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Ein Leben im Dienst der Verkehrspsychologie -
Prof. Dr. Walter Schneider 90 Jahre

Eine schriftliche Festrede von Wolfgang Schubert

Lieber Herr Professor Schneider,

herzliche Gliickwiinsche zu Threm Jubila-
umsgeburtstag am 20.3.2022, verbunden
mit groBer Dankbarkeit fiir unsere jahrelan-
ge Zusammenarbeit und unseren stets in-
tensiven Austausch zu allen fachlichen
Fragen der fahreignungsbezogenen Ver-
kehrspsychologie und zur Entwicklung un-
seres Fachbereichs.

Da eine entsprechende Jubildumsfeier nicht
stattfinden kann, erlauben Sie mir dieses
Format einer schriftlichen Festrede zur Wiir-
digung Ihres Beitrags zur Entwicklung der
Verkehrspsychologie im Bereich Fahreig-
nung in Deutschland - eingebettet in einen
kurzen historischen Abriss an geeigneter
Stelle, der ZVS, deren Schriftleiter Sie neben
vielem anderen tiber viele Jahre waren.

Lehre und Praxis

Nach Abschluss Ihres Studiums der Psycho-
logie im Jahre 1958 waren Sie zunichst am
psychologischen Institut der Universitit zu
Koln beschiftigt und wurden dort zum Pro-
fessor fiir das Lehrgebiet ,,Angewandte Psy-
chologie“ berufen. Danach waren Sie auch
Griindungsmitglied der Fernuniversitit Hagen
und dort ordentlicher Professor fiir das Lehr-
gebiet ,,Psychologie des Lehrens und Lernens®,
bevor Sie eine Funktion als Direktor beim
TUV Rheinland e. V. annahmen, zwischen-
zeitlich auch Mitglied der Geschiftsfithrung.
1987 tibernahmen Sie, nach der Beendigung
Threr Titigkeit bei TUV Rheinland, die Leitung
der Forschungsgemeinschaft ASS Auto -
Sicht - Sicherheit e. V. in Kdln.

Uber mehr als zwei Jahrzehnte fiihrten Sie
als Schriftleiter diese Zeitschrift, die ZVS,
wobei Sie sich besondere Anerkennung fiir
Ihren interdisziplindren Ansatz der Ver-
kehrssicherheit erworben und vor allem die
Zusammenarbeit zwischen Psychologen und
Ingenieuren gefordert haben. Auch an der
Universitdt in Hamburg waren Sie als Pro-
fessor aktiv und haben sich an der Aus- und
Fortbildung von Verkehrspsychologen ver-
dient gemacht.

1996 wurden Sie mit dem Verdienstkreuz
am Bande des Verdienstordens der Bundes-
republik Deutschland ausgezeichnet und
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damit Thre Verdienste in Lehre, Forschung
und Beitragen zur kontinuierlichen Verbes-
serung der Verkehrssicherheit - einschlief-
lich der Unterstiitzung der Arbeit der Polizei
- gewiirdigt.

Sie sind Griindungs- und Ehrenvorsitzender!
der Deutschen Gesellschaft fiir Verkehrspsy-
chologie e. V. (DGVP) in einer Reihe mit
Prof. Dr. Udo Undeutsch und Prof. Dr. Wer-
ner Winkler. Auch als erster Vorsitzender der
Sektion Verkehrspsychologie des Berufsver-
bandes Deutscher Psychologen e. V. (BDP)
und deren langjdhriges Vorstandsmitglied,
haben Sie sich fiir die Entwicklung des Be-
rufsstandes eingesetzt. Dartiber hinaus wa-
ren Sie Mitglied der fachlichen und curricu-
laren Vorbereitungskommission der Psycho-
logischen Hochschule Berlin und langjéhri-
ges Kuratoriumsmitglied.

Entlastungsorientierung und
gutachterliche Erkenntnisgrenzen

Nach dem Erwerb der Technischen Priifstel-
le der Technischen Universitit (TU) in Berlin
im Zuge der Wiedervereinigung - zu der
auch eine Untersuchungsstelle zur Feststel-
lung der Eignung zum Fiihren von Kraft-
fahrzeugen gehorte — durch den DEKRA
e. V. haben wir uns 1991 kennengelernt.
Sie berieten damals DEKRA bei Aufbau und
Entwicklung eines flachendeckenden Netzes
von (verkehrs)medizinisch-psychologischen
Begutachtungsstellen sowie Kursstellen zur
Wiederherstellung der Kraftfahreignung in
den (seinerzeit) neuen Bundesldndern.

Fiir mich, als den fiir diesen Aufbau Verant-
wortlichen mit einer ganz anderen ,Syste-
merfahrung”, war Ihre Beraterfunktion eine
vollig neue Situation. Wir haben uns sofort
offen und vorurteilsfrei zusammengesetzt
und die gemeinsamen Moglichkeiten, Ihr
Wissen und Ihre Erfahrungen einzubringen,
besprochen. Es wurde sofort deutlich, dass
wir trotz systembedingt unterschiedlicher
Pragung vielfiltige, gemeinsame und tiber-
einstimmende fachliche empirisch-natur-
wissenschaftliche Auffassungen zum Thema
Verkehrspsychologie hatten.

Danken mdchte ich Thnen dabei besonders
fiir die von Thnen angewandten und bei den
Gutachtern geférderten epistemischen Tu-
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genden, durch die sich eine neue Generation
von Fahreignungsgutachtern fiir DEKRA
bilden konnte, weg von der defizitorientier-
ten und nunmehr mit Ausrichtung auf eine
entlastungs- und ressourcenorientierte Fahr-
eignungsbegutachtung.

So haben wir - u. a. auch durch systemati-
sche Festanstellung — Gutachter ausgebildet,
die tiber eine hohe intrinsische Motivation
verfiigen, und durch die Bindung an das
Unternehmen sowie dessen Umsetzung der
fachlichen und wirtschaftlichen Zielstellung
einen hohen Identifizierungsgrad mit der
Aufgabenstellung sichergestellt.

Durch die Einfiihrung von umfangreichen
SupervisionsmaBnahmen nicht nur bei Aus-
und Fortbildung der Gutachter, sondern
auch nach abgeschlossenen MaBnahmen,
hatten Sie maf3geblich Anteil an der Einfiih-
rung einer neuen ,Fehlerkultur-Diskussion*
bei DEKRA, die zur Vermeidung sowohl von
Wissens- und Kompetenzillusionen bei Gut-
achtern als auch von Verwaltungs-, Ge-
richts- und Zivilprozessen beitrigt, die stets
mit hohen Kosten und Reputationsverlust
verbunden sind.

Nicht zuletzt haben Sie durch Ihre Fachkom-
petenz und selbstversténdliche Autoritét zu
einer fruchtbaren, spannungsfreien Ar-
beitsatmosphéire im Begutachtungsbereich
beigetragen. Schwierige Supervisionsfille,
Fallbesprechungen oder Diskussionen mit
schwierigen Gutachtern haben Sie dabei
auch schon einmal selbst iibernommen und
dazu beigetragen, dass sich psychologische
oder drztliche Gutachter nicht mental gegen
mogliche Fehler immunisierten.

! Entsprechend der Niederschrift tiber die Grin-
dung der DGVP am 05. November 1999 in Koln
und der dort verabschiedeten Griindungssat-
zung.
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Warum ich dies so betone?

Oftmals wird in Entscheidungen ausgefiihrt,
dass sich ein Sachverhalt ,nach Uberzeu-
gung der Behorde, des Gerichtes, des Gut-
achters”, d.h. ohne ein ausfiihrliches bzw.
nur mit einem erheblich zu knappen Gut-
achten, so und so darstelle. Es kann und darf
in einem Rechtsstaat jedoch nicht sein, dass
etwas straff behauptet als halb bewiesen gilt.
Bei allem Verstindnis fiir die Situation vor
Gericht ist dies eine gefahrliche Glatteisstel-
le fiir Gutachter, Sachverstandige und Ent-
scheidungstriger. Das Interesse daran, in
dem Moment trotz unzureichender tatsach-
licher Erkenntnisse eine Antwort geben zu
wollen, ist ndmlich nicht notwendigerweise
im Gleichklang mit dem Interesse der Wahr-
heitsfindung, auf das der Gutachter ver-
pflichtet ist. Das Problem ist dann nicht
unser Nichtwissen als Gutachter, sondern die
Wissens- und Kompetenzillusion. Dieser
liegt wohl auch die Regel zugrunde, dass ein
Fahreignungsgutachten knapper sein kann,
wenn die Befundlage (scheinbar!) einfach
und klar ist gem. FeV Anlage 4 a (zu § 11
Abs. 5) Abs. 2 b: ,Bei eindeutiger Befundla-
ge wird das Gutachten knapper, bei kompli-
zierter Befundlage ausfiihrlicher erstattet.”
Es ist daher die Plicht jedes Sachverstindi-
gen, sich selbst - und bei Verwaltungsbe-
amten oder Richtern den Sachverstindigen
- zu fragen: Woher weiB ich, was ich wei3
oder zu wissen glaube? Wie Arzte und Psy-
chologen zu ihrer Uberzeugung gelangt
sind, miissen sie daher offenlegen, etwa
durch Quellenangaben. Wissenschaftliche
Quellen haben ein Vetorecht!

Die fachlichen Diskussionen um diese Pro-
blematik haben Sie, Professor Schneider,
nicht nur gefordert, sondern immer auch
gefordert. Gerne erinnere ich mich noch an
die in diesem Zusammenhang durchgefiihr-
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ten Explorationsseminare mit Thnen, Prof.
Dr. Udo Undeutsch, Prof. Dr. Giinther K6hn-
ken und Prof. Dr. Egon Stephan.

In der Ergebnisdiskussion von interdiszipli-
nir erhobenen Befunden kam durch Ihre
Argumentationsfithrung immer wieder der
Gedanke des zwanglosen Zwangs des bes-
seren Argumentes (im Sinne von Habermas)
zum Tragen und setzte sich auch dann fol-
gerichtig durch.

Meilensteine der Fahreignungs-
begutachtung in Deutschland

1992 erschien die 4. Auflage des Gutachtens
,Krankheit und Kraftverkehr* des Gemein-
samen Beirats fiir Verkehrsmedizin beim
Bundesminister fiir Verkehr und beim Bun-
desminister fiir Gesundheit als Fachschrift
der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)
zur Fahreignungsbegutachtung. Darin wur-
de explizit ausgefiihrt ,Die Formulierung
von Kriterien fiir verhaltensbedingte oder
charakterliche Méngel der Eignung bleibt
einem besonderen Text vorbehalten.”
Dieser Satz fiihrt dazu, dass in der Sektion
Verkehrspsychologie des Berufsverbands
Deutscher Psychologen (BDP) auf unser
beider Anregung hin beschlossen wurde, die
seitens der Medizin aufgezeigte fachliche
Liicke zu schliefen und entsprechende fach-
liche Leitlinien zu erarbeiten. 1995 wurden
diese dann als Psychologisches Gutachten
Kraftfahreignung in Herausgeberschaft von
Prof. Dr. Giinter Kroj (BASt) und unter maB-
geblicher fachlicher Mitwirkung von Prof.
Dr. Egon Stephan sowie weiterer Autoren
veroffentlicht.

Dieses Gutachten wurde umgehend von
einem Automobilclub - mit akademischer
Unterstiitzung seitens der Deutschen Gesell-

schaft fiir Psychologie DGPs und publizisti-
scher durch eine Zeitschrift aus Hamburg
- in polemischer Art und Weise durch einen
Mediziner schwer angegriffen. Hauptargu-
ment war, dass es sich um die einseitige
Sichtweise des Berufsverbandes handele, der
lediglich um die Ausweitung der Begutach-
tungstatigkeit bemiiht sei. Das miindete in
einer Fundamental-Kritik am gesamten
System der Fahreignungsbegutachtung, der
Begutachtungspraxis und insbesondere der
Verlasslichkeit der dabei abgegebenen ver-
haltenspsychologischen Prognosen fiir die
Teilnahme am StraBenverkehr.

Bei Abfassung einer - trotz der kontroversen
Diskussion - positiven Stellungnahme der
DGPs zur Erweiterung des Gutachtens
,Krankheit und Kraftverkehr* durch ,Leitli-
nien zur psychologischen Begutachtung” an
das Bundesministerium fiir Verkehr, haben
sich Prof. Dr. Giinther Kohnken (Universitit
Kiel) federfithrend und Prof. Dr. Manfred
Amelang (Prisident der DGPs) in dieser
Sache verdient gemacht. Bei der Entwick-
lung und Diskussion der fachlichen Ziele
haben Sie, Herr Prof. Schneider, sich aktiv
beteiligt.

Das Ziel einer Umbenennung und Neubeset-
zung des Gemeinsamen Beirates fiir Ver-
kehrsmedizin beim Bundesminister fiir Ver-
kehr und beim Bundesgesundheitsminister
konnten wir allerdings auch mit maBgebli-
cher Unterstlitzung der DGPs - die eine
entsprechende Vorschlagsliste von zu betei-
ligenden Psychologen erarbeitet hatte —nicht
realisieren. Im Folgenden hat sich dann je-
doch das Bundesgesundheitsministerium aus
der Fortentwicklung der Begutachtungsleit-
linien zurlickgezogen und sich nicht mehr
an den Fachdiskussionen beteiligt, auch
wenn die Vereinbarung zwischen beiden
Ministerien {iber die gemeinsame Gestaltung
der Leitlinien zur Fahreignungsbegutach-
tung - die in einem entsprechenden Erlaf3
festgehalten ist — nie auBer Kraft gesetzt
wurde.

Der Bundesminister fiir Verkehr stand nun
vor der Tatsache, dass es mit den beiden
Gutachten jetzt zwei unterschiedliche fach-
liche Leitlinien zur Begutachtung der Kraft-
fahreignung gab. Diese Trennung in Ver-
kehrsmedizin und Verkehrspsychologie war
jedoch aus fachlichen, juristischen und po-
litischen Griinden - es war ja eine einheit-
liche medizinisch-psychologische Begutach-
tung - aus Sicht des Ministeriums auf
Dauer nicht haltbar. Um beide Werke zusam-
menzufiihren wurde daher eine Paritdtische
Kommission einberufen, der auBBer Vertre-
tern des Beirates fiir Verkehrsmedizin und
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des Bund-Linder-Fachausschusses Fahr-
erlaubniswesen auch Psychologen angehor-
ten.

Mitglieder dieser Kommission waren Minis-
terialdirektor Dr. Franz-Joachim Jagow als
zustidndiger Referatsleiter im Bundesminis-
terium fiir Verkehr, Regierungsdirektor Al-
fons Eggersmann (Ministerium fiir Umwelt
und Verkehr des Landes Baden-Wiirttem-
berg), Direktor und Prof. Dr. B. Friedel
(BASt), Prof. Dr. Hans Joachim (Universitit
Heidelberg), Regierungsdirektorin E. Reif
(Bundesministerium fiir Verkehr), Prof. Dr.
Guinther Reinhardt (Universitat Ulm), Dr.
Wolfgang Schubert (BDP), Prof. Dr. Egon
Stephan (Universitit K6ln), Prof. Dr. R. Tol-
le (Universitat Miinster), Dr. Hans-Dieter
Utzelmann (TUV Rheinland), Regierungsdi-
rektor Horst Venhoff (Ministerium fiir Wirt-
schaft und Mittelstand, Technologie und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen),
Prof. Dr. Hans-Joachim Wagner (Universitét
Homburg/Saar) und Prof. Dr. Werner Wink-
ler (TUV Hannover-Sachsen Anhalt). Die
Bearbeitung des Gesamtwerkes erfolgte
durch Prof. Dr. Herbert Lewrenz (Universitit
Hamburg).

Dr. Jagow hat sich dieser Aufgabenstellung
intensiv angenommen und es gelang ihm,
beide Gutachten im Sinne der Konfliktredu-
zierung und Befriedung zwischen den ver-
schiedenen Fachgebieten einvernehmlich in
einem einheitlichen Werk zusammenzubrin-
gen.

Im Jahre 2000 erschienen dann erstmals die
Begutachtungsleitlinien zur Kraftfahreig-
nung (BGL) des Gemeinsamen Beirats fiir
Verkehrsmedizin beim Bundesminister fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen und
beim Bundesminister fiir Gesundheit als
Fachschrift der BASt (Heft M 115).

In die Texte zur interdisziplindren inhaltli-
chen Ausgestaltung der BGL - etwa der
schon damals kontrovers bis hoch emotional
gefiihrten Diskussion tiber die Indikation des
Anlasses zur Fahreignungsbegutachtung bei
Alkoholauffalligkeiten bzw. die Absenkung
von deren Promillegrenze - hatte ich zwar
viel von Threm Wissen und Ihrer Beratung,
Herr Professor Schneider, mit einflieBen
lassen konnen. Dennoch waren in den BGL
eine Reihe von fachlichen Sachverhalten aus
unserer Sicht letztlich nur unvollstindig
berticksichtigt worden.

Da an den BGL selbst aber nichts mehr zu
Andern war, entstand zwischen uns die Idee,
hierzu eine Kommentierung zu erstellen, die
die Leitlinien entsprechend dem aktuellen
Stand von Wissenschaft und Technik ergéan-
zen und erweitern sollte.
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Viele - eigentlich alle - der in der Fahreig-
nungsbhegutachtung Tatigen, einschlieBlich
der Mitarbeiter der Verwaltungsbehorden,
konnten dem zunichst nichts abgewinnen.
Uns wurde entgegengehalten, dass man
medizinische und psychologische Fachtexte
nicht kommentieren kénne und dies aus-
schlieBlich juristischen Texten und Sachver-
halten vorbehalten sei. Insbesondere wurde
bezweifelt, dass es gelingen konne, in die-
sem Werk gleichermaBBen Psychologen,
Mediziner, Juristen, Toxikologen, Ingenieu-
re, Pddagogen und Verwaltungsmitarbeiter
fachlich gleichberechtigt einzubinden.

Sie, Herr Prof Schneider, haben als Einziger
diese Idee mit mir geteilt, geférdert und den
Kontakt zu Dr. Klaus Kirschbaum, Kirsch-
baum Verlag in Bonn, hergestellt, bei dem
Sie bereits ein Buch verdffentlicht hatten.
Dr. Kirschbaum war mutig genug, das Risi-
ko nicht zu scheuen, mit uns beiden einen
Vertrag zu schliefen und die Idee zusammen
umzusetzen. Die erste Auflage des Kommen-
tars zu den Begutachtungsleitlinien zur
Kraftfahreignung erschien dann im Januar
2003 in Herausgeberschaft von Wolfgang
Schubert, Walther Schneider, Wolfgang Ei-
senmenger und Egon Stephan.

Das Buch wurde ein Grundlagenwerk fiir die
Fahreignungsbegutachtung. Es liegt mittler-
weile in 3. Auflage vor und kann viele
fachliche Unzulianglichkeiten der BGL (meh-
rere Kapitel sind seit 22 Jahren nicht ange-
passt worden) ,heilen“ helfen. Thm folgten
im Kirschbaum Verlag zahlreiche weitere
Standard- und Spezialwerke in diesem The-
menfeld, die Ubernahme dieser Zeitschrift
im Jahr 2012 bis hin zu etlichen Dienstleis-
tungen fiir die Fahreignungsbranche.

Institutionelle Arbeit
fiir die Fahreignung

Im September 1996 wurden wir beide von der
Mitgliederversammlung der Sektion Ver-
kehrspsychologie des BDP in deren Vorstand
gewihlt und konnten von da an unsere gute
fachliche Zusammenarbeit auch im instituti-
onellen Bereich fortfiihren, die wir bis 2015
in wechselnden Aufgabenstellungen und
Funktionen immer gepflegt haben.

Da wir die fachliche Situation der Verkehrs-
psychologie und deren Verankerung in
Gesetzes- und Verordnungstexten als ent-
wicklungsfihig ansahen, haben wir mitei-
nander verschiedene Manahmen zur Ver-
besserung diskutiert und mogliche Ziele mit
ihrem dazu erforderlichen Aufwand be-
sprochen.

Dazu gehorte auch die Griindung einer
Fachgruppe Verkehrspsychologie in der
DGPs, die Sie, Herr Prof Schneider, gemein-
sam mit Prof. Dr. Giinther Kéhnken (Uni-
versitiat Kiel), Prof. Dr. Werner Winkler
(TOV Hannover-Sachsen Anhalt) und mit
mir vorangetrieben haben. Der entspre-
chende Antrag wurde dann von Prof. Dr.
Giinther Kohnken mit Unterstiitzung von
Prof. Dr. Bernhard Schlag (TU Dresden) und
Prof. Wilfried Echterhoff (Universitit
Mannheim) gestellt. Nunmehr war der
vermeintliche ,wissenschaftliche Makel®,
der zum Teil auch o6ffentlich formuliert
wurde, dass die Verkehrspsychologie nur
berufsstindisch (mittels des BDP) und
durch Unternehmen ohne wissenschaftli-
ches Interesse vertreten wiirde, behoben.
Davon unabhéngig war uns - den Mitglie-
dern der Paritdtischen Kommission, ein-
schlieBlich Dr. Utzelmann und mir - als
Personen dennoch die akademische Exper-
tise und das Vertrauen der DGPs ausgespro-
chen worden.

Mit Threr Unterstiitzung ist es insbesonde-
re gelungen, die Verkehrspsychologie im
Jahr 1998 als eigenstdndigen Berufsstand
im StraBenverkehrsgesetz (StVG) und in der
Fahrerlaubnisverordnung (FeV) zu veran-
kern. Sogar noch vor der Verabschiedung
des Psychotherapeutengesetzes!

Als wir dann feststellen mussten, dass die
Fachgruppe Verkehrspsychologie in der
DGPs sich eher mit ingenieurpsychologi-
schen Fragestellungen befasste und dem
Bereich der Begutachtung der Fahreignung
sowie der Rehabilitation verhaltensauffil-
liger Kraftfahrer wenig Bedeutung zumaB
- sie wurden schlicht dem klinischen Be-
reich ,,zugeordnet” —, kam der Gedanke auf,
eine neue wissenschaftliche Fachgesell-
schaft zu griinden, die insbesondere auch
die interdisziplindre Zusammenarbeit mit
der DGVM Deutschen Gesellschaft fiir
Verkehrsmedizin, damaliger Prasident Prof.
Dr. Rainer Mattern (Heidelberg), der Toxi-
kologie (damaliger Prasident der GTfCh
Prof. Dr. Frank MuBhoff) sowie mit Inge-
nieuren und Fahrlehrern suchen sollte, um
so die Entwicklung fachlicher Grundlagen
vorantreiben und die Fahreignungsbranche
wissenschaftlich begleiten zu kénnen.

So kam es mit Ihrer mafBgeblichen Unter-
stiitzung folgerichtig zur Griindung der
DGVP Deutschen Gesellschaft fiir Ver-
kehrspsychologie e. V. im November 1999
in Koln. Griindungsmitglieder waren Dr.
Fritz Meyer-Gramcko (Freiberufler), Dr.
Karin Miiller (TUV Rheinland), Dipl.-Psych.
Wolf-Riidiger Nickel (TUV Hannover-Sach-



Ubergabe der
Amtsgeschafte am
11. Oktober 1996
an den neuge-
wahlten Vorstand
der Sektion
Verkehrspsycholo-
gie: Prof. Dr.
Schneider,

Dr. Utzelmann,
Prof. Dr. Kroj,

Dr. Schubert,
Dipl.-Psych. Nickel,
Dr. Seidel (rechts
nach links),

Dr. Meyer-Gram-
cko, Dr. Schanz-
Lorenz (davor
rechts nach links)

sen Anhalt/Bayern), Prof. Dr. Walter Schnei-
der (BDP), Dr. Wolfgang Schubert (DEKRA),
Dr. Hans-Dieter Sémen (TUV Bayern), Prof.
Dr. Egon Stephan (Universitat K6ln), Prof.
Dr. Udo Undeutsch (Universitiat Koln), Dr.
Hans -Dieter Utzelmann (TUV Rheinland)
und Prof. Dr. Werner Winkler (TUV Hanno-
ver-Sachsen Anhalt).

Auf der Griindungsversammlung wurden
Sie, Herr Professor Schneider, sowie Prof.
Undeutsch und Prof. Winkler zu Ehrenvor-
sitzenden ernannt. Auf Vorschlag von Prof.
Undeutsch und von Thnen wurde ich zum
ersten Vorsitzenden der DGVP gewahlt.
Kurz darauf wurden wir zu einer Bespre-
chung in die Foderation Deutscher Psycho-
logenvereinigungen zitiert und aufgefordert,
die Tatigkeit des gemeinniitzigen Vereins
DGVP sofort einzustellen, da diese ,nicht
den Interessen der Psychologenschaft”
entspreche. Unser Gegenvorschlag, die
DGVP zum assoziierten oder ordentlichen
Mitglied der Foderation zu machen, wurde
mit der Begriindung des Alleinvertretungs-
anspruches der DGPs im wissenschaftlichen
Bereich abgelehnt. Unser Griindungsgedan-
ke, die notwendige Spezialisierung (Ver-
kehrspsychologie und Fahreignung) mit
hinreichender Integration in das Gesamt-
geflige der Psychologie zu koppeln - was
seitens der DGVM in der Medizin nahezu
ideal vorgelebt wird - wurde nicht akzep-
tiert.

Selbst Thre unterstiitzende Argumentation,
denn Sie, Professor Schneider, waren mitt-
lerweile Vorsitzender der Sektion Verkehrs-
psychologie im BDP und unsere beiden
Institutionen arbeiteten gut zusammen,
konnte den Konflikt zur DGPs bis heute
nicht 16sen.

Um dem wissenschaftlichen Anspruch, den
sich die DGVP in ihrer Satzung gestellt
hatte, gerecht zu werden, wurde im Jahre
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2000 das erste wissenschaftliche Kolloqui-
um zum Themenkomplex ,Fahrassistenz-
systeme* in Berlin durchgefiihrt.

Parallel wurde der Kontakt zur DGVM
aufgebaut, um die weitere Entwicklung der
mittlerweile interdisziplindren Begutach-
tungsleitlinien wissenschaftlich zu beglei-
ten. Daraus entstanden die bis heute statt-
findenden jahrlichen Gemeinsamen Sym-
posien der DGVM und DGVP unter jeweils
wechselnder Federfiihrung, die als wissen-
schaftliche Fachtagungen zu Verkehrssi-
cherheit und Fahreignung eine groBe fach-
liche Resonanz und politische Bedeutung
erlangt haben.

Im Jahre 2006 startete in Berlin die euro-
péische Kongressreihe Fit to drive des
Verbandes der TUV (einschl. DEKRA) nach
einer Idee von Dr. Bernhard Reiter (VATUV)
und Dipl.-Psych. Wolf-Riidiger Nickel (TOUV
Hannover-Sachsen Anhalt/Bayern), lang-
jahriger Préasident des International Coun-
cil on Alcohol, Drugs and Traffic Safety
(ICADTS). Es folgten Veranstaltungen in
Wien (2007), Prag (2008), Tallin (2009), Den
Haag (2011), Barcelona (2012), Berlin (2013)
und Warschau (2014). Diese Treffen waren
besonders wichtig fiir den Austausch wis-
senschaftlicher Erkenntnisse zum Thema
Fahreignungsbegutachtung und Rehabili-
tation aus dem gesamten europidischen
Raum und hatten die Harmonisierung der
MaBnahmen (Begutachtung und Rehabili-
tation) zum Ziel, einschlieBlich Aufnahme
des psychologischen Teils der Fahreig-
nungsbegutachtung in die EU-Fiihrersch-
einrichtlinien. Auch diese Veranstaltung
haben Sie, Herr Professor Schneider, als
Vorsitzender der Sektion Verkehrspsycho-
logie im BDP, immer fachpolitisch und
berufsstindisch unterstiitzt sowie strate-
gisch begleitet.

Transparenz, Offenheit und standige
Weiterentwicklung hinsichtlich
fachlicher Grundlagen und fachlicher
Weiterbildung

Eines Ihrer Ziele war stets, mit den fachli-
chen Grundlagen unserer Arbeit in der
Verkehrspsychologie offen umzugehen, um
durch Transparenz und Nachvollziehbarkeit
die Akzeptanz der Medizinisch Psychologi-
schen Untersuchung (MPU) und der Inter-
ventionsmaBnahmen seitens der Betroffe-
nen, der Juristerei und der Politik zu stirken.
Dies bedingte auch ,nach innen hin“ eine
gute und fundierte Weiterbildung fiir Ver-
kehrspsychologen. Nach Ausarbeitung und
Inkrafttreten des mit Ihrer Unterstiitzung
und Hilfe entwickelten Weiterbildungs-
Curriculums Verkehrspsychologie (BDP)
haben bis jetzt mehr als 1.000 Diplompsy-
chologen aus Deutschland, Osterreich und
der Schweiz dieses Zertifikat eines Fachpsy-
chologen Verkehrspsychologie BDP erwor-
ben. Erarbeitet wurde es durch eine BDP-
Kommission unter Leitung von Dr. Edgar
Spoerer (Gesellschaft fiir Ausbildung, Fort-
bildung und Nachschulung e. V. (AFN)) ,
Dipl.-Psych. Peter Fiesel (Freiberufler), Dr.
Fritz Meyer-Gramcko (Freiberufler), Dr.
Hans-Joachim Hellwig (PRO-NON), Dipl.
Psych. Wolf-Riidiger Nickel (TUV Hannover-
Sachsen Anhalt/Bayern), Dr. Wolfgang
Schubert (DEKRA), Dr. Bernd Rothenberger
(auto-MOBIL) Dr. Ulf Seidel (Universitit
Mannheim), Prof. Dr. Egon Stephan (Uni-
versitit K6ln), Prof. Dr. Bernhard Schlag (TU
Dresden) und Dr. Hans-Dieter Utzelmann
(TUV Rheinland).

Innerhalb des BDP hatte es zunéichst erheb-
liche Widerstinde gegeben, unter anderem
mit der Begriindung, dass die Einfiihrung
eines Fachpsychologen Verkehrspsychologie
zur Spaltung der Sektion Verkehrspsycholo-
gie fiihren konne. Weitere Bedenken wurden
seitens der DGPs gegeniiber zusitzlichen
Weiterbildungsordnungen geduBert in dem
Sinne, dass diese zu einer Schwichung des
psychologischen Diploms als solchem fiihren
wiirden. Die Foderation der Deutschen Psy-
chologenvereinigung unterstiitzte letztend-
lich aber diese Entwicklung, zumal die Gefahr
gesehen wurde, dass die bei den medizinisch-
psychologischen Untersuchungsstellen ange-
botene Weiterbildung ansonsten einen mo-
nopolartigen Stellenwert einndhme. Im zwei-
ten Anlauf wurde das Curriculum dann von
der Delegiertenkonferenz des BDP im Jahr
2000 bestétigt und am Ende ein groBer fach-
licher und berufspolitischer Erfolg. Ab dem
nachsten Jahr wird es eine neue, fortentwi-
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ckelte und aktualisierte Version geben. Dies
wurde in der letzten Delegiertenkonferenz
des BDP im Mai dieses Jahres verabschiedet.
Der Gedanke, dass im Bereich der Fahreig-
nung die Aus- und Weiterbildung von Gut-
achtern und Experten fiir Rehabilitation,
einschlieBlich deren Fort- und Weiterbildung,
nicht allein den Tragern von Begutachtungs-
und Kursstellen aufgebiirdet werden kann,
ist weiterhin aktuell. Wichtig wire dabei,
einen universitir akkreditierten Studiengang
Verkehrspsychologie mit Schwerpunkt Fahr-
eignungsbegutachtung und Rehabilitation zu
etablieren, etwa an der Universitit Bonn oder
der Psychologischen Hochschule Berlin zu
etablieren, um die universitdre Anbindung
unseres Faches zu erhalten.

Als sich Anfang der 2000er-Jahre die poli-
tisch gewollte Beendigung der Monopolstel-
lung von TUVs und DEKRA in der Fahreig-
nungsbegutachtung abzeichnete, gelang es
uns, Herr Professor Schneider, diese Libera-
lisierung fiir ganz Deutschland anzudiskutie-
ren und die Umsetzung fachlich so zu beglei-
ten, dass keine Qualitétsverluste entstanden.
Mit Threr Hilfe wurde die Trennung von
MaBnahmen der Begutachtung und Reha-
bilitation in den Begutachtungsstellen (Ver-
meidung von Verwertungsketten, Rollen-
konfusion Gutachter/Therapeut/Rehabilita-
tion) umgesetzt. Es erfolgte eine Organisa-
tion der Tatigkeit dieser Arbeitsfelder in
selbstidndige neue Unternehmen.

Ein wesentlicher Beitrag dazu lag auch in
der erstmaligen Vert6ffentlichung der Beur-
teilungskriterien (,BK*) im Jahre 2005, um
dem seinerzeit haufig geduBerten Vorwurf
der psychologischen Begutachtung als ,,Ge-
heimwissenschaft“ zu begegnen. Dieser
Ver6ffentlichung waren intensive Diskussi-
onen innerhalb des Berufsstandes voraus-
gegangen aus der Befiirchtung heraus, dass
dadurch gewissermaBen die ,Konstruktions-
unterlagen® der MPU offengelegt und den
Betroffenen ,verraten wiirden. Am Ende
setzte sich aber doch der Standpunkt durch,
den auch Sie, Professor Schneider, stets mit
gepriagt hatten, hier seien Offenheit und
Transparenz in der Darlegung der MaBstibe
wichtiger, um das Gesamtsystem der MPU
zu erhalten. Zudem leiste gerade die Offen-
legung der fachlichen MaBstéibe fiir jeder-
mann einen wichtigen Beitrag zu Rechts-
gleichheit und Rechtssicherheit in der Fahr-
eignungsbegutachtung,.

Als Vorlage der Beurteilungskriterien dien-
ten die TUVIS-Priifgrundlagen des VATUV,
in dem die ehemaligen Monopol-Tréager der
Begutachtungsstellen fiir Fahreignung or-
ganisiert waren. Der erste Impuls zur Ent-
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2. Reihe v. r.: Dr. Udo Kranich (Leiter B. f. F. in Leipzig), Prof. Dr. Walter Schneider (Sektion Verkehrspsychologie

des BDP)

1. Reihe v. r: Prof. Dr. Dr. h. c. Maximilian Reiser (Dekan der Medizinischen Fakultit der LMU Miinchen),
W. Schmidtbauer (Landespolizeiprisident des Freistaates Bayern), Prof. Dr. Volker Dittmann (Président der

DGVM), Prof. Dr. Matthias Graw (Tagungsprisident)

wicklung dieser Grundlagen war von Dipl.-
Psych. Wolf-Riidiger Nickel ausgegangen,
der bis 1993 auch den entsprechenden Ar-
beitskreis im VATUV geleitet hatte. MaBgeb-
lich auf der psychologischen Seite beigetra-
gen hatten auch Dipl.-Psych. B. Kajan (TUV
K6ln) und Dipl.-Psych. Jirgen Brenner-
Hartmann (TUV Stuttgart). Frau Dr. med.
Sabine Lohr-Schwab (TUV Stuttgart) und
Frau Dr. Hannelore Hoffmann-Born (TUV
Hessen) und weitere Fachvertreter hatten
sich um die medizinischen Beitrige verdient
gemacht. Zusitzliche Anregungen zur Fort-
entwicklung ergaben sich aus dem 32.
Kongress der DGVM 2003 in Magdeburg,
bei dem sie einer breiteren Zuhdorerschaft
vorgestellt wurden.

Besonders zu nennen ist dabei auch Prof.
Dr. Rainer Mattern, der das Gesamtwerk
nicht nur analysierte und mit vielen wich-
tigen Hinweisen zur weiteren Qualifizierung
beitrug, sondern sich als damaliger Prési-
dent der DGVM mit dem interdisziplindren
Ansatz der Fahreignungsbegutachtung auch
voll identifizierte. Prof. Mattern war hin-
sichtlich des hypothesengesteuerten Vorge-
hens unter Einbeziehung von Kriterien und
Indikatoren im Bereich der Fahreignungs-
begutachtung - wie er personlich duBerte
- begeistert und arbeitete vom politischen
und fachlichen Disput unbeeindruckt, an der
Sache orientiert, mit uns zusammen. Ge-
meinsam haben wir es geschafft, Grében
zwischen Medizinern, Psychologen und
Toxikologen zu iiberwinden und eine Ver-

bindung zu begriinden, die sich bis heute
fachlich als tiberaus fruchtbar erweist.

Im September 2004 wurden die TUVIS-
Priifgrundlagen dann anlésslich einer Son-
dersitzung der Kommission Fahreignung des
VATUV an die Fachgesellschaften DGVP und
DGVM iibergeben zur weiteren Entwicklung,
Pflege und Verbreitung, ohne Auflagen oder
Bedingungen. 2005 erschienen sie erstmalig
als Urteilungsbildung in der medizinisch
psychologischen Fahreignungsdiagnostik
- Beurteilungskriterien, herausgegeben von
Wolfgang Schubert, Priasident der DGVP,
und Rainer Mattern, Priasident der DGVM,
im Kirschbaum Verlag Bonn.

Als im Jahr 2006 Reaktionszeitmessungen
in der Verkehrspsychologie zum ,Politi-
kum®“ wurden, haben Sie, Herr Professor
Schneider, die Leitung einer zeitweiligen
Arbeitsgruppe der DGVP {ibernommen mit
Dr. Ludwig Gehrmann (Vorsitzender Richter
am OVG Liineburg a. D.), Dipl.-Psych.
Wolfgang Jacobshagen (TUV Hannover),
Prof. Dr. Dieter Miiller (IVV Bautzen), Dr.
Karin Miiller (TOV Berlin), Dipl.-Psych.
Wolf-Riidiger Nickel (TUV Hannover Sach-
sen Anhalt/Bayern), Prof. Dr. Egon Stephan
(Universitat K6In) und mir. Die umfangrei-
che fachliche Stellungnahme zum Themen-
komplex ,,Objektivitét, Validitat und Fair-
ness der im Rahmen der Fahreignungsdia-
gnostik eingesetzten psychologischen
Testprogramme; Ungenauigkeiten bei der
Bestimmung von Reaktions- oder Latenz-
zeiten“ konnten wir 2007 dem Verkehrsmi-



nisterium im Bundesland Brandenburg
iibergeben.

Diese Thematik ist bis heute von hoher Re-
levanz und in entscheidenden Fragen unge-
klart.” Die Begutachtung nach starren Test-
Grenzwerten, an deren Erreichen/Nichterrei-
chen eine ,ausschlaggebende“ Bedeutung
gekniipft wird, kann letztlich nur schwer
eine ordnungsrechtlich begriindbare, vor-
beugende Gefahrenabwehr darstellen, da die
Rechtsgrundlagen fiir die bereits im Jahre
2000 festgelegten Grenzwerte der verhal-
tenswissenschaftlichen Testverfahren im
Fahrerlaubnisrecht fachlich wie rechtlich
noch immer unzureichend ausgestaltet sind:
Weder der Gesetzes- und Verordnungsgeber
noch der Fachminister sind jemals mit der
Aufgabe der Grenzwertsetzung in diesem
Bereich betraut worden. Die Prozentringe
16 bzw. 33 sind lediglich in den rechtlich
nachrangigen BGL festgeschrieben und
stellen eine (zu?) weit vorgeschobene Ge-
fahrenabwehr dar.

Aber nicht nur an dieser Stelle ist die Frage
nach Rechtssicherheit und Rechtsgleichheit,
die Sie, Herr Professor Schneider, stets an-
gemahnt haben, im Bereich der Fahreig-
nungsbegutachtung immer wieder neu zu
stellen. Auch die Zusammensetzung der
Grenzwertkommission im Bundesverkehrs-
ministerium - die sich nach wie vor aus-
schlieBlich mit der Festlegung von Grenz-
werten im chemisch/toxikolischen Bereich
(Alkohol, Drogen) beschiftigt — wire tiber-
denkenswert und sollte u.a. durch Psycho-
logen und Mediziner um die Aufgabenstel-
lung, auch verhaltenspsychologische Grenz-
werte (Leistungstest, Personlichkeitstest etc.)
zu entwickeln, erweitert werden.
Gemeinsam haben wir - Sie als BDP- und
ich als DGVP-Vertreter - auch erheblichen
Gegenwind ausgehalten, wenn es um die
Umsetzung fachlicher Erkenntnisse in recht-
liche Rahmenbedingungen ging: Mitte der
2000er-Jahre etwa stand in der damaligen
FeV ... ungeeignet zum Fiihren von Kraft-
fahrzeugen ist, wer alkoholisiert am Stra-
Benverkehr teilnimmt ...“. Nun hauften sich
Fille, in denen argumentiert wurde, dass
erheblich alkoholisierte Fahrradfahrer ja
eben gerade nicht mit einem Kraftfahrzeug
alkoholisiert am StraBenverkehr teilgenom-
men, sondern darauf verzichtet und so ihre

5. die jiingste Veroffentlichung dazu: ,Mindest-
anforderungen der Fahreignung auf dem Priif-
stand - sind die psychischen Eignungskriterien
fiir Busfahrerinnen und Busfahrer gerechtfer-
tigt?“ (Autoren: F. Rathgeber, W. Schubert, B.
Schiitzhofer, M Hiitten, R. Banse), ZVS Heft 1
Januar 2022. Kirschbaum Verlag, Bonn
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besondere soziale Verantwortung verstirkt
wahrgenommen hétten.

Aufgrund dieser kontriren juristischen und
fachlichen Interpretation unterlagen die Fiih-
rerscheinbehérden mit der in den von DEKRA
erstellten Gutachten vertretenen fachlichen
und juristischen Auffassung reihenweise vor
dem Verwaltungsgericht Potsdam. Dies fiihr-
te natiirlich auch zu Konflikten mit den
Anerkennungsbehérden und dem Verkehrs-
ministerium in Brandenburg,.

Nach vielen kritischen und kontrovers ge-
fiihrten Diskussionen mit Vertretern von
Landerministerien und dem VG Potsdam, in
denen Sie, Herr Prof. Schneider, mich fach-
lich und politisch stets unterstiitzt haben,
wurde eine Sprungrevision zugelassen, so
dass das Thema am Ende durch das Bundes-
verwaltungsgericht entschieden werden
konnte. In seinem Urteil v. 21.5.2008 — BVer-
wG 3 C 32.07 - schloss sich dieses unserer
Argumentation an: ,Damit stellt sich die
Trunkenheitsfahrt mit dem Fahrrad aber
nicht als moégliches Entlastungselement und
Ausfluss einer Strategie zur Vermeidung der
Fahrt mit einem Kraftfahrzeug dar, sondern
weckt zusétzliche Zweifel, ob der Kliger,
selbst wenn er in niichternem Zustand einen
entsprechenden Vorsatz gehabt hat, auch
unter Alkoholeinfluss vom Fiihren eines
Fahrzeuges absehen wird. In diesem Sinn
hat auch das DEKRA-Gutachten das Verhal-
ten des Kliagers gewtiirdigt.* Das Urteil war
ein wesentlicher Beitrag zur Rechtssicherheit
- folgerichtig wurde die betreffende Passage
der FeV dann angepasst von , Kraftfahrzeu-
ge* in ,Fahrzeuge®.

Personlicher Dank

Lieber Herr Professor Schneider,

ganz herzlich danken mochte ich Thnen fiir
Thre Loyalitit, die zwischen uns gefiihrten
fachlich und strategisch behutsamen Diskus-
sionen, fiir Ihre Offenheit gegeniiber Neuem,
Ihre Unvoreingenommenbheit gegeniiber dem
Fremden sowohl in inhaltlicher als auch
personeller Form. Sie haben sich stets durch
klare, kritische Analysen von Problemsitua-
tionen ausgezeichnet und ausgeglichen sowie
umsichtig reagiert in dem Bemiihen, nieman-
den zu verletzten, aber das Ziel dennoch nicht
aus den Augen zu verlieren.

Von dem anfangs mir ,,vorgesetzten Berater*
wurden Sie nicht nur ein unentbehrlicher
fachlicher Sparringspartner. Sie haben mei-
ne personliche Entwicklung immer wohl-
wollend unterstiitzt und wurden so zum
viterlichen Freund.

In der Argumentation gegeniiber meinem
Firmenvorstand, dass im Bereich der Fahr-
eignungsbegutachtung und der Rehabilita-
tion ein wirtschaftlicher Erfolg im Sinne
eines hohen Deckungsbeitrages - wie er im
Kfz-Bereich tiblich ist - nicht moglich sei,
standen Sie stets fest an meiner Seite und
erliuterten die Sinnhaftigkeit, die gesell-
schaftspolitische und die fachliche Bedeu-
tung der Fahreignungsbegutachtung, ohne
die eine Priiforganisation kein ,,Vollanbieter*
und {ibergreifender Kompetenztrager im
Verkehrswesen sein kénne.
Dass die Qualitdt von Fahreignungsgutach-
ten dabei nicht im Widerspruch zum wirt-
schaftlichen Ergebnis stehen muss, durften
wir durch Thren Einsatz mit erfahren und hat
mich in der Entwicklung qualitétssichernder
MaBnahmen und deren konsequenter Um-
setzung stets bestérkt.
Auch nach der Beendigung Ihrer Beraterti-
tigkeit fiir DEKRA haben wir unsere gemein-
same fachliche Arbeit aus Interesse an der
Sache der Verkehrspsychologie fortgefiihrt.
Sie haben mich dabei groBziigig und unei-
genniitzig immer an Threm fachlichen und
politischen Netzwerk teilhaben lassen.
Ich erinnere mich auch immer wieder gern
an unsere Verstindigung iiber AuBenseiter-
theorien, Bedenken des Fiir und Wider - ,.es
kénnte ja etwas dran sein.“ Diese gemein-
samen Diskussionen haben meinen Blick fiir
die Betrachtung des Besonderen geweitet.
Von Thnen habe ich gelernt, dass auch ein
Ratschlag immer ein Schlag ist, und sich mit
anderen Standpunkten behutsam zu ,,duel-
lieren“, auch wenn mir selbst das nie so
gelungen ist, wie Sie es perfektioniert haben.
Bei mir und anderen Gesprédchspartnern
haben Sie stets das Gefiihl hinterlassen, dass
Sie sich im Moment der Besprechung aus-
schlieBlich auf Thr Gegeniiber konzentrierten
und einlieBen, was eine achtungsvolle Wert-
schitzung aufkommen lief.
Damit haben Sie IThre natiirliche Autoritét
und Fahigkeiten zur Integration zielgerichtet
eingesetzt. Durch Ihre Ruhe, Ausgeglichen-
heit und Verlésslichkeit in der Umsetzung
besprochener Dinge, verbunden mit der
Fahigkeit, Prozesse vom Ende her zu denken,
haben Sie mich immer wieder beeindruckt.
Lieber Herr Prof. Schneider, fiir all das
mochte ich Thnen danken!
Alles Gute zu Threm Jubildumsgeburtstag,
fiir Sie, Thre Frau Franziska, Kinder und
Enkelkinder
wiinscht Thnen von ganzem Herzen
Thr

Wolfgang Schubert

Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit 3.2022

283





