Arbeitshilfen

Grundlagen von Bewertungs- und

Entscheidungsprozessen



Eine Arztin Uberlegt, ob sie den mit starken Schmerzen eingelieferten Patienten sofort
operieren oder erst noch weitere Untersuchungen durchfuhren soll. Ein Fluglotse sieht auf
seinem Radarschirm, dass sich in dem von ihm kontrollierten Luftraum zwei Flugzeuge auf
Kollisionskurs befinden und muss entscheiden, welche Anweisungen angemessen sind. Ein
Manager pruft, fur welches Produkt seine Firma im nadchsten Jahr werben soll. Ein
Fahrerlaubnisprifer muss entscheiden, ob der Fahrerlaubnisbewerber die Fahrprifung
bestanden hat oder nicht.

All das sind ganz unterschiedliche Beispiele fiir Entscheidungsprobleme; und alle diese
Entscheidungen stellen ganz unterschiedliche kognitive Anforderungen. Mal muss die
Unsicherheit der Entscheidung fiir die eine oder andere Option abgeschatzt werden (Arztin),
mal missen  Vor- und Nachteile von Optionen gegeneinander abgewogen werden
(Fluglotse), mal missen verschiedene Optionen fiir die Entscheidung zusammengebracht
werden (Manager) oder es muss in einer "Schwarz/WeiR-Entscheidung™ ("Bestanden™ oder
"Nicht bestanden") die Qualitét der Leistung einer Person beurteilt werden.

Diese Entscheidungsprobleme haben aber auch bestimmte Elemente bzw. Strukturen
gemeinsam. Beispielsweise konnen verschiedene Komponenten von Entscheidungs-
problemen unterschieden werden. Dabei handelt es sich erstens um externe Komponenten
wie Optionen, Ereignisse oder Konsequenzen, die zumeist konkret beobachtbar sind.
Zweitens werden interne Komponenten wie Ziele und Griinde unterschieden, die in der
Regel nicht auf den ersten Blick sichtbar sind. Gleichzeitig weisen Entscheidungssituationen
bestimmte gemeinsame Merkmale auf. In diesem Zusammenhang unterscheidet man
zwischen gegebener versus offener Optionsmenge, einstufigen versus mehrstufigen
Entscheidungen oder einmaligen versus wiederholten Entscheidungen.

In der Fahrerlaubnisprifung handelt es sich um eine Leistungsbewertung, die mit der
Entscheidung "Bestanden™ versus "Nicht bestanden™ verbunden ist. Diese Leistungsbewer-
tung stellt eine der schwierigsten und gleichzeitig verantwortlichsten Aufgaben der Priifer im
Rahmen der Prifungskonzeption dar. Die Prifung erhebt den Anspruch, die Handlungs-
kompetenz des Fahrerlaubnisbewerbers in der Priifung zu bewerten und geht damit weit Gber
das allgemein tbliche Abfragen von Faktenwissen hinaus. Die besondere Schwierigkeit liegt
darin, dass es sich bei der (Fahr-) Kompetenz um eine subjektive Eigenschaft des Bewerbers
handelt. In der Fahrerlaubnisprifung geht es dabei vereinfacht gesagt um die Kompetenz des
Fahrerlaubnisbewerbers, auf Grund angeeigneter Handlungsschemata verkehrsgerecht sowie
in personlicher und gesellschaftlicher Verantwortung Probleme und Aufgabenstellungen zu
I6sen. Die Operationalisierbarkeit dieser subjektiven Kompetenz ist schwierig; die
Kompetenz kann folglich nur indirekt ermittelt werden, durch den Nachweis, dass der
Fahrerlaubnisbewerber in der Lage ist, eine situationsbezogene Aufgabe zu I6sen. Wichtige
Anhaltspunkte zur Durchfiihrung der Priifung (Standardisierung) und zur Orientierung der
Leistungsbewertung bietet die Priifungsrichtlinie.

Der Fahrerlaubnisprifer ist in seinem beruflichen Alltag tagtaglich mit der Beurteilung von
Fahrerlaubnisbewerbern und ihrer Leistung beschaftigt. Er muss die Motive, Kompetenzen
und Eigenschaften von Fahrerlaubnisbewerbern dahingehend einschétzen, ob diese in der
Lage sind, regelgerecht, selbststdndig und verantwortungsbewusst am Stralenverkehr teilzu-
nehmen. Letztlich entscheidet er, ob die Priifung bestanden ist. Zur Einfihrung des Fahr-
erlaubnisprifers in die "Psychologie der Entscheidung" bietet diese Arbeitshilfe eine wissen-
schaftliche Reflexion zum Thema "Bewertungs- und Entscheidungsprozesse"”. Im ersten Teil
findet der Fahrerlaubnisprifer alle wichtigen Aspekte, die er zur Struktur von Entschei-
dungsprozessen wissen sollte. Gleichzeitig bekommt der Fahrerlaubnisprifer wichtige
Hinweise dazu, auf welche Fehler bzw. Fallen er in Entscheidungssituationen achten muss.
Fur diejenigen, die rund um das Thema mehr erfahren wollen, haben wir zusétzlich im Teil 2
Hintergrundinformationen diskutiert. Letztendlich findet der Fahrerlaubnispriufer am Ende
die wichtigsten Erkenntnisse zum Thema zusammengefasst auf einer Seite.
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Eine  Entscheidungssitua-
tion ist dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Person
mindestens zwei Optionen
sieht, zwischen denen sie

Optionen stellen die we-
sentliche Komponente von
Entscheidungsproblemen

Neben Optionen sind weite-
re Komponenten von Ent-
scheidungsproblemen  von
Bedeutung: Konsequenzen,
Bewertungsmalistabe, \Wer-
te, Ziele und Griinde des

1 Der Begriff Entschei-
dung/Merkmale von
Entscheidungssituationen

Mit dem Begriff Entschei-
dung verbinden wir im all-
gemeinen mehr oder weni-
ger Uberlegtes, konfliktbe-
wusstes, abwdégendes, ziel-
orientiertes Handeln. Eine
Entscheidungssituation ist
dabei dadurch charakteri-
siert, dass eine Person min-
destens  zwei  Optionen
sieht, zwischen denen sie
eine Wahl treffen will (oder
soll oder muss). Optionen
stellen also die wesentliche
Komponente von  Ent-
scheidungsproblemen dar.

Optionen sind diejenigen
Objekte, Handlungen, Re-
geln oder Strategien, zwi-
schen denen gewahlt wer-
den kann. Manchmal sind
Optionen bereits vorgege-
ben (wie bei der Fahrer-
laubnisprifung), manchmal
mussen sie vom Entschei-
der erst gesucht oder ent-
wickelt werden.

Optionen konnen Objekte
sein (z.B. Fahrréder). Kauf-
entscheidungen sind typisch
fir Situationen, in denen es
um die Wahl zwischen Ob-
jekten geht.

Optionen kénnen Handlun-
gen sein (z.B. fernsehen).
Handlungen sind meist auf
ein konkretes Ziel gerichtet,
das durch die Handlung
verwirklicht werden soll.

Optionen kdnnen langer-
fristige  Strategien sein
(z.B. sparen). Das sind eher
allgemeine Zielrichtungen.
Sie legen die konkreten
Handlungen nicht genau
fest, mit denen diese Stra-
tegien umgesetzt werden
koénnen.

Optionen konnen Regeln
sein. Man kann ohne langes
Uberlegen (z.B. Miinze
werfen) oder nach sorgfalti-
ger Priifung aller Aspekte
entscheiden.

Andere Komponenten von
Entscheidungsproblemen
sind die vom Entscheider
antizipierten Konsequenzen
dieser Handlungsoptionen,
seine Bewertungsmalistébe,
seine  Werte, Ziele und
Grilinde, sowie solche Er-
eignisse in der Umwelt, die
durch ihn nicht kontrol-
lierbar sind, aber einen
Einfluss darauf haben, wel-
che Konsequenzen sich tat-
séchlich ergeben.

Konsequenzen sind in die-
sem Zusammenhang alle
diejenigen Zustande, die
sich als Folge der Wahl
einer Option ergeben kon-
nen. Im Falle der Fahrer-
laubnispriifung ware dies
entweder, den Fihrerschein
zu bekommen und als
eigenstandiger Kraftfahrer
am Stralenverkehr teilneh-
men zu durfen oder bei
nicht bestandener Prifung
eben nicht. Meist entschei-
det man sich nicht fiir eine
Option um ihrer selbst
willen, sondern wegen der
Konsequenzen, die mit ihrer
Wahl verbunden sind.

Grundsétzlich  wird  die
Menge an Optionen und
Konsequenzen durch die
Ziele des Entscheiders
begrenzt. Ziele sind mehr
oder weniger abstrakt bzw.
konkret. Abstrakte Ziele
(z.B. “erfolgreich sein"),
werden auch als Prinzipien
oder Werte bezeichnet.
Wahrend sich  abstrakte
Ziele in Teilziele gliedern
lassen, sind konkrete Ziele
meist mit  spezifischen
Handlungen verbunden.
Das Ziel des Fahrerlaub-
nisprufers ist die Leistungs-
bewertung des Bewerbers
in der Fahrprifung. Hierbei
handelt es sich um ein
konkretes Ziel. Um letztlich
eine  Leistungshbewertung
des Bewerbers vornehmen
zu koénnen, wird der Fahrer-
laubnisprifer konkret han-
deln, indem er die Leistung
des Bewerbers auf der

Grundlage der Prifungs-
richtlinie mit Hilfe entspre-
chender Aufgaben und An-
forderungen analysiert.

In Entscheidungssituationen
kénnen Griinde in zwei-
facher Hinsicht fur den Ent-
scheider eine Rolle spielen:
Zum einen kdénnen Griinde
die Entscheidung in eine
Richtung lenken, die aus
der Betrachtung der Ziele
und Konsequenzen allein
nicht ableitbar ist. Das
klarste Beispiel sind Falle
in denen eine moralische
Entscheidung getroffen
werden muss (z.B. zu liigen
oder nicht zu liigen). Hier
kommt es hdufig zu dem
Dilemma, dass eine Lige
fir den Entscheider zwar
bessere Konsequenzen hét-
te, aber auch einen \erstoR3
gegen eine (individuelle
oder soziale) Norm darstel-
len wirde. Die Entschei-
dung nicht zu llgen, kann
in solchen Féllen also eher
als Orientierung an be-
stimmten Grinden des Han-
delns interpretiert werden.

Zum anderen kénnen Ent-
scheidungen unter dem
Gesichtspunkt getroffen
werden, wie leicht und gut
sie gegeniber Anderen be-
grundet werden kdénnen, ob
hinreichend (berzeugende
Argumente flir die Ent-
scheidung geliefert werden
kénnen. Der Fahrerlaubnis-
prufer befindet sich in
diesem Zusammenhang in
einer schwierigen Situation.
Er muss die Entscheidung
"Nicht bestanden" im Rah-
men der Fahrerlaubnispri-
fung mit entsprechenden
klaren Defiziten des Bewer-
bers begrinden; ein Nicht-
bestehen kann nicht nur
intuitiv fur richtig gehalten
und entsprechend allgemein
begrindet werden ("Der
Bewerber ist noch nicht reif
genug, eigenstandig ein
Fahrzeug zu fihren."). Um
im Ernstfall zu vermeiden,
dass der Fahrerlaubnispru-



fer vehement versucht, sein
Urteil durch ein "hartes"
Argument (z.B. Vorfahrts-
fehler) zu untersetzen, sollte
die Bedeutung der "wei-
chen" Kriterien (z.B. Blick-
verhalten, sicheres Fahren)
fur ein Bestehen der Pri-
fung konsequent betont
werden.

Letztlich sind Ereignisse
alle  Vorkommnisse und
Sachverhalte, auf die der
Entscheider keinen Einfluss
hat, die den Ausgang einer
Entscheidung aber durchaus
beeinflussen kdnnen. Meist
denkt man nur an Ereignis-
se in der natirlichen oder
sozialen Umwelt des Ent-
scheiders, also externe Er-
eignisse, die fur die Ent-
scheidung relevant sind, die
man aber nicht kontrollie-
ren kann (z.B. Stau). Man
muss aber auch in der Per-
son selbst stattfindende in-
terne Ereignisse beriicksich-
tigen, wie etwa Emotionen.
Auch die sind héaufig nicht
gut kontrollierbar. Solche
Ereignisse, ob externe oder
interne, welche die Folgen
der Wahl einer Option be-
einflussen kdnnen, machen
die Entscheidungssituation
in jedem Fall komplizierter
und unsicherer.

Nachdem wir die Kompo-
nenten einer Entscheidung
definiert haben, wenden wir
uns im Folgenden den
Merkmalen von Entschei-
dungssituationen zu.

Grundsétzlich  lasst  sich
eine Entscheidungssituation
wie folgt definieren: In ei-
ner Entscheidungssituation
soll ein noch nicht erreich-
tes Ziel erreicht werden.
Hierflr stehen mehrere Op-
tionen zur Verfigung. Die

einzelnen Informationen ei-
ner Option missen gewich-
tet und evaluiert werden.
Die Entscheidung féllt mit
der Wahl einer Option.

der Entscheider mit Optio-
nen konfrontiert ist, auf de-
ren Findung und Definition
er keinen Einfluss hat. Um
eine solche Situation han-

delt es sich auch bei der
Fahrerlaubnisprufung. Der
Fahrerlaubnisprifer ent-
scheidet zwischen den Op-
tionen "Bestanden" oder
"Nicht bestanden". In vielen
Fallen ist es aber keines-
wegs von vornherein so
klar, welche Optionen es
gibt oder welche man ent-
wickeln kénnte; z.B. wenn
ein  Architekt ein Haus

Unabhéngig von der Art der
Komponenten, die ein Ent-
scheidungsproblem ausma-
chen, sind Entscheidungssi-
tuationen selbst nach be-
stimmten Merkmalen unter-
scheidbar.

Eine erste Unterscheidung
bezieht sich darauf, ob die
Menge der Optionen, zwi-
schen denen eine Wahl zu

treffen ist, bereits zu  entwirft, um dann aus den
Beginn des Entscheidungs-  entwickelten Optionen zu
prozesses vorliegt oder  wahlen.

nicht: Die Menge der Op-
tionen kann also vorgege-
ben oder offen sein. Die
Entscheidungsforschung hat
sich vorwiegend mit Situa-
tionen beschéftigt, in denen

Eine zweite Unterscheidung
bezieht sich darauf, ob die
Entscheidung sich in einem
einzigen Schritt oder ob sie
sich in mehreren Schritten
vollzieht, bei denen jeder

Falsche Entscheidungen - ein Beispiel

Eine Boing der Air Florida will in Washington trotz heftigen
Schneefalls starten. Die Besatzung ist nur wenig erfahren
mit winterlichen Wetterverhéltnissen. Das Flugzeug wurde
wéhrend der Wartezeit in Parkposition 3x enteist. Bereits
auf dem Rollweg verzdgert sich der Start erneut.

Optionen: Einschalten oder Nicht-Einschalten der Enteis-
ungssysteme an Bord.

Entscheidung: Die Crew aktiviert die bordeigenen Entei-
sungssysteme nicht.

Ereignis: Vereisung der Fliigel und eines Triebwerks.

Nach der Startfreigabe wird der Start durchgefiihrt. Der
Crew fallen groRere Unstimmigkeiten zwischen den Trieb-
werksanzeigen eines Triebwerks auf.

Optionen: Abbruch oder Nicht-Abbruch des Starts.
Konsequenzen (vorhersehbar!): Ein Startabbruch wiirde
eine weitere zeitliche \erzdgerung bedeuten, aber die
Sicherheit der Passagiere garantieren. Die Fortsetzung des
Starts wurde eine zeitliche Verzdgerung verhindern. Es
konnten jedoch weitere Probleme folgen (Absturz).
Entscheidung: Die Crew setzt den Start fort. Es wird unge-
ntigend Geschwindigkeit aufgebaut, die Maschine erleidet
einen Stromungsabriss an beiden Tragflachen und stirzt ab.
Ziele: Die Ziele der Crew sind nicht direkt beobachtbar. Als
ein Ziel durfte die Sicherheit der Passagiere gelten. Ein
weiteres Ziel konnte die Vermeidung einer weiteren
Verspatung und dadurch entstehender Kosten bei einem
Startabbruch gewesen sein.

Griinde: Auch die Griinde fur die Fortsetzung des Starts
sind nicht direkt ersichtlich. Mdglich waren zeitlicher
Druck, karrierebetreffende Konsequenzen oder auch ékono-
mischer Druck.

Merkmale von Entschei-
dungssituationen:

- Gegebene versus offene
Optionsmenge

- Einstufige versus mehr-
stufige Entscheidungen
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Entscheidungsprobleme,

wie z.B. Optionen, Konse-
qguenzen oder Ereignisse
und Entscheidungssituatio-
nen wie z.B. einstufige oder
wiederholte  Entscheidun-

Je nach Kombination ihrer
Merkmale kénnen Entschei-
dungen unterschiedlich
komplex und schwierig

Die Fahrerlaubnispriifung
ist eine komplexe Ent-
scheidungssituation: In ei-
nem mehrstufigen Prozess
nimmt der Prifer unter dem
Einfluss vieler verschiede-
ner nur bedingt kalkulierba-
rer Ereignisse eine Ent-
scheidung zwischen zwei
Optionen vor, die er zudem

vom Ergebnis des vorheri-
gen abhéngig ist. Die Ent-
scheidung kann also einstu-
fig oder mehrstufig sein.
Eine einstufige Entschei-
dung liegt beispielsweise
dann vor, wenn ein Arzt in
einer  lebensbedrohlichen
Situation vor der Frage
steht, ob er sofort operiert
oder nicht. Eine mehrstufi-
ge Entscheidung liegt hin-
gegen beispielsweise beim
Schachspielen  vor.  Ein
Schachspieler uberlegt nicht
nur den néchsten Zug,
sondern auch die weiteren
Zuge, die er je nach den
Zugen seines Gegners ge-
stalten konnte.

Letztlich bezieht sich eine
dritte Unterscheidung da-
rauf, ob die Entscheidung
nur ein einziges Mal oder
ob sie mehrfach bzw. wie-
derholt getroffen wird. Die
Entscheidung fur einen Be-
ruf ist in diesem Sinne ein-
malig. Selbst wenn man
sich noch ein zweites Mal
mit der Frage nach dem Be-
ruf auseinandersetzen muss,
sind die Umstdnde doch

meistens so verschieden,
dass man nicht von einer
Wiederholung der ersten
Entscheidung sprechen
kann. Wenn dagegen der
Personalchef einer Firma
einen Mitarbeiter einstellt,
dann ist dies Kkeine ein-
malige Entscheidung, son-
dern er hat dies schon viel-
fach getan oder wird es
noch viele Male tun. Es
handelt sich also um eine
wiederholte Entscheidung.

Die beschriebenen Ent-
scheidungsprobleme  und
-situationen sind fast belie-
big miteinander kombinier-
bar. So gibt es die Situation,
in der jemand vor mehreren
Optionen steht, wobei die
Konsequenzen unsicher und
mehrdimensional sind, die
Entscheidung in mehreren
Stufen, aber nur ein einzi-
ges Mal getroffen wird. Ein
Beispiel: Die Entscheidung
eines Schilers nach dem
Abitur zwischen Studienfa-
chern. Es ist leicht ersicht-
lich, dass dies meist keine
leichte Entscheidung ist.
Auf der anderen Seite gibt

es die Situation, in der
jemand Uberlegt, ob er
Vanille- oder Schokoladen-
pudding als Dessert essen
soll. Hier gibt es zwei Op-
tionen, deren Konsequen-
zen relativ sicher und eindi-
mensional sind; es handelt
sich um eine -einstufige
Entscheidung, die im Leben
immer wieder getroffen
werden muss. Die Beispiele
zeigen: Entscheidungen
sind unterschiedlich kom-
plex und schwierig. Die
Berufs-Entscheidung hat al-
le Merkmale einer komple-
xen, die Dessert-Entschei-
dung alle Merkmale einer
einfachen Entscheidungssi-
tuation. Betrachten wir die
Situation der Fahrerlaubnis-
prufung, so handelt es sich
um eine sehr komplexe Ent-
scheidungssituation: In ei-
nem mehrstufigen Prozess
entscheidet der Prifer unter
dem Einfluss vieler ver-
schiedener nur bedingt kal-
kulierbarer Ereignisse zwi-
schen zwei Optionen, die er
hinreichend und (berzeu-
gend begriinden muss.

Art und Umfang des kognitiven Aufwands in Entscheidungssituationen:

Routinisierte Entscheidung:

- Niedrigster kognitiver Aufwand; Entscheidungen werden automatisch getroffen

- Automatismus wird aktiviert, wenn die aktuelle Situation mit den gespeicherten Entscheidungs-
schemata hinreichend tbereinstimmt

- GewohnheitsmaRige Praferenzen filtern aus der Menge theoretischer Optionen die gewohnten heraus

- Kognitive Prozesse werden frei gehalten fiir die Wahrnehmung anderer Reizinputs

Beispiel: allmorgendliche Autofahrt zur Arbeit

Stereotype Entscheidung:

- Etwas hoherer kognitiver Aufwand
- Entscheidungen werden nach erlernten Bewertungsschemata getroffen

- Entscheidungen enthalten eingeschliffene Prozesse der Abwagung oder werden durch Regeln geldst
- Meist wird hier eine Entscheidung nach dem Vertrautheitseffekt getroffen

Beispiel: Man empfindet eine Person als sympathischer, je vertrauter sie einem erscheint.

Reflektierte Entscheidungen:

- Weitaus hoherer kognitiver Aufwand; explizites Nachdenken tiber Préaferenzen der Entscheidung
- Keine gewohnheitsmaRigen oder stereotype Praferenzen fiir Optionen vorhanden und abrufbar

- Praferenzbildung anhand von Informationen aus der Umgebung und aus dem Gedéchtnis

- Reflexion muss nicht zwingend zu Entscheidung fithren (aussitzen, verweigern)

- Kann stark von emotionalen Faktoren beeinflusst werden
Beispiel: Operation bei schwerer Krankheit - Wahl zwischen den Optionen "Ja" oder "Nein"

Konstruktive Entscheidungen:

- Hochster kognitiver Aufwand (Um Optionen bilden zu kénnen und mégliche Konsequenzen

abzuwdégen, werden Informationen gesucht)
- Situation wird komplex, wenn zusatzlich kein klar definiertes Ziel vorhanden ist (*Was will ich?")
Beispiel: Charakteristisch fir viele Alltagsentscheidungen (z.B. Urlaub)



Fassen wir zusammen:

1.

Mit dem Begriff Entscheidung verbinden wir im allgemeinen mehr oder weniger
Uberlegtes, konfliktbewusstes, abwagendes, zielorientiertes Handeln.

Eine Entscheidungssituation ist dadurch gekennzeichnet, dass eine Person
mindestens zwei Optionen sieht, zwischen denen sie sich entscheiden will, soll
oder muss.

Optionen stellen die wesentliche Komponente von Entscheidungsproblemen dar.
Optionen sind diejenigen Objekte, Handlungen, Regeln oder Strategien, zwischen
denen gewdhlt werden kann oder muss. Manchmal sind Optionen bereits
vorgegeben (wie bei der Fahrerlaubnisprifung "Bestanden" oder "Nicht
bestanden™), manchmal miissen sie vom Entscheider erst gesucht oder entwickelt
werden.

Neben Optionen sind weitere Komponenten von Entscheidungsproblemen von
Bedeutung. Es handelt sich dabei um Konsequenzen, Bewertungsmafstébe, Wer-
te, Ziele und Grinde des Entscheiders sowie Ereignisse in der Umwelt.

Definition: In einer Entscheidungssituation soll ein noch nicht erreichtes Ziel
erreicht werden. Hierflir stehen mehrere Optionen zur Verfiigung. Die einzelnen
Informationen einer Option missen gewichtet und evaluiert werden. Die
Entscheidung féllt mit der Wahl einer Option.

Unabhéngig von der Art der Komponenten, die ein Entscheidungsproblem ausma-
chen, sind Entscheidungssituationen selbst nach bestimmten Merkmalen unter-
scheidbar:

(1) Die Menge der Optionen kann vorgegeben oder offen sein.

(2) Die Entscheidung kann einstufig oder mehrstufig sein.

(3) Die Entscheidung kann einmalig oder wiederholt getroffen werden.

Entscheidungsprobleme, wie z.B. Optionen, Konsequenzen oder Ereignisse und
Entscheidungssituationen wie z.B. einstufige oder wiederholte Entscheidungen
sind fast beliebig miteinander kombinierbar.

Je nach Kombination ihrer Merkmale konnen Entscheidungen unterschiedlich
komplex und schwierig sein.

Die Fahrerlaubnisprifung ist eine komplexe Entscheidungssituation: In einem
mehrstufigen Prozess nimmt der Prifer unter dem Einfluss vieler verschiedener
nur bedingt kalkulierbarer Ereignisse eine Entscheidung zwischen zwei Optionen
vor, die er zudem hinreichend und Uberzeugend begriinden muss.

Zusammenfassung



Phasen eines Beurtei-

lungsprozesses:

1. Klassifizierung
(Fahraufgabe)

2. Beobachtung

3. Interpretation

4. Beurteilung

Wahrnehmung und

Beurteilung von Per-
sonen als Prozess

Im Rahmen der Fahrerlaub-
nisprifung  besteht  die
Aufgabe des Fahrerlaubnis-
prifers darin, diese Priifung
rechtssicher und objektiv zu
gestalten und zu bewerten.
Der Bewertungsvorgang ist
gepragt durch ein asymme-
trisches  Rollenverhéltnis
zwischen Fahrerlaubnispru-
fer und zu beurteilendem
Bewerber (eine Rollenum-
kehr ist nicht mdglich). Die
Priferrolle bestimmt den
Prifungsablauf.

Letztendlich muss der Fahr-
erlaubnisprifer in der Fahr-
erlaubnisprifung eine Lei-
stungs- und  Personlich-
keitsbeurteilung des Bewer-
bers vornehmen. Dazu muss
er den Prifungsablauf so
gestalten, dass der Bewer-
ber seine erworbenen Kom-
petenzen zeigen kann und
der Fahrerlaubnisprifer in
die Lage versetzt wird zu
entscheiden, ob der Bewer-
ber gegenwartig und zu-
kinftig in der Lage ist, ein
Fahrzeug eigenstandig, si-
cher und verantwortungsbe-
wusst zu fuhren.

Solche Beurteilungsprozes-
se sind durch verschiedene
Phasen gekennzeichnet:

1. Klassifizierung

2. Beobachtung

3. Interpretation

4. Beurteilung

5. Prognose/Entscheidung
6. Uberpriifung

Klassifizierung: In dieser
ersten Phase geht es darum,
die Situation wahrzuneh-
men, die eine Beurteilung
erfordert, die Problemstel-
lung einzuordnen und ein
entsprechendes Konzept
(naiv-alltaglich oder theore-
tisch) anzuwenden. In der
Situation der Fahrerlaubnis-
prufung ist diese Klassifi-

zierung bereits vorgegeben.
Dem  Fahrerlaubnisprifer
sind sowohl die Prifungs-
situation als auch die Pro-
blemstellung bekannt.

Beobachtung: In dieser
Phase geht es um das Beob-
achten im engeren Sinne,
also darum, Informationen
zu sammeln und zu verar-
beiten. Der Fahrerlaubnis-
prifer wird in diesem Zu-
sammenhang insbesondere
darauf achten, den Pri-
fungsablauf inhaltlich so zu
gestalten, dass er die not-
wendigen Informationen
zum Verhalten des Bewer-
bers in den unterschiedli-
chen  Anforderungsberei-
chen der Prufung (z.B.
Fahrzeugbedienung) erhélt.

Interpretation: Die gesam-
melten Informationen sind
in einem néchsten Schritt zu
deuten und zu erklaren.

Beurteilung: Im Rahmen
der Beurteilung missen die
Informationen und Interpre-
tationen zu Einzelurteilen
verdichtet und zu einem
Gesamturteil verknUpft
werden. Der Fahrerlaubnis-
prufer analysiert zundchst,
inwieweit der Bewerber die
einzelnen Anforderungsbe-
reiche sowohl fahrtechnisch
als auch kompetent verant-
wortungshewusst erfullt
hat, um sich anschlieRend
ein Gesamturteil zu bilden.

Prognose/Entscheidung:
Die Gesamtbeurteilung
stellt letztendlich eine Ent-
scheidung mit praktischen
Folgen dar. Das heifit im
Rahmen der Fahrerlaubnis-
prifung, dass die Gesamt-
beurteilung in der Entschei-
dung "Bestanden" oder
"Nicht bestanden" mundet.

Uberpriifung: Die Richtig-
keit und Nutzlichkeit der
Entscheidung sollte (ber-
prift werden. Diese letzte
Phase kann im Rahmen der
Fahrerlaubnispriufung nicht
realisiert werden. Inwieweit

ein Fahrerlaubnisbewerber
nach einer bestandenen
Prafung sicher, regelgerecht
und verantwortungsbewusst
am  StraBenverkehr teil-
nimmt, kann der Fahrer-
laubnisprifer nicht mehr
kontrollieren. Hier geben
bestenfalls Statistiken zu
Auffalligkeiten von Fahr-
anfangern Aufschluss.

Wenden wir uns nun den
einzelnen  Aspekten in

einem Beurteilungsprozess
néher zu.
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Am  Anfang ist die
Wahrnehmung.  Wahrneh-

men ist wesentliche Voraus-
setzung und zugleich Ober-
begriff des Beobachtens.
Wahrnehmen mdissen wir
uns als aktiven Prozess vor-
stellen. Im Verlauf dieses
Prozesses nehmen wir mit
Hilfe unserer Sinnesempfin-
dungen Informationen auf,
filtern und entschlisseln
sie. Menschliche Wahrneh-
mung ist dabei von Anfang
an selektiv. Diese Selektivi-
tat ist allerdings nicht als
subjektive  Verfalschungs-
tendenz zu verstehen, ganz
im Gegenteil: Die Selekti-
vitat der Wahrnehmung si-
chert das Erkennen der Rea-
litdt; durch die Selektivitat
kann im Besonderen das
Allgemeine erkannt wer-
den. Das bedeutet, dass die
Wahrnehmung  bestimmter
Sequenzen fir den Wahr-
nehmenden  Riickschliisse
auf allgemeine Verhaltens-
muster zulassen. Beispiels-
weise erlaubt das Blickver-
halten des Fahrerlaubnisbe-
werbers in einer konkreten
Situation (z.B. Abbiegen)
dem  Fahrerlaubnispriifer
allgemeine  Ruckschlisse
dahingehend, welche Kom-



petenzen bzw. Defizite der
Fahrerlaubnisbewerber  in
diesem  Anforderungsbe-
reich aufweist. Die Wahr-
nehmung ist grundsétzlich
durch vier verschiedene Ge-
setze charakterisiert: Selek-
tion, Organisation, Fixation
und Akzentuierung (siehe
griner Kasten).

Wahrnehmungsgesetze:

1. Selektion (Auswahl)

Der Mensch erlebt in jedem
Augenblick nur einen be-
schrankten Teil seines Le-
bensraumes, und er wahlt
zudem aktiv aus dem Reiz-
angebot aus, das zunéchst
zugelassen worden war.

2. Organisation (Ord-
nungsbildung)

Der erwachsene Mensch
nimmt stets eher ein Gan-
zes, eine sinnvolle Gestalt
wabhr als bloRe Einzelaspek-
te.

3. Akzentuierung (Beto-
nung)
Erwartungshaltungen, die
z.B. aufgrund von Bedurf-
nissen entwickelt werden,
fihren zu einer Betonung
und Gewichtung bestimm-
ter Sichtweisen auf Kosten
anderer maglicher Alterna-
tiven.

4. Fixation (Verfestigung)
Wahrnehmen  strebt  ge-
wohnheitsmaRig  danach,
dass Erwartungen verstarkt
werden. Diese Fixation ist
zum einen lebensnotwendig
und erleichtert das richtige
Verhalten, zum anderen er-
schwert sie aber Umstel-
lung wie Flexibilitat und
behindert die Entfaltung
von Spontanitat, Kreativitat,
Phantasie, Toleranz oder
Solidaritat.

Es gibt einige gute Griinde,
sich die Prozesse der Wahr-
nehmung zu verdeutlichen
und zu verstehen: Beispiels-
weise wartet unser "Erster
Eindruck” nicht den voll-
standigen Erhalt von mégli-
chen Informationen ab, son-

dern organisiert und inte-
griert sie augenblicklich zu
einem geschlossenen Bild.
Gleichzeitig bestimmen un-
sere ersten Wahrnehmungen
und Beobachtungen im
allgemeinen  schon  die
Richtung und die Interpre-
tation der ndchstfolgenden.
Der Fahrerlaubnisprifer
muss sich daher der Bedeu-
tung des "Ersten Eindrucks"
bewusst sein. Wir kommen
darauf im Abschnitt drei
(Fehlerquellen) zurtick.

Geht unbeabsichtigtes
Wahrnehmen in zielgerich-
tetes, theoriegeleitetes (d.h.
untersuchendes, zerglie-

derndes und zusammenfi-
gendes) Handeln Uber, wird
es zum Beobachten.

Beobachten ist dabei nicht
eingeschrankt auf visuelle
Beobachtung, sondern fin-
det grundsatzlich mit allen
Sinnesorganen statt. Wich-
tig ist, dass waéhrend der
Beobachtung von Verhalten
der Mensch als Beobachter
mit seiner Personlichkeit
selbst Teil dieses Prozesses
ist; beobachten wird dann
von personlichkeitsspezifi-
schen Erwartungen, Interes-
sen, Stimmungen, \orer-
fahrungen und Vor-Urteilen
motiviert und strukturiert.

Beobachtungen kénnen
grundsatzlich nach  ver-
schiedenen  Gesichtspunk-
ten unterschieden werden.
So gibt es standardisierte
versus nicht standardisierte,
systematische versus unsys-
tematische, offene versus
verdeckte oder teilnehmen-
de versus nicht teilnehmen-
de Beobachtungen. Die
Merkmale der wichtigsten
Unterscheidungen sind im

folgenden griinen Kasten
dargestellt.

Arten der Beobachtung:

Standardisiert
Es wird ein detailliertes Be-
obachtungsschema  einge-

fuhrt, welches die zu beob-
achtenden Sachverhalte, die
Verhaltensmuster und die
Handlungsdimensionen ge-
nau festlegt.

Nicht standardisiert

Die Fragestellung ist recht
weit gefasst; diese Beob-
achtungsart wird meist zu
Beginn einer neuen Arbeit
eingesetzt, wenn man sich
orientieren  will, welche
Phanomene auftreten.
Systematisch

Verlauf und Bereich der
Beobachtung sind wohl-
definiert. Festgelegt sind
das Spektrum der Gegen-
stdnde (die beobachtet wer-
den sollen), die Art der
Wahrnehmung (Augen, Ap-
parate, Ohren usw.), die Art
der Fixierung (Film, Ton-
band) und die Prozedur der
Auswertung. Ein perfektes
Beispiel ware das psycho-
logische Experiment.
Unsystematisch

Diese Art kommt der alltag-
lichen Beobachtung sehr
nahe, der Beobachtungsge-
genstand ist noch nicht
eindeutig festgelegt und
noch nicht klar abgegrenzt,
die Kodierung st eher
deskriptiv und qualitativ.
Teilnehmend

Beobachter ist aktiv oder
passiv Mitglied der beob-
achteten Gruppe; die Beob-
achtung erfolgt in natir-
lichen Ablaufen (Gefahr ei-
ner eingeschrénkten Objek-
tivitat; eingeschrankte Mog-

lichkeit der Protokollie-
rung)
Nicht teilnehmend

Beobachtung ohne Wissen
des Beobachteten wie z.B.
hinter einer Einwegscheibe
(groRere Objektivitat, un-
eingeschrankte Protokollie-
runa)

Definition Beobachtung:
Die absichtliche, aufmerk-
sam-selektive Art des Wahr-
nehmens, die ganz be-
stimmte Aspekte auf Kosten
der Bestimmtheit von ande-
ren beachtet, nennen wir
Beobachtung.  Gegeniiber

dem ublichen Wahrnehmen
ist das beobachtende Ver-
halten planvoller, selektiver,
von einer Suchhaltung be-
stimmt und von vornherein
auf die Madglichkeit der

Verhaltensbeobachtung

wird hier verstanden als die
auf das \erhalten eines
Menschen gerichtete, nicht
dem Zufall ({berlassene,
methodisch kontrollierte
Wahrnehmung einer Person
mit der Absicht, dadurch
etwas flr die Personlichkeit
der beobachteten Person

Die Titigkeit Beobachten
ist kein passives Auf-sich-
einstromen-Lassen von Sin-
nesreizen, sondern eine
Form des aktiven Sich-
Aneignens von Wirklich-
keit, d.h. der Beobachter
gibt seinen Sinneswahrneh-
mungen eine Richtung, ord-
net diese Wahrnehmungen
im Hinblick auf einen be-
stimmten Zweck mit der
Absicht, sein Handeln an



In der Fahrerlaubnispri-
fung sollte der Fahrerlaub-
nisprifer seine Beobach-
tungen zum Verhalten des
Bewerbers waéhrend der

Priifung mit Hilfe des Prif-
protokolls vermerken. So
wird es moglich, die Stér-
ken und Defizite des Be-

Die Fahrerlaubnispriifung
muss auf der Grundlage
eines dynamischen diagnos-
tischen  Prifungskonzepts
erfolgen, welches methodi-
sche Mindeststandards defi-
niert und den Fahrerlaub-
nisprifer in die Lage ver-
setzt, die Bewertungssitua-
tion in der Fahrerlaubnis-

Im Rahmen der Fahrerlaub-
nispriafung ist  zunéchst
einmal klar, dass es sich um
eine teilnehmende Beob-
achtung handelt; der Fahrer-
laubnispriifer ~ beobachtet
das Verhalten des Bewer-
bers als Mitfahrer im Auto.

Die Feststellung, ob es sich
um eine standardisierte oder
nicht standardisierte Beob-
achtung handelt, ist hinge-
gen nicht so einfach mdg-
lich. In diesem Zusammen-
hang muss bericksichtigt
werden, dass der Prufungs-
ablauf in der Fahrerlaubnis-
prufung von einer Vielzahl
variabler externer und inter-
aktionaler Bedingungen be-
einflusst wird. Der Fahrer-
laubnisprifer muss eine Be-
wertung des Fahrerlaubnis-
bewerbers in einer natdrli-
chen Situation (Fahrt im
Realverkehr)  vornehmen.
Eine starre, hoch standardi-
sierte  Prufungskonzeption
kann der Variabilitat einer
solchen Situation nicht ge-
niigen. Besser ist es des-
halb, ein dynamisches diag-
nostisches Prufungskonzept
zu nutzen, welches metho-
dische  Mindeststandards
(wie Anforderungskataloge
oder Bewertungsrichtlinien)
definiert. Unter Bertcksich-
tigung dieser methodischen
Mindeststandards muss der
Fahrerlaubnispriifer die Be-
wertungssituation in  der
Fahrerlaubnispriifung situ-
ationsspezifisch und bewer-
berzentriert gestalten.

Kommen wir zum Beob-
achtungsprozess in  der
Fahrerlaubnispriifung  zu-
riick: Der Fahrerlaubnispri-
fer beobachtet anhand vor-
gegebener  Anforderungen
in einzelnen Prifungsberei-
chen (z.B. Einparken) das
Verhalten des Bewerbers.
Wichtig ist in diesem Zu-
sammenhang, dass der
Fahrerlaubnispriifer \erhal-
tensbesonderheiten im Prif-
protokoll  notiert  (siehe
griiner Kasten). Ziel dieser

Methode ist es, das Verhal-
tensgeschehen wéhrend der
Prifung moglichst genau zu
dokumentieren, um so einen
Uberblick tber die Stirken
und Defizite des Bewerbers
in den einzelnen Anforde-
rungsbereichen zu erhalten.

Regeln fiir die Aufzeich-
nung des Bewerberver-
haltens im Priifprotokoll:

- Konzentrieren Sie sich
auf das Verhalten und die
Situation des Bewerbers!

- Notieren Sie wéhrend der
Prifungsfahrt die Beson-
derheiten des Bewerber-
verhaltens. Sie kénnen
bspw. folgendes Schema
verwenden: "+" Die Auf-
gabe wurde fur einen Fahr-
anfanger Uberdurchschnitt-
lich kompetent bewaltigt.
"Kein Eintrag" Keine Auf-
falligkeit. "-" Die Aufgabe
wurde nicht regelkonform
aber ohne Verkehrsgeféahr-
dung bewaltigt. "- -" Die
Aufgabe wurde fehlerhaft
und unter Verkehrsgefahr-
dung bewaltigt.

- Versehen Sie die notierten
Verhaltensbesonderheiten
nach der Prifungsfahrt mit
Erlauterungen, so dass
auch nach einiger Zeit
noch nachzuvollziehen ist,
was wahrend der Pri-
fungsfahrt passiert war!

Beobachtungen sind die
Ausgangsbasis aller Beur-
teilungen. Dabei fihrt ein
bestimmter Weg von der
Beobachtung zur Beurtei-
lung: die Interpretation.
Fur die Interpretation sind
die Formen "Deuten" und
"Erklaren" von besonderer
Bedeutung.

Deuten: Vielfach ist das
Zwischenglied  zwischen
Beobachtung und Beurtei-
lung eine Deutung des be-
obachteten Verhaltens. Die
Deutung vermittelt zwi-
schen  wahrgenommenem
Ausdruck  und  verar-
beitetem Eindruck, zwi-

schen Beobachtetem und
Beobachter. Betrachten wir
beispielsweise die Situa-
tion, dass der Fahrerlaub-
nisbewerber relativ riskant
nach links abbiegt. In
diesem Fall wird der Fahr-
erlaubnisprifer nicht  bei
der Beobachtung des Ver-
haltens stehen bleiben, son-
dern zu deuten versuchen,
was dahinter stecken kénnte
(ein  situationsspezifisches
Verhalten oder ein gene-
relles Verhaltensmuster).

Das Deuten vollzieht sich in
der Regel in mehreren
Schritten: In einem ersten
Schritt  werden einzelne
Verhaltensweisen mit allge-
meineren Vorstellungen in
Verbindung gebracht. Dann
wird durch das Einbeziehen
friherer oder nachfolgender
Beobachtungen geklart, ob
es sich um eine "zuféllige"
(einmalige) oder eine "typi-
sche" Verhaltensweise han-
delt. Anschlieend werden
unzutreffende  Deutungen
durch das Bilden einer
Symptomreihe ausgeschlos-
sen und der Bereich besta-
tigter, zutreffender Deutun-
gen wird eingegrenzt. Nicht
zuletzt wird der Stellenwert
eines gedeuteten Merkmals
bestimmt.

Erkliren: Die Erklarung
bildet ein weiteres Binde-
glied zwischen Beobach-
tung und Beurteilung. Wenn
ich ein beobachtetes Verhal-
ten erklére, so gebe ich an,
warum etwas der Fall ist,
warum ein Sachverhalt so
und nicht anders besteht.
Indem ich erklare, leite ich
den zu erklarenden Sach-
verhalt aus den erklarenden
(Beobachtungs-) Daten ab.
Die gedankliche Vermitt-
lung zwischen dem zu
Erklarenden und den Daten
geschieht durch mehr oder
weniger theoretische Aussa-
gen. Dabei liefert das psy-
chologische Wissen jedoch
nicht automatisch richtige



und gute Erkldrungen. Es
bedeutet zundchst nur eine
gewisse Hilfe, bestenfalls
eine besondere Geschick-
lichkeit, Erklarungen fir
menschliches Verhalten zu
finden.

Eine Gesamtbeurteilung/
Entscheidung geht letzt-
endlich immer aus der
Kombination mehrerer In-
formationen oder Einzel-
beurteilungen hervor. Auf
dem Wege zum Beurtei-
lungsergebnis  werden in
vielen Fallen noch deutende
oder erklarende Zwischen-
glieder gebildet. Als Ab-
schluss einer Beurteilung
wird immer zwischen min-
destens zwei Mdglichkeiten
entschieden. Dabei handelt
es sich entweder um die
inhaltliche Auswahl (Wel-
che Verhaltensweisen sind
kennzeichnend?), um Alter-
nativentscheidungen (Ist
das Merkmal vorhanden/
nicht vorhanden?) oder um
quantitative  Entscheidun-
gen (Wie stark ist das
Merkmal ausgepragt?).

Beurteilungen werden nie-
mals zum Selbstzweck vor-
genommen, sondern stehen
fast immer im Dienst prak-
tischer Entscheidungen. Al-
lerdings geht es beim Beur-
teilen fast nie um die bloRe
Feststellung eines augen-
blicklichen Zustandes. In
der Regel ist in die Ent-
scheidung auch eine Prog-
nose eingeschlossen, also
eine mehr oder weniger be-
grundete Vermutung Uber
zukinftiges Verhalten. Das
gilt auch fur die Fahrer-
laubnispriifung. Mit der
Entscheidung, ob der Fahr-

erlaubnishewerber die Pru-
fung bestanden hat oder
nicht, verbindet der Fahr-
erlaubnisprifer immer auch
eine Prognose, inwieweit
der Bewerber im Anschluss
an die Prufung, also zu-
kinftig, in der Lage sein
wird, ein Fahrzeug sicher,
regelgerecht und verantwor-
tungsbewusst zu fiihren.

Wenn wir uns bewusst
machen, dass fur eine
Beurteilung Grundsétze wie
"Nicht unter Zeitdruck ur-
teilen" oder "AuRere Sto-
rungen vermeiden" gelten,
so wird deutlich, dass die
Beurteilung des Fahrerlaub-
nisbewerbers in der Fahrer-
laubnisprifung besonderen
Schwierigkeiten unterliegt.
Hier wird unter Zeitdruck
(45 min) und unter dem
Einfluss vieler unterschied-
licher ~ Variablen  (z.B.
aktuelles Verkehrsgescheh-
en) geurteilt. Deshalb ist es
umso wichtiger, dass der
Fahrerlaubnisprifer beach-
tet, dass sich der Beurtei-
lungsprozess aus mehreren

Phasen zusammensetzt, in
denen unterschiedliche As-
pekte und Tatigkeiten eine
Rolle spielen.

Nicht zuletzt sollte man
sich bewusst machen, dass
Beurteilungen auch als Er-
gebnis von Lernprozessen
gedeutet werden kénnen. Es
geht in diesen Lernprozes-
sen um das Sammeln, Klas-
sifizieren und Ordnen von
Wahrnehmungsdaten, um
deren Verarbeitung und um
das Finden eines geeigneten
Beurteilungsmalstabes. Das
Verarbeiten der Informatio-
nen im Beurteilungsprozess
vollzient sich nach be-
stimmten mehr oder weni-
ger bewussten Regeln, die
aus eigenen Erfahrungen,
von anderen Personen und
aus psychologischen Theo-
rien  stammen  kdnnen.
Durch Schulung und Erfah-
rungsaustausch der Fahrer-
laubnisprifer kénnen diese
Grundsdtze  nicht  nur
bewusst gemacht, sondern
auch abgeglichen, erweitert
und differenziert werden.

Einige Formen der Beurteilung:

Beurteilung mit Eigenschaftsbegriffen
- Beobachtungen werden gedeutet, indem man sie unter
bestimmten Eigenschaftsbegriffen zusammenfasst (z.B.

"aggressiv").

- Die Nachteile bestehen darin, dass Eigenschaften nicht

beobachtbar und Eigenschaftsbegriffe nicht eindeutig sind.
Gleichzeitig enthalten Eigenschaftsbegriffe oftmals schon
eine Wertung.

Freiformulierte Beurteilungen

- Die Beurteilung wir in der Alltagssprache formuliert und
maglichst konkret am beobachteten Verhalten ausgerichtet.

- Die Nachteile bestehen in der hohen sprachlichen Anfor-
derung und der geringen Vergleichbarkeit.

Merkmalslisten

- Aus einer Merkmalsliste sind diejenigen Merkmale anzu-
kreuzen, die man fir zutreffend halt.

- Die Nachteile bestehen darin, dass die Auspragung der
Merkmale nicht beriicksichtigt wird sowie Fehler durch
eine Begrenzung der Urteilsalternativen entstehen kénnen.

Numerische Skalen

- Die abgestufte Auspragung eines Merkmals ist in Form
einer Punktbewertung quantitativ zu beurteilen.

- Die Nachteile bestehen darin, dass ein gleicher Abstand
zwischen den Stufen vorgetauscht wird und verschiedene
Beurteiler unterschiedliche MaRstabe anlegen konnen.

Die Beurteilung (Entschei-
dung) geht immer aus der
Kombination mehrerer In-
formationen oder Einzelbe-

Auf dem Weg zum Beurtei-
lungsergebnis werden in
vielen Fallen noch deuten-
de oder erklarende Zwi-

Bei einer Beurteilung geht
es fast nie nur um die bloRe
Feststellung eines augen-
blicklichen Zustandes. In
der Regel ist in die Ent-
scheidung auch eine Prog-
nose eingeschlossen, also
eine mehr oder weniger be-



Zusammenfassung

Fassen wir zusammen:

10.

11.

Der Fahrerlaubnisprifer muss in der Fahrerlaubnisprifung eine Leistungsbe-
wertung und Personlichkeitsbeurteilung des Fahrerlaubnisbewerbers vorneh-
men. Dazu muss er den Prifungsablauf so gestalten, dass der Fahrerlaub-
nisbewerber seine erworbenen Kompetenzen zeigen kann und der Fahrer-
laubnisprifer in die Lage versetzt wird zu entscheiden, ob der Bewerber
gegenwartig und - aufgrund dessen auch zukiinftig - in der Lage ist, ein
Fahrzeug eigensténdig, sicher und verantwortungsbewusst zu fiihren.

Die Fahrerlaubnisprifung muss auf der Grundlage eines dynamischen
diagnostischen Prifungskonzepts erfolgen, welches methodische Mindeststan-
dards definiert und den Fahrerlaubnisprifer in die Lage versetzt, die Bewer-
tungssituation in der Fahrerlaubnisprifung situationsspezifisch und bewerber-
zentriert zu gestalten.

Der Beurteilungsprozess ist durch verschiedene Phasen gekennzeichnet:

(1) Klassifizierung, (2) Beobachtung, (3) Interpretation, (4) Beurteilung, (5)
Prognose/Entscheidung, (6) Uberpriifung (Diese letzte Phase kann in der
Fahrerlaubnisprufung nicht realisiert werden.)

In der Situation der Fahrerlaubnisprifung ist die Klassifizierung bereits
vorgegeben. Dem Fahrerlaubnispriifer sind sowohl die Prifungssituation als
auch die Problemstellung bekannt.

Wahrnehmen ist wesentliche Voraussetzung und zugleich Oberbegriff des
Beobachtens. Beim Wahrnehmen nehmen wir mit Hilfe unserer Sinnesempfin-
dungen Informationen auf, filtern und entschliisseln sie. Wahrnehmung ist
charakterisiert durch "Selektion" (Auswahl), "Organisation" (Ordnungs-
bildung), "Akzentuierung" (Betonung) und "Fixation" (Verfestigung).

Beobachtung ist die absichtliche, aufmerksam-selektive Art des Wahrneh-
mens, die ganz bestimmte Aspekte auf Kosten der Bestimmtheit von anderen
beachtet. Gegeniiber dem Ublichen Wahrnehmen ist das beobachtende Verhal-
ten planvoller, selektiver, von einer Suchhaltung bestimmt und von vornherein
auf die Madoglichkeit der Auswertung des Beobachtens im Sinne der
Uberprifenden Absicht gerichtet.

Die Tétigkeit des Beobachtens ist kein passives Auf-sich-einstrémen-Lassen
von Sinnesreizen, sondern eine Form des aktiven Sich-Aneignens von Wirk-
lichkeit, d.h. der Beobachter gibt seinen Sinneswahrnehmungen eine Rich-
tung, ordnet diese Wahrnehmungen im Hinblick auf einen bestimmten Zweck
mit der Absicht, sein Handeln an den Informationen, die er auf diese Weise
erhalt, zu orientieren.

In der Fahrerlaubnisprifung sollte der Fahrerlaubnisprifer \erhaltens-
besonderheiten des Bewerbers wéhrend der Prifung im Prifprotokoll
vermerken. So wird es mdglich, die Starken und Defizite des Bewerbers in
den einzelnen Anforderungsbereichen detailliert zu analysieren.

Der Weg von der Beobachtung zur Beurteilung fuhrt Uber die Interpretation
der beobachteten Informationen. Fir die Interpretation sind die Aspekte
"Deuten" und "Erkléren" von besonderer Bedeutung.

Im Rahmen der Beurteilung missen die Informationen zu Einzelurteilen
verdichtet und zu einem Gesamturteil verknipft werden. Der Fahrerlaubnis-
prufer analysiert zunéchst, inwieweit der Bewerber die einzelnen Anforde-
rungsbereiche bewaltigt hat, um sich anschliefend ein Gesamturteil zu bilden.

Bei einer Beurteilung (Entscheidung) geht es fast nie nur um die bloRRe Fest-
stellung eines augenblicklichen Zustandes. In der Regel ist in die Entschei-
dung auch eine Prognose eingeschlossen, also eine mehr oder weniger
begrindete Vermutung Uber zukinftiges Verhalten.



3Fehler und Fallen der
Urteilsbildung

Die  Fahrerlaubnispriifung
ist durch die Beschreibung
von Fahraufgaben, Prifor-
ten und Bewertungsmalista-
ben an sich gut strukturiert,
um Anforderungsstandards
und Prifungsgerechtigkeit
sicherzustellen.  Dennoch
wird jede Fahrerlaubnispri-
fung einzigartig bleiben.
Dafiir sorgt die Vielfalt der
Prifungsbedingungen, die
den Priifungsablauf beein-
flussen und die von den
Witterungsbedingungen und
der Verkehrssituation (ex-
terne Einflussfaktoren) iber
die Qualitat der sozialen
Beziehungen zwischen den
Prifungsbeteiligten  (inter-
aktionale Faktoren) bis hin
zu den individuellen Merk-
malen der Prifungsbeteilig-
ten (interne Einflussfakto-
ren) reichen.

So kann es beispielsweise
dazu kommen, dass im
Rahmen der Prifung Kon-
flikte entstehen, weil Prifer
und Fahrlehrer zu unter-
schiedlichen Bewertungen
der Prifungsleistung des
Bewerbers kommen. Haupt-
ursache dafur ist, dass ein
Fahrlehrer eher den Ent-
wicklungsverlauf im Blick
hat, wahrend der Prufer das
aktuelle  Leistungsniveau
(den Status) beurteilt. In
diesem Zusammenhang
wird es darauf ankommen,
dass der Fahrerlaubnispri-
fer in der Lage ist, diesen
Konflikt im Gesprach mit
dem Fahrlehrer zu ldsen.
Entsprechende  Hinweise
zur  Gespréachsgestaltung
findet der Fahrerlaubnis-
prifer in der Arbeitshilfe
,»Gespréachsfihrung in
schwierigen Situationen®.

Hinsichtlich der Bewertung
der Prifungsleistung muss
es das Ziel des Fahrerlaub-
nisprufers sein, eine mog-
lichst objektive Beurteilung

vorzunehmen. Um dieses
Ziel zu erreichen, ist es un-
abdingbar, dass sich der
Fahrerlaubnisprufer die
moglichen  EinflussgroRen
im Prifungsgeschehen (ins-
besondere die subjektiven
Faktoren) bewusst macht,
um ihren Einfluss zu mini-
mieren. Im folgenden wer-
den die wichtigsten Ein-
flussgroRen vorgestellt, die
den Bewertungsprozess ver-
zerren konnen.

Fehlerquellen, die in der
Person des Beobachters
begriindet sind:

Wir haben bereits festge-
stellt, dass der Fahrerlaub-
nisprufer als (nicht aktiv)
teilnehmender Beobachter
in der Prifung fungiert und
somit seine personlichen
Merkmale in den Bewer-
tungsprozess einflieen.
Auf welche Aspekte sollte
der Fahrerlaubnispriifer in
diesem Zusammenhang nun
konkret achten?

Der '"Erste Eindruck':
Wir wissen, dass der "Erste
Eindruck" als \orabein-
schatzung und Erwartungs-
haltung schon bei einer
flichtigen Kontaktaufnah-
me von Personen entsteht.
Er bestimmt wesentlich das
individuelle Vorgehen bei
der folgenden Informations-
sammlung und organisiert
Inhalt, AusmaR und Form
spaterer Wahrnehmungen,
Beobachtungen und Inter-
aktionen. Der Eindruck
wartet nicht, bis sdmtliche
Informationen eingegangen
sind. Sobald wir an einem
(uns bis dahin unbekann-
ten) Menschen etwas beob-
achten, beginnen wir, einen

integrierten  Eindruck zu
formen. Dieses voreilige,
oft erstaunlich geschlossene
Gesamturteil orientiert sich
vornehmlich an den fir die
eigene Person bedeutenden
und Uberraschenden Merk-
malen, veranlasst uns zu
\Voraussagen Uber das kiinf-
tige Verhalten des Interak-
tionspartners und bestimmt
die emotional-soziale und
kognitive Beziehung zu
ihm. Passt sich der Partner
diesem Verhalten an und
bestatigt somit unseren ers-
ten Eindruck, wird die ur-
springliche (falsche) Wahr-
nehmung stabilisiert. So
notwendig und unausweich-
lich der "Erste Eindruck"
ist, um einen "Standpunkt",
eine "Einstellung" zum Ge-
genliber zu finden, so grofR
ist auch die Wahrscheinlich-
keit der Tauschung und
Fehleinschatzung. Dessen
sollte man sich bewusst
sein, gegebenenfalls alter-
native Deutungen suchen
und in der Urteilsbildung
nur extreme Formen non-
verbaler AuBerungen be-
ricksichtigen, die den Pri-
fungsgegenstand  betreffen
und mehrmals in gleicher
Form in verschiedenen Si-
tuationen aufgetreten sind.

Der Halo-Effekt:

Hierbei handelt es sich um
ein Problem, das durch eine
Reduktion bei der Urteils-
bildung entsteht. Ein einzel-
nes Merkmal einer Person
kann fir einen Beobachter
von solch groRem Gewicht
sein, dass es wie ein Heili-
genschein (englisch: halo)
Uber die gesamte Person
ausstrahlt und alle anderen
Attribute sozusagen in den
Schatten stellt. In Untersu-
chungen konnte beispiels-
weise gezeigt werden, dass
Personen, denen man das
Merkmal Intelligenz zuord-
nete, in der Regel auch als
sportlich, zuverlassig und
emotional  gefestigt  be-
schrieben wurden. Vor al-

Der Ablauf der Fahrerlaub-
nisprifung wird von einer
Vielzahl von Prufungsbe-
dingungen beeinflusst. Die-
se reichen von den Witte-
rungsbedingungen und der
Verkehrssituation  (externe
Faktoren) ber die Qualitét
der sozialen Beziehung

zwischen den Priifungsbe-
teiligten

(interaktionale

Fir den Fahrerlaubnisprifer
sind Fehlerquellen von In-
teresse, die in der Person
des Beobachters (also sei-
ner Person), im Beobach-
tungsgegenstand  (Fahrer-
laubnisbewerber) und in der



Fehlerquellen, die in der

Person des Beobachters

begriindet sind:

a) "Erster Eindruck"

b) Halo-Effekt

¢) Ahnlichkeits-Attraktivi-
tats-Effekt

d) Emotionen

lem, wenn sich Beobachter
wenig Zeit fir eine Beurtei-
lung nehmen koénnen, treten
Halo-Effekte auf. Die ein-
zelnen Merkmale der Ur-
teilsbildung sollte der Fahr-
erlaubnisprifer daher stets
kritisch  analysieren und
genau hinterfragen.

Der Ahnlichkeits- Attrak-
tivitits-Effekt:

Die Grundaussage dieser
Fehlerquelle besteht darin,
dass ein Beobachter eine
Person, die ihm ahnlich ist,
gleichzeitig als attraktiv
einschétzt und demzufolge
eine positivere Beurteilung
vornehmen wird als bei ei-
ner Person, die ihm un&hn-
lich also unattraktiv er-
scheint. Je &hnlicher (also
attraktiver) eine Person dem
Beobachter ist, desto positi-
ver wird die Beurteilung der
Person ausfallen. Fir eine
mdoglichst objektive Beur-
teilung von Personen be-
deutet diese Wirkungskette,
dass der Fahrerlaubnispri-
fer daruber nachdenken
muss, ob die wahrgenom-
mene Handlung des Fahrer-
laubnisbewerbers  tatsach-
lich den Kriterien fur eine
entsprechende  Bewertung
genugt, oder ob die Beurtei-
lung eher durch den Ver-
gleich mit der eigenen Per-
son und einer darauf basie-
renden Wahrnehmung von
Ahnlichkeit zustande
kommt. Das Urteil sollte
immer anhand von allge-
mein glltigen Richtlinien
und nicht durch die Aussage
"Ich hétte es genau so
gemacht, deshalb war es
gut!" bestétigt werden.

Emotionen:

Emotionen sind sehr oft ein
schlechter Ratgeber. Dies
gilt gleichermalen fir ne-
gative und positive Emotio-
nen. Die Entstehung von
Emotionen im Prozess der
Personenbeurteilung ist
schon deshalb ein wichtiges
Thema, weil sie auf die
Bewertung einen starken

Einfluss nehmen kd&nnen.
Der Einfluss bezieht sich
gleichermalen auf kogniti-
ve Prozesse, die im Kopf
des Beobachters ablaufen,
als auch auf das Ergebnis
der Beurteilung selbst. Ge-
nerell gilt, dass die Effekte
von Emotionen umso hefti-
ger ausfallen, je intensiver
die Emotionen sind.

Positive, wie negative Emo-
tionen haben zur Folge,
dass stimmungskongruente
Informationen aus dem Ge-
déchtnis weitaus leichter
abgerufen werden koénnen.
Das bedeutet fur die Situa-
tion der Personenbeurtei-
lung, dass bei gehobener
Stimmung vor allem Positi-
ves Uber die zu beurteilende
Person erinnert wird, wah-
rend das Gegenteil im Zu-
stand negativer Stimmung
gilt. Emotionen rufen also
Urteilsverzerrungen hervor.
Vereinfacht gesagt denkt
der Fahrerlaubnisprufer,
wenn er den Fahrerlaubnis-
bewerber als sehr unsym-
pathisch empfindet, dass
dies auf negative Eigen-
schaften des Bewerbers
zuruckzufuhren sei, da man
den anderen als urséchlich
fir das Auftreten der
Emotionen ansieht.

In diesem Zusammenhang
sei erwahnt, dass der Glau-
be, man kénne aus einem
bestimmten "Bauchgefihl"
heraus treffsichere Ent-
scheidungen fallen, getrost
in den Bereich der Mythen
gehort. Selbst dann, wenn
in einem konkreten Fall
eine  emotional gepragte
Entscheidung zum richtigen
Ergebnis fuhrt, darf man
hieraus nicht den Schluss
ziehen, dass die Entschei-
dung richtig war, weil man
dem richtigen Gefuhl ge-
folgt ist. Vielmehr wird es
sich so verhalten, dass die
Entscheidung richtig war,
obwohl man dem Gefihl
gefolgt ist.

Wichtig ist es in jedem Fall,
den verzerrenden Einfluss
von Emotionen im Prozess
der Beurteilung zu mini-
mieren. In diesem Zusam-
menhang ist es zunéchst
von groRer Bedeutung, dass
sich der Beurteiler bewusst
mit seiner eigenen Person
auseinandersetzt. Jeder
muss ehrlich fur sich selbst
klaren, welche Informatio-
nen im Urteilsprozess be-
sonders leicht starke emo-
tionale Reaktionen hervor-
rufen. Der eine mag beson-
ders anféllig sein fir die
physische Attraktivitat sei-
nes Gegenulbers, wahrend
ein anderer Vielredner nicht
ertragen kann. Gleichzeitig
sollte man sich in jedem
Beurteilungsprozess fragen,
ob Emotionen beteiligt sind,
wodurch sie ausgelést wur-
den und ob sie dem Zweck

MafBnahmen zur Reduzierung des verzerrenden Ein-
flusses von Emotionen im Urteilsprozess:

- Die eigene Anfalligkeit fiir emotionsauslosende Informa-

tionen reflektieren.

- Emotionen im Urteilsprozess erkennen und bewusst

machen.

- Zwischen Bewertungssituationen und anderen Situationen

trennen.

- Sich an die festgelegten Bewertungsrichtlinien halten.
- Zwischen bewertungsrelevanten und -irrelevanten Infor-

mationen trennen.



der Beurteilung nicht zuwi-
derlaufen. Wer erkennt,
dass die Emotionen nicht
mit dem Bewertungskandi-
daten, wohl aber mit Erleb-
nissen der eigenen Person
verbunden sind, kann kog-
nitiv bewusst eine Trennung
zwischen Emotionen und
Urteilsbildung vornehmen.
Hilfreich ist zudem immer,
sich im Beurteilungsprozess
an klar definierte Bewer-
tungsrichtlinien zu halten
und so eine Trennung zwi-
schen beurteilungsrelevan-
ten und -irrelevanten Infor-
mationen vorzunehmen.

N

Gedéchtnis:

Bei der Beurteilung von
Personen spielen neben den
aktuell wahrgenommenen
Informationen auch bereits
gespeicherte Informationen
aus der Vergangenheit eine
wichtige Rolle. Der Fahrer-
laubnisprifer wird bei der
Beurteilung eines Bewer-
bers immer auch auf seine
Erfahrungen zuriickgreifen.
Eigenschaften, die sich
seiner Meinung nach in der
Vergangenheit als erfolgs-
relevant herausgestellt ha-
ben, wird er auch aktuell im
Besonderen gewichten.
Unser Gedachtnis spielt bei
der Personenbeurteilung
also eine nicht zu unter-
schatzende Rolle.

Eine wichtige Bedeutung
hat in diesem Zusammen-
hang der Priming-Effekt.
Dieser besagt, dass aktivier-
te Gedachtnisinhalte sowohl
die Speicherung (Enkodie-
rung) neuer Informationen
als auch den Abruf (Deko-
dierung) bereits gespeicher-
ter Informationen beeinflus-
sen. Das bedeutet zum ei-

nen, dass insbesondere die
Informationen  aufgenom-
men werden, die sich gut in
bereits bestehende Gedécht-
nisstrukturen integrieren
lassen (Encodierung). Zum
anderen werden bevorzugt
solche Informationen abge-
rufen, die sich in assozia-
tiver Ndhe zum aktivierten
Teil des Gedéachtnisses be-
finden (Decodierung).

Ein weiterer "Streich", den
uns unser Gedéchtnis spielt,
bezieht sich auf die Reih-
enfolge, in der wir Informa-
tionen aufnehmen. Oftmals
tragt die zuerst aufgenom-
mene Information mehr
zum Gesamturteil bei als
die spateren. Dieses Phé-
nomen wird Primacy-Ef-
fekt genannt. Zum einen er-
innern wir uns besser an die
friihen Informationen, zum
anderen beeinflussen sie
unsere weitere Informa-
tionsverarbeitung. Liegt
zwischen der Aufnahme
von Informationen (ber ei-
ne Person und ihrer Beurtei-
lung ein langerer Zeitraum,
S0 kann es zu einem soge-
nannten Recency-Effekt
kommen. Dabei werden zu-
letzt aufgenommene Infor-
mationen uber eine Person
am starksten gewichtet.

Um den Einfluss solcher
Gedéachtniseffekte zu mini-
mieren, sollte man sich die-
se zunachst bewusst ma-
chen. Zudem ist es wichtig,
zu wissen, auf welche Ver-
haltensweisen man seine
Aufmerksamkeit  wéahrend
der Beobachtung richten
soll (prufungsrelevante Ver-
haltensweisen). Hilfreich ist
es, \erhaltensbesonderhei-
ten schriftlich festzuhalten
und nicht vorschnell auf
Personlichkeitsmerkmale zu
schlieBen.

Wahrnehmung:

Abschlieend sollen kurz
einige wichtige Aspekte im
Bereich der Wahrnehmung
angesprochen werden. Zu-

néchst ist festzuhalten, dass
wir einen bestimmten Reiz
nur wahrnehmen konnen,
wenn er eine bestimmte In-
tensitiit besitzt. Je intensi-
ver ein Reiz, desto grofRer
ist die Wahrscheinlichkeit,
dass er unsere Wahrneh-
mungsschwelle Uberschrei-
tet und ins Zentrum unserer
Aufmerksamkeit  gelangt.
Aber nicht nur allein seine
physische Stérke bestimmt,
ob wir einen Reiz wahrneh-
men oder nicht. Wie inten-
siv wir einen Reiz erleben,
ist auch von seinem Kon-
text abhingig, d.h. von der
Intensitat der ihn umge-
benden Reize (Ein unruhi-
ger Schiler fallt in einer
ruhigen Klasse auf, nicht
aber in einer unruhigen
Klasse). Ein weiterer Ein-
flussfaktor, der sich auf die
Beschaffenheit des Reizes
bezieht, ist seine Eindeu-
tigkeit. Je mehr Interpreta-
tionsmdglichkeiten vorhan-
den sind, desto weniger
wahrscheinlich ist eine kor-
rekte \erarbeitung der In-
formation.

Neben diesen Faktoren ist
zu beachten, dass der
Mensch nur (ber ein be-
grenztes Wahrnehmungs-
system verfigt. Die Welt ist
viel komplexer, als der
Mensch sie wahrnimmt, da
seine physiologische
Grundausstattung nur da-
rauf ausgerichtet ist, einen
kleinen Teil der tatsachlich
vorhandenen  Reize zu
erfassen.  Ein  weiterer
wichtiger Einflussfaktor ist
die Aufmerksamkeit. Be-
sonders in komplexen Situ-
ationen wie der Fahrerlaub-
nisprifung ist die Fahigkeit
zur selektiven Aufmerksam-
keitssteuerung sehr wichtig.
Ein weiteres Problem be-
steht darin, dass eine
Adaptation eintritt, sobald
ein Reiz einige Zeit lang
dauerhaft oder in sehr
kurzen Intervallen wieder-
holt dargeboten wird. Der



Fehlerquellen, die wesent-

lich auf das Beobach-

tungsobjekt zuriickzufiih-

ren sind:

a) Versuchspersoneneffekt

b) Erwartungseffekt

¢) Fehler der sozialen
Erwiinschtheit

Organismus gewohnt sich
an den Reiz und die Orien-
tierungsreaktion l&sst nach,

da der Ausloser bedeu-
tungslos wird und an
Wirkung  verliert.  Nicht
zuletzt ist auch die

Lernerfahrung als Ein-
flussfaktor auf die Wahr-
nehmung zu nennen. Eine
entscheidende Rolle spielen
unserer Erfahrungen bei-
spielsweise bei der Ent-
stehung von Vorurteilen, die
wiederum dazu fiihren, dass
bei einer Beurteilung nur
nach bestimmten Informa-
tionen gesucht wird und
dem Vorurteil widerspre-
chende ignoriert werden.

MaBnahmen gegen Vor-
urteile:

- FUr das Thema "Vorurtei-
le" sensibilisieren und sich
bewusst mit der Entsteh-
ung auseinanderzusetzen.

- Sich verdeutlichen, dass
diese Kategorisierung ei-
nerseits normal und nitz-
lich ist, andererseits aber
seine eigenen Eigen-
schaftszuweisungen im-
mer wieder aufs Neue
hinterfragen.

- Nicht nur versuchen, seine
eigene Hypothese zu be-
statigen, sondern auch al-
ternative Erwartungen for-
mulieren.

- Sich immer wieder um
eine komplexe Betrach-
tungsweise bemiihen (Na-
turlich ist es leichter, ein
schnelles Urteil aufgrund
von Vorurteilen zu fallen,
anstatt sich intensiv mit
der zu bewertenden Person
auseinanderzusetzen.).

- Darauf achten, dass der
Beurteiler so wenig wie
moglich Vorinformationen
Uber die zu bewertende
Person erhalt.

Auf alle Fehlerquellen, die
bisher genannt wurden,
kann der Fahrerlaubnisprii-
fer einen direkten Einfluss
nehmen, da sie alle in seiner

Person bzw. in seinem
Verhalten begriindet sind.
Diese Fehlerquellen még-
lichst zu minimieren liegt
also direkt in der Hand des
Fahrerlaubnisprufers.

Fehlerquellen, die wesent-
lich auf das Beobach-
tungsobjekt zuriickzufiih-
ren sind:

Hier handelt es sich um
Fehlerquellen, die im we-
sentlich die Person und das
Verhalten des Fahrerlaub-
nisbewerbers betreffen.

Versuchspersoneneffekt:

Dieser Effekt wird als Re-
aktivitats-Phanomen be-
zeichnet. Er tritt bei der
offenen Beobachtung auf,
die auch in der Fahrerlaub-
nisprufung vorliegt, und be-
schreibt, dass das Wissen
der zu beobachtenden Per-
son um die Beobachtungssi-
tuation deren spontanes
Verhalten einschrankt bzw.
beeinflussen kann. Wichtig
in diesem Zusammenhang
ist die sogenannte Rollense-
lektion. Rollenselektion be-
deutet, dass die zu beob-
achtende Person ganz be-
wusst in eine bestimmte
Rolle schliipft und demzu-
folge nicht mehr authenti-
sches, sondern rollentypi-
sches Verhalten zeigt. Auch
im Rahmen der Fahrerlaub-
nisprufung spielt  dieser
Aspekt eine Rolle. So kann
es vorkommen, dass sich
Fahrerlaubnisbewerber in
der Prifung besonders
angstlich und angepasst
zeigen, um den Fahrerlaub-
nisprufer in seiner Beur-
teilung milde zu stimmen.
Auch das Gegenteil kann

eintreten: Der Fahrerlaub-
nisbewerber  zeigt  sich
besonders  "cool", um

eventuelle Schwachen oder
Angste zu verdecken. Wich-
tig ist es, dass der Fahr-
erlaubnisprifer solch ein
Rollenverhalten erkennt
und insbesondere darauf
achtet, dass es die Pri-
fungsbewertung nicht be-

einflusst. Zudem besteht fiir
den Fahrerlaubnisprifer die
Médglichkeit, seine Verhal-
tensbeobachtungen mit den
Einschatzungen des Fahr-
lehrers abzugleichen. So
kénnen Verhaltensanderun-
gen beim Bewerber zumin-
dest bei notwendigen Pru-
fungswiederholungen ange-
strebt werden.

Erwartungseffekt:

Ein Beobachter sieht und
hort oft, was er zu sehen
erwartet. Er neigt zur Besté-
tigung seiner Ansicht. Das
bedeutet, der Fahrerlaubnis-
prufer bildet aufgrund sei-
ner Wahrnehmung und In-
terpretation der Person des
Fahrerlaubnisbewerbers un-
bewusste  Erwartungshal-
tungen dem Bewerber ge-
genliber aus. Nun ist es
nicht nur so, dass der Fahr-
erlaubnispriifer bestrebt
sein wird, diese Erwartun-
gen zu bestétigen, gleich-
zeitig werden diese Erwar-
tungen auch vom Fahrer-
laubnisbewerber  bewusst
oder unbewusst wahrge-
nommen und interpretiert.
Letztlich wird auch der
Fahrerlaubnisbewerber be-
wusst oder unbewusst be-
miht sein, die Erwartungen
des Fahrerlaubnisprifers zu
bestatigen, sein Verhalten
wird also im weiteren Ver-
lauf von diesen Erwartungs-
haltungen beeinflusst und
gesteuert. Als Konsequenz
verhdlt sich der Bewerber
so (in positiver wie auch in
negativer Weise), wie es der
Fahrerlaubnisprifer erwar-
tet. Wichtig ist in diesem
Zusammenhang, dass der
Fahrerlaubnisprufer, seine
Beobachtungen (Eindriicke)
und die daraus resultieren-
den Erwartungen bewusst
reflektiert. Gleiches gilt fur
die entsprechenden Verhal-
tensweisen des Fahrerlaub-
nisbewerbers. Wichtig ist
zudem, dass der Fahrerlaub-
nisprufer nicht vorschnell
(aufgrund von Erwartun-



gen) ein Urteil festlegt und
so die Chance vergibt, sich
im Verlauf der Prifung ein
moglichst umfassendes
Bild von der Personlichkeit
und den (Fahr-) Kompeten-
zen des Fahrerlaubnisbe-
werbers machen zu kénnen.

Fehler der sozialen Er-
wiinschtheit

Dieser Fehler erfasst die
Tendenz, sich selbst in ein
glnstiges Licht zu riicken
bzw. durch sprachliche oder
VerhaltenséuRerungen mog-
lichst soziale Akzeptanz zu
erreichen. Dieser Fehler
steht in Zusammenhang mit
dem Erwartungseffekt; um
sich "sozial erwinscht” zu
verhalten, muss der Fahrer-
laubnisbewerber die (sozial
erwiinschten) Erwartungen
des  Fahrerlaubnisprifers
mdoglichst genau erkennen
und sich entsprechend die-
ser Erwartungen verhalten.
Auch hier gilt, dass der
Fahrerlaubnisprifer diesen
Fehler kennen muss, ihn
sich bewusst macht und da-
durch seinen Einfluss in der
Beurteilung des Bewerbers
so gering wie moglich hélt.

|
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Beeinflussung durch Au-
torititen:

In der Regel stellt der Fahr-
erlaubnisprifer  fur  den
Fahrerlaubnisbewerber eine
Autoritatsperson dar. Er ist
derjenige, der (ber das Be-
stehen oder Nicht bestehen
der  Fahrerlaubnispriifung
entscheidet. Ein Geflihl des
"Sich-Ausgeliefert-Fih-
lens" ist gerade bei eher un-
sicheren  Fahrerlaubnisbe-
werbern nicht selten. Eine
solche Beeinflussung durch
Autoritaten kann bei unsi-
cheren  Bewerbern das
durchaus mégliche eigen-

verantwortliche Handeln
beeinflussen bzw. unter-
dricken. Die Aufgabe des
Fahrerlaubnisprifers ist es
in diesem Fall, die Pri-
fungssituation so zu gestal-
ten, dass der Einfluss seiner
Person als Autoritdt mdg-
lichst minimiert und der
Bewerber in die Lage
versetzt wird, seine besteh-
enden Leistungskompeten-
zen abzurufen und zu zei-
gen. Der Fahrerlaubnispri-
fer sollte in diesen Féllen
insbesondere auf eine ent-
spannte Atmosphére achten,
die seine Rolle als Beurtei-
ler nicht in den Vordergrund
rickt. Gleichzeitig sollte er
das  eigenverantwortliche
Handeln des Bewerbers ak-
tiv unterstiitzen, indem er
zunachst einfachere Fahr-
aufgaben wéhit.

Fehlerquellen, die wesent-
lich mit der Aufgabe des
Beurteilens verbunden
sind:

Auch die Aufgabe des Be-
urteilens selbst beinhaltet
einige Ticken und Fallen,
die der Fahrerlaubnispriifer
in jedem Fall kennen und
im Rahmen der Beurteilung
beriicksichtigen sollte.

=

Strenge- oder Mildefehler:
Dieser Fehler bezeichnet
die Tendenz, die zu beur-
teilende Person systema-
tisch zu negativ oder zu
positiv. zu beurteilen. In
diesem Zusammenhang
flhren Sympathie, Vertraut-
heit oder Motivieren-Wol-
len zu eher positiven (mil-
den) Urteilen, wahrend
Beurteiler, die durch Kritik
motivieren oder sich nicht
dem Vorwurf der Bevorzu-
gung aussetzen wollen, eher

die umgekehrte Tendenz
verfolgen. Um diesen Feh-
ler méglichst zu vermeiden,
sollte der Fahrerlaubnispri-
fer zunéchst seine person-
liche Verfahrensweise in
Prifungssituationen be-
wusst hinterfragen. Gleich-
zeitig ist es hilfreich, die
Beobachtungen im  Pri-
fungsgeschehen konsequent
zu notieren und entlang der
Vorgaben der Prufungs-
richtlinie zu analysieren.

Reihungs- oder Kontrast-
effekt:

Reihungs- und Kontrastef-
fekte treten bei der Beur-
teilung mehrerer Leistungen
hintereinander auf. Auch
der Fahrerlaubnisprifer
wird zumeist an einem Tag
mehrere Prufungen nach-
einander durchfiihren und
bewerten miissen. Deshalb
sollte er folgende Effekte
kennen und sich im Verlauf
eines Prifungstages immer
wieder bewusst machen:
Aufgrund von Erfahrungen
weil} der Prifer, dass sich
die Leistungen der Fahrer-
laubnisbewerber unterschei-
den miissen. Bei einer zeit-
lichen Reihung von nur mé-
Rigen Leistungen, ist es
mdoglich, dass eine geringe
Verbesserung  oder  Ver-
schlechterung der folgenden
Prifung starker gewertet
wird (Reihungseffekt). Das
ist insbesondere dann fatal,
wenn durch diesen Effekt
eine nur minimal schlech-
tere Leistung als "Durchge-
fallen" eingeschatzt wird.
AuBerdem kann es vor-
kommen, dass nach einer
Reihe besonders guter Lei-
stungen eine mittlere Lei-
stung schlechter gewertet
wird, nach  besonders
schlechten besser, als ihr
eigentlich entsprechen wir-
de (Kontrasteffekt). Der
Fahrerlaubnisprufer — muss
besonders auf den Aus-
schluss dieses Fehlers ach-
ten, da ihm lediglich die
Bewertungskategorien "Be-

Fehlerquellen, die wesent-

lich mit der Aufgabe des

Beurteilens verbunden

sind:

a) Strenge- oder Mildefeh-
ler

b) Reihungs- oder Kontrast-
effekt

¢) Logischer Irrtum



standen" und "Nicht bestan-
den™ zur Verfugung stehen,
er also keine Nuancen in
Form von beispielsweise
Noten unterscheiden kann.
Umso wichtiger ist es,
bewusst darauf zu achten,
keinen Bewerber mit einer
nur minimal schlechteren
Leistung durchfallen zu
lassen, nur weil an diesem
Tag noch kein Bewerber
reguldr aufgrund seiner be-
sonders schlechten Leistung
durchgefallen ist.

Logischer Irrtum

Unter logischem Irrtum
versteht man die Tendenz
eines Beurteilers, Merkma-
le, die er bei Menschen flr
(psycho) logisch zusam-
mengehdrig ansieht, auch
eine  &hnliche  Wertung
zuteil werden zu lassen.
Danach waren "Dicke im-
mer gemiitlich”, "leistungs-
schwache Schiler faul" und
um bei der Fahrerlaubnis-
prifung zu bleiben wéren
"Frauen unfahig einzupar-
ken". Eine einzige Beob-
achtung kann in diesem Zu-
sammenhang bereits dazu
fuhren, dass eine private
"Personlichkeitstheorie” des
Beurteilers  hervorgerufen
wird. In ihrem so auf Vor-
annahmen errichteten logi-
schen Gebdude finden wi-
dersprichliche  Beobach-
tungen und Unklarheiten in
der Gesamtbeurteilung nur
wenig Verwendung. Dem-
zufolge ist es auch in die-
sem Fall wichtig, dass der
Fahrerlaubnisprufer — seine
individuellen  "Personlich-
keitsbilder/-anschauungen”
hinterfragt, um ihren Ein-
fluss in der Fahrerlaubnis-
prufung so gering wie mdg-
lich zu halten.

Verallgemeinerungsfehler:
Der Verallgemeinerungsfeh-
ler meint die Tendenz, von
Beobachtungen  einzelner
Verhaltensweisen (iberdau-
ernde Merkmale abzuleiten

bzw. von konkret fassbaren
Wesenzligen eines Bewer-
bers auf umfassende Per-
sonlichkeitsmerkmale  zu
verallgemeinern. Der Fahr-
erlaubnisprifer sollte es al-
S0 beispielsweise vermei-
den bei einem sehr unsiche-
ren und &ngstlichen Fahrer-
laubnisbewerber sofort ei-
ne psychische Personlich-
keitsstorung zu vermuten
und sein Urteil von dieser
Verallgemeinerung leiten zu
lassen. Natlrlich kann in
einem solchen Fall eine
Personlichkeitsstorung vor-
liegen, genau so gut kann es
sich aber um einen extrem
prufungsangstlichen Bewer-
ber handeln, der nur in der

Situation der Prifung so
reagiert.

Irrtum des Mittelwertes:

Dieser Fehler der zentralen
Tendenz beschreibt die Nei-
gung von Beurteilern, extre-
me Urteile zu vermeiden
und sich bei der Beurteilung
im unverbindlichen "grau-
en" Mittelbereich zu bewe-
gen, weil sie z.B. niemand
bevorzugen oder benachtei-
ligen bzw. sozial diskrimi-
nieren wollen oder weil sie
meinen, (ber zu wenig
Informationen zu verfugen,
um eine dezidierte Beurtei-
lung vornehmen zu kdnnen.
Im Rahmen der Fahrerlaub-
nisprifung bedeutet dies,
dass ein Fahrerlaubnispri-
fer kaum das Urteil "Nicht
bestanden" feststellt, denn
dieses Urteil bildet in der
Fahrerlaubnisprifung  ein
Extrem, das er vermeiden
mdochte. Jeder Fahrerlaub-
nisprufer sollte also immer
wieder hinterfragen, inwie-

weit er personlich zu die-
sem Fehler der zentralen
Tendenz neigt und sich in
diesem Zusammenhang be-
wusst machen, welche Be-
deutung seine Entscheidung
fur die Verkehrssicherheit
haben kann.

Abschlielend haben wir die
grundsétzlichen Regeln, die
ein Fahrerlaubnisprifer be-
achten sollte, um die Feh-
lerquellen und Fallen der
Beurteilung zu vermeiden
im folgenden grinen Kas-
ten zusammengefasst.

Allgemeine Regeln, um
Fehler in der Beurteilung
Zu vermeiden:

Es ist wichtig,

- sich fortzubilden und den
Austausch mit anderen
Fahrerlaubnispriifern zu
suchen, um im Erfah-
rungsaustausch nicht nur
dazuzulernen, sondern
gleichzeitig seine eigene
Vorgehensweise zu reflek-
tieren und gegebenenfalls
zu verandern!

- Uber die einzelnen Fehler-
quellen Bescheid zu wis-
sen und sich jede einzelne
immer wieder bewusst zu
machen!

- zu wissen, auf welche Ver-
haltensweisen man seine
Aufmerksamkeit wéhrend
der Beobachtung in der
Fahrerlaubnisprifung rich-
ten soll (Prifungsrichtli-
nie)!

- Verhaltensbesonderheiten
des Bewerbers im Prif-
protokoll festzuhalten, um
eine moglichst objektive
Analyse des Bewerberver-
haltens zu gewéhrleisten!

- sich fur die Beurteilung
ausreichend Zeit zu neh-
men, sich selbst immer
nach alternativen Deutun-
gen des beobachteten Ver-
haltens zu fragen und nicht
vorschnell auf Persénlich-
keitsmerkmale zu schlie-
Ren!



Fassen wir zusammen:
Zusammenfassung

1. Auch wenn die Fahrerlaubnispriifung durch die Beschreibung von Fahraufgaben,
Priiforten und BewertungsmaRstaben an sich gut strukturiert ist, wird jede einzelne EEEE
Priafung immer einzigartig bleiben. Dafur sorgt die Vielfalt der Priifungs-
bedingungen, die den Priifungsablauf beeinflussen und die von den Witterungs- »
bedingungen und der Verkehrssituation (externe Einflussfaktoren) iber die Quali-
tat der sozialen Beziehungen zwischen den Prifungsbeteiligten (interaktionale
Faktoren) bis hin zu den individuellen Merkmalen der Prifungsbeteiligten (interne
Einflussfaktoren) reichen.

2. Fur den Fahrerlaubnispriifer sind erstens Fehlerquellen im Bewertungsprozess
relevant, die in der Person des Beobachters (also in seiner Person) begriindet sind.
Zweitens muss er Fehlerquellen beriicksichtigen, die im Beobachtungsgegenstand »
(also im Fahrerlaubnisbewerber) zu finden sind und drittens sind die Fehlerquellen
zu beachten, die in der Aufgabe (also der Priifungsbeurteilung) begriindet sind.

3. Bei den Fehlerquellen, die in der Person des Beobachters begriindet sind, handelt
es sich um:
(a) "Erster Eindruck"
(b) Halo-Effekt
(c) Ahnlichkeits-Attraktivitats-Effekt
(d) Emotionen
(e) Gedéachtnis
(f) Wahrnehmung

4. Bei den Fehlerquellen, die in der Person des Fahrerlaubnisbewerbers (Beobach-
tungsgegenstand) begriindet sind, handelt es sich um:
(a) Versuchspersoneneffekt
(b) Erwartungseffekt
(c) Fehler der sozialen Erwiinschtheit
(d) Beeinflussung durch Autoritaten

5. Bei den Fehlerquellen, die wesentlich mit der Aufgabe des Beurteilens in der
Situation der Fahrerlaubnispriifung verbunden sind, handelt es sich um:
(a) Strenge- oder Mildefehler
(b) Reihungs- oder Kontrasteffekt
(c) Logischer Irrtum
(d) Verallgemeinerungsfehler
(e) Irrtum des Mittelwertes

6. Um Fehler in der Beurteilung des Fahrerlaubnisbewerbers zu vermeiden, sollte der
Fahrerlaubnisprifer folgende allgemeine Grundsétze beriicksichtigen:
Es ist wichtig,

(1) sich fortzubilden und den Austausch mit anderen Fahrerlaubnisprifern zu
suchen, um im Erfahrungsaustausch nicht nur dazuzulernen, sondern
gleichzeitig seine eigene Vorgehensweise zu reflektieren und gegebenen-
falls zu verandern!

(2) Uber die einzelnen Fehlerquellen Bescheid zu wissen und sich jede
einzelne immer wieder bewusst zu machen!

(3) zu wissen, auf welche Verhaltensweisen man seine Aufmerksamkeit
wahrend der Beobachtung in der Fahrerlaubnispriifung richten soll
(Prufungsrichtlinie)!

(4) Verhaltenshesonderheiten des Bewerbers im Prifprotokoll festzuhalten,
um eine maglichst objektive Analyse des Bewerberverhaltens zu gewéhr-
leisten!

(5) sich fir die Beurteilung ausreichend Zeit zu nehmen, sich selbst immer
nach alternativen Deutungen des beobachteten Verhaltens zu fragen und
nicht vorschnell auf Personlichkeitsmerkmale zu schlieRen!



Entscheidungen "unter Un-
sicherheit" zu treffen meint,
dass fiir den Entscheider die

moglichen  Konsequenzen
der Optionen unsicher sind,
weil die Konsequenzen

auch von anderen, vom Ent-

kann

Unsicherheit
nach ihrer Ursache, nach
der subjektiven Kontrollier-
barkeit der Situation oder

man

1Entscheiden bei Unsi-
cherheit/Ungewissheit

Zunéchst st festzuhalten,
dass alle Entscheidungen
grundsatzlich unter Unsi-
cherheit getroffen werden,
weil die Konsequenzen je-
der Entscheidung immer
erst nach der Entscheidung
eintreten und daher nie in
einem absoluten Sinne si-
cher sein kénnen. Dennoch
unterscheidet man praktisch
und theoretisch Situationen,
in denen die Konsequenzen
von Entscheidungen als
sicher angenommen wer-
den, von Situationen, in de-
nen sie als unsicher gelten
und in denen diese Unsi-
cherheit fur die Entschei-
dung eine Rolle spielt. Wir
halten fest: Entscheidungen
finden oft "unter Unsicher-
heit" statt. Im allgemeinen
ist damit gemeint, dass fur
den Entscheider die mogli-

chen Konsequenzen der
Optionen unsicher sind,
weil die Konsequenzen

auch von anderen, von ihm
nicht kontrollierbaren Er-
eignissen abhéngig sind.

Wenn Menschen in Ent-
scheidungssituationen Unsi-
cherheit erleben bzw. beur-
teilen ohne direkt auf kon-
krete Wahrscheinlichkeits-
angaben zuriickgreifen zu
kdnnen, dann geschieht das
"intuitiv".  Eine  solche
Unsicherheit kann dabei in
verschiedenen Varianten
auftreten. Eine erste wich-
tige Unterscheidung bezieht
sich darauf, worin wir die
Ursache unserer Unsi-
cherheit in einer bestimm-
ten Situation sehen. Man-
chmal fiihren wir Unsicher-
heit auf externe Ursachen
"in  der Welt" zuriick,
manchmal auf interne, in
uns selbst begriindete Ursa-
chen. Die Unsicherheit be-
ziglich des Ausgangs der
Ziehung der Lottozahlen
flhren wir auf den Zufalls-
charakter des Apparates zu-

in dem die Zahlen

ruck,
durcheinander  gewirbelt
werden. In diesem Fall
sehen wir also unsere Unsi-
cherheit in externen Ursa-
chen begrindet. Wenn wir
aber Uberlegen, ob bzw. wie
gut wir bestimmte Schmer-
zen bei einer bevorstehen-
den Operation ertragen wer-
den konnen, sehen wir die
Ursachen flr unsere Unsi-
cherheit in uns selbst, ndm-
lich darin, dass wir unsere
Empfindungen und Gefiihle
nicht gut genug kennen und
vorhersagen konnen. In die-
sem Fall wird die Unsicher-
heit also internen Ursachen
zugeschrieben.

Zwei weitere Varianten von
Unsicherheit sind zu nen-
nen: Die eine Variante ist
die subjektive Kontrollier-
barkeit einer Situation.
Damit ist die Wahrnehmung
gemeint, dass die Wahr-
scheinlichkeiten  externer
Ereignisse nicht davon ab-
hangen, was man weif3 oder
denkt, sondern dass das,

was man tut entscheidend
ist. Die Unsicherheit kann
sich in diesem Fall darauf
beziehen, dass ich nicht
weil3, was ich eigentlich tun
soll; sie bezieht sich auf
meine Willensbildung. Oder
sie kann sich darauf bezie-
hen, dass ich nicht weiB,
wie ich das, was ich will,
tun kann; diese Unsicher-
heit bezieht sich auf meine
Handlungsféhigkeit.

Die andere Variante ist die
vom Entscheider wahrge-
nommene Plausibilitiit ei-
nes Ereignisses. Wir finden
das Verhalten eines Agenten
in einem Kriminalfilm &u-
Rerst wahrscheinlich, weil
plausibel. Der Grad der
Plausibilitat bestimmt sich
danach, wie vollstandig
(oder luckenhaft), konsis-
tent (oder widerspruchlich),
logisch miteinander verbun-
den (oder unverbunden),
konkret und lebhaft (oder
abstrakt und blass), gelaufig
(oder ungewdhnlich) eine
Geschichte ist.

Wir sind uns nicht nur bestimmter duRerer Ereignisse mehr
oder weniger unsicher, sondern auch unseren friiheren, jet-
zigen und zukinftigen Bewertungen und Gefihlen. Bei-
spielsweise sind wir uns unsicher, wie zufrieden wir in der
\Vergangenheit mit einzelnen Ereignissen tatsachlich waren
oder wie zufrieden wir in Zukunft mit den Folgen unserer
Entscheidungen tatséchlich sein werden. Wir sind uns auch
unserer Ziele und Werte oft unsicher: Wir wissen nicht ge-
nau, was wir eigentlich wollen oder wie gut oder schlecht

wir etwas finden sollen.

Unsicherheit kann sich also auf verschiedene "Dinge" bezie-
hen: Auf Ereignisse und Zusténde, auf Tatsachen und Infor-
mationen. auf Araumente und Griinde. auf Ziele und Werte.



Unsicherheiten bringen wir
meistens in verbalen AuRe-
rungen, numerischen Fest-
stellungen oder auch in un-
seren Entscheidungen selbst
zum Ausdruck. Manchmal
zeigen wir unsere Unsicher-
heit auch durch unsere Kor-
perhaltung  ("Schulterzuk-
ken™) oder unsere Mimik
("skeptischer Blick™).

Wenn wir Unsicherheit ver-
bal zum Ausdruck bringen
wollen, stehen uns zahlrei-
che Worte und Phrasen zur
Verfigung:  "wahrschein-
lich", "vielleicht", "mdogli-
cherweise" oder wir sagen
"es konnte sein, dass...",
"ich bin nicht sicher, ob...".
Je nach Kontext verwenden
wir auch Worte, die sich auf
die Haufigkeit beziehen wie
z.B. "oft", "gelegentlich"
oder "selten". Man kann an

halte, sei es, weil ich ent-
sprechende Informationen
aus dem Radio habe, sei es,
weil ich ein pessimistischer
Mensch bin. Ich selbst habe
in diesem Fall eine mehr
oder weniger genaue Vor-
stellung von der Wahr-
scheinlichkeit, dass es reg-
nen wird, aber ein Beobach-
ter kann dies nur aus mei-
nem Verhalten schlieRen.

Bisher sind wir davon aus-
gegangen, dass der Ent-
scheider die Unsicherheit
der Konsequenzen in ir-
gendeiner Weise beurteilen
kann: Entweder verfiigt er
direkt Ober explizite Wahr-
scheinlichkeitsangaben,
oder er verfligt zumindest
uber Informationen, die ihm
die Schatzung von Wahr-
scheinlichkeiten  ermdogli-
chen.

In manchen Fallen jedoch
weil der Entscheider rein
gar nichts - oder jedenfalls
nicht genug, um die Wahr-
scheinlichkeiten der mog-
lichen Konsequenzen schét-
zen zu konnen; er sieht sich
nicht in der Lage, ein Wahr-
scheinlichkeitsurteil ~ (ber
die entscheidungsrelevanten
Ereignisse abzugeben. Hier
spricht man von Situationen
der volligen Unkenntnis
oder Ungewissheit.

Es gibt kaum empirische
Arbeiten dazu, wie Men-
schen in Situationen der
Ungewissheit entscheiden.
Aber es sind eine Reihe von
Regeln vorgeschlagen wor-
den, die den Entscheidungs-
prozess beschreiben. Die
wichtigsten werden im fol-
genden grunen Kasten kurz
vorgestellt.

Unsicherheiten bringen wir
meistens in verbalen AuRe-
rungen, numerischen Fest-
stellungen oder auch in un-
seren Entscheidungen selbst
zum Ausdruck. Manchmal
zeigen wir unsere Unsicher-
heit auch durch unsere Kor-
perhaltung  (“Schulterzuk-

solchen verbalen AufRerun-
gen nicht erkennen, ob der
Sprecher sehr prazise oder
nur vage Vorstellungen tber
die Mdoglichkeit oder Wahr-
scheinlichkeit eines Ereig-
nisses hat.

Praziser bringen wir Unsi-
cherheit in  numerischen
Feststellungen zum Aus-
druck. In der Regel verwen-
den wir in diesem Zusam-
menhang numerische Aus-
dricke wie "mit einer
Wahrscheinlichkeit von
20%", "ich bin mir zu 95%
sicher" oder "die Wahr-
scheinlichkeit fur ein Wie-
derauftreten der Krankheit
liegt zwischen 15% und
30%".

SchlieRlich bringen wir Un-
sicherheiten oft nicht durch
eine direkte AuRerung zum
Ausdruck, sondern durch
unser (Entscheidungs-) Ver-
halten. Wenn ich beispiels-
weise morgens bei ziemlich
gutem Wetter einen Regen-
schirm mitnehme und mich
ein  Nachbar mit dem
Schirm sieht, dann wird er
im allgemeinen zu Recht
annehmen, dass ich Regen
fiir ziemlich wahrscheinlich

Entscheidungsregeln im Falle von Ungewissheit:

MaxiMin-Regel:

Der Entscheider wahlt diejenige Option, die im unginstig-
sten Fall noch das beste Ergebnis bringt. Er betrachtet alle
Konsequenzen einer Option und halt das schlechtest magli-
che Ergebnis fest. Dies macht er fiir alle Optionen, so dass
er am Schluss von jeder Option weil3, was ihre schlechteste
Konsequenz ist, die sie tiberhaupt bringen kann. Wenn sein
Ziel darin besteht, das Schlimmste zu vermeiden, dann
wahlt er die Option, die noch das relativ glinstigste der
moglichen schlechtesten Ergebnisse liefert, das maximale
Minimum also.

MaxiMax-Regel:

Der Entscheider wahlt danach diejenige Option, die im glin-
stigsten Fall am besten ist. Er identifiziert fur jede Option
das bestmdgliche Ergebnis, vergleicht die Menge der best-
moglichen Ergebnisse und wahlt dann die Option, die das
gunstigste der moglichen glinstigsten Ergebnisse liefert, das
maximale Maximum also.

Laplace-Regel:

Diese Regel wird auch "Prinzip des unzureichenden Grun-
des" genannt. Wenn man nichts weil3, dann ist alles gleich
wahrscheinlich - es gibt keinen Grund, irgendein Ereignis
fur wahrscheinlicher als irgendein anderes zu halten. In die-
sem Fall kann man die Option wahlen, deren durchschnitt-
licher Nutzen am hdchsten ist.

Hurwicz-Regel:

Der Entscheider betrachtet jede Handlungsalternative hin-
sichtlich ihrer giinstigsten und unginstigsten Option. Dabei
berticksichtigt er seine persénliche optimistische oder pessi-
mistische Einstellung und wahlt die Alternative, die anhand
des personlich gewichteten Mittelwertes zutrifft.

Wenn der Entscheider rein
gar nichts oder nicht genug
weiBR, um die Wahrschein-
lichkeit der méglichen Kon-
sequenzen schéatzen zu kon-
nen, spricht man von Situa-
tionen der vélligen Un-



Gerechtigkeit ist abgeleitet
von gerecht, dessen ur-
spriingliche Bedeutung "an-

Gerechtigkeit wird heute als
Versuch definiert, alle fair
und moralisch angemessen

2Die Aspekte Gerech-
tigkeit sowie Sympa-
thie und Antipathie

Gerechtigkeit ist abgeleitet

von gerecht, dessen ur-
spriingliche Bedeutung "an-
gemessen,  richtig" st
Gerechtigkeit wird heute als
Versuch definiert, alle fair
und moralisch angemessen
zu bhehandeln. Die sozio-
logische Funktion der Ge-
rechtigkeit besteht darin,
innerhalb menschlicher Be-
ziehungen Werturteile zu
ermoglichen. Somit kommt
es bei dieser (allerdings um-
strittenen)  Position  der
Durchsetzung der Gerech-
tigkeit nicht darauf an, was
eine Person "bendtigt" oder
worauf sie ein "Recht" zu
haben meint, sondern da-
rauf, was sie nach jenen
Wertvorstellungen verdient
hat.

Die bisherige Forschung hat
sich uberwiegend auf die
Bedeutung von Gerechtig-
keitsvorstellungen fir das
individuelle Handeln und
Werten in zwischenmensch-
lichen Beziehungen kon-
zentriert, wahrend gesell-
schaftliche Gerechtigkeits-
phéanomene weitgehend ver-
nachldssigt wurden. Im
folgenden sollen die For-
schungsergebnisse zu drei
zentralen Themenbereichen
skizziert werden: die Wur-
zeln und Funktionen der
Beschéftigung des Men-
schen mit Gerechtigkeit, die
Mal3stédbe und Kriterien, die
zur  Gerechtigkeitsbewer-
tung herangezogen werden

sowie die Ursachen und
Folgen subjektiver Unge-
rechtigkeitserlebnisse.

Wurzeln/Funktionen des
Gerechtigkeitsstrebens:
Die Equitytheoretiker gehen
davon aus, dass der Mensch
von Natur aus selbstsuchtig
und bestrebt ist, seinen Nut-
zen zu maximieren. Da es
stdndig zu Konflikten kdme,
wenn jeder einzelne unein-
geschrankt eigennitzige
Ziele verfolgte, werden in
Sozialsystemen Regeln und
Bedingungen (z.B. zur Ver-
teilung von Gutern) entwik-
kelt. Diese Regeln werden
vom einzelnen im Laufe
seiner Sozialisation verin-
nerlicht, weil er fur ihre
Einhaltung belohnt und fir
ihre  Verletzung  bestraft
wird.

In der Gerechtigkeitsmotiv-
theorie hingegen wird das
Gerechtigkeitsstreben  als
Folge der kognitiven Ent-
wicklung betrachtet. Im
Laufe dieser Entwicklung
erwirbt der Mensch die
Fahigkeit, verschiedene
Handlungsalternativen und
deren Konsequenzen zu
beurteilen und damit Hand-
lungen zu planen. Gleich-
zeitig erfahrt er, dass es
manchmal vorteilhaft ist,
kurzfristig auf eine Be-
dirfnisbefriedigung zu ver-
zichten, um dafir langfris-
tig eine groRere Befriedi-
gung zu bekommen. Damit
es sich fur ihn lohnt, ent-
sprechend dieser Erfahrung
zu handeln, muss er an eine
(gerechte) Welt glauben, in
der jeder bekommt, was er
verdient.

Die Beschaftigung mit Ge-
rechtigkeit wird in beiden
Theorien mit einer eigenen
Gerechtigkeitsmotivation
erklart.  Gleichzeitig wir
dem Gerechtigkeitsstreben
eine zentrale Bedeutung fur
das Handeln und Werten
des Menschen eingerdumt.
Andere  Autoren haben

demgegeniber starker den
instrumentell-strategischen
Charakter betont und argu-
mentiert, dass Gerechtigkeit
nicht immer das eigentliche
Ziel einer Handlung ist,
sondern vielfach als Mittel
zur Erreichung anderer Zie-
le eingesetzt wird. Neuer-
dings wurde auch vorge-
schlagen, das Gerechtig-
keitsstreben als einen Aus-
druck einer allgemeinen
Kontrollmotivation  anzu-
sehen. Nach dieser Sicht-
weise beschéftigt sich der
Mensch mit Gerechtigkeit,
weil ihm die existierenden
Gerechtigkeitsregeln  ein
Gefiihl der Sicherheit ver-
mitteln, welche Handlungen
als angemessen erachtet
und erwartet werden. Damit
wird dem Bedirfnis nach
Kontrolle der Umwelt und
der Konsequenzen eigenen
Handelns entsprochen.

Gegenstand und Kriterien
der Gerechtigkeitshewer-
tung:

Gerechtigkeitsurteile  be-
ziehen sich im allgemeinen
auf den Austausch und die
Verteilung von Ressourcen
sowie auf die damit im Zu-
sammenhang stehenden
Verfahrensweisen. In die-
sem Zusammenhang exis-
tieren unterschiedliche the-
oretische Positionen: Zum
einen wird angenommen,
dass derartige Beurteilun-
gen stets auf einem Ver-
gleich des \erhaltnisses
zwischen erzielten Ertragen
und geleisteten Beitrdgen
verschiedener Personen be-
ruhen. Zum anderen wird
der Standpunkt vertreten,
dass in der Gerechtigkeits-
vorstellung des Menschen
mehrere verschiedene Ge-
rechtigkeitsregeln  existie-
ren (z.B. Gleichheitsprin-
zip "jedem das Gleiche",
Beitragsprinzip "jedem ge-
maR seiner Beitrage" oder
Bedurfnisprinzip  "jedem
gem&lR seiner Bedirfnis-
se"), die in verschiedenen



Situationen als angemessen
erachtet werden und zur
Anwendung gelangen. Ent-
sprechend wurden Klassifi-
kationsschemata  fir die
Zuordnung von Gerechtig-
keitsregeln zu bestimmten
Situationen entworfen. In
diesen Klassifikationen sind
neben situativen Determi-
nanten auch personenspezi-
fische, kulturelle und histo-
rische Faktoren fur die An-
gemessenheit verschiedener
Regeln ausschlaggebend.
Ursachen und Folgen sub-
jektiver Ungerechtigkeits-
erlebnisse:
Ungerechtigkeitserlebnisse
resultieren aus der Feststel-
lung, dass Austausch, Ver-
teilung oder eine damit zu-
sammenhdngende  Verfah-
rensweise nicht mit der un-
ter den gegebenen Umstén-
den als angemessen erach-
teten  Gerechtigkeitsregel
Ubereinstimmt. Laut Equi-
tytheorie flhrt jede derar-
tige Wahrnehmung zu ei-
nem Unbehagen, das zur
Wiederherstellung eines als
gerecht erlebten Zustandes
motiviert.

Moglichkeiten der Reak-
tion auf einen als unge-
recht erlebten Zustand:

- Aktive Verinderung des
als ungerecht erlebten Zu-
standes (z.B. Reduzieren
der Arbeitsleistung, wenn
man sich unterbezahlt
fuhlt)

- Kognitive Verzerrung
des Zustandes derart, dass
er letztlich doch als ge-
recht angesehen wird (z.B.
werden Opfer von Unge-
rechtigkeiten haufig fur ihr
Schicksal selbst verant-
wortlich gemacht)

Uber die genauen Bedin-
gungen, unter denen die
Madglichkeiten gewéhlt wer-
den, ist gegenwaértig noch
wenig bekannt. Ob und wie
auf eine Ungerechtigkeit re-
agiert wird, dirfte wesent-
lich von der subjektiven

Wahrnehmung der Ursa-
chen, der Verantwortung

und Absicht des Handeln-
den sowie der Stabilitat des
Ereignisses abhangen.

Der Ausdruck Sympathie
positive

bezeichnet eine

Einstellung zu einer ande-
ren Person, der Ausdruck
Antipathie dagegen eine
negative interpersonelle Be-
wertung im Sinne einer
Ablehnung der Person. An
dieser Stelle sollen kurz die
Ursachen sowie die Wir-
kungen von Sympathie und
Antipathie skizziert werden.

Ursachen von Sympathie
und Antipathie:

Zur Erklérung der Entsteh-
ung von Sympathie bzw.
Abntipathie werden in der
Regel lernpsychologische
Hypothesen herangezogen,
wobei der Begriff der se-
kundaren Verstarkung eine
zentrale Rolle spielt. Sekun-
dére Verstarkung beinhaltet,
dass wir solche Personen
sympathisch finden, von de-
nen wir Verstarker erhalten,
und dass jene Personen ab-
gelehnt werden, die uns be-
strafen. Beispielsweise wird
die Sympathie umso gréRer
sein, je groRer der Pro-
zentsatz Ubereinstimmender
Meinungen oder Einstellun-
gen ist. Auch wurde nach-
gewiesen, dass die Merk-
male, die eine Person be-
sitzt, eine wesentliche Rolle
spielen: Eine Person, die
positiv  bewertete Eigen-
schaften hat, ist sympa-
thisch, eine Person mit ne-
gativen Eigenschaften wird
abgelehnt.

In Realsituationen sind be-
zuglich einer Person mei-
stens mehrere Sympathie-

bzw.  Antipathiesursachen
gegeben.  Dabei  haben
verschiedene  Arten von
Verstérkern bei der Bildung
eines Gesamturteils unter-
schiedliches Gewicht. So
wurde beispielsweise fest-
gestellt, dass Einstellungs-
ahnlichkeit weniger wichtig
ist als die positive oder
negative Beurteilung seitens
der anderen Person.

Wirkungen von Sympa-
thie und Antipathie:
Sympathische Personen be-
wirken Annédherungsverhal-
ten verschiedener Art, un-
sympathische Personen hin-
gegen Vermeidungsverhal-
ten. Verschiedene Befunde
bestatigen diese These: So
ist die Dauer und die H&u-
figkeit des Blickkontakts
bei sympathischen Personen
groRer als bei unsympathi-
schen. Man bevorzugt ge-
geniber sympathischen Per-
sonen eine geringere rdum-
liche Distanz und spricht
mehr und haufiger mit ih-
nen als mit unsympathi-
schen.

Gleichzeitig konnen syste-
matische \Verzerrungen zur
Aufrechterhaltung der Sym-
pathie oder Antipathie bei-
tragen. So belegen bei-
spielsweise  Untersuchun-
gen, dass man sich sympa-
thischen bzw. unsympathi-
schen Personen gegentiber
so verhdlt, dass sie - im
Sinne einer "sich selbst er-
fullenden Prophezeiung” -
unsere Meinung Uber sie
durch ihr Verhalten besté-
tigen. Wenn man z.B.
jemand ablehnt, weil man
ihn flr aggressiv  halt,
behandelt man ihn héufig
distanziert, was dazu fihren
kann, dass er verdrgert ist
und sich tatsachlich aggres-
siv verhdlt. Né&here Infor-
mationen zu systematischen
Beurteilungsfehlern sind im
Abschnitt drei des "The-
menspezifischen Wissens"
nachzulesen.

Der Ausdruck Sympathie
bezeichnet eine positive
Einstellung zu einer ande-
ren Person, der Ausdruck
Antipathie bezeichnet da-
gegen eine negative inter-
personelle Bewertung im



Beurteilungsskalen im All-
tag sind in der Regel impli-
zit, ihnen fehlt das einheit-
liche \erstandnis des Ska-
lenaufbaus und sie sind
relativ instabil.

Dennoch vereinfachen sie
unseren Alltag, weil sie
schnell und unkompliziert

3 Beurteilungsskalen

Beurteilungsprozesse  fin-
den im alltaglichen Leben
permanent statt. Entschei-
dend ist, dass es unter-
schiedlich wichtige Urteils-
situationen gibt. Im Regel-
fall investiert man mehr
Anstrengung in einer Situa-
tion, in der es um die Be-
rufswahl geht, als wenn
man zwischen den Alterna-
tiven "Vanille- oder Scho-
koladenpudding” beim Ein-
kaufen abwdgen muss. Der
Abwagungsprozess im ers-
ten Fall darfte deutlich
schwieriger sein und dauert
dementsprechend auch we-
sentlich langer als im
zweiten Fall. Entscheidend
ist die Erkenntnis, dass sich
ein Urteilsprozess systema-
tisch veréndert, wenn die
Wichtigkeit des Urteils zu-
nimmt.

Wenn wir die Urteilspro-
zesse im Alltag betrachten,
so vermitteln diese zunéchst
den Eindruck, dass mensch-
liche Beurteilung ohne Be-
urteilungsskalen auskommt.
Wir stehen selten in Situa-
tionen, in denen wir mit
einer Messlatte z.B. an das
Verhalten eines Interak-
tionspartners  herantreten.
Dennoch ist jede Beurtei-
lung untrennbar mit einer
solchen Messlatte verbun-
den. Bei Kindern hért man
beispielsweise die Aussage
"Meine Mutter kann besser
kochen als deine!". Derar-
tige AuBerungen zeigen,
dass schon bei Kindern
implizite Beurteilungsska-
len vorhanden sind. H&ufig
stellt sich jedoch die Frage,
wie genau eine solche
Messlatte ist. Hierzu ist
festzuhalten, dass in allen
Bereichen unserer Sprache
starke Unterschiede in der
Wahrnehmung von Eigen-
schaftsworten zu finden
sind. So gibt es natirliche
Steigerungen, bei denen das

Verhdltnis eindeutig ist, z.B.
ist "besser" eine Steigerung
von "gut". Allerdings wird
die Unterscheidung immer
schwieriger, je &hnlicher
sich bestimmte Begriffe
sind. Hinzu kommt, dass
nicht eindeutig Klar ist, ob
eine Person ihre Einschét-
zung Uber bestimmte Be-
griffe haufiger &ndert oder
diese  weitgehend stabil
bleibt. All diese Aspekte
werden als Nachteile der im
Alltag genutzten Beurtei-
lungsskalen bezeichnet.

Nachteile der im Alltag
eingesetzten Beurtei-
lungsskalen:

- Beurteilungsskalen im All-
tag sind in der Regel im-
plizit, d.h. wir fallen Ur-
teile, ohne uns des Bewer-
tungsvorganges bewusst
zu sein.

- Beurteilungsskalen im All-
tag fehlt das einheitliche

Verstandnis des Skalenauf-
baus. Das zeigt sich insbe-
sondere in der mangelnden
Eindeutigkeit der Begriffe.

- Beurteilungsskalen im All-
tag sind nicht stabil. Inshe-
sondere die Einschatzung

von Begriffen kann sich
relativ schnell &ndern.

Dennoch ist nicht in jeder
Situation der Einsatz einer
expliziten Beurteilungsska-
la notwendig. Eine solche
geistige Anstrengung wiirde
schnell zu einer Uberforde-
rung des menschlichen Ur-
teilsvermdgens fiihren. Der

Verzicht auf explizite Ska-
len erscheint sogar manch-
mal sinnvoll, weil unange-
passt langsame Reaktionen
vermieden werden (Wenn
jemand von einem Gerist
"\orsicht! Stein!" ruft, ist es

sicher  sinnvoller,  sich
schnell unter das Gerust zu
stellen, als sich Gedanken
tiber die Wahrscheinlichkeit
eines Treffers zu machen.).
Die Tatsache, dass alltagli-
ches Verhalten auch ohne
die Explizierung von Beur-
teilungsskalen  auskommt,
fligt sich zudem nahtlos in
das Wissen Uber alltagliche
Informationsverarbeitung
ein. Auch dort finden sich
bereits bei der Wahrneh-
mung Selektionsmecha-
nismen, die nur einen sinn-
vollen Ausschnitt unserer
Umwelt in unser Be-
wusstsein dringen lassen.

Vorteile der im Alltag
eingesetzten Beurtei-
lungsskalen:

- Beurteilungsskalen im
Alltag konnen schnell und
unkompliziert eingesetzt
werden.

-Beurteilungsskalen im
Alltag sind an die mensch-
liche Informationsverar-
beitung angepasst.

Nachdem Vor- und Nach-
teile der Beurteilungsskalen
im Alltag angesprochen
worden sind, stellt sich im
folgenden die Frage, welche
Unterschiede bei objekti-
vierten Beurteilungsprozes-



sen zu finden sind und
welchen Zweck Beurtei-
lungsskalen dort erflllen.

Beurteilungsskalen in der
objektivierten Personbe-
urteilung:

Wir haben festgestellt, dass
sich in Alltagssituationen
der Aufwand, mit dem ein
Urteil ausgearbeitet wird,
vor allem durch die Ein-
schatzung der Wichtigkeit
der Situation sowie beson-
deren Begleitumsténden re-
guliert. In Situationen aber,
in denen es um eine mog-
lichst objektive Beurteilung
von Personen geht, st
haufig keine Unterschei-
dung der Situationen im
Hinblick auf ihre Wichtig-
keit mehr mdoglich. Solche
Situationen sind fir alle
Beteiligten sehr wichtig. In
der professionellen Person-
beurteilung geht es also
darum, Urteile mit mog-
lichst groRer Genauigkeit
zu treffen, um der Wich-
tigkeit der Entscheidung ge-
recht zu werden. Genaue
Urteile erfordern eine groRe
Anstrengung  von  den
Urteilenden. Die Anstren-
gung ist auch deshalb so
hoch, weil in einem Beur-
teilungsprozess klassischer-
weise  Urteilsfehler und
-verzerrungen auftreten
koénnen, die der Urteilende
immer im Blick haben muss
(vgl. auch Abschnitt drei
aus dem Bereich "The-
menspezifisches Wissen™).
Gerade unter Berticksich-
tigung der Vielfalt mogli-
cher  Fehleinschéatzungen
bieten  Beurteilungsskalen
Reaktionsmoglichkeiten um
diese Fehler zu minimie-
ren.

Ein  weiterer  wichtiger
Aspekt von Beurteilungs-
skalen soll an dieser Stelle
ebenfalls genannt werden:
Beurteilungsskalen  stellen
lediglich  ein  Hilfsmittel
zum Erreichen eines Ziels
dar. Das Ziel lautet dabei,

eine  mdoglichst  objektive
Personbeurteilung abzuge-
ben. Der alleinige Einsatz
von Beurteilungsskalen
ohne ein Verstdndnis der
psychologischen Prozesse,
die bei Beurteilungen ab-
laufen, kann deshalb nicht
von Erfolg gekront sein.
Beurteiler, die lediglich
bereits vorhandene Beurtei-
lungsskalen vorgesetzt be-
kommen ohne ihre Notwen-
digkeit zu verstehen, wer-
den sie nur halbherzig ein-
setzen. Ein solches \or-
gehen fihrt aber nicht zu
objektiveren Urteilen.

Typologie von Beurtei-
lungsskalen:

Es gibt viele verschiedene
Beurteilungsskalen, die je-
weils fur bestimmte Aufga-
bengebiete besonders gut
oder schlecht geeignet er-
scheinen. Sowohl ihre Ent-
wicklung als auch ihr Ein-
satz ist mit unterschiedlich
viel Aufwand verbunden.
Allerdings trifft die Aus-
sage, dass die aufwandig-
sten Verfahren auch gleich-
zeitig die geeignetsten sind,
nicht uneingeschrénkt zu.
Im Regelfall erhéht sich mit
dem steigenden Aufwand
auch ihre Aussagefahigkeit,
haufig stellt sich jedoch die
Frage, ob der grofe Einsatz
fur den angestrebten Zweck
Uberhaupt gerechtfertigt ist.
Dazu muss immer auch
geklart werden, welche
Funktion die Beurteilung
erfillen soll.

Beurteilungsskalen  lassen

sich grundsétzlich drei ver-

schiedenen Typen zuord-

nen:

a) Einstufungsskalen

b) Kennzeichnungs- und
Auswabhlskalen

c¢) Rangordnungsskalen

Einstufungsskalen

Diese Art von Skalen wird
mit Abstand am héufigsten
eingesetzt. Die Aufgabe
eines Beurteilers besteht
hier darin, das gewiinschte

Kriterium (z.B. "Gesprachs-
anteil"  oder  "Sicheres
Schalten") auf einer mehr-
stufigen Skala einzuschét-
zen. Die Skalen umfassen
im Regelfall funf bis neun
Stufen, da mit dieser Abstu-
fung die groBte Genauigkeit
erzielt werden kann. Der
\orteil der Einstufungsskala
liegt darin, dass sie Infor-
mationen zu der tatséchli-

chen, absoluten Leistung
liefert.

Kennzeichnungs- und
Auswahlskalen

Diese Skalen enthalten je-
weils vorgegebene Aussa-
gen Uber die zu beobachten-
de Person. Vom Beurteiler
wird jeweils ein Urteil
daruber verlangt, ob die
Aussagen zutreffen oder
nicht. Dabei werden jeweils
"Ja-oder-Nein"-Urteile ge-
troffen, wéhrend bei Einstu-
fungsskalen die Einordnung
der Beobachtung auf einer
mehrstufigen Skala verlangt
wird.

Rangordnungsskalen

Rangordnungsskalen  sind
uns als Beurteilungsinstru-
mente deutlich vertrauter
als die Kennzeichnungs-
und Auswahlverfahren. Sie
lassen sich haufiger in All-
tagsbeurteilungen antreffen,
haben aber ebenso ihre
Bedeutung in der objekti-
vierten Personbeurteilung.
Bei den Rangordnungsska-
len unterbleibt ein differen-
zierter  Vergleich  durch
einzelne  Kriterien. Dort
wird ein direkter \Vergleich
der Beobachtungsobjekte,
also im Regelfall von Per-
sonen, angestrebt. Es geht
also ausschlieBlich um die
Reihenfolge der Beurtei-
lungsobjekte, Informationen
zur absoluten Leistung er-
hélt man nicht. Der Vorteil
einer Rangordnung liegt
darin, dass im Augenblick
der Beurteilung eindeutig
gesagt werden kann, wel-
ches Objekt welchem ande-
ren vorgezogen wird.

In der professionellen Per-
sonbeurteilung geht es da-
rum, Urteile mit moglichst
groBer Genauigkeit zu tref-
fen, um der Wichtigkeit der

Beurteilungsskalen lassen
sich grundsétzlich drei ver-
schiedenen Typen zuord-
nen:

a) Einstufungsskalen
b) Kennzeichnungs- und



Arbeitshilfe fiir den aaSoP

Welche Grundlagen von Bewertungs- und Entscheidungsprozessen muss ich als aaSoP beherrschen, um in der Situation der
Prifung ein moglichst objektives Prifungsergebnis zu gewahrleisten?

Wichtige allgemeine Informationen

1.

Der Prozess der Beurteilung
1.

Die Fahrerlaubnisprifung ist eine komplexe Entscheidungssituation: In einem mehrstufigen Prozess nimmt der Priifer
unter dem Einfluss vieler verschiedener nur bedingt kalkulierbarer Ereignisse eine Entscheidung zwischen zwei Optionen
vor, die er zudem hinreichend und tberzeugend begriinden muss.

. Optionen stellen in diesem Zusammenhang die wesentliche Komponente von Entscheidungsproblemen dar. Optionen

sind diejenigen Objekte, Handlungen, Regeln oder Strategien, zwischen denen gewéhlt werden kann oder muss. In der
Fahrerlaubnispriifung sind die Optionen bereits vorgegeben ("Bestanden” oder "Nicht bestanden™).

. Neben Optionen sind weitere Komponenten von Entscheidungsproblemen von Bedeutung. Es handelt sich dabei um

Konsequenzen, Bewertungsmalistabe, Werte, Ziele und Grinde des Entscheiders sowie Ereignisse in der Umwelt.

. Unabhéngig von der Art der Komponenten, die ein Entscheidungsproblem ausmachen, sind Entscheidungssituationen

selbst nach bestimmten Merkmalen unterscheidbar:
(1) Die Menge der Optionen kann vorgegeben oder offen sein.
(2) Die Entscheidung kann einstufig oder mehrstufig sein.
(3) Die Entscheidung kann einmalig oder wiederholt getroffen werden.

. Entscheidungsprobleme, wie z.B. Optionen, Konsequenzen oder Ereignisse und Entscheidungssituationen wie z.B.

einstufige oder wiederholte Entscheidungen sind fast beliebig miteinander kombinierbar. Je nach Kombination ihrer
Merkmale kénnen Entscheidungen unterschiedlich komplex und schwierig sein.
Fehlerquellen und Fallen im Beurteilungsprozess

Der Beurteilungsprozess ist durch verschiedene Pha- 1. Im Bewertungsprozess sind erstens Fehlerquellen

sen gekennzeichnet: (1) Klassifizierung, (2) Beobach-
tung, (3) Interpretation, (4) Beurteilung, (5) Prognose/
Entscheidung

. In der Situation der Fahrerlaubnispriifung ist die

Klassifizierung bereits vorgegeben. Dem Fahrerlaub-
nisprufer sind sowohl die Priifungssituation als auch
die Problemstellung bekannt. Seine Aufgabe ist es,
die Prufung so zu gestalten, dass der Bewerber seine
erworbenen Kompetenzen zeigen kann und er als
Prifer in die Lage versetzt wird zu entscheiden, ob
der Bewerber in der Lage ist, ein Fahrzeug eigenstan-
dig, sicher und verantwortungsbewusst zu fiihren.

. Beobachtung ist die absichtliche, aufmerksam-selek-

tive Art des Wahrnehmens. Gegeniiber dem blichen
Wahrnehmen ist das beobachtende Verhalten planvol-
ler, selektiver, von einer Suchhaltung bestimmt und
von vornherein auf die Moglichkeit der Auswertung
des Beobachtens im Sinne der Uberpriifenden Absicht
gerichtet.

. In der Fahrerlaubnispriifung sollte der Fahrerlaubnis-

prifer Verhaltensbesonderheiten des Bewerbers im
Prifprotokoll vermerken. So wird es mdglich, die
Stérken und Defizite des Bewerbers in den einzelnen
Anforderungsbereichen detailliert zu analysieren.

. Der Weg von der Beobachtung zur Beurteilung fuhrt

Uber die Interpretation der beobachteten Informatio-
nen. Fur die Interpretation sind die Aspekte "Deuten”
und "Erkl&ren™ von besonderer Bedeutung.

. Im Rahmen der Beurteilung missen die Informatio-

nen und Interpretationen zu Einzelurteilen verdichtet
und zu einem Gesamturteil verknipft werden.

. In der Regel beinhaltet die Entscheidung ("Bestan-

den" oder "Nicht bestanden™) neben der Beurteilung
des augenblicklichen Zustandes auch eine Prognose,
also eine mehr oder weniger begriindete Vermutung

Uber zukinftiges Verhalten.

relevant, die in der Person des Beobachters begriindet
sind. Zweitens sind Fehlerquellen zu beriicksichtigen,
die im Beobachtungsgegenstand (also im Fahrerlaub-
nisbewerber) zu finden sind und drittens sind die Feh-
lerquellen zu beachten, die in der Aufgabe (also der
Prifungsbeurteilung) begrindet sind.

. Bei den Fehlerquellen, die in der Person des Beob-

achters begriindet sind, handelt es sich um: (a) "Er-
ster Eindruck”, (b) Halo-Effekt, (c) Ahnlichkeits-At-

traktivitats-Effekt, (d) Emotionen, (e) Gedéchtnis und
(f) Wahrnehmung.

. Bei den Fehlerquellen, die in der Person des Fahr-

erlaubnisbewerbers begriindet sind, handelt es sich
um: (a) Versuchspersoneneffekt, (b) Erwartungseffekt,
(c) Fehler der sozialen Erwiinschtheit und (d) Beein-
flussung durch Autoritaten.

. Bei den Fehlerquellen, die wesentlich mit der Auf-

gabe des Beurteilens verbunden sind, handelt es sich
um: (a)  Strenge- oder Mildefehler, (b) Reihungs-
oder Kontrasteffekt, (c) Logischer Irrtum, (d) Verallge-
meinerungsfehler und (e) Irrtum des Mittelwertes.

. Grundsétzlich sollte der Fahrerlaubnisprifer (1) sich

fortbilden und den Austausch mit anderen Prifern su-
chen, um dazuzulernen sowie seine eigene Vorgehens-
weise zu reflektieren und ggf. zu veréndern, (2) tber
die einzelnen Fehlerquellen Bescheid wissen und sich
jede einzelne immer wieder bewusst machen, (3) wis-
sen, auf welche Verhaltensweisen er seine Aufmerk-
samkeit wahrend der Beobachtung richten soll (Pru-
fungsrichtlinie), (4) Verhaltensbesonderheiten des Be-
werbers im Prifprotokoll festhalten, um eine mdglichst
objektive Analyse des Bewerberverhaltens zu gewéhr-
leisten, (5) sich fiir die Beurteilung ausreichend Zeit
nehmen, sich selbst immer nach alternativen Deutun-
gen des beobachteten Verhaltens fragen und nicht vor-
schnell auf Personlichkeitsmerkmale schlieRen.
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