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Empfehlungen der Technischen Priifstellen von TUV und DEKRA zur Reform der
Fahrschulausbildung (Referentenentwiirfe eines Gesetzes zur Anderung des
Fahrlehrergesetzes und anderer straBenverkehrsrechtlicher Gesetze (Anlage 1) und einer
Verordnung zur Modernisierung der Fahrschulausbildung (Anlage 2))

die Trdger der Technischen Priifstellen begriiBen die Reform der Fahrschulausbildung in der Form
der beiden o0.g. Referentenentwiirfe und danken fiir die Mdglichkeit einer schriftlichen
Stellungnahme. Angesichts der kurzen Fristsetzung beschranken wir uns auf wesentliche Aspekte,
die das ordnungsgemadBe Wirken der Technischen Prifstellen fiir den Erwerb der Fahrerlaubnis
betreffen.

Das erreichte Verkehrssicherheitsniveau bei Fahranfangerinnen und Fahranfangern ist ein groBer
Erfolg und Ergebnis eines bewdhrten Zusammenspiels aus qualifizierter Fahrausbildung,
unabhdngiger Priifung und kontinuierlicher Weiterentwicklung der Anforderungen. Eine Reform der
Fahrausbildung muss deshalb darauf ausgerichtet sein, dieses Niveau langfristig zu sichern und
gezielt weiter zu verbessern. MaBnahmen zur Kostensenkung kénnen sinnvoll sein, diirfen aber
nicht zulasten der Verkehrssicherheit gehen. Entscheidend ist, dass Effizienzgewinne nicht durch
Abstriche bei Ausbildungsqualitat, Prifungsstandards oder der Vorbereitung junger Fahrerinnen
und Fahrer auf reale Verkehrssituationen erkauft werden.

Wir begriiBen, dass zwischen der Veréffentlichung wesentlicher Teile des Anderungsgesetzes und
der Anderungsverordnung im Bundesgesetzblatt und des Inkrafttretens eine Mindest-
Umsetzungsfrist von sechs Monaten vorgesehen wird. Nur so kann sichergestellt werden, dass die
Reformen geordnet, rechtssicher und ohne Beeintrachtigung der Priifungsqualitdt umgesetzt
werden kénnen.

TUV-Verband e.V. ist im Lobbyregister des Deutschen Bundestages registriert unter der Nummer ROO0008.
DEKRA SE ist im Lobbyregister des Deutschen Bundestags registriert unter der Nummer RO0O3168.
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Stellungnahme zur Anderung des Kraftfahrsachverstidndigengesetzes

Die Einfihrung eines eigenstdndigen Qualifikationsprofils fiir amtlich anerkannte
Fahrerlaubnispriifer:innen wird grundsdtzlich als wichtiger Beitrag zur Weiterentwicklung des
Fahrerlaubnispriifwesens anerkannt. Der Gesetzentwurf sieht vor, dass die Tatigkeit als
Fahrerlaubnispriifer:in kiinftig einer eigenstandigen Anerkennung nach dem KfSachvG bedarf und
hierfir spezifische Voraussetzungen geschaffen werden, unter anderem hinsichtlich Eignung,
Fahrerlaubnisbesitz, Ausbildung an einer Technischen Priifstelle, Zugehérigkeit zu einer
Technischen Priifstelle und amtlicher Priifung.

Nicht nachvollzogen werden kann jedoch die in der Begriindung angelegte Problembeschreibung,
wonach ein zunehmender Fachkraftemangel sowie wiederkehrende Engpdsse bei
Fahrerlaubnispriifungsterminen die maBgebliche Grundlage fir die Neuausrichtung bilden sollen.
Nach Bewadltigung der enormen Herausforderungen durch die Corona-Pandemie werden
Priifungstermine fiir die praktische Fahrerlaubnispriifung deutschlandweit von den Technischen
Priifstellen ab dem Zeitpunkt der Beantragung eines Priifungstermins regelmdaBig innerhalb von
zwei bis drei Wochen ordnungsgemadf den Fahrschulen bzw. den Bewerber:innen angeboten. Dieser
etablierte Terminierungsvorlauf hat sich in der Praxis bewdhrt, da ohne eine entsprechende
Dispositionszeit eine erfolgversprechende Vorstellung der Bewerber:iinnen zur Priifung kaum
praktikabel wdre. Saisonbedingt, etwa im Zusammenhang mit der Motorradsaison, kann es an
einzelnen Priforten zu Abweichungen kommen; diese bewegen sich jedoch regelmaBig in einem
dberschaubaren Rahmen von maximal acht bis zehn Tagen.

Vor diesem Hintergrund erscheint die pauschale Bezugnahme auf einen Fachkrdftemangel nicht
ausreichend belastbar. Bei bundesweit rund 6.000 Befugnistrageriinnen ist aktuell kein
struktureller Fachkrdaftemangel im Fahrerlaubnispriifwesen erkennbar. Vielmehr haben die
Technischen Priifstellen auch bei deutlich gestiegenem Priifungsvolumen ihre Leistungsfahigkeit
nachgewiesen. Im Jahr 2025 erreichte die Zahl der Fahrerlaubnisprifungen in Deutschland mit rund
2,04 Millionen theoretischen und rund 1,89 Millionen praktischen Fahrerlaubnispriifungen erneut
ein Allzeithoch. Die gestiegene Priifungsnachfrage wurden von den Technischen Prifstellen
vollumfanglich erfiillt. Zudem wird die Leistungsfahigkeit der Technischen Priifstellenjahrlich durch
die BAStin den entsprechenden Audits bestatigt.

Die Begriindung sollte daher nicht den Eindruck erwecken, die Einflihrung des Fahrerlaubnispriifers
sei primdr eine Reaktion auf gegenwdrtig bestehende strukturelle Engpdsse oder einen akuten
Fachkraftemangel. Sachgerechter wdre es, die Regelung als vorausschauende Weiterentwicklung
des Qualifikationsrahmens, als Beitrag zur langfristigen Sicherung der Priifungsqualitdt sowie zur
Erweiterung des potenziellen Bewerberkreises einzuordnen.

Bezogen auf den Kompetenzrahmen ist positiv hervorzuheben, dass sich der BASt-Bericht in
Struktur und Anspruch weitgehend an der gemeinsamen fachlichen Diskussion der TUV | DEKRA
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arge tp 21, des TUV-Verbandes und des IFK an der Universitdt Potsdam mit der BASt orientiert.
Vorgesehen sind vier Bereiche des Professionswissens mit sechs Kompetenzfeldern und
zugehdrigen Mindestausbildungseinheiten; die Unterschiede betreffen im Wesentlichen die
Verteilung einzelner Einheiten. Besonders liberzeugend ist die kompetenzorientierte Ausrichtung.

Die geplante Offnung der Qualifikation zum Fahrerlaubnispriifer fiir zusatzliche Gruppen kann das
Fachkraftepotenzial erweitern und die Passung zum Aufgabenprofil erhdhen.

Kritisch zu bewerten ist jedoch die Gefahr einer Entprofessionalisierung der
Fahrerlaubnispriiferiinnen. Nach dem Gesetzentwurf soll fir die Anerkennung als
Fahrerlaubnispriifer:in der Besitz der Fahrerlaubnis der Klasse B seit mindestens drei Jahren sowie
der Besitz einer weiteren Fahrerlaubnisklasse nur dann erforderlich sein, wenn die Befdahigung zum
Flihren von Kraftfahrzeugen dieser weiteren Klasse gepriift werden soll. Gerade mit Blick auf die
objektive, transparente und verkehrssicherheitsorientierte Bewertung der Fahrkompetenzin allen
Verkehrssituationen erscheint dies nicht ausreichend. Um die Qualitat der Fahrerlaubnispriifung
dauerhaft zu sichern, sollte der Fahrerlaubnisprifer liber eine umfassende eigene fahrpraktische
Kompetenz verfiigen. Dazu gehort aus unserer Sicht der Besitz samtlicher Fahrerlaubnisklassen.

Dies gilt umso mehr, als die Begriindung selbst anerkennt, dass Fahrerlaubnisprifer:iinnen
umfassende Kenntnisse der maBgebenden gesetzlichen Vorschriften sowie fahrpraxisbezogene
Kenntnisse der Kraftfahrzeugtechnik nachweisen missen. Die Begriindung fiihrt hierzu aus, dass
diese Kenntnisse insbesondere das Fahrerlaubnisrecht, das Verhaltensrechtim StraBenverkehr und
das Kraftfahrsachverstdndigenrecht umfassen und dass auch erforderliche fahrpraktische
Kenntnisse vorhanden sein miissen, etwa fiir Abfahrtkontrollen bei schweren Fahrzeugklassen.
Dieser Anspruch sollte sich konsequent auch in den Eingangsvoraussetzungen und im
Qualifikationsprofil widerspiegeln.

Vor diesem Hintergrund regen wir an, die Begriindung zu Artikel 2 zu (iberarbeiten. Insbesondere
sollte auf eine nicht belegte Darstellung eines aktuellen strukturellen Fachkraftemangels oder
flachendeckender Engpdsse bei Fahrerlaubnispriifungsterminen verzichtet werden. Stattdessen
sollte die Regelung als fachlich begriindete Weiterentwicklung des Qualifikationsrahmens
beschrieben werden, die das bestehende System der Technischen Priifstellen ergdnzt, die
langfristige Qualitat der Fahrerlaubnispriifung sichert und eine kompetenzorientierte Offnung des
Berufsbildes ermdglicht.

Angesichts der notwendigen  Weiterentwicklung des  Qualifikationsrahmens  fir
Fahrerlaubnispriifer:innen (ber alle Fahrerlaubnisklassen hinweg bieten wir an, den begonnenen
fachlichen Austausch weiter zu vertiefen.
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Stellungnahme zu Buchstabe h - Anderung der Anlage 7 Nummer 2.3 FeV

Die Technischen Priifstellen kénnen nachvollziehen, dass die reine Fahrzeit im Zuge der Umsetzung
europdischer Mindestvorgaben um fiinf Minuten reduziert werden soll. Eine entsprechende
Anpassung der reinen Fahrzeit wird daher nicht in Frage gestellt.

Nicht nachvollziehbaristjedoch die darliber hinausgehende Reduzierung der Gesamtpriifungsdauer
in allen Fahrerlaubnisklassen. Der Verordnungsentwurf sieht in Anlage 7 Nummer 2.3 FeV kiinftig
unter anderem fir die Klassen AM, A1, A2 und A eine Gesamtprifungsdauer von 40 Minuten bei 25
Minuten Fahrzeit, fir die Klassen B und BE ebenfalls 40 Minuten bei 25 Minuten Fahrzeit sowie fir
die Klassen (1, C1E, C, CE, D1, D1E, D und DE 70 Minuten bei 45 Minuten Fahrzeit vor. Dabei wird
ausdricklich klargestellt, dass die Fahrzeit ohne Grundfahraufgaben, ohne Sicherheits-
beziehungsweise Abfahrtkontrolle, ohne Handfertigkeiten, ohne Verbinden und Trennen sowie
ohne Vor- und Nachbereitung, etwa die Bekanntgabe des Ergebnisses, zu verstehen ist.

Die Begriindung zu Buchstabe h verweist im Wesentlichen auf den Koalitionsvertrag der 21.
Legislaturperiode, das Ziel einer birokratiearmen Umsetzung von EU-Recht und die
unionsrechtlichen Mindestfahrzeiten. Danach sollen die Priifungszeiten sowohl hinsichtlich der
Mindestfahrzeit als auch hinsichtlich einer angemessenen Gesamtpriifungsdauer auf das
erforderliche MaB reduziert werden. Diese Begriindung tragt die vorgesehene Reduzierung der
Gesamtpriifungsdauer jedoch nicht. Sie enthdlt insbesondere keine Aussage dazu, welche
bisherigen Priifungsanforderungen und Priifungsteile kiinftig entfallen, reduziert oder inhaltlich
angepasst werden sollen.

Die praktische Fahrerlaubnispriifung umfasst neben der reinen Fahrzeit eine Reihe weiterer
unverzichtbarer Bestandteile. Hierzu gehdren insbesondere die BegriiBung und Vorstellung, die
Identitatspriifung, die Uberpriifung beziehungsweise Erganzung behérdlicher Auflagen, die
Kontrolle des Nachweises der praktischen Ausbildung, die Kontrolle des Priifungsfahrzeugs,
gegebenenfalls die Kontrolle der Motorradfahrerschutzkleidung, das Einweisungsgesprdch, die
fahrtechnische Vorbereitung, die Durchfiihrung und Bewertung der Grundfahraufgaben, der
fahrtechnische Abschluss, die Fahrkompetenzeinschatzung und Priifungsentscheidung,
gegebenenfalls das Verbinden und Trennen, gegebenenfalls die Abfahrtkontrolle und
Handfertigkeiten, das Riickmeldegesprdch, die Aushdndigung von Flhrerschein, vorldufigem
Nachweis der Fahrerlaubnis oder Priifbescheinigung sowie die Verabschiedung. Diese Bestandteile
konnen nicht ohne Weiteres entfallen. Sie sind fiir eine ordnungsgemadBe, rechtssichere und
verkehrssicherheitsorientierte Priifung erforderlich.

Gerade der Entwurf selbst macht deutlich, dass die reine Fahrzeit nur einen Teil der Priifung abbildet.
Die FuBnote zur geplanten Anlage 7 Nummer 2.3 FeV nimmt Grundfahraufgaben, Sicherheits-
/Abfahrtkontrolle, Handfertigkeiten, Verbinden und Trennen sowie Vor- und Nachbereitung
ausdricklich aus der Fahrzeit heraus. Damit bleibt offen, wie diese Priifungselemente bei
gleichzeitig deutlich verkilirzter Gesamtpriifungsdauer vollstandig, qualitdtsgesichert und
rechtssicher durchgefiihrt werden sollen.
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AusfachlicherSichtist daher bei unverdndertem Priifungsumfang am Beispiel der Klasse B weiterhin
eine  Gesamtprifungsdauer von 50 Minuten erforderlich. Eine Reduzierung der
Gesamtpriifungsdauer lber die Absenkung der reinen Fahrzeit um fiinf Minuten hinaus kann nur
dann sachgerecht sein, wenn der Verordnungsgeber zugleich verbindlich festlegt, welche
Priifungselemente und Priifungsteile kiinftig entfallen oder angepasst werden sollen.

Die gegenwadrtigen nationalen Vorgaben zu Priifungsinhalten und Priifungsverfahren entsprechen
weitestgehend den Vorgaben der 4. EU-Fiihrerscheinrichtlinie. Auf europdischer Ebene werden
insbesondere die Fahraufgaben der Priifungsfahrt, die fahrtechnische Vorbereitung
beziehungsweise Sicherheitskontrolle, die Grundfahraufgaben und der fahrtechnische Abschluss
sowie die klassenspezifischen Priifungsteile  Abfahrtkontrolle/Handfertigkeiten  und
Verbinden/Trennen gefordert. Der nationale Spielraum zur Reduzierung von Priifungsinhalten ist
daher begrenzt. Lediglich eine Grundfahraufgabe der Klasse B sowie die Anzahl der Fragen zur
Sicherheitskontrolle gehen geringfiigig (iber das absolute MindestmaR hinaus.

Auch der tatsdchliche Zeitbedarf spricht gegen die vorgesehene pauschale Verklirzung der
Gesamtpriifungsdauer. In einer REFA-Zeiterfassungsstudie zur Festlequng der OPFEP wurde
ermittelt, welcher Zeitbedarf fiir die einzelnen Priifungselemente erforderlich ist. Danach werden
allein fir BegriiBung, Identitatspriifung, Uberpriifung beziehungsweise Ergdnzung behérdlicher
Auflagen, Kontrolle des Nachweises der praktischen Ausbildung, Kontrolle des Priifungsfahrzeugs,
erlduternde Einweisung in den Priifungsablauf, abschlieBende Fahrkompetenzeinschdtzung mit
Priifungsentscheidung, miindliche Rlckmeldung der Priifungsergebnisse, Aushdndigung der
Flihrerscheindokumente und Verabschiedung rund 15 Minuten bendtigt. Dabei sind die
Grundfahraufgaben und der fahrtechnische Abschluss noch nicht gesondert erfasst. Gerade bei den
Zweiradklassen kénnen sich aufgrund der sechs durchzufiihrenden Grundfahraufgaben, von denen
drei wiederholt werden diirfen, erhebliche zusdtzliche Zeiten ergeben. Hinzu kommen die
erforderlichen Rist- und Durchfiihrungszeiten fir die klassenspezifischen Prifungsteile, wie z. Bsp.
Abfahrtkontrolle/Handfertigkeiten sowie Verbinden/Trennen bei den Nutzfahrzeug- und
Anhdngerklassen. Fir eine belastbare Beurteilung der praktischen Fahrkompetenz ist die
Durchfiihrung der Priifungsteile im offentlichen StraBenverkehr erforderlich. Nur unter realen
Verkehrsbedingungen lassen sich verkehrsrelevante Fdhigkeiten wie Situationswahrnehmung,
Regelanwendung, Reaktionsverhalten und vorausschauendes Fahren angemessen bewerten.
Hierflir muss eine geeignete Priifstrecke im 6ffentlichen Verkehrsraum aufgesucht und die Priifung
entsprechend aufgebaut werden, wodurch ein zusatzlicher zeitlicher Aufwand entsteht. Wir bieten
an, diese REFA-Zeiterfassungsstudie zu aktualisieren und zeitnah nachzureichen.

Die Technischen Priifstellen weisen daher darauf hin, dass unverdnderte Priifungsanforderungen
nicht in einer deutlich reduzierten Gesamtpriifungsdauer vollstdandig, qualitatsgesichert und
rechtssicher abgebildet werden kénnen. Dies gilt umso mehr, als dass der Verordnungsentwurf
selbst die Verkiirzung der Priifungsdauer in der Erflillungsaufwandsberechnung als Entlastung
ansetzt: Flrdie Klassen A, Al und A2 wird eine Verkiirzung um 30 Minuten, fiir die Klassen B, BE und
AM eine Verklirzung um 15 Minuten angenommen. Fir die Klassen C, CE, C1, C1E, D und D1 wird
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ebenfalls eine Verklirzung um 15 Minuten sowie fiir DE, D1E und T um 10 Minuten zugrunde gelegt.
Diese deutlichen Zeitreduzierungen widersprechen dem Umstand, dass der Entwurf keine
korrespondierende Reduzierung der Priifungsinhalte vorsieht.

Hinzu kommt, dass eine zuverldssige Fahrkompetenzbewertung kiinftig an Bedeutung gewinnt. Der
Verordnungsentwurf sieht an anderer Stelle eine stdrker flexibilisierte Fahrausbildung vor,
insbesondere durch die Abkehr von festen Vorgaben fiir besondere Ausbildungsfahrten zugunsten
eines stdrker kompetenzorientierten Ansatzes. Gerade in einem solchen System ist die praktische
Fahrerlaubnispriifung das unverzichtbare Korrektiv. Sie muss sicherstellen, dass Bewerber:innen
unabhdngig von individuellen Ausbildungswegen tatsdchlich tiber die erforderliche Fahrkompetenz
verfligen. Diese Bewertung erfordert ein Mindestmaf3 an Zeit.

Sollte an einer weitergehenden Verklirzung der Gesamtpriifungsdauer festgehalten werden, bedarf
es daher einer entsprechenden Anpassung der Priifungsinhalte bzw. durchzufiihrenden
Prozessschritte und einer transparenten fachlichen Begriindung durch den Verordnungsgeber.
Anderenfalls sollte die Gesamtpriifungsdauer nur insoweit angepasst werden, wie dies durch die
Reduzierung der reinen Fahrzeit um fiinf Minuten fachlich nachvollziehbar ist. Angemerkt sei noch,
dass die Gesamtprifungsdauer europarechtlich nicht vorgegeben ist. Vielmehr heiBt es hier, dass
die Prifungsdauer so bemessen sein muss, dass die Fahigkeiten und Verhaltensweisen bewertet
werden kénnen.

Die Technischen Priifstellen sind gern bereit, gemeinsam mit dem BMV eine sachgerechte
Anpassung der Vorgaben zur Durchfiihrung der praktischen Fahrerlaubnispriifung zu erarbeiten.
Ziel muss es sein, Biirokratieabbau und europarechtskonforme Umsetzung mit einer weiterhin
zuverldssigen, objektiven und verkehrssicherheitsorientierten Fahrkompetenzbewertung zu
verbinden.

Stellungnahme zu Artikel 7 - Anderung der Gebiihrenordnung fiir MaBnahmen im
StraBenverkehr

Zu Buchstabe d bis Buchstabe |

Der vorgesehenen Anderung der Gebiihrennummern 402.1, 402.1a sowie 402.3 bis 402.9 wird in
der vorliegenden Form widersprochen.

Der Verordnungsentwurf sieht in Artikel 7 eine teils erhebliche Absenkung der Gebiihren fir
praktische Fahrerlaubnispriifungen vor. Zur Begriindung wird lediglich ausgefiihrt, es handele sich
um eine Folgednderung aus der Reduzierung der Dauer der praktischen Fahrerlaubnispriifung in
Anlage 7 FeV, die Geblihren seien entsprechend der neuen Zeitvorgaben fiir die praktischen
Priifungen auf Basis der bisherigen Geblihren errechnet worden.

Diese Herleitung ist weder fachlich noch betriebswirtschaftlich tragfahig. Eine lineare Reduzierung
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der Gebtihren entsprechend der vorgesehenen Verkiirzung der Priifungsdauer wird abgelehnt. Die
praktische Fahrerlaubnispriifung besteht nicht ausschlieBlich aus variabler Fahrzeit. Vielmehr
umfasst sie eine Vielzahl fixer oder nur begrenzt variabler Aufwdnde, insbesondere Disposition,
Prifungsorganisation, Identitatspriifung, Kontrolle der Prifungsreife und sonstiger
prifungsrelevanter Nachweise, Dokumentation, Ergebnisfeststellung, Riickmeldung sowie IT- und
Verwaltungskosten. Diese Bestandteile fallen unabhdngig von einer Verkiirzung der Fahrzeit
weiterhin an.

Dies gilt umso mehr, als dass der Entwurf selbst in Anlage 7 Nummer 2.3 FeV zwischen
Gesamtpriifungsdauer und Fahrzeit unterscheidet. Die Fahrzeit wird ausdriicklich ohne
Grundfahraufgaben, ohne Sicherheits-/Abfahrtkontrolle/Handfertigkeiten, ohne Verbinden und
Trennen sowie ohne Vor- und Nachbereitung, etwa die Bekanntgabe des Ergebnisses, verstanden.
Gerade diese weiteren Prifungselemente sind jedoch flir eine ordnungsgemadBe, rechtssichere und
qualitatsgesicherte Fahrerlaubnispriifung unverzichtbar und verursachen weiterhin Aufwand.

Gebiihren fir Fahrerlaubnispriifungen missen den mit der jeweiligen Amtshandlung verbundenen
Personal- und Sachaufwand kostendeckend abbilden. MaBgeblich ist nicht allein die rechnerische
Dauer der Priifungsfahrt, sondern der gesamte Aufwand, der mit der Vorhaltung und Durchfiihrung
der praktischen Fahrerlaubnispriifung verbunden ist. Dazu gehdren neben der unmittelbaren
Priifungstdtigkeit insbesondere Personalvorhaltung, Priifungsdisposition, Flachenabdeckung,
Qualitatssicherung, IT-Systeme, Verwaltung, Dokumentation und die Sicherstellung bundesweit
verldsslicher Priifkapazitdten.

Die Kostenstruktur der Technischen Prifstellen ist in erheblichem Umfang durch Personalkosten
geprdgt. Zugleich missen die Technischen Priifstellen unabhdngig von einzelnen Priifungszeiten
ausreichende Kapazitdten vorhalten, um ihre gesetzlichen Aufgaben flachendeckend erfiillen und
saisonale sowie regionale Nachfrageschwankungen bewadltigen zu konnen. Gerade im
Fahrerlaubnispriifwesen sind Ressourcen nicht beliebig teilbar oder kurzfristig reduzierbar. Eine
Verkilirzung einzelner Priifungszeiten fiihrt daher nicht zu proportional sinkenden Kosten.

Hinzu kommt, dass die Reform selbst zusdtzliche Umstellungsaufwdnde bei den Technischen
Prifstellen auslost. Dazu zdhlen insbesondere Anpassungen von IT-Schnittstellen,
Anmeldeportalen, Verwaltungs- und Abrechnungssystemen, Priifungsabldufen,
SchulungsmaBnahmen sowie  Qualitatssicherungsprozessen. Diese  Umstellungs- und
Implementierungskosten missen in der Erfiillungsaufwandsbetrachtung und bei der
Gebiihrenkalkulation berticksichtigt werden. Der Entwurf enthalt hierzu bislang keine belastbare
Darstellung.

Eine proportionale Absenkung der Geblihren entsprechend der reduzierten Priifungszeit wiirde die
tatsdchliche Kostenstruktur der Technischen Priifstellen daher nicht sachgerecht abbilden. Sie
wiirde variable und fixe Aufwandselemente unzuldssig gleichbehandeln und fortbestehende sowie
reformbedingte Zusatzaufwdnde ausblenden.
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Aus Sicht der Technischen Prifstellen ist zudem zu berlicksichtigen, dass die geplante
Gebiihrenabsenkung auf einer Reduzierung der Gesamtpriifungsdauer beruht, deren fachliche
Grundlage selbst nicht ausreichend begriindet ist. Solange nicht verbindlich festgelegt ist, welche
Priifungsanforderungen und Priifungsteile kiinftig entfallen oder angepasst werden sollen, fehlt
auch die belastbare Grundlage fiir eine darauf aufbauende Geblihrenreduktion.

Aus fachlicher und betriebswirtschaftlicher Sicht kommt daher allenfalls eine moderate
Geblihrenreduzierung im unteren einstelligen Prozentbereich in Betracht. Eine Reduzierung von
maximal etwa flinf Prozent erscheint unter den derzeit bekannten Annahmen als sachgerechte
Obergrenze. Eine weitergehende Gebiihrenanpassung kann erst auf Grundlage der endgliltigen
rechtlichen Vorgaben, eines klar bestimmten kiinftigen Priifungsumfangs und einer belastbaren
Kostenbetrachtung erfolgen.

Die Begriindung zu Buchstabe d bis Buchstabe | sollte daher grundlegend (iberarbeitet werden.
Erforderlich ist eine transparente Gebtihrenkalkulation, die insbesondere zwischen zeitabhdngigen
und nicht zeitabhdngigen Kostenbestandteilen unterscheidet, die Anforderungen an eine
kostendeckende Geblihrenbemessung bertlicksichtigt und die reformbedingten
Umstellungsaufwdnde der Technischen Priifstellen ausdriicklich einbezieht.

Aus Sicht der Verkehrssicherheit sollte die im Referentenentwurf angelegte Befassung mit dem
Fahreignungsseminar zum Anlass genommen werden, dessen Rolle im Fahrerlaubnisrecht
weiterzuentwickeln. Auch wenn das Fahreignungsseminar im Entwurf nur punktuell beriihrt wird,
bietet es das Potenzial, auffdlliges Verkehrsverhalten friihzeitig, verhaltensorientiert und
verhdltnismdBig zu adressieren. Neben BuB3geldern, Punkten und Verwarnungen braucht es
wirksame Instrumente, die Einsicht, Regelakzeptanz und Selbststeuerung férdern und damit einer
weiteren Eskalation bis hin zu MPU oder Fahrerlaubnisentziehung vorbeugen. Vor diesem
Hintergrund erlauben wir uns, ergdnzende Vorschldge zur Stdrkung und Modernisierung des
Fahreignungsseminars in die Stellungnahme aufzunehmen.

Die konkreten Anderungsvorschldge iibersenden wir im Anhang zu diesem Anschreiben.

Mit freundlichem Gruf3

TUV Verband e.V. DEKRA e.V.Dresden
Mitglied der Geschdftsleitung Leiter der Technischen Priifstelle fir
Kraftfahrzeugverkehr
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