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Eigentlich ist Jonas immer ein recht guter Fahrschüler gewesen, zumindest hat ihm das 
sein Fahrlehrer mehrfach bestätigt. Vor allem in den letzten Fahrstunden ist Jonas so si-
cher und souverän gefahren, dass er sich eigentlich keinerlei Sorgen darüber machen 
müsste, die praktische Fahrerlaubnisprüfung nicht zu bestehen. Dennoch ist er schon ein 
wenig aufgeregt, als sich der Fahrerlaubnisprüfer zu ihm in das Prüfungsfahrzeug setzt. 
Er hat keine wirkliche Angst vor der Prüfung, möchte aber unbedingt bestehen; immer-
hin hat er in den letzten zwei Jahren neben der Schule und an den Wochenenden noch 
jobben müssen, um das notwendige Geld für die Fahrausbildung zusammen zu bekom-
men. Doch als ihn der Prüfer bittet loszufahren, würgt Jonas plötzlich den Motor ab…  

Der aaSoP, der die Prüfung abnimmt, kann natürlich nicht wissen, dass Jonas eigentlich 
ein ganz guter Fahrschüler ist, der aber aufgrund des Prüfungsdrucks zu nervös ist. Er 
beobachtet, dass Jonas beim Anfahren den Motor abwürgt und wertet das als einen (ers-
ten) Hinweis auf das Vorliegen einer Handlungsunsicherheit. Natürlich reicht ein solcher 
Hinweis noch nicht aus, um die Prüfung sofort zu beenden; schließlich hat Jonas das 
Fahrzeug nach dem Abwürgen nicht einfach zurückrollen lassen, so dass eine Gefähr-
dung anderer Verkehrsteilnehmer hätte entstehen können.  

Selbstverständlich ist sich der Fahrerlaubnisprüfer bereits zu Beginn der Prüfung darüber 
im Klaren, dass von ihm am Ende eine Prüfungsentscheidung erwartet wird. Daher stellt 
er, als er beobachtet, wie Jonas den Motor abwürgt, entsprechend fest: „Offensichtlich 
zeigt der Bewerber Anzeichen von Handlungsunsicherheit. Aber wie ausgeprägt ist diese 
Unsicherheit? Und ist sie so groß, dass die praktische Fahrerlaubnisprüfung mit ‚nicht 
bestanden‘ bewertet werden muss?“. Dies einzuschätzen ist wahrlich nicht einfach für 
den Prüfer! Schließlich stehen ihm zur Beurteilung von Jonas Prüfungsleistung keinerlei 
Beratungs- und Diskussionsmöglichkeiten zur Verfügung: Vielmehr muss er ganz allei-
ne entscheiden, ob Jonas geeignet ist, ein Fahrzeug selbstständig, vorschriftsmäßig, ver-
kehrssicher und verantwortungsbewusst zu führen oder nicht. Diese Arbeitshilfe soll ihn 
bei dieser schwierigen Aufgabe unterstützen.  

Hierfür werden dem Fahrerlaubnisprüfer zunächst einführend einige Erkenntnisse zur 
Handlungsunsicherheit und zu Antizipationsdefiziten – also zu Defiziten beim Erkennen 
und Vorhersehen von Gefahren – aus der Verkehrspsychologie vorgestellt. Dabei erfährt 
der Prüfer zum einen, welche Schwächen viele Fahranfänger bzw. Fahrerlaubnisbewer-
ber bei der Handhabung eines Fahrzeugs sowie beim Erkennen und Vorhersehen gefähr-
licher Fahr- und Verkehrssituationen oftmals noch aufweisen. Zum anderen wird erklärt, 
warum in der Fahrerlaubnisprüfung auch gar nicht erwartet werden kann, dass die Be-
werber eine vollkommen perfekte Leistung zeigen. Danach wird der Fahrerlaubnisprüfer 
in das Modell einer adaptiven Prüfstrategie eingeführt. Deren Anwendung wird es ihm 
ermöglichen, das (Fahr-)Verhalten des Fahrerlaubnisbewerbers systematisch zu analysie-
ren, so dass er ein methodisch fundiertes Urteil darüber treffen kann, ob die Prüfung be-
standen oder nicht bestanden wurde. Die adaptive Prüfstrategie stellt folglich ein Werk-
zeug dar, das dem Prüfer bei der Beurteilung der Bewerberleistung unterstützt und somit 
dabei hilft, seine Entscheidungsunsicherheit zu reduzieren. Im Anschluss erhält der 
Fahrerlaubnisprüfer schließlich Informationen darüber, woran er Handlungsunsicherheit 
sowie Schwächen des Bewerbers beim Erkennen und Vorhersehen gefährlicher Fahr- 
und Verkehrssituationen erkennen kann. Hierfür wird ihm eine Liste mit beobachtbaren 
Indikatoren zur Verfügung gestellt, die auf Handlungsunsicherheit oder Antizipationsde-
fizite beim Bewerber hinweisen können. 

Für diejenigen, die rund um das Thema „Erkennen von Handlungsunsicherheit und Anti-
zipationsdefiziten“ mehr erfahren wollen, haben wir zusätzlich im zweiten Teil weitere 
Hintergrundinformationen zusammengestellt. Am Schluss der Arbeitshilfe werden die 
wichtigsten Informationen zum Thema nochmals auf einer Seite zusammengefasst. 
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Themenspezifisches Wissen 
Den Gliederungspunkten zum themenspezifischen Wissen sind Orientierungsfragen zu-
geordnet. Um die zentralen Inhalte der Kapitel besser zu behalten, empfehlen wir, die 
Antworten auf diese Fragen im Text farbig hervorzuheben oder zu unterstreichen. 

1 Handlungsunsicherheit und Antizipationsdefizite bei Fahrerlaubnisbewerbern 

 Warum sind Fahranfänger überproportional häufig in schwere Verkehrsun-
fälle verwickelt? 

 Was ist mit „psychomotorische Teilhandlungen“ gemeint? 

 Weshalb erreichen Fahrerlaubnisbewerber in der Regel nur eine Grobab-
stimmung der psychomotorischen Teilhandlungen? 

 Worauf müssen Fahrerlaubnisbewerber ihre Aufmerksamkeit verwenden? 

 Wann ist das Auftreten von Handlungsunsicherheit und Antizipationsdefiziten 
besonders wahrscheinlich? 

 Wie lange kann es dauern, bis aus einem Fahranfänger ein sicherer und 
kompetenter Fahrer geworden ist? 

2 Die adaptive Prüfstrategie 

 Warum werden von einem Fahrerlaubnisprüfer sorgfältig bedachte und ab-
gewogene Entscheidungen erwartet? 

 Welche fünf elementaren Handlungsanforderungen stellt der Prozess der 
Entscheidungsfindung an den Fahrerlaubnisprüfer? 

 Wo sind die Orientierungshinweise für diese fünf Handlungsanforderungen 
zu finden? 

 Inwiefern ist das vorgestellte Prüfmodell „adaptiv“? 

 Wie kann ein Fahrerlaubnisprüfer vorgehen, wenn er beim Bewerber Anzei-
chen von Handlungsunsicherheit oder Antizipationsdefiziten entdeckt? 

3 Indikatoren für Handlungsunsicherheit und Antizipationsdefizite 

 Warum können auch Anzeichen von Anspannung, Aufregung und Nervosität 
auf Handlungsunsicherheit verweisen? 

 Welche Indikatoren können auf Handlungsunsicherheit hinweisen? 

 Welche Indikatoren können auf Antizipationsdefizite hinweisen? 

 

Hintergrundwissen 
Unter Hintergrundwissen werden zusätzliche Informationen und psychologische Hinter-
gründe zu den Inhalten der Kapitel zum themenspezifischen Wissen vorgestellt. 

4 Das Situationsbewusstsein 

 Aus welchen Teilprozessen besteht das Situationsbewusstsein einer Person? 

 Zu welchen beobachtbaren „Fehlern“ können Defizite in den drei Teilpro-
zessen jeweils führen?  

5 Störgrößen 

 Was besagt die Yerkes-Dodson-Regel? 

 Durch was wird der Zusammenhang zwischen Störgrößen, Aktivierung und 
Leistungsfähigkeit zusätzlich beeinflusst?  

Inhalt 

 



 

 Handlungsunsicher-
heit und Antizipati-

onsdefizite bei Fahrer-
laubnisbewerbern 

Vor fast 2500 Jahren 
schrieb der griechische 
Philosoph Aristoteles: 
„Ich habe überhaupt 
keine Hoffnung mehr in 
die Zukunft unseres 
Landes, wenn einmal 
unsere Jugend die Män-
ner von morgen stellt. 
Unsere Jugend ist uner-
träglich, unverantwort-
lich und entsetzlich an-
zusehen“. Und auch 
heute, wenn wir die vie-
len Kreuze am Straßen-
rand sehen oder in den 
Unfallstatistiken von den 
viel zu häufigen Ver-
kehrsunfällen junger 
Fahranfänger lesen, er-
scheint uns die „Jugend 
von heute“ als ganz be-
sonders verantwortungs-
los und pflichtvergessen. 
Doch ist dem wirklich 
so? Sind denn die meis-
ten jungen Fahranfänger 
tatsächlich rücksichtslo-
se Draufgänger, die sich 
und andere gefährden, 
indem sie rasen und wil-
de Fahrmanöver durch-
führen? 

Entgegen weit verbreite-
ter Vorurteile fallen nur 
relativ wenige junge 
Fahranfänger durch un-

bedachtes und riskantes 
Verhalten auf: Die 
Hauptursache der meis-
ten Fahranfängerunfälle 

ist vielmehr in der ge-
ringen Fahrerfahrung 
der jungen Fahrer zu su-
chen (Keskinen, 1996)! 

Erfahrene Kraftfahrer 
zeichnen sich vor allem 
dadurch aus, dass sie die 

für das Fahren notwendi-
gen psychomotorischen 
Teilhandlungen – wie 
beispielsweise das Schal-
ten, Kuppeln, Lenken, 
Bremsen und Beschleu-
nigen – in ihrem Zu-
sammenspiel so oft wie-
derholt haben, dass die 
Koordination dieser 
Teilhandlungen nahezu 
vollkommen automatisch 
abläuft. Hingegen sind 
diese Teilhandlungen bei 
Fahranfängern bzw. bei 
Fahrerlaubnisbewerbern¹  
wegen ihrer mangelnden 
Fahrerfahrung nicht bzw. 
noch nicht hinreichend 
automatisiert. Daher er-
reichen sie oftmals nur 
eine Grobabstimmung der 
psychomotorischen Teil-
handlungen 
(Grattenthaler, Krüger & 
Schoch, i.A. der BASt, 
2007). Diese „Grobab-
stimmung“ zeigt sich 
beispielsweise darin, dass 
viele Fahranfänger im 
Vergleich zu erfahrenen 
Fahrern meist etwas län-
ger für den Wechsel ei-
nes Gangs brauchen. 

Da die psychomotori-
schen Teilhandlungen 

noch nicht oder nur we-
nig automatisiert sind, 
muss ihr richtiges Zu-
sammenspiel bewusst ge-
steuert und überwacht 
werden, was einen nicht 
unerheblichen Teil der 
Aufmerksamkeit eines 
Fahranfängers bindet. 
Dies hat zwei entschei-
dende Nachteile: 

1) Der Fahranfänger 
kann nicht seine volle 
Aufmerksamkeit dafür 
verwenden, den Straßen-
verkehr zu beobachten. 
Somit besteht eine erhöh-
te Gefahr, dass wichtige 
Hinweisreize oder Be-
drohungen – wie bei-
spielsweise herumtoben-
de Kinder an einer Bus-
haltestelle oder eine älte-
re Fußgängerin, die un-
vermittelt und ohne den 
Straßenverkehr zu beach-
ten auf die Straße tritt, 
um diese zu überqueren – 
übersehen werden oder 
dass riskante Situations-
verläufe nicht oder nur 
unzureichend wahrge-
nommen beziehungswei-
se vorhergesehen werden 
(Grattenthaler et al., 
2007). 

2) Die Steuerung des Zu-
sammenspiels der 
psychomotorischen Teil-
handlungen ist relativ 
störanfällig (Grattenthaler 
et al., 2007). Wenn die 
Aufmerksamkeit des 
Fahranfängers durch ir-
gendetwas abgelenkt 
wird – also zum Beispiel 
durch ein interessantes 
Gespräch mit dem Bei-
fahrer oder durch ein lau-
tes Autoradio – kann er 
sich nicht mehr so gut 
auf die Handhabung des 
Fahrzeugs konzentrieren 

1 

Nicht alle Fahranfänger 
sind verantwortungslose 
Raser! Sehr viele Unfälle 
resultieren aus der gerin-
gen Fahrerfahrung der 
Fahranfänger. 

Begriffserklärung „Auf-
merksamkeit“ 

Aufmerksamkeit bezeich-
net einen Zustand gestei-
gerter Wachheit und Auf-
nahmebereitschaft. Dabei 
konzentriert sich eine Per-
son auf bestimmte Tätig-
keiten und Sachverhalte – 
wie z.B. auf das Wahr-
nehmen der Umwelt, auf 
das eigene Verhalten und 
Handeln oder auf ihre Ge-
danken und Gefühle. 
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¹ Aus Lesbarkeitsgründen wird im weiteren Text auf eine separate Aufführung der beiden Begriffe „Fahranfänger“
und „Fahrerlaubnisbewerber“ verzichtet. Wenn nachfolgend nur von „Fahranfängern“ die Rede ist, sind grundsätzlich
auch die „Fahrerlaubnisbewerber“ gemeint. 

 



 

und wird handlungsunsi-
cher. Diese Unsicherheit 
kann sich dann zum Bei-
spiel in Fahrfehlern – wie 
etwa dem Abwürgen des 
Motors beim Anfahren – 
ausdrücken. In diesem Zu-
sammenhang darf nicht 
unerwähnt bleiben, dass 
es insbesondere in der 
praktischen Fahrerlaub-
nisprüfung vielen Be-
werbern etwas schwerer 
fallen dürfte, der Bedie-
nung und Steuerung des 
Prüfungsfahrzeugs hin-
reichend viel Aufmerk-
samkeit zukommen zu 
lassen. Auch die “cools-
ten“ Bewerber werden 
spätestens dann nervös, 
wenn der aaSoP ins Prü-
fungsfahrzeug steigt. 
Immerhin ist der Fahrer-
laubnisprüfer für viele 
„der große Unbekannte“, 
den sie im Voraus nur 
schwer einzuschätzen 
vermögen. Entsprechend 
haben viele Bewerber vor 
allem zu Prüfungsbeginn 
ein flaues Gefühl im Ma-
gen, die Hände werden 
feucht, der Blutdruck 
steigt, der Puls beschleu-
nigt sich und die Gedan-
ken kreisen um den Aus-
gang der Prüfung: „Um 
Gottes Willen, jetzt bloß 
keinen Fehler machen!“; 
„Hoffentlich falle ich 
diesmal nicht schon wie-
der durch!“. Durch die 
erhöhte Aufregung und 
vor allem durch die im 
Kopf kreisenden Gedan-
ken steht weniger Auf-
merksamkeit für die 
Steuerung und Überwa-
chung der psychomotori-
schen Teilhandlungen 
zur Verfügung. Gerade 
zu Prüfungsbeginn, wenn 
die Anspannung und 
Nervosität in der Regel 
am größten sind, errei-
chen viele Fahrerlaub 

nisbewerber daher nicht 
ihr eigentliches Leistungs-
potential. Doch nicht nur 
der Prüfungsdruck allei-
ne, auch beispielsweise 
Zeitdruck oder die Kon-
frontation mit komplexen 
Verkehrssituationen, in 
denen eine Vielzahl von 
Verkehrsteilnehmern, 
Verkehrsregeln und Ge-
fahrenreizen beachtet 
werden müssen, können 
die Aufmerksamkeit ei-
nes Fahrerlaubnisbewer-
bers stark beanspruchen 
und zu Handlungsunsi-
cherheit führen. 

Wie bereits erwähnt, be-
dingt die geringe Auto-
matisierung der psycho-
motorischen Teilhand-
lungen, dass 
Fahranfänger nicht ihre 
volle Aufmerksamkeit 
für das Wahrnehmen, 
Erkennen und Vorherse-
hen von Gefahren ver-
wenden können. Solche 
Antizipationsdefizite bei 
Fahranfängern entstehen 
aber auch noch aus ei-
nem anderen Grund: 
Während erfahrene 
Kraftfahrer bereits mit 
einer sehr großen Anzahl 
verschiedener Verkehrs-
situationen vertraut sind 
und diese in der Regel 
auch erfolgreich meistern 
konnten, verfügen Fahr-
anfänger noch nicht über 
ein solch breites ver-
kehrsspezifisches Erfah-
rungswissen, dass ihnen 
dabei helfen könnte, die 
Entstehung gefährlicher 
Verkehrssituationen 
schnell und zutreffend zu 
antizipieren 
(Grattenthaler et al., 
2007). Entsprechend sind 
auch ihre Blickstrategien, 
die dem Erkennen von 
Gefahren dienen sollen, 
noch wenig effizient und 
kaum automatisiert. 

Durch die Ausbildung in 
der Fahrschule wissen 
die meisten Fahranfänger 
zwar, dass sie mit ihren 
Blicken nicht nur die vor 
ihnen fahrenden Fahr-
zeuge, sondern auch den 
Rand der Straße sowie 
die Außenspiegel absu-
chen müssen, um so viele 
Gefahren wie möglich 
erkennen zu können; 
verkehrspsychologische 
Untersuchungen mit 
Blickbewegungsrekor-
dern zeigen allerdings, 
dass die Blicke von Fahr-
anfängern oftmals entwe-
der nahezu ausschließlich 
nach vorne gerichtet sind 
oder aber recht unsyste-
matisch bzw. ineffizient 
nach Gefahren suchen 
(Cohen, 1987; Lee, Olsen 
& Simons-Morton, 2006; 
Underwood, Chapman, 
Brocklehurst, Underwood 
& Crundall, 2003). Dies 
zeigt wiederum, dass 
Fahranfänger im Unter-
schied zu erfahrenen 
Kraftfahrern noch nicht 
über wirkungsvolle, situa-
tionsangepasste Suchstra-
tegien verfügen, die es 
ihnen ermöglichen wür-
den, die relevanten As-
pekte einer Verkehrssitu-
ation mit vergleichsweise 
wenigen Blicken zu er-
fassen. Um solche Such-
strategien zu erwerben 

und zu automatisieren ist 
in der Regel jahrelange 
Fahrerfahrung notwendig. 

Zusammenfassend ist al-
so festzustellen, dass die 
überproportional häufi-
gen Verkehrsunfälle von 

Begriffserklärung „Anti-
zipationsdefizite“ 

Als „Antizipationsdefizi-
te“ werden Schwächen 
beim Erkennen und beim 
Vorhersehen gefährlicher 
Fahr- und Verkehrssitua-
tionen bezeichnet.

Fahranfänger sind noch 
lange keine Experten! Bei 
der Koordination der 
Teilhandlungen, die für 
die Bedienung und Steue-
rung des Kraftfahrzeugs 
notwendig sind, erreichen 
sie in der Regel lediglich 
eine Grobabstimmung. 

Begriffserklärung 
„Psychomotorische Teil-
handlungen“: 

Um ein Kraftfahrzeug 
steuern zu können, muss 
ein Fahrer bestimmte 
Teilhandlungen – wie 
z.B. das Schalten, Kup-
peln, Lenken, Beschleu-
nigen und Bremsen – 
ausführen und koordinie-
ren können. Diese Teil-
handlungen sind 
„psychomotorisch“, da 
ihre korrekte Ausführung 
eine Verknüpfung von 
motorischen Vorgängen 
(z.B. Anspannen von 
Muskeln, Ausführen ei-
ner Bewegung) und psy-
chischen Faktoren (z.B. 
Steuern und Überwachen 
der Bewegungen) erfor-
dert. 

 



 

 Fahranfängern vor allem 
durch deren geringe 
Fahrerfahrung bedingt 
sind. Wie in der Abbil-
dung 1 nochmals skiz-
ziert wird, ist dieser 
Mangel an Fahrerfahrung 
Ursache dafür, dass 
psychomotorische Teil-
handlungen und Blick-
strategien noch wenig au-
tomatisiert sind. Da stö-
rungsrobuste Automa-
tismen noch fehlen, nei-
gen Fahranfänger vor al-
lem dann zu Handlungs-
unsicherheit und Antizi-
pationsdefiziten, wenn 
ihre Aufmerksamkeit 
durch zusätzliche Stör-
größen (diese werden in 
der Abb. 1 mit SG abge-
kürzt) abgelenkt wird.  

Solche Störgrößen kön-
nen beispielsweise sein:  

-  eine hohe Aufregung, 
Anspannung bzw. Ner-
vosität (z.B. aufgrund 
von Prüfungsdruck), 

- Zeitdruck (d.h., die 
Verkehrssituationen er-
fordern schnelles Rea-
gieren), 

- ungünstige Sicht- und 
Witterungsbedingun-
gen,  

- schlechte Fahrbahnver-
hältnisse,  

- eine hohe Verkehrs-
dichte,  

- eine riskante Verhal-
tensweise anderer Ver-
kehrsteilnehmer sowie 

- eine hohe Anzahl zu 
beachtender Verkehrs-
teilnehmer und Ver-
kehrsregeln. 

Fahrerfahrung spielt also 
eine entscheidende Rolle 
beim Fahrenlernen. Doch 
wie viel Fahrerfahrung 
muss ein Fahranfänger 
eigentlich sammeln, um 
ein kompetenter und si-
cherer Kraftfahrer zu 
werden? Auf Grundlage 
von Untersuchungser 

gebnissen aus Großbri-
tannien wird geschätzt, 
dass der Prozess des Er-
werbs von Fahrkompe-
tenz je nach Fahrleistung 
bis zu drei Jahre in An-
spruch nehmen kann 
(Maycock & Forsyth, 
1997). Vor dem Hinter-
grund solcher Erkennt-
nisse und angesichts der 
kurzen Ausbildungszeit 
ist also kaum zu erwar-
ten, dass sich bei den 
Fahrerlaubnisbewerbern 
bereits störungsrobuste 
Fahr- und Blickautoma-
tismen etabliert haben. 
Aufgrund der Dauer und 
Charakteristik des Er-
werbs von Fahrkompe-
tenz kann der Fahrer-
laubnisbewerber in der 
Prüfung folglich noch 
keine „vollkommen per-
fekte Leistung“ zeigen 
(Duncan et al., 1991; 
McCartt et al., 2003).  

In den nächsten Jahren 
wird die verkehrspsycho 

Weil die zum Fahren 
notwendigen Teilhand-
lungen und die Blickstra-
tegien von Fahranfängern 
noch nicht automatisiert 
sind, können Störgrößen 
leicht zu Handlungsunsi-
cherheit und Antizipati-
onsdefiziten führen. 

Abb. 1: Ursachen für Handlungsunsicherheit und Antizipationsdefizite, die Abkürzung „SG“ bedeutet „Störgrößen“. 

 



 

Es gibt bereits erste Konzepte zu Mindeststan-
dards für Fahranfänger in anderen Ländern. Diese 
beziehen sich auf die Bereiche „Steuern des Fahr-
zeugs“, „Führen und Kontrollieren des Fahr-
zeugs“, „Fahren im Verkehrssystem“, „Minimie-
ren von Konflikten“, „Management von Krisen 
bzw. Zwischenfällen“ sowie „Bewertung des 
Fahrverhaltens“. Sie sollen dort als Ausbildungs-
hilfen für die Fahrausbildung dienen.  

logische Forschung noch 
viel stärker als bislang 
den Prozess des Erwerbs 
von Fahrkompetenz un-
tersuchen; im Ergebnis 
dieser Untersuchungen 
wird es vielleicht mög-
lich sein, Standards zu 
definieren, in denen 
genau beschrieben wird, 
welches Niveau an Fahr-
kompetenz von einem 

Fahrerlaubnisbewerber 
nach einer bestimmten 
Ausbildungsdauer min-
destens zu erwarten ist. 
Solche Mindeststandards 
würden sicher auch dem 
Fahrerlaubnisprüfer bei 
seiner Arbeit eine große 
Hilfe sein. 

Bis es soweit ist, muss er 
seine Prüfungsentschei-

dung aber ohne diese 
Standards treffen. Um 

ein methodisch fundier-
tes Urteil darüber zu fäl-
len, ob ein Bewerber ge-
eignet ist, ein Fahrzeug 
selbstständig, vor-
schriftsmäßig, verkehrs-
sicher und verantwor-
tungsbewusst zu führen, 
kann er aber die adaptive 
Prüfstrategie nutzen, die 
im nächsten Teil der Ar-
beitshilfe vorgestellt 
werden soll. 

Zusammenfassung: 

1. Die Hauptursache für 
die meisten Unfälle von 
Fahranfängern ist deren 
geringe Fahrerfahrung. 

2. Fahrerlaubnisbewerber 
erzielen in der Regel 
nur eine Grobabstim-
mung der für das Fah-
ren notwendigen Teil-
handlungen wie Schal-
ten, Kuppeln, Lenken, 
Beschleunigen und 
Bremsen. 

3. Fahrerlaubnisbewerber 
können nicht ihre volle 
Aufmerksamkeit für 

die Beobachtung des 
Straßenverkehrs und

 zum Erkennen von 
Gefahren verwenden, 
da sie sich noch auf 
das richtige Zusam-
menspiel von Schal-
ten, Kuppeln, Lenken, 
Beschleunigen und 
Bremsen konzentrie-
ren müssen. 

4. Die für das Fahren 
notwendigen Teil-
handlungen sind bei 
Fahrerlaubnisbewer-
bern in der Regel noch 
nicht automatisiert und 
daher noch sehr stör-
anfällig. Liegen Stör-
größen vor, kann 
Handlungsunsicherheit 
entstehen. 

5. Bei Fahrerlaubnisbe-
werbern sind auch die 
Blickstrategien und  
-techniken in der Re-
gel noch nicht automa-
tisiert. Somit können 
Störgrößen leicht zu 
Fehlern beim Erken-
nen und Vorhersehen 
von Gefahren führen. 

6. Je nach Fahrleistung 
kann es bis zu drei 
Jahren dauern, bis man 
ein kompetenter und 
sicherer Fahrer ist. 
Folglich kann nicht 
erwartet werden, dass 
ein Fahrerlaubnisbe-
werber in der Prüfung 
eine „vollkommen per-
fekte Leistung“ zeigt. 

 



 

Neben sorgfältig bedachten und abgewogenen 
Entscheidungen werden in der Psychologie noch 
andere Typen von Entscheidungen unterschieden. 
Weitere Angaben hierzu finden Sie in der Arbeits-
hilfe „Grundlagen von Entscheidungsprozessen“. 
Diese Arbeitshilfe enthält außerdem Informatio-
nen zu typischen Beobachtungs- und Bewertungs-
fehlern, die beim Treffen wichtiger Entscheidun-
gen nach Möglichkeit vermieden werden sollten. 

 

 Die adaptive Prüfstra-
tegie 

Im Alltag treffen wir viele 
Entscheidungen einfach 
aus dem Bauch heraus, 
ohne vorher länger abzu-
wägen, was für oder ge-
gen die uns zur Verfü-
gung stehenden Entschei-
dungsalternativen spricht. 
In der Regel sind wir aber 
in der Lage, die von uns 
getroffenen Entscheidun-
gen im Nachhinein zu be-
gründen: Im Supermarkt 
wählen wir den Holländi-
schen und nicht den 
Schweizer Käse, weil wir 
diese Sorte bereits seit 
vielen Jahren kaufen; im 
Kino entscheiden wir uns 
deswegen für einen ganz 
bestimmten Film, weil uns 
die Hauptdarstellerin 
sympathisch ist. Auch von 
einem Fahrerlaubnisprü-
fer wird am Ende der 
Prüfungsfahrt eine Ent-
scheidung verlangt. Im 
Interesse der Verkehrssi-
cherheit und aus Respekt 
vor dem Fahrerlaubnis-
bewerber sollte diese Ent-
scheidung aber nicht ein-
fach aus dem Bauch her-
aus beziehungsweise auf-
grund von Gewohnheiten 
oder Sympathien erfol-
gen! Von einem Fahrer-
laubnisprüfer werden 
vielmehr sorgfältig be-
dachte und abgewogene 
Entscheidungen erwartet. 
Die praktische Fahrer-
laubnisprüfung beginnt 
zunächst mit der Begrü-
ßung des Bewerbers. Der 
Fahrerlaubnisprüfer kann 
dabei oft recht gut erken-
nen, wenn ein Bewerber 
besonders nervös und 
aufgeregt ist und hat die 
Gelegenheit, beruhigend 
auf ihn einzuwirken. 

Eine Methode, um An-
spannung und Nervosität 

abzubauen, besteht darin, 
den Bewerber zunächst 
eine Strecke mit geringem 
Schwierigkeitsgrad fahren 
zu lassen und ihm somit 
die Chance zu geben, sich 
in die Prüfung einzuge-
wöhnen. Im weiteren Ver-
lauf der Prüfung kann 
dann die Beobachtung des 
Fahrverhaltens des Be-
werbers zunehmend ver-
tieft werden. Um seine 
Prüfungsentscheidung 
vorzubereiten, sucht er 
dabei zielgerichtet nach 
Informationen, die für  
oder gegen den Bewerber 
sprechen. Diese Informa-
tionen muss er bewerten, 
miteinander kombinieren 
bzw. gegeneinander ab-
wägen und in eine Prü-
fungsentscheidung mün-
den lassen, die er dem 
Bewerber am Ende der 
Prüfung mitteilen muss. 
Hat der Bewerber die Prü-
fung nicht bestanden, so 
ist der Fahrerlaubnisprüfer 
außerdem verpflichtet, 
seine Prüfungsentschei-
dung zu begründen, in-
dem er ihm wesentliche 
Fehler zurückmeldet. 

Um eine sorgfältig be-
dachte und abgewogene 
Prüfungsentscheidung 

treffen zu können, muss 
sich der Fahrerlaubnisprü-
fer über folgende Fragen 
im Klaren sein: 

(1) Welche Aufgaben 
stelle ich dem Bewer-
ber? 

(2) Was genau will ich 
beobachten? 

(3) Wie bewerte ich das, 
was ich beobachte? 

(4) Wie berücksichtige 
ich die Beobachtun-
gen und Bewertungen 
bei der weiteren Ge-
staltung der Prüfung? 

(5) Welche Prüfungsent-
scheidung treffe ich, 
d.h. ist die Prüfung 
als bestanden oder als 
nicht bestanden zu 
bewerten? 

 Entsprechend dieser 
Fragen stellt der Pro-
zess der Entschei-
dungsfindung bei der 
praktischen Fahrer-
laubnisprüfung die 
folgenden fünf elemen-
taren Handlungsanfor-
derungen an einen 
Fahrerlaubnisprüfer: 
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In der Arbeitshilfe „Um-
gang mit Prüfungsangst“ 
wird erläutert, wie der 
Fahrerlaubnisprüfer er-
kennt, dass ein Bewerber 
sehr aufgeregt und nervös 
ist. Ferner erfährt er, wie 
er beruhigend auf ihn 
einwirken kann. 

In der Arbeitshilfe „Ge-
sprächsführung“ findet der 
aaSoP wichtige Hinweise 
zur Gestaltung eines Kri-
tikgesprächs am Ende 
der praktischen Fahr-
erlaubnisprüfung. 

Vom Fahrerlaubnisprüfer 
werden sorgfältig bedach-
te und abgewogene Ent-
scheidungen erwartet. 

 



 

Er muss 

(1)  die Prüfung bzw. die 
Situationen, in denen 
er das Verhalten des 
Bewerbers beobach-
ten möchte, planen 
und strukturieren, 

(2) das Verhalten des 
Bewerbers beobachten 

(3) das Verhalten des 
Bewerbers bewerten, 

(4) die Bewertungs- und 
Entscheidungsgrund-
lagen immerfort kon-
trollieren und 

(5) eine Prüfungsent-
scheidung treffen. 

Zu 1) Planen und Struk-
turieren der Prüfung: Um 
beurteilen zu können, ob 
die Prüfung als bestanden 
oder als nicht bestanden 
zu bewerten ist, muss ein 
Fahrerlaubnisprüfer die 
Prüfung beziehungsweise 
die ‚Beobachtungssitua-
tion‘ zunächst planen und 
strukturieren. Dies macht 
er, indem er die Prü-
fungsstrecke projektiert, 
dem Bewerber also mit-
teilt, wo dieser entlang 
fahren soll und welche 
(Fahr-)Aufgaben er wäh-
renddessen absolvieren 
muss. Dabei sind be-
stimmte Orientierungs-
hinweise bzw. Kriterien 

zu berücksichtigen, die 
hinsichtlich der Inhalte 
der praktischen Prüfung 
gelten und in der Anlage 
7 der Fahrerlaubnisver- 

ordnung sowie in den 
Anlagen 3, 10 und 11 der 
Prüfungsrichtlinie festge-
legt sind. Diese Orientie-
rungshinweise umfassen:  

• die Aufgaben zur fahr-
technischen Vorberei-
tung auf die Fahrt, 

• die Grundfahraufga-
ben sowie 

• die Fahraufgaben im 
Realverkehr.  

Zu 2) Beobachten des 
Bewerberverhaltens: Um 
eine sorgfältig bedachte 
und abgewogene Prü-
fungsentscheidung tref-
fen zu können, muss ein 
Fahrerlaubnisprüfer zu-
nächst Informationen 
sammeln, die Aussagen 
darüber zulassen, ob der 
Bewerber fähig ist, ein 
Fahrzeug selbstständig, 
vorschriftsmäßig, ver-
kehrssicher und verant-
wortungsbewusst zu fah-
ren. Folglich beobachtet 
er, wie gut sich der Be-
werber während der Prü-
fungsfahrt im Realver-
kehr bewährt und inwie-
fern er die an ihn gestell-
ten Aufgaben meistert. In 
den Anlagen 3 und 10 
der Prüfungsrichtlinie ist 
festgelegt, worauf er da-
bei alles achten muss.  

Zu 3) Bewerten des beo-
bachteten Verhaltens: 
Ein Fahrerlaubnisprüfer 
muss das Verhalten des 
Bewerbers nicht nur be-
obachten, sondern natür-
lich auch bewerten. Da- 

mit diese Bewertung 
möglichst fair und objek-
tiv erfolgt, werden unter 
dem Abschnitt 5.17 der 
Prüfungsrichtlinie Be-
wertungskriterien vorge-
geben. Hier werden Bei-
spiele für erhebliche Fehl-
verhaltensweisen aufge-
führt, die in jedem Fall 
und „trotz sonst guter 
Leistungen“ zum Ab-
bruch und zum Nichtbe-
stehen der Prüfung füh-
ren. Dabei handelt es sich 
insbesondere um Verhal-
tensweisen, durch die 
andere Verkehrsteilneh-
mer gefährdet oder ge-
schädigt werden. Auch 
„Todsünden“ wie das 
Überfahren einer roten 
Ampel oder eines Stopp-
Schilds, ein Verstoß ge-
gen das Überholverbot 
oder eine grobe Missach-
tung der Vorfahrt- bzw. 
Vorrangregelung stellen 
erhebliche Fehlverhal-
tensweisen dar.  

Im Abschnitt 5.17 der 
Prüfungsrichtlinie wer-
den außerdem exempla-
risch Fehlverhaltenswei-
sen aufgezählt, die im 
Rechtssinne nicht als er-
heblich gelten und die – 
treten sie wiederholt oder 
gehäuft auf – ebenfalls 
zum Nichtbestehen der 
Prüfung führen. Hierun-
ter fallen beispielsweise 
Verhaltensweisen wie 
langes Zögern an Kreu-
zungen und Einmündun-
gen, Fehler bei der Fahr-
zeugbedienung oder eine 
mangelhafte Verkehrsbe-
obachtung. Neben Fehl-
verhaltensweisen sollen 

Die fünf elementaren 
Handlungsanforderungen 
an den Fahrerlaubnisprü-
fer sind: 

(1) Planen und Strukturie-
ren der Prüfung, 

(2) Beobachten des Be-
werberverhaltens, 

(3) Bewerten des Bewer-
berverhaltens, 

(4) Kontrollieren der Be-
wertungs- und  

  Entscheidungsgrund-
lagen, 

(5) Entscheiden. 



 

bei der Bewertung auch 
gute Leistungen des Be-
werbers berücksichtigt 
werden. Diese sind aber 
(noch) nicht konkret be-
schrieben. Die Fahrer-
laubnisprüfer sind außer-
dem dazu angehalten, die 
im Abschnitt 5.17 der 
Prüfungsrichtlinie zur 
Bewertung der Prüfung 
aufgeführten Vorschrif-
ten nicht kleinlich auszu-
legen. 

Auch für die Grundfahr-
aufgaben gibt es Bewer-
tungshinweise. In der 
Anlage 3 der Prüfungs-
richtlinie ist jede der fünf 
Grundfahraufgaben mit 
einer Liste von Fehlern 
untersetzt, die als Orien-
tierungshilfe für die Be-
wertung des Bewerber-
verhaltens dient. Wenn 
der Bewerber eine 
Grundfahraufgabe auch 
beim zweiten Versuch 
nicht fehlerfrei ausführt, 
wenn er den Verkehr un-
genügend beobachtet und 
es dadurch zu einer Ge-
fährdung kommt oder 
wenn er gar eine Person, 
ein Fahrzeug oder einen 
anderen Gegenstand an-
fährt, dann ist die prakti-
sche Fahrerlaubnisprü-
fung nicht bestanden. 

Zu 4) Kontrollieren der 
Bewertungs- und Ent-
scheidungsgrundlagen: 
Jedes Mal, wenn ein 
Fahrerlaubnisprüfer das 
Verhalten des Bewerbers 
in einer bestimmten Situ-
ation bzw. bei einer be-

stimmten Aufgabe beo-
bachtet und bewertet hat, 
muss er seine Bewer-
tungs- und Entschei-
dungsgrundlagen über-
prüfen. Dabei stellt er 
sich im Prinzip die fol-
gende Frage: „Sind die 
bisher von mir gesam-
melten Informationen 
hinreichend sicher, um 
die Prüfungsentschei-
dung angemessen recht-
fertigen zu können?“ 

Zu 5) Entscheiden: Die 
Grundsätze, wie ein 
Fahrerlaubnisprüfer bei 
der praktischen Fahrer-
laubnisprüfung zur Prü-
fungsentscheidung ge-
langt, sind in der Anlage 
7 Nr. 2.5 Fahrerlaubnis-
verordnung, im Abschnitt 
5.17 und in der Anlage 3 
der Prüfungsrichtlinie ge-
regelt. Dort wird zu-
nächst bestimmt, dass die  
Durchführung der prakti-
schen Fahrerlaubnisprü-
fung zur Klasse B die 
Bestandteile „fahrtechni-
sche Vorbereitung der 
Fahrt“, die „Grundfahr-
aufgaben“ und die „Prü-
fungsfahrt“ umfasst. Die 
Grundlage der „Bewer-
tung“ bzw. der Entschei-
dung bilden vor allem die 
Fehler des Bewerbers bei 
diesen Prüfungsbestand-
teilen. Das heißt, wenn 
ein Fahrerlaubnisprüfer 
ein Verhalten beobachtet, 
das er als erhebliche 
Fehlverhaltensweise be-
wertet, dann hat er genü-
gend Informationen ge-
sammelt, um eine sorg-
fältig bedachte und ab-
gewogene Prüfungsent-
scheidung zu treffen. Er 
wird die Prüfung abbre-
chen, da der Bewerber 
nicht zeigen konnte, dass 
er den Anforderungen 
des Straßenverkehrs ge-
recht wird. Wenn er hin- 

gegen mit dem Ablauf 
der Prüfungszeit noch 
kein Fehlverhalten des 
Bewerbers beobachten 
konnte, wird er die Prü-
fung beenden, dem Be-
werber mit bestem Ge-
wissen bescheinigen, 
dass er die in der Prüfung 
gestellten Anforderungen 
erfolgreich meistern 

konnte und ihm den Füh-
rerschein aushändigen.  

Die genannten fünf ele-
mentaren Handlungsan-
forderungen an den Prü-
fer sind in Abbildung 2 
in einem Modell ange-
ordnet. Wie an dessen 
kreisrunder Struktur bzw. 
an den Richtungspfeilen 
im Modell erkennbar ist, 
durchläuft der Prüfer im 
Zuge des Beurteilungs- 
bzw. Entscheidungspro-
zesses zumindest die ers-
ten vier der im Modell 
abgebildeten Handlungs-
schritte mehrfach: Wie-
derholt fordert er den 
Bewerber auf, bestimmte 
Situationen aufzusuchen, 
wiederholt beobachtet 
und bewertet er dessen 
Verhalten, wiederholt 
überprüft er seine Ent-
scheidungsgrundlage, bis 
er in der Lage ist, eine 
sorgfältig bedachte und 
abgewogene Entschei-
dung zu treffen. Bei den 
einzelnen Handlungs-
schritten kann er sich an 
Orientierungshinweisen 
bzw. Kriterien orientie-
ren, die sich in der Prü-
fungsrichtlinie und in den 



 

Anlagen zur Fahrerlaub-
nisverordnung befinden.  

Schaut man sich das in 
Abbildung 2 dargestellte 
Modell etwas genauer an, 
so fällt auf, dass zwi-
schen den ersten beiden 
Handlungsanforderungen 
auch noch ein zweiter, 
entgegen dem Uhrzeiger-
sinn verlaufender Rich-
tungspfeil dargestellt ist. 
Was bedeutet dieser 
Pfeil? 

Der Pfeil symbolisiert, 
dass die Handlungsan-
forderungen „Planung 
und Strukturierung der 
Beobachtungssituation“ 
und die „Beobachtung 
des Bewerberverhaltens“ 
häufig so eng miteinan-
der verbunden sind, dass 
sie sich nicht voneinan-
der trennen lassen: Auf-
grund der Tatsache, dass 
sich Verkehrssituationen 
– und somit auch die An-
forderungen an den Be-
werber – sehr schnell 
verändern können, weist 
die praktische Fahrer-
laubnisprüfung eine hohe 
Dynamik auf. Es passiert 
nicht selten, dass der 

Fahrerlaubnisprüfer zu-
nächst eine Beobach-
tungssituation plant, in 
der er ein bestimmtes 
Verhalten beobachten 
möchte, die Verkehrssi-
tuation selbst aber voran-
schreitet bzw. sich ganz 
anders als im Voraus ab-
sehbar entwickelt. So 
kann es beispielsweise 
sein, dass er das Verhal-
ten des Bewerbers an ei-
ner ganz bestimmten 
Kreuzung beobachten 
möchte, die Kreuzung 
aber aufgrund eines so 
eben passierten Unfalls 
gesperrt ist. Auch kommt 
es hin und wieder vor, 
dass ein Bewerber an ei-
ner abknickende Vor-
fahrtstraße einfach gera-
deaus fährt, obwohl ihm 
der Prüfer keine entspre-
chende Anweisung dazu 
gegeben hat. In Momen-
ten wie diesen muss der 
Prüfer seine ursprüngli-
chen Beobachtungsab-
sichten unmittelbar wei-
terentwickeln bzw. der 
neuen Situation anpas-
sen. Beispielsweise 
könnte er den Bewerber 

durch entsprechende 
Fahrtrichtungsangaben 
erneut an diese Kreuzung 
führen. 

Bisher wurden vor allem 
die fünf im Modell von 
Abbildung 2 aufgeführ-
ten Handlungsanforde-
rungen an den Prüfer er-
läutert. Weshalb aber 
wird das Modell in der 
Abbildungsbeschriftung 
als adaptive Prüfstrategie 
bezeichnet? 

„Adaptiv“ meint zu-
nächst, dass ein Fahrer-
laubnisprüfer sein Vor-
gehen in der Prüfung 
bzw. seine „Prüfstrate-
gie“ vor allem an zwei 
Aspekte anpassen muss: 

(1) zum einen muss er 
die Anforderungen 
beachten, mit denen 
sich der Bewerber in 
der Prüfung konfron-
tiert sieht; 

(2) zum anderen muss er 
berücksichtigen, wie 
gut der Bewerber 
diese Anforderungen 
meistert. 

Zu (1): Wie groß die An-

Zur Entscheidungsfindung 
sollte zunächst ein Beur-
teilungsprozess erfolgen, 
bei dem die Handlungs-
schritte Planen/ Struktu-
rieren, Beobachten, Be-
werten und Kontrollieren 
so lange durchlaufen 
werden, bis die Informa-
tionsbasis breit genug ist, 
um eine sorgfältig be-
dachte und abgewogene 
Prüfungsentscheidung 
treffen zu können. 

Die Prüfungssituation weist 
oftmals eine hohe Dynamik 
auf. Das muss bei der Pla-
nung und Strukturierung 
der Prüfungsstrecke sowie 
bei der Beobachtung des 
Bewerberverhaltens be-
achtet werden. 

Abb. 2:  Das Modell der Handlungsschritte einer adaptiven Prüfstrategie 



 

forderungen sind, die ein 
Bewerber für die Bewäl-
tigung einer Verkehrssi-
tuation meistern muss, 
wird nicht nur durch die 
Fahraufgabe selbst, son-
dern auch durch andere 
Faktoren bestimmt: Sieht 
sich der Bewerber in der 
Prüfung mit zusätzlichen 
Störgrößen (z.B. schlech-
te Witterungsbedingun-
gen; Aufregung und Ner-
vosität) konfrontiert, 
kann er „überfordert“ 
werden und Anzeichen 
von Unsicherheit zeigen 
(s. hierzu auch die Abb. 1). 
Störgrößen können bei 
der Bewertung des Be-
werberverhaltens folglich 
als „Relativierungsfakto-
ren“ dienen: Wenn ein 
Bewerber beispielsweise 
bei strömendem Regen, 

Schnee- und Eisglätte 
oder hohem Verkehrs-
aufkommen etwas zu 
langsam fährt und somit 
den Verkehrsfluss ge-
ringfügig behindert, dann 
sollte ihm das eher ver-
ziehen werden, als wenn  
er bei guten Straßen- und 
Witterungsbedingungen 
und niedriger Verkehrs-
dichte ohne triftigen 
Grund zu langsam fährt . 

Zu (2) Bewältigt ein Be-
werber eine Aufgabe 
nicht zufriedenstellend, 
so wird ein Fahrerlaub-
nisprüfer in der Regel 
versuchen, dem Bewer-
ber zunächst in einer 
ähnlichen Situation eine 
weitere Chance zu geben,  

das gewünschte Verhal-
ten zu zeigen. Er passt 
also den weiteren Prü-
fungsverlauf an die ge-
zeigten Prüfungsleistun-
gen an und überprüft die 
Berechtigung seiner ers-
ten Entscheidungsindi-
zien (in diesem Fall 
„Fehlverhalten“) in einer 
weiteren Anforderungssi-
tuation. 

Wenn der Fahrerlaubnis-
prüfer beim Bewerber 
Anzeichen von Hand-
lungsunsicherheit oder 
Antizipationsdefiziten 
beobachtet, so hat er ent-
sprechend der adaptiven 
Prüfstrategie zunächst 
zwei Möglichkeiten, auf 
diese Beobachtung zu re-
agieren:  

Sofern er den Eindruck 
hat, dass die beobachte-
ten Unsicherheiten vor 
allem durch zusätzliche 
Störgrößen – wie Nervo-
sität oder einer hohen 
Verkehrsdichte – verur-
sacht werden, kann er 
zum einen die weitere 
Prüfungsstrecke so pro-
jektieren, dass die An-
forderungen an den Be-
werber zunächst gesenkt 
werden und beobachten, 
ob die Unsicherheiten 
verschwinden. Wenn er 
hingegen bemerkt, dass 
ein Bewerber auch bei 
„normalen“ Anforderun-
gen Unsicherheiten of-
fenbart, kann er ihm zum 
anderen die Chance ge-
ben, das betreffende 
Verhalten nochmals in 
einer ähnlichen Beobach-
tungssituation zu zeigen. 
Somit überprüft er, ob 
der Bewerber tatsächlich 
handlungsunsicher ist.  

Der Fahrerlaubnisprüfer 
hat außerdem die Mög-
lichkeit den weiteren 
Streckenverlauf so zu  

planen, dass sich die An-
forderungen an den Be-
werber erhöhen. Bemerkt 
er beispielsweise, dass 
der Bewerber vor jedem 
Gangwechsel zunächst 
auf den Schalthebel 
blickt, kann er versuchen, 
ihn in eine Verkehrssi-
tuation zu leiten, die er 
nur dann befriedigend 
meistern kann, wenn er 
auf diesen zusätzlichen 
Blick verzichtet.  

Allerdings sei darauf 
hingewiesen, dass der 
Fahrerlaubnisprüfer mit 
dem Spielraum, den er 
beim Planen und Projek-
tieren der Prüfungsstre-
cke im Rahmen der vor-
gegebenen Randbedin-
gungen hat, sehr verant-
wortungsbewusst umge-
hen sollte; denn durch 
das Erhöhen der Prü-
fungsanforderungen kann 
jeder Bewerber sehr 
schnell an die Grenzen 
seiner Leistungsfähigkeit 
geführt werden. 

Zusammenfassung: 

1. Im Interesse der Ver-
kehrssicherheit und 
aus Respekt vor der 
Person des Bewerbers 
muss der Fahrerlaub-
nisprüfer eine sorgfäl-
tig bedachte und ab-
gewogene Prüfungs-
entscheidung fällen. 
Als „Werkzeug“ hier-
für kann ihm das im 
Kapitel vorgestellte 
Modell der adaptiven 
Prüfstrategie dienen. 

Störgrößen sind „Relati-
vierungsfaktoren“: Liegen 
viele Störgrößen vor, soll-
te das bei der Bewertung 
des Bewerberverhaltens 
berücksichtigt werden. 

Wenn ein Fahrerlaubnis-
prüfer erste Anzeichen 
von Handlungsunsicher-
heit oder Antizipationsde-
fiziten beim Bewerber 
entdeckt, sollte er seine In-
formationsbasis zunächst 
erweitern, bevor er eine 
negative Prüfungsent-
scheidung fällt: Hierfür 
kann er (A) eine ähnliche 
Beobachtungssituation 
aufsuchen, (B) die Anfor-
derungen an den Bewer-
ber zunächst einmal ab-
senken oder (C) die An-
forderungen an den Be-
werber erhöhen. Dabei 
sollte er aber bedenken, 
dass jeder Fahrerlaubnis-
bewerber schnell an die 
Grenzen seiner Leistungs-
fähigkeit geführt werden 
kann, wenn die Anforde-
rungen zu stark erhöht 
werden. 

 



 

2. Um eine sorgfältig be-
dachte und abgewoge-
ne Entscheidung tref-
fen zu können, muss 
der Fahrerlaubnisprü-
fer einen Entschei-
dungsprozess durch-
laufen, der aus fünf 
elementaren Hand-
lungsanforderungen 
besteht. Für diese 
Handlungsforderungen 
gibt es Orientierungs-
hinweise, die in der 
Fahrerlaubnisverord-
nung (FeV) und in der 

Prüfungsrichtlinie 
(PrüfRiLi) zu finden 
sind. Hierüber soll die 
folgende Tabelle einen 
Überblick geben: 

3. Aufgrund der hohen 
Dynamik der prakti-
schen Fahrerlaubnisp-
rüfung ist der Prü-
fungsverlauf nicht 
immer hundertprozen-
tig planbar. Entstehen 
unerwartete Situatio-
nen, muss der Prüfer 
seine ursprünglichen 

Beobachtungsabsich-
ten unmittelbar weiter-
entwickeln.  

4. Wenn ein Fahrerlaub-
nisprüfer Anzeichen 
von Handlungsunsi-
cherheit oder Antizipa-
tionsdefizite bemerkt, 
sollte er zunächst seine 
Informationsbasis er-
weitern, bevor er eine 
negative Prüfungsent-
scheidung fällt.    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

Tab. 1:  Überblick der Handlungsanforderungen an den Prüfer sowie die dazugehörigen Orientierungshinweise 

 



 

 Indikatoren für 
Handlungsunsicher-

heit und Antizipations-
defizite 

Im vorangegangenen Ka-
pitel wurde das Modell 
einer adaptiven Prüfstra-
tegie vorgestellt, mit de-
ren Hilfe ein Fahrerlaub-
nisprüfer in der Lage ist, 
eine sorgfältig bedachte 
und abgewogene Prü-
fungsentscheidung zu 
treffen. Dabei wurde auch 
beschrieben, welche Vor-
gehensweisen sich für ei-
nen Prüfer anbieten, 
wenn er beim Bewerber 
Anzeichen von Hand-
lungsunsicherheit bzw. 
von Antizipationsdefiziten 
bemerkt. Die adaptive 
Prüfstrategie ist folglich 
ein Werkzeug, das es ihm 
ermöglicht, Unsicherhei-
ten seitens des Bewerbers 
angemessen entgegen zu 
treten und somit seine ei-
gene Entscheidungsunsi-
cherheit zu überwinden. 
In diesem Kapitel soll nun 
eine Liste mit Indikatoren 
vorgestellt werden, die 
auf Handlungsunsicher-
heit oder Antizipationsde-
fizite hindeuten können. 

Einschränkend muss aber 
betont werden, dass all 
die in der Tabelle 2 auf-
geführten Indikatoren 
zwar auf das Vorliegen 
einer generellen Hand-
lungsunsicherheit bzw. 
von allgemeinen Antizi-
pationsdefiziten hinwei-
sen können, dies aber 
nicht notwendigerweise 
müssen! Erst die syste-
matische Anwendung der 
adaptiven Prüfstrategie 
erlaubt ein Urteil darü-
ber, ob der Bewerber tat-
sächlich handlungsunsi-
cher ist oder nicht. 

Bei der Betrachtung von 
Tabelle 2 fällt außerdem 

auf, dass zunächst Indika-
toren vorgestellt werden, 
die vermeintlich eher auf 
Anspannung, Aufregung 
und Ängstlichkeit und 
weniger auf Handlungs-
unsicherheit oder Antizi-
pationsdefizite hinweisen. 
Diese Indikatoren sind 
aber aus gutem Grund 
aufgeführt: Schließlich 
sind nicht alle Bewerber 
nur wegen des Prüfungs-
drucks nervös. Einige 
sind auch deswegen sehr 
aufgeregt, weil ihnen 
bewusst ist, dass sie noch 
relativ unsicher fahren! 
Naturgemäß sollten sich 
Nervosität und Aufre-
gung im Laufe der Prü-
fung verringern; ist dies 
nicht der Fall, kann dies 
auf eine generelle Hand-
lungsunsicherheit bzw. 
auf Ausbildungsdefizite 
hindeuten.  

In der Regel dürften An-
spannung, Aufregung 
und Ängstlichkeit natür-
lich vor allem als Stör-
größen wirken und auch 
bei relativ kompetenten 
Bewerbern Handlungs-
unsicherheit oder Antizi-
pationsdefizite verursa-
chen. Vor allem zu Prü-
fungsbeginn liegt die 
Vermutung nah, dass 
Unsicherheiten und Anti-
zipationsdefizite vor al-
lem deswegen auftreten, 
weil die Bewerber noch 
sehr nervös und aufge-
regt sind. Wie bereits 
mehrfach betont wurde, 
sollte dem Bewerber da-
her entsprechend der 
adaptiven Prüfstrategie 
zunächst die Chance ge-
geben werden, das Fahr-
manöver, bei dem er 
handlungsunsicher wirkte 
oder Antizipationsdefizi-
te offenbarte, nochmals 
in einer ähnlichen bezie-
hungsweise in einer we-

niger „anspruchsvollen“ 
Situation durchzuführen. 

Die in der Tabelle 2 vor-
gestellte Indikatorenliste 
erhebt keinen Anspruch 
auf Vollständigkeit: Vie-
le Fahrerlaubnisprüfer 
werden aus ihrem Be-
rufsalltag noch weitere 
Anzeichen von Hand-
lungsunsicherheit und 
Antizipationsdefiziten 
kennen, die nicht in Ta-
belle 2 aufgeführt sind. 
Einige der aufgeführten 
Indikatoren sind leichter 
als andere zu erkennen, 
wobei insbesondere das 
Erkennen von Anzeichen 
für Antizipationsdefizite 
eine gewisse Erfahrung 
voraussetzen dürfte.  

Weitere Informationen 
über die psychologischen 
Hintergründe der Indika-
toren aus der Tabelle 2 
finden Sie in den folgen-
den Kapiteln zum „Hin-
tergrundwissen“. 

Zusammenfassung: 

1. Werden die in der Ta-
belle 2 aufgeführten 
Indikatoren beobach-
tet, so ist es recht 
wahrscheinlich, dass 
der Bewerber Hand-
lungsunsicherheit oder 
Schwächen beim Ent-
decken und Erkennen 
von Gefahren auf-
weist. Noch sicherere 
Informationen über 
das Vorliegen und die 
Ausprägung solcher 
Defizite kann ein 
Fahrerlaubnisprüfer 

3 

Die Indikatoren aus der 
Tabelle 2 weisen nicht 
zwingend auf Handlungs-
unsicherheit oder Antizi-
pationsdefizite hin. 
Entschei-dungssicherheit 
erlangt der Fahrerlaubnis-
prüfer nur, wenn er die 
adaptive Prüfstrategie an-
wendet. 

Begriffserklärung „Indika-
tor“ 

Ein Indikator ist ein 
Hilfsmittel, das einer Per-
son Informationen zu 
Sachverhalten anzeigt, die 
im Allgemeinen nicht 
unmittelbar erfasst werden 
können. 
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erlangen, wenn er in 
der Folge die adaptive 
Prüfstrategie anwen-
det. 

2. Aufregung, Anspan-
nung und Nervosität 

können sowohl wegen 
des Prüfungsdrucks 
auftreten, als auch 
Zeichen einer schlech-
ten Vorbereitung sein. 
In jedem Fall tragen 
Anspannung, Aufre-

gung und Nervosität 
dazu bei, Unsicherhei-
ten beziehungsweise 
Antizipationsdefizite 
zu verursachen oder zu 
verstärken.

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   

Tab. 2: Indikatoren für Handlungsunsicherheit und Antizipationsdefizite 

 



 

Hintergrundwissen – 
Das Situationsbewusst-
sein 

In den vorangegangenen 
Kapiteln wurde betont, 
dass Fahranfänger vor 
allem wegen ihrer gerin-
gen Fahrerfahrung oft-
mals Schwächen beim 
Erkennen und Vorherse-
hen von Gefahren auf-
weisen. Um die psycho-
logischen Hintergründe 
von Antizipationsdefizi-
ten noch ein wenig näher 
zu beleuchten, soll im 
Folgenden das bis heute 
sehr einflussreiche Kon-
zept des Situationsbe-
wusstseins etwas aus-
führlicher dargestellt und 
erläutert werden.  

Das Konzept des Situati-
onsbewusstseins stammt 
ursprünglich aus dem Be-
reich der Luftfahrt und 
blickt dort auf eine mitt-
lerweile fast 50-jährige 
Tradition zurück. Im 
Rahmen von Untersu-
chungen zur Flugsicher-
heit wurden die Eigen-
schaften von durch-
schnittlichen Piloten mit 
denen von Flugkapitänen 
verglichen, die sich 
durch sehr gute Leistun-
gen hervorhoben. Dabei 
konnte festgestellt wer-
den, dass sich die sehr 
guten Piloten weniger 

durch eine besondere Ge-
schicklichkeit in der Be-
dienung des Flugzeugs, 
als vielmehr durch eine 
mentale Fähigkeit aus-
zeichnen. Diese ermög-
licht es ihnen, den weite-
ren Verlauf der Situation 
und somit die Entstehung 
von Gefahren zutreffen-
der vorherzusehen. In der 
jüngeren Vergangenheit 
wird das Konzept des Si-
tuationsbewusstseins vor 
allem im Zusammenhang 
mit der fortschreitenden 
Entwicklung von Fahrer-
assistenz- und -
informationssystemen 
auch auf das Fahrverhal-
ten im Straßenverkehr 
und die Fahrsicherheit 
übertragen. 

Doch was genau ist das 
Situationsbewusstsein 
und welche Prozesse lie-
gen dem Konzept zu 
Grunde? 

Das Situationsbewusst-
sein kann als das konti-
nuierlich aktualisierte, 
handlungsleitende, selek-
tive Gesamtbild um-
schrieben werden, das 
sich eine Person von ei-
ner Situation oder Auf-
gabe macht (Krüger, 
2008) oder – vereinfacht 
ausgedrückt – das Situa-
tionsbewusstsein be-
zeichnet das Wissen ei-

ner Person darüber, was 
um sie herum geschieht 
(Endsley, 1999).  

Das Konzept des Situati-
onsbewusstseins besteht 
aus den drei Teilprozes-
sen: 

(1) Wahrnehmen, 

(2) Verstehen und 

(3) Vorhersehen.  

Wie die Abbildung 3 
zeigt, bedingen sich diese 
drei Teilprozesse gegen-
seitig: Wahrnehmen er-
möglicht Verstehen, eine 
zutreffende Situations-
deutung ist die Voraus-
setzung für das Vorher-
sehen von Gefahren be-
ziehungsweise gefährli-
chen Situationsverläufen, 
was in der Folge wiede-
rum das Wahrnehmen er-
leichtert. Das ständige 
Durchlaufen dieser drei 
Teilprozesse ermöglicht 
es einem Kraftfahrer, 
sein gedankliches Modell 
der Verkehrssituation 
kontinuierlich zu aktuali-
sieren und somit ein an-
gemessenes Situations-
bewusstsein zu entwi-
ckeln: 

Zu 1) Wahrnehmen: Eine 
wichtige Voraussetzung 
für die Entstehung eines 
angemessenen Situati-
onsbewusstseins besteht 
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Abb. 3:  Die drei Teilprozesse des Situationsbewusstseins: Wahrnehmen, Verstehen und Vorhersehen nach Endsley (1999) 

Das Situationsbewusstsein 
beinhaltet das Wissen ei-
ner Person darüber, was 
um sie herum geschieht. 
Ein unangemessenes Si-
tuationsbewusstsein führt 
zu Antizipationsdefiziten. 

 



 

Mehr Informationen zum Thema Wahrnehmung ist 
in der bereits erschienenen Arbeitshilfe „Grundlagen 
von Bewertungs- und Entscheidungsprozessen“ zu 
finden. Dort wird beispielsweise erklärt, dass Kraft-
fahrer in der Regel nicht in der Lage sind, die sie 
umgebende Verkehrssituation in ihrer Gesamtheit 
vollständig zu erfassen, da ihre mentale Verarbei-
tungskapazität von Natur aus begrenzt ist. Welche 
Aspekte der Verkehrssituation von ihnen wahrge-
nommen werden, hängt im besonderen Maße von ih-
rem bisher erworbenen Verkehrswissen, ihren Erfah-
rungen und Erwartungen ab. 

darin, dass ein Kraftfah-
rer in der Lage ist, alle 
wichtigen Informationen 
über die relevanten oder 
zentralen Elemente der 
Verkehrssituation zu er-
fassen beziehungsweise 
wahrzunehmen. Dabei 
besteht die besondere 
Schwierigkeit für den 
Kraftfahrer darin, dass er 
im Straßenverkehr mit 
einer Vielzahl schnell 
wechselnder optischer 
Eindrücke konfrontiert 
wird, die er unmöglich al-
lesamt auf einmal wahr-
nehmen kann. Vielmehr 
steht er vor der an-
spruchsvollen Aufgabe, 
diejenigen Aspekte der 
Verkehrssituation aus-
zuwählen und sich auf 
sie zu konzentrieren, die 
für seine Sicherheit und 
für die Sicherheit der an-
deren Verkehrsteilneh-
mer besonders wichtig 
sind. Unwichtige bezie-
hungsweise ungefährli-
che Aspekte muss er hin-
gegen weitestgehend ig-
norieren können 
(Lamszus, 2000).  

Die dafür notwendigen 
Blicktechniken und -
strategien werden dem 
Fahrerlaubnisbewerber 
zwar in der Fahrschule 
vermittelt, aufgrund sei-
ner geringen Fahrerfah-
rung sind diese Fertigkei-
ten aber in der Regel 

noch nicht automatisiert 
und binden folglich 
Aufmerksamkeit. Auf-
grund dessen gilt für die 
Blicktechniken und -
strategien genau das 
Gleiche wie für die 
psychomotorischen Teil-
handlungen: Je höher die 
Anforderungen sind, die 
in der Verkehrssituation 
gestellt werden – bezie-
hungsweise je mehr zu-
sätzliche Störgrößen vor-
liegen – desto weniger 
wird es dem Fahrerlaub-
nisbewerber gelingen, 
diese Fertigkeiten auch 
„fehlerfrei“ zu verwen-
den. Ist ein Bewerber in 
der Prüfung beispiels-
weise sehr aufgeregt und 
nervös, wird er mögli-
cherweise vergessen, 
ausreichend viele Kont-
rollblicke (z.B. in den 
Rückspiegel oder „über 
die Schulter“) durchzu-

führen oder aber die 
Kontrollblicke in der 
„falschen Reihenfolge“ 
ausführen. 

Zu 2) Verstehen: Um ein 
angemessenes Situati-
onsbewusstsein zu ent-
wickeln, genügt es natür-

lich nicht, die wichtigen 
Elemente der Verkehrssi-
tuation wahrzunehmen. 
Der Bewerber muss au-
ßerdem die Informatio-
nen, die er über die Ver-
kehrssituation gesammelt 
hat, miteinander kombi-
nieren und unter Einbe-

ziehung seines verkehrs-
spezifischen Fach- und 
Erfahrungswissens zu ei-
nem angemessenen und 
stimmigen (kohärenten) 
gedanklichen Modell der 
Verkehrssituation integ-
rieren. Oder anders aus-
gedrückt: Er muss die 
Verkehrssituation zutref-
fend deuten können. 
Aufgrund ihrer geringen 
Fahrerfahrung weisen 
viele Fahrerlaubnisbe-
werber auch in diesem 
Teilprozess des Situati-
onsbewusstseins Defizite 
im Vergleich zu langjäh-
rigen Kraftfahrern auf. 
Dass ein Bewerber eine 
Verkehrssituation nicht 
richtig versteht, kann 
man beispielsweise daran 
erkennen, dass er sich 
vor dem Abbiegen falsch 
einordnet oder dass er bei 
einer Kreuzung mit ab-
knickender Vorfahrtstra-
ße einfach unaufgefor-
dert geradeaus fährt. 

Zu 3) Vorhersehen: 
Kraftfahrer mit einem 
guten Situationsbewusst-
sein zeichnen sich nicht 
nur dadurch aus, dass sie 
die wichtigen Informati-
onen einer Verkehrssi-
tuation wahrnehmen und 
angemessen deuten kön-

 



 

nen. Sie verfügen außer-
dem über die Fähigkeit, 
Veränderungen in der 
Umgebung sowie den 
zukünftigen Zustand der 
wahrgenommenen Ele-
mente der Verkehrssitua-
tion zutreffend für eine 
ausreichende Zeitspanne 
vorhersagen zu können. 
Hierfür stellen sie zu-
nächst Hypothesen über 
den Verlauf einer Ver-
kehrssituation auf. Im 
Anschluss wird geprüft, 
ob sich die Situation 
auch real so entwickelt 
wie in der Hypothese an-
genommen. Dies soll kurz 
an dem folgenden Beispiel 
illustriert werden:  

Erfahrene Kraftfahrer 
zeichnen sich beispiels-
weise dadurch aus, dass 
sie sofort Bremsbereit-
schaft herstellen, sobald 
vor ihnen etwas Uner-
wartetes passiert. Einige 

von ihnen tippen z.B. das 
Bremspedal zunächst 
leicht an, ohne dabei eine 
Bremswirkung zu erzeu-
gen bzw. haben den Fuß 
über dem Bremspedal. 
Sie führen diese Orientie-
rungshandlung aus, da 
sie die Hypothese gene-
riert haben, dass sich eine 
kritische beziehungswei-
se gefährliche Verkehrs-
situation entwickeln wird. 
Sie reagieren augenblick-
lich, weil sie nicht so 
lange warten können, bis 
sie ausreichend Informa-
tionen gesammelt haben, 

um zu entscheiden, ob 
das unerwartete Ereignis 
tatsächlich eine Bedro-
hung für ihre Sicherheit 
darstellt. Sollten sie im 
weiteren Situationsver-
lauf feststellen, dass eine 
wirkliche Gefahr für ihre 
Sicherheit besteht, wer-
den sie das Bremspedal 
stärker betätigen, eine 
Gefahrbremsung durch-
führen und somit einen 
Unfall vermeiden. Im 
Unterschied zu erfahre-
nen Kraftfahrern fällt es 
vielen Fahrerlaubnisbe-
werbern noch schwer, 
angemessene Hypothesen 
über den weiteren Ver-
lauf einer Verkehrssitua-
tion zu entwickeln und 
entsprechende Orientie-
rungshandlungen auszu-
führen. Der Hauptgrund 
hierfür ist wiederum in 
der geringen Fahrerfah-
rung der Bewerber zu su-
chen   

 

 



 

Hintergrundwissen - 
Störgrößen 

Nachdem in den Kapiteln 
zum themenspezifischen 
Wissen bereits erläutert 
wurde, dass Störgrößen 
Handlungsunsicherheit 
und Antizipationsdefizite 
hervorrufen oder verstär-
ken können, sollen ab-
schließend weitere Hinter-
grundinformationen zur 
Rolle von Störgrößen bei 
der Entstehung von Unsi-
cherheiten beim Fahrer-
laubnisbewerber vorge-
stellt und erläutert werden. 

Wie bereits mehrfach be-
tont wurde, sind recht 
viele Fahrerlaubnisbe-
werber zu Beginn ihrer 
praktischen Fahrerlaub-
nisprüfung überaus auf-
geregt und nervös. Aber 
das ist eigentlich auch gar 
kein Wunder: Schließlich 
ist die praktische Fahrer-
laubnisprüfung für viele 
Bewerber ein ganz be-
sonderes Ereignis in ih-
rem Leben. Bei bestan-
dener Prüfung eröffnet 
sich ihnen der Zugang 
zur meist lang ersehnten 
Teilnahme am motori-
sierten Straßenverkehr.  

In der Prüfung steht der 
Bewerber unter einem 
hohen Erfolgsdruck: Aus 
der Tatsache heraus, dass 
in der Regel viele 
Gleichaltrige sowie wei-
tere Bezugspersonen be-
reits einen Führerschein 
besitzen, folgert er, dass 
die Prüfungsanforderun-
gen relativ leicht zu be-
wältigen sind. Wenn er 
die Prüfung also nicht 
besteht, so beeinträchtigt 
dies sein Selbstwertge-
fühl und enttäuscht die 
Erwartungen von Ange-

hörigen und Freunden. 
Darüber hinaus wäre ein 
Misserfolg auf jeden Fall 
auch mit zusätzlichen 
Kosten und mit einer zeit-
lichen Verzögerung des 
Führerscheinerwerbs 
verbunden. 

Neben dem Erfolgsdruck 
werden die Aufregung 
und Nervosität auch da-
durch verstärkt, dass sich 
der Fahrerlaubnisbewer-
ber auf die praktische 
Fahrerlaubnisprüfung 
nicht selbständig vorbe-
reiten kann. Dies ist bei 
der theoretischen Prü-
fung aufgrund der um-
fangreichen Angebote 
zum Selbststudium bes-
ser möglich. Weiterhin 
muss der Bewerber bei 
der Prüfungsfahrt ständig 
mit unvorhergesehenen 
Verkehrssituationen rech-
nen. Darüber hinaus kann 
er erhebliche Fahrfehler 
nicht kompensieren. 
Schließlich ist eine Stress 
reduzierende Kommuni-
kation mit dem Fahrleh-
rer und dem Fahrerlaub-
nisprüfer während der 
Prüfung aufgrund der 
vorgegebenen Rollenver-
teilung nur sehr einge-
schränkt möglich. 

Die Aufregung und Ner-
vosität von Fahrerlaub-
nisbewerbern führt zu ei-
nem Anstieg seiner „kör-
perlichen“ bzw. „physio-
logischen“ Aktivierung. 
Das drückt sich dann z.B. 
in der Beschleunigung 
von Atmung und Puls, in 
einer Erhöhung des Blut-
drucks, in einer zuneh-
menden motorischen Un-
ruhe (die sich zum Bei-
spiel häufig in „Zappeln“ 
oder „Zittern“ äußert) und 
in einer vermehrten Ab-

sonderung von Schweiß 
aus. 

Doch auch andere Stör-
größen haben eine physi-
ologische Aktivierung 
zur Folge: 

- wenn ein Fahrerlaub-
nisbewerber in einer 
Verkehrssituation 
schnell reagieren 
muss,  

- wenn eine Vielzahl 
von Verkehrsteilneh-
mern und -regeln zu 
beachten sind oder 

- wenn er sich aufgrund 
schlechter Sicht- und 
Witterungsbedingun-
gen ganz besonders 
auf die Beobachtung 
des Verkehrs konzent-
rieren muss. 

Seit den grundlegenden 
Arbeiten von Yerkes und 
Dodson (1908) vor ein-
hundert Jahren ist be-
kannt, dass ein funktio-
naler Zusammenhang 
zwischen der physiologi-
schen Aktivierung eines 
Menschen und dessen 
Leistungsfähigkeit be-
steht: Bis zu einem ge-
wissen Punkt steigt die 
Leistungsfähigkeit eines 
Menschen mit zuneh-
mender physiologischen 
Aktivierung an. Verein-
facht ausgedrückt, bedeu-
tet dies: Der Mensch be-
nötigt eine gewisse phy-
siologische Aktivierung, 
um „richtig auf Touren 
zu kommen“ und seine 
vollständige Leistungsfä-
higkeit zu erreichen. In-
sofern kann ein gewisses 
Maß an Aufregung und 
Nervosität beim Bewerber 
auch leistungsfördernd 
wirken.  
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Begriffserklärung „physio-
logisch“ 

Der Begriff „physiolo-
gisch“ umfasst alle phy-
sikalischen, biochemi-
schen und informations-
verarbeitenden Funktio-
nen des menschlichen 
Organismus. 

 



 

Exkurs: Das Persönlichkeitsmerkmal „sensation 
seeking“ 
Die Höhe des von einer Person als angenehm emp-
fundenen physiologischen Aktivierungsniveaus 
drückt sich in dem Persönlichkeitsmerkmal „sensati-
on seeking“ aus, welches das Bedürfnis eines Men-
schen nach Abwechslung und neuen Erlebnissen 
umschreibt. Personen, die hohe „sensation seeking-
Werte“ aufweisen, üben beispielsweise vermehrt Ri-
sikosportarten wie Fallschirmspringen oder Bergstei-
gen aus und neigen verstärkt zum Konsum von Al-
kohol oder illegalen Drogen (Wagner, 2001). Empi-
rische Untersuchungen haben gezeigt, dass „sensati-
on-seeker“ häufiger an Unfällen beteiligt sind, durch 
einen aggressiveren Fahrstil gekennzeichnet sind, 
mit einer durchschnittlich höheren Geschwindigkeit 
fahren (Jonah, Thiessen & Au-Yeung, 2001) und 
mehr Einträge im Verkehrszentralregister aufweisen 
(Roth, 2007). 

Um die physiologische Aktivierung des Bewerbers 
nicht noch zusätzlich zu erhöhen, sollte ein Fahrer-
laubnisprüfer um die Gestaltung einer angenehmen 
Prüfungsatmosphäre bemüht sein. Hinweise hierzu 
kann er in der bereits erschienenen Arbeitshilfe 
„Umgang mit Prüfungsangst“ finden. 

Die Höhe des optimalen 
Anspruchsniveaus kann 
je nach Person variieren: 
Manche Menschen benö-
tigen eher eine verhält-
nismäßig hohe 
physiologische Aktivie-
rung, andere erreichen 
den Zenit ihrer Leis-
tungsfähigkeit bereits bei 
einem mittleren oder 
verhältnismäßig geringen 
Aktivierungsniveau. 

Wenn die physiologische 
Aktivierung aber das op-
timale Anspruchsniveau 
übersteigt, dann fällt die 
Leistungsfähigkeit eines 
Menschen rasch ab. Wird 
ein Fahrerlaubnisbewer-
ber zusätzlich zu seiner 
Aufregung und Nervosi-
tät mit weiteren Störgrö-
ßen konfrontiert, so ent-

steht schnell ein Gefühl 
der Überforderung und 
Ohnmacht: Das „Gehirn 
blockiert“, die Aufmerk-
samkeit ist herabgesetzt, 
wichtige Informationen 
über die Verkehrssituati-
on werden nicht mehr 
wahrgenommen, das Si-
tuationsbewusstsein zer-
fällt. Ein Fahrerlaubnis-
bewerber mit einer sehr 
hohen physiologischen 
Aktivierung ist nicht 
mehr in der Lage, Gefah-
ren zutreffend zu erken-
nen und zu antizipieren. 
Vor allem bei Hand-
lungsabläufen, die einer 
bewussten Steuerung be-
dürfen, da sie noch nicht 
vollständig automatisiert 

sind, wird er zunehmend 
Fehler machen.  

Die folgende Abbildung 
zeigt den Zusammenhang 
zwischen der physiologi-
schen Aktivierung und 
der Leistungsfähigkeit 
eines Menschen: 

Die geschilderte Bezie-
hung zwischen den Stör-

größen, der physiologi-
schen Aktivierung und 
der Leistungsfähigkeit 
wird aber noch durch ei-
nen weiteren Faktor mo-
deriert: Inwiefern eine 
Störgröße zur Überforde-
rung eines Fahrerlaub-
nisbewerbers führt, hängt 
auch im besonderen Ma-
ße davon ab, wie er selbst 

Wegen ihrer prüfungsbe-
dingten Aufregung und 
Nervosität weisen viele 
Fahrerlaubnisbewerber in 
der praktischen Fahrer-
laubnisprüfung bereits ei-
ne recht hohe physiologi-
sche Aktivierung auf. 
Kommen zusätzliche 
Störgrößen hinzu, kann 
das zu einer Überforde-
rung der Bewerber führen. 

Abb. 4:  Yerkes-Dodson-Regel: Zusammenhang zwischen physiologischer 
 Aktivierung und Leistungsfähigkeit 
 (1=optimales Aktivierungsniveau; 2 = Überforderung). 



 

diese Störgröße bewertet. 
Wenn er weiß, wie er die 
aufgrund von Störgrößen 
gestiegenen Anforderun-
gen bewältigen kann, 
wird sich seine physiolo-
gische Aktivierung 
schnell wieder reduzieren 

und dem Optimalniveau 
annähern. Wenn er hin-
gegen nicht weiß, wie er 
die Verkehrssituation mit 
all ihren Störgrößen er-
folgreich meistern kann, 
wird er zu Recht an sei-
nen Fähigkeiten zweifeln. 

Sein Gefühl der Überfor-
derung wird sich weiter 
erhöhen und zu Hand-
lungsunsicherheit sowie 
zu Defiziten bei der Anti-
zipation von Gefahren 
führen

.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

Adaptive Prüfstrategie 

Gemäß der adaptiven Prüfstrategie sollte ein Fahrerlaubnisprüfer dem Be-
werber zu Prüfungsbeginn zunächst die Chance geben, zunächst eine Stre-
cke mit geringem Schwierigkeitsgrad fahren zu lassen und ihm somit die 
Chance zu geben, sich in die Prüfung einzugewöhnen.. Im weiteren Verlauf 
der Prüfung kann er dann gezielt nach Informationen suchen, indem er die 
weitere Prüfungsstrecke plant und strukturiert sowie das Verhalten des Be-
werbers systematisch beobachtet und bewertet. Orientierungshinweise hier-
für kann er in der Fahrerlaubnisverordnung und der Prüfungsrichtlinie fin-
den. Beobachtet er Anzeichen von Handlungsunsicherheit oder Antizipati-
onsdefiziten sollte er versuchen, seine Informationsbasis zu erweitern, in-
dem er z.B. eine ähnliche Beobachtungssituation aufsucht oder die Anforde-
rungen an den Bewerber verändert. Wenn er hinreichend viele Informatio-
nen zur Fahrkompetenz des Bewerbers gesammelt hat, ist er schließlich in 
der Lage, eine sorgfältig bedachte und abgewogene Prüfungsentscheidung 
zu treffen. 

Aktivierung 

„Aktivierung“ bezeichnet einen Zustand physiologischer Erregung, der 
durch Reize bzw. Faktoren, die innerhalb oder außerhalb der Person liegen 
können, ausgelöst und verstärkt wird. Die Aktivierung eines Kraftfahrers 
steigt beispielsweise an, wenn er in einer Verkehrssituation eine Vielzahl 
von Verkehrsregeln und -teilnehmern wahrnehmen und beachten muss. 

Antizipationsdefizite 

Schwächen beim Erkennen und beim Vorhersehen gefährlicher Fahr- und 
Verkehrssituationen werden als „Antizipationsdefizite“ bezeichnet. Vor al-
lem Fahranfänger weisen aufgrund ihrer geringen Fahrerfahrung häufig 
Antizipationsdefizite auf. 

Aufmerksamkeit 

„Aufmerksamkeit“ bezeichnet einen Zustand gesteigerter Wachheit und 
Aufnahmebereitschaft. Dabei konzentriert sich eine Person auf bestimmte 
Tätigkeiten und Sachverhalte – wie z.B. auf das Wahrnehmen der Umwelt, 
auf ihr Verhalten und Handeln oder auf ihre Gedanken und Gefühle. 

Automatisierung 

Wenn Fertigkeiten über einen längeren Zeitraum hinweg immer wieder ge-
übt und trainiert werden, dann können sie zunehmend störungsfrei und ohne 
dass ihnen Konzentration und Aufmerksamkeit geschenkt werden muss, 
ausgeführt werden. Dieser Vorgang wird in der Psychologie als Automati-
sierung von Fertigkeiten bezeichnet. 

Handlungsunsicherheit 

Fahrerlaubnisbewerber weisen nur eine geringe Fahrerfahrung auf und sind 
in komplexen Verkehrssituationen schnell überfordert. Diese Überforderung 
äußert sich dann oft in Handlungsunsicherheiten – also z.B. in kleinen 
Fehlern bei der Bedienung und Handhabung des Fahrzeugs. 

Indikator 

Ein Indikator ist ein Hilfsmittel, das einer Person Informationen zu Sachver-
halten anzeigt, die im Allgemeinen nicht unmittelbar erfasst werden können. 
So kann beispielsweise der Indikator „Abwürgen des Motors“ auf Hand-
lungsunsicherheit beim Fahrerlaubnisbewerber hindeuten. 

 

G
lo
ss
ar

 



 

 

physiologisch 

Der Begriff „physiologisch“ umfasst alle physikalischen, biochemischen 
und informationsverarbeitenden Funktionen des menschlichen Organismus. 

Psychomotorische Teilhandlungen 

Um ein Kraftfahrzeug steuern zu können, muss ein Fahrer bestimmte Teil-
handlungen – wie z.B. das Schalten, Kuppeln, Lenken, Bremsen und Be-
schleunigen – ausführen und koordinieren können. Diese Teilhandlungen 
sind „psychomotorisch“, da ihre korrekte Ausführung eine Verknüpfung von 
motorischen Vorgängen (z.B. Anspannen von Muskeln, Ausführen einer 
Bewegung) und psychischen Faktoren (z.B. Steuern und Überwachen der 
Bewegungen) erfordert. 

Situationsbewusstsein 

Das „Situationsbewusstsein“ beinhaltet das Wissen eines Kraftfahrers darü-
ber, was um ihn herum geschieht. Um ein angemessenes Situationsbewusst-
sein zu entwickeln, muss er die zentralen Merkmale einer Verkehrssituation 
wahrnehmen und zutreffend interpretieren. Dies ermöglicht ihm, den weite-
ren Verlauf der Verkehrssituation und zukünftige Gefahren vorherzusehen. 
Entsprechend führt ein unangemessenes Situationsbewusstsein zu Antizipa-
tionsdefiziten. 

Störgrößen 

„Störgrößen“ sind Reize bzw. Faktoren, die Antizipationsdefizite und Hand-
lungsunsicherheiten auslösen oder verstärken können. 

Verkehrspsychologie 

Die „Verkehrspsychologie“ ist ein Teilgebiet der Psychologie bzw. der Ver-
kehrswissenschaften. Sie erforscht und gestaltet die Wechselbeziehungen 
zwischen Mobilitäts-, Transport- und Verkehrssystemen einerseits und 
menschlichem Erleben und Verhalten andererseits. 

Wahrnehmung 

Wahrnehmung bezeichnet den Vorgang der bewussten Aufnahme von In-
formationen über die eigenen Sinne. 

Yerkes-Dodsen-Regel 

In der „Yerkes-Dodson-Regel“ wird der funktionale Zusammenhang zwi-
schen der physiologischen Aktivierung einer Person und ihrer Leistungsfä-
higkeit beschrieben. Den Zenit ihrer Leistungsfähigkeit erreichen Menschen, 
wenn ihre Aktivierung im mittleren Bereich liegt. Ist die Aktivierung hinge-
gen sehr niedrig oder sehr hoch, kommt es zu einem erheblichen Abfall der 
Leistungsfähigkeit. 
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