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Vorwort

Der vorliegende Recherchebericht wendet sich an alle europdischen Fahrerlaubnisprufer,
Fahrlehrer und Wissenschaftler wie auch an Vertreter der Legislativen, Exekutiven und
Verbande, die mit der stetigen Anpassung der Fahrerlaubnispriifung an den wissenschaftli-
chen und technischen Fortschritt eine Verbesserung der Verkehrssicherheit anstreben.

Internationale Abkommen und Richtlinien tragen unter Berucksichtigung des Subsidiari-
tatsprinzips zu einer gemeinsamen Verkehrspolitik bei und verfolgen das Ziel, die Freizi-
gigkeit von Personen zu erleichtern, die Sicherheit im Stralenverkehr zu verbessern, nie-
manden im StraBenverkehr mehr als unvermeidbar zu gefédhrden und Unfalle — auch von
Fahranfangern — weitestgehend zu vermeiden. Solche internationalen Vereinbarungen
kénnen jedoch auch beziglich der Fahrerlaubnisprifung immer nur Mindestanforderungen
stellen.

Uberall in Europa sind die Fahranfanger vor allem in den ersten beiden Jahren nach dem
Fahrerlaubniserwerb Gberproportional haufig an Verkehrsunféllen beteiligt. Daher sind die
Staaten aufgefordert, vor dem Hintergrund der nationalen Gegebenheiten die Fahrerlaub-
nisprifung weiterzuentwickeln, um das Anfangerrisiko beim Flhren eines Kraftfahrzeugs
im StraRenverkehr der jeweiligen Region zu senken. Dabei ist der ,,Blick tiber den Zaun*
unerl&sslich. Deshalb wollen die Autoren mit dem vorliegenden Recherchebericht allen
Fachexperten in Europa eine aktuelle Grundlage fir ihre Entwicklungsarbeiten zur Verfi-
gung stellen.

Der umfassende Recherchebericht wére ohne die Unterstiitzung der Mitarbeiter der natio-
nalen Institutionen, die flr die Fahrerlaubnisprifung in den verschiedenen Landern zustén-
dig sind, nicht zustande gekommen. Unser Dank gilt deshalb Jacques Quoirin aus Belgien,
Mads Mazanti Hansen und Ole Qvist aus Danemark, Winfried Wagner und Arne Bohne
aus Deutschland, Juhan Kaarpalu und Eveliis Nagel aus Estland, Sami Mynttinen und Vei-
jo Tuononen aus Finnland, Jean-Pierre Fougére aus Frankreich, Gialouris Dimitris aus
Griechenland, Robin Cummins und Peter Burton aus GrofRbritannien, Liam Keane aus Ir-
land, Nenad Zuber und Milan Pajnic aus Kroatien, Juris Teteris aus Lettland, Saulius
Suminas aus Litauen, Maggy Husslein und Jean-Paul Gillen aus Luxemburg, Jean Aubert
aus Monaco, Martina Hendrix und Han Rietman aus den Niederlanden, Brian Morrison aus
Grolbritannien (Nordirland), Jan Edv. Isachsen aus Norwegen, Wolfgang Schubert aus
Osterreich, Wojciech Stasiak aus Polen, Maria de Fatima Justino Abreu aus Portugal, Hans
Mattsson aus Schweden, Roland Klaus aus der Schweiz, Ladislav Jelinek aus der Slowa-
kei, Fernando Mufioz Peldez aus Spanien, Robert Kotal aus Tschechien, Cengiz Utkulu aus
der Tirkei sowie Gabor Buzési und Marta Szebényi aus Ungarn.

AuBerdem gilt unser Dank der CIECA und insbesondere ihrem Vize-Prasidenten, Herrn
Dr.-Ing. Wilhelm Petzholtz, fiir die Unterstiitzung bei der Bearbeitung des Projekts.

Jurgen Bonninger
Geschaftsfihrer TUV | DEKRA
Arbeitsgemeinschaft Technische Prifstellen fir den Kraftfahrzeugverkehr 21 (arge tp 21)
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1 Einfiihrung

1 Einfihrung

Derzeit erleben wir im Rahmen der zusammenwachsenden Lénder Europas auch eine Zu-
nahme des grenzuberschreitenden Verkehrs. Deshalb erscheint es als sinnvoll, eine gewisse
Harmonisierung der Verkehrsregelungen einschlieRlich des Zugangs zur Fahrerlaubnis und
der dafiir zu absolvierenden Ausbildung anzustreben. Schon im Jahr 1991 hat die damalige
Européische Gemeinschaft die Notwendigkeit einer Abstimmung zwischen den Mitglieds-
staaten erkannt und dementsprechend die Richtlinie 91/439/EWG des Rates ber den Fiih-
rerschein veroffentlicht. Diese Richtlinie wurde in den vergangenen Jahren bestandig aktu-
alisiert und prazisiert, zuletzt mit der Richtlinie 2000/56/EG der Kommission, die eine An-
derung der Anhange | bzw. la und Il zum Inhalt hatte. Im Anhang Il dieser Richtlinie wer-
den die ,,Mindestanforderungen an die Fahrprifungen® in den Mitgliedsstaaten der Europa-
ischen Union formuliert. Auf Basis dieser Mindestanforderungen gestalten die zustandigen
Behorden und Institutionen der einzelnen Staaten dann die nationalen Fahrerlaubnispri-
fungen aus, die naturlich noch immer in betrachtlichem Mal3e voneinander abweichen.

Die diesem Bericht zugrunde liegende Recherche zur theoretischen und praktischen Fahr-
erlaubnispriifung in Europa wurde von der TUV | DEKRA Arbeitsgemeinschaft Techni-
sche Prufstellen fur den Kraftfahrzeugverkehr 21 (arge tp 21) in Auftrag gegeben und von
der Arbeitsstelle fir Bildungs- und Sozialisationsforschung der Universitat Potsdam
durchgefiihrt. Ziel der Recherche war es, eine aktuelle vergleichende Bestandsaufnahme
der Prifungspraxis in 30 Landern Europas zu erhalten. In Deutschland befindet man sich
derzeit in einer Ubergangsphase: Es ist geplant, die theoretische Fahrerlaubnispriifung zu-
kiinftig standardméfig computergestitzt durchzuflihren; dartber hinaus besteht der
Wunsch, einzelne Bereiche der praktischen Fahrerlaubnispriifung zu optimieren. Mit der
Durchfiihrung der Recherche verbindet sich somit der Wunsch, von der Prifungspraxis
anderer europaischer L&nder zu lernen; die Rechercheergebnisse sollen als Basis eines in-
ternationalen Erfahrungsaustauschs dienen und Anregungen fur eine Optimierung des
deutschen Prifungssystems bieten. Zudem bilden diese Ergebnisse eine Grundlage, die
europaische Harmonisierung bei der Weiterentwicklung der Priifungssysteme voranzutrei-
ben.

Bei den untersuchten Landern handelt es sich (in alphabetischer Reihenfolge) um Belgien,
Bulgarien, Dédnemark, Deutschland, Estland, Finnland, Frankreich, Griechenland, Irland,
Kroatien, Lettland, Litauen, Luxemburg, Monaco, die Niederlande, Norwegen, Osterreich,
Polen, Portugal, Russland, Schweden, die Schweiz, die Slowakei, Slowenien, Spanien,
Tschechien, die Tirkei und Ungarn. Auflerdem werden die Gegebenheiten in England,
Schottland und Wales — als Grof3britannien zusammengefasst — dargestellt; Nordirland
wird als eigenes Prifgebiet betrachtet, da hier eine andere Priforganisation fir die Fahrer-
laubnispriifungen zustandig ist. Die meisten der genannten Lander sind Mitgliedsstaaten
der Europdischen Union. Dies gilt nicht fur Bulgarien, Kroatien, Monaco, Norwegen,
Russland, die Schweiz und die Trkei.

Im nachfolgenden Abschnitt wird zunéchst das methodische Vorgehen bei der Recherche
skizziert. Kapitel 3 enthélt sodann die Ergebnisse zu den gesetzlichen Grundlagen der
Fahrerlaubnisprifungen in den untersuchten Landern. Dabei wird auf die verschiedenen
Prifungsmodelle in den betrachteten L&ndern eingegangen. Die Ausfiihrungen im Kapitel
4 befassen sich mit der Organisationsstruktur fur die Weiterentwicklung sowohl der theo-
retischen als auch der praktischen Fahrerlaubnisprifung: Wer erarbeitet beispielsweise
neue Aufgaben flr die theoretische Prufung, und wie werden diese erprobt? In den Kapi-
teln 5 und 6 werden die Nichtbestehensquoten bei der theoretischen und der praktischen
Fahrerlaubnisprifung sowie die Anforderungen an Aus- und Fortbildungsmalinahmen fiir
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1 Einfiihrung

Prifer im Fahrerlaubniswesen im europdischen Vergleich betrachtet. In Kapitel 7 beschaf-
tigen wir uns ausfuhrlich mit der Durchfiihrung und Auswertung der theoretischen Fahrer-
laubnisprifung. Hierbei werden besondere Schwerpunkte auf die Systematik der Prifungs-
inhalte und auf die methodischen Merkmale computergestitzter Priifungen gelegt. Im sich
daran anschlieBenden Kapitel 8 werden die Ergebnisse zur praktischen Fahrerlaubnispri-
fung zusammengefasst.

2 Recherchestrategie

Um moglichst aktuelle und praxisnahe Informationen aus den untersuchten L&ndern zu
erhalten, wurden sowohl Internetrecherchen als auch telefonische und schriftliche Befra-
gungen mit Experten durchgefiihrt. Wie haben wir diese Experten erreicht? In jedem der
untersuchten Lander sind bestimmte Institutionen fir die Weiterentwicklung des Pri-
fungswesens und die Durchfihrung der Prufungen verantwortlich. Zu diesen Institutionen
gehdren Ministerien oder ihnen nachgeordnete Behdrden sowie private Priforganisationen,
die ausgewahlte Aufgabenbereiche im Auftrag der Behdrden wahrnehmen (s. Kap. 4). Die-
se Institutionen haben sich in der CIECA zusammengeschlossen, um ihre Belange lan-
dertbergreifend diskutieren und abstimmen zu kénnen. Insgesamt sind die zustandigen
Institutionen von 23 der hier untersuchten Lander Mitglied der CIECA. Bei den von uns
kontaktierten Personen handelt es sich um Mitarbeiter dieser mit der Fahrerlaubnispriifung
befassten Institutionen. Diese Mitarbeiter haben in ihren Heimatlandern zwar unterschied-
liche Funktionen inne, sodass ihre Tatigkeitsfelder sich nicht vollends entsprechen; in je-
dem Falle handelt es sich aber um Experten auf dem Gebiet des Fahrerlaubniswesens. Eine
Liste aller Kontaktpersonen einschliel3lich der durch sie vertretenen Organisationen ist im
Anhang 1 zu finden.

Aufgrund der umfangreichen Thematik der Recherche und der zahlreichen zu eruierenden
Details erwies es sich als sinnvoll, die telefonische Kontaktaufnahme durch eine schriftli-
che Befragung zu ergénzen. Zu diesem Zweck wurde fiir die theoretische und die prakti-
sche Fahrerlaubnispriifung je ein teilstandardisierter Fragebogen entworfen, der neben ei-
nem grofRen Teil an Fragen mit Antwortvorgaben auch einige offene Fragen enthielt. Die
inhaltliche Struktur des Fragebogens orientierte sich an den Leitfragen der Recherche und
entsprach damit im Allgemeinen der Struktur des vorliegenden Ergebnisberichts. Anders
als eine mindliche Befragung gewahrte der zugesandte Fragebogen dem Befragten die
Madglichkeit, diesen in Ruhe und ggf. nach Ricksprache mit weiteren Experten zu beant-
worten. Alle personlich kontaktierten Personen erklérten sich zur Beantwortung der Fragen
bereit. Nach Fertigstellung des Berichtsentwurfs wurde dieser den Kontaktpersonen der im
Bericht dargestellten Lander zur Durchsicht und zur Druckfreigabe Gbermittelt, um even-
tuelle Missverstandnisse auszuschlieBen. Gemal: den Rickmeldungen der Ansprechpartner
wurde der Bericht vor seiner Veroffentlichung abschlielend Gberarbeitet.

Im Fall von Bulgarien erwies es sich leider als unmoglich, einen persénlichen Kontakt auf-
zubauen. Da sich beziglich dieses Landes auch keine Informationen im Internet finden
lielen, enthalt der Bericht keine Daten zum bulgarischen Prufungssystem. Auch zum slo-
wenischen Prifungssystem konnen hier keine Angaben gemacht werden. Zwar konnte hier
ein personlicher Kontakt hergestellt werden, in dem die Beantwortung der Fragebogen
zugesichert wurde; diese liegen zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichts jedoch noch
nicht vor. Somit beziehen sich die Angaben im vorliegenden Ergebnisbericht auf nur 28
Lander.



2 Recherchestrategie

Es muss jedoch darauf hingewiesen werden, dass auch die zu diesen 28 L&ndern erhobenen
Informationen nicht immer vollstandig sind. Dies gilt insbesondere fiir die Angaben zur
russischen Prifungspraxis. Zu den dortigen Gegebenheiten liegen ausschlieBlich die im
Internet zugdnglichen Informationen vor, da trotz zahlreicher Versuche kein personlicher
Kontakt zustande kam. An einigen Stellen der Ergebnisdarstellung entstehen Informations-
lucken dadurch, dass die bearbeiteten Fragebogen zuweilen lickenhaft ausgefillt oder sehr
allgemein beantwortet wurden. In der tabellarischen Zusammenfassung der Ergebnisse
sind solche fehlenden Angaben durch das Zeichen ,,----“ gekennzeichnet.

Insgesamt mag der vorliegende Bericht an manchen Stellen Fragen zu Details der europai-
schen Fahrerlaubnisprifungen offen lassen. Dies hat zweierlei Grinde: Zum einen konnte
im Rahmen dieser ersten Recherche nicht jegliche interessierende Information eruiert wer-
den, da die Kontaktpersonen nicht tber die Malien belastet werden sollten. Zum anderen
wirft die Betrachtung vorhandener Informationen oft neue, weiterfihrende Fragen auf.

Alle im vorliegenden Bericht dargestellten Ergebnisse entsprechen den Aussagen der Kon-
taktpersonen bzw. den im Internet présentierten Informationen. Damit ist jedoch keine Ga-
rantie verbunden, dass alle Angaben vollstandig mit den gesetzlichen Regelungen des je-
weiligen Landes tbereinstimmen.

Die Priifungssysteme der untersuchten Lander unterscheiden sich in einer solchen Vielzahl
von Faktoren, dass ihre Vergleichbarkeit deutlich erschwert ist. Um die Vergleichbarkeit
etwas zu erhdhen, bezieht sich die diesem Bericht zugrunde liegende Recherche in der Re-
gel auf die Fahrerlaubnisklasse B. Nichtsdestotrotz besteht auch mit dieser Einengung des
Gegenstandsbereichs noch immer eine groRRe Variationsbreite in den Merkmalen der Fahr-
erlaubnisprifungen, wodurch sich eine Zusammenfassung und vergleichende Analyse der
Ergebnisse haufig schwierig gestaltet. Dennoch werden die recherchierten Aspekte der
europdischen Fahrerlaubnisprifungen im vorliegenden Bericht in einer landertbergreifen-
den, tabellarischen Weise dargestellt.

3 Prifungsmodelle und gesetzliche Grundlagen der Fahr-
erlaubnisprifung

Welche gesetzlichen Regelungen zum Erlangen der Fahrerlaubnis und welche Prifungs-
modelle finden sich nun in den untersuchten Staaten? In allen untersuchten Landern muss
der Fahrerlaubnisbewerber eine Prifung ablegen, die aus einem theoretischen und einem
praktischen Teil besteht. Diese Regelung entspricht der Forderung der Européischen Richt-
linie, die besagt, dass die Mitgliedsstaaten der EU dafuir Sorge zu tragen haben, dass ,,der
Bewerber um eine Fahrerlaubnis tatsachlich tber die fir das Fihren eines Kraftfahrzeuges
erforderlichen Fahigkeiten, Kenntnisse und Verhaltensweisen* verfligt, und zu diesem
Zweck eine Prufung einfuhren (Richtlinie 2000/56/EG der Kommission vom 14. Septem-
ber 2000, Anhang II, Abschnitt 1). Ferner legt die Richtlinie fest, dass diese Prifung aus
zwei Teilen bestehen muss, in denen die Kenntnisse einerseits und die Fahigkeiten und
Verhaltensweisen des Bewerbers andererseits — zeitlich nachgeordnet — gepruft werden
sollen.

Die obigen Ausfuhrungen zeigen demnach, dass in diesem Punkt alle Lander, seien es EU-
Mitgliedsstaaten oder nicht, die gleiche Struktur der Fahrerlaubnisprifung aufweisen. In-
nerhalb dieser Ubergeordneten Struktur zeigen sich jedoch in einigen Landern Besonder-
heiten des Prifungsmodells. Die theoretische Prifung in GroR3britannien und Nordirland
besteht nochmals aus zwei Teilen: einem mit der theoretischen Prifung in anderen Landern
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3 Prufungsmodelle und gesetzliche Grundlagen der Fahrerlaubnispriifung

vergleichbaren Aufgabenteil, in dem allerdings nur wenige Aufgaben durch Illustrationen
ergéanzt sind, und dem so genannten ,,Hazard Perception Test“. Mit Hilfe dieses Tests soll
die Fahigkeit des Fahrerlaubnisbewerbers zur Gefahrenerkennung erfasst werden. Er wird
nach einer kurzen Pause im Anschluss an die Bearbeitung der Theorieaufgaben durchge-
flhrt, so dass dieser Prufungsteil, der wohl eher Fahigkeiten als Kenntnisse des Bewerbers
untersucht, durchaus der Priifung der Kenntnisse zeitlich nachgeordnet ist.

Das Bestehen der theoretischen Prufung stellt in allen untersuchten Landern die VVorausset-
zung fir das Ablegen der praktischen Fahrerlaubnisprifung dar. In vielen Landern erhalt
der Schiler mit Bestehen der praktischen Priifung eine uneingeschrénkte Fahrerlaubnis. Es
existieren jedoch auch davon abweichende Prifungsmodelle, die nach Bestehen der prakti-
schen Priifung sowie zwischen den einzelnen Prufungselementen weitere Lernphasen vor-
sehen. So erhélt der Bewerber in Irland bereits mit Bestehen der theoretischen Prifung eine
provisorische Fahrerlaubnis, um Fahren zu lernen, und unterzieht sich erst spater der prak-
tischen Fahrerlaubnisprufung. In der Schweiz folgt der bestandenen theoretischen Priifung
zundachst der so genannte Verkehrskundeunterricht (VKU). Wahrend dieser Ausbildung,
die auf die Erweiterung der Gefahrenkenntnisse, die Schulung der Wahrnehmungs- und
Informationsverarbeitungsfahigkeit des Fahrschilers und die Beeinflussung seiner sicher-
heitsrelevanten Einstellungen abzielt (Béachli-Biétry, 1991), ist der Fahrerlaubnisbewerber
bereits zum Besitz eines Lernfahrausweises berechtigt. Innerhalb von zwei Jahren nach
Bestehen der theoretischen Priifung ist dann der praktische Prifungsteil zu absolvieren.
Mit dem Bestehen dieser Prifung erhélt der ,,Jungfahrer eine auf drei Jahre befristete
Fahrerlaubnis. Wahrend dieser dreijéhrigen Probezeit sind zwei Kurstage der Zwei-
Phasen-Ausbildung zu absolvieren, in denen verkehrssicherheitsrelevante Aspekte wie der
Zusammenhang von Geschwindigkeit und Bremsweg oder Einstellungen und Motive des
Fahrens diskutiert sowie in praktischen Ubungen erlebt werden. Erst nach dieser zweiten
Ausbildungsphase und unter der Voraussetzung, dass in der Probezeit keine Zuwiderhand-
lungen gegen die StralBenverkehrsvorschriften begangen wurden, wird eine unbefristete
Fahrerlaubnis erteilt.

In Deutschland wird ebenfalls zunachst ein ,,Fihrerschein auf Probe* ausgestellt, die Pro-
bezeit dauert zwei Jahre. Begeht der Fahrerlaubnisinhaber innerhalb dieser Probezeit ,,eine
schwerwiegende oder zwei weniger schwerwiegende Zuwiderhandlungen® i. S. v. Strafta-
ten oder Ordnungswidrigkeiten, die in das Verkehrszentralregister einzutragen sind (82a
Absatz 2 StralRenverkehrsgesetz), so muss er an einem Aufbauseminar teilnehmen und die
Probezeit verlangert sich um weitere zwei Jahre. Begeht er nach Teilnahme an einem Auf-
bauseminar innerhalb der Probezeit eine weitere schwerwiegende oder zwei weitere weni-
ger schwerwiegende Zuwiderhandlungen, wird ihm empfohlen, an einer verkehrspsycho-
logischen Beratung teilzunehmen. Bei einer erneuten Zuwiderhandlung ist ihm die Fahrer-
laubnis zu entziehen; eine neue Fahrerlaubnis darf nach Ablauf der Frist nur erteilt werden,
wenn der Antragsteller seine Teilnahme an einem Aufbauseminar nachweist (vgl. §2a
Strallenverkehrsgesetz). ,,Die Teilnehmer an Aufbauseminaren sollen durch Mitwirkung an
Gruppengesprachen und an einer Fahrprobe veranlasst werden, eine risikobewusstere Ein-
stellung im Strallenverkehr zu entwickeln und sich dort sicher und riicksichtsvoll zu ver-
halten* (§2b Absatz 1 StVG). Zusatzlich besteht im Rahmen eines bis zum Jahr 2009 be-
fristeten Modellversuchs in 13 Bundeslandern die Maoglichkeit, durch die freiwillige Teil-
nahme an einer zweiten Ausbildungsphase einmalig die Probezeit zu verkirzen. In Form
von Gruppengesprachen und Fahrsicherheitstrainings werden hier Aspekte der Fahrsicher-
heit thematisiert und Erfahrungen ausgetauscht. Teilnehmen dirfen Fahranfanger, die seit
mindestens einem halben Jahr im Besitz der Fahrerlaubnis sind. Bei erfolgreicher Teil-
nahme wird die Probezeit um ein Jahr verkirzt. Diese Mdglichkeit der Probezeitverkir-
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3 Prufungsmodelle und gesetzliche Grundlagen der Fahrerlaubnispriifung

zung besteht auch flr Fahranféanger, deren Probezeit aufgrund von Zuwiderhandlungen im
obigen Sinne verlangert worden ist.

Auch in Finnland existiert eine Zwei-Phasen-Ausbildung: Der Bewerber erhélt zunéchst
eine fur zwei Jahre befristete Fahrerlaubnis; nicht eher als 18 Monate nach Erhalt der be-
fristeten Fahrerlaubnis wird die eigentliche Fahrerlaubnis ausgestellt. In Belgien existieren
verschiedene Modelle der Fahrausbildung. So besteht zum einen die Mdglichkeit, im Alter
von 17 Jahren nach Bestehen der theoretischen Fahrerlaubnispriifung die praktische Aus-
bildung zu absolvieren und anschlieBend unter Begleitung eine Praxisphase selbststandigen
Fahrens von mindestens zwdlf- und maximal achtzehnmonatiger Dauer zu absolvieren.
Erst nach dieser Praxisphase wird die praktische Priufung abgelegt. Zum anderen existieren
drei weitere Ausbildungsmodelle flr Personen ab einem Alter von 18 Jahren. Diese drei
Modelle unterscheiden sich hinsichtlich der Notwendigkeit, praktische Fahrstunden in der
Fahrschule in Anspruch zu nehmen, und deren Anzahl sowie hinsichtlich der Dauer der
Praxisphase selbststandigen Fahrens mit oder ohne Begleitperson. In Schweden sind die
Fahrerlaubnisbewerber verpflichtet, vor Ablegen der praktischen Fahrerlaubnisprifung
einen so genannten ,,Risk education*-Kurs abzulegen. Dieser beinhaltet sowohl theoreti-
sche Elemente als auch praktische Ubungen zu Fahrsicherheitsaspekten. So lernen die Be-
werber beispielsweise durch das Fahren auf glatter Fahrbahnoberflache Probleme aufgrund
von Witterungs- und StraBenbedingungen kennen. Durch die theoretischen Anteile des
Kurses wird gesichert, dass die Bewerber ihr eigenes Kénnen nach dem praktischen Trai-
ning nicht Gberschatzen. Sie werden darin angeleitet, mit unerwarteten Problemen zu rech-
nen, Verkehrssituationen vorherzusehen und mit plétzlichen Gefahrensituationen umzuge-
hen.

Einige der obigen Prifungsmodelle zeigen, dass in manchen L&ndern versucht wird, star-
ker einstellungs- und verhaltensbezogene Aspekte der Fahigkeit zum Fihren von Kraft-
fahrzeugen auszubilden bzw. zu Uberprifen. Dabei geht man in verschiedenen Landern
unterschiedliche Wege. Insbesondere zeigt sich in vielen Landern das Bemuhen, den Aus-
bildungs- und Prufungsprozess zu flexibilisieren. Dies geschieht vielfach dadurch, dass
Ausbildung und Prifung starker miteinander verzahnt werden. Eine besondere Bedeutung
haben hierbei die gestuften Graduierungssysteme, die auch in Deutschland diskutiert bzw.
erprobt werden: Die Konzepte zur zweiten Ausbildungsphase und zum ,,Begleiteten Fahren
mit 17* in Deutschland zielen ebenfalls auf das Erlernen von fahrsicherheitsrelevanten
Fahigkeiten bzw. deren Verbesserung. Da bei dieser Thematik das Zusammenspiel von
Ausbildung und Prifung betroffen ist, was durchaus von groRer Bedeutung ist, jedoch
nicht den Fokus des vorliegenden Berichts beschreibt, der auf der Fahrerlaubnispriifung
per se liegt, soll dieser Aspekt hier nicht weiter ausgebaut werden. Wenden wir uns des-
halb im Folgenden den gesetzlichen Bestimmungen zur Regelung der Fahrerlaubnispri-
fung in den untersuchten Landern Europas zu.

Natirlich gibt es in jedem Land Gesetze und Vorschriften, die — ggf. innerhalb des Rah-
mens der durch die EU-Richtlinie festgelegten Mindestanforderungen — die Durchfiihrung
von Fahrerlaubnisprufungen prézisieren. In Deutschland sind dies das Strallenverkehrsge-
setz (StVG), die Fahrerlaubnisverordnung (FeV) und die Richtlinie fur die Prufung der
Bewerber um eine Erlaubnis zum Fuhren von Kraftfahrzeugen (Prufungsrichtlinie), die
einander untergeordnet sind und zunehmend detaillierte Regelungen der Fahrerlaubnispri-
fungen beinhalten. In einigen der untersuchten européischen Lander liegen ebenfalls auRer
den (StralRenverkehrs-) Gesetzen Priifungsverordnungen oder ahnliche Vorschriften auf
untergeordneter Ebene vor. Anhang 2 enthélt eine Auflistung der fir Fahrerlaubnispriifun-
gen relevanten Gesetze in den 28 untersuchten Léandern.
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3 Prufungsmodelle und gesetzliche Grundlagen der Fahrerlaubnispriifung

In Deutschland kdénnen die einzelnen Bundeslander unter Einhaltung der Bestimmungen
der nationalen Gesetze und Vorschriften gewisse organisatorische Fragen hinsichtlich der
Durchfiihrung der Fahrerlaubnisprifung in Form von Erlassen regeln. Ebenso unterschei-
det man in der Schweiz zwischen national und regional (d.h. kantonal) glltigen Gesetzen.
So unterliegt es dort den jeweiligen kantonalen Strallenverkehrsamtern, das Stralenver-
kehrsrecht des Eidgendssischen Departements fur Umwelt, Verkehr und Energie (UVEK)
umzusetzen. Diese Strallenverkehrsamter haben sich zur ,,Vereinigung der Strassenver-
kehrsamter* (asa) zusammengeschlossen; von der asa wurden wiederum einige interkanto-
nale Richtlinien erlassen. Zu diesen Richtlinien gehdren auch die ,,Richtlinien Nr. 7 Gber
die ,,Abnahme von Flhrerprifungen®.

4 Organisationsstruktur fir die Weiterentwicklung der
Prufung

In allen untersuchten Landern sind bestimmte Ministerien fir die Regelung und Durchfiih-
rung der Fahrerlaubnisprifung verantwortlich (s. folgende Tab.). In den meisten L&ndern
handelt es sich hierbei um das Verkehrsministerium, seltener um das Innenministerium; in
einzelnen Staaten fallt diese Aufgabe auch in den Arbeitsbereich des Justizministeriums
(Dénemark), des Bildungsministeriums bzw. Bildungs- und Sportministeriums (Turkei,
Kroatien), des Umweltministeriums (Nordirland) oder des Ministeriums fir Industrie
(Schweden). Diese Zustandigkeit der Ministerien schlie3t allerdings bis auf drei Félle
(Frankreich, Irland und Schweden) nicht die praktische Umsetzung der Fahrerlaubnispri-
fungen ein. Stattdessen wird diese Aufgabe haufig an staatliche oder private Institutionen
delegiert. In Irland bestehen derzeit Bemuhungen, die ,,Driver Testing and Standards
Authority” in diese Aufgaben einzubinden; zum gegenwaértigen Zeitpunkt ist das Unter-
nehmen jedoch noch nicht an der Durchfiuhrung der Prifungen beteiligt. Im Hinblick auf
die Gegebenheiten in der Turkei fehlen leider Informationen hierzu.

Den Ministerien unterliegt in der Regel auch die Weiterentwicklung der Priifung. Einen
besonders wichtigen Teil dieser Weiterentwicklung stellt die Neuentwicklung und Erpro-
bung von Aufgaben fir die theoretische Fahrerlaubnispriifung dar. An dieser Arbeit sind in
vielen der untersuchten Staaten die mit der Durchfiihrung der Prifungen betrauten Orga-
nisationen beteiligt. So entwerfen in Grof3britannien Fahrprufer der ,,Driving Standards
Agency* (DSA) die neuen Aufgaben; in Nordirland sind entsprechend Prufer der ,,Driver
& Vehicle Testing Agency” (DVTA) und der DSA an der Entwicklung von Aufgabenent-
wirfen beteiligt. An der Diskussion dieser Aufgabenentwiirfe wirken sodann 150 interne
und externe Experten mit; anschlieBend werden die Entwiirfe Fahrerlaubnisbewerbern zur
Beantwortung vorgelegt. Erst danach nimmt man sie als regulére Aufgaben in den Aufga-
benkatalog auf. Auf diese Mechanismen zur Aufgabenevaluation in den untersuchten L&n-
dern kommen wir spéter zurtck.

Die Informationen einzelner Lander zu den an der Entwicklung und Erprobung von Auf-
gaben beteiligten Berufsfachgruppen verdeutlichen, dass sowohl Personen aus dem Ver-
kehrs- und Fahrschulbereich (wie Polizei, Fahrlehrer, Prifer, Verkehrssicherheitsexperten)
als auch Experten anderer Fachbereiche, namentlich Psychologen, sowie Evaluatoren aus
dem Bildungsbereich an diesem Prozess der Neuentwicklung von Aufgaben beteiligt sind.
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4 Organisationsstruktur fiir die Weiterentwicklung der Priifung

Tab. 1: Fir die Aufgabenentwicklung zustandige Ministerien und Institutionen

Ministerium Institution bzw. Gremium
Belgien Verkehrsministerium GOCA - Groepering van erkende onderne-
mingen voor autokeuring en rijbewijs (Grup-
pe der Organisationen zur Priifung von Fahr-
zeugen und Fahrerlaubnissen)
Dénemark Justizministerium Gremien

Deutschland

Bundesministerium fir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen sowie die Ver-
kehrsministerien der Bundeslander

AK-FF — Arbeitskreis Fahrerlaubnisfragen
mit den Arbeitsgruppen ,, Theoretische Pru-
fung” und ,,Praktische Prifung®;
Bund-Lé&nder-Fachausschuss ,,Fahrerlaubnis-
recht/ Fahrlehrerrecht*

Estland Ministerium fur Wirtschaftsangelegen- | ARK — Estnisches Registrierungszentrum fir
heiten und Kommunikation Motorfahrzeuge

Finnland Ministerium fir Verkehr und Kommu- | AKE - Finnish Vehicle Administration
nikation

Frankreich Verkehrsministerium (Ausschlielich Verkehrsministerium)

Griechenland

Ministerium fir Verkehr und Kommu-
nikation

Komitee des Verkehrsministeriums

Grofbritannien

Verkehrsministerium

DSA - Driving Standards Agency, Abteilung
Theoriepriifung

Irland Verkehrsministerium (Ausschliellich Verkehrsministerium)
Kroatien Ministerium fur Bildung und Sport HAK — Hrvatski Autoklub
Lettland Verkehrsministerium CSDD - Road Traffic Safety Directorate
Litauen Innenministerium Regitra g GmbH; Polizeiprasident
Luxemburg Verkehrsministerium Fahrlehrerverbande
Monaco Franzdsisches Verkehrsministerium (Ausschl. franz. Verkehrsministerium)
Niederlande Ministerium fur Verkehr, Wasserwirt- CBR - Centraal Bureau Rijvaardigheidsbe-
schaft und 6ffentliche Arbeiten wijzen (zentrale Priforganisation);
Citogroep (zustandig fur Evaluation)
Nordirland Umweltministerium Abteilung ,, Theoriepriifung” der DVTA -
Driver & Vehicle Testing Agency — und der
DSA - Driving Standards Agency
Norwegen Verkehrsministerium Prifer und andere Angestellte der Norwegian
Public Roads Administration
Osterreich Bundesministerium far Verkehr, Inno- | Prufervereinigung, Fachverband der Fahr-
vation und Technologie schulen, Verkehrspsychologen
Polen Verkehrsministerium Instytut Transportu Samochodowego (Institut
flr den Autoverkehr)
Portugal Innenministerium DGV - Generaldirektion fiir Verkehr
Russland Innenministerium GIBDD - Staatliche Inspektion fir die Si-
cherheit im Stralenverkehr
Schweden Ministerium fir Industrie SRA - Swedish Road Administration, Ar-
beitsgruppe zur Pflege der Prifung (Generie-
rung neuer Fragen, statistische Analysen)
Schweiz Eidgendssisches Departement flr asa — Vereinigung der (kantonalen) Stral3en-
Umwelt, Verkehr und Energie; verkehrsamter
Bundesamt fiir Strassen (ASTRA)
Slowakei Verkehrsministerium Polizeiprésidium
Spanien Innenministerium DGT - Hauptverkehrsamt
Tschechien Verkehrsministerium Verkehrsforschungszentren, Union der Fahr-
schulen, Verkehrssicherheitexperten; ge-
meinndtzige nicht-staatliche Organisationen
Turkei Bildungsministerium S
Ungarn Wirtschafts- und Verkehrsministerium | Hauptverkehrsamt

Diejenigen Lénder, in denen die theoretische Fahrerlaubnisprifung am PC durchgefihrt
wird, verfigen zum Teil Uber Softwareprogramme bzw. ,,Autorensysteme*, mit Hilfe derer
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4 Organisationsstruktur fiir die Weiterentwicklung der Priifung

Prifungsaufgaben erstellt und verwaltet werden (GroR3britannien, Luxemburg, Niederlan-
de, Nordirland, Norwegen, Osterreich, Polen, Portugal, Schweden, Schweiz, Spanien).
Unter Verwendung eines solchen Systems wird in den Niederlanden und in Polen der Auf-
gabenkatalog im Durchschnitt einmal jahrlich aktualisiert. Auch in Portugal aktualisiert der
DGV (Generaldirektion flr den Verkehr) standig die Prufungsaufgaben, die dazu verwen-
dete Software basiert auf einem Browser-System mit SQL'-Server. In Spanien wird eben-
falls eine SQL-unterstlitzte Computersoftware als Informationspool verwendet. Dieser
Pool enthdlt Texte und Fotos fir die Erstellung von Testaufgaben. Fir die Erstellung des
Prifungslayouts in Belgien verwendet man auf dem Markt vorhandene Softwareprogram-
me wie Photoshop, Fotostation und Scansoft. Ein spezielles Autorensystem zur inhaltli-
chen Generierung von Priifungsaufgaben liegt hier nicht vor. Die in Osterreich verwendete
Software ermdglicht die Erstellung von Aufgaben, Themen, Themengruppen und Pri-
fungsmodellen. In der Schweiz wird der gesamte Aufgabenkatalog von der asa (Vereini-
gung der Strassenverkehrsdmter) in einem eigens dafir erstellten Computerprogramm
verwaltet, das die Moglichkeit statistischer Auswertungen zur Itemhistorie und Qualitats-
kontrolle bietet. Hier werden die einzelnen Aufgaben anhand von Kriterien wie der Ein-
ordnung in die Systematik der Prifungsinhalte (relevantes Sachgebiet und Teilbereiche)
und der maRgebenden Gesetzesbestimmungen gekennzeichnet.

Das schwedische Software-System besteht aus sechs Modulen fir die Durchfihrung und
Weiterentwicklung der Fahrerlaubnisprifungen: a) dem ,,Client-Modul“, b) dem Prufer-
modul, ¢) dem Testkonstruktionsmodul, d) dem Ubersetzungsmodul, €) dem Buchungsmo-
dul und f) dem Statistikmodul. In der Hauptdatenbank sind alle Prufungsaufgaben und die
gesamte Itemhistorie enthalten. Alle Fahrerlaubnisbewerber bearbeiten ihre Prifungsauf-
gaben online Uber das Client-Modul, die Daten werden direkt auf dem zentralen Server
gespeichert. Mit Hilfe desselben Softwaresystems tiberwacht der Prifer den Prifungsab-
lauf (Prufer-Modul). Das Testkonstruktionsmodul wird angewandt, um beispielsweise Ma-
nuskripte zu erstellen, Qualitatskontrollen durchzufiihren, Stellungnahmen von Experten
zu erfassen, Paralleltests zusammenzustellen und alte Paralleltests zu ersetzen. Mit Hilfe
des Ubersetzungsmoduls werden Ubersetzungen der Priifungsaufgaben in verschiedene
Fremdsprachen vorgenommen und in die Datenbank eingespeist. Beim Buchungssystem
handelt es sich um ein externes System, das jedoch im Informationsaustausch mit dem
Testsystem steht. Zusatzlich sind statistische Tools enthalten, die beispielsweise die Erstel-
lung einer Rohdatenbank ermdglichen, so dass diese Daten dann mit Hilfe externer Soft-
ware ausgewertet werden kdnnen. Ein derartiges Programmsystem weist den gravierenden
Vorteil auf, alle bendtigten Funktionen in einer Software anzubieten. Aufgrund dieser In-
tegration zahlreicher Programmfunktionen in ein Masterprogramm entfallen der Wechsel
und der Datenaustausch zwischen verschiedenen Anwenderprogrammen. Das Software-
System Provlt Vagverket der Stralenverkehrsbehérde in Schweden (SRA) wird auch in
Luxemburg fur die Erstellung neuer Aufgaben verwendet. In Norwegen verwendet man ein
dem schwedischen System ahnliches Computer- bzw. Netzwerksystem, mit Hilfe dessen
die Pruforganisation alle Parameter der theoretischen Fahrerlaubnisprifungen steuern
kann. Dieses System ermdglicht auch die statistische Auswertung aller Aufgaben, die in
der Datenbank erfasst werden, einschlieBlich der Auswertung der einzelnen Auswahlant-
worten.

Wie werden die neu entwickelten Aufgaben in den verschiedenen Landern hinsichtlich
ihrer methodischen Gite und inhaltlichen Giltigkeit gepruft? In acht der untersuchten 28
Lander nimmt man eine Erprobung der neu entwickelten Prufungsaufgaben im Rahmen

1 SQL steht fiir “Structured Query Language” und beschreibt ein Datenbanksystem.
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4 Organisationsstruktur fiir die Weiterentwicklung der Priifung

der regulédren theoretischen Fahrerlaubnisprifung vor; in Luxemburg soll eine solche Auf-
gabenevaluation 2005 eingeflhrt werden (s. folgende Tab.). Hierbei werden die neuen
Aufgaben entweder offen, also als Probeaufgaben gekennzeichnet, oder aber verdeckt in
die Realprifung eingefiigt; in beiden Fallen gehen sie jedoch nicht in die Bewertung der
Prifung ein. In Irland sowie in GroRbritannien und Nordirland steht es dem Bewerber frei,
ob er die als solche gekennzeichneten Probeaufgaben beantwortet oder nicht.

Tab. 2: Mechanismus der Aufgabenerprobung

Verdeckte Integration von Aufgaben- Offene Integration von Aufgaben-
entwirfen in die Realprifung entwiirfen in die Realprifung

Belgien

Déanemark X

Deutschland

Estland

Finnland X

Frankreich

Griechenland

Grofbritan- X
nien

Irland X

Kroatien

Lettland I

Litauen

Luxemburg X (ab 2005)

Monaco

Niederlande

Nordirland X

Norwegen

Osterreich

Polen

Portugal X

Russland

Schweden X

Schweiz

Slowakei

Spanien X

Tschechien

Trkei

Ungarn

In der Schweiz erfolgt die Erprobung neu entwickelter Aufgabenentwirfe auRerhalb der
Realprifung. Dort werden die neuen Prifungsaufgaben zur Evaluation im Vorfeld einer
Vielzahl von Personen mit unterschiedlichem Ausbildungs- und Wissensstand vorgelegt
(z.B. Verkehrsexperten, Auszubildende der Stralenverkehrsamter); diese Personen werden
anschlieBend eingehend befragt. In einigen L&ndern werden (zusétzlich zur Erprobung
neuer Aufgaben) auch die bereits verwendeten Prifungsaufgaben anhand statistischer
Auswertungen einer laufenden Qualitatskontrolle unterzogen (Belgien, Schweiz, Schwe-
den). So werden in Schweden ausgewahlte aktuelle Prifungsaufgaben zum Zweck ihrer

2 Die Markierung ,,----* weist darauf hin, dass zu dem entsprechenden Aspekt keine Angaben gemacht wur-
den bzw. keine Informationen vorliegen. Leere Felder hingegen bedeuten, dass die Kontaktpersonen anga-
ben, dass der erfragte Aspekt im jeweiligen Land nicht umgesetzt wird. Am Beispiel der vorliegenden Tabel-
le bedeutet dies, dass aus Lettland und Russland keine Angaben zur Priifung von Erprobungsaufgaben vor-
liegen, wahrend die Ansprechpartner in Belgien, Deutschland usw. die Aussage machten, dass eine Erpro-
bung neuer Aufgabenentwiirfe nicht stattfindet.
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4 Organisationsstruktur fiir die Weiterentwicklung der Priifung

Evaluation als Kontrollaufgaben in die Prufung integriert. Insgesamt enthélt jede schwedi-
sche theoretische Fahrerlaubnisprifung fiinf Versuchsaufgaben, die nicht als solche ge-
kennzeichnet sind und die nicht in die Bewertung eingehen.

5 Ausbildung sowie Fort- und Weiterbildung der Priifer

In diesem Kapitel sollen zum einen die nationalen VVorgaben flr die Ausbildung der Prifer
im Fahrerlaubniswesen dargestellt werden, die diese erstmalig fiir die Berufsaustibung qua-
lifiziert. Zum anderen werden die Anforderungen an die Fort- und Weiterbildung der Pri-
fer thematisiert.

Zwischen den allgemeinen Anforderungen, die in den untersuchten Landern an die Prifer
gestellt werden, bestehen durchaus Ahnlichkeiten. Dies macht ein Blick auf die folgende
Tabelle deutlich. Aus Spanien liegen uns leider keine Informationen vor, weder hinsicht-
lich der allgemeinen Anforderungen noch hinsichtlich der geforderten Aus- und Weiterbil-
dungsmalinahmen. Die Angaben in Bezug auf die Anforderungen an Fahrerlaubnisprifer
in der Turkei sind sehr allgemein formuliert; hinsichtlich der Fort- und Weiterbildungs-
mafRnahmen sind keine Informationen verfugbar.

Wie in der Tabelle angegeben, wird in manchen L&ndern ein spezieller Schul- bzw. Hoch-
schulabschluss verlangt. Dies betrifft Frankreich, Kroatien, Luxemburg, Monaco und
Schweden, wo das Abitur Voraussetzung fur die Téatigkeit als Prufer ist. In Luxemburg
kann das Abitur aber auch durch einen technischen Abschluss ersetzt werden. Gleiches gilt
fir Frankreich, sofern der jeweilige technische Berufsabschluss dort per ministerieller
Verordnung als gleichwertig anerkannt wurde. In Litauen und ab 2009 auch in Estland
wird ein hoherer Bildungsabschluss verlangt. In Litauen soll dieser in einem technischen
Fach, in Padagogik oder in den Rechtswissenschaften erlangt worden sein; andernfalls soll
der Prifer eine hohere Ausbildung im Verkehrsbereich durchlaufen haben. In den Nieder-
landen wird von Priifern mindestens ein Realschulabschluss, in der Schweiz mindestens
ein Berufsabschluss verlangt. In Deutschland missen Priifer einen Hochschulabschluss
nachweisen; sie sollen ein Studium des Maschinenbaufachs, des Kraftfahrzeugbaufachs
oder der Elektrotechnik an einer 6ffentlichen oder staatlich anerkannten deutschen Fach-
hochschule oder Ingenieurschule absolviert haben.

In fast allen Staaten existiert ein Mindestalter fiir die Austibung der Tatigkeit als Prufer im
Fahrerlaubniswesen. Dieses liegt zwischen 21 Jahren in Frankreich, Kroatien und Lettland
und 28 Jahren in den Niederlanden; in Estland gilt fur bestimmte Fahrzeugkategorien eben-
falls ein Mindestalter von 28 Jahren. Das Mindestalter fir Prifer im Fahrerlaubniswesen in
Deutschland betragt 24 Jahre. In Danemark, Finnland, Griechenland, Litauen, Nordirland,
Polen und Schweden liegt hingegen keine Regelung zum Mindestalter vor, wobei diese in
manchen Fallen jedoch in der geforderten Anzahl an Jahren des Fihrerscheinbesitzes imp-
liziert ist (s.u.). In Norwegen besteht ein Mindestalter von 21 Jahren fir den Beginn der
zweijdhrigen Ausbildung zum Fahrlehrer, die ihrerseits VVoraussetzung fir die Auslbung
der Tétigkeit des Prufers ist. In der Slowakei diirfen nur Polizeibeamte Fahrerlaubnispri-
fungen abnehmen. Das Mindestalter fur Polizeibeamte betragt 23 Jahre; somit liegt auch
eine indirekte Altersbegrenzung fir die Ausitibung der Prifertatigkeit vor.
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5 Ausbildung sowie Fort- und Weiterbildung der Priifung

Tab. 3: Allgemeine Anforderungen an Fahrprifer

Mindest- Fuhrers_chem- Bildungsabschluss Berufserfahrung Weitere Anforderungen
alter besitz
Belgien 25 B; 7 J. Fahrer- Tadelloser Leumund; kein Fahrerlaubnisent-
fahrung zug
Dénemark B Polizist Geistige und kdrperliche Eignung
Deutschland 24 A B,C,+E; D Hochschulabschluss im Fach Ma- | 1% J. als Ingenieur; Angehériger Geistige und korperliche Eignung; fachliche
sofern zu pri- schinenbau, Kraftfahrzeugbau einer Technischen Priifstelle Eignung; tadelloses Flihrungszeugnis
fende Klasse oder Elektrotechnik
Estland Klassen | Seit5J. Ab 2009: Hochschulabschluss Gultige medizinische Bestatigung der Beféhi-
A, B: 25; gung zum Fahren; Zuverléssigkeit; keine Be-
Klassen strafung wegen Substanzmissbrauch in ver-
C,D,R, gangenen 5 J., keine Verkehrsverstole in
T:28 vergangenen 3 J., die zum (zeitweiligen) Fuh-
rerscheinentzug fuhrten; keine parallele Aus-
libung der Fahrlehrertatigkeit
Finnland B, C 1J. als Fahrlehrer
Frankreich 21 Bseit3J,; A Abitur oder technischer Ab- Keine Vorstrafen
schluss, sofern als gleichwertig
anerkannt
Griechen- B seit5J. Mitarbeiter des Verkehrsministe-
land riums
Grof3britan- 26 Seit5J. Keine Vorstrafen; kommunikative Fahigkei-
nien ten
Irland 22 Ja
Kroatien 21 Zu prifende Abitur 3J. im Bildungsbereich / als Fahr-
Klasse seit 3 J. lehrer
Lettland 21 Bseit3J., zu
prufende Klasse
seit 1J.
Litauen 23 A, B, C, D, +E; Hochschulabschluss in techni- Mitarbeiter von State Enterprise Keine Vorstrafen, nicht tatig als kommerziel-
jeweils 3 J. Fah- | schem Fach, Padagogik oder »Regitra“ ler Fahrlehrer in einer Fahrschule
rerfahrung Rechtswissenschaften oder hohere
Ausbildung im Verkehrsbereich
Luxemburg 24 A,B,C,D,+E Abitur oder technischer Abschluss
Monaco 25 A B ,C,D,+E Abitur
Niederlande 28 Seit 10 J. Realschulabschluss
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Mindest- Fuhrersphem- Bildungsabschluss Berufserfahrung Weitere Anforderungen
alter besitz
Nordirland B; 5 J. Fahrer- Keine Vorstrafen im Verkehrsbereich; maxi-
fahrung mal 6 Strafpunkte wegen Verkehrsdelikten,
fahige Person, guter Leumund
Norwegen (23) B, 3 J. Fahrer- Reifeprifungszeugnis Angestellter der Public Roads Abgeschlossene Ausbildung als Fahrlehrer
fahrung Administration; Berufserfahrung
als Fahrlehrer oder Ingenieur
Osterreich 27 Besitz der zu 5 J. Besitz der Fahrschullehrerbe- Reifeprifung
prifenden Klas- rechtigung und aktive Tétigkeit in
se diesem Bereich; flr andere Klas-
sen auler B: 2 J. Tétigkeit als Pri-
fer fir Klasse B
Polen Spezifische Kenntnisse
Portugal 24 A,B,C, D, +E, Erfolgreiche medizinische und psychologi-
jeweils 2 J. Fah- sche Untersuchung
rerfahrung
Russland 23 Zu prifende Mitarbeiter der Staatlichen Inspek-
Klasse seit 3 J. tion fur den StraRenverkehr
Schweden Seit 3 J.; nach- Abitur Tatigkeit im Bildungsbereich Eignung flr den Beruf
gewiesene Fahr-
fertigkeiten
Schweiz 25 Ja Berufsabschluss Berufserfahrung als Verkehrsex- Erfolgreiche vertrauensarztliche und ver-
perte kehrspsychologische Eignhungsuntersuchung
Slowakei (23) Polizeibeamter
Tschechien 25 Seit 5 J. Kein Fahrerlaubnisentzug in vergangenen 5 J.
Turkei Ja Ja
Ungarn 26 Al B, C 5 J. als Fahrlehrer Keine Vorstrafen

Anm.: Die Abkirzung J. steht fiir ,,Jahre*.
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In vielen Landern macht man Vorgaben zur Fahrerfahrung der Prufer oder verlangt eine
bestimmte Mindestdauer des Fuhrerscheinbesitzes. Sofern hierzu VVorgaben bestehen, liegt
die Zeitdauer zwischen zwei Jahren in Portugal und zehn Jahren in den Niederlanden. Ob
in den einzelnen L&ndern hier zwischen dem Besitz der entsprechenden Fahrerlaubnis und
der tatsachlichen Fahrerfahrung unterschieden wird, ist aus den vorliegenden Angaben im
Allgemeinen nicht eindeutig ersichtlich; in Bezug auf die Handhabung in Schweden wis-
sen wir jedoch, dass angehende Prifer dort ihre Fahrfertigkeiten nachweisen mdissen, be-
vor sie angestellt werden. In Norwegen besteht die Zugangsvoraussetzung der dreijahrigen
Fahrerfahrung schon fir die Ausbildung zum Fahrlehrer; zudem muss hier bereits ein be-
stimmtes Kompetenzniveau des Fahrens erreicht sein. In manchen L&ndern reicht es aus,
die Fahrerlaubnis der zu prifenden Klasse(n) zu besitzen, in anderen L&ndern wird gefor-
dert, dass Prufer den Fuhrerschein mehrerer oder aller Klassen vorweisen kénnen.

Uber die Fahrerfahrung hinaus werden in einigen der untersuchten Lander berufliche Vor-
erfahrungen in Form einer Tétigkeit als Fahrlehrer (Finnland, Kroatien, Norwegen, Oster-
reich, Ungarn) oder im Hinblick auf eine Lehrpraxis im Bildungsbereich verlangt (Kroa-
tien, Schweden). In Norwegen kann ein Fahrprifer zuvor als Fahrlehrer oder alternativ als
Ingenieur tatig gewesen sein. Eine eineinhalbjahrige Ingenieurtatigkeit ist auch Zugangs-
voraussetzung fir die Auslibung des Priiferberufs in Deutschland. In der Schweiz werden
fir die Tatigkeit als Prufer laut Artikel 65ff. der schweizerischen ,,Verordnung Uber die
Zulassung von Personen und Fahrzeugen zum StralRenverkehr* (1976) Berufserfahrungen
im Verkehrsbereich vorausgesetzt. In Danemark, Griechenland, Litauen und Russland
muss der Prufer in bestimmten staatlichen Institutionen beschaftigt sein: So werden die
déanischen Fahrerlaubnisprufungen nur von Polizisten abgenommen; in Russland sind daftr
Mitarbeiter der ,,Staatlichen Inspektion fur den StraBenverkehr”, in Litauen Mitarbeiter
von ,,Regitra“ zustandig. In Griechenland handelt es sich bei den Prifern um standige Mit-
arbeiter des Verkehrsministeriums oder ihm nachgeordneter Behorden. Die Ansprechpart-
ner aus zwei der untersuchten L&nder weisen als weitere Anforderung explizit darauf hin,
dass eine gleichzeitige Auslbung von Prifer- und Fahrlehrertétigkeit ausgeschlossen ist
(Estland, Litauen).

Weitere Anforderungen betreffen eher Personlichkeitsmerkmale bzw. Charaktereigen-
schaften wie Zuverlassigkeit (Estland), interpersonelle und kommunikative Fahigkeiten
(Grolbritannien) und einen tadellosen Leumund (Belgien, Nordirland). In Deutschland
verlangt man ein tadelloses Flhrungszeugnis, es durfen keine Tatsachen vorliegen, die eine
Person ,flr die Tatigkeit ... als unzuverlassig erscheinen lassen* (s. KfSachvG, 82 Abs. 1
und 2). In der Schweiz wird eine vertrauensarztliche und verkehrspsychologische Eig-
nungsuntersuchung durchgefiihrt, die Uber die Erlaubnis zur Austbung der Prufertatigkeit
mitentscheidet. Medizinische (und psychologische) Untersuchungen wurden auch von den
Ansprechpartnern in Estland und Portugal genannt. In Osterreich und Schweden wird die
»Eignung fur den Beruf* als Anforderungskriterium angegeben; es ist folglich anzuneh-
men, dass auch hier eine Prifung dieser Eignung erfolgt. In Deutschland muss ebenso wie
in Belgien die geistige und korperliche Eignung gegeben sein; zuséatzlich wird in Deutsch-
land auch die fachliche Eignung vorausgesetzt. Uber die genannten Anforderungen hinaus
wird in vielen der untersuchten Lander Vorstrafenfreiheit insbesondere im Bereich der
Verkehrsdelikte gefordert.

In vielen Landern existiert eine spezielle Ausbildung fiir Fahrprifer (Belgien, Danemark,
Deutschland, Estland, Frankreich, GroBbritannien, Lettland, Litauen, Niederlande, Nordir-
land, Osterreich, Polen, Portugal, Russland, Schweden, Schweiz, Tschechien und Ungarn);
in Griechenland erhalten Prufer ein Training des Verkehrsministeriums. In anderen Lan-
dern wie Finnland und Norwegen erfolgt keine weitere Ausbildung tber die Ausbildung
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zum Fahrlehrer hinaus. In Kroatien mussen Priifer als Fahrlehrer und zusatzlich als Ingeni-
eur fiir den StraBenverkehr ausgebildet sein. In Monaco kdnnen Personen, die entweder die
Ausbildung zum Fahrlehrer oder zum Fahrprufer durchlaufen haben, eine Prifungstatigkeit
ausfiihren; beide Ausbildungen finden in Frankreich statt. In Bezug auf die Tirkei wissen
wir lediglich, dass eine Ausbildung verlangt wird, tber néhere Informationen verfiigen wir
leider nicht; aus Spanien und der Slowakei liegen uns zu diesem Aspekt gar keine Angaben
vor. Die Dauer der Ausbildungen, soweit hierzu Angaben gemacht wurden, schwankt zwi-
schen nur vier Wochen in Grof3britannien und einer Ausbildung von mehr als einem Jahr
Dauer in Schweden (s. Tab. 4).

Tab. 4: Anforderungen an die Aus-, Fort und Weiterbildung der Fahrprifer

der Hochschule, optional zusétzliche
Ausbildung und Jobtraining

Ausbildung Pri- Fort- und Weiterbildung
fung
Belgien Ausbildung, vergleichbar mit Abitur X Ja, Fortbildungskurs
Dénemark Schulung der als Priifer bestellten X Ja, Fortbildung
Polizisten
Deutschland Studium des Maschinenbaus, des X 5 Tage Fortbildung pro Jahr
Kraftfahrzeugbaus oder der Elektro-
technik; mind. 6-monatige Ausbil-
dung in einer Technischen Priifstelle
Estland Kurs fur Prifer; 4-monatige Probe- X 1 bis 2 Tage Fortbildung pro Jahr
zeit mit taglicher individueller theo-
retischer und praktischer Ausbildung
Finnland Ausbildung als Fahrlehrer 1 Tag Fortbildung pro Jahr
Frankreich 6-monatige administrative, juristi- Standige Fortbildung, Erwerb der
sche, technische und psychologische Fahrerlaubnis fur Lkw
Ausbildung
Griechenland Internes Training des Verkehrsministe-
riums
GroRbritan- 4-wochige Ausbildung; keine spe- Regelmalige Fortbildung
nien zielle Vorbildung
Irland X
Kroatien Ausbildung zum Ingenieur fiir den X Obligatorische Fortbildung und
StraBenverkehr, Uberpriifung der Fahigkeiten zur Be-
Ausbildung als Fahrlehrer rufsausiibung alle 5 Jahre
Lettland 3-monatige Ausbildung RegelmaBige Fortbildung, mindestens
2 Tage pro Jahr
Litauen Hohere Ausbildung (technisches X RegelmaRige Fortbildung alle 3 Jahre
Fach/ Rechtswissenschaften/ Pada-
gogik) und zweiwdchiger Ausbil-
dungskurs
Luxemburg Kontinuierliche Weiterbildung im Fah-
ren aller Fahrzeugklassen, in der Au-
tomobiltechnik und Gesetzgebung
Monaco Ausbildung zum Fahrlehrer oder
Fahrprifer (in Frankreich)
Niederlande 1-j&hrige Ausbildung Sténdige Fortbildung
Nordirland 5-wochige Ausbildung; keine spe- Regelmalige Fortbildung und regel-
zielle Vorbildung maRiges Training zu Neuerungen
Norwegen 2-jahrige Fahrlehrerausbildung an
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Ausbildung Pri- Fort- und Weiterbildung
fung
Osterreich Schulung in Verkehrssinnbildung Mindestens alle 4 Jahre stattfindende
und Prifungspsychologie fachliche Fortbildung; selbststdndige

Informierung uber prifungsrelevante
Anderungen

Polen Schulung X

Portugal Mindestens 5-wdchige Ausbildung X RegelmaRige Fortbildung; mindestens

1 Woche in 3 Jahren, um erneute Ge-
nehmigung zur Berufsausiibung zu

erhalten
Russland Mittlere oder héhere Spezialaus-
bildung
Schweden Mehr als 1-jahrige Ausbildung 4 Tage Fortbildung in 3 Jahren, um
erneute Genehmigung zur Berufsaus-
Ubung zu erhalten
Schweiz Umfassende fachliche Ausbildung X Je nach Spezialisierung 1 bis 5 Tage
mit eidgendssischem Féhigkeits- Fortbildung pro Jahr
ausweis
Slowakei
Spanien
Tschechien Spezieller Fahrpriiferkurs X
Turkei Ausbildung
Ungarn 6-monatige Priiferschulung X 1 praktisches und theoretisches Trai-

ning pro Jahr

Uber die Inhalte der Ausbildungen wurden in vielen Féllen keine detaillierten Informatio-

nen weitergegeben. Angaben hierzu liegen uns in Bezug auf Osterreich, Polen und die

Schweiz vor. In Osterreich erfahren die Priifer, die ja bereits als Fahrlehrer tatig waren

bzw. sind, eine Zusatzausbildung in den Spezialgebieten Verkehrssinnbildung und Pri-

fungspsychologie. In Polen verlangt man

— Kenntnisse in ausgewdhlten psychologischen und didaktischen Inhaltsbereichen, die
sich auf die Prufungsdurchfuhrung und Berufsethik beziehen,

— Kenntnisse hinsichtlich der Bedingungen des Erwerbs, der Einziehung und Riickerstat-
tung der Fahrerlaubnis,

— Kenntnisse zu Schulungsprogrammen und Fahrerlaubnisprifungen,

— Kenntnisse zum Status der StralRenverkehrsamter (WORDs) und ihrer Funktionsweise,

— Kenntnisse zur Rolle und zu den Aufgaben des Prifers,

— Kenntnisse zu den Gesetzesvorschriften und

— Kenntnisse zur Technik der Steuerung und Handhabung der Fahrzeuge.

Dariuiber hinaus werden von polnischen Prifern folgende Fahigkeiten und Fertigkeiten ge-
fordert: die Fahigkeit zur Bewertung der technischen Infrastruktur des jeweiligen Stral3en-
verkehrsamtes und anderer Prifungsumstande, die Fahigkeit zur Auswahl der Prifungs-
strecken und zur Durchflihrung der theoretischen und praktischen Prifungen sowie die
Fahigkeit zur korrekten und gerechten Bewertung der Qualifikationen der Bewerber. Wei-
terhin mussen Prifer mit den relevanten Computerprogrammen umgehen kdnnen sowie
Kompetenzen im Bereich Arbeitsplanung und Arbeitsorganisation besitzen. SchlieRlich
sollen sie die Prifung als solche bewerten und die geforderte Priifungsdokumentation an-
fertigen konnen.

In der Schweiz gibt uns die Prifung, die nach Beenden der Ausbildung zum Fahrprifer
abgelegt werden muss, Hinweise auf die Inhalte der dortigen Ausbildung: Geprift werden
die Inhaltsbereiche ,,Recht”, ,,Psychologie®, ,,Mathematik und Fahrzeugtechnik®, ,,Bau und
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Ausristung der Fahrzeuge* sowie ,,Verkehrssinnbildung“. Neben den Ansprechpartnern in
der Schweiz gaben die Kontaktpersonen in zwolf weiteren Landern an, dass die Ausbil-
dung zum Fahrprifer mit dem Ablegen einer Prifung beendet wird; dies betrifft Belgien,
Dénemark, Deutschland, Estland, Irland, Kroatien, Litauen, Polen, Portugal, die Schweiz,
Tschechien und Ungarn. Wenngleich die britische Ausbildung nicht mit einer Priifung en-
det, ist dennoch auch dort ein Nichtbestehen des Ausbildungskurses maéglich, da die ange-
henden Prifer hier regelmaiig beurteilt und hinsichtlich ihrer Fortschritte Uberprift wer-
den. In Belgien und Kroatien werden eine theoretische und eine praktische Priifung abge-
legt; in Estland missen Priufer eine Theorieprifung mit 50 Fragen und zwei praktische
Prufungen von jeweils 60 Minuten Dauer bestehen. Die irische Prifung flr Prufer hat drei
Bestandteile: eine schriftliche ,,psychometrische* Prifung, ein ,Interview* sowie eine
»fahrpraktische Prifung®. Die Prifung nach Abschluss der Ausbildung zum Kraftfahr-
sachverstandigen in Deutschland besteht aus einem praktischen sowie einem miindlichen
und schriftlichen Teil. In der praktischen Priifung muss der Bewerber nachweisen, ,,dass er
Kraftfahrzeuge aller Klassen fiir Verbrennungsmaschinen vorschriftsmaiig, sicher und
gewandt im Stralenverkehr fuhren kann* (KfSachvV, 86). Im schriftlichen und mundli-
chen Teil der Prifung muss der Bewerber seine Kenntnisse und Fahigkeiten in folgenden
drei Fachgebieten aufzeigen: (1) Bau und Betrieb von Kraftfahrzeugen und ihren Anhén-
gern, (2) Strallenverkehrsrecht sowie die die Sachverstandigentatigkeit beriihrenden ande-
ren Rechtsgebiete und (3) Tétigkeit des Sachverstdndigen (KfSachvV, 88 7 und 8). Dazu
gehort auch der Nachweis der Vertrautheit ,,mit den Gefahren des Stralenverkehrs und den
zu ihrer Abwehr erforderlichen Verhaltensweisen* (KfSachvV, 8 7 Abs. 1).

In den wenigsten Landern ist die berufliche Bildung der Fahrerlaubnisprifer mit einer
einmaligen Ausbildung abgeschlossen. Die stetigen Verdnderungen im Verkehrs- und
Fahrerlaubniswesen insbesondere beim Fahren sowie in den Bereichen ,,Automobiltech-
nik* und ,,Gesetzgebung®, wie sie von den Ansprechpartnern in Luxemburg benannt wur-
den (s. obige Tab.), verlangen eine kontinuierliche Weiterbildung der Prifer. In Deutsch-
land ist flr Sachverstandige ein Gesamtumfang von funf Fortbildungstagen jéhrlich vorge-
schrieben. Auch von vielen Kontaktpersonen anderer Lander wurden ,,standige*, ,,kontinu-
ierliche® oder ,,regelméiRige* Fortbildungen genannt; diese sind ebenfalls in der Tabelle
angegeben.

Hinsichtlich des Umfangs und der Zeitabstdnde von Fortbildungsveranstaltungen bestehen
durchaus unterschiedliche Rahmenvorgaben. Wahrend man in Estland, Finnland, Lettland,
in der Schweiz und in Ungarn jahrlich Fortbildungen durchfiihrt, sind in Schweden vier
Fortbildungstage innerhalb von drei Jahren zu absolvieren. Auch in Litauen muss mindes-
tens alle drei Jahre eine fachliche Fortbildung stattfinden, in Osterreich alle vier Jahre.
Dartiber hinaus ist es Aufgabe der osterreichischen Prifer, sich selbststandig Gber pri-
fungsrelevante Anderungen der straBenverkehrs- und kraftfahrtrechtlichen Bestimmungen
und tber die technische Entwicklung auf dem Kraftfahrzeugsektor zu informieren. In den
Niederlanden wird von einer stdndigen Fortbildung z.B. mittels E-Learning gesprochen.
Wir gehen davon aus, dass derartige allgemeine Forderungen nach kontinuierlicher selbst-
standiger Fortbildung — mehr oder weniger explizit formuliert — in allen Landern bestehen.

In Kroatien zeigt sich eine Besonderheit: Hier wird alle fiinf Jahre eine Fortbildung ein-
schlieBlich einer Uberpriifung der Fahigkeiten zur Berufsausibung verlangt, d.h. die Er-
laubnis zur Austibung der Prifertatigkeit wird jeweils nur auf finf Jahre befristet erteilt. In
Schweden lauft die Genehmigung zur Berufsausiibung nach drei Jahren aus, wenn nicht
innerhalb dieser Zeit eine viertagige Fortbildungsveranstaltung besucht wurde; in Portugal
muss innerhalb von drei Jahren mindestens eine einwdchige Fortbildung besucht werden,
um die Genehmigung zur Berufsaustibung zu behalten.
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In den untersuchten Léndern finden sich unterschiedliche Nichtbestehensquoten, auf die
sich nattrlich die landesspezifischen Gegebenheiten der jeweiligen Prifungspraxis auswir-
ken. Die von den Kontaktpersonen angegebenen und auf ganze Zahlen gerundeten Nicht-
bestehensquoten bei der theoretischen und praktischen Fahrerlaubnisprifung sind in den
folgenden Tabellen angegeben. In manchen Landern existieren keine getrennten Statistiken
fur Erst- und Wiederholungspriifungen, hier werden stattdessen lbergreifende Zahlen uber
alle Priifungen angegeben.

Tab. 5: Nichtbestehensquoten bei der theoretischen Fahrerlaubnisprifung in Prozent®

Erstprifung Wiederholungspriifung Alle Priifungen
Belgien 35
Dénemark ca. 18
Deutschland 29 (Klasse B, BE) 43 (Klasse B, BE)
Estland 17 18
Finnland 20 10 —
Frankreich 35 48 —
Griechenland
GroRBbritannien 38 (ohne HPT)
Irland —— ——- 82
Kroatien 47 (alle Klassen) 52 S
Lettland 22
Litauen 22 36
Luxemburg 46
Monaco 55
Niederlande 48
Nordirland 32
Norwegen 33
Osterreich 25 12
Polen ca. 20 ca.10
Portugal 40
Russland
Schweden ca. 40 ca. 45
Schweiz 33
Slowakei 229
Spanien 70 30
Tschechien 30 10
Tirkei 25
Ungarn ca. 40 ca. 50

Die niedrigste Nichtbestehensquote bei der erstmaligen theoretischen Fahrerlaubnispri-
fung weist mit 17 Prozent Estland auf, die héchste Spanien (70 Prozent). Allerdings sind
nicht in allen Landern landesubergreifende Prozentzahlen verfiigbar; beispielsweise stam-
men die Angaben aus Polen nur aus einer Woiwodschaft (Wojewodztwo Malopolskie).
Obgleich sich die Fragen der versendeten Fragebogen auf die Fahrzeugkategorie B bezie-
hen, bestehen moglicherweise Unterschiede hinsichtlich des Bezugs der angegebenen Zah-
len. Explizit angegeben wurde dies von unseren Ansprechpartnern in Kroatien; bei den hier
berichteten Quoten handelt es sich um den Anteil nicht bestandener Priifungen an den Pri-

* Die Kontaktpersonen in den untersuchten Landern verwendeten offenbar zum Teil konkrete, zum Teil un-
gefdhre Angaben. Dies kann nicht immer eindeutig unterschieden werden. Wo der Wert von den Kontaktper-
sonen explizit mit dem Zusatz ,,ca.” versehen wurde, wird dies auch in der Tabelle wiedergegeben.
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fungen aller Fahrzeugkategorien. Die deutsche Quote fasst die Priifungen der Kategorien B

und BE zusammen.

Aus 12 der untersuchten Lander liegen auch Angaben zur Nichtbestehensquote bei Wie-
derholungsprufungen vor. Die Ansprechpartner aus flnf dieser L&nder geben an, dass an-
teilig mehr Fahrerlaubnisbewerber die wiederholte Prifung bestehen als die Erstpriifung
(Finnland, Osterreich, Polen, Spanien und Tschechien). So sinken die Misserfolgsquoten
insbesondere in Spanien zwischen Erst- und Wiederholungsprifung deutlich ab. In Estland
liegt die Nichtbestehensquote fiir Erst- und Wiederholungsprifungen etwa gleich hoch; in
den Ubrigen L&ndern zeigt sich ein (leichter) Anstieg der Misserfolgsquoten (Deutschland,
Frankreich, Kroatien, Litauen, Schweden, Ungarn).

Die folgende Tabelle zeigt die Nichtbestehensquoten bei der praktischen Fahrerlaubnisprii-
fung in den untersuchten Landern. Auch hier bestehen die 0.g. Einschrankungen hinsicht-
lich der Vergleichbarkeit der Zahlen: Beziiglich Kroatien wissen wir, dass es sich bei den
Angaben um Zusammenfassungen aller Fahrzeugklassen handelt. Zudem beziehen sich die

Angaben leider nicht alle auf dasselbe Jahr.

Tab. 6: Nichtbestehensquoten bei der praktischen Fahrerlaubnispriifung in Prozent*

Erstprifung Wiederholungsprifung Alle Priifungen

Belgien 46
Déanemark 40
Deutschland 28 (Klasse B, BE) 33 (Klasse B, BE)
Estland 33 33
Finnland 20 15
Frankreich 45 47
Griechenland
GroRbritan- 57
nien

Irland 52 56
Kroatien 45 (alle Klassen) 44
Lettland 38
Litauen 39 38
Luxemburg 50
Monaco 44 56
Niederlande 54 55
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
Tirkei 24 10
Ungarn 40 45

Die niedrigste Nichtbestehensquote bei der Erstpriifung weist Osterreich mit sechs Prozent
auf. Erst in groRem Abstand folgen Finnland und Portugal, wo die Misserfolgsquote bei
der erstmaligen praktischen Prifung bei 20 Prozent liegt. GroR3britannien, Irland und die

4 5. FuBnote 4
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Niederlande weisen mit Anteilen von mehr als der Hélfte nicht bestandener Erstpriifungen
hingegen die hochsten Misserfolgsraten auf.

Vergleicht man die Quoten der Lander bei den Wiederholungsprifungen miteinander, so
ergeben sich dhnliche Verhiltnisse wie bei der Betrachtung der Erstpriifung. In Osterreich
scheitern nur vier Prozent der Bewerber bei der Wiederholungsprifung; die nachst hohere
Misserfolgsquote wird hinsichtlich der Wiederholungsprifung aus der Turkei gemeldet; sie
liegt bei 10 Prozent. Die Niederlande gehdren erneut zu den Landern, in denen mehr als
die Hélfte der Bewerber die Prufung auch beim wiederholten Mal nicht besteht (55 Pro-
zent). Vergleichbar hohe Misserfolgswerte berichten die Kontaktpersonen aus Monaco und
Irland (56 Prozent).

Wenn wir die Bestehensquoten zwischen erstmaliger und wiederholter praktischer Priifung
vergleichen, sinken in nur vier der 13 betrachteten Lander die Misserfolgszahlen (Finn-
land, Osterreich, Tschechien, Tiirkei). Demgegeniiber steigt in sechs Landern die Misser-
folgsrate von der Erst- zur Wiederholungsprifung um bis zu 12 Prozentpunkte an
(Deutschland, Frankreich, Irland, Monaco, Schweden, Ungarn). Vier Lander weisen glei-
che bzw. sehr dhnliche Quoten auf (Estland, Kroatien, Litauen, Niederlande).

Nachdem wir bislang die Fahrerlaubnisprifung als Ganzes und gemeinsame Merkmale
beider Prifungsteile betrachtet haben, wenden wir uns nun den speziellen Merkmalen zu-
nachst der theoretischen, dann der praktischen Fahrerlaubnispriifung in den untersuchten
Landern zu.

7 Theoretische Fahrerlaubnispriifung
7.1 Uberblick

Zur vergleichenden Betrachtung der theoretischen Fahrerlaubnisprifungen in Europa sol-
len im vorliegenden Kapitel zundchst Rahmenbedingungen der Theorieprifungen wie der
Prifungsort, die bei der Priifung anwesenden Personen und die Form der Priifung vorge-
stellt werden. Einen besonderen Schwerpunkt bilden Fragen zum Medieneinsatz: In wel-
chen der untersuchten L&nder wird der Computer bei der Prifungsdurchfihrung einge-
setzt? Handelt es sich bei Vorliegen einer computergestitzten Priifung um eine Uber-
tragung der zuvor schriftlich dargebotenen Fragen auf den PC oder werden dariber hi-
nausgehende Mdoglichkeiten des Mediums Computer wie beispielsweise die Darstellung
von Videosequenzen oder animierten Szenen genutzt? Im Anschluss werden der allgemei-
ne Umfang und Ablauf der theoretischen Fahrerlaubnispriifungen einschlielich ihrer
Auswertung dargestellt. Auf Basis dieser Informationen wird das Standardisierungsniveau
der Prifungen beleuchtet. AbschlieBend werden die thematischen Inhaltsbereiche betrach-
tet und Ubereinstimmungen zwischen den Landern sowie zwischen einzelnen Landern und
den Vorgaben der Flhrerscheinrichtlinie der Européischen Union untersucht.

7.2 Organisatorische Bedingungen

Ort der Prifung

In fast allen hier betrachteten Landern wird die theoretische Fahrerlaubnispriifung in stati-
onaren Priflokalen durchgefiihrt, die beispielsweise in den StraBenverkehrsémtern einge-
richtet sind (s. folgende Tab.). In vielen Féllen befinden sich die Pruflokale aber auch in
den Raumlichkeiten der von den Ministerien zur Prifungsdurchfihrung befugten Organi-
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sationen. So findet die Prufung der Klasse B in der Schweiz in den Niederlassungen der
kantonalen Verkehrsamter statt. In Deutschland differieren die Regelungen zum Ort der
theoretischen Priifung zwischen den jeweils zustandigen Technischen Prufstellen. Wah-
rend einige Prifstellen génzlich auf externe Prifungen verzichten, fuhren andere die theo-
retischen Fahrerlaubnispriifungen auch auf3erhalb der eigenen Raumlichkeiten durch. Da-
flir mieten sie beispielsweise Raume in Volkshochschulen, Feuerwehrhdusern und Birger-
zentren an. Zusétzlich werden in insgesamt mehr als 3.000 Fahrschulen in Deutschland
Prufungen durchgefuhrt. Bei einigen Technischen Prufstellen findet die Mehrheit aller the-
oretischen Fahrerlaubnisprufungen in Fahrschulen statt; dies gilt oft vor allem fur den land-
lichen Bereich.

Tab. 7: Ort der Fahrerlaubnisprifung, Anzahl der Priflokale und Anfahrtswege

Stationare Mobile Anzahl von Prif- Durchschnittlicher
Priflokale Priflokale lokalen insgesamt _Anf_ahrtswegs
in Kilometern
Belgien X 32 25
Déanemark X 66
Deutschland X X ca. 4000 35
Estland X 16
Finnland X 86 15
Frankreich X 550 ca. 30
Grofbritannien X 158 16 bis 56
Griechenland X ca. 70
Irland X X 41 Maximal 48
Kroatien X 155 5
Lettland X 10 40 bis maximal 100
Litauen X 11 21
Luxemburg X 3 15
Monaco X 1 (im Stadtgebiet)
Niederlande X 34 Maximal 30
Nordirland X 6 52
Norwegen X 80 Sud: 30,
Nord: 60
Osterreich X 370 Maximal 30
Polen X 54 30 bis 40
Portugal X 33
Russland X -—--
Schweden X X 32 und ca. 100 30 bis maximal 200
Nebenpriflokale
Schweiz X ca. 100 Maximal 25
Slowakei X ca. 550 40
Spanien X 165
Tschechien X 1800 1 bis 10
Tarkei X
Ungarn X X 28 20

Von den im Rahmen der Recherche untersuchten Landern werden nur in der Slowakeli, in
Tschechien und in der Turkei ausschlielich ambulante Prifungen durchgefihrt. In Tsche-
chien werden die Fahrschulen als Ort fur diese ambulanten Priifungen genutzt. In Deutsch-

> Die Kontaktpersonen in den untersuchten Landern verwendeten hier offenbar zum Teil konkrete, zum Teil
ungefdhre Angaben. Dies kann nicht immer eindeutig unterschieden werden. Wo der Wert von den Kontakt-
personen explizit mit dem Zusatz ,,ca.” versehen wurde, wird dies auch in der Tabelle wiedergegeben. Die
britischen und irischen Angaben erfolgten in Meilen, sie wurden hier zur besseren Vergleichbarkeit umge-
rechnet.
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land (s.0.), Irland und Ungarn gibt es sowohl stationare als auch mobile Priflokale; dabei
werden die irischen mobilen Prifstationen in der Regel auf Hotelparkplatzen eingerichtet.
In Schweden sind den stationdren Testzentren etwa 100 Nebenprufstationen zugeordnet,
die von den Priifern aufgesucht werden. Eine besondere Situation findet sich in Osterreich:
Hier gelten alle Fahrschulen als ermachtigte Prifstellen, die ausreichende Rahmenbedin-
gungen aufweisen: Sie missen ber mindestens sechs Computerplatze mit zumindest 15-
Zoll-Bildschirmen und wenigstens einen Drucker verfligen. Dartiber hinaus missen die
Fahrschulen einen ordnungsgemaélen und storungsfreien Prufungsablauf gewahrleisten.

Um die Dichte des Netzes von Priflokalen zu erfassen, wurden die Anzahl vorhandener
Priflokale sowie der durchschnittliche bzw. maximale Anfahrtsweg der Bewerber zum
nachsten Pruflokal erfragt. Beide Parameter hangen offensichtlich vom Vorhandensein
mobiler Pruflokale bzw. von der Anerkennung der Fahrschulen als Priiflokale ab. So zeigt
sich, dass es in den Landern, in denen die Prifung mobil durchgefuhrt wird, die meisten
Pruflokale gibt (1.800 in Tschechien und etwa 550 in der Slowakei). Aus der oben darge-
stellten Handhabung in Deutschland und Osterreich ergibt sich die dort ebenfalls Gber-
durchschnittlich grof3e Anzahl von Pruflokalen.

Die grolRe Menge an mobilen Prifstationen in Tschechien fiihrt zu kurzen Anfahrtswegen
fir die Fahrerlaubnisbewerber (bis zu 10 Kilometern). In den meisten L&ndern variieren
die Anfahrtswege zwischen 15 und 50 Kilometern. Ausnahmen bilden hier der Norden
Norwegens sowie insbesondere Schweden; in den dinn besiedelten Gebieten Schwedens
werden den Fahrerlaubnisbewerbern in Ausnahmefallen bis zu 200 km Anfahrtsweg zu-
gemutet.

Prufungsbeteiligte

In der folgenden Tabelle finden sich Angaben zur Form der Prifung sowie zu den Vorga-
ben hinsichtlich der Anwesenheit von Prifern und Fahrlehrern bei der Priufung. Aus der
Tabelle geht hervor, dass die theoretische Priifung in fast allen L&ndern in der Regel als
Gruppenprifung durchgefihrt wird, bei der zwischen funf (Mindestanzahl in Portugal) und
fiinfzig (Maximalanzahl in den Niederlanden) Fahrerlaubnisbewerber gleichzeitig ihre Pri-
fung ablegen konnen. Der Terminus ,,Gruppenprufung® meint hier, dass sich mehrere Be-
werber in einem Raum befinden, wahrend jeder fir sich die schriftliche bzw. computerge-
stitzte Prifung ablegt.

Was die Anwesenheit von Priifern anbelangt, weisen die fiinf Lander Finnland, GroR3bri-
tannien, Nordirland, Norwegen und die Schweiz eine Besonderheit dergestalt auf, dass dort
lediglich Aufsichtspersonen und keine ausgebildeten Priifer bei der Prifung zugegen sein
mussen. So haben die DSA in Grof3britannien und die DVTA in Nordirland die Firma
Pearson Vue mit der Durchfiihrung der computergestiitzten theoretischen Fahrerlaubnis-
prifungen betraut; diese Firma entscheidet tber die Anzahl der anwesenden Aufsichtsper-
sonen. In allen anderen Landern ist mindestens ein Priifer zugegen, in Griechenland sind es
sogar drei. In manchen Landern variiert die Anzahl der anwesenden Priifer mit der Anzahl
der Prifungsbewerber bzw. der RaumgroRe (z.B. in Irland, Kroatien, Schweden, Spanien).
In Polen handelt es sich bei den ggf. anwesenden Zweitprifern um Supervisoren oder um
Prifer in der Ausbildung.
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Tab. 8: Form der Prufung, Prifungsbeteiligte

Form der Prifung Anzahl der Anzahl der Fahrlehrer-
Einzel- Gruppen- Fahrerlaub- Prifer bzw. Auf- heit
prufung prifung nisbewerber sichtspersonen® anwesen
Belgien X 1 Verboten
Danemark X Bis 12 1 Verboten
Deutschland Sofern X Bis 20 1 Im Allgemei-
miindliche nen verboten
Prifung
Estland X 10 bis 22 Mindestens 2 Verboten
Finnland X Aufsichts- Verboten
person(en)
Frankreich X Bis 40 1 Verboten
Griechenland 20 3 Verboten
Grolbritan- X Aufsichts- Verboten
nien person(en)
Irland X Je nach Anzahl der Verboten
Bewerber
Kroatien X Bis 30 1 bis 2 Verboten
Lettland X 5 bis20 Mindestens 2 Verboten
Litauen X Bis 20 1 Verboten
Luxemburg X 1 Verboten
Monaco X Bis 14 1 Verboten
Niederlande X X ca. 50 2 bis 3 Verboten
Nordirland X Aufsichts- Verboten
person(en)
Norwegen X Bis 10 1 Aufsichtsperson Verboten
Osterreich X X 6 1 Verboten
Polen X 20 1 bis 3 Verboten
Portugal X 5 bis 15 2 Verboten
Russland X X Mindestens 1 Verboten
Schweden Sofern X 1 bis 2 Verboten
miindliche
Prifung
Schweiz X Bis 20 1 Prifer oder Auf- Verboten
sichts-person
Slowakei X Bis 35 2 Verpflichtend
Spanien X Im Durch- 2 bis 8 Verboten
schnitt 40
Tschechien X X 15 1 Optional
Tarkei X 15 bis 20 2 Verboten
Ungarn X 20 bis 40 1 Verboten

Den Fahrlehrern ist es in fast keinem der Lénder gestattet, an der theoretischen Priifung
ihrer Fahrschiler teilzunehmen. Lediglich in der Slowakei besteht Anwesenheitspflicht des
Fahrlehrers; in Tschechien darf der Fahrlehrer der Priifung beiwohnen, er ist jedoch nicht
dazu verpflichtet. In Deutschland darf ein Fahrlehrer nur dann bei der Prifung zugegen
sein, wenn er Besitzer der Fahrschule ist, in der die Priifung stattfindet.

Kosten und Wartezeit

Die Preise fir die Durchfuhrung der theoretischen Fahrerlaubnisprifung liegen zwischen
umgerechnet etwa 1,40 € in Russland und 34,00 € in Irland (s. folgende Tab.). Auch in

® In manchen Léndern ist anstelle von speziell ausgebildeten Fahrpriifern Aufsichtspersonal bei den theoreti-

schen Fahrerlaubnispriifungen zugegen (s. Text).
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Lettland, Litauen, Osterreich, Polen und Ungarn liegen die Kosten unter 10,00 €. In Dane-
mark, Monaco, der Slowakei und Spanien bezahlt man einen Gesamtbetrag fur die theore-
tische und die praktische Prifung. In den Landern Frankreich, Luxemburg, Tschechien und
der Turkei gilt die theoretische Fahrerlaubnisprifung als offentliche Dienstleistung und
wird kostenfrei durchgefihrt. In Luxemburg gilt dies allerdings nur flr die erste Prifung.

Im Falle des Nichtbestehens fallen 12,00 € Gebdhr an.
Tab. 9: Kosten der Priifung, durchschnittliche Wartezeit auf die Priifung

Kosten der Priifung in Euro’ Durchschnittliche Wartezeit
Belgien 15 Keine
Dénemark ca. 78 (fir beide Priifungsteile) 2 bis 4 Wochen
Deutschland 10,09 2 Wochen
Estland ca. 24,40 Maximal 1 bis 2 Wochen
Finnland 14,50 1 Woche
Frankreich Kostenfrei 4 Wochen
Griechenland 2 bis 3 Tage
Grof3britannien ca. 31 2 Wochen
Irland 34 2 Wochen;

in Kleinen Testzentren maximal 8 Wochen

Kroatien ca. 13 1 bis 2 Wochen
Lettland ca. 8 2 bis 3 Tage
Litauen ca. 8 3 bis 4 Tage
Luxemburg Erste Prifung kostenfrei 1 Woche
Monaco 75,50 (fur beide Prifungsteile) 1 Woche flr die Erstpriifung
Niederlande 29,30 1 Woche
Nordirland ca. 31 2 Wochen
Norwegen 27 keine
Osterreich 7,20 1 Woche
Polen ca. 4 Maximal 4 Wochen
Portugal 11 2 Wochen
Russland ca. 1,40
Schweden ca. 20 2 bis 3 Wochen (saisonabhéngig)
Schweiz ca. 20 bis 30 1 bis 5 Tage
Slowakei ca. 32 (fir beide Prifungsteile) 4 bis 30 Tage
Spanien 73,60 (fur beide Prifungsteile) 10 Tage
Tschechien Kostenfrei 2 Wochen
Turkei Kostenfrei Keine
Ungarn ca. 7 2 Wochen

Hinsichtlich der durchschnittlichen Wartezeit der Fahrerlaubnisbewerber auf einen Pri-
fungstermin zeigt sich, dass Bewerber in Belgien, Norwegen und der Turkei gar nicht auf
einen Termin warten mussen. Hier kann die Prifung ohne vorherige Terminvereinbarung
abgelegt werden. Die ansonsten kiirzesten Wartezeiten ergeben sich in der Schweiz, in
Griechenland, Lettland und Litauen, wo die Wartezeit weniger als eine Woche betrdgt. Die
langste Wartezeit findet sich mit bis zu vier Wochen in Danemark, Frankreich, Polen und
der Slowakei; in kleinen Testzentren in Irland kann es auch vorkommen, dass Bewerber bis

’ Bei den ungefahren Kostenangaben handelt es sich in der Regel um Umrechnungen der Preisangaben aus
der jeweiligen Wéhrung in Euro gemal3 des aktuellen Wechselkurses. Die allein auf Basis von Umrech-
nungskursen berechneten Gebihren kénnen natirlich nur bedingt die individuelle Kostenbelastung der Be-
werber widerspiegeln. Um einen Vergleich der Priifungsgeblhren zu erméglichen, missten beispielsweise
auch die jeweiligen Lebenshaltungskosten in den betrachteten L&ndern sowie eventuelle staatliche Subventi-
onierungen in Rechnung gestellt werden. Zudem missten der Aufwand der Prufungsdurchfiihrung und
Merkmale der jeweiligen Prifungsstruktur wie die Dichte des Netzes von Priflokalen in die Betrachtung
einbezogen werden, die ebenfalls Einfluss auf die Kosten der Priifung nehmen.
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zu acht Wochen auf ihren Prifungstermin warten mussen. In manchen Léndern wie Grof3-
britannien, Nordirland, Irland und Schweden bestehen Zielvorgaben hinsichtlich der ma-
ximal zumutbaren Wartezeit fur Fahrerlaubnisbewerber.

In einigen Landern bestehen fiir das wiederholte Absolvieren der theoretischen Prifung
Sperrfristen. Im Rahmen der Recherche machten die Ansprechpartner in Monaco und
Deutschland diesbezigliche Angaben. In Monaco mussen Bewerber nach einem erfolglo-
sen Prifungsversuch zwei Wochen auf ihre Wiederholungsprufung warten, in Deutschland
besteht zun&chst ebenfalls eine Sperrfrist von zwei Wochen; nach zweimaligem Nichtbe-
stehen der theoretischen Fahrerlaubnispriifung betragt sie jedoch drei Monate. Da derartige
Angaben nicht explizit erfragt wurden, ist es durchaus moglich, dass auch in weiteren Lan-
dern &hnliche Regelungen bestehen.

7.3 Medieneinsatz in der Prifung

Die theoretischen Fahrerlaubnisprifungen werden in den hier untersuchten Landern stan-
dardméalig entweder in Form einer schriftlichen Prifung oder computergestutzt durchge-
fihrt. In manchen Landern werden auch beide Prifungsformen angewandt. Bei Vorliegen
bestimmter Bedingungen wie mangelnder Sprachkenntnisse oder Lesefahigkeiten des
Fahrerlaubnisbewerbers konnen im Ausnahmefall hdufig auch mindliche oder auditiv un-
terstlitzte Prifungen abgelegt werden. In der folgenden Tabelle werden die Ergebnisse zum
Einsatz des Computers bei Fahrerlaubnisprifungen zusammengefasst. Dariiber hinaus
werden in der rechten Spalte diejenigen besonderen Umstande aufgefiihrt, unter denen an-
stelle der computergestutzten Fahrerlaubnisprifung eine schriftliche oder miindliche Pri-
fung durchgefuhrt wird.

Es zeigt sich, dass in 20 der 28 untersuchten Lander die theoretische Fahrerlaubnisprifung
bereits computergestiitzt durchgefiihrt wird; Griechenland als 21. Land fuhrt die PC-
Prifung derzeit ein. In Deutschland als 22. Land besteht in den Bundeslandern Hamburg,
Bremen und Berlin die Mdéglichkeit, die Prifung am Computer abzulegen; fur fremdspra-
chige Bewerber ist dort das Ablegen der computergestiitzten Prifung verpflichtend. Dar-
uber hinaus bietet man in etwa 25 Stadten, darunter Augsburg, Bielefeld, Cottbus, Essen,
Filderstadt und Kdéln im Rahmen eines Erprobungsprojekts die Fahrerlaubnisprifung am
PC an. Bis auf diese Ausnahmefélle erfolgt die theoretische Fahrerlaubnisprifung in
Deutschland derzeit jedoch in schriftlicher Form. In Russland werden parallel zu den Tests
am PC auch schriftliche Priifungen durchgefiihrt; dort wird die Art der Prifung von der
Ausstattung des jeweiligen Priflokals bestimmt.

Hinsichtlich der Ausnahmebedingungen, in denen keine Computerprifungen abgelegt
werden, geben die Ansprechpartner aus vier Landern einen Ausfall des Computersystems
an (Polen, Portugal, Russland und die Schweiz). Alle anderen genannten Umstande betref-
fen Arbeits- und Leistungsvoraussetzungen des Fahrerlaubnisbewerbers wie Analphabe-
tismus oder Leseschwache, die auch im Falle schriftlicher Prifungen eine Ausnahmerege-
lung verlangen wirden. In Finnland, GroR3britannien, Irland, Lettland, Litauen, Nordirland
und der Turkei werden hingegen keine Ausnahmebedingungen genannt. In Grol3britannien
und Nordirland begriindet man dies mit der Benutzerfreundlichkeit der Computerprifung
und damit, dass die Prifung in 20 Sprachen auditiv sowie in Gebardensprache angeboten
wird. Dartber hinaus ist es hier — wie in den meisten anderen L&ndern auch — moglich, die
Hilfe eines Dolmetschers in Anspruch zu nehmen. Zudem besteht vor der Prifung die
Madglichkeit, sich mit dem Programm vertraut zu machen; bei Unklarheiten kann sich der
Fahrerlaubnisbewerber an Mitarbeiter des Testzentrums wenden. Im Falle eines kurzen
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Computerabsturzes kann der Fahrerlaubnisbewerber die Prifung in der Regel mit der zu-
letzt bearbeiteten Aufgabe fortsetzen. Im Falle eines langeren Systemausfalls wird dem
Bewerber die kostenfreie Wiederholung der Theorieprifung angeboten.

Tab. 10: Prufungsform und Ausnahmen fir Computerprifungen

Prafungsform Ausnahmebedingungen, in denen keine
Schriftlich ComPPter' Prifung am Computer stattfindet
gestutzt
Belgien X Mangelnde Sprachkenntnisse,
mangelnde intellektuelle F&higkeiten
Dé&nemark X
Deutschland X X (PC-Prufung derzeit fakultativ
an ausgewahlten Standorten)
Estland X Ab Ende 2004
Finnland X Keine
Frankreich X Keine
Griechenland X Derzeit Analphabetismus
Einflihrung
Grof3britan- X Keine
nien
Irland X Keine
Kroatien X
Lettland X Keine
Litauen X Keine
Luxemburg X Mangelnde Sprachkenntnisse; Analphabetismus
Monaco X
Niederlande X Mangelnde Sprachkenntnisse;
medizinische Indikation
Nordirland X Keine
Norwegen X Mangelnde Sprachkenntnisse; Leseschwache
Osterreich X Verstandnis- und Leseschwierigkeiten
Polen X Systemausfall; medizinische Indikation;
mangelnde Sprachkenntnisse
Portugal X Systemausfall; medizinische Indikation
Russland X X Systemausfall; auf Antrag des Bewerbers
Schweden X Mangelnde Sprachkenntnisse;
medizinische Indikation
Schweiz X Systemausfall; Analphabetismus
Slowakei X
Spanien X
Tschechien X
Turkei X Keine
Ungarn X

Bei der computergestitzten Fahrerlaubnispriifung handelt es sich, wie die folgende Tabelle
verdeutlicht, in den meisten Landern um eine Ubertragung der Papier-Bleistift-Form auf
den Computer. Aber auch in denjenigen Léandern, die neue Aufgabenarten in die compu-
tergestitzte Prifung integrierten, weisen diese Aufgaben eine &hnliche Gestaltung auf:
Man présentiert Fragen mit mehreren Auswahlantworten, die Aufgaben werden zum Teil
durch Illustrationen oder Fotos ergénzt. Von niederlandischen Bewerbern wird seit Einfiih-
rung der Computerprifung die Abschédtzung von Geschwindigkeiten und Abstanden per
Zahleneingabe gefordert.
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Tab. 11: Merkmale der computergestiitzten Prifung®

Art der Computerpriifung Zuriickkehren PC zur
. Antworteingabe
Prifbogen- Integration zu vorherigen (Eingabe-
Ubertragung neuer Elemente Aufgaben medium?)
Belgien X X
Deutschland X X Maus bzw.
Touch Screen
Finnland Neue Situationsbilder; X
Audioelemente
Frankreich X Standbilder, in die
animierte Blinker, Rund-
umleuchten und Ampeln
integriert wurden
Griechenland X X
GroRbritan- Hazard Perception Test X Touch Screen
nien HPT: Maus
Irland X Audioelemente X Touch Screen
Lettland X Maus
Litauen X X Maus oder
Tastatur
Luxemburg X X Maus
Monaco Bewegte Bilder: Blinker Konsole
und Signalleuchten,
Ampeln
Niederlande X Ergénzungsaufgaben Konsole
Nordirland Hazard Perception Test X Touch Screen
HPT: Maus
Norwegen X X X
Osterreich Frage nach Begrundungen X
zu vorhergehenden
Antworten
Polen X X Konsole
Portugal X X X
Russland X X
Schweden X Audioelemente und Com- X Touch Screen
puterunterstutzung bei oder Maus
mundlichen Priifungen
(derzeit eingefiihrt)
Schweiz X X X
Tirkei X

Anm.: Die Abkirzung HPT steht fur Hazard Perception Test.

In einzelnen L&ndern geht man tber die herkdbmmlichen Gestaltungselemente hinaus und
nutzt in etwas erweitertem Male die Vorteile des Mediums Computer. So wurden in
Frankreich und Monaco Darstellungen von Blinkern, Rundumleuchten oder Ampeln mit
wechselnden Lichtzeichen in stehende Bilder integriert. Audio-Elemente kommen in der
finnischen, irischen und belgischen Prifung zum Einsatz. Im finnischen Prufungssystem
wurden neue Situationsdarstellungen eingeftihrt, die das Ziel haben, die Fahigkeit des Be-
werbers zum Erkennen von geféhrlichen Verkehrssituationen zu tberprifen. Bei diesen

® In dieser Tabelle werden lediglich diejenigen Lander dargestellt, in denen die theoretische Fahrerlaubnis-
prufung computergestitzt durchgefihrt wird.
% Es handelt sich hierbei um zusétzliche Angaben einzelner Lander, die nicht explizit erfragt wurden. Die Art
der Antworteingabe stellt jedoch einen interessanten Aspekt im Rahmen der Benutzerfreundlichkeit des Sys-

tems dar, weshalb wir die Antworten an dieser Stelle wiedergeben.
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Aufgaben muss der Fahrerlaubnisbewerber die zu den Situationen gestellten Fragen inner-
halb von 10 Sekunden mit Ja oder Nein beantworten. In GroRbritannien und Nordirland
wurde im November 2002 der ,,Hazard Perception Test* eingeflhrt; auch dieser soll mit-
tels Présentation von Videosequenzen die F&higkeit des Fahrerlaubnisbewerbers zur recht-
zeitigen Gefahrenerkennung erfassen.

In fast allen Landern, in denen die Aufgaben mit Hilfe des Computers préasentiert werden,
wird der PC auch zur Antworteingabe verwendet; Ausnahmen hierbei bilden Frankreich
und die Tdrkei. In Lettland und Luxemburg klickt der Fahrerlaubnisbewerber die ge-
winschten Auswahlantworten mit der Maus an; in Litauen verwendet er die Maus oder die
Tastatur, um seine Antworten einzugeben. In GroR3britannien, Nordirland und Irland erfolgt
die Antworteingabe im Theoriefragenteil via Touch Screen (Beruhrung des Bildschirms).
Im Rahmen des Hazard Perception Tests in Grof3britannien und Nordirland kommt hinge-
gen ebenfalls die Maus zum Einsatz. In der schwedischen Prifung werden sowohl Maus
als auch Touch Screen verwendet. Bei den PC-Priifungen in Deutschland geben die Be-
werber ihre Antworten entweder per Maus oder iber Touch Screens ein. In Polen, Monaco
und in den Niederlanden wird eine spezielle Konsole zur Antworteingabe eingesetzt. Dabei
besteht in den Niederlanden die Besonderheit, dass die Prifungsaufgaben auf mehreren im
Raum verteilten Bildschirmen présentiert werden, die Frage und die Antwortmoglichkeiten
werden sowohl angezeigt als auch vorgelesen. Jeder Fahrerlaubnisbewerber beantwortet
die Fragen, indem er seine Konsole bedient. Diese enthélt die Ziffern 0 bis 9 und ein
Komma, die Antwortfelder ,,Ja“ und ,,Nee* (Nein), ,,A", ,,B*“ und ,,C* sowie ein Feld ,,<<*,
mit dem die gegebenen Antworten geldscht werden kénnen. Je nach Art der Aufgabenstel-
lung und entsprechenden Hinweisen im Fragefeld gibt der Fahrerlaubnisbewerber seine
Antwort Uber die Wahl eines Buchstaben-Buttons, tber die Wahl des Ja- oder Nein-
Buttons oder Uber die Wahl der Zahlenfelder ein.

Ebenso wie fiir Bewerber, die die Prufung in schriftlicher Form absolvieren, besteht in elf
Landern auch bei den computergestiitzt durchgefiihrten Prifungen die Mdglichkeit, zu
vorherigen Aufgaben zuriickzukehren. Dies gilt nicht fir die PC-Prufungen in Belgien,
Finnland, Frankreich, Monaco, den Niederlanden, Osterreich, Russland und der Tiirkei. In
einigen Prifprogrammen konnen dariber hinaus Aufgaben markiert werden, um sie spater
erneut aufzurufen und noch einmal zu tUberdenken.

Andere Medien als der PC kommen in recht wenigen Landern zum Einsatz. In Belgien
erfolgt die Prufung audiogestutzt unter Verwendung von Kopfhdrern, in Deutschland wer-
den Minidisks fiir Audioprifungen in einigen Fremdsprachen eingesetzt. In Portugal und
Spanien besteht ebenfalls (unter bestimmten Voraussetzungen) die Maoglichkeit, die Pri-
fungsfragen auch zu héren; in Spanien gilt diese Option fir Bewerber mit Leseproblemen.
In Déanemark kommen Dias in der Priifung zum Einsatz, die zufallig ausgewahlt werden
und mittels eines Diaprojektors auf einer Leinwand prasentiert werden. Gleichzeitig wer-
den mit Hilfe eines Kassettenrekorders Audioaufnahmen der Fragen und Antwortmdoglich-
keiten abgespielt. Die Bewerber beantworten die Prufungsfragen, indem sie die auf einem
Papierfragebogen gegebenen Antwortmaglichkeiten ,,Ja* oder ,,Nein* ankreuzen. In Frank-
reich wird ein Videoprojektor eingesetzt; der Hazard Perception Test in Grof3britannien
und Nordirland wird hingegen mit Hilfe eines PC eingespielt.
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7.4 Umfang und Ablauf der Prifung

Bestandteile der Prifung und ihr Umfang

Die Untersuchungsergebnisse lassen folgenden grundsatzlichen Ablauf der theoretischen
Fahrerlaubnisprifungen in den untersuchten Landern erkennen: In der Regel erfolgt nach
der Uberpriifung der Personalien der Fahrerlaubnisbewerber eine kurze Einfilhrung durch
das Prufpersonal, in der der Prifungsablauf und gegebenenfalls das Computerprogramm
erlautert werden. Im Fall computergestitzter Prifungen erfolgt dies zuweilen auch aus-
schlielich am Bildschirm, haufig in Verbindung mit einer etwa funf- bis zehnminutigen
Ubungsphase zum Erlernen der Handhabung des Priifprogramms. In einzelnen Léandern
erhalten die Bewerber auch die Gelegenheit, gegebenenfalls vor dem offiziellen Beginn der
Prifung am PC zu Uben (GroRbritannien, Irland, Nordirland, Schweiz). In Luxemburg und
Schweden erfolgt lediglich eine insgesamt etwa zweiminitige automatische Prasentation
des Programmaufbaus; im Rahmen dieser Prasentation kdnnen auch einige Ubungsaufga-
ben bearbeitet werden.

Nach dieser Einfuhrung beginnt die Aufgabenbearbeitung, die zwischen 10 und 120 Minu-
ten dauert (s. folgende Tab.). Diese Zeitspanne bezeichnen wir als Prifungszeit (die zur
Beantwortung der Prufungsaufgaben vorgegebene Zeit), wahrend wir mit dem Begriff der
»Prafungsdauer” die Gesamtzeitspanne von der Testanweisung bis zur Testauswertung
meinen. In Belgien wird mit 10 Minuten reiner Prifungszeit die kirzeste Priifung durchge-
flhrt, obgleich die Prifung insgesamt auch hier eine Dauer von 20 bis 30 Minuten auf-
weist; in Luxemburg, Russland und der Slowakei betrdagt die Prifungszeit 20 Minuten. In
sechs der untersuchten L&nder liegt eine Priifungszeit von weniger als 30 Minuten vor
(Dénemark, Frankreich, Luxemburg, Polen, Russland, Slowakei). Bei der norwegischen
Prifung werden den Bewerbern maximal 90 Minuten Bearbeitungszeit gewahrt, in der
Turkei 120 Minuten. In Deutschland besteht keine Zeitbegrenzung; die Richtzeit fir die
Aufgabenbearbeitung liegt bei 45 Minuten.

Ein Vergleich der Prufungszeiten erscheint jedoch nur dann sinnvoll, wenn die Zeitvorga-
ben in Abhéangigkeit von der Anzahl der Prifungsaufgaben betrachtet werden®. Die An-
zahl der Prifungsaufgaben in den untersuchten theoretischen Fahrerlaubnisprifungen liegt
zwischen 18 Aufgaben in Polen und 120 Aufgaben in der Tirkei; in Schweden missen die
Bewerber 70 Aufgaben bearbeiten. Im Durchschnitt aller Lander steht den Fahrerlaubnis-
bewerbern fir jede Aufgabenbearbeitung etwa eine Minute Zeit zur Verfigung. In Kroa-
tien haben die Bewerber hingegen fur 38 Prifungsaufgaben 60 Minuten Zeit, also etwa
eineinhalb Minuten pro Aufgabe. Die langste relative Bearbeitungszeit von zwei Minuten
pro Aufgabe findet sich in Norwegen. Neben dieser Zeitvorgabe durch die Begrenzung der
Prifungszeit insgesamt besteht in fiinf Landern ein explizites Zeitlimit fir die Bearbeitung
von Einzelaufgaben; auf diesen Aspekt gehen wir unten ausfihrlich ein.

Nachdem der Bewerber die Aufgabenbearbeitung beendet hat, wird das Prifungsergebnis
ermittelt. Die Art der Auswertung und der Bekanntmachung der Ergebnisse wird in Ab-
schnitt 7.5 ausfihrlich dargestellt. Die Zeit, die fir die Auswertung und Ergebnisbekannt-
gabe bendtigt wird, betrégt bis zu 40 Minuten, je nach Art der Priifung bzw. Auswertungs-
form und je nach Praxis der Ergebnisbekanntgabe: In Kroatien werden jeweils 15 bis 20
Minuten fiir die Auswertung der schriftlichen Prufung sowie fir die Beratung durch den

19 Dje Zeitvorgaben miissen auBerdem in Abhéngigkeit von der Komplexitat der Aufgaben betrachtet wer-
den. Darauf wird hier jedoch verzichtet, da das Merkmal ,,Aufgabenkomplexitat* nicht direkt gemessen wer-
den kann. Man konnte lediglich die Art der eingesetzten Aufgabentypen mit in die Betrachtung einbeziehen,
von der anzunehmen ist, dass sie die Komplexitat der Aufgaben zum groRen Teil mitbestimmt.
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Prifer veranschlagt. In einigen Landern erfolgen die Auswertung und die Bekanntgabe des
Ergebnisses ausschlieBlich durch den Computer im unmittelbaren Anschluss an die Pri-
fung; ein zusétzliches Beratungsgesprach findet nicht statt. Somit reduziert sich hier der

Zeitaufwand fur die Prifungsauswertung auf wenige Minuten (s. Tab. 17 in Kap. 7.5).

Tab. 12: Zeitlimit fur die Bearbeitung aller Aufgaben und Anzahl von Prifungsaufgaben

Maximale Prifungszeit in Minuten Anzahl von Prifungsaufgaben
Belgien 10; 30 Minuten Prifungsdauer 40
Dénemark 25 25
Deutschland Keine Zeithegrenzung, Richtzeit: 45 30
Estland 30 30
Finnland 30 60
Frankreich 25 40
Griechenland 35 30
GroRbritannien 40; zusatzlich HPT: 14 35
Irland 45 40
Kroatien 60 38
Lettland 30 30
Litauen 30 30
Luxemburg 20 20
Monaco 40
Niederlande 60 50
Nordirland 40; zusatzlich HPT: 14 35
Norwegen 90 45
Osterreich Keine Angabe fiir Klasse B 60
Polen 25 18
Portugal 35 30
Russland 20 20
Schweden 50 70
Schweiz 45 50
Slowakei 20 27
Spanien 40 40
Tschechien 30 25
Tirkei 120 120
Ungarn 55 55

Anm.: Die Abkirzung HPT steht fur Hazard Perception Test.

In einigen Landern besteht die Moglichkeit, dass ein Bewerber Prufungen fur mehrere
Fahrerlaubnisklassen am gleichen Tag ablegt. Dabei wird jedoch nicht unbedingt eine Ge-
samtprufung abgelegt, die in ihrem Umfang der Addition der Einzelprifungen entspricht.
Stattdessen existieren in einigen Landern Regelungen, die eine gewisse Erleichterung fir
den Fahrerlaubnisbewerber bedeuten. Diese Regelungen wollen wir als ,,Priifungsvorteile*
bezeichnen. Im Rahmen unserer Recherche zeigte sich, dass in folgenden Landern derarti-
ge Prufungsvorteile bestehen: Deutschland, Estland, Finnland, Litauen, Monaco, Polen,
Tschechien; in diesen Landern wird bei der Prifung mehrerer Klassen an einem Tag bei-
spielsweise nur ein Test geschrieben oder die Anzahl der Aufgaben zu den allgemeinen
Themen wird reduziert. So wird in Deutschland bei einer gleichzeitigen Priifung mehrerer
Klassen der ,,Grundstoff“ nur einmal geprift; der Umfang des jeweiligen klassenspezifi-
schen Stoffs reduziert sich hingegen nicht. Die Gesamtanzahl zu bearbeitender Aufgaben
verringert sich dadurch jedoch deutlich gegentiber einer zeitlich getrennten Priifung zweier
Fahrerlaubnisklassen.

In Irland und der Slowakei ist der gleiche Theorietest fir mehrere Kategorien gultig. So
muss in Irland fur die beiden Kategorien A und B generell nur eine Priifung abgelegt wer-
den. Dies gilt auch fur den Fall, dass die Fahrerlaubnis fir beide Kategorien zeitlich ge-
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trennt erworben wird. Auch in der Schweiz muss der so genannte ,,Basistheorietest” bei
gleichzeitigem Erwerb der Fahrzeugkategorien A und B nur einmal abgelegt werden; fur
alle anderen Klassen mussen jedoch separate Prifungen durchgefiihrt werden. In Frank-
reich ist es ebenfalls mdglich, an einem Tag eine theoretische Prifung abzulegen, die fir
zwei Kategorien gultig ist (so fir die Kategorien A und B); hier muss die Anmeldung fur
beide Kategorien jedoch zur selben Zeit erfolgen. Darlber hinaus gibt es fur die einzelnen
Kategorien (Motorrad und Lkw) auch klassenspezifische Fragen. Diese werden jedoch im
Rahmen der praktischen Prifung (aul3erhalb der Prifungsfahrt) gestellt.

In 14 der 28 untersuchten Lander bestehen keine Priifungsvorteile im Fall einer gleichzei-
tigen Priifung mehrerer Fahrzeugklassen, dies betrifft somit Belgien, Danemark, Griechen-
land, GroRbritannien, Kroatien, Luxemburg, die Niederlande, Nordirland, Osterreich, Por-
tugal, Schweden, Spanien, die Turkei und Ungarn. Aus Lettland, Norwegen und Russland
liegen uns keine Angaben zu diesem Aspekt vor.

Aufbau und Gestaltung der Prifungsaufgaben

Unabhédngig von der Darbietung und Bearbeitung der Prufungsaufgaben per Computer
oder in schriftlicher Form erfolgt die theoretische Fahrerlaubnispriifung in allen Untersu-
chungslandern unter Nutzung von Mehrfach-Wahl-Aufgaben. Diese sind zum Teil durch
Begleitillustrationen oder Fotos unterstutzt. Die Zahl der vorgegebenen Antwortmdglich-
keiten schwankt dabei zwischen zwei und sechs Alternativen. Auch innerhalb der Prifung
eines Landes wechselt zuweilen die Anzahl an Auswahlantworten. So ist beispielsweise in
der Schweiz die Anzahl von Aufgaben mit zwei (zehn Aufgaben) und mit drei Auswahl-
antworten (40 Aufgaben) pro Prifung festgelegt. Fragen mit sechs Auswahlantworten
werden nur in Schweden eingesetzt. Die irische Prifung wird derzeit Uberarbeitet, so dass
die Aufgaben kiinftig statt drei Antwortmdglichkeiten vier bis sechs Alternativen aufwei-
sen. Eine Besonderheit stellt die finnische Prifung dar, bei der jede Einzelaufgabe ledig-
lich als wahr oder falsch bewertet werden muss. In Luxemburg existieren solche Richtig-
Falsch-Aufgaben neben Mehrfach-Wahl-Aufgaben mit bis zu vier Auswahlantworten. In
der Osterreichischen Prifung werden bei Richtigbeantworten einer Frage in der nachfol-
genden Aufgabe nahere Erlduterungen oder Begriindungen fur die zuvor gegebene Antwort
erfragt. Die Mehrfach-Wahl-Aufgaben der verschiedenen L&nder unterscheiden sich auch
hinsichtlich der Praxis, die Anzahl richtiger Antworten anzugeben oder nicht (s.u.).

Nur in drei Landern wird neben Mehrfach-Wahl-Aufgaben auch ein anderer Aufgabentyp
eingesetzt. Hierbei handelt es sich um Ergénzungsaufgaben, bei denen meist eine Zahl ein-
gegeben werden muss, z.B. bei einer Frage nach der erlaubten bzw. geforderten Geschwin-
digkeit oder einer Altersangabe. Derartige Aufgaben werden ausschlielich in Deutsch-
land, Kroatien und in den Niederlanden verwendet. In Kroatien kommen zudem Zuord-
nungsaufgaben zum Einsatz, bei denen drei bis vier Verkehrszeichen ihrer Bedeutung zu-
geordnet werden mussen. In Schweden werden zwar nur Mehrfach-Wahl-Aufgaben einge-
setzt, dennoch werden dort mittels dieses Aufgabentyps auch die Fahigkeiten des Bewer-
bers zur Zuordnung und zur Umordnung bzw. Reihung von Elementen geprift. So werden
beispielsweise drei Reihungsvarianten von Elementen als drei Auswahlantworten vorgege-
ben, aus denen der Bewerber nun die richtige auswéhlen muss, um sein Verkehrswissen zu
beweisen.

Da die Aufgabentypen in den untersuchten Landern groRtenteils Ubereinstimmen, weisen
die Priifungen oft eine ahnliche Gestaltung auf. So birgt es der Aufgabentyp der Mehrfach-
Wahl-Aufgabe in sich, dass gewisse Grundelemente wie die Frage, vorgegebene Auswahl-
antworten, ggf. ein Bild oder eine Grafik sowie Késtchen bzw. bei PC-Prifungen Buttons
zur Markierung der gewéhlten Antwortalternative vorhanden sein missen. Wie diese ge-
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staltet und angeordnet sind, variiert jedoch von Land zu Land. Dies ist aus den Demoversi-
onen ersichtlich, die von vielen (aber nicht allen) européischen Prufungsversionen im In-
ternet eingesehen werden konnen (s. folgende Tab.). Im Falle von Deutschland handelt es
sich dabei um Lernversionen, die in ihrem Seitenaufbau nicht den schriftlichen Priifbogen
entsprechen; die Onlineversion gibt jedoch Aufschluss Gber den Aufbau der Fragen und
der Antworten sowie Uber die Gestaltung der Illustrationen. Im Folgenden wird das Layout
aller auf diese Weise zugénglichen Prifungen zusammenfassend beschrieben. Bei den im
Text angegebenen Landernamen handelt es sich jedoch nur um Beispiele; inwiefern andere
Lander, deren Prifungslayout nicht im Internet einsehbar ist, einen &hnlichen Prifungsauf-
bau vorweisen, kann hier nicht erdrtert werden.

Tab. 13: Internetadressen von Demoversionen der theoretischen Fahrerlaubnisprifungen

Internetadresse Gegebenenfalls weitere Adresse
Belgien
Dé&nemark
Deutschland www.tuev-sued.de/fuehrerschein_tuev/-
fuehrerschein_pruefung/
Estland www.ark.ee/atp/index.html?id=228#
Finnland
Frankreich ----
Griechenland
Grofbritannien | http://www.theory-tests.co.uk/starttest.asp? http://www.theory-tests.co.uk/
testno=118&orgid=12; starttest.asp?testno=119&orgid=12
http://pub.alxnet.com/quiz?id=2018139
Irland Einige Beispielfragen unter www.dtts.ie
Kroatien WWW.Sigurno-voziti.net/test.htm
Lettland http://www.csdd.lv
Litauen
Luxemburg http://www.etat.lu/TR/pdc/start_exam.htm
Monaco
Niederlande http://rijbewijs.cbr.nl/index.asp?pageid=25 http://rijbewijs.cbr.nl/index.asp?
pageid=200
Nordirland www.doeni.gov.uk/dvta www.driving-tests.co.uk
Norwegen http://www.vegvesen.no/teoriprovedemo/-
demol/frameprove.html
Osterreich www.fahrschulegrantner.at
Polen www.winfor.pl
Portugal
Russland http:/gai.ru/pdd/
Schweden http://www.ore.vv.se/provit/main.htm
Schweiz www.asa.ch mit Links zu den Straen-
verkehrsémtern
Slowakei
Spanien www.dgt.es
Tschechien www.autoskoly.cz
Tirkei www.meb.gov.tr
Ungarn

In manchen der untersuchten Lander enthdlt jede Aufgabe eine bildliche Darstellung oder
ein Foto; dies ist in Belgien, Finnland, der Schweiz und Frankreich (in Frankreich mit
Ausnahme des Inhaltsbereichs 1 zu allgemeinen Fragen, s. Kap. 7.6) der Fall. In den meis-
ten Landern wird die Fragestellung jedoch nur gelegentlich durch eine Illustration verdeut-
licht oder unterstiitzt; in Grof3britannien, Nordirland und Irland geschieht dies nur sehr
selten. In Schweden verdeutlichen die Illustrationen bzw. Fotos entweder die Frage oder
die einzelnen Auswahlantworten.
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In einigen Landern werden zur Darstellung von Situationen und auch zur Darstellung von
Verkehrsschildern fast ausschliel3lich Fotografien verwendet (Spanien), in anderen Lan-
dern wie den Niederlanden werden im Regelfall Fotografien eingesetzt; Verkehrsschilder
werden jedoch ausschlie8lich schematisch dargestellt. In Kroatien werden die Fotos z.T.
leicht schematisiert, so wird beispielsweise die gewiinschte Fahrtrichtung der Verkehrsteil-
nehmer durch Pfeile auf der Fahrbahn angezeigt. In Landern wie Polen oder Tschechien
kommen vollstandig schematisierte Darstellungen oder Skizzen von Verkehrssituationen
zum Einsatz. Die Situationsdarstellungen, seien es Fotos oder schematische Illustrationen,
werden in einigen Landern wie in Deutschland aus der Fahrerperspektive gezeigt, wobei in
manchen Prifungsversionen auch die Armaturen des Fahrzeugs Bildinhalt sind (Kroatien,
Tschechien). In anderen Landern wird in der Regel der vor dem Fahrzeug befindliche
Bildausschnitt prasentiert, wie er sich aus Sicht des Fahrers darstellt (Luxemburg, Schwe-
den). In Landern wie Polen oder Norwegen zeigt man die Situation, die in diesen Féllen
zeichnerisch dargestellt wird, aus der VVogelperspektive.

Bei den computergestiitzten Prufungen unterscheiden sich die Layouts auch hinsichtlich
der Gestaltung der Buttons oder anderer Elemente zur Antworteingabe. In den Landern
Schweden und Luxemburg, die identische Prufungslayouts verwenden, befinden sich vor
den drei Auswahlantworten jeweils die Buttons ,,A“, ,,B“ und ,,C*. Bei Anklicken erscheint
ein Kreuz auf diesem Button, bei erneutem Anklicken erlischt es wieder. In anderen Pri-
fungsversionen befindet sich beispielsweise ein leeres K&stchen oder ein rundes Feld vor
jeder Antwortmdglichkeit, welches bei Auswahl durch den Bewerber einen Innenkreis in
anderer Farbe annimmt (z.B. Spanien) oder mit einem Hakchen versehen wird (z.B. Grol3-
britannien, Nordirland, Norwegen, Polen, Kroatien).

Dariber hinaus variieren die Layouts in der GrolRe der Darstellungen und der Anordnung
der Elemente. Bei einer Anzahl von Priifungen treten zudem zusétzliche Programmfunkti-
onen auf. So besteht bei einigen Prifungen die Mdoglichkeit, Aufgaben auf Wunsch zu
markieren, um spater zu ihnen zurlickzukehren. Manche dieser Priifungsversionen bieten
zum besseren Uberblick ein Ubersichtsblatt an, dem der Fahrerlaubnisbewerber auf einen
Blick entnehmen kann, welche Aufgaben er bereits bearbeitet hat, welche noch nicht be-
antwortet wurden und welche Aufgaben er markiert hat. Im luxemburgischen, finnischen
und schweizerischen Prufungssystem besteht hierbei auch ein Unterschied in der Darstel-
lung markierter bearbeiteter und markierter unbearbeiteter Aufgaben. Von dieser Ubersicht
ausgehend, kann der Bewerber dann die einzelnen Aufgaben erneut einsehen und seine
Antworten dndern oder erganzen. In manchen Priifungsversionen befindet sich diese Uber-
sicht am unteren Ende des Bildschirms. Anhand einer unterschiedlichen Farbgebung wird
auch hier zuweilen der Bearbeitungszustand der Aufgaben dargestellt (Portugal).

Wahrend die Ergédnzung des Prifprogramms um diese Markierungsfunktion lediglich eine
Erleichterung der Handhabung bedeutet, gibt es andere Besonderheiten, die deutlichere
inhaltliche Relevanz haben. So enthalten einige Prufungsversionen einen Hinweis auf die
Anzahl richtiger Antworten unter den vorgegebenen Auswahlantworten. Dies ist in GroR3-
britannien und Nordirland der Fall, wo jeweils die Anzahl von Richtigantworten angezeigt
wird. Im schwedischen Prifprogramm ist grundsétzlich nur eine Auswahlantwort pro Fra-
ge richtig; hierin unterscheidet sich das neue Modell von dem bis 1999 geltenden Modell,
in dem es zum Teil mehrere korrekte Auswahlantworten pro Frage gab.

Ein weiterer Aspekt der Programmgestaltung, der den Charakter der Prifung deutlich
pragt, ist die Vorgabe von Zeitbegrenzungen fur Einzelaufgaben. Wir haben oben bereits
erwahnt, dass es ein solches Zeitlimit in funf der recherchierten L&nder gibt: In Belgien
betragt die Zeitbegrenzung fir eine Einzelaufgabe 15 Sekunden und in Frankreich 20 Se-
kunden. In Finnland liegt das Zeitlimit bei 30, in Estland bei 60 Sekunden. In der Regel
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gilt diese Begrenzung fur alle Aufgaben; in Finnland wird hingegen je nach Aufgabenin-
halt eine andere Zeitbegrenzung vorgegeben: Fur die allgemeinen Theorieaufgaben besteht
eine maximale Bearbeitungszeit von 30 Sekunden; auf die Darstellung von Verkehrssitua-
tionen muss der Fahrerlaubnisbewerber hingegen innerhalb von 10 Sekunden reagieren. In
den Niederlanden betrégt die Zeitbegrenzung 10 bis 15 Sekunden, ob diese Angabe eben-
falls darauf beruht, dass hier unterschiedliche Bearbeitungszeiten fir verschiedene Aufga-
benarten vorliegen, ist unklar. Zur Anzeige der flr die Aufgabenbearbeitung verbleibenden
Zeit 1auft im niederlandischen System auf dem Computerbildschirm unten links eine Zeit-
séule ab; das Programm blattert erst nach Ablauf dieser Zeit automatisch weiter. In anderen
Prufprogrammen kann gegebenenfalls manuell zur ndchsten Aufgabe gewechselt werden,
sofern die fir die aktuelle Aufgabe verfligbare Zeit nicht ausgeschopft werden soll. Mit der
neuen Aufgabe beginnt dann die Zeitzadhlung erneut.

Manche Prifprogramme verfiigen auch tber eine Anzeige der Gesamtzeit. Im britischen
Programm lduft beispielsweise oben rechts am Bildschirm die Prifungszeit in Digitalan-
zeige rickwarts. In Luxemburg und Schweden wird die aktuelle Zeit auf Wunsch durch
Klicken auf ein Taschenuhr-lIcon oben rechts am Bildschirm angezeigt.

Zusammenstellung der Aufgaben einer Priifung

Der Einsatz von Computern bei der Durchfiihrung theoretischer Fahrerlaubnispriifungen
bietet die technischen Mdglichkeiten, um aus einem gegebenen Aufgabenkatalog zufalls-
bedingt Zusammenstellungen von Aufgaben fiir einen Prifbogen bzw. Paralleltest' vorzu-
nehmen. Somit wére es heute moglich, jedem Fahrerlaubnisbewerber einen bewerberspezi-
fischen Paralleltest vorzulegen. Es sprechen jedoch inhaltliche und methodische Griinde
dagegen, eine Aufgabenzusammenstellung allein anhand einer Zufallsauswahl durchzufih-
ren. Beispielsweise muss mit der Auswahl der Prifungsaufgaben gesichert werden, dass
die verschiedenen notwendigen Ausbildungsinhalte in bestimmten Inhaltskombinationen
exemplarisch vertreten sind, um ein breites Wissen der Fahrerlaubnisbewerber zu gewahr-
leisten. Weiterhin sollten sich auch die unterschiedlichen methodischen Aufgabentypen in
den verschiedenen Paralleltests in ahnlicher Weise widerspiegeln. Einerseits scheint dies
alles gegen eine Nutzung von Zufallselementen bei der Aufgabenzusammenstellung zu
sprechen. Andererseits lassen sich jedoch auch gute Griinde fir die Verwendung von Zu-
fallselementen finden. Dazu gehoren 6konomische Uberlegungen: Wenn man Pools von
Aufgaben bildet, die zum selben Inhaltsbereich gehdren und methodisch gleichwertig sind,
und aus diesen Pools zufallsgestutzt Paralleltests bildet, lassen sich die einzelnen Aufgaben
in unterschiedlichen Paralleltests verwenden. Dies reduziert die Anzahl notwendiger Pri-
fungsaufgaben und damit den Aufwand bei der Aufgabenentwicklung. Daruber hinaus
verhindern solche Zufallselemente bei der Aufgabenzusammenstellung, dass Bewerber die
Anordnung der Fragen und Antworten in den Paralleltests schematisch auswendig lernen,
was die Manipulationsmdglichkeiten beim Ablegen der Prifung reduziert.

Sollen die Aufgaben eines Paralleltests unter Verwendung von Zufallselementen aus dem
Aufgabenkatalog ausgewahlt werden, so folgt diese Zufallsauswahl meist bestimmten ge-
nerativen Regeln, die als ,,Blueprints* bezeichnet werden. Bei dieser Mdglichkeit der Ran-
domisierung wird der Einfluss des Zufalls also kontrolliert; man bezeichnet diese Aus-
wahlmdglichkeit deshalb als ,,kontrollierte Zufallsauswahl“. Eine wichtige VVoraussetzung
fur diese Methode der Randomisierung ist, dass ein Aufgabenkatalog von ausreichendem
Umfang vorliegt, in dem alle Einzelaufgaben detailliert nach inhaltlichen und methodi-

1 Die Verwendung des Begriffs ,,Paralleltest* impliziert hier nicht das Vorhandensein von Paralleltests im
methodisch engeren Sinne, deren Aquivalenz gepriift und gesichert wurde.
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schen Gesichtspunkten beschrieben und strukturiert sind; denken wir beispielsweise an den
Inhaltsbereich der Aufgabe oder ihre Schwierigkeit. Unter Beachtung der gewiinschten
Aufgabenmerkmale wéhlt der Computer dann zuféllig die konkreten Aufgaben fiir jede
Prifung aus. Eine weitere Moglichkeit zur zufallsgestiitzten Zusammenstellung von Paral-
leltests bietet sich hinsichtlich der Reihung der Aufgaben an. Dabei steht die einen Paral-
leltest bildende Aufgabenmenge fest; die Reihenfolge dieser Aufgaben innerhalb des Tests
wird aber zufallig variiert. Eine dritte Mdglichkeit der Randomisierung stellt die zuféllige
Reihung der Auswahlantworten einer Aufgabe dar. Die beschriebenen drei Randomisie-
rungsmaoglichkeiten kdnnen natirlich auch miteinander kombiniert werden.

Die folgende Tabelle enthalt eine Ubersicht dariiber, in welchen der untersuchten Léndern
eine zufallsgestutzte Zusammenstellung von Paralleltests vorgenommen wird.

Tab. 14: Zufallsgestitzte Zusammenstellung der Prifbogen und zufallsgestiitzte Reihenfolge
der Auswahlantworten

Computerge- Zufallsgestitzte Zusammenstellung Zufallsbedingte
stitzte Prifung der Prifbogen Antwortreihenfolge
Belgien X X
Dénemark
Deutschland X In fremdsprachigen
Prifbogen

Estland
Finnland X X
Frankreich X
Griechenland X X
GroRbritan- X Zufallige Reihenfolge
nien der Aufgaben in einem Test
Irland X X
Kroatien
Lettland X Zuféllige Auswahl der Aufgaben

innerhalb der einzelnen Inhaltsbereiche
Litauen X X X
Luxemburg X Zuféllige Reihenfolge X

der Aufgaben in einem Test

Monaco X Zuféllige Auswahl der Aufgaben

innerhalb der einzelnen Inhaltsbereiche
Niederlande X
Nordirland X Zufallige Reihenfolge

der Aufgaben in einem Test

Norwegen X Zuféllige Reihenfolge der Aufgaben eines

Tests bzw. der feststehenden Untertests
Osterreich X Zuféllige Auswahl der Aufgaben

innerhalb der einzelnen Inhaltsbereiche X
Polen X X
Portugal X X
Russland X X X
Schweden X Zufallige Reihenfolge der Aufgaben eines X

Tests bzw. der feststehenden Untertests
Schweiz X Zuféllige Auswahl der Aufgaben X

innerhalb der einzelnen Inhaltsbereiche;

zufallige Reihenfolge der Aufgaben
in einem Test

Slowakei
Spanien
Tschechien Zuféllige Auswahl der Testseiten
Turkei X X
Ungarn
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Leider kann derzeit noch nicht fiir alle diese Lander angegeben werden, welche der oben
beschriebenen Randomisierungsmdglichkeiten zur Anwendung kommen. Jedoch wissen
wir beispielsweise aus Norwegen, dass das verwendete Softwaresystem zwar eine kontrol-
lierte Zufallsauswahl erlauben wirde, diese Mdglichkeit aber derzeit aufgrund des noch
geringen Ausmalies an Erfahrungen nicht angewandt wird. Stattdessen werden die Aufga-
ben fur einen Paralleltest aus den jeweiligen Inhaltsbereichen von Experten ausgewahit.
Diese Vorgehensweise soll solange zum Einsatz kommen, bis genligend Aufgaben in allen
Inhaltsbereichen vorhanden sind und geniigend statistische Informationen insbesondere zur
Schwierigkeit der Einzelaufgaben vorliegen.

Die in der Tabelle dargestellten Ergebnisse deuten darauf hin, dass die Moglichkeiten der
Randomisierung hauptséchlich in L&ndern genutzt werden, in denen die theoretische Fahr-
erlaubnisprifung computergestitzt erfolgt. Frankreich und die Niederlande geben an, keine
derartigen Variationen im Rahmen ihrer computergestiitzten Prifungen vorzunehmen.
Tschechien fungiert als Beispiel dafir, dass es auch im Rahmen schriftlicher Priifungen
maoglich ist, eine kontrollierte Zufallsauswahl von Aufgaben vorzugeben. Dies geschieht
hier, indem die einzelnen Testseiten, also feststehende Teilmengen von Aufgaben, zufallig
zusammengestellt werden.

Die Reihenfolge der einzelnen Auswahlantworten einer Aufgabe wird nur in acht L&ndern
zuféllig variiert (Litauen, Luxemburg, Osterreich, Portugal, Russland, Schweden, Schweiz,
Tirkei). Zumeist handelt es sich hierbei um eine zusétzliche MaRnahme neben einer der
oben genannten Arten der zufallsgesteuerten Aufgabenauswahl; in Portugal und der Turkei
wird jedoch ausschlieBlich die Reihenfolge der Auswahlantworten randomisiert. In
Deutschland werden fur fremdsprachige Prifungen Priifbogen verwendet, bei denen die
Reihenfolge der Auswahlantworten variiert wurde.

Dariiber hinaus zeigt sich, dass in den meisten Landern, in denen eine Zufallsauswahl der
Aufgaben aus dem Aufgabenkatalog bzw. aus einzelnen Inhaltsbereichen erfolgt, alle Pri-
fungsaufgaben einheitlich bewertet werden (s. auch Kap. 7.5). Neben anderen methodi-
schen Vorziigen einer einheitlichen Bewertung hat dieses VVorgehen den Vorteil, dass man
bei der Zusammenstellung von Paralleltests bzw. bei der Vorgabe generativer Regeln fir
die Aufgabenauswahl keine unterschiedlichen Bewertungsmodalitidten berticksichtigen
muss.

Systematik der Aufgabenbeschreibung

Wenn Prifungsaufgaben mit sehr differenzierten inhaltlichen und formalen Merkmalen
vorliegen, empfiehlt es sich, eine systematische Aufgabenbeschreibung zu verwenden.
Diese erleichtert es zum einen, Aufgaben im Aufgabenkatalog durch neue inhaltlich und
methodisch entsprechende Aufgaben auszutauschen bzw. den Aufgabenkatalog an sinnvol-
len Stellen um weitere Aufgaben zu ergénzen. Zum anderen verlangt eine Zufallsauswabhl
von Aufgaben verschiedene Auswahlkriterien, um vergleichbare Paralleltests zu generie-
ren. Auch diese Kriterien beziehen sich in der Regel auf inhaltliche und methodische As-
pekte der auszuwéahlenden Aufgaben (s.0.).

Die Rechercheergebnisse deuten darauf hin, dass nur in wenigen untersuchten Landern
eine explizite Systematik der Aufgabenbeschreibung verwendet wird. Da allerdings in fast
allen Staaten ausschlieBlich Mehrfach-Wahl-Aufgaben eingesetzt werden, bei denen die
richtigen Auswahlantworten vom Bewerber durch Ankreuzen bzw. per Mausklick oder
Berlihrung des Bildschirms gekennzeichnet werden mdissen, erscheint eine differenzierte
Beschreibungssystematik, die uber die inhaltliche Verortung der Aufgabe hinausgeht, nicht
zwingend notwendig. Neben dem Inhaltsbereich, dem eine Aufgabe zugeordnet ist, variiert
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lediglich die Art der Darbietungsform, meist jedoch nur zwischen Aufgaben mit und Auf-
gaben ohne illustratorische Erganzung. In Ungarn werden die Prifungsaufgaben anhand
dieses formalen Aspekts geordnet. In einigen Landern wird dieses Gestaltungsmerkmal
zusétzlich zum Aufgabeninhalt als Auswahlkriterium fir die Selektion von Aufgaben ver-
wendet.

Wir vermuten, dass die Softwaretechniker, die sich mit der Programmierung der Regeln fiir
eine automatische Zusammenstellung der Priifbogen auseinandersetzen, dabei durchaus auf
systematische Aufgabenbeschreibungen zuriickgreifen. In Schweden nimmt der Testkon-
strukteur eine Beschreibung der Aufgaben anhand der betreffenden Inhaltsbereiche vor;
diese Bereiche orientieren sich am Curriculum der Fahrausbildung. Daruber hinaus werden
auch Beziehungen des Aufgabeninhalts zu bestimmten gesetzlichen Regelungen in der
Datenbank festgehalten. Diese Informationen zum Aufgabeninhalt und zum Gesetzesbezug
werden teilweise auch nach der Priifung in Form von Lernhinweisen an den Bewerber zu-
rickgemeldet. Die Zusammenstellung der Aufgaben fiir die einzelnen Paralleltests erfolgt
anhand fester Vorgaben zu methodischen und inhaltlichen Aspekten wie der Aufgaben-
schwierigkeit, dem Aufgabeninhalt, der Verwendung von Illustrationen und Fotos bei der
Aufgabengestaltung sowie der Anzahl von vorgegebenen Auswahlantworten.

In der Schweiz sind alle Aufgaben im Verwaltungsprogramm des Fragenpools hinsichtlich
des betroffenen Sachgebiets und Teilbereichs sowie hinsichtlich der fiir sie mafgeblichen
Gesetzesbestimmungen und weiterer Merkmale gekennzeichnet. Entsprechend werden die
Aufgaben in vier verschiedene Aufgabentypen eingeteilt. Den ersten Aufgabentyp stellen
die so genannten ,,Signalfragen* dar, bei denen drei Verkehrszeichen gezeigt werden und
anzugeben ist, welches der drei eine vorgegebene Bedeutung hat. Den zweiten Aufgaben-
typ bilden die ,,Grafikfragen®. Hier wird eine komplexe Verkehrssituation grafisch darge-
stellt, zu der spezifische Fragen beispielsweise zum Thema ,,Vorfahrt/\VVorrang“ gestellt
werden. Der Bewerber muss die richtigen Auswahlantworten auswéhlen; dabei ist es auch
mdoglich, dass mehrere Antworten richtig sind. Eine dritte Form stellen die ,, Textfragen*
dar, hier werden eine Frage und zwei oder drei mogliche Auswahlantworten vorgegeben.
Der Bewerber muss die richtigen Auswahlantworten auswéhlen; auch hier sind mehrere
richtige Antworten moglich. Die ,,Fotofragen® bilden schlielRlich den vierten Aufgabentyp:
Bezogen auf ein Foto einer realen Verkehrssituation wird der Bewerber zu verschiedenen
Handlungsmaoglichkeiten befragt. Auch hier muss er die richtigen Antwortalternativen
auswahlen, wobei wiederum mehrere Antworten zutreffend sein konnen.

7.5 Auswertung der Prifung

Die Auswertung der computergestutzten Prifungen wird im Normalfall vom Computer
selbst vorgenommen (s. folgende Tab.). Die schriftlichen Priifungen werden hingegen in
der Regel mit Hilfe einer Schablone ausgewertet. Dies gilt auch flr die schriftlichen Pri-
fungen in L&ndern wie Deutschland, Russland und Griechenland, wo sowohl Papier-
Bleistift-Priifungen als auch computergestiitzte Prifungen abgenommen werden bzw. wo
die computergestitzten Prifungen derzeit eingefuhrt werden. Eine Ausnahme bildet Spa-
nien: Hier erfolgt die Auswertung der schriftlichen Priifung computergestiitzt.
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Tab. 15: Medium zur Auswertung der Prifung

Prifung am Auswertung

Computer per Schablone per Computer
Belgien X X
Danemark Formular
Deutschland X X X (bei PC-Prifung)
Estland Ab Ende 2004
Finnland X X
Frankreich X X
Griechenland Derzeit X X

Einflihrung
GroRbritannien X X
Irland X X
Kroatien X
Lettland X X
Litauen X X
Luxemburg X X
Monaco X X
Niederlande X X
Nordirland X X
Norwegen X X
Osterreich X X
Polen X X
Portugal X X
Russland X X X
Schweden X X
Schweiz X X
Slowakei X
Spanien X
Tschechien X
Tirkei X X
Ungarn X

Was die Bewertung der Priifungsleistungen angeht, so existieren zwei verschiedene Be-
wertungsgrundsatze. Bei der ersten Variante werden alle Prufungsaufgaben einheitlich
bewertet, hier wird im Regelfall fiir jede korrekt beantwortete Aufgabe ein Punkt vergeben.
Diese Art der Bewertung liegt in den meisten L&ndern vor (s. folgende Tab.). In Deutsch-
land, Kroatien, Norwegen, Osterreich, der Schweiz, der Slowakei, Tschechien und Ungarn
wird hingegen eine Gewichtung der Einzelaufgaben vorgenommen. Diese Gewichtung
orientiert sich in der Regel an der Bedeutsamkeit des Aufgabeninhalts fir die Verkehrssi-
cherheit. In einigen Landern wie Tschechien entspricht dies einer Orientierung der Ge-
wichtung an den Inhaltsbereichen, denen die jeweilige Aufgabe zugeordnet ist.

Eine Besonderheit zeigt sich im Schweizer Prifungssystem: Wahrend man in den anderen
Landern die Losung der gesamten Aufgabe als richtig oder falsch bewertet, wird in der
Schweiz stattdessen jede Auswahlantwort einzeln betrachtet. Entsprechend wird fir jede
falschlicherweise als richtig markierte Falschantwort und fur jede Richtigantwort, die nicht
als solche erkannt wurde, ein Fehlerpunkt vergeben.

43



7 Theoretische Fahrerlaubnisprifung

Tab. 16: Bewertung der Einzelaufgaben, Anzahl der fir das Bestehen der Prifung erforder-
lichen richtig geldsten Aufgaben bzw. der zu erreichenden Punktzahl

Einheitliche Erforderliche .
Aufgaben- "Anzahl von Anzahl von richtig Erforderliche
bewertung Prifungsaufgaben gelosten Aufgaben Punktzahl
Belgien X 40 32 von 40
Danemark X 25 20 von 25
Deutschland 30 Maximal 10
Fehlerpunkte
Estland X 30 Maximal 5 Fehler
Finnland X 60 50 von 60
Frankreich X 40 35 von 40
Griechenland X 30
GroRbritannien X 35 30 von 35 HPT: 44 von 75
Irland X 40 35 von 40
Kroatien 38 108 von 120
Lettland X 30 27 von 30
Litauen X 30 24 von 30 80%
Luxemburg X 20 16 von 20
Monaco X 40 35 von 40
Niederlande X 50 44 von 50
Nordirland X 35 30 von 35 HPT: 44 von 75
Norwegen 45 85%
Osterreich 60
(50 im allgemeinen 80% im allgemei-
Teil; nen Teil;
10 im klassenspezifi- 60% im klassen-
schen Teil) spezifischen Teil
Polen X 18 16 von 18
Portugal X 30 27 von 30
Russland X 20 18 von 20
Schweden X 70 52 von 65%
Schweiz 50 126 von 140
Slowakei 27 50 von 55
Spanien X 40 36 von 40
Tschechien 25 56 von 65
Tarkei X 120
Ungarn 55

Anm.: Die Abkirzung HPT steht fiir Hazard Perception Test.

Die Rechercheergebnisse in Bezug auf die zum Bestehen der Prifung erforderliche Min-
destpunktzahl zeigen, dass in all jenen Landern, in denen man eine einheitliche Aufgaben-
bewertung vornimmt, die Anzahl richtig zu bearbeitender Aufgaben als Bestehenskriterium
angegeben wird, da diese ja der erreichten Punktzahl entspricht. In den Landern, in denen
die Einzelaufgaben entsprechend ihres Inhaltsbereichs oder ihrer Bedeutsamkeit fur die
Verkehrssicherheit gewichtet werden, greift man hingegen auf eine zu erreichende Min-
destpunktzahl oder komplementér dazu auf eine maximal zulassige Fehlerpunktzahl wie in
Deutschland zurtick.

Unter den L&ndern, in denen jede Aufgabe einheitlich bewertet wird, zeigt sich in Belgien
eine besondere Bewertungsart: Hier gilt die Priifung aufRer beim Nichterreichen der Min-
destpunktzahl auch dann als nicht bestanden, sobald zwei Aufgaben falsch beantwortet

12 Bei fiinf der insgesamt 70 vorgelegten Aufgaben handelt es sich um Erprobungs- oder Kontrollaufgaben,
die zu Zwecken der Evaluation in die Priifung integriert werden, die jedoch nicht in die Bewertung eingehen.
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werden, die schwerwiegende Fehler bei stark sicherheitsrelevanten Themen betreffen. In
ahnlicher Weise wird in Deutschland eine Priifung als nicht bestanden bewertet, wenn zwei
Aufgaben zum Thema ,,Vorfahrt/\Vorrang* falsch beantwortet wurden, auch wenn damit
die maximal zul&ssige Fehlerpunktzahl von zehn Fehlerpunkten nicht tberschritten wird.
Das gleiche Prinzip gilt in Luxemburg: Wéhrend im Allgemeinen eine Gesamtanzahl von
vier Fehlern vorliegen darf, gilt eine Priifung jedoch beim Falschbeantworten von nur zwei
Vorfahrtfragen oder von vier Fragen zu den Verkehrszeichen als nicht bestanden.

Betrachten wir nun, wann und auf welche Weise dem Bewerber die Prifungsergebnisse
bekannt gegeben werden und ob ein Beratungsgesprach erfolgt (s. folgende Tab.).

Tab. 17: Rickmeldung der Prifungsergebnisse an die Fahrerlaubnisbewerber

Prifung Wartezeit b_|s Computerausdruck/ Beratungs-
am zur Ergebnis- Prufprotokoll gesprach
Computer bekanntgabe
Belgien X Keine X
Dénemark Keine X
Deutschland (x) Keine X (bei PC-Priifung) X
Estland Keine X
Finnland X Keine X
Frankreich X Keine X
Griechenland X Keine
Grofbritan- X Bis zu 30 Min. Inhaltsbereiche und Anzahl falsch
nien beantworteter Fragen im Fragen-
teil; Ergebnis des HPT
Irland X 5 Min. X
Kroatien 15 bis 20 Min. X
Lettland X Keine X X
Litauen X Keine X
Luxemburg X Keine X
Monaco X Wenige Min. X
Niederlande X 10 Min. X
Nordirland X Bis zu 30 Min. Inhaltsbereiche und Anzahl falsch
beantworteter Fragen im Fragen-
teil; Ergebnis des HPT
Norwegen X Keine X
Osterreich X Keine Computerausdruck des Ergebnisses
Polen X Keine Ergebnis sowie korrekt und fehler- Auf Wunsch
haft beantwortete Fragen
Portugal X Keine X
Russland X Keine Auf Wunsch
Schweden X Keine X
Schweiz X Keine X Auf Wunsch
bei Nicht-
bestehen
Slowakei Keine
Spanien 2 bis 24 Std.
Tschechien Keine
Tirkei X Keine
Ungarn Keine X

Anm.: Die Abkiirzung HPT steht fur Hazard Perception Test.

Die Prufungsergebnisse werden in allen untersuchten Landern mit Ausnahme Spaniens
unmittelbar oder kurz nach dem Ende der Prifung bekannt gegeben. Die Bewerber warten
in keinem Fall langer als eine halbe Stunde auf ihr Ergebnis. In Spanien hingegen vergehen
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zwischen zwei und 24 Stunden bis zur Bekanntgabe der per Computer ermittelten Ergeb-
nisse der schriftlichen Prifung.

Bei den Prifungen, die am Computer durchgefiihrt werden, wird in vielen Fallen das Er-
gebnis sofort nach Beenden der Priifung am Bildschirm des Fahrerlaubnisbewerbers ange-
zeigt. Dabei konnen in einigen Landern auf Wunsch des Bewerbers kurzzeitig die falsch
beantworteten Aufgaben eingesehen werden (z.B. Luxemburg, Schweden). In manchen
Landern erhalten die Bewerber nach Abschluss der PC-Priifung ein Ergebnisblatt mit An-
gaben zu den richtig und falsch beantworteten Aufgaben als Computerausdruck. Zuweilen
werden den Bewerbern auch die Inhaltsbereiche zuriickgemeldet, in denen sie in der Pri-
fung Schwéchen zeigten (GrofRbritannien, Nordirland, Luxemburg und Schweden). Dane-
mark ist das einzige Land, in dem nach einer schriftlichen Priifung ein Prifprotokoll aus-
gehandigt wird. In Deutschland, Estland, Kroatien, Lettland, Litauen, Portugal und Ungarn
werden nach der Prufung Beratungsgesprache mit den Bewerbern geflihrt. In diesen Ge-
sprachen werden den Bewerbern beispielsweise die falsch beantworteten Aufgaben erldu-
tert. In Polen, Russland und in der Schweiz erfolgt ein solches Gespréach ausschliel3lich auf
Wunsch der Bewerber. Dagegen wird dem Bewerber in Griechenland, der Slowakei, Spa-
nien und Tschechien lediglich das Prufungsergebnis mitgeteilt.

7.6 Systematik der Prifungsinhalte

Umfang des Aufgabenkatalogs

Die Aufgabenkataloge in den untersuchten L&ndern weisen erhebliche Unterschiede so-
wohl hinsichtlich ihres Umfangs als auch in Bezug auf ihre Inhaltsbereiche und deren
Strukturierung auf. Betrachten wir zunachst den Umfang der Aufgabenkataloge.

In Norwegen belduft sich die Zahl der vorhandenen Priifungsaufgaben auf weniger als 300;
in Finnland, Frankreich, Monaco und Polen liegen weniger als 500 Aufgaben vor (s. fol-
gende Tab.). Demgegeniiber umfasst der Aufgabenkatalog in Belgien und Portugal 3.000
Aufgaben; Spanien ragt mit insgesamt 4.200 Aufgaben noch deutlicher heraus. Im Mittel
beinhalten die Aufgabenkataloge der hier untersuchten L&nder etwa 1.200 Aufgaben.

Wie bereits dargestellt, findet sich in der Schweiz eine explizite Systematik der Aufgaben-
beschreibung (s. Kap. 7.4); eine dariiber hinausgehende thematische Unterscheidung von
Prufungsinhalten existiert jedoch nicht. Mit Ausnahme dieses Landes wird in allen unter-
suchten L&ndern der Aufgabenkatalog in Inhaltsbereiche oder Themengruppen eingeteilt
(zu Griechenland liegen allerdings keine diesbezuglichen Angaben vor). Wie ebenfalls aus
der Tabelle ersichtlich, variiert die Anzahl der Inhaltsbereiche sehr stark, ebenso wie die
Anzahl der pro Inhaltsbereich vorhandenen Fragen bzw. Aufgaben. Schon innerhalb eines
Landes zeigt sich eine groRe Schwankungsbreite des Umfangs einzelner Inhaltsbereiche (s.
beispielsweise die minimale und maximale Anzahl von Aufgaben pro Inhaltsbereich in
Polen, Portugal oder Spanien). In der Schweiz orientiert sich die Menge der Aufgaben pro
Bereich bzw. Aufgabentyp an der Bedeutsamkeit des jeweiligen Aufgabeninhalts fur die
Verkehrssicherheit. Es ist davon auszugehen, dass dies in &hnlicher Weise der Praxis in
allen Landern entspricht.
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Tab. 18: GroRe des Aufgabenkatalogs

Anzahl der Aufgaben Anzahl der Anzahl der Fragen
im Aufgabenkatalog™ Inhaltsbereiche pro Inhaltsbereich
Belgien 3000 15
Dénemark 1000 9
Deutschland 1500 8 9 bis 475
Estland 1200 5 80 bis 360
Finnland 300 11 Jeweils 20; im klassen-
spezifischen Stoff: 50

Frankreich 400 7 30 bis 110
Griechenland 900
Grof3britan- 1100 14 46 bis 165
nien
Irland 680 15 6 bis 197
Kroatien 1271 4 127 bis 583
Lettland 1200 30 45 bhis 120
Litauen 756 15 im allgemeinen Teil, 12 bis 75

3 im klassenspezifischen Teil
Luxemburg 528 3 106 bis 264
Monaco 400 7
Niederlande 1500 16
Nordirland 1100 14 46 bis 165
Norwegen 276 15 10 bis 27
Osterreich 1800 14 im allgemeinen Teil;

(Klassen A und B) 6 im klassenspezifischen Teil
Polen 487 4 20 bis 420
Portugal 3000 7 Hauptgruppen 59 bis 696
(mit insgesamt 13 Unter-
gruppen)

Russland 7
Schweden 500 5
Schweiz Mehr als 1000 4
Slowakei 4
Spanien 4200 13 im allgemeinen Teil; 100 bis 2000

weitere im klassenspezifischen

Teil

Tschechien 757 6 36 bis 420
Turkei 3
Ungarn 1400 3 100 bis 1100

Die Anzahl der verfligbaren Paralleltests (im Fall von schriftlichen Prifungen also die An-
zahl vorhandener Priifbogen) ist in der folgenden Tabelle dargestellt. Beim Vergleich die-
ser landerbezogenen Angaben ist allerdings zu beriicksichtigen, dass diese sich méglicher
Weise auf unterschiedliche Fahrzeugklassen beziehen. Die Anzahl verfiigbarer Parallel-
tests hangt zunéchst mit der Anzahl der Aufgaben im Aufgabenkatalog und mit der Anzahl
von Aufgaben in einer Prifung zusammen. Einen gréf3eren Einfluss auf die Anzahl von
Paralleltests besitzt jedoch das Verfahren fiir die Zusammenstellung der Paralleltests bei
computergestitzten Fahrerlaubnispriufungen (vgl. Kapitel 7.4). So gaben die Kontaktper-
sonen in Belgien, Finnland, Irland, Lettland, Litauen, Osterreich, Polen und Portugal an,
dass unendlich viele ,,Paralleltests*“** vorlagen, da die Priifungsaufgaben fiir jeden Bewer-
ber individuell zusammengestellt werden. Dies geschieht, indem die zu beantwortenden
Aufgaben zufallig aus dem Aufgabenkatalog gezogen werden bzw. indem im Fall von Por-

13 Hier lagen einigen unserer Ansprechpartner offenbar nur ungefahre GréRenangaben vor. Wir denken je-
doch, dass dies den Informationsgehalt der Ergebnisse nur geringfiigig einschrankt.
vgl. FuBnote 11.
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tugal ausschliellich die Antwortalternativen zufallig geordnet werden. Diese Art der Ran-
domisierung gilt ebenso fir Russland, so dass auch dort unendlich viele ,Paralleltests”

vorliegen.

Tab. 19: Anzahl der Paralleltests, Verdffentlichung der Prifungsaufgaben

Zufallsgesteuerte Zusammenstellung Anzahl der | Verdéffentlichung der
der Prifbogen (vgl. Tab. 14) Paralleltests Prifungsaufgaben
Belgien X Unbegrenzt x (Handbuch)
Dénemark 12
Deutschland 15 X (Handbuch)
Estland 200 X (Internet)
Finnland X Unbegrenzt
Frankreich 20
Griechenland X 30 X
GroRbritan- Zufallige Reihenfolge 20 X (CD-Rom, nicht
nien der Aufgaben in einem Test Videoclips des HPT)
Irland X Unbegrenzt X (Buch, CD-Rom)
Kroatien 8 X (Broschiire)
Lettland Zuféllige Auswahl der Aufgaben Unbegrenzt Handbuch, CD-Rom
innerhalb der einzelnen Inhaltsbereiche
Litauen X Unbegrenzt
Luxemburg Zuféllige Reihenfolge 16
der Aufgaben in einem Test
Monaco Zufallige Auswahl der Aufgaben
innerhalb der einzelnen Inhaltsbereiche
Niederlande 6
Nordirland Zuféllige Reihenfolge 20 X (CD-Rom)
der Aufgaben in einem Test
Norwegen Zuféllige Reihenfolge der Aufgaben eines 7
Tests bzw. der feststehenden Untertests
Osterreich Zuféllige Auswahl der Aufgaben Unbegrenzt X
innerhalb der einzelnen Inhaltsbereiche
Polen X Unbegrenzt
Portugal Zufallsgesteuerte Reihenfolge Unbegrenzt
der Antwortalternativen
Russland X Unbegrenzt
Schweden Zuféllige Reihenfolge der Aufgaben eines 3
Tests bzw. der feststehenden Untertests
Schweiz Zuféllige Auswahl der Aufgaben innerhalb 10 X (Buch, CD-Rom,
der einzelnen Inhaltsbereiche; zufallige Rei- Internet ohne L&-
henfolge der Aufgaben in einem Test sungsschlissel)
Slowakei 35
Spanien 100
Tschechien Zuféllige Auswahl der Testseiten 10 bzw. 20 X
Varianten der
vier Testsei-
ten
Tirkei Zufallsgesteuerte Reihenfolge X
der Antwortalternativen
Ungarn 18 X

Anm.: Die Abkirzung HPT steht fur Hazard Perception Test.

Eine andere Mdglichkeit der zufallsgestutzten Aufgabenzusammenstellung, bei der ledig-
lich die Reihenfolge der Fragen eines Tests variiert wird (vgl. Kap. 7.4), wahrend die
Auswahl der Prifungsaufgaben feststeht, findet sich in Griechenland, Grof3britannien, Lu-
xemburg, Nordirland, Norwegen, Schweden und der Schweiz. In diesen L&ndern gibt es
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demzufolge ebenso wie in Frankreich und in allen L&ndern, in denen statt einer Computer-
prifung eine schriftliche Prifung durchgefiihrt wird, nur eine begrenzte Anzahl an Paral-
leltests. Das Minimum liegt bei drei Tests in Schweden, wobei hier allerdings feststehende
Untertests ebenso wie die Aufgaben, aus denen diese Untertests jeweils zusammengesetzt
sind, zufallig geordnet werden. Auch die Reihenfolge der vorgegebenen Auswahlantwor-
ten wird variiert. Darlber hinaus werden diese drei Paralleltests regelmaRig ersetzt. Die
groRte Anzahl von Paralleltests finden wir in Spanien. Der Sonderfall Tschechien ist in
Kapitel 7.4 bereits dargestellt worden: Hier werden die vier einzelnen Testseiten der Prif-
bogen zufallig zusammengestellt. Die Seiten 1 bis 3 gibt es dabei in zehnfacher Variation,
von Seite 4 existieren 20 verschiedene Versionen.

Die Prifungsaufgaben sind in den meisten Landern veréffentlicht und kauflich als Buch
bzw. Broschire, CD-Rom oder aber via Internet zu erwerben. So werden die Prufungsauf-
gaben beispielsweise in Estland auf der Homepage der Priforganisation veroffentlicht.
Ebenso wie in Deutschland wird dabei jedoch die Kombination der Aufgaben gegeniber
den tatséchlichen Priifbogen variiert. In anderen Landern wird von einer Veréffentlichung
der Priifungsaufgaben abgesehen, in Litauen ist sie sogar explizit verboten.

Inhaltliche Systematik des Aufgabenkatalogs

Bei Betrachtung der Inhaltsbereiche der theoretischen Fahrerlaubnisprifung (s. Anhang 3)
werden hinsichtlich der Systematisierung der Aufgabeninhalte unterschiedliche Herange-
hensweisen in den einzelnen Landern ersichtlich. In manchen Staaten gibt es zwei Uberge-
ordnete Inhaltsbereiche: den Bereich der allgemeinen und den Bereich der klassenspezifi-
schen Fragen (Deutschland, Litauen, Osterreich, Spanien). Dieser groben Einteilung kann
sodann wie in Osterreich eine feinere Differenzierung in weitere Inhaltsbereiche unterge-
ordnet sein. In Finnland hingegen wird der klassenspezifische Stoff als zusatzliches The-
mengebiet neben zehn allgemeinen Aufgabenbereichen aufgefiihrt. In Deutschland pruft
man im Grundstoff und im Zusatzstoff sich weitgehend entsprechende Unterthemen. Le-
diglich der Bereich ,,VVorschriften tiber den Betrieb der Fahrzeuge* wird ausschlieBlich im
Rahmen des Zusatzstoffes der jeweiligen Klasse gepruft, wohingegen Aufgaben zum
Thema ,,Vorfahrt, Vorrang®“ nur im Rahmen des Grundstoffes thematisiert werden.

Die Bezeichnungen der Inhaltsbereiche reichen von sehr kurzen allgemeinen Titeln (z.B.
»Vverkehrssicherheit” in Estland) bis hin zu sehr detaillierten Bezeichnungen wie im Fall
des zweiten niederlandischen Inhaltsbereichs ,,Umweltfreundliche und energiesparende
Fahrweise, Risiken in Folge des Zustandes des Fahrers (Mudigkeit, Erfahrung, kérperliche
und seelische Verfassung, Alkohol und Medizin)*.

Die Zuordnung der vorhandenen Prufungsaufgaben zu den Inhaltsbereichen erfolgt in eini-
gen Landern anhand der Européischen Fuhrerscheinrichtlinie (explizite Nennung durch die
Ansprechpartner in GroR3britannien, Nordirland und Litauen) oder auch auf Basis nationa-
ler Verordnungen und Richtlinien (z.B. Prufungsrichtlinie in Deutschland, Verkehrsrecht
in Spanien, Verordnungen in Estland und der Slowakei). In der Slowakei aufert sich die
direkte Anlehnung der Inhaltssystematik an Gesetzesvorgaben ebenso wie in Belgien und
Russland darin, dass einige Inhaltsbereiche einzelnen Gesetzen oder Gesetzeskategorien
entsprechen und die gleiche Bezeichnung tragen. In Dénemark, Finnland, Kroatien, Nor-
wegen, Osterreich, Portugal und Schweden liegt der Zuordnung der Aufgaben zu Inhalts-
bereichen die Ausbildungsverordnung bzw. das Curriculum fir die Fahrausbildung
zugrunde. Die Kontaktpersonen aus Frankreich, Irland, Luxemburg, Monaco, den Nieder-
landen und Tschechien gaben an, dass eine Aufgabeneinteilung nach inhaltlichen Ge-
sichtspunkten erfolge, ohne dies naher zu prazisieren. Aus einigen Landern kam die
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Rickmeldung, dass keine explizite Zuordnungssystematik bekannt sei (Belgien, Polen,
Schweiz). Die Kontaktpersonen aus Griechenland, Norwegen, der Tirkei und Ungarn
machten zu diesem Punkt im Fragenbogen keine Angaben.

In Abschnitt I/A des Anhangs Il der Europdischen Richtlinie 2000/56/EG vom 14. Sep-
tember 2000, die die Mindestanforderungen an die Fahrerlaubnisprifungen in den Mit-
gliedsstaaten der Europdischen Union vorschreibt, wird festgelegt, auf welche Punkte sich
die Fahrerlaubnisprifung zur Prufung der Kenntnisse des Bewerbers erstrecken muss. In
Abschnitt 1/A2 wird der allgemeine Prifungsstoff in folgende neun Bereiche gegliedert (s.
auch die ausfuhrliche Darstellung in Anhang 4):

1. ,,Strallenverkehrsvorschriften®: insbesondere Verkehrszeichen und Signalanlagen, Vor-
fahrtsregeln und Geschwindigkeitsregulierungen

2. ,,Fahrzeugfihrer*: Verhaltensweisen gegeniiber anderen Verkehrsteilnehmern, Wahr-
nehmung von Verkehrssituationen

3. ,.Die StraRe*: Einhaltung des Sicherheitsabstandes zu anderen Fahrzeugen, durch Stra-

Renbelag und Witterungsbedingungen etc. bestimmte Strallenverhaltnisse

,»Die Ubrigen Teilnehmer am StraBenverkehr*

»Allgemeine Vorschriften und Verschiedenes”: Kenntnisse zu amtlichen Fahrzeugdo-

kumenten, Verhalten bei Unféllen, Sicherheit der Ladung und Personenbefdrderung

»,Vorsichtsmanahmen beim Verlassen des Fahrzeugs*

,Bauteile, die fur die Verkehrssicherheit von Bedeutung sind*

»Sicherheitsausriistung der Fahrzeuge®

»Regeln fiir die umweltfreundliche Benutzung des Fahrzeugs*

ok~

©oo~Ne

In Bezug auf die in den theoretischen Fahrerlaubnisprifungen insgesamt repréasentierten
Themen bestehen groRe Ubereinstimmungen zwischen den untersuchten Léndern. Hin-
sichtlich der Zuordnung dieser Themen zu groReren Kategorien zeigen sich hingegen zum
Teil deutliche Unterschiede zwischen den Landern. Betrachten wir deshalb nun die Syste-
matik der Inhaltsbereiche in den einzelnen Landern zum einen im Vergleich der Lander
untereinander und zum anderen im Vergleich mit der EU-Fuhrerscheinrichtlinie.

Die Systematiken der Prufungsinhalte in Litauen, Irland und Belgien weisen offenbar die
grofite Nahe zu den in der EU-Richtlinie genannten Inhaltsbereichen auf. Im Falle von Li-
tauen sind die Inhaltsbereiche der EU-Richtlinie vollstandig in die nationalen Gesetze U-
bernommen worden; sie werden dort in der gleichen Reihenfolge wie in der EU-Richtlinie
und groRtenteils auch mit den dortigen Bezeichnungen aufgefiihrt. Eine Abweichung be-
steht lediglich darin, dass grof3e Inhaltsbereiche, die geméall der Systematik in der EU-
Richtlinie sehr viele Themen umfassen, in diese Einzelthemen gegliedert wurden, so dass
die litauische Systematik nun insgesamt 15 Inhaltsbereiche aufweist. Die irischen Inhalts-
bereiche orientieren sich ebenfalls stark an der EU-Systematik. Auch hier liegen insgesamt
15 Themenbereiche vor, da die einzelnen Themen aus den EU-Bereichen ,,Fahrzeugfiih-
rer”, ,,StraRe* sowie ,,Allgemeine Vorschriften und Verschiedenes* als eigenstandige In-
haltsbereiche aufgefuhrt werden. Lediglich hinsichtlich der Reihenfolge der letzten vier
Inhaltsbereiche weicht die irische Systematik leicht von der EU-Systematik ab. Auch in
Belgien sind aus den neun in der EU-Richtlinie vorgegebenen Inhaltsbereichen 15 Berei-
che gebildet worden; diese entsprechen genau den Unterpunkten der EU-Systematik. Der
Themenbereich 6 ,,VorsichtsmalRnahmen beim Verlassen des Fahrzeugs* tritt hier jedoch
nicht explizit auf; dieser wird auf anderem Wege abgedeckt.

In Portugal entspricht die Abfolge der Inhaltsbereiche mit einigen Verschiebungen eben-
falls dem europdischen Vorbild. Wenngleich die Bezeichnungen der Bereiche sehr dhnlich
formuliert sind, zeigt sich dennoch teilweise eine andere Zuordnung der in den Mindestan-

50



7 Theoretische Fahrerlaubnisprifung

forderungen der EU-Richtlinie genannten Themen zu den Inhaltsbereichen. So werden
unter Punkt 1 der portugiesischen Inhaltssystematik zum einen Verkehrsregeln und Ver-
kehrszeichen aufgefuhrt; daneben werden aber auch die Aspekte ,,Unfall” und ,,Reaktions-
zeit* thematisiert, die im europdischen System anderen Inhaltsbereichen zugeordnet sind.
Der portugiesische Punkt 3 ,,Der Autofahrer und sein Fahrzeug* bildet eine Zusammenfas-
sung der europdischen Inhaltsbereiche 5 sowie 7 bis 9 und beinhaltet damit u.a. verschie-
dene Aspekte der Verkehrssicherheit wie Bauteile und Sicherheitsausriistungen, die The-
matik unterschiedlicher Fahrzeugtypen und das Thema ,,Umweltschutz“. Abgesehen von
diesen Abweichungen entspricht jedoch auch diese Inhaltssystematik weitgehend der Sys-
tematik der EU-Richtlinie, deren Einzelthemen hier z.T. erweitert und spezifiziert wurden.

Eine relativ groRe Ahnlichkeit mit der EU-Systematik weist auch die Ordnung der Prii-
fungsinhalte in Luxemburg auf. Im Vergleich zur portugiesischen Systematik findet hier
jedoch eine umfassendere Neuordnung der Prufungsthemen unter die folgenden vier In-
haltsbereiche statt: ,,Strallenverkehrsordnung®, ,,Technische Vorschriften zur Fahrzeugsi-
cherheit*, ,,Regeln fir ein sicheres Verkehrsverhalten“ und ,,Verhalten bei Verkehrsunfal-
len“. In &hnlicher Weise stellen sich die lettischen Inhaltsbereiche dar: Wahrend sich die
Bezeichnungen der Einzelthemen durchaus an den Formulierungen in der EU-Systematik
orientieren, sind all diese Themen den beiden Inhaltsbereichen ,,StraRenverkehrsregeln®
(die aber auch das Verhalten bei Unfallen und Vorschriften zu bendtigten Dokumenten
beinhalten) und ,,Fragen der Verkehrssicherheit” zugeordnet. Auch die Bezeichnungen der
niederlandischen Inhaltsbereiche ahneln in ihren Formulierungen den Themenbezeichnun-
gen in der EU-Richtlinie. Allerdings werden die Einzelthemen hier anders gruppiert; zu-
dem entsprechen dem grof3en Inhaltsbereich 1 der EU-Richtlinie anscheinend mehrere ein-
zelne Bereiche wie ,,Uberholen®, ,,Geschwindigkeit“, ,,Ampeln und Anweisungen“.

So wie in den Niederlanden zeigt sich auch in den meisten anderen Landern eine Entspre-
chung der jeweiligen nationalen Prifungsinhalte und der Inhaltsanforderungen in der EU-
Richtlinie. Die Struktur der nationalen Inhaltsbereiche weicht jedoch hdufig von der in der
EU-Richtlinie angegebenen Systematik ab. So finden wir in GroR3britannien und Nordir-
land ebenfalls eine Aufgliederung einzelner EU-Inhaltsbereiche in ihre Einzelthemen, bei-
spielsweise werden die Aspekte ,,Schwache Verkehrsteilnehmer* und ,,Andere Fahrzeug-
typen* des vierten EU-Inhaltsbereiches als getrennte Bereiche aufgefiihrt. Das Prifungs-
thema ,,Umweltschutz* (vgl. Punkt 9 der EU-Systematik) geht nicht aus der Liste der briti-
schen Inhaltsbereiche hervor. Zudem finden sich hier die zwei tbergreifenden Inhaltsbe-
reiche ,,Fahrzeughandhabung® und ,,Gefahrenbewusstsein®. In der EU-Systematik hinge-
gen werden die Gefahren und Risiken der Verkehrsteilnahme jeweils im Rahmen der ge-
nannten Inhaltsbereiche behandelt. Beispielsweise werden die Themen Risiken durch den
Zustand der Stralle oder durch Witterungsbedingungen dem Inhaltsbereich 3 ,,Die Stral3e”
zugeordnet.

Auch die spanische Systematik zeigt eine Aufteilung und Umordnung der Themenbereiche
It. EU-Richtlinie; zudem treten auch hier von der EU-Systematik abweichende bzw. tber-
greifende Inhaltsbereiche auf: es sind die Bereiche ,,Aktive und passive Sicherheit* sowie
»Fahrvorbereitung“. In Frankreich, Monaco und Norwegen werden Verkehrssituationen
bzw. Verhaltensweisen beim Fahren wie ,,Halten und Parken® oder ,,Kreuzungen und U-
berholen* als Bezeichnungen fir Inhaltsbereiche verwendet; daneben existieren aber auch
aus der EU-Richtlinie bekannte Bezeichnungen wie ,,VVorfahrtsregeln“ oder ,,VVerkehrszei-
chen®. Offenbar handelt es sich bei diesen Bereichen erneut um Untersetzungen bzw. Auf-
gliederungen des ersten und inhaltlich recht umfassenden Inhaltsbereichs der européischen
Fuhrerscheinrichtlinie, der sich mit Verkehrszeichen und Signalanlagen, Vorfahrtsregeln
und Geschwindigkeitsregulierungen beschaftigt. Die norwegische Gliederung beinhaltet
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zwar wie die Systematik vieler anderer Lénder den Inhaltsbereich ,,Verkehrszeichen®, al-
lerdings wird dieser noch in ,,Gefahrenzeichen® einerseits sowie ,,Verbots- und Gebotszei-
chen, Informationszeichen und Fahrbahnmarkierungen® andererseits untergliedert.

In einigen Landern werden die Inhaltsbereiche duf3erst knapp und sehr allgemein formu-
liert (Estland, Kroatien, Polen, Slowakei, Turkei, Ungarn); beziiglich dieser Lander kénnen
hier keine begriindeten Rickschlisse auf weiterfihrende Untergliederungen gezogen wer-
den, so dass auch kein Vergleich mit der EU-Systematik moglich ist . In Tschechien stehen
die Inhaltsbereiche ,,Erste Hilfe* und ,,Fahrzeugtechnik* neben den Bereichen ,,VVerkehrs-
regeln®, ,,Verkehrsgesetze” und ,,Verkehrszeichen* sowie dem Inhaltsbereich ,,Verkehrssi-
tuationen®. Auch hier erweist sich ein Vergleich mit der EU-Systematik aufgrund der spar-
lichen Informationen als schwierig. Auch aus Schweden liegen uns nur die Bezeichnungen
der funf Inhaltsbereiche vor, es sind dies die Titel ,,Fahrzeugtechnik®, ,,StralRenverkehrsre-
geln®, ,,Menschliche Fahigkeiten und Schwachen®, ,,Risiko, Risikowahrnehmung und Um-
gang mit Risiken* und ,,Sonstiges®. Hier wird neben der Betrachtung der besonderen Ei-
genschaften des Fahrzeugs und der Uberpriifung der Kenntnisse der Verkehrsregeln offen-
bar der Schwerpunkt auf den ,,Fahrzeugfuhrer* (Inhaltsbereich 2 der EU-Systematik) ge-
legt. Zudem wird auch hier der Aspekt der Gefahren im Strallenverkehr als eigenstandiger
Inhaltsbereich aufgefiihrt (vgl. GroRbritannien). Alle weiteren Themen wie ,,Versiche-
rung”, ,,Erste Hilfe“ und ,,Verhalten bei Unfallen”, ,,Sanktionen fur VerkehrsverstéRe®,
»Energiesparende und umweltfreundliche Fahrweise* werden in der schwedischen Syste-
matik unter ,,Sonstiges* zusammengefasst.

Die Inhaltssystematiken der Lander Danemark, Deutschland und Osterreich weisen kaum
Ubereinstimmungen mit der EU-Systematik auf. Fur die osterreichischen Inhaltsbereiche
»Partnerkunde®, ,,Fahrtauglichkeit* und ,,Fahrgeschwindigkeit* sowie fir das Thema ,,Ge-
fahren*, das im Rahmen des siebten allgemeinen Inhaltsbereichs aufgefuhrt wird, finden
sich offenbar keine Entsprechungen in der europdischen Systematik. Wé&hrend der letztge-
nannte Aspekt der Fahrrisiken in der EU-Richtlinie als Thema den jeweiligen Inhaltsberei-
chen ,,Andere Verkehrsteilnehmer* oder ,,Stral3e* zugeordnet wird, betrachtet man ihn also
in Osterreich ubergreifend (vgl. auch GroRbritannien und Schweden). Ahnliches gilt fir
Déanemark: Hier finden wir Inhaltsbereiche wie ,,Vorschriften zu Fahrfertigkeiten und Ge-
sundheit* oder ,,Fahrzeuguibergabe an andere Personen®, fur die sich nicht ohne weiteres
ein Gegenstlck in der EU-Systematik finden ldsst. Zudem gibt es auch in der dé&nischen
Systematik tbergreifende Inhaltsbereiche, die sich mit den Themen ,,Fahrrisiken* und mit
Einstellungen des Fahrers befassen. So wird hier beispielsweise der Inhaltsbereich ,,Ver-
halten anderer Verkehrsteilnehmer® durch einen zweiten Inhaltsbereich ,,Einschéatzung
anderer Verkehrsteilnehmer* ergédnzt, in dem Risikofaktoren, die durch die Merkmale an-
derer Fahrzeuge und durch Verhaltenstendenzen anderer Verkehrsteilnehmer bedingt sind,
thematisiert werden. Ebenso wie in Osterreich und Dénemark liegt auch in Deutschland ein
ubergreifender Inhaltsbereich ,,Gefahrenlehre® mit insgesamt ca. 250 Aufgaben vor. Dieser
Bereich ist seinerseits untergliedert in Themen wie das ,,Verhalten gegenlber FuBRgan-
gern®. Einen weiteren sehr umfassenden Inhaltsbereich der deutschen Priifungssystematik
stellt der Bereich ,,Verhalten im StraBenverkehr* dar. Betrachtet man die darunter aufge-
fihrten Themen, zeigt sich deren Bezug sowohl zu den allgemeinen Stralienverkehrsvor-
schriften (Inhaltsbereich 1 der EU-Systematik) als auch zur Nutzung unterschiedlicher
Strallen (Inhaltsbereich 3), zum Verhalten gegenuber den Gbrigen Teilnehmern am Stra-
Renverkehr (Inhaltsbereich 4) sowie zu allgemeinen Vorschriften, beispielsweise in Bezug
auf das Verhalten bei Unféllen oder die Befdrderung von Personen (Inhaltsbereich 5).

Ein weiteres Land, dessen Inhaltssystematik kaum Beziige zur EU-Gliederung erkennbar
werden l&sst, ist Finnland. Die finnischen Inhaltsbereiche sind wie die franzdsischen und
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norwegischen Bereiche an Situationen bzw. Verhaltensweisen im Verkehr orientiert. Diese
sind jedoch stark konkretisiert und (bis auf einen Inhaltsbereich) aus Sicht eines Fahrer-
laubnisbewerbers formuliert. So beinhaltet beispielsweise der Bereich 1 ausschlieBlich
Aufgaben des Typs ,,Ich darf auf dieser Spur geradeaus fahren.” Mit Hilfe dieser Aufgaben
werden die allgemeinen Verkehrsregeln und Verkehrszeichen ebenso wie die Themen
»,vorfahrt und Vorrang® oder ,,Parken” behandelt. Diese Themen entsprechen offenbar
uberwiegend den Themen aus dem Inhaltsbereich 1 der EU-Systematik.

Erfassung von Aspekten der Gefahrenerkennung und des Risikoverhaltens

Die Ansprechpartner aus insgesamt 18 L&ndern bejahten die Frage, ob im Rahmen der the-
oretischen Fahrerlaubnisprifung auch Aspekte des Risikoverhaltens thematisiert wirden.
In 16 der untersuchten Lander beinhaltet die Priifung Aufgaben zur Gefahrenerkennung (s.
folgende Tab.). Wie bereits erwéhnt, existieren in einigen Landern Inhaltsbereiche, die sich
ubergreifend mit dem Thema ,,Gefahrenerkennung® und dem richtigen Umgang mit bzw.
Reaktionen auf gefahrliche Situationen oder Fahrrisiken beschéftigen (Danemark,
Deutschland, GroRbritannien und Nordirland, Osterreich und Schweden; s.0. und Anhang
3). Der russische Inhaltsbereich ,,Verkehrsfaktoren, die Unfélle verursachen kénnen* the-
matisiert moglicherweise dhnliche Aspekte, ebenso wie die Bereiche ,, Technische Aspekte
des sicheren Fahrens“ und ,,Grundlagen des sicheren Fahrens* derartige Themen zu beriih-
ren scheinen. In anderen L&ndern werden die Themen ,,Gefahrenerkennung* und ,,Ver-
kehrssicherheit” ebenso wie in der Systematik der EU-Richtlinie im Rahmen der jeweili-
gen Inhaltsbereiche wie ,,StraRe* oder ,,Fahrzeugfiihrer behandelt.

Tab. 20: Prufung von Risikokognitionen bzw. -verhalten und Gefahrenerkennung

Prifung am Risikokognition bzw. Gefahrenerkennung
Computer Risikoverhalten

Belgien X

Déanemark

Deutschland

b=
X
N—

Estland

Finnland

Frankreich

XXX XXX ([ X

Griechenland

GroRbritannien

XXX [X XX [X|X|X

XX XX [X

Irland

Kroatien

x| X

Lettland

Litauen

Luxemburg

Monaco

XXX

Niederlande

Nordirland

Norwegen

Osterreich

Polen

Portugal

Russland

Schweden

XXX [X X[ [ X[ X [ [ X [x |x
X
<

Schweiz

Slowakei

Spanien

Tschechien

Turkei X

Ungarn X X
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Zieht man die Informationen zum Priifungslayout und zu neuen Darstellungsarten bei der
Prifung heran, ergibt sich, dass in den meisten Landern eine Prifung dieser Fahigkeiten
bzw. Einstellungen Uber Text- bzw. Bildfragen erfolgt. In Deutschland beispielsweise wer-
den hierzu Fotografien von Verkehrssituationen dargeboten, die hinsichtlich ihres Gefah-
renpotentials zu bewerten sind bzw. fur die das richtige Fahrverhalten anzugeben ist.

In GroRbritannien und Nordirland wird die Fahigkeit zur Gefahrenerkennung und zur
schnellen Reaktion auf wahrgenommene Gefahrensituationen mit Hilfe des ,,Hazard Per-
ception Tests* gepruft. Dieser soll hier kurz erlautert werden. Wenige Minuten nach Been-
digung der allgemeinen Theorieprifung beginnt der ,,Hazard Perception Test“ mit einem
erklarenden Einfuhrungsvideo, gefolgt vom eigentlichen Test, in dem jedem Bewerber am
Computer 14 einmin(tige Videoclips von einer Fahrt im Straenverkehr gezeigt werden. In
diesen 14 kurzen Szenen sind insgesamt 15 Gefahrensituationen enthalten (ein Clip enthélt
zwei Geféhrdungssituationen). Aufgabe des Fahrerlaubnisbewerbers ist es, bei Erkennen
einer potentiellen Gefahr mdglichst schnell die Maus zu driicken. Je schneller die Gefahr
erkannt wird, desto mehr Punkte erhélt der Bewerber; maximal kdénnen funf Punkte pro
Gefahrensituation erreicht werden. Insgesamt muss der Bewerber 44 von 75 Punkten errei-
chen, um den Test zu bestehen. Hat er keinen Erfolg, muss im Rahmen der Wiederho-
lungspriifung sowohl der ,,Hazard Perception Test” als auch die allgemeine Theoriepri-
fung erneut abgelegt werden.

Derzeit beobachtet man in einzelnen L&ndern die Einfuhrung des ,,Hazard Perception Test*
in GroRbritannien und Nordirland und wartet auf Ergebnisse begleitender wissenschaftli-
cher Untersuchungen. Diese sollen Aufklarung dariiber bringen, inwiefern der ,,Hazard
Perception Test” einen Informationszuwachs hinsichtlich der Fahrfahigkeit der Fahrer-
laubnisbewerber erbringt. Beispielsweise Uberprift Belgien derzeit die Moglichkeit der
Einfihrung eines solchen Tests. In Schweden wird die Einfihrung von Filmen bislang
nicht angestrebt, da noch keine Nachweise Uber eine Erhéhung der Prifungsqualitat durch
derartige Elemente vorliegen. Zudem vermutet man dort, dass es Bewerbern schwer fallen
konnte, angesichts einer solchen Fille von Informationen die Konzentration auf die Auf-
gabe zu lenken.

Als Alternative zu dieser multimedialen Prifung der Fahigkeit zur Gefahrenerkennung
stehen die oben genannten ,,klassischen* Mehrfach-Wahl-Aufgaben zur Verfugung. Einen
anderen Ansatzpunkt verfolgt Polen; hier ist die Einflhrung von psychologischen Tests
geplant, die schon vor dem eigentlichen Kurs in einer Fahrschule die Eignung des Bewer-
bers im Hinblick auf seine Einstellungen zu Risikoverhalten und die Fahigkeit zur Gefah-
renerkennung testen sollen.

8 Praktische Fahrerlaubnisprifung
8.1 Uberblick

Im vorliegenden Kapitel soll die praktische Fahrerlaubnispriifung in den untersuchten eu-
ropéischen Landern beschrieben werden. Dabei beginnen wir mit der Beschreibung der
organisatorischen Rahmenbedingungen; es folgt eine Darstellung der Prifungsanforderun-
gen. Einen Schwerpunkt bildet dabei die Auswahl der Prufungsstrecke: Handelt es sich um
festgelegte Routen; welche konkreten Anspriiche werden an die Prifungsstrecken gestellt?
Zum Abschluss widmen wir uns der Prifungsauswertung. Dabei wird thematisiert, ob der
Fahrerlaubnisbewerber anhand von festgelegten Prifungskriterien bewertet wird und in
welcher Form ihm der Prifer das Prifungsergebnis erlautert.
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8.2 Organisatorische Rahmenbedingungen

Prufungsbeteiligte und Bereitstellung des Prifungsfahrzeugs

In den meisten L&ndern findet die praktische Fahrerlaubnispriifung in der Regel in Form
einer Einzelprifung statt, d.h. im Prifungsfahrzeug befindet sich auBer dem Priifer und
ggf. dem Fahrlehrer nur ein einziger Bewerber (s. folgende Tab.). In einigen Landern kon-
nen jedoch auch Gruppenprifungen durchgefiihrt werden, wobei zumeist zwei Bewerber
an der Prifungsfahrt teilnehmen. Dies gilt fur Estland, Monaco, Russland, die Slowakei
und in Ausnahmeféllen auch fir Kroatien. In Portugal und Deutschland ist es erlaubt, dass
ein zweiter Prufungskandidat an der Prufung eines anderen Fahrerlaubnisbewerbers teil-
nimmt, wenn alle Beteiligten zustimmen. In Osterreich und Polen werden bei der Priifung
der Grundfahraufgaben auf einem Ubungsgelidnde (s.u.) mehrere Bewerber gleichzeitig
gepruft; die Prifung im Realverkehr erfolgt jedoch in Form einer Einzelprufung. Die Slo-
wakei ist das einzige Land, in dem ausschlieRlich Gruppenprifungen durchgefihrt werden.
Hier nehmen in der Regel drei Fahrerlaubnisbewerber gleichzeitig an der Priifung teil; die-
se legen nacheinander eine jeweils 20-min(tige Prufungsfahrt ab.

Tab. 21: Form der Prifung und Prifungsbeteiligte

Form der Prifung Fahrlehreranwesenheit
Einzel- Gruppenprifung Anzapfl der . .
orifung | (Anzahl der Bewerber) Prifer Pflicht | Option | Verbot
Belgien X 1 X
Dé&nemark X 1 X
Deutschland X (x) 1 X
Estland X X (2) 1 X
Finnland X 1 X
Frankreich X 1 X
Griechenland X 2 X
Grof3britan- X 1 X
nien
Irland X 1 X
Kroatien X x (2) 1 X
Lettland X 1 X
Litauen X 1 X
Luxemburg X 1 X
Monaco X x (2) 1 X
Niederlande X 1 X
Nordirland X X
Norwegen X 1 X
Osterreich x (Real- x (Ubungsgelande) 1 X
verkehr)
Polen X x (Ubungsgelande) 1 X
Portugal X (x) 1 X
Russland X X 2 X
Schweden X 1 X
Schweiz X 1 X
Slowakei x (3) 1 X
Spanien X 1 X
Tschechien X 1 X
Tirkei X 2 X
Ungarn X 1 X

In den meisten untersuchten Landern nimmt nur ein Prifer an der Prifungsfahrt teil. Dage-
gen sind in Griechenland und der Turkei immer zwei Prifer anwesend. In Russland ist
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mindestens ein Hilfsprifer zugegen, und bei der Priifung auf dem Ubungsgelidnde sind
sogar bis zu drei Hilfsprifer vor Ort. Die Anwesenheit mehrerer Prifpersonen in diesen
beiden Léandern stellt eine Mdglichkeit dar, das Verhalten und die Entscheidungen des ver-
antwortlichen Prifers von weiteren unabh&ngigen Fachexperten reflektieren zu lassen.
Derartige Mdglichkeiten zur Supervision und Optimierung der Priiferkompetenz finden wir
beispielsweise auch in Polen, Irland und Schweden, wo in manchen Féllen ein Supervisor
oder Ausbilder des Prifers bei der Prifung zugegen ist. In Deutschland bestehen ebenfalls
klare Anforderungen an die Sicherung der Prifungsqualitdt. So werden im Rahmen des
Qualitdtsmanagements unternehmensinterne Supervisionen durchgefuhrt, bei denen — ahn-
lich wie in Polen — der Qualitdtsmanagementbeauftragte der jeweiligen Technischen Prif-
stelle an der Priifung teilnimmt. Dariber hinaus finden auch externe Supervisionen statt,
bei denen ein Vertreter der Bundesanstalt fiir Stralenwesen die Prifung supervidiert.

Nur in Irland und Litauen darf der Fahrlehrer bei der praktischen Fahrerlaubnispriifung
nicht anwesend sein. In 12 Landern ist dem Fahrlehrer die Teilnahme an der Prufung frei-
gestellt bzw. ist sie auf Wunsch oder Antrag des Fahrerlaubnisbewerbers maoglich. In Bel-
gien darf die Begleitperson aus der Ausbildungsphase des begleiteten Fahrens anstelle des
Fahrlehrers an der Prifung teilnehmen, wenn der Fahrerlaubnisbewerber das entsprechen-
de Ausbildungsmodell absolviert hat. In 14 L&ndern sind die Fahrlehrer verpflichtet, an der
praktischen Fahrerlaubnisprifung teilzunehmen; dabei bezieht sich in Monaco diese An-
wesenheitspflicht nicht unbedingt auf den Ausbildungsfahrlehrer, sondern auf einen belie-
bigen Angestellten der Fahrschule. In Deutschland muss ein Fahrlehrer der Fahrschule, in
der die Ausbildung absolviert wurde, bei der Prifung anwesend sein. Jedoch betrifft dies
auch hier nicht zwingend den Ausbildungsfahrlehrer.

Die Vorgaben zur Prufungsform und zur Fahrlehreranwesenheit beeinflussen nicht nur die
Personenzahl im Prufungsfahrzeug, sondern auch die Sitzposition des Prifers. Aus der
folgenden Tabelle ist ersichtlich, ob der Prifer im jeweiligen Land den Beifahrersitz oder
den Riicksitz im Prufungsfahrzeug einnimmt. In Estland ist vorgeschrieben, dass der Priifer
auf dem Beifahrersitz Platz nimmt, wenn der Fahrlehrer bei der Prifung nicht anwesend
ist; ansonsten sitzt der Fahrlehrer neben seinem Fahrschiler. In Irland und Litauen, wo der
Fahrlehrer nicht an der Prifung teilnimmt, nimmt der Prifer den Beifahrersitz ein. Dartiber
hinaus wird bis auf Russland auch in allen L&ndern, in denen die Anwesenheit des Fahrleh-
rers erlaubt, aber nicht vorgeschrieben ist, der Beifahrersitz als Sitzplatz des Prifers ange-
geben.

Weiterhin bleibt festzuhalten, dass in den meisten Landern die Fahrschulen die Prifungs-
fahrzeuge zur Verfiigung stellen. In Belgien, GroRbritannien, Irland, Nordirland, Oster-
reich, Schweden und der Schweiz ist es jedoch auch mdglich, dass der Fahrerlaubnisbe-
werber in seinem eigenen Fahrzeug geprift wird; in Belgien hangt dies wiederum vom
gewahlten Ausbildungsmodell ab. In Estland darf lediglich der Teil der Prufung, der auf
dem Ubungsgelande stattfindet, im eigenen Fahrzeug des Bewerbers abgelegt werden. In
Finnland wird die praktische Prifung ausschlieBlich in einem vom Bewerber gestellten
Fahrzeug durchgefihrt; dabei kann es sich auch um einen Mietwagen handeln. In einigen
Landern werden gelegentlich (Estland, Schweden) oder ausschlielich (Litauen, Polen)
Fahrzeuge der Pruforganisationen als Prifungsfahrzeuge verwendet.
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Tab. 22: Sitzposition des Prifers und Bereitstellung des Prifungsfahrzeugs

Position des Prifers Das Prifungsfahrzeug wird gestellt von ...
Beifahrersitz Riicksitz ... der Fahr- ... dem Be- der_ Pr_uf-
schule werber organisation

Belgien X X X

Déanemark X X

Deutschland X X

Estland X (X) X x (Ubungs- X

gelénde)

Finnland X X

Frankreich X X

Griechenland X X

Grofbritannien X X X

Irland X X X

Kroatien X X

Lettland X X

Litauen X X
Luxemburg X X

Monaco X X

Niederlande X X

Nordirland X X X

Norwegen X X

Osterreich X X X

Polen X X
Portugal X X

Russland X X

Schweden X X X X
Schweiz X X X

Slowakei X X

Spanien X X

Tschechien X X

Turkei X X

Ungarn X X

Ort der Prifung

In zehn der 28 untersuchten Lander besteht die praktische Fahrerlaubnispriifung immer aus
zwei Teilen: der Priifung auf einem speziellen Ubungsgelande und der Prifungsfahrt im
Realverkehr (s. Kap. 8.3). In Spanien wird das Ubungsgelande jedoch nur aufgesucht,
wenn die relevanten Fertigkeiten im Realverkehr nicht geprift werden konnten. Die Turkei
ist das einzige Land, in dem der praktische Teil der Priifung ausschlieflich auf dem U-
bungsgelédnde durchgefiihrt wird. In den Gbrigen 16 Landern findet die praktische Prifung
hingegen ausschliellich im Realverkehr statt (s. folgende Tab.).

In fast allen L&ndern besteht die Forderung, wéhrend der Prifung im Realverkehr sowohl
Innerorts- als auch Auflerortsstralien zu befahren. In drei L&ndern findet die praktische
Prifung hingegen ausschlielich innerhalb von Ortschaften statt (Irland, Slowakei, Tsche-
chien); in Russland bemiiht man sich, nach Maéglichkeit auch Land- und Schnellstral3en zu
befahren. In dhnlicher Weise wird insbesondere die Forderung nach einem Befahren von
Autobahnen bzw. Schnellstralen in vielen Landern mit dem Zusatz ,,Wenn mdoglich* ver-
sehen, da beispielsweise in landlichen Gegenden das Erreichen von Autobahnen oder auto-
bahnahnlichen Strallen innerhalb des engen zeitlichen Rahmens der praktischen Fahrer-
laubnisprifung kaum mdglich ist. Somit liegt der (zeitliche) Schwerpunkt der Priifung oft
auf innerdrtlichen Fahrten. In Deutschland besteht die VVorgabe, etwa 50 Prozent der reinen
Fahrzeit auf StraBen auRerhalb geschlossener Ortschaften zu verbringen, um Aufgaben wie
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das Fahren bei hoheren Geschwindigkeiten bzw. die Bewaltigung von Uberholvorgangen
prifen zu kénnen.

Tab. 23: Durchfiihrungsorte der praktischen Fahrerlaubnisprifung

Ubungs- Nur Innerorts- Autobahnen,

gelédnde und Realverkehr und Auf3er- LandstraRen Schnell-

Realverkehr ortsstraf3en stralBen o. A.
Belgien X X
Déanemark X X X X
Deutschland X X X X
Estland X X
Finnland X X X X
Frankreich X X X X
Griechenland X X X X
GroRbritannien X X X X
Irland X Innerorts
Kroatien X X
Lettland X X X
Litauen X X X
Luxemburg X X X X
Monaco X X
Niederlande X X X X
Nordirland X X X
Norwegen X X X X
Osterreich X X X
Polen X X X
Portugal X X X
Russland X Innerorts (x) (x)
Schweden X X X X
Schweiz X X X
Slowakei X Innerorts
Spanien Wenn nétig X X X
Tschechien X Innerorts
Tirkei Nur Ubungs-

gelénde

Ungarn X X X

Dauer der Prifung

Die Gesamtdauer der praktischen Fahrerlaubnisprifung ist in vielen L&ndern nur durch
Richtwerte bzw. ungefahre Angaben vorgegeben (in Deutschland etwa 45 Minuten), wéh-
rend die reine Fahrzeit meist in Form von Mindestzeiten festgelegt wird. Dadurch wird die
Erfullung der Forderungen aus dem Annex Il der EU-Fihrerscheinrichtlinie gesichert, der
eine ,,Mindestfahrzeit* von 25 Minuten vorschreibt.

Die Ergebnisse der Recherche zeigen, dass die Prifungsdauer in den untersuchten Landern
sehr unterschiedlich ausfallt (s. folgende Tab.). So schwankt die Gesamtdauer der prakti-
schen Fahrerlaubnisprufung zwischen nur 25 Minuten in Spanien und 70 Minuten in Un-
garn. In der Slowakei entfallen auf den einzelnen Bewerber sogar nur 20 Minuten; die Ge-
samtprifung fir eine Gruppe von Bewerbern dauert jedoch etwa eine Stunde. Auch die
Zeitdauer der eigentlichen Prifungsfahrt variiert recht stark: Sie betrégt 15 bis 20 Minuten
in der Slowakei sowie mindestens 20 Minuten in Portugal, Russland und Spanien. In
Norwegen dauert die Prifungsfahrt mit maximal 55 Minuten am langsten. Zur Dauer der
praktischen Priifung in der Tirkei, die nur auf dem Ubungsgelinde stattfindet, wurde keine
Angabe gemacht.
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Tab. 24: Dauer der Prifung

Priafungsdauer in Minuten Reine Fahrzeit in Minuten
Belgien ca. 40 Mindestens 25
Déanemark 45 25
Deutschland ca. 45 Mindestens 25
Estland 60 45
Finnland 45 30
Frankreich 35 25
Griechenland 30 bis 40 Mindestens 25
GroRbritannien ca. 40 38 bis 40
Irland 50 Mindestens 25
Kroatien 30 bis 45 30
Lettland 45 Mindestens 25
Litauen 60 Mindestens 25
Luxemburg 40 30
Monaco 35 25
Niederlande 55 35
Nordirland ca. 60 35 bis 40
Norwegen 65 55
Osterreich 35 25
Polen 35 bis 50 25
Portugal Mindestens 30 Mindestens 20
Russland ca. 40 Mindestens 20
Schweden 45 bis 60 ca. 35, mindestens 25
Schweiz Mindestens 60 ca. 50
Slowakei 20 15 bis 20
Spanien 25 20
Tschechien 30 30
Tirkei
Ungarn 70 40

Prufungskosten und Wartezeit

Auch die Kosten, die der Fahrerlaubnisbewerber fir das Ablegen der praktischen Fahrer-
laubnisprifung zu tragen hat, wurden im Rahmen der Recherche erfragt; auf die methodi-
schen Probleme von landerlbergreifenden Preisvergleichen wurde bereits hingewiesen.
Rechnen wir den in Russland geltenden Preis in Euro um, so betrégt er lediglich 1,40 € (s.
folgende Tab.). Dies entspricht auch den Kosten, die der Bewerber fur die theoretische
Fahrerlaubnisprifung tbernehmen muss. Die Gleichheit der Betrdge fur die theoretische
und die praktische Prifung deutet darauf hin, dass es sich um einen staatlich subventionier-
ten Preis handelt. Den hochsten Preis haben mit ca. 100 € die Bewerber in der Schweiz zu
zahlen, wobei die Hohe des Preises zwischen den einzelnen Kantonen variiert. Im Mittel
belaufen sich in den untersuchten L&ndern die Kosten fir die praktische Fahrerlaubnispri-
fung auf etwa 35 €. In GroRbritannien und Nordirland richtet sich der Preis danach, ob man
innerhalb (wochentags) oder auBerhalb der Geschéftszeiten (abends, samstags) die Prifung
ablegt. In Danemark, Monaco, der Slowakei und Spanien bezahlt man einen Gesamtbetrag
fir die theoretische und praktische Fahrerlaubnispriifung. In Frankreich, Griechenland,
Luxemburg und der Turkei gilt neben der theoretischen auch die praktische Fahrerlaubnis-
prifung als offentliche Dienstleistung und wird kostenfrei durchgefiihrt. In Luxemburg
trifft dies jedoch nur fir eine erfolgreich abgelegte Erstpriifung zu; im Falle des Nichtbe-
stehens werden 12 € Gebuhr fallig. In Tschechien zahlt der Bewerber die Priifungsgebdiihr
an seine Fahrschule, die das Prufungsfahrzeug zur Verfligung stellt. Fir die eigentliche
Prifung werden keine Kosten erhoben.
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Tab. 25: Kosten der Priifung und durchschnittliche Wartezeit auf die Prifung

Kosten in Euro Durchschnittliche Wartezeit
Belgien 36,00 2 Wochen
Dénemark ca. 78,00 (fur beide Prifungsteile) 2 bis 6 Wochen
Deutschland 77,72 2 Wochen
Estland ca. 24,40 (sofern Fahrschulfahrzeug) 1 bis 2 Wochen
Finnland 35,50 1 Woche
Frankreich Kostenfrei 6 bis 8 Wochen
Griechenland Kostenfrei (bis auf variable Nutzungs- 3 bis 7 Wochen
kosten fir das Prufungsfahrzeug)
GroRbritannien ca. 59,00 — 73,00 6 Wochen
Irland 38,00 30 Wochen
Kroatien ca. 27,00 Maximal 3 Wochen
Lettland ca. 12,00 3 bis 5 Tage
Litauen ca. 24,0 (einschl. Nutzungsgebuhr fiir das 1 Woche
Prifungsfahrzeug)
Luxemburg Kostenfrei (sofern bestanden) 4 Wochen
Monaco 75,50 (fur beide Prifungsteile) Mindestens 1 Tag
Niederlande 81,55 3 Wochen
Nordirland ca. 56,00 — 72,00 4 bis 11 Wochen
Norwegen 73,00 2 Wochen
Osterreich 32,70
Polen ca. 16,00; Wiederholungsprifung: 8,00 Maximal 4 Wochen
Portugal 22,00 2 Wochen
Russland ca. 1,40
Schweden ca. 70,00 3 Wochen
Schweiz ca. 70,00 — 100,00 1 bis 3 Wochen
Slowakei ca. 26,00 (fur beide Prifungsteile) 1 bis 4 Wochen
Spanien 73,60 (fur beide Prifungsteile) 1 bis 2 Wochen
Tschechien ca. 16,00 (an die Fahrschule) 2 Wochen
Turkei Kostenfrei Keine
Ungarn ca. 13,00 1 bis 3 Wochen

Aus der Tabelle sind auch die durchschnittlichen Wartezeiten auf einen Prifungstermin
ersichtlich. Unsere Ansprechpartner in der Turkei gaben an, dass keine Wartezeit bestehe.
Die ansonsten kiirzeste Wartezeit ergibt sich in Monaco, sie betragt nur einen Tag bzw.
wenige Tage. Am langsten missen Fahrerlaubnisbewerber in Irland auf ihren Prifungs-
termin warten (30 Wochen). Daneben bestehen auch in Frankreich und Nordirland unter
Umsténden langere Wartezeiten (bis zu acht bzw. bis zu 11 Wochen).

8.3 Prufungsanforderungen

Bewaltigung von speziellen Fahriibungen

In allen Landern, die wir in unsere Recherche einbezogen haben, wird auf einem Ubungs-
platz oder im Rahmen des Fahrens im Realverkehr gepriift, ob die Fahrerlaubnisbewerber
uber die grundlegenden Fahrfertigkeiten hinaus spezielle elementare Fahrmandver™ wie
das Wenden oder Einparken eines Fahrzeugs sicher ausfiihren kdnnen. In Belgien, Estland,
Litauen, Osterreich, Polen und Russland berechtigt erst eine erfolgreiche Priifung dieser
Grundfahraufgaben auf einem Ubungsgeldnde zur Prifungsfahrt im realen StraBenverkehr;

1> Solche speziellen Fahrmandver werden in der EU-Richtlinie als ,,zu priifende spezielle Fahrilbungen*
bezeichnet; in Deutschland nennt man sie ,,Grundfahraufgaben®. Wir verwenden den Begriff ,,Grundfahrauf-
gaben“ im Folgenden in diesem Sinne.
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die praktische Fahrerlaubnisprifung besteht also aus zwei Teilen (s. Kap. 8.2). Fir Lu-
xemburg, die Schweiz und Ungarn, wo die praktische Fahrerlaubnisprifung ebenfalls so-
wohl auf dem Ubungsgelande als auch im Realverkehr stattfindet, liegen uns zu diesem
Aspekt keine Angaben vor. In Spanien wird das Ubungsgelande nur aufgesucht, wenn die
Fahrt im Realverkehr keine ausreichenden Mdoglichkeiten zur Prifung der relevanten Fahr-
fertigkeiten bot.

Der Schwierigkeitsgrad einer Prufung von Grundfahraufgaben resultiert aus unterschiedli-
chen Einflussfaktoren, zu denen die Art und Anzahl der vorgeschriebenen Prifungsinhalte
(Wie viele und welche Fahrmandver muss man beherrschen?), die Vorhersehbarkeit der
konkreten Prufungsaufgabe fir den Fahrerlaubnisbewerber sowie der Prifungskontext
(Realverkehr vs. Ubungsplatz) gehéren. Die folgende Tabelle zeigt, welche Grundfahrauf-
gaben im jeweiligen Land Bestandteil der Fahrerlaubnispriifung sind bzw. als vorzufih-
rendes Fahrmanover ausgewdéhlt werden koénnen. GeméR Annex Il der EU-
Fuhrerscheinrichtlinie ist das ,,Anfahren am Berg* zwar nicht (mehr) als ,,zu prifende spe-
zielle Fahriibung® definiert; trotzdem wird dieses Fahrmandver der Vollstandigkeit halber
in der folgenden Tabelle aufgefihrt, weil es in einigen Landern weiterhin einen Bestandteil
der Prifung darstellt. In manchen Lé&ndern gilt das Anfahren am Berg als allgemeine
Grundkompetenz, uber die der Fahrerlaubnisbewerber verfligen muss. In der Schweiz,
Spanien und Nordirland wird zuweilen auch das Einparken am Berg gepruft.

Tab. 26:Spezielle Fahraufgaben

. Wenden/ Rucl_<warts Genaues Not- Anfahren
Einparken um die Ecke
Umkehren f Halten bremsung am Berg
ahren
Belgien X X X X
Danemark X X X X X X
Deutschland X X X X X
Estland X X X X
Finnland X X X
Frankreich X X X Wenn
mdglich
Griechenland X X
GroRbritannien X X X X X
Irland X X X X X
Kroatien X X X X
Lettland X X X X X
Litauen X X X X X
Luxemburg X X X X X X
Monaco
Niederlande X X X
Nordirland X X X X X
Norwegen X X
Osterreich X X
Polen X X X X X
Portugal X X X
Russland X X X
Schweden X X X X X
Schweiz X X X X X X
Slowakei X X X X
Spanien X X X X
Tschechien X X X
Tarkei X X
Ungarn X X X
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Hinsichtlich der Prifungspraxis in Monaco ist lediglich bekannt, dass auch dort Grund-
fahraufgaben zu bewaéltigen sind; es liegen uns allerdings keine detaillierten Informationen
dartiber vor, welche hierflir zur Auswahl stehen. Im Zusammenhang mit den grundlegen-
den Anforderungen an die Fahrfertigkeiten der Bewerber wurde jedoch das Beherrschen
von Wende- bzw. Umkehrmandvern angegeben.

Eine in der EU-Fuhrerscheinrichtlinie genannte Grundfahraufgabe besteht darin, das Fahr-
zeug genau an einem bestimmten Punkt zum Halten zu bringen bzw. eine Notbremsung
durchzufihren, also das Fahrzeug unter Anwendung der héchstmoglichen Bremskraft an-
zuhalten. In der vorhergehenden Tabelle wurden deshalb die Aufgaben ,,Genaues Halten*
und ,,Notbremsung* separat aufgefiihrt, um vergleichen zu kénnen, welche Umsetzung
dieser Aufgabe in den einzelnen Landern vorgeschrieben ist. In neun der 28 Lander wird
das Ausfuhren einer Notbremsung gefordert. Im Rahmen der russischen Priifung missen
Bremsmanover bei verschiedenen Geschwindigkeiten ausgefiihrt werden; in Osterreich
wird ein ,,schnelles Anhalten* verlangt. In Litauen soll im Rahmen der Prifung auf dem
Ubungsgelande festgestellt werden, ob der Bewerber in der Lage ist, eine Beschleunigung
auf etwa 30 bis 40 km/h durchzufiihren und anschlieRend préazise vor einer Markierung
anzuhalten.

Uber die in der Tabelle genannten Grundfahraufgaben hinaus stellen auch andere Fahrma-
nover, die ebenso wie das ,,Anfahren am Berg*“ nicht im Annex Il vorgegeben sind, in ei-
nigen Landern einen Bestandteil der Prufung dar. Hierzu gehoéren das ,,Rickwartsfahren
geradeaus”, das in Belgien, Finnland, Kroatien, Litauen, Luxemburg, den Niederlanden,
Norwegen, Osterreich, Polen und der Schweiz gepriift wird, und das ,,Slalom fahren vor-
warts und riickwarts“, das Bestandteil der estnischen Priifung auf dem Ubungsplatz ist.
Eine weitere Prufungsaufgabe im Rahmen der russischen und der belgischen Prifung ist
das Einfahren in eine Garage auf dem Ubungsplatz. In der Tiirkei werden neben den
Grundaufgaben ,,Rickwarts einparken® und ,,Wenden* auch grundlegende Kompetenzen
wie das Fahren in Kurven, das Halten der Position auf der Fahrbahn und das Uberfahren
von Kreuzungen gepriift.

Wenden wir uns noch einmal speziell einigen der oben genannten Lander zu, in denen die
Beherrschung der Grundfahraufgaben auf einem Ubungsgelande gepriift wird. In Polen
mussen Fahrerlaubnisbewerber vier Fahraufgaben absolvieren, von denen zwei so genann-
te ,,Grundsatzaufgaben® sind: Die Bewerber sollen in gerader Linie vorwarts bis zu einer
Stopp-Linie und anschlieRend die gleiche Strecke rickwarts fahren. Zwei weitere Aufga-
ben werden von einem der Bewerber (der Prifungsteil auf dem Ubungsgeliande findet in
der Gruppe statt) unmittelbar vor der Prifung ausgelost und sind dann von allen Bewer-
bern der Gruppe zu absolvieren. Zu den in Frage kommenden Aufgaben gehéren das An-
fahren am Berg, das Halten und Abfahren sowie das Einparken in eine markierte Parkfla-
che, wobei je nach endgultiger Stellung des zu parkenden Kraftfahrzeugs zur Fahrbahn
zwischen drei verschiedenen Einparkmandvern unterschieden wird. Die praktische Fahrer-
laubnispriifung auf dem Ubungsgelande wird gefilmt; der Priifungsmitschnitt wird 30 Tage
archiviert. In Russland bestimmt der Direktor des Prifungsstandorts jeden Tag drei Pri-
fungsvarianten mit jeweils drei Ubungen, die von den Bewerbern ausgelost werden. Zu
diesen Ubungen zdhlen in jedem Falle die beiden Aufgaben ,,Anfahren am Berg“ und
»Ruckwarts Einparken auf markierter Flache parallel zur Fahrbahn®. Die dritte Aufgabe
kann ein Wendemandver, das Vorfuhren eines Fahrtrichtungswechsels oder die Einfahrt in
eine Garage beinhalten. In Spanien missen mindestens drei von flnf vorgegebenen Aufga-
ben korrekt ausgefiihrt werden:

1. Einparken in markierte Parkflachen in verschiedene Richtungen auf einer Ebene und

Herausfahren aus der Parklicke,

62



8 Praktische Fahrerlaubnisprifung

2. Einparken in markierte Parkflachen in verschiedene Richtungen in steigendem oder
abschiissigem Geldnde und Herausfahren aus der Parkliicke,

3. Riickwaértsfahren nach rechts um die Ecke und Wenden,

4. ein Fahrtrichtungswechsel wéhrend der Fahrt auf speziell gekennzeichnetem Gelénde
und

5. Anfahren am Berg.

In GroRbritannien und Nordirland missen zwei von drei moglichen Grundfahraufgaben

durchgefiihrt werden; auBerdem wird (in GroRbritannien in jeder dritten Prifung) eine

Notbremsung verlangt. In Deutschland wahlt der Priifer das ,,Fahren nach rechts riickwaérts

unter Ausnutzung einer Einmiindung, Kreuzung oder Einfahrt* oder das ,,Rickwaértsfahren

in eine Parkliicke (Langsaufstellung)“ als eine Priifungsaufgabe aus. Dartber hinaus legt er

eine der drei folgenden Anforderungen als weitere Priifungsaufgabe fest: das ,,Einfahren in

eine Parklucke (Quer- oder Schragaufstellung)®, das ,,Umkehren” oder das ,,Abbremsen

mit hochstmoglicher Verzdgerung®. Jeder Fahrerlaubnisbewerber muss also zwei von ins-

gesamt finf mdglichen Grundfahraufgaben ausfuhren.

Fahren im Realverkehr

Auch der Schwierigkeitsgrad der Prufungsaufgabe ,,Fahren im Realverkehr* (in Deutsch-
land: ,,Prifungsfahrt®) hangt im Wesentlichen von den beiden bereits genannten Einfluss-
faktoren ,,Art und Anzahl der vorgegebenen Prufungsinhalte und ,,\Vorhersehbarkeit der
konkreten Prufungsanforderungen® ab. Gerade der letztgenannte Einflussfaktor, der mit
der Vorhersehbarkeit der zu bewaltigenden Priifungsstrecke verbunden ist, darf keineswegs
unterschatzt werden: Die konkreten Prifungsanforderungen lassen sich vom Fahrerlaub-
nisbewerber auf flexiblen Routen, die der Prifer erst in der Prifungssituation sukzessive
vorgibt, bedeutend schlechter abschétzen als auf feststehenden Priifungsstrecken; das An-
forderungsniveau ist dementsprechend auf flexiblen Prifungsstrecken héher einzuschatzen
als auf festgelegten Standardrouten. Dies gilt insbesondere fur den Fall, dass die festgeleg-
ten Routen veroffentlicht sind und ihre Bewaltigung intensiv getibt werden kann. Wenden
wir uns deshalb zunéchst der VVorhersehbarkeit der konkreten Prifungsanforderungen bzw.
Prifungsstrecken in den untersuchten Landern zu (s. folgende Tab.).

In 16 Léandern einschlieBlich Deutschland wird die praktische Fahrerlaubnisprifung im
Realverkehr auf flexiblen Routen absolviert, der Prifer selbst legt also wahrend der Pri-
fungsfahrt die Prifungsstrecke (schrittweise) fest. Dabei wird in den Niederlanden ein Ge-
biet definiert, innerhalb dessen die Priifungsroute verlaufen muss. Anders wird die Aus-
wahl der Prifungsstrecke in den restlichen 11 L&ndern gehandhabt, in denen eine Pri-
fungsfahrt im Realverkehr stattfindet: In Belgien, GroRbritannien, Irland, Lettland, Litau-
en, Nordirland, Norwegen, Portugal, Russland, der Schweiz und Ungarn steht jeweils eine
bestimmte Anzahl vorher festgelegter Standardrouten pro Testcenter bzw. Priflokal zur
Verfligung, aus denen die zu fahrende Prifungsstrecke unmittelbar vor der Prifung ausge-
wahlt wird. Die Auswahl der Prifungsstrecke erfolgt in manchen Landern wie Litauen und
Norwegen per Auslosung durch den Computer. In anderen Landern wie GrofRbritannien,
Irland, Nordirland, Russland und Ungarn wéhlt der Prifer die zu fahrende Strecke aus den
vorgegebenen Routen aus. Es ist davon auszugehen, dass diese feststehenden Priifungsstre-
cken und die mit ihnen verbundenen Prifungsanforderungen den Fahrerlaubnisbewerbern
teilweise schon lange vor der Priifung bekannt sind. In Norwegen stehen in jedem Testcen-
ter mindestens sechs Routen zur Auswahl; wenigstens eine dieser Prifungsstrecken muss
jahrlich durch eine neue Route ersetzt werden. Mit Hilfe eines Grafikprogramms werden
Zeichnungen erstellt, die dem Priifer den Streckenverlauf einschlieBlich der an den jeweili-
gen Stellen zu nennenden Instruktionen vorgeben. Da die Auswahl der Strecke unmittelbar
vor der Prifung per Computer erfolgt, kennen weder Prifer noch Bewerber vorher die zu
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fahrende Route. In Russland muss zur Einflihrung neuer Standardrouten die Genehmigung
des staatlichen Generalinspektors fur den Strallenverkehr eingeholt werden; in GroRbritan-
nien und Nordirland muss eine Bestatigung der Strecke durch den Supervisionsprifer vor-

liegen.
Tab. 27: Wahl der Prifungsstrecke und VVorgaben fir Prifungsstrecken
Flexible Feste Geforderte Bestandteile der Prifungsstrecke
Routen Routen
Belgien X Allgemeine Vorgaben
Dénemark X Allgemeine Vorgaben
Deutschland X Strallen mit hohem Verkehrsaufkommen, mehreren Fahrstrei-
fen, Fulgéngeriberwegen, Haltestellen; EinbahnstralRen; unter-
schiedlich geregelte Kreuzungen (gemaR Priifungsrichtlinie)
Estland X Unterschiedliche Verkehrsdichten; allgemeine Vorgaben
Finnland X Gemall EU-Richtlinie (s. Ausfilhrungen im Text)
Frankreich X Allgemeine Vorgaben
Griechenland X GeméR EU-Richtlinie (s. Ausfiihrungen im Text)
Grof3britannien X Allgemeine Vorgaben
Irland X Gemal EU-Richtlinie (s. Ausfilhrungen im Text)
Kroatien X Kreuzungen; mehrspurige Stralen; Steigungen/Gefalle; Stra-
Renabschnitte, die eine Beschleunigung auf Maximalge-
schwindigkeit erlauben; Ampelkreuzungen
Lettland X Gemall EU-Richtlinie (s. Ausfilhrungen im Text)
Litauen X 2 Strallen mit Gegenverkehr, 2 Einbahnstrallen, 2 Stral’en mit
unterschiedlicher Anzahl an Fahrstreifen; Steigungen; Strallen
mit/ohne Fahrbahnmarkierung, verschiedene Geschwindig-
keitszonen, geregelte/ungeregelte Kreuzungen, Stralen mit
Busspuren, mit Fulgdngeriiberwegen
Luxemburg X Allgemeine Vorgaben
Monaco X Allgemeine VVorgaben
Niederlande X Allgemeine VVorgaben
Nordirland X Gemall EU-Richtlinie (s. Ausfihrungen im Text)
Norwegen X Allgemeine Vorgaben
Osterreich X Verschiedene Verkehrsrdume, Kreuzungen mit unterschiedli-
cher Verkehrsdichte, Ortsgebiete, Steigungen/Gefélle
Polen X Allgemeine Vorgaben
Portugal X Allgemeine VVorgaben
Russland X Zebrastreifen und FuRgéngerinsel; Bahniibergange/ StralRen-
bahngleise; Strallen bzw. Situationen, in denen Fullgan-
gern/Radfahrern Vortritt gewéhrt werden muss, Vorfahrtstra-
Ren, StraBen mit Ampelregelung; verschiedene Kreuzungen
Schweden X Teilstandardisierte Fahraufgaben, die Streckenanforderungen
einschlielen
Schweiz X Teilstandardisierte Fahraufgaben, die Streckenanforderungen
einschlieBen (gemaR asa-Richtlinien Nr. 7)
Slowakei X Allgemeine Vorgaben
Spanien X Verkehrszeichen, Ampeln, Kreuzungen, Kreisverkehre, FuR-
géangeriberwege, geniigende Verkehrsdichte
Tschechien X Unterschiedliche Verkehrsdichte, verschiedene StralRentypen,
Ampelkreuzungen, Orte mit groRer FuRgangerzahl, mehrspuri-
ge AuBerortsstralien
Tirkei
Ungarn X Haupt-/Nebenstralien, Einbahnstralen, Kreisverkehre, Kreu-

zungen mit/ohne Ampelregulierung und Verkehrszeichen, Ab-
biegemdglichkeiten nach rechts und links, Straen mit kreu-
zenden StralRenbahn- oder Bahnschienen, Mdglichkeit zum
Riickwartsfahren und Einparken
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Wenden wir uns nun dem zweiten oben genannten Einflussfaktor auf das Schwierigkeits-
niveau der Prifungsfahrt im realen Strallenverkehr zu: der Art und Anzahl der auf der Pri-
fungsstrecke zu erwartenden situativen Fahranforderungen. Diese situativen Fahranforde-
rungen konnen uber bestimmte Merkmale der Priifungsstrecke bis zu einem bestimmten
(Wahrscheinlichkeits-) Grad vorgegeben bzw. standardisiert werden; in diesem Sinne stel-
len die vorgegebenen Merkmale der Prufungsstrecke neben den vorgeschriebenen Grund-
fahraufgaben den gesetzlich festgelegten Teil der Prifungsinhalte der praktischen Fahrer-
laubnisprifung dar. Die Spalte ,,Geforderte Bestandteile der Priifungsstrecke” der Tabelle
l&sst darauf schlief3en, dass sich die untersuchten Lander stark im Ausmal} und in der Dif-
ferenziertheit unterscheiden, mit der die Merkmale der Prufungsstrecken und damit auch
die Prufungsanforderungen an den Bewerber vorgeschrieben sind. Dies gilt unabhangig
davon, ob die Prifer vorgegebene Prifungsstrecken nutzen oder selbst tber den Verlauf
der Prifungsstrecke entscheiden.

Hinter dem Eintrag ,,Allgemeine VVorgaben* in der Tabelle verbergen sich beispielsweise
Hinweise, dass der Streckenverlauf Innerorts- und AuRerortsstraen beinhalten (Frank-
reich, Luxemburg) oder eine ausreichende Vielfalt an Fahrsituationen bereithalten solle
(GroRbritannien, Frankreich; genauere Angaben zu den franzdsischen Streckenanforderun-
gen sind nach Angaben unseres Ansprechpartners aus dem dortigen Evaluationsverfahren
ersichtlich). Fir die belgische Priifung wird ebenfalls der Grundsatz formuliert, die Pri-
fungsfahrt musse die Prufung der wichtigsten Fahrverhaltensweisen ermdéglichen. In &hnli-
cher Weise fordert man in Estland eine Streckenwahl, die die Prifung der Hauptkenntnis-
se, der Fertigkeiten und des Verhaltens der Bewerber in verschiedenen Verkehrssituationen
ermoglicht; diese sind wiederum an anderer Stelle beschrieben. In GroRbritannien muss
durch die Wahl der Prifungsstrecke gewéhrleistet sein, dass alle Fahrerlaubnisbewerber
unter Verwendung eines breiten Spektrums von Straflentypen und Verkehrssituationen
gepruft werden; weiterhin soll die Route eine ausgewogene Anzahl an Gefahrensituationen
aufweisen. In Norwegen sollen die Prifungsstrecken die wichtigsten Anforderungssituati-
onen der Fahrausbildung (Durchfiihrung der Mandver, Fahren in Bereichen mit hoher Ver-
kehrsdichte, LandstraBen, wenn moglich Schnellstralen) in einer Weise enthalten, die es
erlaubt, jede Anforderungssituation dreimal zu prifen. Auch in den Niederlanden soll die
Strecke ausreichend Gelegenheiten zur Prifung der Grundfahraufgaben bieten; im Allge-
meinen ist ein moglichst dhnlicher Aufbau der Prifungsstrecken mit gleichem Schwierig-
keitsgrad (entsprechend auch in Nordirland) und gleicher Zeitdauer fur alle Fahrerlaubnis-
bewerber anzustreben. Vereinzelt werden in Landern mit insgesamt eher allgemeinen Stre-
ckenanforderungen Streckenldngen vorgeschrieben, beispielsweise in Portugal (zehn Ki-
lometer) und in Irland (funf Meilen). Vermutlich soll mit einer solchen Mindestvorgabe
eine gewisse Anforderungsvielfalt gesichert werden. In Polen existiert eine Priifungsanfor-
derung hinsichtlich der Verkehrsdichte, die auf Teilen der Strecke nicht weniger als 400
Fahrzeuge pro Stunde auf einer Fahrspur betragen soll.

Solche allgemeinen Streckenbeschreibungen eréffnen dem Prifer einen relativ groRen In-
terpretationsspielraum bei der Auswahl der konkreten Prifungsstrecke und berlassen es
ihm, die Strecke so zu wahlen, dass alle geforderten Fertigkeiten und Verhaltensweisen des
Fahrerlaubnisbewerbers geprift werden kénnen. Im Unterschied dazu stehen die Lander, in
denen die Bestandteile und Anforderungssituationen einer Prifungsstrecke sehr konkret
beschrieben werden (s.0.). So nennen die Ansprechpartner aus Finnland, Griechenland,
Irland und Nordirland explizit die EU-Fuhrerscheinrichtlinie als Grundlage fur die Anfor-
derungen an den Prifort. Diese sieht folgende Bestandteile als Streckenanforderungen vor:
gerade Straflen, auch mit Engstellen; Kurven, Kreuzungen und Einmindungen; sofern vor-
handen Autobahnen oder ahnliche Strafien sowie besondere Teile der Strale wie Kreisver-
kehre, Bahnlbergange, Strallenbahn- oder Bushaltestellen, Fuligangeriiberwege und lange
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Steigungen. Die praktische Fahrerlaubnisprifung soll auBerhalb und innerhalb geschlosse-
ner Ortschaften stattfinden; in Ortschaften sollen alle Arten von StralRen (Tempo-30-
Zonen, Wohngebiete, stddtische Schnellstralen) mit unterschiedlicher Verkehrsdichte be-
fahren werden (Richtlinie 2000/56/EG vom 14. September 2000, Anhang I, Absatz 7.4
und Absatz 11). Dariiber hinaus ist aus Kroatien, Litauen, Osterreich, Russland, Spanien,
Tschechien und Ungarn das Vorhandensein von Vorgaben fur konkrete Bestandteile der
Prifungsstrecken bekannt (s. vorhergehende Tab.).

Eine gewisse Sonderstellung nehmen Deutschland, Schweden und die Schweiz ein. Auch
in diesen Landern versucht man, die Prifungsanforderungen zu standardisieren, allerdings
nicht Gber Streckenfestlegungen. In Deutschland, wo der Sachverstandige selbst (iber den
Verlauf der Prifungsstrecke entscheidet, wird geméall Abschnitt 5.9 der Prufungsrichtlinie
zundchst gefordert, dass ungefahr die Halfte der Prifungsfahrt aul3erhalb geschlossener
Ortschaften erfolgen muss. In der Fahrerlaubnisverordnung werden des Weiteren allgemei-
ne VVorgaben formuliert, beispielsweise: ,,Der innerdrtliche Teil der praktischen Prifung ist
in geschlossenen Ortschaften durchzufihren, die auf Grund des StralRennetzes, der vorhan-
denen Verkehrszeichen und -einrichtungen sowie der Verkehrsdichte und -struktur die Pri-
fung der wesentlichen Verkehrsvorgange ermdglichen. ... Der auBerdértliche Teil der prak-
tischen Prifung ist auBerhalb geschlossener Ortschaften in der Umgebung des Prifortes
mdoglichst unter Einschluss von Autobahnen durchzufiihren und muss die Prifung aller
wesentlichen Verkehrsvorgange auch bei hoheren Geschwindigkeiten ermdglichen” (8 17
Abs. 4 FeV). In Anlage 11 der Prifungsrichtlinie werden nun die Anforderungen an den
Prifort und seine Umgebung im Einzelnen definiert; diese ergeben sich aus den zu priifen-
den Fahraufgaben wie beispielsweise dem ,,Befahren von EinbahnstraBen mit der Mog-
lichkeit des Linksabbiegens®, ,,dem Befahren von Kreuzungen mit der Regel ,rechts vor
links’* oder dem ,,Befahren von Kreuzungen, die durch Lichtzeichen geregelt sind“. Dar-
uber hinaus enthalt die Anlage 11 Vorgaben zur Haufigkeit der genannten Situationen bei
finf Fahrprifungen. Dadurch wird beispielsweise angegeben, welche Streckenbestandteile
in jeder Prufung enthalten sein missen. In der Schweiz beschreiben die asa-Richtlinien
Nummer 7 die geforderten Priifungselemente, indem die vom Bewerber erwarteten Verhal-
tensweisen im Verkehr geschildert werden. Diese Anforderungen richten sich nicht nur
nach der Art der Prufung, sondern unter anderem auch nach der Tageszeit, der Witterung
und dem Verkehrsaufkommen bei der Prufung. Aus den geforderten Verhaltensweisen in
bestimmten Verkehrssituationen ergeben sich dann Strecken bzw. Streckenkombinationen
mit einem spezifischen Anforderungsprofil.

In Schweden soll ebenfalls der GroRteil der Fahrzeit auf SchnellstraBen oder Landstralen
verbracht werden. Darlber hinaus werden auch hier konkrete Prifungsaufgaben festge-
setzt, indem man Priforte oder Klassen von Verkehrssituationen beschreibt und in ver-
schiedene Bereiche einteilt. Aus jedem dieser Bereiche muss der Prifer mindestens eine
Anforderung fir jede Prifungsfahrt auswahlen; zudem muss die einzelne Anforderung
mindestens in jeder vierten Prufung vorkommen. Bemerkenswert erscheint, mit welcher
Detailliertheit einzelne Priforte und Klassen von Verkehrssituationen beschrieben werden.
Beispielsweise wird flr die Situation ,,Abbiegens nach links* auch das VVorhandensein von
Gegenverkehr gefordert, die Situation ,,Befahren einer durch Ampeln geregelten Kreu-
zung“ muss wechselnde Lichtzeichen und die Notwendigkeit beinhalten, mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern zu kommunizieren. Liegen die geforderten Situationsmerkmale nicht
vollstéandig vor, gilt die entsprechende Verkehrssituation auch noch nicht als bewaltigt.
Deshalb muss dann eine ahnliche Situation aufgesucht werden, in der fur den Prifer die
Madglichkeit besteht, umfassend zu beurteilen, wie der Bewerber sich verhalt, beispielswei-
se welche Fahrspur er wéhlt, wie er Lichtzeichen gibt oder ob er seine Geschwindigkeit an
die jeweiligen Gegebenheiten anpasst. Durch die Art dieser VVorgaben sind die Prifungs-
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anforderungen einerseits in gewissem Umfang standardisiert, andererseits unterscheiden
sich jedoch die Fahrtrouten in der Regel deutlich; gerade die Variabilitat und Unvorher-
sehbarkeit der Prifungsstrecke gelten in Schweden als wichtigste Auswahlkriterien flr die
zu fahrenden Routen. Zu dieser Flexibilitat tragt auch bei, dass im Rahmen einer weiteren
Fahraufgabe ein vorgegebenes Ziel vom Bewerber nach freiem Ermessen angefahren wer-
den soll.

Weitere Anforderungen

In vielen L&ndern wird wahrend der praktischen Fahrerlaubnispriifung vom Prifer auch
erfasst und bewertet, wie der Fahrerlaubnisbewerber die Prufungsfahrt fahrtechnisch vor-
bereitet, wie er die Fahrt beendet und wie er das Fahrzeug sichert. Zur fahrtechnischen
Vorbereitung z&hlen meist das Einstellen von Sitz, Kopfstiitze und Spiegeln, das Einstellen
und Anlegen des Sicherheitsgurts sowie das SchlieRen der Tir. Dartiber hinaus ist in eini-
gen L&ndern vor dem Fahrtantritt eine allgemeine Sicherheitskontrolle durchzufihren
(Deutschland, Finnland, Frankreich, Griechenland, GroR3britannien, Litauen, Niederlande,
Norwegen, Osterreich, Schweden, Schweiz, Spanien, Ungarn). Dies geschieht in der Regel
stichprobenweise und wird in vielen Féllen durch Fragen des Prufers begleitet. Eine solche
Sicherheitskontrolle beinhaltet vor allem die Uberpriifung der Bremsen und Kontrollleuch-
ten, hinzu kommt in einigen Landern wie Deutschland, den Niederlanden, Schweden, der
Schweiz und Spanien die Uberpriifung des Zustands der Reifen sowie die Kontrolle der
Beleuchtung, der Kupplung und der akustischen Signaleinrichtungen des Fahrzeugs. In
Deutschland, den Niederlanden und der Schweiz soll der Bewerber auch den ordnungsge-
maRen Zustand von Motor6l, Kihlmittel und Waschflissigkeit kontrollieren. Beim Fahr-
zeugcheck in Norwegen muss der Bewerber Fragen zur Notwendigkeit bestimmter Sicher-
heitskontrollen und zu ihrer Ausfiihrung beantworten, mdgliche Fehler der jeweiligen
Fahrzeugsysteme benennen und Hinweise zur Behebung dieser Fehler geben.

In Nordirland muss der Fahrerlaubnisbewerber zwar vor der Prifungsfahrt keinen prakti-
schen Fahrsicherheits-Check durchfiihren; die Kenntnisse zur Durchfithrung einer Uber-
prifung der Fahrzeugsicherheit werden aber vom Prufer anhand von Fragen kontrolliert.
Wahrend eine solche ggf. den praktischen Fahrsicherheits-Check begleitende mundliche
Befragung in manchen L&ndern optional durchgefuhrt flhrt, besteht in Litauen und GroR-
britannien die Regel, vor Fahrtantritt immer drei bzw. zwei Fragen zu stellen. In GrofRbri-
tannien und Nordirland wird das Nichtbeantworten beider Fragen wie ein Fahrfehler ge-
wertet. Neben diesen Fragen zur Kontrolle der Fahrzeugsicherheit werden in einigen Lan-
dern Fragen zu den Bedienelementen des Fahrzeugs gestellt (Deutschland, Finnland,
Frankreich, Griechenland).

Weitere miindliche Priifungselemente werden in Osterreich und Irland verwendet: In Irland
stellen die Prifer im Rahmen der praktischen Fahrerlaubnispriifung Fragen zu den Ver-
kehrsregeln und Verkehrszeichen; in Osterreich muss der Priifer bei Zweifeln an einer aus-
reichenden Verkehrssinnbildung des Bewerbers wahrend der Prifungsfahrt unmittelbar
vorher erlebte Situationen aus dem Bereich ,,Gefahrenlehre* mit dem Bewerber diskutieren
und die Angemessenheit der gezeigten Verhaltenssequenzen hinterfragen. Ein Prifungs-
element ganz anderer Art findet sich im Rahmen der praktischen Fahrerlaubnispriifungen
in den Niederlanden, Nordirland und GroRbritannien: Hier erfolgt zu Beginn der Prifung
ein kurzer Sehtest, bei dem der Fahrerlaubnisbewerber ein Autokennzeichen aus einer Ent-
fernung von ungefahr 25 Metern (Niederlande) bzw. 20 Metern (GroRbritannien, Nordir-
land) erkennen soll. In anderen Landern wird die Sehféhigkeit hingegen nicht im Rahmen
der Priifung erhoben, stattdessen stellt die Kontrolle der Sehféhigkeit dort wie in Deutsch-
land einen Bestandteil des Antragsverfahrens des Fahrerlaubnisbewerbers dar.
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Wenn wir eingangs die Merkmale der Prifungsstrecke als Kennzeichen der Prufungsinhal-
te beschrieben haben, so stellt dies aus methodischer Sicht nur eine (relativ grobe) Mdg-
lichkeit der Beschreibung von Prufungsinhalten dar. Eine detailliertere Beschreibungsmdg-
lichkeit besteht darin, so wie in Deutschland (s. Anlage 10 der Prufungsrichtlinie) und
Schweden im Hinblick auf bestimmte Streckenmerkmale zu erwartende Verkehrssituatio-
nen und darauf bezogene erwunschte Verhaltensmuster zu beschreiben. Dies ermdéglicht
die Erstellung von objektiven Bewertungskriterien, die im Rahmen der Priifung zu erfassen
sind. Als Prifungskriterium kann dann also erhoben werden, ob und in welcher Qualitat
der Fahrerlaubnisbewerber vorgegebene Verhaltensmuster realisiert. Normative Vorgaben
zu Verhaltensmustern kénnen sich beispielsweise auf die folgenden Bereiche beziehen:

— die korrekte Handhabung von Fahrzeugvorrichtungen,

— das sichere Befahren von bestimmten Stralentypen, Kurven und Kreuzungen (mit un-
terschiedlicher Regelung der Vorfahrt, auch mit Ampelregelung, sowie mit und ohne
Fahrstreifenmarkierung) einschlie3lich dem sicheren Befahren von Kreisverkehren,

— das ordnungsgemaRe Spurhalten, Wechseln der Fahrbahn, Uberholen und Vorbeifah-
ren,

— das regelgerechte Abstandhalten zu vorausfahrenden Fahrzeugen oder

— die Wahl der richtigen Geschwindigkeit unter Benutzung des entsprechenden Gangs.

Alle in der vorangegangenen Aufzahlung beispielhaft aufgefiihrten VVerhaltensnormen fin-
den sich in unterschiedlicher Zusammensetzung in den Riuckmeldungen unserer Ansprech-
partner in den untersuchten Landern. Ob diese Verhaltensvorgaben in anderen europdi-
schen Landern dhnlich wie in Deutschland in einer Prifungsrichtlinie sehr detailliert vor-
gegeben werden oder in eher allgemeiner Form in den landerspezifischen Prifungsstan-
dards verankert sind, konnten wir noch nicht tief greifend klaren; wir kommen im Ab-
schnitt ,,Prifungskriterien” (s. Kapitel 8.4) auf diese Frage zurick.

Uber die oben aufgezahlten Verhaltensstandards hinaus wird in einigen Landern wie Est-
land, Finnland, Kroatien, Litauen, Luxemburg, Nordirland, Polen und Schweden auch vom
Fahrerlaubnisbewerber erwartet, (potenzielle) Gefahren und Risiken im StralRenverkehr
sensibel zu erkennen, korrekt einzuschatzen und mit richtigen Reaktionen zu beantworten.
In der deutschen Fahrerlaubnisverordnung wird gefordert, dass der Bewerber im Rahmen
der Prufungsfahrt zeigen soll, dass er ,,mit den Gefahren des Stralenverkehrs und den zu
ihrer Abwehr erforderlichen Verhaltensweisen vertraut ist“ (FeV, Anhang 1, Abschnitt
2.1.5).

In der Schweiz fordert man explizit eine umweltschonende und wirtschaftliche Fahrweise
bei der praktischen Fahrerlaubnisprifung: Der Bewerber soll den Motor abstellen, wenn
dies sinnvoll erscheint; weiterhin soll er die fur eine umweltbewusste Fahrweise richtigen
Gange wahlen sowie Larm, unnétige Abgasemissionen und andere Beldstigungen vermei-
den. Derartige Forderungen nach einer umweltfreundlichen bzw. energiesparenden Fahr-
weise finden sich auch in Deutschland, Estland, Finnland, Griechenland, Irland, Kroatien,
Litauen, den Niederlanden, Nordirland, Osterreich, Schweden, der Schweiz und Ungarn.

8.4 Auswertung der praktischen Fahrerlaubnisprifung

Prufungskriterien

In allen untersuchten L&ndern bis auf Finnland, die Niederlande und Monaco werden nach
Angaben unserer Ansprechpartner offizielle Kriterienlisten verwendet, anhand derer die
Leistungen der Fahrerlaubnisbewerber in der praktischen Fahrerlaubnispriifung bewertet
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werden. In Finnland und den Niederlanden existieren hingegen lediglich allgemeine Vor-
gaben dazu, welche Verhaltens- und Leistungsaspekte des Fahrerlaubnisbewerbers der
Prifer bei der Beurteilung zu beachten hat; aus Monaco liegen uns keine Angaben zu die-
sem Punkt vor.

Vergleicht man die vorliegenden Bewertungskriterien der L&nder, so zeigen sich deutliche
Unterschiede in der Differenziertheit der Beschreibungen (aus Dédnemark, Spanien und der
Turkei liegen uns leider keine genaueren Angaben zu den verwendeten Kriterienlisten vor,
die Ansprechpartner aus Spanien haben lediglich auf einen sehr detaillierten Katalog ver-
wiesen). So scheinen die in manchen Landern verwendeten Kriterienlisten nur wenig Gber
die allgemeinen Vorgaben zu Priifungskriterien in Finnland und den Niederlanden hinaus-
zugehen (s.0.). Beispielsweise wird in Kroatien lediglich gefordert, dass der Bewerber alle
Aufgaben akkurat ausfuhrt, ohne sich selbst oder andere zu gefahrden und ohne den nor-
malen Verkehrsfluss zu beeintrachtigen. Ein ahnlich geringer Differenzierungsgrad findet
sich in Estland und Polen bei den Prifungskriterien. In Ungarn wird stark auf eine defensi-
ve und sichere Fahrweise geachtet, der Bewerber soll vorausschauend und eigenstandig
fahren.

In Tschechien soll der Fahrerlaubnisbewerber in jeder Verkehrssituation zeigen, dass er
das Fahrzeug sicher fiihren kann. Wahrend der Fahrt begangene Fehler wie das Herbeifiih-
ren einer geféhrlichen Situation oder die Notwendigkeit einer Intervention des Prifers fuh-
ren zum Nichtbestehen der Prifung. Auch in Schweden gelten bestimmte Fahrfehler oder
ein Fehler, aufgrund dessen der Prifer intervenieren muss, als ,,Negatives Kriterium*, das
zum Nichtbestehen der Prifung fihrt. Als ,,Positives Kriterium* wird hier ein tUbergreifen-
des Urteil des Prifers in Bezug auf die Frage verlangt, ob der Fahrerlaubnisbewerber die
Fahigkeit aufweist, in unterschiedlichen Verkehrssituationen und unter verschiedenen Um-
stdnden sicher zu fahren. Folgende funf Kompetenzen werden bei dieser Bewertung be-
ricksichtigt:

a) Geschwindigkeitsverhalten bzw. Geschwindigkeitsanpassung,
b) Fahrfertigkeiten,
c) Positionierung des Fahrzeugs,

d) Verkehrsverhalten, beispielsweise im Sinne der Einhaltung der Verkehrsregeln oder
der Kommunikation mit anderen Verkehrsteilnehmern,

e) Aufmerksamkeit, beispielsweise gegenuiber Gefahrensituationen.

Dariuiber hinaus werden die Fahrfahigkeiten des Bewerbers in Bezug auf die Beobachtung
der Fahrbahn, auf das Abstandhalten und wenn maglich auch auf das Uberholen beobach-
tet. Weitere Beurteilungskriterien stellen das Verhalten des Bewerbers gegentiber FuRgéan-
gern, seine Bremsbereitschaft und seine Bereitschaft, VVorfahrt zu gewahren, sowie seine
Bemuhungen um eine energiesparende Fahrweise dar.

In Portugal und Luxemburg existieren ebenfalls Kriterienkataloge mit Verhaltensweisen,
die bei der praktischen Fahrerlaubnisprifung gezeigt werden missen bzw. nicht auftreten
durfen. So wird in Portugal bewertet, ob der Fahrerlaubnisbewerber alle Aufgaben souve-
ran ausfihrt, wie er Vorkehrungen trifft, um ein sicheres Fahren zu gewahrleisten, und ob
er in der Lage ist, die Verkehrsvorschriften anzuwenden. Wenn der Bewerber beispiels-
weise bei der Prifung dreimal vergeblich versucht hat, das Fahrzeug einzuparken, wenn er
nicht defensiv gefahren ist oder wenn er sich dreimal vergeblich bemiht hat, an einer Stei-
gung anzufahren, gilt die Prifung als nicht bestanden. In Luxemburg verlangt man fiir das
Bestehen der Prufung die Einhaltung der StraRenverkehrsordnung, Fahrzeugbeherrschung,
ein angemessenes Geschwindigkeitsverhalten ohne unndtige Fahrspurwechsel, korrektes
Fahren in Kurven, eine Anpassung der Geschwindigkeit beispielsweise bei Steigungen,
Geféllen, Abbiegevorgangen und Engstellen, die richtige Handhabung der Beleuchtungs-
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einrichtungen, der Hupe und der technischen Hilfsmittel, regelgerechtes Abstandhalten,
einwandfreies Uberholen und Vorbeifahren sowie insgesamt ein sicheres Fahren unter
Nutzung der Rickspiegel und mit Einsatz des Schulterblicks. In Irland, Nordirland und
Grolbritannien existiert eine Liste von Fahrfehlern, die zum Nichtbestehen der Priifung
flhren; in den beiden letztgenannten Landern umfasst diese Liste 22 Bewertungsaspekte.

In manchen L&ndern ordnet man die in den Kriterienlisten aufgefiihrten Verhaltensweisen
bzw. Fahrfehler gemaR ihrer Bedeutsamkeit fur die Verkehrssicherheit verschiedenen Ka-
tegorien zu. Zum Beispiel erfolgt in Belgien bei jeder Fahraufgabe eine Bewertung der
Leistung des Bewerbers auf einer vierstufigen Skala mit den Niveaustufen ,,Schlecht”,
»,ungenugend®, ,,Unter Vorbehalt”“ und ,,Befriedigend®. In methodisch &hnlicher Weise
werden in Frankreich, GroRbritannien, Irland, Nordirland, Norwegen, Osterreich, Russland
und der Schweiz die bei der Prifung auftretenden Fahrfehler in drei Fehlerkategorien bzw.
Fehlergrade klassifiziert. So verwendet man in Frankreich beispielsweise eine Einteilung
in ,,erlaubte”, ,,geduldete” und ,,nicht geduldete* Fehler. In der britischen und nordirischen
Fahrfehlerklassifikation werden Fehler als einfache ,,Fahrfehler (,,Driving Fault®), als
»Erhebliche Fehler” (,,Serious Fault*) oder als ,,Geféhrliche Fehler” (,,Dangerous Fault®)
registriert. In Norwegen wird in dhnlicher Weise eine geringfligige Abweichung von der
Strallenverkehrsordnung als ,,Geringer Fahrfehler* (Fehler der Kategorie 1) bezeichnet;
hinter der Kategorie 2 ,,Substanzieller Fahrfehler verbergen sich Fehler, die zu einer ge-
féhrlichen Situation fiihren kénnen; und in der Kategorie 3 ,,Entscheidender Fahrfehler*
finden sich Fehler, bei denen der Prifer korperlich oder verbal eingreifen muss, um eine
Gefahr abzuwenden. In jedem Fall wird also zwischen sicherheitsunerheblichen Fahrfeh-
lern, potentiell geféhrlichen Fahrfehlern und einer tatsachlich eingetretenen Verkehrsge-
fahrdung unterschieden. Insgesamt gilt die Priifung in Norwegen als nicht bestanden, wenn
@) der Bewerber eine bestimmte Anzahl von Fahrfehlern der Kategorie 1 iberschritten
hat oder
(b)  erein- bis dreimal mit Fehlern der Kategorie 2 (in Abhangigkeit von der Anzahl der
aufgetretenen Fehler der Kategorie 1) auffallig wurde oder

(©) er einmal einen Fehler der Kategorie 3 begangen hat.

Letztendlich entscheidet jedoch der Priifer (iber das Bestehen der Priifung. Sein Urteil kann
dabei auch vom mathematisch errechneten Ergebnis abweichen. Dariiber hinaus wird in
Norwegen auch vorbildliches Verhalten explizit bei der Prifungsbewertung berticksichtigt,
indem der Bewerber fiir jedes Gberdurchschnittlich gute Verhalten einen Pluspunkt erhélt.

In anderen Landern werden zweistufige Fahrfehlerklassifikationen verwendet. So unter-
scheidet man beispielsweise in Litauen ,,Kritische Fehler* von ,,Nicht kritischen Fehlern®;
in Griechenland spricht man von ,,Schwerwiegenden VerstoRen“ (z.B. Nichtbeachten eines
Rot-Signals an der Ampel, Verkehrsgefahrdung) und ,,Weniger schwerwiegenden Versto-
Ren“ (z.B. Abweichungen von der optimalen Position auf der Fahrbahn, falsche Signalge-
bung). In Deutschland wird ,,Erhebliches Fehlverhalten“ (z.B. Geféhrdung oder tatsachli-
che Schadigung eines Verkehrsteilnehmers, grobe Missachtung von Vorfahrts- und Vor-
rangregelungen, Nichtbeachten eines Rot-Signals an der Ampel, eines Stopp-Schilds, eines
Einfahrt-Verboten-Schilds oder anderer Verkehrsverbote) von Ubrigen Fahrfehlern wie
mangelhafte Verkehrsbeobachtung, nicht angepasste Geschwindigkeit oder fehlerhaftes
Abstandhalten unterschieden. Letztere fuhren erst bei Wiederholung oder Haufung zum
Nichtbestehen der Prifung. In der Regel handelt es sich bei den jeweils am schwersten
wiegenden Fahrfehlern jeder Klassifikation um Fehler, die gemaR EU-Fihrerschein-
richtlinie (Anhang I1, Absatz 9.1) den Abbruch der Prufung zur Folge haben.

In fast allen Landern mit elaborierten Fahrfehlerklassifikationen existieren dhnlich wie in
Norwegen Richtlinien zur erlaubten Hochstanzahl von Fehlern innerhalb der einzelnen
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Fehlerkategorien. Manchmal werden die begangenen Fahrfehler auch anhand eines Fehler-
punktesystems in Fehlerpunkte umgerechnet: In Abhé&ngigkeit davon, wie ein Fehlverhal-
ten kategorisiert wird, erhalt der Fahrerlaubnisbewerber eine bestimmte Fehlerpunktzahl
zugeschrieben. Uberschreitet der Bewerber die jeweiligen Hochstgrenzen an Fahrfehlern
bzw. Fehlerpunkten nicht, hat er die Priifung bestanden. Dabei gelten in Irland klare Fest-
legungen, wie viele Fehler eines bestimmten Schweregrads ein Bewerber zeigen darf; auch
die Kriterien fur die Zuordnung der Verhaltensweisen des Bewerbers zu diesen Fehlerka-
tegorien sind detailliert geregelt. Fur die Gesamtbewertung der Prifung wird hier auch
beriicksichtigt, ob es sich bei den begangenen Fehlern um ganzlich verschiedene Fehler,
um unterschiedliche Fehler aus demselben Bewertungsbereich oder gar um Wiederholun-
gen desselben Fehlers handelt.

Ein Beispiel fir ein differenziertes Punktesystem, das sich tuber die beiden Teile der prakti-
schen Fahrerlaubnispriifung (Ubungsplatz und Realverkehr) erstreckt und unterschiedliche
Fehlergewichtungen berucksichtigt, findet sich in Russland. Bei der russischen praktischen
Priifung wird jede Priifungsaufgabe, also die drei Grundfahraufgaben auf dem Ubungsplatz
(s.0.) und die Prufungsfahrt im Realverkehr, zundchst separat beurteilt. Dazu werden die
begangenen Fahrfehler als ,,Leichte Fehler” (ein Strafpunkt), ,,Mittlere Fehler” (drei Straf-
punkte) oder ,,Grobe Fehler” (funf Strafpunkte) klassifiziert. Danach werden die Fehler-
punktzahlen addiert. Eine Prifungsaufgabe gilt als erfullt, wenn der Fahrerlaubnisbewerber
die Hochstzahl von flnf Fehlerpunkten nicht Gberschreitet. Nach einer nicht erflllten Pri-
fungsaufgabe bekommt er die Mdglichkeit, diese einmal zu wiederholen. Fur die Pri-
fungsentscheidung tber die gesamte praktische Fahrerlaubnispriifung werden die Teiler-
gebnisse der beiden einzelnen Prifungsaufgaben zusammengefasst.

In Osterreich werden an die Dokumentation und Bewertung der Priifung Mafstibe ange-

legt, die Uber eine Auflistung und Aggregierung der Fahrfehler hinausgehen. Die Osterrei-

chischen Prifer missen zu jeder Prifung zusatzlich ein fachlich fundiertes Gutachten dar-

uber abgeben, ob der Fahrerlaubnisbewerber

— vor Antritt der Fahrt die erforderliche Fahrzeugkontrolle sachgeméaR vornimmit,

— die vorgeschriebenen Fahriibungen beherrscht und

— wadhrend der Prifungsfahrt die Betdtigungsvorrichtungen richtig handhabt, die erfor-
derliche Ruhe, Geistesgegenwart und Selbstandigkeit sowie Verstandnis fur die ver-
schiedenen Verkehrslagen besitzt und die Verkehrsvorschriften beim Lenken des
Kraftfahrzeugs einzuhalten vermag.

Prufungsprotokoll und Beratungsgesprach

Nach der praktischen Fahrerlaubnispriufung wird dem Fahrerlaubnisbewerber in den meis-
ten untersuchten Landern ein Beratungsgesprach angeboten (s. folgende Tab.; hier finden
sich ggf. auch zuséatzliche Angaben zu Besonderheiten der Prifungspraxis in dem jeweili-
gen Land). In diesem Beratungsgespréach benennt und erldutert der Prifer in der Regel die
aufgetretenen Fahrfehler und das Priifungsergebnis; darlber hinaus gibt er dem Bewerber
auch Hinweise fur die Verbesserung der Fahrféhigkeiten.
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Tab. 28: Art der Rickmeldung des Prifungsergebnisses und nationale Besonderheiten hin-
sichtlich der praktischen Fahrerlaubnisprifung

Ruckmeldung

Beratungs- | Priifungs- Besonderheiten
gesprach protokoll
Belgien X Es existieren verschiedene Modelle der Fahrausbildung, ggf.
gibt es eine Praxisphase selbststandigen Fahrens vor Able-
gen der praktischen Prifung.
Dénemark X
Deutschland X Bei Nicht- | Die praktische Priifung gliedert sich in: (1) Fahrtechnische
bestehen Vorbereitung, (2) Grundfahraufgaben, (3) Prufungsfahrt.
Estland X Bei der Priifung auf dem Ubungsgelénde wird auch das Fah-
ren auf glatter Fahrbahnoberflache gepruft.
Finnland X
Frankreich X Das Ergebnis der theoretischen Prifung ist gultig fir 5 prak-
tische Priifungen innerhalb von 2 Jahren.
Griechenland
Grof3britannien X X
Irland X Der Bewerber erhdlt nach Bestehen der theoretischen Pri-
fung eine provisorische Fahrerlaubnis; es folgt eine Praxis-
phase selbststdndigen Fahrens vor Ablegen der praktischen
Prufung.
Kroatien X Bei funffachem Nichtbestehen der praktischen Priifung
missen die theoretische, die praktische und die Erste-Hilfe-
Prufung wiederholt werden.
Lettland X
Litauen X X Die praktische Priifung gliedert sich in 4 Teile: (1) Kontrol-
le am Fahrzeug, (2) Aufgaben auf dem Ubungsplatz, (3) das
Fahren im Verkehr, (4) die Diskussion erlebter Situationen.
Luxemburg X
Monaco X
Niederlande X X Es wird eine Vorpriifung angeboten; die Prifung der Grund-
fahraufgaben in der eigentlichen Priifung entféllt, sofern
diese in der Vorprufung erfolgreich durchgefiihrt wurden.
Nordirland X
Norwegen X X Die Fahrschule wird formal nicht in die Prufung einbezo-
gen, sie vermietet meist lediglich das Fahrzeug.
Osterreich X Die praktische Priifung gliedert sich in 4 Teile: (1) Kontrol-
le am Fahrzeug, (2) Langsamfahriibungen, (3) das Fahren
im realen Verkehr, (4) die Diskussion erlebter Situationen.
Polen Bei Nicht- | Die praktische Prifung findet direkt im Anschluss an die
bestehen theoretische Priifung statt.
Portugal X X
Russland X
Schweden X X Vor Ablegen der praktischen Prifung ist ein Sicherheitstrai-
ning zu absolvieren.
Schweiz X X Der Verkehrskunde-Unterricht zu Themen wie “Voraus-
(z. T.nur | schauendes Fahren“ und ,,Risikoverhalten“ muss absolviert
bei Nicht- | werden. Bei dreimaligem Nichtbestehen der praktischen
bestehen) | Priifung hat sich der Bewerber einem psychologischen Test
zu unterziehen.
Slowakei Die praktische Priifung findet direkt im Anschluss an die
theoretische Priifung statt. Kenntnisse zur Konstruktion des
Kraftfahrzeugs sind Bestandteil der Prifung.
Spanien X
Tschechien X
Turkei
Ungarn X Es miissen mindestens 30 Stunden praktische Fahrausbil-

dung vor Ablegen der Priifung absolviert werden.
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In Frankreich, Irland, Kroatien, Osterreich, Polen, Russland und Spanien erhalt der Fahrer-
laubnisbewerber ausschlie3lich ein schriftliches Prufungsprotokoll, das Angaben zur Aus-
fihrung der Priifungsaufgaben bzw. zu den gezeigten Fahrfehlern enthélt. Das russische
Prufungsprotokoll enthélt auch die vom Fahrerlaubnisbewerber erreichte Fehlerpunktzahl.
In Schweden erhalten Bewerber ebenfalls in jedem Fall eine Kopie des Beurteilungsbo-
gens. Im Fall des Nichtbestehens der Prifung markiert der Prifer hierauf alle Fehler und
weist auf bestimmte Schwéchen des Bewerbers wie beispielsweise eine mangelnde Ver-
kehrsbeobachtung in Kreisverkehren hin. Auf diese Weise dient der Beurteilungsbogen
dem Bewerber sowohl als Ruckmeldung seiner Leistung als auch als Hinweis auf seinen
weiteren Ubungsbedarf. Auf dem 6sterreichischen Priifprotokoll werden Aussagen zur
Priifungsdauer, Priifungsstrecke und zur Bewertung vermerkt. Zudem findet in Osterreich
nach der Prifung ein Gesprach statt, in dem der Bewerber die Mdéglichkeit erhélt, seine
Fehler zu erklaren. Dabei kann nicht nur der Bewerber, sondern auch der Priifer zu neuen
prifungsrelevanten Erkenntnissen gelangen; denken wir beispielsweise an die Wahrneh-
mungen und Motive des Bewerbers, die zu seinen Fahrfehlern gefuhrt haben.

In Polen, Deutschland und zumindest einigen Kantonen der Schweiz wird dem Bewerber
das Prifungsprotokoll nur ausgehéndigt, wenn er die Prifung nicht bestanden hat. Dabei
handelt es sich in Deutschland um ein Fehlerprotokoll, in dem die vom Bewerber gezeigten
Fehler markiert werden. Auf Wunsch wird zusatzlich zur Aushandigung dieses Protokolls
ein kurzes Beratungsgesprach gefihrt. In der Turkei wird den Bewerbern weder ein Pri-
fungsprotokoll Gberreicht noch wird ein Beratungsgespréach mit ihnen durchgefuhrt. Dage-
gen erhalten die Bewerber in GrofRRbritannien, den Niederlanden, Norwegen, Portugal und
einigen Kantonen der Schweiz grundsétzlich sowohl ein schriftliches Prifungsprotokoll als
auch eine mundliche Beratung. In den Niederlanden erhalt auch der Fahrlehrer ein Proto-
koll der Prufung; ein ausfiihrliches Nachgespréach findet in einem Beratungsraum statt.

9 Schlussbemerkung

Die vorliegende vergleichende Bestandsaufnahme zur theoretischen und praktischen Fahr-
erlaubnisprifung in 28 europdischen Landern zeigt neben einem weitgehend Ubereinstim-
menden Kern bei den Prifungsinhalten auch eine grofRe Variabilitat bei den methodischen
Details der Prufungsdurchfuhrung. Dabei finden sich betrachtliche methodische Prifungs-
unterschiede nicht zuletzt zwischen den Mitgliedsstaaten der Europaischen Union, die der
EU-Fuhrerscheinrichtlinie als einem gemeinsamen Mindeststandard fiir die Umsetzung der
Fahrerlaubnisprifungen verpflichtet sind. Das Wissen um diese Unterschiede und ihre wis-
senschaftliche Reflexion kdnnen Anregungen fir die Optimierung der nationalen Pri-
fungssysteme bieten. Gleichzeitig zeigen sich Spielrdume und Grenzen flr eine win-
schenswerte Harmonisierung der Prifungsgestaltung im europdischen Malstab. Der vor-
liegende Recherchebericht ist als ein Beitrag zur Bereitstellung dieses Wissens zu verste-
hen und sollte einerseits Informationen fir die Weiterentwicklung der nationalen Prifungs-
systeme und ihre Harmonisierung in Europa geben. Anderseits sollte er gerade auch die
Vielfalt der nationalen Gestaltungsvarianten und Prifungserfahrungen als wertvolle Quelle
fir mogliche Entwicklungsfortschritte bei der Fahrerlaubnisprifung kennzeichnen.
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Anhang 1: Liste aller Kontaktpersonen

Land

Organisation

CIECA-
Mitglied

Titel

Name

Belgien

Groupement des Organismes
de Contrdle Automobile
(GOCA)

X

Mr.

Jacques Quoirin

Bulgarien

Action Interministériel

Mr.

1. lliev

Déanemark

Rigspolitiet, Feerdselsaf-
delingen (National Danish
Police)

Mr.

Mads Mazanti Hansen

Déanemark

Rigpolitiets, Feerdsel-
safedelingen; The National
Commissioner of the Danish
Police Traffic Department

Mr.

Ole Quvist

Deutschland

Arbeitsgemeinschaft Techni-
sche Prufstellen fir den
Kraftfahrzeugverkehr 21
(arge tp 21)

Mr.

Winfried Wagner

Deutschland

Verband der Technischen
Uberwachungs-Vereine
(VdTUV)

Mr.

Arne Bbhne

Estland

Estonian Motor Vehicle
Registration Centre;
Deputy Director

Mr.

Juhan Kaarpalu

Estland

Estonian Motor Vehicle
Registration Centre, De-
partment of Examination

Mrs.

Eviliis Nagel

Finnland

AKE Vehicle Administra-
tion,
head of driver training unit

Mr.

Sami Mynttinen

Finnland

AKE Vehicle Administration

Mr.

Veijo Tuononen

Frankreich

Ministere de I’Equipement,
des Transports et du Loge-

ment;

Direction a I’éducation rou-
tiere

Mr.

Jean-Pierre Fougeére

Griechenland

Ministerium fiir Verkehr und
Kommunikation, Direktion
fur Verkehrssicherheit

Mr.

Dimitris Gialouris

GroRbritannien

Driving Standards Agency

Mr.

Robin Cummins

Groftbritannien

Driving Standards Agency

Mr.

Peter Burton
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Irland Department of Transport Mr. Liam Keane
Kroatien Hrvatski Autoklub (HAK); Mr. Nenad Zuber
Head of Department of Driv-
ing Exams and Driving
school supervision
Kroatien Hrvatski Autoklub (HAK) Mr. Milan Pajnic
Lettland Ministry of Transport Mr. Juris Teteris
Road Traffic Safety Direc-
torate
Litauen Regitra State Enterprise Mr. Saulius Suminas
Luxemburg Ministere des Transports Ms. Maggy Husslein
Luxemburg Ministére des Transports; Mr. Jean-Paul Gillen
Examineur en chef
Monaco Ministére D’Etat, Direction Mr. Jean Aubert
des titres de circulation; Ins-
pecteur des permis de
conduire
Niederlande CBR - Central Bureau Rij- Mrs. Martina Hendrix
vaardigheidsbewijzen
Niederlande CBR - Central Bureau Rij- Mr. Han Rietman
vaardigheidsbewijzen; Ma-
nager Priferausbildung
Nordirland Driver & Vehicle Testing Mr. Brian Morrison
Agency
Norwegen Public Roads Administra- Mr. Jan Edv. Isachsen
tion; Head office of 80 Nor-
wegian test centres
Osterreich Bundesministerium fur Ver- Mr. Wolfgang Schubert
kehr, Innovation und Tech-
nologie, Abt. 11/B/7
Polen Ministry of Infrastructure
Road Transport Department
Polen WORD Walbrzych Mr. Wojciech Stasiak
Portugal Ministerio da Administracéo Ms. Fatima Abreu
Interna
Russland General-Staatsdepartement

far Automobilinspektion
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Schweden Swedish Road Administra- X Mr. Hans Mattsson
tion (SRA), Driving Licence
Section

Schweiz Directeur Office de la circu- X Mr. Roland Klaus
lation et de la navigation

Slowakei SLOVDEKRA - DEKRA Mr. Ladislav Jelinek
der slowakischen Republik

Slowenien Promotehna d.o.0. Mr. Peter Breznik

Spanien Direccion General del Trafi- X Mr. Fernando Mufioz-
co Pelaez

Tschechien Traffic Academy of Bohe- (EFA- Mr. Robert Kotal
mia; President Mitglied)

Turkei Ministry of National Educa-
tion
General Directorate of Spe-
cial Education Institutes

Ungarn General Inspectorate of X Dr. Gabor Buzasi
Transport

Ungarn General Inspectorate of X Mrs. Marta Szebényi

Transport; Deputy Director
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Anhang 2: Fur die Fahrerlaubnisprifung relevante nationale Gesetze

Allgemeine Gesetze

Gesetze auf untergeordneter Ebene
(Ausgestaltungsrichtlinien o. 4.)

Belgien Code de la route du 01/12/75 Arrété ministériel fixant le nombre, le
(StraBenverkehrsgesetz), lieu d’établissement, la compétence
La Loi relative a la police de la territoriale et les régles relatives a
circulation routiére du 16/03/68, | I’organisation des centres d’examen
L’Arrété Royal relatif au permis | (A.M. 7.2.1977)
de conduire du 23/03/98

Déanemark StraBBenverkehrsgesetz Bekendtggrelse om kgrekort

Deutschland

Strallenverkehrsgesetz (StVG),
Fahrerlaubnisverordnung (FeV)

Prafungsrichtlinie

Estland

Verordnung Nr. 41 des Wirt-
schafts- und Verkehrsministeri-
ums vom 20. April 2001 bezig-
lich der Fahrerlaubnis und der
Fahrerlaubnisdokumente

Finnland

Road Traffic Act, Kapitel 5
(267/1981), Decree on Driving
Licences (845/1990)

Act on Arranging Driver Examination
Operations (535/1998)

Frankreich

Code de la route (Strallenver-
kehrsgesetz)

Ausfiihrungsverordnungen des Ver-
kehrsministeriums zur Durchfiihrung
der Fahrerlaubnisprufungen

Griechenland

Strallenverkehrsgesetz,

Dekret Nr. 19/1995 des Ver-
kehrsministeriums fur die Um-
setzung der EU-Direktive 91/439,
Verfugung 47919/5195/2003 des
Verkehrsministeriums zur Um-
setzung der EU-Direktive
2000/56/EU

Ministeriumsverordnung
58930/480/1999

GrofRbritannien

Highway Code,

Motor Vehicles (Driving Licences)

(und nachfolgende Anderungen)
zur Regelung des StraBenver-
kehrs auf allen 6ffentlichen Stra-
Ren

Road Traffic Act 1988 Regulations 1999 (SI 2864)
Irland EU-Direktive 2000/56/EU; Road Traffic (Licensing of drivers)
Road Traffic Act Regulations
Kroatien KAK-Gesetz (NN Nr. 2-94) von Bestimmungen
1994, Strallenverkehrssicher- a) zur Vorbereitung und Ausfihrung
heitsgesetz, von Fahrerlaubnisprifungen,
Ausfiihrungen zur Fahrschulaus- | b) zum Fahren und zur Ernennung der
bildung und zum Fahrerlaubnis- Mitglieder des Prifungsausschusses;
erwerb ¢) zu Fahrschulen und zur Uberwa-
chung von Fahrerlaubnisprifungen
Lettland Strallenverkehrsrecht vom 21.
Oktober 1997
Litauen Gesetz zur StraBenverkehrssi- Regelung der Fahrerlaubnisprifung
cherheit vom 12. Oktober 2000 gemaR der Verordnung des Innenmi-
nisters Nr. 1V-11 vom 14. Januar
2005
Luxemburg Gesetz vom 14. Februar 1955 Verordnung vom 23. November 1955;

ministerielle Regelung vom 19. Au-
gust 1996 der Prufungen zum Fahrer-
laubniserwerb
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Monaco

Ordonnance Souveraine n°1691
portant réglementation de la po-
lice de la circulation routiere
(StraBenverkehrsordng.)

Ministerielle Ausfihrungsverordnung
zur Durchflihrung der Fahrerlaubnis-
prifung (Arrété ministériel n°94-86)

Niederlande

Wegenverkeerswet 1994,
Reglement rijbewijzen,
Wet Rijonderricht Motorrijtuigen

Uitvoeringsvoorschriften

Nordirland

Road Traffic Order von Nordir-
land (1981),

Motor Vehicles (Driving Li-
cences) Regulations 1996 von
Nordirland

(Anhénge zu) Motor Vehicles (Driv-
ing Licences) Regulations (NI) 1996

Norwegen

Road Traffic Act (StraRenver-
kehrsgesetz)

Bestimmungen zur Fahrausbildung
und zur Fahrerlaubnispriifung

Osterreich

88 11 und 12 Flhrerscheingesetz,
BGBI. I, Nr. 120/1997;
Fahrprifungsverordnung (FSG-
PV) aus den Jahren 1997, 1998,
2002 und 2004

Priferhandbuch fiir die praktische
Prufung

Polen

Verkehrsrecht vom 20. Juni
1997, Richtlinie des Verkehrsmi-
nisters vom 14. Dezember 2001,
vom 1. Januar 2002, vom 23.
Dezember 2003 (Veranderungen
ab 1. April 2004),
Prufungsverordnung aus dem
Jahre 2001

Portugal

StraRenverkehrsgesetz;
Legislation Decreto-Lei n°
209/98 vom 15. Juli 1998;
Anexo |, sec. Il und Il da Porta-
ria n® 520/98 vom 14. August
1998;

Portaria 528/00 vom 28. Juli
2000

Russland

Gesetz iber die Sicherheit im
Strallenverkehr vom 10.12.1995,
Nr. 196-FZ der Russischen Fode-
ration,

Prufungsverordnung vom
15.12.1999, Nr. 1396 und vom
08.09.2000,

Instruktion des Generalinspektors
fir den Stralenverkehr tGber die
Durchfiihrung und Organisation
der Prufungen Nr. 782, anerkannt
vom Innenministerium am
20.06.2000

Schweden

Driving Licence Act (1998, letzte
Ergénzung 2003) — Gesetz fir
Fahrerlaubnisse;
Strallenverkehrsgesetz;

Gesetz fur Fahrschulen
Bestimmungen zur Gesetzesan-
wendung,

Weitere interne Regulierungen der
SRA zur Testroutine, zur Testkon-
struktion und zur Qualitatskontrolle
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Gesetze zu Fahrausbildung, zur
Verkehrssicherheit;

Nationales Curriculum zur Aus-
bildung (Erlass der Schwedi-
schen StraBenverwaltung, SRA)

Schweiz Strallenverkehrsgesetz (SVG) des | Richtlinien der asa (interkantonale
Eidgendssischen Departements Regelungen)
fur Umwelt, Verkehr und Ener- Ev. Kantonale Rechtserlasse;
gie, Weisungen des ASTRA
Verordnung tber die Zulassung
von Personen und Fahrzeugen
zum Strassenverkehr (VZV)
Slowakei Gesetz Nr. 315 aus dem Jahre DVO SR - Durchflihrungsverordnung
1996 des Nationalrates der Slowakischen
Republik Nr. 225/2004, Nr. 116/1997,
Nr. 90/1997, Nr. 308/1999
Spanien StraBenverkehrsgesetz;
Reglamento General de Conduc-
tores, Real Decreto 772 /1997;
Gesetz vom 4.12.2000 und seine
Anderung 1272/2002
Tschechien Gesetz der Tschechischen Repu- | Verordnung Nr. 167 aus dem Jahre
blik Nr. 247 aus dem Jahre 2000 | 2002
Turkei Strallenverkehrsgesetz, Gesetz Verordnung ,,Gesetzesgrundlage und
Nr. 2918 Regelung der Fahrerlaubnisprifun-
gen* des Bildungsministeriums, Gene-
raldirektorat der privaten Bildungsin-
stitutionen, Juli 2002
Ungarn Verkehrsrecht aus dem Jahre Verordnung des Hauptverkehrsamtes

1998; ministerielle Verordnungen
20/1992 (VII. 21.) KHVM und
1/1975 (11.5.)

unter besonderer Beachtung der minis-
teriellen Verordnung 20/1992 (VII.
21) und des Annex Il der EU-
Richtlinie 2000/56
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Anhang 3: Systematik der Prufungsinhalte in den untersuchten Landern

Belgien

Inhalte des Gesetzes zur Verkehrspolizei

Inhalte der Durchflihrungsverordnung zum Gesetz zur Verkehrspolizei

Inhalte der Verordnung zu VerkehrsverstoRRen

Aufmerksamkeit und Verhalten gegentiber anderen Verkehrsteilnehmern

Wahrnehmung und Reaktionszeit beim Fahren; Wirkungen von Alkohol, Drogen, Medikamen-
ten, Ubermiidung und Emotionen auf das Fahrverhalten

6. Abstandshalten im Verkehr; Bremswege; Bremsverhalten bei unterschiedlichen Witterungs-
und StralRenverhaltnissen

7. Fahrrisiken in Abhangigkeit von Witterungsverhaltnissen, Tageszeit und bei Nacht

8. Fahrrisiken von Fahranfangern aufgrund von Unerfahrenheit; Fahrrisiken aufgrund der Ver-
kehrsteilnahme von ungeschiitzten Verkehrsteilnehmern (FufRgénger, Kinder, Radfahrer, Mobi-
litatsbehinderte)

9. Fahrrisiken unterschiedlicher Fahrzeugtypen aufgrund ihrer unterschiedlicher Sichtbarkeit

10. Bestimmungen Uber die Pflichten des Fahrzeughalters und tiber die erforderlichen Fahrzeugdo-
kumente

11. Verhalten im Falle eines Unfalls

12. Sicherheit bei Ladung und beim Transport von Personen

13. Sicherheitsrelevante Fahrzeugtechnik

14. Nutzung von Sicherheitsgurt und Kindersicherung

15. Umweltgerechtes Fahrverhalten

Dénemark

1. Die Verantwortung des Fahrers und Fahrzeughalters

2. Aufbau und Ausstattung des Fahrzeugs

3. Fahrzeugpapiere

4. Vorschriften zu Fahrfertigkeiten und Gesundheit

5. Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer

6. Einschatzung anderer Verkehrsteilnehmer (allgemeine Risiken, hdufige Konfliktpartner und
Unfallursachen)

7. Eigene Einstellung und Verhalten

8. Risiken im Verkehr

9. Verkehrsregelungen

10. Risikofaktoren durch Merkmale anderer Fahrzeuge sowie durch Verhaltenstendenzen anderer
Verkehrsteilnehmer

11. Fahraufgaben

12. Fahrzeugiibergabe an andere Personen

Deutschland
Die Themenbereiche gelten fur den Grundstoff (allgemeine Fragen) und den Zusatzstoff (klassen-
spezifische Fragen):

1.

Gefahrenlehre

1.1. Grundformen des Verkehrsverhaltens
1.2.  Verhalten gegentber FulRgangern

1.3. Fahrbahn- und Witterungsverhéltnisse
1.4. Dunkelheit und schlechte Sicht

1.5. Geschwindigkeit

1.6.  Uberholen

1.7. Besondere Verkehrssituationen

1.8.  Autobahn (nur Zusatzstoff)

1.9. Alkohol, Drogen, Medikamente
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1.10.

Ermudung, Ablenkung (nur Zusatzstoff)

1.11.  Affektiv-emotionales Verhalten im Stralenverkehr (nur Zusatzstoff)
Verhalten im StraRenverkehr

2.1. Grundregeln UGber das Verhalten im Strallenverkehr
2.2.  Straenbenutzung

2.3. Geschwindigkeit

2.4.  Abstand

2.5.  Uberholen

2.6. Vorbeifahren

2.7.

Benutzung von Fahrstreifen durch Kraftfahrzeuge

2.9 Abbiegen, Wenden und Rickwartsfahren

2.10.
2.11.
2.12.
2.13.
2.14.
2.15.

Einfahren und Anfahren

Besondere Verkehrslagen

Halten und Parken

Einrichtungen zur Uberwachung der Parkzeit (nur Zusatzstoff)
Sorgfaltspflichten (nur Zusatzstoff)

Liegenbleiben und Abschleppen von Fahrzeugen (nur Zusatzstoff)

2.16. Warnzeichen

2.17.

Beleuchtung

2.18.  Autobahnen und Kraftfahrstraen (nur Zusatzstoff)

2.19.
2.20.
2.21.
2.22.
2.23.

Bahniibergange

Offentliche Verkehrsmittel und Schulbusse
Personenbeférderung (nur Zusatzstoff)
Ladung

Sonstige Pflichten des Fahrzeugfihrers

2.26.  Verhalten an FuBgéngeriiberwegen und gegenlber Fullgéngern

2.29.
2.30.

UbermaRige StraRenbenutzung (nur Zusatzstoff)
Sonntagsfahrverbot (nur Zusatzstoff)

2.32.  Verkehrshindernisse (nur Zusatzstoff)

2.34.
2.36.

Unfall
Zeichen und Weisungen der Polizeibeamten

2.37.  Wechsellichtzeichen und Dauerlichtzeichen

2.38.

Blaues Blinklicht und gelbes Blinklicht

Vorfahrt, Vorrang (nur Grundstoff)

Verkehr
4.40.
4.41.
4.42.
4.43.

szeichen
Gefahrzeichen
Vorschriftzeichen
Richtzeichen
Verkehrseinrichtungen

Umweltschutz

Vorschr
6.1.
6.2.
6.3.
6.4.
6.5.
6.6.
6.7.
Technik
7.1.
7.2.
7.3.

7.4.
7.5.

iften Gber den Betrieb der Fahrzeuge (nur Zusatzstoff)
Untersuchung der Fahrzeuge

Zulassung zum StraBenverkehr, Fahrzeugpapiere, Fahrerlaubnis
Anhéngerbetrieb

Lenk- und Ruhezeiten

EG-Kontrollgerat

Abmessungen, Gewicht und Geschwindigkeitsbegrenzer

Lesen einer Stralenkarte und Streckenplanung

Fahrbetrieb, Fahrphysik, Fahrtechnik

Mangelerkennung, Lokalisierung von Stérungen (nur Zusatzstoff)
Verbrennungsmaschine, Flussigkeiten, Kraftstoffsystem, elektrische Anlage, Ziindung,
Kraftlibertragung (hur Zusatzstoff)

Schmier- und Frostschutzmittel (nur Zusatzstoff)

Verwendung und Wartung von Reifen (nur Zusatzstoff)
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7.6. Bremsanlagen und Geschwindigkeitsregler (nur Zusatzstoff)

7.7.  Anhangekupplungssysteme (nur Zusatzstoff)

7.8. Wartung von Kraftfahrzeugen und rechtzeitige Veranlassung von Reparaturen (nur Zu-
satzstoff)

7.9. Entgegennahme, Transport und Ablieferung der Glter (nur Zusatzstoff)

7.10.  Ausrlstung von Fahrzeugen (nur Zusatzstoff)

8. Eignung und Beféhigung von Kraftfahrern

Estland

1. Verkehrsvorschriften

2. Verkehrssicherheit

3. Verkehrspsychologie

4. Fahrtiichtigkeit

5. Sonstige Fragen

Finnland

1. ,lIch darf auf dieser Spur geradeaus fahren.*

2. ,lch darf von dieser Spur aus rechts fahren.*

3. ,Ich darf von dieser Spur aus links fahren.”

4. Ich will geradeaus fahren. Ich muss dem/den anderen Verkehrsteilnehmer/n im Bild Vorfahrt
gewahren.”

5. ,.Ich werde rechts abbiegen. Ich muss dem/den anderen Verkehrsteilnehmer/n im Bild Vorfahrt
gewdhren.”

6. ,Ich werde links abbiegen. Ich muss dem/den anderen Verkehrsteilnehmer/n im Bild Vorfahrt
gewdhren.*

7. ,lch darf das Fahrzeug vor mir jetzt Giberholen.”

8. ,.Ich darf die Spur wechseln.*

9. ,Ich muss anhalten.*

10. ,,Das rote Auto im Bild parkt richtig.”

11. Klassenspezifische Fragen zur Kategorie B

Frankreich

1. Allgemeine Fragen
e Alkohol
e Medikamente, Drogen
e Ubermiidung
e Versicherung
¢ Rechtliche Folgen eines Verkehrsunfalls
e Fahrzeugtechnik

2. Halten und Parken

3. Kreuzungen und Uberholen

4. Verkehrsregeln, Verhalten gegenlber anderen Verkehrsteilnehmern einschlielich der
schwachsten Gruppen (FuRgénger, Radfahrer, Kinder, Behinderte, Altere)

5. Vorfahrtsregeln

6. Verkehrszeichen

7. Sichtbarkeit, Beleuchtung und Lichtverhéltnisse

GrofRbritannien (vgl. Nordirland)

agrwdE

Aufmerksamkeit
Einstellungen

Sicherheit und das Fahrzeug
Sicherheitsabstand
Gefahrenbewusstsein

83



Anhang

6. Schwache Verkehrsteilnehmer

7. Andere Fahrzeugtypen

8. Fahrzeughandhabung

9. Verkehrsregeln auf Autobahnen

10. Verkehrsregeln auf tbrigen Stralen
11. Verkehrszeichen

12. Dokumente

13. Unfélle

14. Fahrzeugbeladung

Irland

Verkehrszeichen, Markierungen und Verkehrsregeln

Vorausschauendes Fahren und Beachtung anderer Verkehrsteilnehmer

Beobachtung, Gesichtsfeld

Gute Einschatzung und Wahrnehmung

Einhalten des Sicherheitsabstandes und Fahren unter verschiedenen Wetter- und Stralenbedin-
gungen

Fahrrisikofaktoren durch verschiedene StraRenzusténde, insbesondere durch Witterung und
Tageszeit

7. Merkmale verschiedener Stralentypen

8. Schwache Verkehrsteilnehmer

9. Notwendige Dokumente

10. Unfalle

11. Sicherheitsfaktoren bzgl. Fahrzeugbeladung und Personenbeférderung

12. Technische Belange der Verkehrssicherheit

13. Umweltbelange

14. Verlassen des Fahrzeugs

15. Sicherheitsausriistung des Fahrzeugs

arwbdE

o

Kroatien

1. Grundlegende Verkehrsregeln
2. Verkehrszeichen

3. Kreuzungen

4. Spezifische Fragen

Lettland
1. StraBenverkehrsregeln, u.a.

¢ Allgemeine Regeln
Position auf der Fahrbahn
Verkehrszeichen
Vorfahrt und Geschwindigkeitsbegrenzungen
Vorschriften zu benétigten Dokumenten
Verhalten bei Unféllen
2. Verkehrssicherheitsfragen

e Einfluss von Alkohol, Medikamenten, Emotionen und Midigkeit auf das Fahrverhalten,
die Reaktionszeit und die Aufmerksamkeit
Abstandhalten bei verschiedenen Fahrbedingungen
Risiken bedingt durch Witterungs- und Lichtverhaltnisse
Verhalten gegeniiber Kindern und Alteren
Sitzgurte und Sicherungsausristung flr Kinder
Verhalten bei ungiinstigen Witterungsbedingungen
Umweltfreundliches Fahren
Verkehrsrisiken durch verschiedene Fahrzeugtypen
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Litauen
1. Allgemeine Priifungsinhalte fir alle Fahrzeugklassen:

1.1

1.2

1.3
1.4

1.5
1.6
1.7
1.8

1.9
1.10
1.11

1.12
1.13

1.14

1.15

Pflichten eines Autofahrers, Anhalten und Parken, StraRenkreuzungen, Uberholmanéver,
Verkehrszeichen, StraRenmarkierung, Verkehrsampeln, Vorfahrtsregeln und Geschwin-
digkeitsbegrenzung, Abschleppen und Verbinden von Anhéngern, Bahnibergéange, Ver-
antwortung des Fahrers

Bedeutsamkeit der Wachsamkeit und Aufmerksamkeit des Fahrers gegeniiber anderen
Verkehrsteilnehmern

Wahrnehmung und Bewertung der Verkehrssituation, Losungsverhalten, Reaktionszeit
Verénderung der Fahrfahigkeit durch Alkohol, Drogen, Medikamente, psychischen Zu-
stand und Mudigkeit

Grundsatze des Abstandhaltens zwischen Fahrzeugen, Bremsweg und Halten der Fahr-
spur unter verschiedenen Witterungs- und StraRenbedingungen

Fahrrisiken, die durch den StraBenzustand und seine Veranderungen durch Witterung
und Tageszeit hervorgerufen werden

Spezifische Risikofaktoren, die durch die Unerfahrenheit von Verkehrsteilnehmern ent-
stehen, und schwache Verkehrsteilnehmer: Kinder, FuBgéanger, Radfahrer und Behinderte
Gefahren, die mit der Bewegung und dem Fahren verschiedener Fahrzeugtypen und der
unterschiedlichen Sichtzonen ihrer Fahrer verbunden sind

Dokumente fiir die Fahrzeugnutzung

Verhalten im Falle eines Unfalls (Aufstellen des Warndreiecks, Einschalten der Warn-
blinkanlage) und erste Hilfe

Sicherheitsfaktoren bezogen auf Fahrzeug, Ladung oder Passagiere

Obligatorisches Sicherheitsverhalten beim Verlassen des Fahrzeugs

Mechanische Aspekte der Verkehrssicherheit: die haufigsten Schaden und Probleme des
Lenksystems, der Aufhdngung, des Bremssystems, der Reifen, der Scheinwerfer und der
Richtungsanzeiger, der Rickstrahler, Ruickspiegel, der Windschutzscheibe und der
Scheibenwischer, des Auspuffs, der Sicherheitsgurte und der Hupe
Sicherheitsvorrichtungen im Fahrzeug: Nutzung der Sicherheitsgurte, Kopfstiitzen, Aus-
rustung zur Kindersicherheit und Feuerléscher

Fahrzeugnutzung unter Umweltbewusstsein: angemessene Nutzung der Hupe, gemaBig-
ter Kraftstoffverbrauch, Begrenzung der Schadstoffemission

2. Klassenspezifische Fragen (keine weiteren Fragen fur Klasse B)

Luxemburg
Strallenverkehrsordnung:

e Verkehrszeichen

e Vorfahrts- und Geschwindigkeitsregelung

e Regelungen zu erforderlichen Fahrzeugdokumenten
Technische Vorschriften zur Fahrzeugsicherheit:

1.

Fahrzeugsicherheitstechnik

Abstandsverhalten bei unterschiedlichen Fahrbedingungen
Durch Witterung und Lichtverhéltnisse bedingte Fahrrisiken
Strallenklassenspezifische Verkehrsregelungen
Sicherheitsgurt und Kindersicherung

Umweltbewusstes Fahrverhalten

Regeln fir ein sicheres Verkehrsverhalten:
e Wirkung von Alkohol, Medikamenten, Emotionen und Ubermiidung auf das Fahrverhalten,
Reaktionszeiten, Aufmerksamkeit

Verhalten gegeniiber Kindern und Alteren
Verhalten bei ungunstigen Witterungsbedingungen
Verkehrsrisiken unterschiedlicher Fahrzeugtypen
Ladungssicherung und Personenbeférderung

Verhalten bei Verkehrsunfallen
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Monaco

Gefahren

Vorfahrt

Fahrbahnmarkierungen

Halten und Parken

Verkehrsregeln

Sichtverhéltnisse und Beleuchtung

Sonstige Fragen: Alkohol, Medikamente, Fahrzeugtechnik

NogkrwdE

Niederlande

1. Allgemeine Verkehrsvorschriften; Bestimmungen zur Fahrerlaubnis; Einrichtung, Beladung
und Abschleppen; Technik, Unterhalt und Kontrolle; Gebrauch von Gurten; Sitzplatze

2. Umweltfreundliche und energiesparende Fahrweise; Risiken in Folge des Zustands des Fahrers
(Mudigkeit, Erfahrung, koérperliche und seelische Verfassung, Alkohol und Medizin)

3. Risiken auf Grund der Eigenschaften und des Zustands des eigenen Fahrzeugs

4. Risiken durch andere Verkehrsteilnehmer, StralRen-, Sicht- und Wetterumstande; Verhalten bei
Unféllen und Pannen

5. Kreuzungen (Vorrang)

6. Vorrang gewahren beim Abbiegen

7. Blinden, Behinderten und FuBgéangern Vorrang gewahren; Vorfahrtsfahrzeugen, militarischen
Kolonnen und StraBenbahnen Vorfahrt geben

8. Ausfuhren und Vorfahrt gewahren bei besonderen Mandévern

9. Position auf der StralRe und Einordnen

10. Uberholen

11. Geschwindigkeit

12. Halten und Parken

13. Zeichen und Signale geben; Gebrauch des Gefahrendreiecks

14. Gebrauch der Beleuchtung

15. Verkehrszeichen

16. Ampeln und Anweisungen; Verkehrszeichen auf der StraRenoberflache

Nordirland (vgl. GroRbritannien)
Aufmerksamkeit

Einstellungen

Sicherheit und das Fahrzeug
Sicherheitsabstand
Gefahrenbewusstsein
Schwache Verkehrsteilnehmer
Andere Fahrzeugtypen
Fahrzeughandhabung
Verkehrsregeln auf Autobahnen
10. Verkehrsregeln auf Gbrigen Stral3en
11. Verkehrszeichen

12. Dokumente

13. Unfalle

14. Fahrzeugbeladung

©o~N>TrwhE

Norwegen
Fahrerverantwortung und -pflichten

Gefahrenzeichen

Verbots- und Gebotszeichen, Informationszeichen und Fahrbahnmarkierungen
Verkehrsfluss

Strallenverhéltnisse und Nachtfahrten
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6. Fahrzeugtechnik und Beladung

7. Erkennen und Vorhersehen von Verkehrssituationen
8. Position auf der Fahrbahn

9. Uberholen und langsam fahren

10. Signale geben

11. Halten, Parken, Riickwértsfahren und Wenden

12. Verkehrsampeln und Zeichen der Polizei

13. Verkehrsunfalle, umweltbezogene Aspekte

14. SchnellstraRen

15. Vorfahrt gewdhren etc.

Osterreich

1. Allgemeine Priifungsinhalte:

1.1.
1.2.
1.3.
1.4.
1.5.
1.6.
1.7.
1.8.
1.9

1.10.
1.11.
1.12.
1.13.
1.14.

Verkehrszeichen

Vorrangbeispiele

Partnerkunde

Fahrtauglichkeit

Allgemeine Fahrordnung

Verhalten im Ortsgebiet und auf Freilandstral3en
Gefahren, Fahrtechnik, Verhalten nach Verkehrsunfallen
Fahrzeugtechnik

Fahrgeschwindigkeit

Uberholen

Bewegen im Verkehr

Lenkerpflichten, ruhender Verkehr, Dokumente
Anhénger, Abschleppen, Eisenbahnkreuzungen
Kreuzungen

2. Klassenspezifische Fragen

2.1.
2.2.
2.3.

2.4.

2.5.
2.6.

Polen

el NS

Portugal

Fur die Fahrzeugklasse mafigebliche Verkehrsvorschriften und Pflichten des Lenkers
Verhalten (Partnerkunde, Fahrstreifenwahl)

Verstandnis flr die Fahrzeugtechnik (Funktion, Fehlererkennung, Fehlerbegrenzung,
einfache Wartung zur Funktionstiichtigkeit)

Fahrphysik und Ladung, insbesondere Ladetechnik und Ladungssicherung
Umweltbewusstes und wirtschaftliches Fahren

Routenwahl und StralRenkarten

Verkehrszeichen und -vorschriften
Fahrtechnik

Kontrolltatigkeiten im Fahrzeug
Erste Hilfe

1. Allgemeine Verkehrsregeln und Verkehrssicherheit
e Verkehrssystem

Unfall

Fahrfunktionen
Reaktionszeit

Signalisierung
Verkehrsregeln

Regeln der Fahrzeugnutzung

2. Der Autofahrer und sein physischer und geistiger Zustand
e Sehvermdgen
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Horvermodgen
Alter
Emotionaler Zustand
Miidigkeit, Schlafrigkeit
Medikamente, Alkohol, Psychopharmaka
3. Der Autofahrer und das Fahrzeug
Fahrzeuge
Autotypen
Bestandteile des Fahrzeugs
Motor und seine Systeme
Gewichte und Kapazitaten
obligatorische Fahrzeugkontrollen
Umweltschutz
Personenbefdrderung und Ladung
Sicherheitsvorrichtungen des Fahrzeugs
Verhalten im Falle eines Unfalls
4. Der Autofahrer und andere Verkehrsteilnehmer
Verhalten des Autofahrers gegeniiber anderen Verkehrsteilnehmern
Wichtigkeit der Kommunikation zwischen den Verkehrsteilnehmern
Respekt vor dem Anderen
Sehen und gesehen werden
Nicht Giberraschen und sich nicht iberraschen lassen
Defensives Fahren
5. Der Autofahrer, die StralRe und andere auRere Faktoren
e StraRenklassifizierung
e Fahrstilanpassung an diverse Umweltfaktoren — Sichtverhaltnisse
6. Legale Befahigung zum Fahren
e Fahrlizenz
e Faktoren zum Erhalt und zur Verlangerung der Fahrlizenzen
7. Verantwortung eines Autofahrers
e Soziale Ordnung

e Rechtliche Verantwortung
e Lizenzentzug
e zivile Verantwortung
e Versicherung
Russland

Oberbegriffe der Inhaltsbereiche:

Gesetze der Russischen Fdderation bzgl. der Zulassung von Fahrzeugen

Verantwortung der Autofahrer bzgl. der Verkehrssicherheit

Grundlagen des sicheren Fahrens und Gesetzgebung bzgl. der Verkehrssicherheit
Administrative und strafrechtliche Pflichten der Autofahrer

Technische Aspekte des sicheren Fahrens

Verkehrsfaktoren, die Unfélle verursachen kénnen

Konstruktion der Fahrzeuge bzgl. ihrer Verkehrssicherheit

Erste Hilfe bei Unféllen; Elemente der Fahrzeugkonstruktion, die einen Einfluss auf die Ver-
kehrssicherheit haben kénnen

N~ E

Schweden

1. Fahrzeugtechnik

2. StraBenverkehrsregeln

3. Menschliche Fahigkeiten und Schwéachen
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4. Risiko, Risikowahrnehmung und Umgang mit Risiken

5. Sonstiges (z.B. Versicherung, Erste Hilfe, Verhalten bei Unféllen, Sanktionen fir VerstoRe,
energiesparende und umweltfreundliche Fahrweise)

Schweiz

1. Verkehrszeichen
e Kenntnisse der Signalisationsverordnung

2. Allgemeines Verkehrswissen — Textfragen u.a. zu:
e Verkehrsrecht
e Psychische/physische Eignung
e Fahrphysik

3. Vortrittsfragen (einfache graphische Darstellung — unter Weglassen von Details —, um die Vor-
trittskenntnisse zu testen),

4. Verkehrssituationen (ein Querschnitt durch die mdglichen, realen Alltagssituationen im Ver-
kehr — Bilddarstellung)

Slowakei

1. Gesetz 725/2004 und DVO

2. DVO 252/2004 Verkehrszeichen und Einrichtungen

3. Technische Bedingungen der Fahrzeuge

4. Losung von Kreuzungssituationen

5. Konstruktion der Fahrzeuge

Spanien

1. Allgemeine Fragen zu Verkehrsregeln, Verkehrssicherheit, Umweltschutz und Erster Hilfe

1.1 Basisaspekte

1.2 Der Fahrer

1.3 Aktive und passive Sicherheit
14 Verkehrszeichen

15 StraRennutzung

1.6 Personen und Ladung

1.7 Spezielle Fahrzeuge

1.8 Unfalle

1.9 Mechanik/Fahrzeugtechnik
1.10  Energiesparende Fahrweise
1.11  Umweltverschmutzung
1.12  Fahrvorbereitung

1.13  Erste Hilfe

2. Klassenspezifische Fragen

Tschechien

1. Verkehrsregeln
2. Verkehrsgesetze
3. Erste Hilfe

4. Fahrzeugtechnik
5. Verkehrszeichen
6. Verkehrssituationen
Tirkei

1. Verkehr

2. Technik

3. Erste Hilfe

89



Anhang

Ungarn
1. Allgemeine Verkehrsregeln

2. Allgemeine Theorie des Fahrens und des Fahrerverhaltens
3. Technisches Wissen

Keine Angaben zur Systematik der Priifungsinhalte aus:
— Griechenland
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Anhang 4: Mindestanforderungen an die theoretischen Fahrpriifungen in der

EU

(It. Abschnitt I/A2 des Annex Il der Richtlinie 2000/56/EG der Kommission)

1.

&>

5.

6.
7

»Strallenverkehrsvorschriften®:
Inshesondere (ber Verkehrszeichen, einschlieBlich Markierungen und Signalanlagen, Vor-
fahrtsregeln und Geschwindigkeitsbegrenzungen

,»Der Fahrzeugfihrer*:
Bedeutung der Aufmerksamkeit und der Verhaltensweisen gegenlber den anderen Ver-
kehrsteilnehmern
Wahrnehmung, Beurteilung und Entscheidung in Bezug auf Stralensituationen, insbesondere
die Reaktionszeit, die Anderungen im Verhalten des Fahrers unter der Einwirkung von Alko-
hol, Drogen und Arzneimitteln, sowie die Auswirkung von Erregungs- und Ermiidungszu-
stdnden

,»Die Stralle®:
Die wichtigsten Grundsatze im Zusammenhang mit der Einhaltung des Sicherheitsabstands
zu anderen Fahrzeugen, dem Bremsweg und der Bodenhaftung des Fahrzeugs bei verschie-
denen Witterungs- und Fahrbahnverhéltnissen
Gefahren aufgrund des insbesondere je nach Witterungsverhéltnissen, Tages- oder Nachtzeit
unterschiedlichen Zustands der Fahrbahn
Besonderheiten der verschiedenen StraRenarten und der jeweiligen Rechtsvorschriften

,»Die Ubrigen Teilnehmer am StraRenverkehr*:
Besondere Gefahren im Zusammenhang mit der Unerfahrenheit anderer Verkehrsteilnehmer
und den besonders unfallgeféahrdeten Personengruppen wie Kinder, FuRgénger, Radfahrer
und Personen mit eingeschrankter Bewegungsfreiheit
Gefahren aufgrund des Verkehrs verschiedener Fahrzeugarten, deren Fahreigenschaften und
der unterschiedlichen Sicht der Fahrzeugfuhrer

»Allgemeine Vorschriften und Verschiedenes*:
Vorschriften Uber amtliche Papiere fur die Benutzung des Fahrzeugs
Allgemeine Regeln fiir das Verhalten des Fahrzeugfhrers bei Unféllen (Sicherung des Ver-
kehrs, Unfallmeldung) und Manahmen, die er gegebenenfalls treffen kann, um Opfern eines
StraBenverkehrsunfalls Hilfe zu leisten
Die Sicherheit der Ladung des Fahrzeugs und der beférderten Personen betreffende Faktoren

»Vorsichtsmalinahmen beim Verlassen des Fahrzeugs*:

.Bauteile, die fur die Verkehrssicherheit von Bedeutung sind*
Fahrzeugfuhrer missen die hiufigsten Méangel insbesondere an der Lenkung, der Aufhan-
gung, den Bremsanlagen, den Reifen, den Scheinwerfern und Leuchten, den Fahrtrichtungs-
anzeigern, den Riickstrahlern, den Riickspiegeln, den Scheibenwaschanlagen und den Schei-
benwischern, der Auspuffanlage, den Sicherheitsgurten und der Schallzeichenanlage erken-
nen kénnen

»Sicherheitsausrustung der Fahrzeuge®:
Insbesondere Benutzung der Sicherheitsgurte, der Kopfstltzen und der Sicherheitseinrich-
tungen fir Kinder

»Regeln fur die umweltfreundliche Benutzung des Fahrzeugs*:
Benutzung der Schallzeichenanlage nur im Bedarfsfall, maRvoller Kraftstoffverbrauch, Be-
grenzung der Schadstoffemissionen usw.
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