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In Bearbeitung befinden sich weiterhin die
Kapitel zu Bewegungsbehinderungen, Nierener-
krankungen und Neurologie. Bei der Uberar-
beitung ist stets zu bedenken, dass die Begut-
achtungsleitlinien nicht nur fiir die drztlichen
Gutachterinnen und Gutachter relevant sind,

Workshops

sondern dass auch die Fahrerlaubnisbehdrden
bei Kldrung des Fahreignungszweifels daran
gebunden sind. Sie dienen ebenfalls als wich-
tige Grundlage bei der drztlichen Beratung und
miissen daher fiir alle genannten Zielgruppen
nutzbar und verstdndlich sein.

Dr. med. Martina Albrecht
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Leistungs- und Personlichkeitstests

Bettina Schiitzhofer und Peter Strohbeck-Kiihner

Psychophysische Leistungstests und psycho-
logische Fahrverhaltensbeobachtung stellen
einen festen Bestandteil medizinisch-psycho-
logischer Fahreignungsbegutachtungen
(MPUs) dar. Es ist geregelt, welche Leistungs-
dimensionen als relevant gelten und deshalb
zu erfassen sind, mit welchen Verfahren
diese zu messen sind und welche Kriterien
erreicht werden miissen, um von einem zum
Fiihren von Kraftfahrzeugen ausreichendem
Leistungsvermégen ausgehen zu kénnen. Die
zur Anwendung kommenden Verfahren gel-
ten als ausreichend valide und reliabel.
Gleichwohl bleibt die Frage offen, ob dieje-
nigen, die durch Leistungstests oder gegebe-
nenfalls im Rahmen einer psychologischen
Fahrverhaltensbeobachtung zeigen konnten,
dass sie tiber ein ausreichendes Leistungsbild
verfigen, dieses in der realen, unbeobachte-
ten Fahrsituation auch verantwortungsbe-
wusst umsetzen. Gerade das Beispiel junger
Verkehrsteilnehmer:innen, die sich auf dem
Zenit ihrer Leistungsfahigkeit befinden und
trotzdem die hiichste Unfallrate aufweisen,
macht deutlich, dass eine sichere Fahrweise
nicht lediglich eine Funktion des Leistungs-
bilds ist, sondem dass auch anderen Aspek-
ten, insbesondere Personlichkeitsaspekten,
hier eine zentrale Bedeutung zukommt.

Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit 2.2022

Der Einsatz von Personlichkeitstests im Rah-
men der Fahreignungsbhegutachtung war in
der Vergangenheit tabuisiert, dies infolge
eines Jahrzehnte zuriickliegenden Verwal-
tungsgerichtsurteils, welches Persénlichkeits-
tests bei Fahreignungsbegutachtungen wegen
eines zu starken Eingriffs in die Persénlich-
keitsrechte verbot. Dieses Urteil erfolgte je-
doch vor dem Hintergrund, dass in der
Frithphase der Fahreignungsbegutachtung
mit projektiven Verfahren wie dem Ror-
schach-Test oder dem Thematischen Auffas-
sungstest (TAT) bzw. mit klinisch-psychiatri-
schen Fragebogenverfahren wie dem MMPI
gearbeitet wurde.

In Deutschland werden Personlichkeitsmerk-
male im Rahmen von MPUs deshalb lediglich
durch das diagnostische Interview und durch
zufillige Verhaltensbeobachtungen erfasst,
was jedoch sehr zeitaufwindig ist und keinen
Normenvergleich zuldsst. Demgegeniiber
werden in Osterreich zudem Persénlichkeits-
fragebogen, ggf. auch objektive Personlich-
keitstests eingesetzt.

In dem Workshop konnte aufgezeigt werden,
dass die fahreignungsbezogenen Personlich-
keitstests in ihrer Entwicklung inzwischen
wesentlich ausgereifter und theoriebasiert

sind, gute Testgiitekriterien wie Validitdt und
Reliabilitat aufweisen und deutlich kriteri-
umsniher sind als die in der Vergangenheit
eingesetzten Verfahren. So weisen Person-
lichkeitsmerkmale wie soziales Verantwor-
tungsbewusstsein, Selbstkontrolle, Psychi-
sche Stabilitdt, Risikobereitschaft und
Aggressivitit einen engen Bezug zur Ver-
kehrsanpassung auf.

Anhand der Konformitits- und Emotions-
Kontroll-Skala (KEKS) von Schiitzhofer und
Banse (2018) wurde der Einsatz und Nutzen
personlichkeitsdiagnostischer Fragebogen-
verfahren in der Fahreignungsdiagnostik
diskutiert. Die KEKS ist ein theoriebasiert
entwickeltes Selbstberichtverfahren, das ver-
kehrsrelevante Einstellungen und Persénlich-
keitseigenschaften erfasst, die das Verhalten
von Verkehrsteilnehmenden betreffen kon-
nen. Sie erfasst die Dimensionen Soziale
Konformitit, Zuverlassigkeit und Emotiona-
le Kontrolle, Unter Sozialer Konformitét wird
dabei die Fahigkeit verstanden, implizite
Regeln und Abmachungen sozialen Verhal-
tens einzuhalten. Zuverldssigkeit meint die
Fihigkeit, anderen gegeniiber verldsslich und
verantwortungsvoll zu handeln. Emotionzle
Kontrolle bedeutet, in schwierigen oder stres-



sigen (Verkehrs-)Situationen, ruhig und be-
sonnen zu bleiben.

Studien konnten zeigen, dass diese Skalen
{iber eine gute Konstrukts- und Kriteriumsva-
liditat verfiigen und signifikante Korrelatio-
nen mit (selbstberichteten) Verkehrsunfillen
und Verkehrsstraftaten aufweisen. Insofern
erscheint der zusdtzliche Einsatz von Persin-
lichkeitsfragebogen ein probates Instrumen-
tarium fir die Fahreignungsdiagnostik zur
Prognose der Verkehrsanpassung und zur
Absicherung der Befunde des diagnostischen
Interviews. Der hdufig gegeniiber Personlich-
keitstests geduflerte Einwand, dass sie zu
anfillig seien fiir Verfilschungstendenzen,
kann insofern relativiert werden, als gezeigt
werden konnte, dass die Bereitschaft, uner-
wiinschte Verhaltensweisen oder Symptome
einzurdumen eher schriftlich als im diagnos-
tischen Interview vorhanden ist. Es existieren
auch Moglichkeiten und Techniken, Verfil-
schungstendenzen einzugrenzen oder in den
Griff zu bekommen. Zudem kommt der
Tendenz, Fragebdgen im Sinne der Sozialen

Leistungs- und Personlichkeitstests | Fachbeitriige |

Erwiinschtheit zu beantworten eine diagnos-
tische und prognostische Bedeutung zu, da
Soziale Erwiinschtheit mit Gewissenhaftigkeit
und Emotionaler Stabilitét korreliert.

Zusammenfassend konnte in dem Workshop
erarbeitet werden, dass sowohl Leistungs- als
auch Personlichkeitsdiagnostik relevante
Aspekte der Fahreignung erfassen und es von
der Personlichkeit der Betreffenden abhéingt,
ob sie ihre Leistungsmdoglichkeiten auch ad-
dquat nutzen. Verkehrspsychologische Per-
sonlichkeitstests sind i. A. gut validiert und
auch pridiktiv valide. Verfalschungstenden-
zen kénnen kontrolliert werden und die
Tendenz zur Sozialen Erwtinschtheit kann
diagnostisch und prognostisch auch durchaus
positive Aspekte haben. Personlichkeitsdiag-
nostische Fragebogenverfahren kdnnen des-
halb als wesentlich besser als ihr Ruf ange-
sehen werden.
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Trennvermdgen bei (Cannabis-)
Drogenkonsum

Renate Zunft und Udo Kranich

Im Rahmen der Fahreignungsbegutachtung
von drogenauffilligen Kraftfahrern werden
verschiedene Problemgruppen unterschie-
den. Nach den Beurteilungskriterien in der
3. Auflage (2013) werden diese hinsichtlich
der Problemausprigung und Problembew:l-
tigung in die sogenannten D-Hypothesen
eingeordnet. Eine dieser Gruppe (D-4) sind
die gelegentlichen Cannabiskonsumenten,
bei denen bei fortgesetztem Konsum das
Trennungsvermoégen zwischen Cannabis-
konsum und Fahren beurteilt werden muss.
Dieses spezielle Problemfeld war Gegen-
stand eines Workshops, welcher mit ca. 40
Personen sehr gut besucht war.

Es handelt sich bei den D-4 Fillen um eine
eher kleine Gruppe von Betroffenen. Vor
dem Hintergrund der vorgesehenen Neufas-
sur ,E der Beurfeﬂunszskmenen (4. Auflage)
i e Ub der D-4- H\po-

(NCSE angegad Handlungsbedarf fiir die-

sen Schritt ergab sich u. a. deswegen, weil
die aktuelle Rechtsprechung beachtet wer-
den musste. Hier ist insbesondere auf ein
Urteil des BVerwG des 3. Senats vom 11.
April 2019 - BVerwG 3 C 8.18 2019 hinzu-
weisen. Der Betroffene als Inhaber einer
Fahrerlaubnis wird zur Vorlage eines medi-
zinisch-psychologischen Gutachtens aufge-
fordert. Die Fragestellung dieser Untersu-
chung bezieht sich bei dieser Sachlage ins-
besondere auf das Trennungsvermégen
zwischen Konsum und der Kraftfahrzeug-
fithrung.

Im o. g. Workshop zum Thema: ,Trennver-
mogen bei (Cannabis)Drogenkonsum* wur-
de der Entwurf der neuen D-4-Hypothese,
incl. der dazugehorigen Kriterien sowie ei-
nige Indikatoren vorgestellt und mit den
Teilnehmemn diskutiert. Dabei standen im
\Iamungsaustausch folgende Schwerpunkte
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- Was ist neu an der D-4-Hypothese in der
4. Auflage der Beurteilungskriterien?

- Was steckt hinter den angedachten Ver-
dnderungen fiir diese Fille?

~ Was ergibt sich daraus aus medizinischer/
psychologischer Sicht fiir die Begutach-
tung?

- Wo liegen mogliche Glatteisstellen fiir die
Fahreignungsbegutachtung (Auswahl)?

— Welche Fallkonstellationen sind denkbar
(Auswahl)?

— Welche Anregungen/Hinweise/Kritiken
gibt es aus dem Auditorium?

- Wo besteht weiterer Schulungsbedarf?

Die Kriterien beziehen sich v. a. auf die
Trennbereitschaft und das Trennungsvermé-
gen der auffilligen Person im Umgang mit
Cannabis. Auch auf die Fihigkeit zur Regel-

akzeptanz sow Verhaltens-
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