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VORWORT

Vor dem Hintergrund der besonderen Gefédhrdung von Fahranfangern be-
schaftigt sich die 24. UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung mit Fragen der Fahr-
ausbildung. Um die Vielfalt der Regelungen in Europa darstellen zu kénnen,
bedurfte es des Rates und der Unterstiitzung zahlreicher Experten aus Mini-
sterien, Forschungseinrichtungen und Verbanden.

In Deutschland halfen uns Regierungsdirektor Weibrecht vom Bundesministe-
rium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Dr. Hanns Christian Heinrich von
der Bundesanstalt fiir StraBenwesen sowie Gerhard von Bressendorf von der
Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbande. Erlduterungen zu rechtlichen Fra-
gen gab uns Ministerialrat a. D. Dr. Klaus Seidenstecher, und ergénzende In-
formationen zur zweiphasigen Ausbildung verdanken wir Prof. Dr. Bernhard
Schlag von der Technischen Universitat Dresden.

Uber die franzésische Fahrausbildung informierten uns Joél Valmain und Jean-
Baptiste Bouzigues von der Direction de la Sécurité et de la Circulation
Routiére des Ministére de I'Equipement, des Transports et du Logement.

Alles Wissenswerte iiber den Fahrerlaubniserwerb in GroBbritannien erfuhren
wir durch Robin G. Cummins und Peter F. Burton von der Driving Standards
Agency (DSA) in Nottingham. Bei der Suche nach statistischem Material zu
Unfallen von jungen Fahrern half uns Prof. Adrian Hobbs vom Transport Re-
search Laboratory (TRL).

Die Informationen ber Italien verdanken wir Fabio Becucci von der Unione
Nationale Autoscuola e Studi di Consulenza Automobilistica in Rom.

In Osterreich informierten uns Kurt Vavryn, Martin Winkelbauer und Frau
Dagmar-Katharina Dreger vom Kuratorium fiir Verkehrssicherheit in Wien {iber
die gerade eingefiihrte vorgezogene Fahrerlaubnis und die dsterreichische
Variante der Ausbildung in Form des begleiteten Fahrens.
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Uber die Fahrausbildung in Spanien sprachen wir mit César Lozano, Fernando
Mufioz Pelaez, Juan Carlos Gonzalez Luque und Sefiora Peron von der Direc-
cion General de Tréfico des Ministerio de Interior in Madrid.

Allen genannten Personen und Institutionen gilt unser besonderer Dank. Be-
danken wollen wir uns aber auch bei den Fahrlehrern, die sich fiir Gespréche
im Rahmen der vertieften Untersuchungen in Deutschland zur Verfiigung ge-
stellt haben, sowie bei all den Personen, die uns im Rahmen einer bundes-
weiten Reprdsentativbefragung unter Fahranféngern Rede und Antwort ge-
standen haben.

Ein besonderer Dank richtet sich schlieBlich an die CONTINENTAL AG, Ge-

schéftsbereich UNIROYAL in Hannover, dank deren finanzieller Férderung die-
se Untersuchung durchgefiihrt werden konnte.

Kdln, November 1999 Die Autoren
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1. ZIEL UND STRUKTUR DER UNTERSUCHUNG

Trotz aller Integrationsbemithungen fehlt es der Europdischen Union immer
noch an einer einheitlichen Verkehrssicherheitspolitik. Unter dem Etikett des
Subsidiarititsprinzips dominieren in diesem Bereich nationale Strukturen, die
eine erhebliche Diversitat zwischen den Mitgliedslandern der EU aufweisen.
Die Unterschiede betreffen nicht nur die das Verhalten steuernden Verkehrs-
regeln. Gravierende Unterschiede in Konzeption und Gestaltung bestimmen
auch den Zugang zur Teilnahme am motorisierten StraBenverkehr.

Vor diesem Hintergrund beschéftigt sich die folgende Untersuchung mit der
Fahrausbildung fiir PKW-Fahrer in sechs europdischen Landern. Bereits der
Vergleich von nur sechs Landern, neben DEUTSCHLAND handelt es sich um
FRANKREICH, GROSSBRITANNIEN, ITALIEN, OSTERREICH und SPANIEN, zeigt die
europdische Vielfalt der Konzepte. Die Unterschiede betreffen nicht zuletzt die
Akzeptanz der Ausbildung durch Laien oder von Modellen des begleiteten
Fahrens. Derartige Konzepte finden in DEUTSCHLAND wenig Zustimmung.
Stattdessen gilt hier die Ausbildung durch Fahrschulen als der einzig geeig-
nete Weg zum Fahrerlaubniserwerb. Kennzeichnend fiir die Situation ist zu-
dem, dass vielerorts ausgeprégte Tendenzen zur Verdnderung erkennbar sind,
die es nahe legen, die unterschiedlichen Entwicklungen in den sechs genann-
ten Landern zu beobachten.

In Anbetracht der Tatsache, dass der Fihrerscheinerwerb in allen Landern
zum groBten Teil eine Sache der jungen Leute ist, setzt sich die Untersuchung
in besonderer Weise mit den Problemen junger Fahrer auseinander. Und so ist
deren Unfallverwicklung, Gber die in Kapitel 2 berichtet wird, zumindest ein
Indikator fiir den Erfolg der unterschiedlichen Ausbildungssysteme. Wie der
Zugang zur Fahrerlaubnis in den einzelnen Léndern aussieht, schildert Kapi-
tel 3, wobei hier die unterschiedlichen Konzepte beschrieben und aus der
Sicht der Autoren bewertet werden sollen. Eine besondere Rolle spielt dabei
die mehrstufige Fahrausbildung, die in DEUTSCHLAND seit langem diskutiert,
aber bisher nicht eingefiihrt worden ist.
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An den internationalen Vergleich schlieBt sich eine detaillierte Analyse der
Fahrausbildung in DEUTSCHLAND an. Auf der Grundlage zweier Umfragen, zum
einen unter Personen, die wahrend der letzten 10 Jahre die Erlaubnis erwor-
ben haben, und zum anderen unter Fahrlehrern, wird der Versuch unternom-
men, ein realistisches Bild der Ausbildung zu zeichnen. Beide Befragungen,
die inhaltlich und fragetechnisch miteinander verzahnt sind, liefern insoweit
ein aktuelles Bild der Ausbildungssituation. Besonderen Stellenwert hat dabei
die im Wandel befindliche Situation der Fahrlehrer, ein Umbruch, der sich
nicht zuletzt in den seit dem 1. Januar 1999 gednderten Vorschriften zum
Fahrlehrerrecht niederschlagt. Die Frage, welche weiteren Verdnderungen im
Fahrschulunterricht dabei wiinschenswert oder sogar notwendig erscheinen,
rundet die aus den Gesprédchen mit Fahrschiilern und Fahrlehrern gewonne-
nen Erfahrungen ab.

10
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2. JUNGE FAHRER — EIN BRENNPUNKT DER
VERKEHRSSICHERHEIT

Mit dem Satz "Junge Autofahrer... beschéftigen seit mehr als dreiBig Jahren
die Verkehrssicherheitsforschung" begann die UNIROYAL-Verkehrsuntersu-
chung des Jahres 1990, in der es bereits um das besondere Risiko dieser Al-
tersgruppe ging. Leider hat sich an dieser Situation auch wahrend des letzten
Jahrzehnts nichts gedndert. Die Zahlen dieses Kapitels bestédtigen dies.

Die Notwendigkeit, der Diskussion um den Fahrerlaubniserwerb eine knappe
Analyse der Verkehrssicherheitssituation junger Fahrer voranzustellen, resul-
tiert aus der Tatsache, dass je nach Land 75 % bis tber 90 % aller Fahran-
fanger den Fithrerschein in einem Alter bis zu 20 Jahren erwerben (vgl.
SCHLAG + SCHLEGER, Internationales Verkehrswesen 47, 1995, S. 704).

In DEUTSCHLAND sah 1997 die Altersverteilung der knapp 950.000 Fiihrer-
scheinerwerber wie folgt aus:

Tabelle 1 Altersverteilung der Flhrerscheinerwerber/DEUTSCHLAND 1997*
Manner Frauen gesamt

unter 18 Jahre 17 % 5% 11 %

18 Jahre 52 % 54 % 53 %
19-25 Jahre 20 % 22 % 20%

Gber 25 Jahre 11% 20 % 16 %

) 1(;’/0 1(-)0 % 100 %

*QUELLE: Information der Bundesanstalt fiir StraBenwesen

Der hohe Anteil der Fiihrerscheinerwerber im Alter unter 18 Jahren leitet sich
aus der Tatsache her, dass die Tabelle alle Fahrerlaubnisklassen umfasst, also
auch den Filthrerschein fiir das Leichtkraftrad einschlieBt, der bereits vor dem
18. Lebensjahr erworben werden kann. Gleichzeitig quantifiziert die Tabelle
das bekannte Phdnomen, dass Frauen die Fahrerlaubnis in DEUTSCHLAND im
Schnitt etwas spater erwerben als Manner.

11
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Der weit iiberwiegende Teil der Fahranfénger ist also noch sehr jung. So lag
am 30.09.1998 in DEUTSCHLAND der Anteil derjenigen, die 20 Jahre oder jin-
ger waren, und die die Fahrerlaubnis auf Probe besaBen, nach Zahlen des
Kraftfahrt-Bundesamtes bei 73 %.

Diese jungen Fahrer sind in hohem MaBe in Unfalle verwickelt, wobei zu be-
denken ist, dass es sich hier um ein weit verbreitetes Problem handelt, das in
allen Industrienationen zu beobachten ist. Ein internationaler Vergleich der
Unfallverwicklung zeigt, dass junge Fahrer — wenngleich in unterschiedlichem
AusmaB — die bedeutsamste Risikogruppe der Verkehrssicherheit darstellen.
Auf der anderen Seite legen die Unterschiede zwischen den sechs Untersu-
chungslandern die Frage nahe, welche Faktoren dafiir verantwortlich sind,
dass junge Fahrer in manchen L&ndern besser abschneiden als in anderen.

Um entscheiden zu kénnen, welche Faktoren hierbei eine Rolle spielen, be-
schaftigt sich der zweite Abschnitt dieses Kapitels mit der Frage, inwieweit die
Gefahrdung junger Fahrer das Ergebnis der Tatsache ist, dass es sich hier um
Anfanger handelt, und welchen Beitrag die Tatsache leistet, dass es sich bei
dieser Gruppe um Jugendliche handelt. Beide Aspekte gilt es zu bedenken,
wenn es um die Frage nach der optimalen Fahrausbildung geht. Insoweit lie-
fern die folgenden Ausfiihrungen den Einstieg und die notwendigen Hinter-
grundinformationen, die fiir eine Beurteilung der Fahrausbildung erforderlich
sind.

2.1 Unfallzahlen aus sechs Lindern

Wirft man zundchst einen Blick auf das Verkehrsunfallgeschehen in der Euro-
paischen Union (Tabelle 2), wird deutlich, dass es sich bei 13,7 % der 41.562
getdteten Verkehrsunfallopfer des Jahres 1997 um PKW-Insassen im Alter
zwischen 18 und 24 Jahren handelt. Rund 28 % aller in der Union zu Tode
gekommenen jungen PKW-Insassen starben dabei allein in DEUTSCHLAND. In
den sechs Léndern, denen das besondere Interesse dieser Untersuchung gilt,
hierbei handelt es sich neben DEUTSCHLAND um FRANKREICH, GROSSBRITANNI-
EN, ITALIEN, OSTERREICH und SPANIEN, starben 4.856 junge PKW-Insassen.
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Dies sind 85 % aller in der Europaischen Union getdteten jungen PKW-

Insassen.
Tabelle 2 Zahl der getdteten jungen PKW-Fahrer und Mitfahrer in der
Europdischen Union (1997)
Getotete junge PKW-Insassen Gesamtzahl
Land 18-20 Jahre 2124 Jahre 18-24 Jahre Getdtete
Deutschland 910 660 1.570 8.549
Frankreich 590 666 1.256 7.989
GroBbritannien 231 234 465 3.599
Italien 251 472 723 6.226
Osterreich 113 91 204 1.105
Spanien 258 380 638 5.604
Belgien 72 116 188 1.364
Danemark 29 34 63 489
Finnland 29 18 47 438
Griechenland (1995) 54 82 136 2.043
Irland (1996) 12 26 38 453
Luxemburg 8 7 15 60
Niederlande 56 69 125 1.163
Portugal 70 105 175 1.939
Schweden 14 33 47 541
gesamt 2.697 2.993 5.690 41.562

Die Daten der Tabelle 2 sowie der folgenden Tabellen 3 bis 9 basieren auf
den von den Vereinten Nationen herausgegebenen Verkehrsunfalizahien.®

Interessant ist nun, dass der Anteil der jungen getéteten PKW-Insassen an
der Gesamtzahl aller getoteten PKW-Insassen von Land zu Land erhebliche
Unterschiede aufweist. Tabelle 3 zeigt dies am Beispiel der sechs in diese

Untersuchung einbezogenen Lander.

! VEREINTE NATIONEN/ECONOMIC COMMISSION FOR EUROPE, Statistics of Road Traffic

Accidents, New York + Genf 1999

13
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Tabelle 3 Anteil der jungen gettteten Insassen an der Gesamtzahl
aller getoteten PKW-Insassen (1997)

Getdtete junge PKW-Insassen Getotete PKW-
Land 18-20 Jahre l 21-24 Jahre Insassen insgesamt
DEUTSCHLAND 17,3%  (910) ; 12,6 %  (660) 100 % (5.249)
FRANKREICH 11,6 %  (590) | 13,1% -(666) 100% (5.069)
GROSSBRITANNIEN 129% (231) ¢ 13,0% (234) 100% (1.795)
ITALIEN 73% (251) I 13,7% (472) 100% (3.454)
OSTERREICH 170% (113) 13,7 % (91) 100 % (666)
SPANIEN 86% (258) 12,7%  (380) 100 %  (2.993)

Hierbei wird deutlich, dass in OSTERREICH liber 30 % der getéteten PKW-
Insassen der Altersgruppe der 18- bis 24-Jahrigen angehdren. In DEUTSCH-
LAND ist der Opferanteil der jungen Fahrer mit 29,9 % nahezu gleich hoch. In
den anderen Landern ist der Anteil niedriger. Um bewerten zu kénnen, ob
sich hinter diesen Zahlen tatsachlich unterschiedliche Risiken in den sechs
genannten Léndern verbergen, wére es notwendig, zusatzliche Hintergrund-
informationen (iber die Exposure-GréBen der verschiedenen Altersgruppen zu
beriicksichtigen. So ist der niedrige Anteil junger getéteter PKW-Insassen in
SPANIEN mdglicherweise darauf zuriickzufiihren, dass dort Personen dieser
Altersgruppe vergleichsweise seltener PKW-Fahrer und Mitfahrer sind. Auch
der relativ geringe Anteil getoteter Fahrer der Alterskiasse 18 bis 20 Jahre in
ITALIEN ergibt sich wahrscheinlich aus der Tatsache, dass fiir diese Alters-
gruppe in Italien das motorisierte Zweirad als Transportmittel eine gréBere
Bedeutung hat als in den Vergleichslandern.

Fir DEUTSCHLAND ist festzuhalten, dass dort die Opferzahl insbesondere fiir
die jiingste der beiden Gruppen, die 18- bis 20-Jahrigen, héher ist als in allen
anderen untersuchten Landern.

Die Tabellen 2 und 3 weisen dabei jeweils die Zahl der getéteten PKW-
Insassen aus. Von besonderer Bedeutung fiir die Beurteilung der Verkehrssi-
cherheit von Fahranfangern ist jedoch, wie groB der Anteil der getéteten
Fahrer in den beiden Altersgruppen ist.

i4
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Auf der Basis der Daten der VEREINTEN NATIONEN weisen die Tabellen 4 bis
9 dementsprechend die Anzahl der getdteten Fahrzeuginsassen, getrennt
nach Fahrer und Beifahrer fir die sechs Untersuchungslander aus.

Hierbei gilt fiir DEUTSCHLAND, dass dort der weit liberwiegende Teil der ju-
gendlichen Opfer als Fahrer zu Tode kommt. Die folgende Tabelle macht dies
deutlich:

Tabelle 4 Verteilung der getéteten Fahrzeuginsassen auf Fahrer und Mitfahrer/
DEUTSCHLAND 1997
Alterski Getotete Getotete Getotete PKW-
ersklasse Fahrer von PKW Mitfahrer im PKW  Insassen insgesamt
18-20 Jahre 663 (73 %) 247 (27 %) 910 (100 %)
21-24 Jahre 504 (76 %) 156 (24 %) 660 (100 %)
Alle Altersklassen 3.749 (71 %) 1.500 (29 %) 5.249 (100 %)

Eine dhnliche Verteilung der getéteten jungen PKW-Fahrer findet sich in
OSTERREICH. Wie die folgende Tabelle 5 zeigt, liegt der Anteil der getéteten
Fahrer in der Altersklasse 18-20 Jahre wie in DEUTSCHLAND bei 73 %. In der
Gruppe der 21- bis 24-J3hrigen betragt in OSTERREICH der Fahreranteil sogar
82 %.

Tabelle 5 Verteilung der getdteten Fahrzeuginsassen auf Fahrer und Mitfahrer/
OSTERREICH 1997
Alterski Getotete Getotete Getotete PKW-
erskiasse Fahrer von PKW Mitfahrer im PKW  Insassen insgesamt
18-20 Jahre 82 (73 %) 31 (27 %) 113 (100 %)
21-24 Jahre 75 (82 %) 16 (18 %) 91 (100 %)
Alle Alterskiassen 486 (73 %) 180 (27 %) 666 (100 %)

Dass diese Relation in den vier (brigen Untersuchungslédndern anders ausfallt,
zeigen die folgenden Tabellen. In FRANKREICH, GROSSBRITANNIEN, ITALIEN
und SPANIEN ist der Anteil der gettteten Mitfahrer in beiden Altersgruppen
groBer als in DEUTSCHLAND:

15
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Tabelle 6 Verteilung der gettteten Fahrzeuginsassen auf Fahrer und Mitfahrer/
FRANKREICH 1997
Alterskl Getotete Getotete Getodtete PKW-
ersklasse Fahrer von PKW Mitfahrer im PKW | Insassen insgesamt
]

18-20 Jahre 346 (59 %) 244 (41 %) : 590 (100 %)
21-24 Jahre 474 (71 %) 192 (29 %) ! 666 (100 %)
Alle Altersklassen 3476 (69 %) 1.593 (31 %) ' 5.069 (100 %)

Tabelle 7 Verteilung der gettteten Fahrzeuginsassen auf Fahrer und Mitfahrer/
GROSSBRITANNIEN 1997
Getitete Getobtete Getotete PKW-
Altersklasse Fahrer von PKW Mitfahrer im PKW | Insassen insgesamt
18-20 Jahre 143 (62 %) 88 (38 %) | 231 (100 %)
21-24 Jahre 157 (67 %) 77 (33 %) 234 (100 %)
Alle Altersklassen 1.171 (65 %) 624 (35 %) 1.795 (100 %)

Tabelle 8 Verteilung der gettteten Fahrzeuginsassen auf Fahrer und Mitfahrer/
ITALIEN 1997
Getotete Getotete , Getbtete PKW-
Altersidasse Fahrer von PKW Mitfahrer im PKW | Insassen insgesamt
L]

18-20 Jahre 130 (52 %) 121 (48 %) | 251 (100 %)
21-24 Jahre 299 (63 %) 173 (37 %) ! 472 (100 %)
Alle Altersklassen 2.302 (67 %) 1.152 (33 %) : 3.454 (100 %)

Tabelle 9 Verteilung der getdteten Fahrzeuginsassen auf Fahrer und Mitfahrer/
SPANIEN 1997
Getotete Getotete Getotete PKW-
Altersklasse Fahrer von PKW Mitfahrer im PKW | Insassen insgesamt
18-20 Jahre 115 (45 %) 143 (55 %) 258 (100 %)
21-24 Jahre 247 (65 %) 133 (35 %) 380 (100 %)
Alle Altersklassen 1.828 (61 %) 1.165 (39 %) 2,993 (100 %)
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Betrachtet man die Landerergebnisse im Vergleich, zeigt sich Folgendes: Be-
zogen auf alle Altersklassen entfallen 61 bis 73 % der Todesopfer auf den
Fahrer, 27 bis 39 % auf den Beifahrer. Bei den jungen Fahrern ist die Varia-
tion von Land zu Land wesentlich gr6Ber. In der Altersklasse 18-20 Jahre liegt
die Opferrate der Fahrer zwischen 45 % (SPANIEN) und 73 % (DEUTSCHLAND,
OSTERREICH), und in der Altersklasse der 21- bis 24-]J&hrigen zwischen 63 %
(ITALIEN) und 82 % (OSTERREICH). In allen Landern auBer ITALIEN ist festzu-
stellen, dass in der Altersklasse der 21- bis 24-Jdhrigen berdurchschnittlich
viele Insassen als Fahrer zu Tode kommen.

Definiert man die Gruppe der jungen Fahrer als die der Altersklasse 18-24
Jahre, gilt es zu bedenken, dass es sich hier keineswegs um eine unter Risi-
koaspekten homogene Gruppe handelt. Die groBte Gefahr, bei einem Unfall
mit einem PKW t6dlich zu verungliicken, betrifft die 18- bis 20-Jahrigen.
BRUHNING u. a. sprechen in diesem Zusammenhang von dieser Altersgruppe
als einem Schwerpunkt der Problematik junger Fahrer, und innerhalb dieser
Altersgruppe weisen die 18-Jahrigen den hdchsten Risikowert aus. Fahrer der
genannten Altersgruppe haben etwa das fiinffache Risiko im Vergleich zu den
25- bis 64-Jahrigen (BRUHNUNG u. a., S. 76).

Jugendliche Fahranfanger unterscheiden sich jedoch nicht nur hinsichtlich der
Unfallhdufigkeit von alteren Fahrern. Auch die Unfallstruktur weist eine Reihe
von Besonderheiten auf, die wiederum mit der besonderen Lebenssituation
junger Fahrer zusammenhangen. So finden sich bei jungen Fahrern und Fah-
rerinnen deutlich haufiger Alleinunfalle. Hierbei handelt es sich meist um
Unfélle in Form des Abkommens von der Fahrbahn ohne Fremdbeteiligung.
Diese Unfalle sind haufig besonders folgenschwer wegen der héheren Fahr-
zeugbesetzung.

Ein weiteres Merkmal des Unfallgeschehens junger Fahrer ist die Tatsache,
dass die Unfalle Uberdurchschnittlich hdufig bei Nacht stattfinden, wobei die
Wochenendnéchte besonders unfalltréchtig sind. Der gréBere Anteil der
Nachtunfalle ist nicht zuletzt das Ergebnis hdufigerer Nachtfahrten. Bei keiner
anderen Altersgruppe ist der Nachtanteil an den Fahrten so hoch wie bei den
jungen Fahrern.
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Als Unfallursachen spielen iiberhdhte Geschwindigkeit und Alkohol eine do-
minierende Rolle. Eine entscheidende Frage ist nun, inwieweit die Risiken sich
aus dem Faktum herleiten, dass es sich bei den jungen Fahrern um Anfanger
handelt, bzw. welche Bedeutung die Tatsache hat, dass es sich bei der be-
troffenen Gruppe um Jugendliche handelt. Wie der Einfluss dieser beiden
Aspekte zu gewichten ist, zeigt der folgende Abschnitt.

2.2  Anfangerrisiko versus Jugendlichkeitsrisiko

Unstrittige Erkenntnis der Verkehrssicherheitsforschung ist die Tatsache, dass
die besonderen Risiken junger Fahrer aus dem ungiinstigen Zusammentreffen
zweier Komponenten erwachsen, und zwar dem entwicklungsbedingten "Ju-
gendlichkeitsrisiko" sowie dem "Anfangerrisiko", dem Neulinge grundsatzlich
unterworfen sind. Bevor wir uns der Frage zuwenden, welcher der beiden ge-
nannten Aspekte fiir die Unsicherheit der jungen Fahrer von gréBerer Bedeu-
tung sei, wollen wir zunéchst die beiden Risikokomponenten etwas ndher
analysieren.

Forschungsergebnisse belegen sehr deutlich die Auswirkungen des Lebensal-
ters auf das Unfallrisiko von Fahranfangern. Hierbei ist es nicht das Alter an
sich, es sind vielmehr Faktoren, die mit dem Alter zusammenhingen, die das
Risiko steigern.

Das Jugendlichkeitsrisiko erwachst insoweit aus der besonderen Situation
dieser Altersgruppe. Es ist dabei im Gesamtkontext von Entwicklung und Rei-
fung zu sehen, wobei soziale Aspekte eine weitaus bedeutsamere Rolie spielen
als etwa physiologische Leistungsaspekte. Unter physiologischen Gesichts-
punkten besitzen Jugendliche vergleichsweise gute Voraussetzungen fiir das
Fihren eines Kraftfahrzeugs. Hinsichtlich der physiologischen Sehleistungen,
einem der wichtigsten Punkte fiir eine sichere Verkehrsteilnahme sowie hin-
sichtlich Kraft und Beweglichkeit erreichen die Angehorigen dieser Altersklas-
se beste Werte. Auch beziiglich des Reaktionsvermégens schneiden junge
Fahrer besser ab als dltere. Der Einfluss des Lebensalters betrifft dabei vor
allem die pramotorische und nicht die motorische Reaktionsfihigkeit. Letztere
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erweist sich als nur marginal vom Lebensalter beeinflusst (vgl. COHEN 1987,
S. 123).

Defizite in der Wahrnehmung ergeben sich nicht als Folge unzureichender
Sehleistungen, sondern sind Konsequenz der Tatsache, dass die jungen Fah-
rer noch nicht gelernt haben, Wichtiges von Unwichtigem zu unterscheiden,
und die Blickzentrierung weniger weit nach vorn gerichtet ist als bei erfahre-
nen Fahrern.

Die wesentlichen Risikoelemente der Jugendlichkeit leiten sich also nicht aus
physiologischen Defiziten her. Unzuldnglichkeiten ergeben sich zwar hinsicht-
lich der noch ungeschulten Informationsaufnahme und des Fehlens entspre-
chender Verarbeitungsroutinen. Von weitaus gréBerer Bedeutung sind jedoch
soziale Aspekte, die sich aus der besonderen Situation des Ubergangs in die
Erwachsenenrolle ergeben. Kennzeichnend fiir diese Ubergangsphase ist ein
ausgepragtes Erprobungsverhalten, das sich nicht nur auf den Umgang mit
dem Fahrzeug bezieht, sondern das die ganze Vielfalt der Rollenbeziige be-
trifft. Imponiergehabe gegeniiber anderen, Starke zeigen, an die eigene Un-
verwundbarkeit glauben, sind nur Beispiele fiir Einstellungen und Muster, die
fur dieses Lebensalter typisch sind. SCHULZE spricht in diesem Zusammen-
hang von einer "ausgepragten Tendenz, das Auto zur Befriedigung von Sen-
sationslust, Selbstbeweis von persénlicher Kompetenz und Streben nach Sta-
tuszuwachs, Macht etc. einzusetzen" (SCHULZE 1996, S. 3).

"Riskantes Fahrverhalten dient der Demonstration der Unabhéngigkeit von den
Eltern und anderen Autoritétspersonen, der Erhéhung des Selbstvertrauens durch
das Beeindrucken der Freunde oder der Auslotung der eigenen Grenzen".
(BACHLI-BIETRY, 1998, S. 13)

Unter Beriicksichtigung dieser Rahmenbedingungen erscheint das Verhalten
der jungen Fahrer und Fahranféanger aus deren Sicht durchaus als zweckma-
Big und Zzielgerichtet.

Das Ausleben der Jugendlichkeitsrollen findet dabei in allen Industrieldndern
in vergleichbarer Weise statt. Typisch fiir diese Muster ist ein {iberragender
Stellenwert der Mobilitédt und auch von Out-door-Aktivitaten, haufig verbun-
den mit jugendspezifischen Zeitmustern, bei denen Nachtaktivitdten eine gro-
Be Bedeutung haben.
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Der in diesem Alter stattfindende Losungsprozess von der Familie verstérkt
die Bedeutung der eigenen Mobilitdt, die als Beleg fiir Selbstandigkeit und
Unabhé&ngigkeit erlebt wird. Autofahren wird dabei zum “"entscheidenden De-
monstrationsmittel des Erwachsenseins" (SCHULZE, a. a. O., S. 11).

Wie allerdings Untersuchungen in der Vergangenheit gezeigt haben (vgl.
SCHLAG, ELLINGHAUS, STEINBRECHER 1986 und ELLINGHAUS, STEINBRE-
CHER 1990), bedeuten diese Strukturen keineswegs, dass derartige Rollen-
muster und Motivkonstellationen bei allen Jugendlichen in gleicher Weise vor-
handen sind oder in gleicher Weise zu erhdhter Risikobereitschaft fiihren.
Insbesondere die (immer noch) unterschiedlichen Geschlechterroilen schlagen
sich deutlich in Unterschieden in der Risikobereitschaft nieder. Auch spielen
die 6konomische und die allgemeine Lebenssituation hierbei eine bedeutsame
Rolle. Wie zudem die Forschung der letzten Jahrzehnte gezeigt hat, gibt es
vielfdltige und teils recht enge Zusammenhénge zwischen der Zugehérigkeit
zu spezifischen Lebensstil- und Freizeitgruppen und verkehrsbezogenen Ein-
stellungen und dem Fahrverhalten und der Risikobereitschaft (vgl. SCHULZE
1996 und 1999).

Die wichtigste Erkenntnis, die es im Zusammenhang mit dem Jugendlichkeits-
risiko zu beachten gilt, ist die, dass es sich hier nahezu ausschlieBlich um so-
ziale und keine entwicklungsphysiologischen Probleme handelt. Insoweit un-
terscheiden sich Verkehrssicherheitsprobleme von Kindern bis etwa zum Alter
von 14 Jahren fundamental von denen der jungen Fahranfanger. Bei Kindern
sind es vielfach physiologische Defizite, insbesondere im Wahrnehmungs- und
Informationsverarbeitungsbereich, die sie in Gefahr bringen. Bei jungen Fah-
rern resultiert das Risiko demgegentiiber in erheblichem MaBe aus sozialen
Defiziten, die unter der Rubrik "Jugendlichkeitsrisiko" zusammengefasst wer-
den.

Die zweite Quelle der Unsicherheit von Fahranfangern erwachst aus den als
"Anfangerrisiko" beschriebenen Defiziten. Die Probleme der Anfanger, die
nicht nur junge, sondern alle Fahranfanger betreffen, ergeben sich aus der
Tatsache, dass Fahren-Lernen ein Prozess ist, der in seiner zeitlichen Ausdeh-
nung bzw. dem Umfang der notwendigen Erfahrung haufig unterschatzt wird.
Zwar herrscht die verbreitete Einsicht, dass das Fahren-Lernen mit dem
Durchlaufen der Fahrausbildung und dem Bestehen der Fahrpriifung keines-
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wegs beendet ist. Wie wenig der Auszubildende jedoch bis dahin erst gelernt
hat, und wie lange das folgende "learning by doing” dauert, ist vielen nicht
bewusst. So dauert es mehr als finf Jahre, bis der Fahrer sein Blickverhalten
im Verkehr so entwickelt hat, dass er antizipatorisch die Informationen auf-
nimmt, die zur Bewaltigung der Situation erforderlich sind. In der ersten Pha-
se nach Erwerb des Fiihrerscheins ist der Blick noch stark auf die Fahrbahn
nahe vor dem Fahrzeug fixiert, Ereignisse im peripheren Sehfeld werden we-
niger gut wahrgenommen. Als Beispiel fiir die Unterschiedlichkeit der Infor-
mationsaufnahme und Verarbeitung zwischen unerfahrenen und erfahrenen
Lenkern mag der Umgang mit Randmarkierungen dienen, die der routinierte
Fahrer, ohne sie zu fixieren, als leitende Informationen aus dem peripheren
Sehfeld Gbernimmt. Unerfahrene Fahrer nehmen diese Randmarkierungen,
sofern sie sie nicht fixieren, deutlich seltener {iberhaupt wahr (COHEN, 1987,
S. 136).

Zudem tasten erfahrene Lenker pro Zeiteinheit einen grdBeren Bereich des
Umfeldes mit dem Blick ab als Fahranfénger. Vermehrte Fahrpraxis fiihrt in-
soweit zu einer effizienteren Verarbeitung der aufgenommenen Informa-
tionen. Gleichzeitig steigert sie die Fahigkeit des Fahrers, liberhaupt relevante
Informationen zu identifizieren. Allgemein formuliert bedeutet dies, dass
Fahrpraxis sowohl zu einer qualitativen wie auch quantitativen Leistungsstei-
gerung der Wahrnehmung fiihrt.

Fahrpraxis ist dabei sowohl unter zeitlichen Aspekten, also der Dauer der
Fahrerfahrung, wie auch der Lange der zuriickgelegten Fahrstrecke zu sehen.
Zudem spielt der Faktor der Kontinuitdt und RegelméBigkeit der Fahrzeugnut-
zung eine Rolle. Als Konsequenz dieser Tatsache sind Aussagen uber die zeit-
lichen Anforderungen oder den Umfang der Erfahrungsstrecke, die zur vollen
Ausbildung der Fahrfertigkeiten erforderlich sind, nur mdglich, wenn sie den
zeitlichen Umfang und die Lange der Fahrtstrecke definieren, und zudem si-
chergestelit ist, dass das Lernen kontinuierlich erfolgt. Insoweit ist eine "Pro-
bezeit", die ausschlieBlich in Monaten oder Jahren definiert ist, ein unzurei-
chendes Kriterium zur Definition einer Lernphase. Die Zeitkomponente ist zu-
mindest um eine Fahrleistungskomponente zu erganzen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt, der fiir das Anfangerrisiko eine bedeutende
Rolle spielt, ist die Tatsache, dass bei Anfangern zahlreiche Teiltatigkeiten der
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Fahraufgabe noch nicht routinisiert sind, sondern bewusst volizogen werden
miissen. Dies fiihrt beispielsweise zu Problemen bei der Koordination und
Synchronisation von Mehrfachtéatigkeiten. Ein praktisches Beispiel fiir derarti-
ge Synchronisationsprobleme, auf das wir im Rahmen dieser Untersuchung
spater noch zu sprechen kommen, ist das von Anfangern als problematisch
empfundene Anfahren am Berg.

Mit steigender Fahrerfahrung laufen immer mehr Handlungsvoliziige als un-
bewusste Routinen ab. Dieser Vorgang der Routinisierung entlastet den Fah-
rer und schafft Freirdume fiir andere Beanspruchungen. Zudem gilt, dass
Routinen schneller als bewusst vollzogene Handlungen ablaufen. Haufig ist
die Handlungsausfiihrung sogar praziser.

Eine entscheidende Frage fiir die Verkehrssicherheit und damit auch fir die
Fahrausbildung ist nun, ob vom Jugendlichkeitsrisiko oder vom Anfingerrisiko
die groBere Gefahr ausgeht. Diese Frage ist im iibrigen keineswegs neu, son-
dern beschéftigt die Verkehrssicherheitsforschung bereits seit Jahrzehnten

(z. B. ENGELS, 1976, S. 146 ff.). Allerdings leiden manche der friihen Unter-
suchungen unter Mangeln der Operationalisierung der Kriterien Jugendlichkeit
und Fahrerfahrung.

Eine besondere Situation ergab sich nun nach der deutschen Wiedervereini-
gung. In den éstlichen Bundeslandern fanden sich ab 1990 nicht nur junge,
sondern auch eine erhebliche Zahl alterer Menschen, die den Fiihrerschein
erwarben. Auf der Basis der Unfalldaten des Jahres 1993 haben BRUHNING
u. a. (1996) versucht, das Zusammenwirken von Jugendlichkeitsrisiko und
Anfangerrisiko zu analysieren. Um Aussagen {iber das Jugendlichkeitsrisiko
treffen zu kénnen, wurde die Unfallverwicklung von Fahranfingern im Alter
zwischen 20 und 24 Jahren mit der von Fahranfangern, die zwischen 35 und
44 Jahre alt waren, verglichen. Die Bestimmung des Anfingerrisikos erfolgte
iber den Vergleich von Anfangern (weniger als zwei Jahre im Besitz der Fahr-
erlaubnis) und erfahrenen Fahrern, die mindestens zwei Jahre den Fiihrer-
schein besaBen, beide Gruppen im Alter 20-24 Jahre. BRUHNING u. a. kom-
men dabei zu dem Ergebnis: "Effekte aufgrund der geringen Fahrerfahrung
treten im Vergleich zu den Alterseffekten ganz deutlich in den Hintergrund™.
Besonders bedeutsam, so vermuten die genannten Autoren, diirfte dieser
"Lebensalterseffekt" bei den 18- und 19-Jihrigen sein (BRUHNING u. a.,
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S. 77). Dieses Ergebnis deckt sich mit friiheren Erfahrungen, nach denen &l-
tere Fahranfanger wahrend der ersten Jahre selbstandigen Fahrens deutlich
niedrigere Unfallraten aufweisen als junge Fahranfdanger (LEVY 1990). Der
kritische Faktor ist also die Jugendlichkeit bzw. die hiermit verkniipften Moti-
vations-, Einstellungs- und Verhaltensmuster.

Zu einer anderen Gewichtung kommen erste Ergebnisse einer Evaluierungs-
studie der vorgezogenen Fahrausbildung in Schweden (vgl. BACHLI-BIETRY,
1998, S. 11). Da allerdings die endgliltigen Ergebnisse dieser Studie noch
nicht vorliegen und der deutsch-deutsche Vergleich eindeutig ausféllt, gehen
wir weiterhin davon aus, dass die Unfallbelastung und das Risiko junger Fah-
rer vor allem das Ergebnis sozialer Entwicklungsprobleme und nicht das Re-
sultat mangelnder Fertigkeiten ist.
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3. UNTERSCHIEDE IM ZUGANG ZUR FAHRERLAUBNIS
IN SECHS EUROPAISCHEN LANDERN

Obwohl Fahranfanger in allen europdischen Landern relativ &hnliche Verkehrs-
sicherheitsprobleme haben und trotz des seit dem 01.01.1999 vereinheitlich-
ten Fiihrerscheinrechts, erweist sich der Zugang zur Fahrerlaubnis als berra-
schend vielféltig. Diese Vielfalt ist nicht rein zuféllig entstanden, sondern das
Ergebnis nationaler Rechtskulturen und den damit verbundenen Vorstellungen
tiber den Regelungsbedarf und die Regelungsformen. Diese Unterschiedlich-
keiten zeigen sich im (brigen nicht nur am Zugang zur Fahrerlaubnis, sondern
werden trotz internationaler Ubereinkommen in nahezu allen Bereichen des
Verkehrsverhaltensrechts sichtbar, wie die Autoren 1997 in einer internatio-
nal vergleichenden Studie liber das Verkehrsordnungsrecht gezeigt haben
(vgl. ELLINGHAUS, STEINBRECHER, SEIDENSTECHER 1997).

Urséchlich fiir die Divergenzen in Verkehrsrechts- und Ausbildungsfragen sind
zum einen fundamentale Unterschiede im Rechtsverstédndnis, die ihren Ur-
sprung im nationalen kulturellen Erbe haben, und die zu sehr unterschiedli-
chen Rechtsideologien gefiithrt haben. Besonders deutlich werden derartige
Divergenzen, wenn man das angelsachsische mit den kontinental-euro-
péischen Rechtssystemen vergleicht.

Welche Konsequenzen sich aus den unterschiedlichen Rechtsvorstellungen fiir
den Bereich der Fahrausbildung ergeben, schildert der erste Abschnitt dieses
Kapitels, der sich mit den nationalen Ausbildungskonzepten beschaftigt. Hier-
an schlieBt sich im zweiten Abschnitt eine differenzierte Darstellung der Fahr-
ausbildung und Fahrpriifung in den sechs ausgewdhlten Léndern an. Geson-
dert hiervon berichtet der dritte Abschnitt liber Ansétze und Erfahrungen mit
Auflagen fiir Fahranfanger und mit einer mehrstufigen Fahrausbildung, die
auch in DEUTSCHLAND immer wieder diskutiert wird, deren Realisierung aber
noch in weiter Ferne zu sein scheint.
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3.1  Ausbildungskonzepte und deren Bedeutung

Die Bedingungen, unter denen Personen die Fahrerlaubnis fiir PKW in den
sechs Untersuchungsléndern erwerben kénnen, weisen eine Reihe gravieren-
der Unterschiede auf. So besteht weder Einigkeit dariiber, ab wann die Fahr-
erlaubnis erworben werden kann, noch welche Form die hierzu erforderliche
Ausbildung haben sollte. Insbesondere die Frage, ob und in welcher Weise
Laien in die Ausbildung einbezogen sein sollten, wird unterschiedlich beant-
wortet. Dementsprechend variiert der Stellenwert, den man den Fahrschulen
zuschreibt.

Um die Unterschiede deutlich zu machen, wollen wir zunéchst die verschiede-
nen Ausbildungsmodelle kurz skizzieren und dann gezielt dem Fiir und Wider
der Laienausbildung nachgehen. Ergénzend hierzu beschéftigen wir uns ab-
schlieBend mit der Frage nach dem Stellenwert von Fahrschulen in den ver-
schiedenen Untersuchungslandern.

3.1.1 Ausbildungsmodelle im internationalen Vergleich

Wie eingangs gesagt, weisen die Konzepte zur Ausbildung der Fahranfénger
in den sechs Untersuchungslandern erhebliche Unterschiede auf. DEUTSCH-
LAND verfolgt ein reines Fahrschulkonzept, bei dem der Fiihrerschein frithe-
stens mit 18 Jahren erworben werden kann. Die Fahrausbildung darf dabei
vor Vollendung des 18. Lebensjahres begonnen werden, wobei fiir den Zeit-
punkt des frilhesten Beginns keine prazisen gesetzlichen Vorgaben existieren.

In der Praxis bedeutet dies, dass die Ausbildung friihestens mit 17 Jahren in
Angriff genommen werden kann. Hinsichtlich der Priifung gilt, dass die prakti-
sche Priifung erst nach Bestehen der theoretischen Priifung und frithestens
einen Monat vor Erreichen des Mindestalters abgenommen werden darf.

Ausnahmegenehmigungen vom Mindestalter zum Erwerb der Fahrerlaubnis
sind zwar méglich, in der Praxis aber duBerst selten. Und I&sst man die Aus-
bildungsméglichkeiten auf privatem Gelénde, zu denen auch Verkehrsiibungs-
plétze zdhlen, auBer Betracht, ist es in DEUTSCHLAND nicht mdglich, Laien in
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die Fahrausbildung einzubeziehen, und es besteht auch nicht die Méglichkeit,
Fahrerfahrungen im Rahmen einer vorgezogenen Ausbildung vor dem 18. Le-
bensjahr zu sammeln. Die Situation in den fiinf weiteren untersuchten Lén-
dern stellt sich anders dar, dort sind Konzepte der Laienausbildung und der
vorgezogenen Fahrausbildung in unterschiedlicher Weise eingefihrt.

Tabelle 10 Ausbildungsmodelle im internationalen Vergleich

D F GB I o] SP
Fahrschulausbildung X X X X X X
Vorgezogene Fahrausbildung o
mit begleitetem Fahren X X
Laienausbildung - (X~) X X X X)
(X) in der Praxis ohne Bedeutung

Vorgezogene Fahrausbildung

In FRANKREICH und OSTERREICH haben Fahrschiler die Moglichkeit, eine vor-
gezogene Ausbildung zu absolvieren. Unter einer vorgezogenen Fahrausbil-
dung verstehen wir eine Situation, in der der Fahrschiiler unter bestimmten
Auflagen praktische Fahrerfahrungen mit einem professionellen Fahrlehrer
oder einem Laien deutlich vor dem Erreichen des 18. Lebensjahres sammeln
kann. Als BezugsgréBe gelten 18 Jahre, weil diese in der Mehrzahl der Lander
das Mindestalter fiir den Erwerb der Fahrerlaubnis bei konventioneller Ausbil-
dung in einer Fahrschule darstellen. Eine Ausnahme bildet lediglich GROSS-
BRITANNIEN. Dort liegt das Mindestalter bei nur 17 Jahren. In GROSSBRITAN-
NIEN ist insofern fiir alle Fahrschiiler ein vergleichsweise frithzeitiger Erwerb
der Fahrerlaubnis méglich. Dabei gelten dort keine besonderen Auflagen. Aus
diesen Griinden sprechen wir in GROSSBRITANNIEN nicht von einer vorgezoge-
nen Ausbildung.
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Tabelle 11 Vorgezogene Fahrausbildung mit begleitetem Fahren
FRANKREICH OSTERREICH
Mindestalter fiir den 16 Jahre 16 Jahre

Ausbildungsbeginn

Grundausbildung
in einer Fahrschule

20 UE* (20 Std.)

44 UE* (36,7 Std.)

Mindestalter des Begleiters 28 Jahre 25 Jahre
Anforderungen an den Begleiter | 3 Jahre Fiihrerscheinbesitz 7 Jahre Flihrerscheinbesitz
Klasse B Klasse B

Auflagen wahrend
der Ausbildung

80 km/h LandstraBe
100 km/h  SchnellstraBe
110 km/h  Autobahn

80 km/h LandstraBe
100 km/h  Autobahn

Alkoholgrenze max.
0,1 %o (beide)

Kennzeichnung des Fahrzeugs

"CAY

"L17" + "Ausbildungsfahrt"

Schulungen wihrend
der Ausbildung

2 Treffen a 3 UE*

2 Treffen a 3 UE*
+ Perfektionsschulung:
—9 UE Theorie
— 3 UE Praxis
~ 2 UE Gesprach

Mindestalter fiir den
Erwerb der Fahrerlaubnis

18 Jahre

17 Jahre

Auflagen

keine

bis zum 18. Lebensjahr:
w7
80 km/h LandstraBe
100 km/h  Autobahn

*UE: Unterrichtseinheit

Das franzésische Modell der L'apprentissage anticipé de la conduite wurde
1984 als Versuch in den beiden Departements "Yvelines" und "Essonne" ein-
gefiihrt. Nach positiven Erfahrungen entschloss sich das franzosische Ver-
kehrsministerium, das Konzept ab 1987 auf ganz FRANKREICH auszudehnen.
Die Jugendlichen haben danach die Mdéglichkeit, schon mit 16 Jahren ihre
Fahrausbildung zu beginnen. Nach einer Grundausbildung in der Fahrschule
kénnen sie in Begleitung eines gelibten Fahrers eigene Fahrerfahrungen
sammeln, bis sie das 18. Lebensjahr erreichen. Dann legen sie die Fahrer-
laubnispriifung ab und erhalten einen "normalen" Fihrerschein. Die vorgezo-
gene Fahrausbildung sieht demnach in FRANKREICH die Méglichkeit des be-
gleiteten Fahrens (conduite accompagnée) vor und stellt insofern eine Kom-
bination aus vorgezogener Ausbildung und Laienausbildung dar.
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Im folgenden wollen wir den organisatorischen Ablauf des franzdsischen Aus-
bildungsmodells beschreiben. Der Fahrschiiler kann im Alter von mindestens
16 Jahren mit einer Grundausbildung in einer Fahrschule beginnen. Diese
umfasst mindestens 20 Unterrichtsstunden, wobei eine Unterrichtseinheit 60
Minuten dauert. Wahrend dieser Grundausbildung mit einem professionellen
Fahrlehrer muss ein Fahrtenbuch gefiihrt werden, welches die Ausbildungsin-
halte und —fortschritte enthélt, in dem aber auch Ratschlége fir den Fahr-
schiiler vermerkt werden. Am Ende der Grundausbildung erhdlt der Fahr-
schiler eine Ausbildungsbescheinigung. Die Regelungen sehen vor, dass diese
Bescheinigung erst ausgestellt werden soll, wenn der Fahrschiiler einen Aus-
bildungsstand erreicht hat, der zum Bestehen der reguldren Fahrprifung
ausreichen wirde.

Im Anschluss an die Grundausbildung erfolgt die Phase des begleiteten Fah-
rens (conduite accompagnée). Der Fahrschiiler darf nun in Begleitung einer
erwachsenen, namentlich definierten Person Fahrerfahrungen sammein. Dazu
muss die Genehmigung der Versicherungsgesellschaft vorliegen und das Fahr-
zeug wahrend der Ausbildungsfahrten gekennzeichnet sein (Zeichen mit den
Buchstaben CA). Es dirfen nur Fahrten mit der ausgewahlten Begleitperson
erfolgen, das Fahrtenbuch und die Berechtigungsbescheinigung, welche das
Ausbildungsverhaltnis dokumentiert, sind mitzufiihren. Die Begleitperson
muss mindestens drei Jahre im Besitz einer Fahrerlaubnis der Klasse B und
28 Jahre alt sein. Nach Aussagen des franzdsischen Verkehrsministeriums ist
geplant, die Altersgrenze auf 25 Jahre herabzusetzen. Dadurch wiirde der
Kreis der moglichen Begleitpersonen erweitert, so dass beispielsweise auch
dltere Geschwister der Fahrschiiler in Frage kommen werden. Die Begleitper-
son darf sich in der Vergangenheit keiner schweren Verkehrsdelikte schuldig
gemacht haben.

Wahrend der Ausbildungsfahrten gelten bestimmte Auflagen. So diirfen die
Fahrten nur innerhalb FRANKREICHs erfolgen und nicht ins Ausland fiihren.
AuBerdem gelten Geschwindigkeitsbeschrankungen von 80 km/h auf Land-
straBen, 100 km/h auf SchnelistraBen und 110 km/h auf Autobahnen. Weitere
urspriingliche Restriktionen, wie ein Verbot des Fahrens auf der Autobahn
oder in den Nachtstunden zwischen 18:00 und 8:00 h an Wochenenden sind
aufgehoben worden.
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Wahrend der Phase des begleiteten Fahrens miissen Fahrschiller und Begleit-
person an AusbildungsmaBnahmen in der Fahrschule teilnehmen. Verpflich-
tend sind mindestens zwei dieser "rendez-vous pédagogique" genannten Ver-
anstaltungen. Sie dauern jeweils etwa drei Stunden und umfassen eine Fahr-
stunde im Fahrschulfahrzeug und zwei Stunden theoretischen Unterricht. Das
erste Auffrischungstreffen findet vier bis sechs Monate nach Abschluss der
Grundausbildung statt. Zu diesem Zeitpunkt haben die Fahrschiiler normaler-
weise mindestens 1.000 km Fahrerfahrung. Die zweite Veranstaltung liegt drei
bis acht Monate vor dem Ende der Zeit des begleiteten Fahrens. Dann haben
die Fahrschiiler meist mehr als 3.000 km absolviert. Die Auffrischungstreffen
schlieBen mit einer Beurteilung durch den Fahrlehrer ab.

Sind die Bedingungen der vorgezogenen Fahrausbildung erfiillt, kann der
Fahrschiiler bei Erreichen des 18. Lebensjahres die Fahrerlaubnispriifung ab-
legen. Dabei besteht kein Unterschied in der Durchfiihrung der Priifung fiir
Fahrschiiler, die konventionell in der Fahrschule ausgebildet wurden, und sol-
chen, die die vorgezogene Fahrausbildung absolviert haben.

Das dsterreichische Modell der vorgezogenen Fahrausbildung weist viele
Parallelen mit den franzdsischen Regelungen auf. In OSTERREICH kann man
allerdings noch nicht auf eine Tradition wie in FRANKREICH zuriickschauen.
Die derzeitigen Regelungen sind erst seit dem 1. Mérz 1999 in Kraft. Es hatte
zwar schon vor etwa 10 Jahren einen vorsichtigen Finstieg in ein Modell der
vorgezogenen Fahrausbildung gegeben. Dieses Modell war jedoch so unat-
traktiv, dass es nur sehr selten genutzt wurde.

Das aktuelle Konzept sieht wie in FRANKREICH einen Beginn der Fahrausbil-
dung mit friihestens 16 Jahren vor. Auch in OSTERREICH muss der Fahrschiiler
zunéchst eine Grundausbildung in einer Fahrschule absolvieren, bevor er in
Begleitung einer Laienperson praktische Fahrerfahrungen sammeln kann. Der
groBe Unterschied zum franzosischen Modell besteht darin, dass die Fahr-
schiiler schon mit 17 Jahren die Fahrerlaubnispriifung ablegen diirfen. Dies
bedeutet, dass den jungen Fahranfangern liber die vorgezogene Ausbildung
hinaus das attraktive Angebot eines frithzeitigeren Fiihrerscheinerwerbs mit
17 Jahren (sonst nur in GROSSBRITANNIEN mdglich) offeriert wird. Im folgen-
den erldutern wir die Regelungen des dsterreichischen Modells im einzelnen.
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Ein Bewerber um die Fahrerlaubnis der Klasse B kann die Ausbildung in einer
Fahrschule mit dem vollendeten 16. Lebensjahr beginnen, wenn er eine "vor-
gezogene Lenkberechtigung" beantragt. Fiir die Bewilligung dieser Ausbil-
dungsform muss der Bewerber gesundheitlich geeignet und verkehrszuverlas-
sig sein. Im osterreichischen Fiihrerscheingesetz sind die entsprechenden
Kriterien hierfiir detailliert festgeschrieben. Beziiglich der gesundheitlichen
Eignung ist ein arztliches Gutachten beizubringen. AuBerdem muss der Be-
werber eine oder zwei Personen benennen, die ihn spater bei den Ausbil-
dungsfahrten begleiten werden.

Die vorgezogene Fahrausbildung beginnt dann mit einer Grundausbildung in
einer Fahrschule. Diese Anfangsausbildung umfasst 32 Unterrichtseinheiten
Theorie und 12 Unterrichtseinheiten Praxis. Eine Unterrichtseinheit dauert
50 Minuten. Damit erfolgt in OSTERREICH eine wesentlich umfangreichere
Grundausbildung, insbesondere im Bereich der Theorie, als dies in FRANK-
REICH der Fall ist, bevor die Fahrschiiler Fahrerfahrungen in Laienbegleitung
sammeln dirfen,

Bestatigt die Fahrschule, dass der Bewerber (ber die erforderlichen Kenntnis-
se verfligt, kann die "Bewilligung zur Durchfithrung von Ausbildungsfahrten
mit einem Begleiter auf StraBen mit &ffentlichem Verkehr" beantragt werden.
Der Begleiter muss mindestens 7 Jahre im Besitz der Fahrerlaubnis Klasse B
sein, wahrend der letzten 3 Jahre tatsachlich entsprechende Kraftfahrzeuge
gelenkt haben und in dieser Zeit nicht wegen eines schweren VerstoBes ge-
gen Verkehrsvorschriften bestraft worden sein. AuBerdem muss der Begleiter
in einem besonderen "Naheverhdltnis" zum Bewerber stehen. Dabei ist eine
Erklarung, dass Begleiter und Fahrschiiler befreundet sind, vollig ausreichend.
Sind alle Bedingungen erfiillt, erhait der Begleiter den Bewilligungsbescheid.

Nun kénnen sogenannte Ausbildungsfahrten durchgefiihrt werden. Dabei ha-
ben der Fahrschiiler seinen Personalausweis und der Begleiter seinen Fiihrer-
schein sowie den Bewilligungsbescheid mit sich zu flhren. Flr die Fahrten
gelten folgende Auflagen:

e zuldssige Hochstgeschwindigkeit 80 km/h auf LandstraBen,
100 km/h auf Autobahnen,
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o Kennzeichnung des Fahrzeuges mit einem Schild,
das die Begriffe "L 17" und "Ausbildungsfahrt" enthalt,

o maximal 0,1 %o Blutalkohol fiir Fahrschiiler und Begleiter.

Bei den Ausbildungsfahrten ist ein Fahrtenprotokoll zu fithren. Nach 1.000
und nach 2.000 gefahrenen Kilometern ist jeweils eine begleitende Schulung
zu absolvieren, und zwar vom Bewerber und vom Begleiter. Diese Schulungen
umfassen eine Fahrstunde und ein individuelles Gesprach in der Dauer von
zwei Unterrichtseinheiten mit speziell geschulten Fahrlehrern. Bei der Fahr-
stunde sitzt der Begleiter neben dem Fahrschiiler, in dem Gesprach werden
Erkenntnisse der bisherigen Ausbildungsfahrten behandelt.

Nach 3.000 km muss der Fahrschiiler die sogenannte Perfektionsschulung in
einer Fahrschule absolvieren. Zunachst bedeutet dies eine theoretische Schu-
lung von neun Unterrichtseinheiten, in der bestimmte Lehrinhalte aus dem
Lehrplan behandelt werden. Die praktische Perfektionsschulung ist im Beisein
des Begleiters durchzufiihren. Sie umfasst Schulfahrten in einem Umfang von
insgesamt drei Unterrichtseinheiten, in deren Rahmen der komplette Ablauf
der praktischen Fahrpriifung zu simulieren ist. AuBerdem ist wiederum ein
individuelles Gesprach mit dem Fahrlehrer (iber eine Lénge von zwei Unter-
richtseinheiten vorgesehen.

Die erfolgreiche Durchfilhrung der begleiteten Fahrten und der Perfektions-
schulungen wird dem Fahrschiiler bescheinigt. Mit dieser Bescheinigung kann
er nach Vollendung des 17. Lebensjahres die Fahrpriifung ablegen — genau
genommen sogar schon zwei Wochen vorher. Nach erfolgreich abgelegter
Fahrpriifung erhalten die jungen Fahrer mit 17 die vorgezogene Lenkberechti-
gung. Damit diirfen sie ohne Begleiter ein Kraftfahrzeug fithren. Bis zum Er-
reichen des 18. Lebensjahres gilt allerdings die Aufiage, eine Tafel mit der
Aufschrift "L 17" am Fahrzeug anzubringen und die schon wahrend der Aus-
bildung geltenden Geschwindigkeitsbeschréankungen einzuhalten (80/100
km/h).

Die Darstellungen der franzdsischen und &sterreichischen Modelle zur vorge-
zogenen Fahrausbildung zeigen, dass hier ein Teil der Fahrausbildung nicht
von professionellen Fahrlehrern, sondern durch Laien vorgenommen wird. Im
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folgenden wollen wir analysieren, welche sonstigen Moglichkeiten der Laien-
ausbildung in den untersuchten Léndern bestehen.

Laienausbildung

Zunachst einmal ist festzustellen, dass DEUTSCHLAND das einzige Untersu-
chungsland ist, in dem unter gar keinen Umstanden und in keiner Form Fahr-
ausbildung von Laien durchgefiihrt werden darf. In DEUTSCHLAND herrscht
somit ein absolutes Fahrschulmonopol, Laienausbildung ist lediglich in Form
von "Schwarzfahren" oder auf privatem Gelande, zu denen auch Ver-
kehrstibungsplatze zdhlen, mdglich. Dass "Schwarzfahren" durchaus nicht
selten ist, zeigen die Ergebnisse in Abschnitt 5.1.

Die Rechtsvorschriften der anderen fiinf untersuchten Lander ermdglichen
unter bestimmten Voraussetzungen die praktische Ausbildung durch Laien. Bei
einer genauen Analyse stellt sich allerdings heraus, dass in FRANKREICH und
SPANIEN Auflagen gelten, die zur Konsequenz haben, dass die Laienausbil-
dung in der Realitdt keine Bedeutung besitzt. Ein entscheidender Faktor ist in
diesem Zusammenhang die Bestimmung, dass Fahrten in Begleitung von Laien
nur in solchen Fahrzeugen stattfinden diirfen, die eine Doppelbedienung wie
ein Fahrschulfahrzeug aufweisen. Nach Aussagen des franzdsischen Ver-
kehrsministeriums liegt aus diesem Grund der Anteil der Fahrschiiler, die sich
von Laien ausbilden lassen, unter 1 %.

In SPANIEN wurde 1981 eine Verordnung eingefiihrt, die eine Laienausbildung
ermdglicht. Nach Aussagen des spanischen Innenministeriums sprachen aus-
schlieBlich formale Aspekte der Verfassung fiir diese Regelung. Aus Verfas-
sungsgrinden durften die Fahrschulen zumindest auf dem Papier nicht das
Ausbildungsmonopol besitzen. Die dortigen Vorschriften sehen vor, dass der
Fahrschiler die theoretische Priifung bestanden haben muss, bevor er prakti-
schen Laienunterricht nehmen darf. Ausbilder und Fahrschiler brauchen nicht
verwandt zu sein. Der Begleiter muss seit 5 Jahren die Fahrerlaubnis Klasse B
besitzen und darf in dieser Zeit keine schweren VerstéBe gegen Verkehrsvor-
schriften begangen haben. Das Fahrzeug muss folgendermaBen ausgestattet
sein:
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o obligatorisch doppelte Brems- und Kupplungspedale,
o fakultativ doppelte Gaspedale,
o auf beiden Seiten jeweils einen Innen- und AuBenriickspiegel,

e vorne und hinten Kennzeichen mit den Aufschriften
"L" und "Practicas".

AuBerdem gelten folgende Auflagen wahrend der Ausbildungsfahrten:

o maximal 40 km/h innerorts,
o maximal 80 km/h auBerorts,

e an Wochenenden und Feiertagen
Verbot auf Autobahnen und NationalstraBen.

Unter diesen Umsténden wird die Laienausbildung nur von sehr wenigen
Fahrschiilern praktiziert. Nach Aussagen des spanischen Innenministeriums
waren es in den vergangenen sechs Jahren im ganzen Land gerade einmal

15 Personen, die diese Mdglichkeit genutzt haben. Damit spielt die Laienaus-
bildung in SPANIEN ebenso wie in FRANKREICH, sieht man dort von dem Modell
des begleiteten Fahrens ab, in der Realitdt keine Rolle.

Anders stellt sich die Situation in GROSSBRITANNIEN, ITALIEN und OSTERREICH
dar. In diesen Léndern gelten weniger Restriktionen fiir die Durchfiihrung der
Laienausbildung, insbesondere muss das Fahrzeug dort nicht mit einer Dop-
pelbedienung ausgestattet sein.

Wie uns Vertreter des Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit in Wien erlauterten,
hat die Laienausbildung in OSTERREICH eine lange Tradition. Wahrend frither
kaum Auflagen fiir die Durchfiihrung galten, erfoigten vor 10 Jahren Neure-
gelungen im Rahmen einer Novelle des Fiihrerscheingesetzes. Zentraler Punkt
dabei war die Vorschrift einer Mindestausbildung in einer Fahrschule. Mit die-
ser Neuregelung sollte gewahrleistet werden, dass die Gefahrenlehre und das
Basiswissen flr die Fahrausbildung von einem professionellen Fahrlehrer ver-
mittelt werden. Weitergehende Fahrerfahrungen kénnen dann in der Laien-
ausbildung gesammelt werden.
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Tabelle 12 Laienausbildung in GROSSBRITANNIEN, ITALIEN und OSTERREICH

GroBbritannien Italien Osterreich
1. Erforderliche Vorausset-
zungen der Fahrschiiler
. andestalter_ ‘ 17 Jahre 18 Jahre 17,5 Jahre
+  Mindestausbildung in | keine keine 5 UE" Theorie
einer Fahrschule i 6 UE" Praxis
2. Erforderliche Vorausset-
zungen der Begleiter
+  Fihrerscheinbesitz mind. 3 Jahre mind. 10 Jahre mind. 7 Jahre
o keine schweren Ver- . . letzten 3 Jahre
kehrsverstoBe
3. Auflagen : )
+  Bewilligungsdauer - ' - | max. 1 Jahr
«  Fahrzeugtechnik - ! - ; Handbremse mit
| ¢ mind. 2,5 m/sec’
«  Fahrzeugkennzeichnung " "pY ¢ "L"+"Ubungsfahrt"
. weitere keine Autobahn- - ,  Alkoholgrenze
fahrten : ; max. 0,1 %o
— e o - 1 —— ]
*Erklarung: UE Unterrichtseinheit (50 min.)

Im einzelnen ist die Laienausbildung in OSTERREICH folgendermaBen organi-
siert: Der Fahrschiiler muss einen ersten Teil der theoretischen und prakii-
schen Mindestschulung in einer Fahrschule absolviert haben, bevor er in Be-
gleitung von Laien fahren darf. Dieser erste Teil umfasst 5 Unterrichtseinhei-
ten Theorie und 6 Unterrichtseinheiten Praxis. AuBerdem muss der Fahrschii-
ler verkehrszuverldssig, gesundheitlich geeignet und mindestens 17,5 Jahre
alt sein. Der Begleiter muss seit mindestens 7 Jahren die Fahrerlaubnis der
entsprechenden Klasse besitzen. In den letzten drei Jahren muss er auch tat-
sachlich gefahren sein und darf keine schwerwiegenden VerstéBe gegen Ver-
kehrsvorschriften begangen haben. Sind die Bedingungen erfiillt, wird eine
Bewilligung fiir Ubungsfahrten erteilt. Diese gilt fiir maximal ein Jahr, der Be-
gleiter darf keine anderen Laienausbildungsverhéltnisse haben. Das bei den
Ubungsfahrten eingesetzte Fahrzeug muss eine fiir Fahrer und Beifahrer er-
reichbare Handbremse mit einer Mindestverzégerung von 2,5 m/sec? aufwei-
sen. AuBerdem erfolgt vorne und hinten eine Kennzeichnung mit Schildern,
die die Aufschrift "L" und "Ubungsfahrt” tragen. Sowohl fir Begleiter als
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auch fiir Fahrschiler gift ein maximaler Blutalkoholgehalt von 0,1 %o bei der
Durchfiihrung von Ubungsfahrten.

Bevor der Fahrschiiler zur Fahrerlaubnispriifung zugelassen wird, muss er
noch den zweiten Teil der Mindestschulung in einer Fahrschule absolvieren.
Insgesamt hat der Bewerber dann im Rahmen der Laienausbildung eine Min-
. destschulung von jeweils 8 Unterrichiseinheiten Theorie und Praxis von pro-
fessionellen Fahrlehrern erhalten. Es handelt sich damit bei dem 6sterreichi-
schen Konzept um eine kombinierte Laien- und Fahrschulausbildung mit fest-
gelegten Mindeststandards fiir den professionellen Teil. Nach Angaben des
Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit machen 4 bis 5 % der Fiihrerscheinbewer-
ber von dieser Méglichkeit Gebrauch.

Eine vergleichsweise groBere Freiziigigkeit bei der Laienausbildung herrscht
dagegen in GROSSBRITANNIEN und ITALIEN. Dort ist es mdglich, ohne nen-
nenswerte Einschrankungen einen Teil oder auch die gesamten Fahrerfahrun-
gen bis zum Ablegen der Fahrpriifung im Rahmen einer Laienausbildung zu
sammeln.

In ITALIEN muss der Fiihrerscheinbewerber mindestens 18 Jahre alt sein, eine
Mindestausbildung in einer Fahrschule ist nicht erforderlich. Der Begleiter
muss seit mindestens 10 Jahren den Fiihrerschein der Klasse B besitzen,
wahrend der Fahrten ist es erforderlich, am Fahrzeug ein Kennzeichen mit der
Aufschrift "P" anzubringen.

In GROSSBRITANNIEN muss der Fahrschiiler das Mindestalter von 17 Jahren
erreicht haben, dann kann er ein Formular ausfiillen, mit dem er die proviso-
rische Fahrerlaubnis beantragt. Entsprechende Formulare sind in jeder Post-
dienststelle erhaltlich. Der Antragsteller muss ankreuzen, ob er iiber ausrei-
chende Sehkraft verfiigt ("Kbnnen Sie ein Nummernschild aus 20,5 m Entfer-
nung lesen?”), und ob er an bestimmten Krankheiten leidet. Das Antragsfor-
mular ist an die "Driver and Vehicle Licensing Agency" zu schicken. Nach drei
Wochen erhélt der Fahrschiiler von dort seine provisorische Fahrerlaubnis, mit
der er in Begleitung eines Erwachsenen fahren {iben kann. Dieser Begleiter
muss seit mindestens 3 Jahren einen Fiihrerschein besitzen und mindestens
21 Jahre alt sein. Wahrend der Fahrten ist das Fahrzeug mit einem "L"-Schild
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zu kennzeichnen. Die einzige Einschrankung besteht darin, dass die Fahrt
nicht Gber die Autobahn fiihren darf.

Wenn sich ein Fahrschiiler fit fir die Prifung fihlt, kann er sich anmelden.
Dies bedeutet, dass in GROSSBRITANNIEN ebenso wie in ITALIEN die Moglich-
keit besteht, sich mit einer reinen Laienausbildung auf die Fahrpriifung vorzu-
bereiten. Es existiert keine Verpflichtung zu einer praktischen Mindestausbil-
dung in einer Fahrschule.

Die Freiziigigkeit bei der Durchfithrung der Fahrausbildung in GROSSBRITAN-
NIEN wird noch durch den Umstand unterstiitzt, dass keine gesetzliche Ver-
pflichtung besteht, Giberhaupt eine Ausbildung zu absolvieren. Der britischen
Regelung liegt folgende Philosophie zugrunde: Es ist unerheblich, wie und wo
der Fahrschiiler seine Fahigkeiten erworben hat; die Fahrpriifung stellt fest,
ob der Bewerber geeignet ist, eine Fahrerlaubnis ohne Auflagen zu erhalten
oder nicht.

In der Realitét wird allerdings sowohl in GROSSBRITANNIEN als auch in ITALI-
EN die reine Laienausbildung selten praktiziert. Nach Angaben der "Driving
Standards Agency” besuchen 96 % der Fahrschiiler, die sich zur Priifung an-
melden, vorher eine Fahrschule. Der italienische Fahrschulverband gibt an,
dass dort 92 % der Fahrschiiler ihre praktische Ausbildung ausschlieBlich in
einer Fahrschule absolvieren.

Fahrausbildung bei Militdr und Polizei

Neben den Ausbildungsmodellen im "zivilen" Bereich besteht auch die Mog-
lichkeit, die Fahrerlaubnis beim Militdr oder bei der Polizei zu erwerben und
auf einen zivilen Fiihrerschein umschreiben zu lassen. In den sechs unter-
suchten Landern stellt sich in dieser Hinsicht die Situation so dar, dass in al-
len Ladndern der Fihrerscheinerwerb beim Militdr mdglich ist. In FRANKREICH
ist allerdings die Zahl der Umschreibungen deutlich zuriickgegangen, seitdem
die Umstellung auf eine Berufsarmee erfolgt ist. Bei der Polizei kdnnen Be-
werber ihre Fahrerlaubnis in DEUTSCHLAND, GROSSBRITANNIEN, ITALIEN und
SPANIEN erwerben. Seit der jlingsten Novellierung des Fiihrerscheingesetzes
in OSTERREICH sind dort die Ausbildungsmdglichkeiten sogar auf weitere 6f-
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fentliche Dienststellen erweitert worden. Danach sind dort land- und forst-
wirtschaftliche Lehranstalten befugt, ihre Schiiler auszubilden. AuBerdem
dirfen die Dienststellen des Bundes, der Lénder, der Gemeindeverbinde oder
der Ortsgemeinden mit mehr als 50.000 Einwohnern Lehrgénge fiir 6ffentlich
Bedienstete abhalten. Nach Aussagen der Vertreter des Kuratoriums fiir Ver-
kehrssicherheit ist der Anteil der Bewerber, die ihren Fiihrerschein auf diesem
Wege erwerben, gemessen an der Gesamtzahl sehr gering. In ITALIEN besteht
zudem die Mdéglichkeit, bei der Feuerwehr eine Fahrerlaubnis zu erwerben.

Fasst man die Erkenntnisse aus dem Vergleich der Ausbildungsmodelle in
sechs européischen Landern zusammen, so lassen sich gravierende Unter-
schiede beim Zugang zur Fahrerlaubnis erkennen. In DEUTSCHLAND herrscht
quasi ein Fahrschulmonopol. Fahrschiiler sind gesetzlich verpflichtet, in einer
Fahrschule nach festgelegten Lehrplénen theoretischen und praktischen Un-
terricht zu absolvieren, bevor sie zur Fahrpriifung zugelassen werden. Eine
Ausbildung durch Laien im Realverkehr ist in keiner Form zuldssig.

Ahnlich restriktiv stellt sich das System in SPANIEN dar. Auf dem Papier exi-
stiert zwar die Mdglichkeit der Laienausbildung, in der Realitit ist diese aber
nahezu nicht existent, da die Auflagen sehr hoch sind. Insbesondere die Vor-
schrift, dass entsprechende Ausbildungsfahrten nur in Fahrzeugen mit Dop-
pelpedalerie absolviert werden diirfen, fiihrt dazu, dass die Laienausbildung in
SPANIEN keine Bedeutung hat und somit auch dort de facto ein Fahrschulmo-
nopol existiert.

In FRANKREICH ist die reine Laienausbildung zwar ebenfalls aufgrund der Vor-
schrift, Fahrzeuge mit Doppelbedienung zu benutzen, zur Bedeutungslosigkeit
verurteilt, dort existiert jedoch seit tiber 10 Jahren das Modell der vorgezoge-
nen Fahrausbildung, welches das begleitete Fahren im Rahmen der Vorberei-
tung auf die Fahrpriifung vorsieht. Bei diesem Konzept kénnen Fahrschiiler
schon mit 16 Jahren die Ausbildung starten und neben den Pflichtstunden in
einer Fahrschule zusétzliche Fahrerfahrungen mit einem nicht professionellen
Begleiter sammeln.

Ein vergleichbares Modell existiert in OSTERREICH. Dort diirfen Fahrschiiler
seit dem 1. Mé&rz 1999 ebenfalls eine vorgezogene Fahrausbildung als Kombi-
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nation aus Pflichtteil in einer Fahrschule und ergénzender Ausbildung mit Lai-
en durchfiihren. Besonders attraktiv ist in dem Zusammenhang, dass die
osterreichischen Bewerber die Fahrpriifung schon mit 17 Jahren ablegen diir-
fen, also ein Jahr friiher die Erlaubnis erhalten, chne Begleitung zu fahren.

Zusatzlich zur vorgezogenen Fahrausbildung bietet OSTERREICH auch ein Lai-
enausbildungsmodell an. Nachdem Fahrschiiler in einer Fahrschule eine Min-
destausbildung absolviert haben, diirfen sie die weiteren Fahrerfahrungen in
Begleitung eines Laienausbilders sammeln und sich anschlieBend zur Priifung
anmelden. Damit besteht in OSTERREICH fiir Fithrerscheinbewerber eine ver-
gleichsweise groBe Auswahl an unterschiedlichen Wegen beim Zugang zur
Fahrerlaubnis.

In ITALIEN existiert neben der Fahrschulausbildung auch die Mdglichkeit einer
Laienausbildung. Die Auflagen sind dabei nicht sehr schwierig zu erfiillen, sie
beschranken sich auf Anforderungen zum Mindestalter des Fahrschiilers und
des Begleiters sowie auf die Kennzeichnungspflicht des Fahrzeugs.

Ein unter rechtlichen Aspekten stark abweichendes Konzept verfolgt GROSS-

BRITANNIEN. Dort betrégt das Mindestalter fiir den Erwerb der Fahrerlaubnis
generell nur 17 Jahre. Entsprechend existiert auch kein Modell zur vorgezo-

genen Fahrausbildung. Eine gesetzliche Verpflichtung zu einer formalisierten
Fahrausbildung besteht nicht. Es ist den Bewerbern véllig freigestellt, ob sie

sich in einer Fahrschule, nur mit Laien oder teils mit Laien und teils mit pro-
fessionellen Fahrlehrern auf die Fahrprifung vorbereiten. Die formalen Vor-

aussetzungen fiir Ubungsfahrten mit Laien sind sehr gering. Vereinfacht aus-
gedriickt muss man lediglich ein Formular ausfiillen und erhdlt anschlieBend

eine provisorische Fahrerlaubnis.

3.1.2 Das Fiir und Wider zur Ausbildung durch Laien

Der vorangehende Abschnitt hat gezeigt, dass die von uns untersuchten Lan-
der unterschiedliche gesetzliche Moglichkeiten der Laienausbildung zulassen.
Das Spektrum reicht dabei von strengen Auflagen, z. B. hinsichtlich der Ver-
pflichtung, eine Doppelpedalerie im Ausbildungsfahrzeug zu installieren — so
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etwa in SPANIEN — bis zum weitgehenden Fehlen einschriankender Vorgaben —
S0 in GROSSBRITANNIEN.

Das einzige Land, das eine Laienausbildung nicht mehr zulésst, ist die Bun-
desrepublik DEUTSCHLAND. Nicht mehr besagt in diesem Falle, dass der volli-
ge Verzicht auf die Laienausbildung erst seit einiger Zeit in Kraft ist. Bis zum
31.10.1986 gab es auch in DEUTSCHLAND noch die gesetzliche Maglichkeit,
Fahrschiiler unter bestimmten Bedingungen auBerhalb der Fahrschule auszu-
bilden. Bis zu diesem Zeitpunkt war gem&B § 31 Fahrlehrergesetz der alten
Fassung eine Einzelausbildung zuldssig, bei der Personen, ohne Fahrlehrer zu
sein, einzelne namentlich zu benennende Fahrschiiler unentgeltlich ausbilden
durften. Mit der Abschaffung dieser Regelung ist jede legale Mdglichkeit zur
Laienausbildung unterbunden. Dies bedeutet selbstversténdlich nicht, dass es
keine Laienausbildung in DEUTSCHLAND gibe. Wie wir in Abschnitt 5.1 zeigen
werden, verfiigt ein beachtlicher Teil der Fahranfanger {iber vor dem Beginn
der Fahrschulausbildung illegal gewonnene Fahrerfahrungen, die bei Fahrten
mit Verwandten und/oder Freunden erlangt werden.

Nichtsdestoweniger gilt: In DEUTSCHLAND wird die Laienausbildung zumindest
vom Gesetzgeber und verstandlicherweise auch von den Fahrlehrern und den
Fahrlehrerverbanden abgelehnt.

Juristen begriinden das Ausbildungsmonopol fiir Fahrlehrer und Fahrschulen
durch eine mit der Laienausbildung vermeintlich einher gehende Gefihr-
dungssteigerung. So erklart BOUSKA beispielsweise:

“Die Ausbildung von kiinftigen Kraftfahrern durch Laien, z. B. durch Eltern,
Freunde oder andere Einzelpersonen, auch durch Personen mit besonderem ver-
kehrsrechtiichen oder verkehrstechnischem Wissen, wére keine 'biirgerfreundli-
che Wohltat', sondern eine im Ergebnis riskante und fachlich nicht zu vertretende
Fehlentwicklung. "

Weiter heiBt es:

"Die professionelle Ausbildung des kiinftigen Kraftfahrers in der Fahrschule... ist
Jedoch nicht ersetzbar, auch nicht in Teilbereichen oder durch Mischformen der
Ausbildung.” (BOUSKA 1998, S. 7)

Beide Aussagen spiegeln weniger das Ergebnis empirisch abgesicherter Eva-
luierungsstudien wider, sondern haben eher den Charakter eines Dogmas.
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Dass man den Stellenwert der Laienausbildung auch ganz anders sehen kann,
verdeutlichen nicht nur die Erfahrungen verschiedener européischer Nach-
barldnder und der USA. Auch in DEUTSCHLAND finden sich Experten, die die
Laienausbildung fiir einen geeigneten Weg der Fahrausbildung halten. Ent-
sprechend auBerte sich beispielsweise MULLER 1994 in seinem Aufsatz "Was
ein Fahrschiiler alles lernt".

Fin Vergleich der Unfalizahlen zeigt, dass Anfanger in den Landern, die eine
Laienausbildung zulassen und auch praktizieren, nicht stérker geféhrdet sind
als in DEUTSCHLAND. Inwieweit die unterschiedlichen Gefdhrdungsgrade, Uber
die wir in Abschnitt 2 berichtet haben, allerdings auf unterschiedliche Ausbil-
dungsprinzipien zuriickzufithren sind, lasst sich anhand der verfiigbaren Daten
nicht entscheiden. Aber als Argument der Praxis mag der Hinweis auf die
franzosischen Versicherungen dienen, die die Laienausbildung im Rahmen der
vorgezogenen Fahrausbildung und des begleiteten Fahrens mit Prémiennach-
lassen fiir die Fahranfanger honorieren, die diese Form der Ausbildung
durchlaufen haben.

An Sachargumenten wird von den Befilirwortern der Laienausbildung vorge-
tragen, dass diese Form der Ausbildung dem Fahrschiiler bis zum Ablegen der
Fahrpriifung eine weitaus ldngere Fahrpraxis vermittelt. Robin CUMMINS von
der "Driving Standards Agency", der obersten Fahrausbildungsbehérde in
GROSSBRITANNIEN schatzt, dass Fahrschiiler, die die Laienausbildung durch-
laufen, 3.000 bis 4.000 km bis zur Priifung zuriicklegen. Fahrschiiler, die eine
reine Fahrschulausbildung absolvieren, blicken zum Zeitpunkt der Priifung auf
ca. 250 bis 300 km Fahrpraxis zurlick. In DEUTSCHLAND dirfte die Fahrpraxis
wahrend der Fahrausbildung bei durchschnittlich 500 Kilometern liegen, wenn
man von durchschnittlich 23 praktischen Fahrstunden a 45 Minuten ausgeht.

Der Vorteil der langeren praktischen Fahrerfahrung liegt darin, dass viele
Wahrnehmungs- und Bewegungsablaufe durch sténdige Wiederholung routi-
niert und habitualisiert werden. Dieser Lernvorgang ist notwendig, um freie
Kapazitaten flr die Wahrnehmung verkehrsrelevanter Informationen zu be-
kommen. Diese Routinisierung von Verhaltensweisen benétigt Ubung, sie ist
daher nach 3.000 bis 4.000 km Fahrpraxis weiter entwickelt als nach 500 bis
600 km.
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Es ist aber nicht nur die Streckenldnge, die es zu bewerten gilt. Die Fahran-
fanger lernen beim begleiteten Fahren eine Reihe von Dingen, die in der
Fahrschule selten oder gar nicht geprobt werden, so etwa das richtige Heran-
fahren an eine Tankstelle, das Tanken etc.,

Zwei weitere wesentliche Aspekte, auf die TWISK in einer Untersuchung Uber
MaBnahmen zur Verbesserung der Sicherheitssituation fiir Fahranfanger in
DEUTSCHLAND hinweist (TWISK, 1998), betreffen zum einen die mégliche Ver-
starkung der Sicherheitsmotivation von Fahranfangern, wenn sie in Begleitung
von Personen fahren, die sie hochschétzen. Der zweite Aspekt betrifft die
Riickmeldungen durch den Mitfahrer, die den Anfinger bewusst auf Fehler
aufmerksam machen. Gerade der letztgenannte Effekt wird von Gegnern der
Laienausbildung als Argument zur Ablehnung herangezogen.

Hierbei stiitzt man sich auf den Vorwurf, auf diese Weise wiirden die
schlechten Sitten der Begleiter tradiert und die Fahranfinger zu friih zu fal-
schen Verhaltensweisen verleitet. Dieses Argument ldsst im Prinzip nur zwei
Schliisse zu: Wenn sich die erwachsenen Autofahrer so verhalten, dass sie
als Vorbild und Ausbilder nicht taugen, bedarf es korrigierender MaBnahmen,
deren Verhalten so zu &ndern, dass sie im StraBenverkehr tragbar sind. Der
zweite Schluss besagt, dass moéglicherweise ein Realitatsdefizit zwischen der
Fahrschulausbildung und dem Verkehrsalltag besteht, das der Fahranfinger
auf jeden Fall im Laufe der Zeit Gberwinden muss. Ob es hier besser ist, ihn
den "Realititsschock” nach der relativ kurzen Fahrschulausbildung erleben zu
lassen, als ihn in einer l&ngeren Phase begleiteten Fahrens auf den Alltag vor-
zubereiten, mag bezweifelt werden. Insoweit sollte die Furcht vor der Uber-
tragung schlechter Sitten auf jlingere Fahrergenerationen nicht iberbewertet
werden.

Ein Argument, das den Autoren aus dem deutschen Verkehrsministerium in
diesem Zusammenhang entgegengehalten wurde, besagt, dass die ersten
5.000 Kilometer der Fahranfanger doch weniger kritisch seien, und das Risiko
erst nach einer gewissen Fahrerfahrung ansteige. Dieses Argument stiitzt sich
auf die Tatsache, dass die Fahranfénger nach einer Phase des vorsichtigen
Herantastens zunehmend Selbstvertrauen gewinnen und dieses Selbstvertrau-
en mit einer gewissen Fahrerfahrung zur Selbstiiberschétzung fiihrt. Hier
handelt es sich also um eine Frage der Risikobereitschaft, auf die eine Laien-
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ausbildung nur bedingt Einfluss nehmen kann. Aber es ist nicht zu sehen,
dass eine ergdnzende Laienausbildung hier einen negativen Effekt hatte.

Im {ibrigen haben die Gesprache mit Fachleuten, insbesondere in FRANK-
REICH, GROSSBRITANNIEN und OSTERREICH gezeigt, dass nirgendwo die reine
Laienausbildung als bester Weg der Ausbildung gesehen wird. Die Experten
sind sich vielmehr darin einig, dass die gemischt Ausgebildeten die beste
Ausbildung aufweisen. Dies zeigt sich in GROSSBRITANNIEN beispielsweise
daran, dass Fahranfanger mit gemischter Ausbildung die besten Fahigkeiten
und die wenigsten Unfalle haben, so R. CUMMINS von der "Driving Standards
Agency",

Dabei ergeben sich bei den Formen der Ausbildung, wie sie in FRANKREICH
und OSTERREICH praktiziert werden, zusatzliche Vorteile dadurch, dass dort
bei der Ausbildung in Form des begleiteten Fahrens die ausbildenden Laien
selber einer Fortbildung unterzogen werden, weil fiir sie eine Seminarteilnah-
me verbindlich vorgeschrieben ist.

SchlieBlich gibt es noch ein sehr praktisches Argument fiir eine gemischte
Fahrschul- und Laienausbildung, das positiv fiir die Fahrschiler, aber negativ
flr die Fahrlehrer ist: Die gemischte Ausbildung kommt den Fahrschiiler in
der Regel billiger, was auf der anderen Seite UmsatzeinbufBen fur Fahriehrer
bedeutet. So gewichtig ein solches Argument fiir den Einzelnen sein kann,
solite dies jedoch kein Entscheidungskriterium beim Abwé&gen des Fiir und
Wider sein. Hier sollte allein der Erfolg, gemessen anhand der erreichten Si-
cherheit, zahlen.

Legt man das Sicherheitskriterium zugrunde, spricht vieles dafiir, eine ge-
mischte Ausbildung, bei der die Fahrschulausbildung durch ein begleitetes
Fahren erganzt wird, zu favorisieren.

Das 1999 in OSTERREICH begonnene Experiment wird sicherlich neue Argu-
mente fiir und wider einer Einbeziehung von Laien in die Fahrausbildung lie-
fern. Ob allerdings positive Ergebnisse aus OSTERREICH an der deutschen
Fahrschulzentriertheit etwas &ndern wiirden, darf nach Gespréchen mit dem
zustandigen Ministerium bezweifelt werden. Welche Bedeutung in diesem Zu-
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sammenhang die Fahrschulen haben, soll im folgenden Abschnitt beschrieben
werden.

3.1.3 Der unterschiedliche Stellenwert von Fahrschulen

Ein Punkt, in dem sich alle untersuchten Lander einig sind, betrifft die Tatsa-
che, dass die Fahrausbildung durch Fahrschulen vermittelt wird. Wahrend dies
in DEUTSCHLAND, wie bereits im vorangehenden Abschnitt dargelegt, der ein-
zig zuldssige Weg zum Erwerb der Fahrerlaubnis ist, ist die Situation in den
ibrigen Léndern anders. Vor diesem Hintergrund wollen wir im folgenden
einige Informationen zusammentragen, die einen Einblick in das Fahrschulwe-
sen der sechs Lander geben. Eine detaillierte Analyse der Fahrausbildungssy-
steme folgt dann in Abschnitt 3.2.

Einigkeit herrscht in allen Ladndern dariiber, dass Fahrschulen einer staatlichen
Zulassung bediirfen, wobei in GROSSBRITANNIEN die Besonderheit gilt, dass
dies dort zwar fiir die Fahrlehrer, nicht jedoch fiir die Fahrschulen gilt.

Um einen ersten Eindruck von der jeweiligen Bedeutung der Fahrschulen und
des Fahrschulwesens in den verschiedenen Léndern zu gewinnen, ist es hilf-
reich, sich die quantitativen Dimensionen vor Augen zu fiihren, wobei nicht in
allen Landern Informationen zur Anzahl der Fahrlehrer und der Fahrschulen
verflighar waren.

Nach einer Branchenanalyse der Volksbanken und Raiffeisenbanken von 1999
lag die Zahl der Fahrschulunternehmen in DEUTSCHLAND 1996 bei rund
13.750. Da eine Reihe der Unternehmen lber mehrere Betriebsstellen verfiigt,
liegt die Zahl der Fahrschulen deutlich héher. Fiir Anfang 1999 wird deren
Zahl auf tGber 23.000 geschatzt. Auch zur Zahl der praktizierenden Fahrlehrer
liegen nur Schatzungen vor, da ein entsprechendes Register beim Kraftfahrt-
Bundesamt zwar in Vorbereitung, aber noch nicht fertiggestellt ist. Die oben
zitierte Branchenanalyse schatzt die Gesamtzahl auf rund 40.000 Fahrlehrer.

In FRANKREICH gibt es etwa 12.000 bis 15.000 Fahrschulen mit ca. 20.000
Fahrlehrern. Bezieht man die Zahl der Fahrschulen jeweils auf die Bevélke-
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rung (DEUTSCHLAND 82 Mio., FRANKREICH 58,5 Mio.), sieht man, dass in
FRANKREICH der dkonomische Wettbewerb unter den Fahrschulen noch aus-
geprégter sein muss als in DEUTSCHLAND.

In GROSSBRITANNIEN, wo ca. 30.000 Fahrlehrer fiir rund 59 Mio. Einwohner
zur Verfligung stehen, bestehen ebenfalls Uberkapazitaten.

Anders stellen sich die Verhéltnisse in ITALIEN dar. Bei einer Einwohnerzahl
von ca. 58 Mio. betragt die geschatzte Zahl der Fahrlehrer nur 12.000. Die
Zahl der Fahrschulen liegt bei ca. 6.500.

Als Konsequenz dieser Zahlenverhéltnisse erweist sich die wirtschaftliche Si-
tuation der Fahrlehrer vielerorts als auBerordentlich schwierig und der Wett-
bewerb zwischen den Fahrschulen als sehr hart. Auf die Tatsache, dass insbe-
sondere in den neuen &stlichen Landern DEUTSCHLANDS eine schwierige Si-
tuation herrscht, werden wir in Kapitel 6 noch néher eingehen.

Angaben Uber die Zahl der Fahrschulen liegen aus OSTERREICH und SPANIEN
vor. Wahrend deren Zahl in OSTERREICH bei ca. 300 liegt, betragt die Anzahl
der Fahrschulen in SPANIEN etwa 6.000. Die Tatsache, dass fiir OSTERREICH
die Zahl der Fahrlehrer im Kuratorium fiir Verkehrssicherheit in Wien nicht
verfiigbar gemacht werden konnte, hangt mit der Struktur der Fahrschulen
und der Fahrlehrerschaft zusammen. Fahrausbildung gilt in OSTERREICH als
Saisongeschift. Dies hat zur Konsequenz, dass viele als Fahrlehrer tétige Per-
sonen teilzeitig beschiftigt sind. Unter diesen Teilzeit-Fahrlehrern finden sich
viele Studenten und auch Hausfrauen. Wilrde man diese Teilzeitbeschéftigten
alle in die Statistik als "Fahrlehrer" einbeziehen, wiirde dies das Bild im Ver-
gleich zu den anderen L&ndern verfalschen.

Es ist jedoch nicht nur die "Fahrlehrerdichte", die von Land zu Land variiert.
Auch die Strukturen, in denen die Fahrlehrer tatig werden, weisen deutliche
Unterschiede auf. So liegen fiir DEUTSCHLAND zwar keine prazisen Zahlen
dariiber vor, wie viele der Fahrschulunternehmen als Ein-Mann-Betriebe ge-
fithrt werden. Wenn man jedoch bedenkt, dass Uber 78 % der Fahrschulen
einen Jahresumsatz von maximal DM 250.000 haben, wird deutlich, dass es
sich bei der weit (iberwiegenden Zahl der Betriebe um Kleinst- bzw. Ein-
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Mann-Betriebe handeln muss. Nur rund 1 % der Fahrschulen erreicht Jahres-
umsdtze von (ber 1 Mio. DM.

In FRANKREICH und GROSSBRITANNIEN stellen Fahrschulen in der Form von
Ein-Mann-Betrieben das Gros der Ausbildungsbetriebe dar. Dort entfallen je-
weils etwa 75 % auf diese minimale BetriebsgrdBe. Den Kleinstbetrieben ste-
hen einzelne groBe Ausbildungsbetriebe gegeniiber, in GROSSBRITANNIEN et-
wa Automobilclubs, die ebenfalls die Fahrausbildung anbieten. Auch in
FRANKREICH finden sich neben den Kleinstbetrieben gréBere Fahrschulen, ins-
besondere in den Ballungszentren wie Paris und Lyon, in denen 10 bis 12
Fahrlehrer arbeiten.

Anders ist die Situation in ITALIEN und SPANIEN. Ein-Mann-Fahrschulen haben
in ITALIEN lediglich einen Anteil von 10 %. Andererseits sind groBe Fahrschu-
len mit zehn oder mehr Fahrlehrern auBerordentlich selten. In SPANIEN stellen
Ein-Mann-Betriebe die absolute Ausnahme dar. Sie finden sich nur in kleinen
Orten, und sie diirfen nur lokal ausbilden. In GroBstédten sind dagegen eher
groBere Fahrschulen typisch. Die normale Fahrschule in SPANIEN besteht aus
einem Direktor und zwei Fahrlehrern. Voraussetzung fiir die Ubernahme der
Funktion des Direktors ist eine mindestens 5-jahrige Tatigkeit als Fahrlehrer.

Auch der Umfang, in dem Fahrlehrer in den verschiedenen Landern organi-
siert sind, variiert erheblich. Wahrend man in DEUTSCHLAND davon ausgeht,
dass 70-80 % im Fahrlehrerverband organisiert sind, wobei der Organisie-
rungsgrad in den alten Bundeslandern etwas groBer ist als in den neuen Lan-
dern, ist die Vergleichszahl in FRANKREICH mit ca. 15 % gering. Dagegen sind
in SPANIEN 80 % bis 85 % der Fahrlehrer Mitglieder des nationalen Verbandes
(CNAE). In ITALIEN sind die angestellten Fahrlehrer gar nicht organisiert. Le-
diglich die Fahrschulbesitzer haben sich in einem Fahrschulverband zusam-
mengeschlossen.

Dass Organisierungsgrad und politischer Einfluss nicht zwingend Hand in
Hand gehen miissen, macht ein Vergleich SPANIENS mit FRANKREICH deutlich.
Obwohl in SPANIEN, wie oben erwéhnt, die weit liberwiegende Zahi der Fahr-
lehrer landesweit organisiert ist, gilt deren politischer Einfluss im Innen- und
Verkehrsministerium als eher gering. Genau das Gegenteil ist in FRANKREICH
der Fall. Dort sind zwar nur wenige berufsstéindisch organisiert, dennoch wird
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den Fahrlehrern ein gewisser politischer Einfluss zugeschrieben. Insbesondere
Demonstrationen bis hin zur Blockade von Autobahnen haben dazu gefiihrt,
dass diese Gruppe ernst genommen wird.

In DEUTSCHLAND haben die Fahrlehrerverbénde ebenfalls erhebliche Bedeu-
tung. Die Entwicklungen der letzten Jahrzehnte wéren vor allem im Bereich
der Gesetzgebung ohne das stete Einwirken der Fahrlehrerverbande sicherlich
anders verlaufen und man hétte nicht den Grad an Padagogisierung und Pro-
fessionalisierung fiir die Fahrlehrerschaft erreicht, der fir die heutige Ausbil-
dung festzustellen ist.

Das Streben nach einem Anheben des Stellenwertes des Berufsbildes der
Fahrlehrer ist dabei in allen untersuchten Landern zu konstatieren. DEUTSCH-
LAND hat in diesem Zusammenhang sicherlich das vergleichsweise beste Ni-
veau erreicht, wobei die Qualitdt der Arbeit nicht zuletzt daran sichtbar wird,
dass dort die niedrigsten Durchfallquoten bei den Fuhrerscheinpriifungen zu
beobachten sind. Andere Linder, wie etwa FRANKREICH, haben die Notwen-
digkeit erkannt, den Stellenwert und das Image des Fahrlehrers zu verbes-
sern, wobei dort ein wesentliches Problem darin gesehen wird, dass viele
Fahrschulen unter Managementfehlern leiden und wegen unzureichender in-
terner Organisation in Probleme geraten.

In GROSSBRITANNIEN fallt es schwer, entsprechende Anforderungen umzuset-
zen, weil die dkonomische Situation der Fahrlehrer nur geringe Spielrdume
eroffnet.

Somit bleibt festzuhalten, dass dort, wo die Fahrschulen ein Fahrausbildungs-
monopol besitzen, namlich in DEUTSCHLAND, das Fahrschulwesen sich auf ver-
gleichsweise hohem Niveau présentiert. Hieraus sollte allerdings nicht der
Schiuss gezogen werden, dass die Ausbildungssysteme, die neben der Ausbil-
dung durch Fahrlehrer eine erganzende Schulung durch Laien zulassen, eine
automatische Schwiéchung des Status der Fahriehrer bedeuten. Vieles deutet
insbesondere bei den Konzepten des begleiteten Fahrens, bei dem entspre-
chende Schulungen von Fahrschiilern und Laienausbildern vorgesehen sind,
darauf hin, dass die Rolle des Fahrlehrers in dieser Situation durchaus eine
Bedeutungssteigerung und keine Bedeutungsminderung erfahren kann.
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3.2 Fahrerlaubnisausbildung und —priifung

Die bisherigen Ausfiihrungen haben gezeigt, dass der Ausbildung von Fahr-
schiilern in den untersuchten Landern sehr unterschiedliche Konzeptionen zu-
grunde liegen. Die Unterschiede betreffen sowohl den theoretischen, aber
mehr noch den praktischen Teil der Ausbildung. Der folgende Abschnitt unter-
sucht nun genauer die Regelungen zur theoretischen und praktischen Ausbil-
dung sowie zur Fithrerscheinpriifung in den sechs untersuchten Lindern. Dass
dabei trotz aller européischen Harmonisierungsbestrebungen im Rahmen der
EU-Fuhrerscheinrichtlinie erhebliche Differenzen existieren, wird im folgenden
sichtbar.

Die Analyse beginnt mit der Darstellung der formalen Voraussetzungen zum
Erwerb einer Fahrerlaubnis der Klasse B. Eigene Unterabschnitte widmen sich
der theoretischen und der praktischen Ausbildung im Detail. Ein weiterer Un-
terabschnitt beschaftigt sich dann mit den Fiihrerscheinpriifungen. Abschlie-
Bend erfolgen einige Anmerkungen zur Ausbildung bzw. Qualifikation der
Ausbilder und Priifer.

3.2.1 Voraussetzungen zum Fiithrerscheinerwerb

Auf dem Weg zum Erwerb einer Fahrerlaubnis muss der Bewerber in allen
Léndern ein Genehmigungsverfahren durchlaufen. In DEUTSCHLAND ist dieses
Verfahren in der Fahrerlaubnis-Verordnung geregelt. Danach muss der Be-
werber einen schriftlichen Antrag auf Erteilung einer Fahrerlaubnis bei der
nach Landesrecht zustdndigen Behorde stellen. Auf Verlangen hat der Bewer-
ber personlich zu erscheinen. In dem Antrag ist neben den persénlichen Da-
ten auch die ausbildende Fahrschule anzugeben. AuBerdem sind dem Antrag
folgende Unterlagen beizufiigen:

» ein amtlicher Nachweis {iber Tag und Ort der Geburt,

e eine Sehtest-Bescheinigung
(ausgestellt von einer amtlich anerkannte Sehteststelle),

« ein Nachweis {iber die Teilnahme an einer Unterweisung in lebens-
rettenden SofortmaBnahmen.
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Die Vorlage eines polizeilichen Flihrungszeugnisses ist seit 1987 nicht mehr
zwingend vorgeschrieben. Ein solches Zeugnis muss nur vorgelegt werden,
wenn die Verwaltungsbehorde dies verlangt. Dagegen hat die Fahrerlaubnis-
behérde zu ermitteln, ob Bedenken gegen die Eignung des Bewerbers zum
Fiihren von Kraftfahrzeugen bestehen. Sie kommt dieser Verpflichtung in aller
Regel dadurch nach, dass sie eine entsprechende Anfrage an das Kraftfahrt-
Bundesamt richtet. Andere Lander, so etwa OSTERREICH, fordern dagegen im
Flhrerscheingesetz eine sogenannte Verkehrszuverldssigkeit des Bewerbers.
Diese gilt als nicht gegeben, wenn der Bewerber z. B. wiederholt im
Rauschzustand strafbare Handlungen begangen hat. Die Verkehrszuverlassig-
keit wird aber auch bei bestimmten VerstéBen gegen Verkehrsvorschriften
bestritten, z. B. beim Lenken eines Kraftfahrzeugs ohne Lenkberechtigung.

Um sich zur Fahrprifung anzumelden, bedarf es in DEUTSCHLAND zudem der
Bescheinigungen iiber die absolvierte theoretische und praktische Ausbildung
in einer Fahrschule.

In GROSSBRITANNIEN sind nicht nur die Hiirden zum ersten selbsténdigen
Fahren niedriger, auch das Verfahren, an einen Fiihrerschein zu kommen, er-
weist sich als erheblich unbiirokratischer. Flihrerscheinbewerber besorgen
sich die Application for a driving license, ein Formular, welches in allen Post-
dienststellen ausliegt. Erhoben werden in diesem Papier neben den persénli-
chen Daten eine Selbsteinschatzung zur Sehkraft und zur gesundheitlichen
Verfassung. Drei Wochen nach Einsenden des Formulars erhélt der Kandidat
eine provisorische Fahrerlaubnis, mit der er in Begleitung eines Laienausbil-
ders auf dffentlichen StraBen mit Ausnahme der Autobahn fahren darf. Spater
bucht er dann bei der "Driving Standards Agency” Termine fiir die theoreti-
sche und die praktische Priifung.

Im Prinzip spiegeln diese beiden Beispiele des Zugangs zum Fahren véllig
unterschiedliche Philosophien wider, auf die wir bereits hingewiesen haben.
Wie sich diese Philosophien auf die formalen Voraussetzungen zum Erwerb
des Fiihrerscheins der Klasse B im einzelnen auswirken, wollen wir im folgen-
den darstellen.
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Tabelle 13 Formale Voraussetzungen fiir den Erwerb der Fahrerlaubnis Klasse B
D F GB I o SP
i i ; .18
Mindestalter in Jahren 18 18 i i7 18 i (17)! 18
i
gesetzliche Verpflichtung zur X I ) :
Ausbildung | nur Praxis T X X
i I ————
Sehtest X ox b ox b ox X X
arztliche Untersuchung i - - - i X X X
I ' I T
Kurs "Erste Hilfe" oder "So- Lx ! ~ B | _ X B

fortmaBnahmen am Unfallort” !

1) im Rahmen einer vorgezogenen Fahrausbildung

Der vorige Abschnitt hat beim Vergleich der Ausbildungsmodelle bereits ge-
zeigt, dass im Regelfall das Mindestalter fiir den Erwerb der Fahrerlaubnis 18
Jahre betrégt. Eine Ausnahme bildet GROSSBRITANNIEN. Dort liegt das Min-
destalter bei 17 Jahren. Die britische Regelung gilt schon seit Jahrzehnten,
und nach Aussagen von Verantwortlichen der "Driving Standards Agency" be-
stehen auch keine Absichten, das Mindestalter heraufzusetzen. Man verfolgt
allerdings durch verschiedene MaBnahmen eine Strategie, die Ausbildungszeit
zu verlangern und auf diese Weise den Zeitpunkt, zu dem die Bewerber ihre
Fiihrerscheinpriifung ablegen, etwas nach hinten zu verlagern. Dies fiihrt da-
zu, dass bei den praktischen Priifungen des Jahres 1998 nur 23 % der Fiih-
rerscheinerwerber unter 18 Jahre alt waren.

In OSTERREICH sehen die aktuellen Neuregelungen im Fithrerscheinrecht ein
Modell der vorgezogenen Fahrausbildung vor, bei dem die Bewerber schon
mit 17 Jahren die Priifung ablegen kdnnen. Nach bestandener Priifung unter-
liegen sie dann zwar noch speziellen Geschwindigkeitsbeschrankungen und
einer Kennzeichnungspflicht des Fahrzeugs bis zur Vollendung des 18. Le-
bensjahres, diirfen aber schon selbsténdig und ohne Begleitung am StraBen-
verkehr teilnehmen. Die Herabsetzung des Mindestalters im Rahmen der vor-
gezogenen Fahrausbildung gilt dabei als wesentliches Attraktivitdtsmerkmal
der hiermit verbundenen Ausbildungsform.
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Nach Aussagen der Vertreter des Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit ist eine
Evaluierungsstudie zu den Auswirkungen der Ausgabe von PKW-Fiihrerschei-
nen an 17-Jahrige geplant. Erwartet werden in diesem Zusammenhang nicht
zuletzt positive Effekte fiir die Unfallbilanz der motorisierten Zweiradfahrer
aufgrund von Verlagerungen in der Verkehrsteilnahme.

Aus deutscher Sicht als selbstverstandlich erscheint fiir den Erwerb der Fahr-
erlaubnis die gesetzliche Verpflichtung zur Ausbildung in Theorie und Praxis.
Gesetzlich zwingend ist eine derartige Regelung fiir beide Ausbildungsberei-
che aber nur in DEUTSCHLAND, OSTERREICH und SPANIEN. In DEUTSCHLAND
schlagt sich diese Verpflichtung darin nieder, dass zur Anmeldung fiir die
Fihrerscheinprifung entsprechende Ausbildungsnachweise vorgelegt werden
miissen. Hierin bescheinigt die ausbildende Fahrschule die Erfiillung der ge-
forderten Ausbildungsinhalte. In FRANKREICH bezieht sich die Verpflichtung
dagegen nur auf die praktische Ausbildung, der Besuch des Theorieunterrichts
in einer Fahrschule ist nicht vorgeschrieben. Gar keine gesetzliche Verpflich-
tung zur Ausbildung besteht hingegen in GROSSBRITANNIEN. Dort spielt es im
Prinzip keine Rolle, wo und wie der Bewerber seine Kenntnisse erworben hat.
Einziges Kontrollmittel ist die Flhrerscheinpriifung. Auch in ITALIEN sind Fahr-
schiiler gesetzlich nicht verpflichtet, eine Ausbildung in einer Fahrschule zu
absolvieren. Wenn sie sich allerdings zum Theorieunterricht in einer Fahr-
schule anmelden, gilt fiir sie eine Mindestzahl an Unterrichtsstunden, die sie
vor der Anmeldung zur Priifung besucht haben miissen.

Auch hinsichtlich gesundheitlicher Eignungstests variieren die Regelungen in
erheblichem Umfang. Einigkeit herrscht allein iber die Forderung nach einem
Sehtest, der in allen untersuchten Landern obligatorisch ist. Aber bereits des-
sen Durchfiihrung weist gewisse Unterschiede auf. So findet der Sehtest in
DEUTSCHLAND bei einer amtlich anerkannten Sehteststelle statt. In GROSSBRI-
TANNIEN beschrankt sich der Test dagegen auf das Lesen von Zahlen eines
Nummernschildes aus einer Enifernung von 20,5 Metern. Und dieser Test fin-
det im Rahmen der praktischen Priifung zu deren Beginn statt.

Weitergehende &rztliche Untersuchungen sind standardmaBig in ITALIEN,
OSTERREICH und SPANIEN vorgeschrieben. In den anderen Landern erfolgen
derartige Untersuchungen nur bei Auffalligkeiten bzw. in begriindeten Féllen,
wenn beispielsweise der Fahriehrer gesundheitliche Probleme beim Fiihrer-
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scheinbewerber bemerkt. In OSTERREICH miissen alle Bewerber ein &rztliches
Gutachten eines sachversténdigen Arztes fiir Allgemeinmedizin vorlegen. Das
arztliche Gutachten stuft die Bewerber als "geeignet", "bedingt geeignet”
(Auflagen), "beschrénkt geeignet" (nur bestimmte Fahrzeuge) oder "nicht ge-
eignet” ein. Auch in ITALIEN miissen die Fiihrerscheinbewerber zu einem an-
erkannten Arzt gehen, um eine Bescheinigung der gesundheitlichen Eignung
einzuholen.

Besonders umfassende gesundheitliche Uberpriifungen erfolgen in SPANIEN.
Dort missen Fiihrerscheinbewerber eine Bescheinigung liber ein umfangrei-
ches Gutachten vorlegen, das auch psychologische Aspekte einschlieBt. Dieses
Gutachten wird von einem der 1.400 hierfiir autorisierten Zentren erstellt, die
iber das ganze Land verteilt, eingerichtet sind. Die Uberpriifung erfolgt in
drei Teilen. Zunéchst werden durch Fragebogen und Gespréche Aspekte der
Allgemeinmedizin abgeklért. Dieser Teil beinhaltet u. a. auch die Themen Al-
kohol und Medikamente, auBerdem erfolgt ein Hortest. Im zweiten Teil der
Untersuchung priift ein Augenarzt das Sehvermdgen des Bewerbers. Im drit-
ten Teil erfolgt schiieBlich eine psychologische Untersuchung, die Tests zur
Motorik, Koordination und Reaktion beinhaltet. Bei den medizinischen Zentren
handelt es sich um private Institutionen. Entsprechend der drei Untersu-
chungsteile sind mindestens drei Arzte nétig, um solch ein Zentrum zu eroff-
nen. Wirtschaftlich stiitzen sich die Zentren auf die von den Fithrerscheinbe-
werbern zu zahlenden Untersuchungsgebiihren, die derzeit bei knapp DM 50
liegen. Ein Fiihrerscheinbewerber, der in einem Zentrum die medizinische
Priifung nicht bestanden hat, kann zu einem beliebigen anderen im Land
wechseln, um sich erneut untersuchen zu lassen. Zudem existiert eine staatli-
che Aufsichtsbehdrde, die bei widerspriichlichen Ergebnissen oder Unregel-
méBigkeiten eingreift.

Es erscheint allerdings zweifelhaft, ob dieses aufwendige Untersuchungsver-
fahren Ergebnisse zeitigt, die den Aufwand rechtfertigen. Und so halten sich
Vertreter des spanischen Verkehrsministeriums mit Aussagen Uber positive
Effekte dieses Verfahrens auch sehr zuriick.

Von einer anderen MaBnahme, die nachweislich in der Lage ist, die negativen
Unfallfolgen zu mindern, wird dagegen weder in SPANIEN, noch in FRANK-
REICH, GROSSBRITANNIEN oder ITALIEN Gebrauch gemacht. Die Rede ist hier
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von der Verpflichtung zu einem "Erste-Hilfe"-Kurs oder einer Unterweisung in
lebensrettenden SofortmaBnahmen am Unfallort. Nur in DEUTSCHLAND und
OSTERREICH besteht hierzu eine entsprechende Verpflichtung. In den anderen
Landern werden entsprechende Inhalte in unterschiedlicher Intensitat im
Theorieunterricht mitbehandelt.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass sich die Unterschiede bei den for-
malen Zugangsvoraussetzungen zum Fihrerschein vor allem im Mindestalter,
in der Ausbildungspflicht und der Begutachtung der gesundheitlichen Eignung
der Fiihrerscheinbewerber niederschlagen. Die Regelungsintensitat ist dabei
in GROSSBRITANNIEN eher gering, in DEUTSCHLAND und OSTERREICH eher
hoch. Als Uberraschend erscheint in diesem Zusammenhang das grofSe Aus-
maB medizinischer Untersuchungen in SPANIEN, dessen Nutzen bezweifelt
werden darf und das in keinem der anderen L&nder eine Entsprechung findet.

3.2.2 Die theoretische Ausbildung

Wie die bisherigen Ausfiihrungen gezeigt haben, bestehen in den untersuch-
ten Landern unterschiedliche Méglichkeiten, die erforderlichen Kenntnisse und
Fahigkeiten fir die Fiihrerscheinprifung zu erwerben. Die folgende Darstel-
lung beschreibt, welche Form und welchen Umfang die theoretische Ausbil-
dung in den sechs Untersuchungslandern aufweist. Tabelle 14 zeigt in diesem
Zusammenhang den Anteil der Fahrschiiler, die ihre theoretische Ausbildung
in einer Fahrschule erhalten sowie den Umfang des Unterrichts, wobei zwi-
schen gefordertem Mindestumfang und tatsdchlichem Unterricht unterschie-
den wird. Um den geforderten Mindestumfang vergleichbar zu machen, wer-
den die "Unterrichtseinheiten”, deren Zahl im Gesetz festgeschrieben ist, in
Zeitstunden umgerechnet. Dies ist erforderlich, weil eine "Unterrichtseinheit"
in DEUTSCHLAND 45 Minuten, in ITALIEN 60 Minuten und in OSTERREICH

50 Minuten umfasst.
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Tabelle 14 Merkmale der theoretischen Ausbildung

D 3 GB I (] SP

Anteil der Fahrschiiler, die in 100 % 0 o o 100 % o
die Fahrschule gehen (PRicht) 99 % <5% 88 % (Pfiicht) 80 %

Geforderter Mindestumfang
«  Unterrichtseinheiten 28 - - 20 40t -
+  Zeitstunden 21 20 33t

Umfang in der Praxis
o Unterrichtseinheiten 212 k. A. k. A 20 40 k. A.
e Zeitstunden 16 20 33

1) gilt fiir reine Fahrschulausbildung, bei vorgezogener und Laienaushildung weniger
2) Durchschnittswert auf der Grundlage einer Reprasentativbefragung, vgl. Kap. 4.3

Da in DEUTSCHLAND und OSTERREICH der Besuch einer Fahrschule Pflicht ist,
erwerben dort alle Fahrschiiler das theoretische Wissen iiberwiegend von
professionellen Fahrlehrern. In den anderen Landern besteht neben der Aus-
bildung in einer Fahrschule auch die Méglichkeit des reinen Selbststudiums.
Dass ein derartiges Selbststudium nicht zwangslaufig eine hohe Attraktivitét
besitzt, verdeutlichen die Erfahrungen aus FRANKREICH, ITALIEN und SPANIEN.
So gehen in FRANKREICH, ohne dass hierzu eine Verpflichtung besteht, fast
alle Fiihrerscheinbewerber in den theoretischen Unterricht der Fahrschulen, in
ITALIEN sind es nach Angaben des Fahrschulverbandes 88 % und in SPANIEN
nach Schétzungen des Innenministeriums 80 %. Ganz anders sieht die Praxis
hingegen in GROSSBRITANNIEN aus. Nur eine kleine Minderheit von weniger
als 5 % der Bewerber nimmt am Theorieunterricht in Fahrschulen teil. In
GROSSBRITANNIEN wird den Fahrschiilern empfohlen, sich anhand des High-
way Code und eines offiziellen Lehrbuchs der "Driving Standards Agency" auf
die Theoriepriifung vorzubereiten. Die Geringschatzung des Theorieunterrichts
der Fahrschulen in GROSSBRITANNIEN diirfte im wesentlichen darauf zuriick-
zufiihren sein, dass bis Juli 1996 die theoretische Priifung nur ein Anhangsel
von fUnf Fragen an die praktische Priifung darstellte.

In den Landern ohne Ausbildungspflicht existieren versténdlicherweise keine

verbindlichen Lehrpléne oder Mindestanforderungen an den Umfang der theo-
retischen Ausbildung in Fahrschulen. Eine Ausnahme bildet ITALIEN, dort be-
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steht zwar keine Verpflichtung, eine Fahrschule zu besuchen, wer sich jedoch
dort zum Theorieunterricht anmeldet, muss auch den Mindestumfang an Un-

terrichtsstunden (20 Stunden) absolvieren. Fiir diesen Theorieunterricht exi-

stiert ein fiir die Fahrlehrer verbindliches Curriculum.

In FRANKREICH und SPANIEN unterrichten Fahrlehrer anhand von lockeren
Leitfaden oder Themenschwerpunkten, die im Fiihrerscheingesetz festgelegt
sind. In diesem Zusammenhang auBerten sich die spanischen Ministeriums-
vertreter unzufrieden (iber die Ausbildungsqualitat. Dort wird die Wiederein-
flihrung eines Lehrplans diskutiert, der bis 1984 existiert hat, dann aber auf-
grund einer Gesetzesanderung wedfiel.

In DEUTSCHLAND und OSTERREICH gehen die Fahrschulen hingegen nach Cur-
ricula vor, in denen die zu vermittelnden Ausbildungsinhalte festgelegt sind.
Dabei liegt der Gesamtumfang in OSTERREICH bei reiner Fahrschulausbildung
erheblich héher als in DEUTSCHLAND. Osterreichische Fahrschiiler miissen 40
Unterrichtseinheiten & 50 Minuten absolvieren, deutsche nur 28 a 45 Minuten.
Flr die Modelle der vorgezogenen bzw. Laienausbildung gelten in OSTERREICH
reduzierte Mindeststundenzahlen (siehe Kap. 3.1.1).

In der Realitat besuchen die Fahrschiiler in ITALIEN und OSTERREICH den
Theorieunterricht nicht langer als unbedingt erforderlich. Auch in DEUTSCH-
LAND liegen die Durchschnittswerte im Bereich des geforderten Mindestum-
fangs. Abschnitt 5.3 liefert hierzu auf der Basis einer Reprasentativbefragung
weitere Erkenntnisse. Aus den anderen Landern konnten entsprechende Zah-
len nicht verfiigbar gemacht werden.

Generell finden moderne Hilfsmittel wie Lern-CDs fiir den PC in allen Léandern
zunehmend Verbreitung. Diese Entwicklung ist auch im Zusammenhang mit
Veranderungen bei der Durchfiihrung der theoretischen Priifung zu sehen
(siehe Kap. 3.2.4). Als Besonderheit bei der Ausbildung in DEUTSCHLAND ist
zu erwahnen, dass es ausdriicklich verboten ist, im Unterricht Priifungsbdgen
probeweise auszufiillen. Damit soll verhindert werden, dass sich die theoreti-
sche Ausbildung zum reinen Training fir korrektes Ankreuzen entwickelt.
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3.2.3 Die praktische Ausbildung

Hinsichtlich der praktischen Fahrausbildung zeigte der Vergleich der sechs
Untersuchungslander bereits in Kapitel 3.1, dass den Fiihrerscheinbewerbern
unterschiedliche Modelle zum Erlernen der Fahrfertigkeiten angeboten wer-
den. Lasst man die zusétzlichen Ausbildungsmdéglichkeiten bei der Armee und
der Polizei auBer acht, so ergeben sich die in Tabelle 15 dargestellten Vertei-
lungen auf die verschiedenen Ausbildungsmodelle.

Tabelle 15 Merkmale der praktischen Ausbildung

! .
D F GB S S« SP
Antell der Fahrschiiler an ver-
schiedenen Ausbildungsmodel-
fen:
« reine Fahrschulausbildung 100 % 87 % | (96 %)* 92% | >90 % 99 %
« reine Laienausbildung J. <1 % 4 9% 8 % 5% | <1%
« vorgezogene Fahrausbildung
mit begleitetem Fahren J 12 % J J <5 o2 /.
Geforderter Mindestumfang
« Fahrschule
> Unterrichtseinheiten 123 20 - T 20 -
> Zeijtstunden 9 20 - - 117 -
» Vorgezogene Fahrausbildung J. J. J. J.
> Unterrichtseinheiten 20 12
> Zeitstunden 20 10
Umfang in der Praxis
« Fahrschule
> Unterrichtseinheiten 23t 27 30 8 2025 | 25-30
> Zeitstunden 17 27 30 8 17-21 21-25
« vorgezogene Fahrausbildung J. J. J. .
> Unterrichtseinheiten 20 k. A2
> Zeitstunden 20
1) 96 % der Fahrschiller, die zur Priifung erscheinen, waren ausschlieBlich oder zusitzlich zur Laien-
ausbildung in der Fahrschule
2) erst seit dem 01.03.1999 in Kraft
3)  nur besondere Ausbildungsfahrien
4) Durchschnittswert auf der Grundlage einer Reprasentativbefragung, vgl. Kap. 5.3
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Aufgrund des in DEUTSCHLAND existierenden Fahrschulmonopols erwerben
dort alle Fahrschiller ihre Fahrfertigkeiten mit Hilfe professioneller Fahriehrer.
Aber auch in Landern, in denen die Méglichkeit existiert, per Laienausbildung
das praktische Fahren zu lernen, dominiert die Ausbildung durch professio-
nelle Fahrlehrer. Dies zeigt sich am Beispiel von GROSSBRITANNIEN, ITALIEN
und SPANIEN. In allen drei Léndern erfolgt die praktische Ausbildung fiir Gber
90 % der Fahrschiiler in einer Fahrschule. In SPANIEN liegt der Prozentsatz
bei nahe 100 %, weil dort die Laienausbildung nur mit einem Fahrzeug mog-
lich ist, das Uber eine Doppelpedalerie verfiigt. Von den italienischen Fihrer-
scheinerwerbern haben hingegen etwa 8 % eine reine Laienausbildung genos-
sen und somit die Priifung ohne jegliche professionelle Unterweisung absol-
viert. In GROSSBRITANNIEN ist die Bedeutung der Laienausbildung gréBer als
die Zahlen vermuten lassen, da dort die gemischte Ausbildung mit Fahrlehrern
und Laien sehr verbreitet ist. Der angegebene Prozentsatz von 4 % kenn-
zeichnet Fahrschiiler, die ausschlieBlich mit Laien fahren lernen und gar kei-
ne Fahrstunden mit Fahrlehrern absolvieren. Die gegenteilige Situation, in der
Fahrschiiler ihre praktische Ausbildung ausschlieBlich durch Fahrlehrer erfah-
ren, lasst sich leider nicht quantifizieren. Die "Driving Standards Agency"
verfiigt nicht tiber Zahlen, wie viele Fahrschiler die Prifung ablegen, ohne
eine einzige Ubungsfahrt mit Laien durchgefiihrt zu haben.

Auch in OSTERREICH ist die Zahl der Fiihrerscheinerwerber, die eine Laienaus-
bildung genossen haben, sehr gering. Uber die Bedeutung der erst im Marz
1999 eingefiihrten vorgezogenen Fahrausbildung kann man noch keine Aus-
sage machen. In den ersten zwei Monaten hatten sich etwa 1.000 Fahrschiler
fur dieses Ausbildungsmodell angemeldet. Die Vertreter des Kuratoriums fiir
Verkehrssicherheit erwarten fur die ndchsten Jahre eine Zunahme der Anteile
alternativer Ausbildungssysteme an der Gesamtzahl der Fiihrerscheinerwerber
auf 15 bis 20 %.

In vergleichbarer GréBenordnung lagen auch in den vergangenen Jahren in
FRANKREICH die Anteile der Fahrschiler, die eine vorgezogene Fahrausbildung
gewahlt hatten. Dieser Anteil ist allerdings in jlingster Zeit auf einen Wert von
12 % gesunken.

Im folgenden betrachten wir den geforderten Mindestumfang und den tat-
sachlich absolvierten Umfang an Fahrstunden bei der Ausbildung in einer
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Fahrschule. Um die Ergebnisse vergleichbar zu machen, miissen wiederum die
unterschiedlichen Ansétze zum Zeitumfang einer Unterrichtseinheit beriick-
sichtigt werden. Eine Fahrstunde dauert in DEUTSCHLAND 45, in OSTERREICH
und SPANIEN 50 und in FRANKREICH und ITALIEN 60 Minuten. In GROSSBRI-
TANNIEN existieren keine entsprechenden Regelungen, eine Fahrstunde dau-
ert aber in der Regel etwa 60 Minuten.

Fiir die praktische Fahrausbildung in einer Fahrschule sind in DEUTSCHLAND,
FRANKREICH und OSTERREICH Mindestvorgaben festgelegt. Diese betragen in
FRANKREICH und OSTERREICH 20 Unterrichtseinheiten. In DEUTSCHLAND sind
nur die sogenannten besonderen Ausbildungsfahrten in ihrem Mindestumfang
vorgeschrieben; dies sind 12 Unterrichtseinheiten fiir die Uberland- und Auto-
bahnfahrten sowie die Fahrten bei Démmerung bzw. Dunkelheit. Beziiglich
der Grundausbildung gilt in DEUTSCHLAND keine Mindestzahl, hier entscheidet
der Fahrlehrer, wann der Fahrschiiler fir die Fahrpriifung hinreichend ausge-
bildet ist. In GROSSBRITANNIEN, ITALIEN und SPANIEN bestehen keinerlei Min-
destanforderungen an den Umfang an Fahrstunden bei der Ausbildung in
einer Fahrschule.

Im Rahmen der Modelle zur vorgezogenen Fahrausbildung verlangen die fran-
zbsischen Regelungen deutlich mehr vorbereitende Fahrstunden in einer Fahr-
schule als dies in OSTERREICH der Fall ist. Wahrend in FRANKREICH die Fahr-
schiiler erst nach 20 Stunden Fahrerfahrung die Ausbildung mit den Laienbe-
gleitern beginnen diirfen, ist dies in OSTERREICH schon nach zehnstiindiger
Fahriibung mit einem professionellen Fahriehrer der Fall.

Aus allen Landern liegen Informationen vor, wie viele Unterrichtsstunden die
Fahrschiiler in der Realitdt wahrend ihrer Fahrschulausbildung absolvieren. In
DEUTSCHLAND wurden entsprechende Erhebungen im Rahmen der Reprasen-
tativbefragung durchgefiihrt. Danach absolvieren die Fahrschiiler im Schnitt
23,4 praktische Fahrstunden, dies bedeutet ca. 17 Zeitstunden. Fir etwa zwei
Drittel der Bewerber liegt die Zahl der praktischen Fahrstunden zwischen 16
und 30 Stunden.

In den anderen Landern stiitzen sich die Ergebnisse auf die Schatzungen der

Vertreter der fir die Fahrausbildung zustandigen Institutionen. Nach diesen
Informationen absolvieren die Fahrschiiler in OSTERREICH ihre praktische
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Ausbildung ahnlich ziigig wie in DEUTSCHLAND. Auf Zeitstunden umgerechnet
betragt der Gesamtumfang ihrer Fahrerfahrung im Schnitt 17 bis 21 Stunden.
Etwa 20 bis 25 Stunden bendtigen die Fahrschiiler in SPANIEN, 27 Stunden
sind es in FRANKREICH und schatzungsweise 30 in GROSSBRITANNIEN. Von die-
sen Zahlen setzen sich die Angaben fiir die italienischen Fiihrerscheinerwerber
deutlich ab. Nach Informationen des Fahrschulverbandes melden sich die
Fahrschler in Italien schon nach durchschnittlich 8 Fahrstunden zur Priifung
an.

Beziiglich der vorgezogenen Fahrausbildung liegen aus GSTERREICH noch kei-
ne Erfahrungen vor. In FRANKREICH absolvieren die Fahrschiler in der Regel
lediglich das vorgeschriebene Pflichtprogramm, iiber diese Mindeststunden-
zahl hinaus werden keine Fahrstunden genommen.

Nicht nur der Umfang der praktischen Ausbildung in einer Fahrschule, son-
dern auch die Inhalte sind in einigen Untersuchungslandern vorgeschrieben.
Dies gilt in besonders detaillierter Form fiir DEUTSCHLAND. Dort ist der prakti-
sche Unterricht eingeteilt in eine Grundausbildung und besondere Ausbil-
dungsfahrten. Es existiert ein Katalog von Sachgebieten, die wahrend der
Ausbildung behandelt werden miissen. Die besonderen Ausbildungsfahrten
sollen nach Abschiuss der Grundausbildung durchgefiihrt werden. Fiir diese
Fahrten ist folgender Mindestumfang vorgeschrieben:

1. Schulung auf Bundes- oder Landstra3en 5 Stunden a 45 min.
(eine Fahrt mit mindestens zwei Unterrichtseinheiten)

2. Schulung auf Autobahnen 4 Stunden a 45 min.
(eine Fahrt mit mindestens zwei Unterrichtseinheiten)

3. Schulung bei Dammerung oder Dunkelheit 3 Stunden a 45 min.

Am Ende der Ausbildung erteilt der Fahriehrer eine Ausbildungsbescheini-
gung, in der der Umfang der Grundausbildung (Unterrichtseinheiten) und die
absolvierten besonderen Ausbildungsfahrten bestétigt werden. Diese Beschei-
nigung ist Voraussetzung fiir die Anmeldung zur Priifung.

Auch in OSTERREICH existiert ein vorgeschriebener Lehrplan fiir die praktische

Ausbildung. Dieser ist jedoch im Vergleich zu den deutschen Vorschriften ali-
gemeiner gehalten und enthalt keine Mindeststundenzahlen fir bestimmte

59




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 24 »+Fahrausbildung®

Mandver oder Fahraufgaben. Er benennt lediglich die zu vermittelnden Inhal-
te, gegliedert nach Vorschulung, Grund- und Hauptschulung, Perfektions-
schulung sowie Uberpriifung. In FRANKREICH wurde 1989 ein Programme
national de formation & la conduite in Kraft gesetzt, welches die pddagogi-
schen Ziele und die Inhalte der Fahrausbildung enthiit. Der Erlass ist sehr
umfangreich und zahlt auf mehr als 70 Seiten die erforderlichen Féhigkeiten
eines Kraftfahrers auf, ohne jedoch einen Lehrplan flir die Fahrausbildung
aufzustellen. Ahnliches gilt fir SPANIEN, dort sind die Anforderungen hinsicht-
lich Kenntnissen, Fahigkeiten und Verhalten im Kraftfahrergesetz von 1997 in
genereller Form festgelegt. Nach Aussagen der Ministeriumsvertreter befindet
sich eine Durchfiihrungsvorschrift in Vorbereitung, deren Einfiihrung fiir Ende
1999 vorgesehen ist. Fahrlehrern in ITALIEN wird ebenfalls kein Curriculum
zur praktischen Ausbildung an die Hand gegeben. Sie orientieren sich im Un-
terricht an den Inhalten der Priifung. In GROSSBRITANNIEN existiert lediglich
ein empfohlener Ausbildungsplan fiir Fahriehrer. Es wird angeregt, auf freiwil-
liger Basis ein Fahrtenbuch zu fiihren, in dem die Ausbildungsinhalte und
—fortschritte protokolliert werden. Nach Aussagen der Vertreter der "Driving
Standards Agency" wird jedoch auch in GROSSBRITANNIEN iiber die Einfiihrung
eines verpflichtenden Lehrplans nachgedacht.

AuBer in DEUTSCHLAND sind damit in den Untersuchungsléndern die Inhalte
der praktischen Fahrausbildung entweder gar nicht oder eher allgemein fest-
geschrieben. Nur in DEUTSCHLAND definiert ein Curriculum bestimmte Fahr-
mandver oder —aufgaben sowie Mindestzeiten hinsichtlich des Ubungsum-
fangs. Der Fahrlehrer bestéatigt per Ausbildungsbescheinigung die korrekte
Einhaltung des Curriculums.

Beziiglich der Methoden in der praktischen Fahrschulausbildung gilt, dass die
Fahrstunden im Regelfall im 6ffentlichen StraBenverkehr mit einem Fahr-
schulfahrzeug durchgefiihrt werden. Sogenannte Fahrhéfe sind nur in OSTER-
REICH und SPANIEN von Bedeutung. In OSTERREICH muss jede Fahrschule
einen Ubungshof vorweisen, auf dem die Grundfahriibungen mit dem Fahr-
schiiler geiibt werden. Ublicherweise sind dies die ersten zwei bis vier Unter-
richtseinheiten. Da der Fahrschiiler diese Ubungen ohne Begleitung des Fahr-
lehrers absolvieren soll, ist der geschiitzte Verkehrsraum erforderlich. Auch in
SPANIEN besitzen die Fahrschulen entweder einen eigenen Fahrhof oder die
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Kommunen stellen ein abgeschlossenes Areal zur Verfligung. Fiir die Ausbil-
dung der Klasse B werden die Héfe allerdings kaum genutzt.

Eine vollig andere Ausbildungshilfe kann im Einsatz von Fahrsimulatoren be-
stehen. Eine Projektgruppe der Bundesanstalt fiir StraBenwesen hat sich mit
dem Nutzen und vor allem den Problemen, die mit dem Einsatz derartiger
Gerate einhergehen, auseinandergesetzt. Hierbei wurde festgestellt, dass

"der Stand der Entwicklung auf dem Gebiet der Fahrsimulatoren bisher nur fiir
den Zweck Basistraining so weit fortgeschritten ist, dass diese in DEUTSCHLAND
bereits in einigen Fahrschulen eingesetzt werden"

(BRESSENDORF u. a. 1995, S. 67).

Gleichzeitig stellt die Projektgruppe aber auch fest, dass

"das gréBte Problem darin besteht, dass momentan nicht belegt werden kann, ob
und in welchem Umfang Lernen und Priifen am Fahrsimulator vorteilhafter ge-
genlber der herk6mmlichen Ausbildung und Priifung ist" (a. a. O., S. 68).

Vorteile konnten sich fiir den Fahrschiiler aus einer denkbaren Verringerung
der erforderlichen praktischen Unterrichtsstunden ergeben. Nicht nur aus
DEUTSCHLAND, sondern auch aus FRANKREICH und GROSSBRITANNIEN sind er-
ste Experimente mit dem Einsatz von Simulatoren in der Fahrausbildung be-
kannt. In einigen britischen Fahrschulen werden entsprechende Gerate einge-
setzt, um Grundfahraufgaben zu (iben, bevor sich der Fahrschiiler in den 6f-
fentlichen Verkehr begibt. In FRANKREICH experimentieren einige gréBere
Fahrschulen mit Simulatoren, kieine Institutionen verzichten aus Kostengriin-
den auf dieses Instrumentarium. Insgesamt gesehen spielt der Einsatz von
Simulatoren bisher in der Fahrausbildung keine bedeutsame Rolle und es ist
nicht zu erwarten, dass sich hieran kurzfristig etwas andert.

Zusammenfassend zeigt der Vergleich der praktischen Ausbildung in den
sechs untersuchten Ldndern, dass die konventionelle Ausbildung in einer
Fahrschule tiberall dominiert. In FRANKREICH wahlt zwar ein nennenswerter
Anteil der Fahrschiiler das Modell der vorgezogenen Ausbildung mit begleite-
tem Fahren, die Nachfrage ist in den letzten Jahren allerdings ricklaufig. In
OSTERREICH sind die Alternativmodelle gerade erst eingefiihrt worden.
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Der in DEUTSCHLAND, FRANKREICH und OSTERREICH vorgeschriebene Min-
destumfang fiir die Fahrstunden in der Fahrschule wird in der Praxis, insbe-
sondere in FRANKREICH, deutlich liberschritten. Besonders wenige Fahrstun-
den absolvieren die Fahrschiiler in ITALIEN. DEUTSCHLAND ist in diesem Zu-
sammenhang das einzige Land, in dem nicht nur bestimmte Fahraufgaben
vorgeschrieben werden, sondern auch der zeitliche Mindestumfang bestimm-
ter Fahraufgaben festgelegt ist.

Das Fahren-lernen erfolgt dabei in allen Ldndern im &ffentlichen StraBenraum.
Nur in OSTERREICH und SPANIEN greift man zum Erlernen der Grundfahrauf-
gaben auf Ubungshéfe zuriick.

Moderne Technologie wie Fahrsimulatoren haben zum einen wegen ungek!ér-
ter didaktischer Konsequenzen und zum anderen wegen der Kosten bisher
kaum Einzug in die praktische Fahrausbildung gehalten.

3.2.4 Die Fithrerscheinpriifung

Die vorangehende Analyse hat die Vielfalt in der Ausbildung der Fahranfinger
deutlich gemacht. Allen Lé&ndern gemeinsam ist hingegen die Tatsache, dass
die Kandidaten fiir den Erwerb einer Fahrerlaubnis eine Priifung ablegen miis-
sen. Diese Priifung besteht {iberall aus einem theoretischen und einem prakti-
schen Teil. In welcher Form diese Priifungen in den untersuchten Landern
stattfinden, welchen Umfang sie haben, und mit welchen Erfolgsquoten die
Fahrschiiler diese Priifungen absolvieren, zeigen die folgenden Ausfiihrungen.

In der Mehrzahl der Lander erfolgt die Theoriepriifung in schriftlicher Form.
In GROSSBRITANNIEN gilt diese Regelung allerdings erst seit jiingster Zeit.
Frither existierte dort nur eine kurze miindliche Priifung in Form von finf Fra-
gen, die den Kandidaten am Ende des praktischen Teils vorgelegt wurden.
Fast alle Fahrschiiler bestanden diese Priifung, die Durchfallquote lag bei
1:5.000. Die umfangreichere theoretische Priifung, der sich Priiflinge heute
unterziehen miissen, ist nach Aussagen der "Driving Standards Agency" Kon-
sequenz der entsprechenden EU-Richtlinie. Die britische Fahrlehrerschaft
stand dieser Neuerung im Ubrigen sehr kritisch gegeniiber. Das nunmehr auf-
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wendigere Priifungsverfahren hat fiir die Fahrschiler zu Verzégerungen beim
Erwerb der Fahrerlaubnis gefiihrt. Ab dem 01.01.2000 ist zudem vorgesehen,
die theoretische Priifung am PC abzunehmen.

Die theoretische Fahrerlaubnispriifung

Tabelle 16 Merkmale der Theoriepriifung

p ' F | GB S P
Priifungsform Schriftlich : 3:‘;?3} ; schriftlich ; schriftlich , am PC | schriftlich
- - N T N O S U
Priifungsumfang ' :
- Anzahl méglicher Fragen 508+ ; 400 :ca 1200 i ca.2.700 ! 1.500 2.000
364 '
« Anzahl der Priifungsfragen 30 4 | 35 30  imind. 15 40
+ Dauer der Prifung 30 min. | 60 min. |2040min. | 30 min. ! 45 min. | 30 min.

Erforderlicher Anteil richtiger !
Antworten bzw. der moglichen { 92% : 88 %
Punktzahl .

1

86% | 87% , 80% | 90%
|
i

Durchfallquoten @ 20%’; 26%' | 39% | 30% |30-40 %'| 47 %

| |

1) beim ersten Versuch
2)  bei einem Priifungstermin

3) Nach den in Kapitel 5.7 berichteten Ergebnissen einer Reprasentativbefragung bestehen ca. 81 % die
theoretische Priifung im ersten Anlauf.

Die schriftliche Prifungsform findet sich in DEUTSCHLAND, GROSSBRITANNIEN,
ITALIEN und SPANIEN. In allen genannten Landern sind Sonderregelungen fir
Personen vorgesehen, die die Sprache nicht beherrschen. So besteht in
DEUTSCHLAND die Mdglichkeit, miindlich gepriift zu werden, ggf. unter Hinzu-
ziehung eines vereidigten Dolmetschers. Zudem liegen Priifungsbdgen in ins-
gesamt elf Fremdsprachen vor.

In DEUTSCHLAND erfolgt die theoretische Prifung anhand eines Fragebogens

von 30 Fragen. Der dem Fragebogen zugrundeliegende Fragenpool setzt sich
aus 508 Fragen des Grundstoffs und 364 Fragen des Zusatzstoffs zusammen.
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Weitere Details zur theoretischen Priifung in DEUTSCHLAND beschreibt Ab-
schnitt 4.2.3.

In OSTERREICH erfolgt die theoretische Priifung seit 1998 im Multiple-Choice-
Verfahren am Computer. Vor diesem Zeitpunkt wurde die Theoriepriifung in
miindlicher Form abgenommen. Bei der Umstellung hat man sich entschieden,
direkt auf ein EDV-gestiitztes Verfahren umzusteigen. Fast alle Fahrschulen
besitzen jetzt einen Priifungsraum, der mit mindestens 6 Computern ausge-
stattet sein muss. Die Priifungsfragen werden per Zufallsgenerator aus einem
Gesamtifragenkatalog ausgewdhlf. Fiir Personen, die im Umgang mit Compu-
tern ungelibt sind, gibt es eine Spezialtastatur. In der dsterreichischen
Offentlichkeit ist die Neuerung positiv aufgenommen worden. Wie bereits er-
wahnt, wird auch in GROSSBRITANNIEN zum 01.01.2000 die Theoriepriifung
am PC eingefiihrt. Nach Aussagen des Fahrschulverbandes in ITALIEN ist dort
eine entsprechende Umstellung zumindest im Gespréch.

Eine abweichende Priifungsform wird in FRANKREICH praktiziert. Die Priifung
erfolgt audiovisuell. Dem Priifling wird eine Serie von Diapositiven gezeigt
und dazu werden die entsprechenden Fragen von einer Kassette abgespielt.
Der Priifling beantwortet die Fragen schriftlich im Multiple-Choice-Verfahren.
Auch in FRANKREICH befindet sich eine Umstellung auf den Einsatz von Com-
putern in Vorbereitung. Die Haltung der Fahrschulen hierzu ist nach Aussagen
des franzdsischen Verkehrsministeriums noch offen.

In der Mehrzahl der Untersuchungslander miissen die Kandidaten zwischen 30
und 40 Fragen in der Priifung beantworten. Lediglich in OSTERREICH liegt die
Anzahl niedriger, dort ist zudem eine differenziertere Fragetechnik eingefiihrt
worden. Bei bestimmten Fragen erfolgt eine zweite, vertiefende Frage nach
den Hintergriinden der Thematik, die klaren soll, ob der Fahrschiiler ein tie-
fergehendes Versténdnis besitzt oder nur Ankreuzverhalten trainiert hat. In
ITALIEN werden zu 10 verschiedenen Verkehrszeichen oder Verkehrssituatio-
nen jeweils drei Fragen gestellt, die mit JA oder NEIN zu beantworten sind, so
dass der Umfang insgesamt 30 Fragen betragt.

Die Priifungsfragen bzw. —dias werden aus einem Gesamtkatalog herausgezo-
gen, der in seinem Umfang in den einzelnen Landern sehr unterschiedlich ist.
Wahrend in ITALIEN die Priifer aus einem Fundus von 2.700 Fragen schépfen
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kénnen, existieren in FRANKREICH nur 400 mdégliche Verkehrssituationen auf
Dias. Fiir die nahe Zukunft ist dort geplant, die Anzahl auf 1.000 zu erhéhen.

In der Regel dauert eine miindliche Priifung etwa 20 bis 40 Minuten. Nur in
FRANKREICH ergibt sich aufgrund der besonderen Priifungsform ein deutlich
héherer Zeitbedarf. Von den Kandidaten wird verlangt, dass sie zwischen 80
und Uber 90 % der Fragen richtig beantworten bzw. der mdglichen Punktzahl
erreichen. Dass diese Anforderungen durchaus als hoch einzuschatzen sind,
stellen die Durchfallquoten unter Beweis: Ein Viertel bis die Halfte der Prii-
fungskandidaten versagen bei der theoretischen Priifung. Bei den in Tabelle
16 angegebenen Zahlen aus den verschiedenen Untersuchungslédndern ist zu
beachten, dass die Ergebnisse nicht unmittelbar vergleichbar sind. In FRANK-
REICH und OSTERREICH handelt es sich bei den Angaben um den Anteil der
Fahrschiiler, die im ersten Versuch scheitern. Die Zahlen aus GROSSBRITANNI-
EN und SPANIEN beziffern die Anteile der Kandidaten, die generell bei den
Priifungen durchfallen, unabhangig davon, ob es sich um Wiederholer handelt
oder nicht. Besonders hoch liegen die Durchfallquoten in SPANIEN. Ein Splitt
der Ergebnisse nach Provinzen zeigt dort fiir 1998, dass in mehreren Regio-
nen des Landes die Durchfallquoten tber 50 % betrugen.

In allen Léndern ist die theoretische Priifung prinzipiell beliebig oft wieder-
holbar. In GSTERREICH wird allerdings nach dem fiinften Fehlversuch eine
verkehrspsychologische Untersuchung angeordnet. Den Kandidaten in ITALIEN
werden biirokratische Erschwernisse auferlegt, wenn sie mehrmals durchfal-
len. Bei der Anmeldung erhalten sie eine foglio rosa, die zur Durchfiihrung
von insgesamt drei Priifungen berechtigt, eine theoretische und zwei prakti-
sche oder umgekehrt. Sind diese drei Versuche verbraucht, ohne dass der
Fahrschiiler beide Priifungsteile bestanden hat, muss er eine neue Berechti-
gung beantragen. Auch in DEUTSCHLAND gilt eine dreimonatige Wartefrist,
wenn eine Priifung nach zweimaliger Wiederholung nicht bestanden wurde.

Die praktische Fahrerlaubnispriifung

Voraussetzung fiir das Ablegen der praktischen Fahrpriifung ist in allen Lan-
dern das Bestehen der Theoriepriifung.
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Tabelle 17 Merkmale der Praxispriifung
D F GB I (o] sP
" Real- Real- Real-

Ort der Priifung Real- Real- Real-

verkehr verkehr verk%hr verkehr verkehr verkehr

ggf. Priifhof Priifhof

Dauer Mind. 45 min.| 20 min. 40 min. 20 min. 25 min. 25 min.
Durchfallquoten 20 %-30 %°| 50 %* 57 %? 13% 30-40 %' | 53 %
1) beim ersten Versuch
2) bei einem Priifungstermin
3) vgl. Abschnitt 5.7

In allen untersuchten Landern finden die praktischen Priifungen mit einem
Fahrschulfahrzeug im normalen 6ffentlichen Verkehr statt. In GROSSBRITAN-
NIEN und OSTERREICH werden dariiber hinaus Teile der Priifung auf einem
Fahrhof abgehalten. Die Fahrschiiler absolvieren dort bestimmte Fahrmané-
ver, bevor es auf die Strecke geht. Wahrend dieser Teil der Priifung in
OSTERREICH standardméBig durchgefiihrt wird, gilt dies in GROSSBRITANNIEN
nur, sofern ein Fahrhof in der Umgebung des Priifortes erreichbar ist.

Die Dauer der praktischen Priifung variiert zwischen den untersuchten Lan-
dern stark. In DEUTSCHLAND ist sie besonders lang, dort schreibt die Pri-
fungsrichtlinie eine Mindestdauer von 45 Minuten vor, sofern der Bewerber
nicht schon vorher gezeigt hat, dass er den Anforderungen nicht gewachsen
ist. Auch in GROSSBRITANNIEN ist die Priifungsdauer mit 40 Minuten ver-
gleichsweise lang. Dies gilt allerdings erst seit dem 04. Mai 1999 aufgrund der
Einfithrung einer neuen Priifungsvorschrift. In FRANKREICH, ITALIEN, OSTER-
REICH und SPANIEN dauert die Priifung 20 bzw. 25 Minuten. Eine Verldnge-
rung von 20 auf 30 Minuten befindet sich in FRANKREICH in Planung, um den
Anforderungen der EU-Fiihrerscheinrichtlinie gerecht zu werden.

In der Mehrzahl der untersuchten Lander fithrt der Priifer wéhrend der Fahrt
ein Protokoll. Diese Protokollformulare enthalten Mandver und Fahraufgaben,
die absolviert werden miissen. Hierzu gehdren beispielsweise Aspekte wie
Tempogestaltung, Fahrstreifenwechsel, Uberholen usw. Besonders detailliert
sind die deutschen Vorschriften. Dort werden in der Priifungsrichtlinie der In-
halt und die Fehlerbewertung von zu absolvierenden Fahraufgaben genau be-
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schrieben. AuBerdem werden Fehlverhaitensweisen angegeben, die bei ein-
maligem und solche, die bei wiederholtem Auftreten zum Abbruch der Prii-
fungsfahrt fiihren. Zudem existiert eine Liste von 18 Verkehrssituationen, fir
die jeweils die geforderte H3ufigkeit wahrend einer Priifungsfahrt festgelegt
ist.

Generell flhren die Priifungsfahrten in allen Landern Uber StraBen innerhalb
und auBerhalb geschlossener Ortschaften. Die deutschen Richtlinien schrei-
ben vor, dass etwa die Halfte der Priifungsdauer fiir Strecken auBerhalb ge-
schlossener Ortschaften zu verwenden ist, moglichst unter Einschluss der
Autobahn. Mindestens jede fiinfte Prifungsfahrt soll tber die Autobahn fiih-
ren. Hinsichtlich der Autobahn stellt sich die Situation in den restlichen Unter-
suchungsléndern anders dar. In GROSSBRITANNIEN ist die Autobahn als Prii-
fungsstrecke ausdriicklich ausgeschlossen, da das Autobahnnetz viel zu diinn
ist und von zahlreichen Priifungsorten des Landes aus eine Fahrt bis zur
nédchsten Anschlussstelle unzumutbar ware. Auch in OSTERREICH ist eine Au-
tobahnfahrt fiir die Priifung nicht vorgesehen. In FRANKREICH, ITALIEN und
SPANIEN fiihrt die Priifungsfahrt in der Praxis selten lber die Autobahn. Viel-
fach ist es die Autobahngebiihr, die als Hinderungsgrund gilt.

In der Mehrzahl der Lander liegen die Durchfallquoten bei der praktischen
Priifung im Schnitt héher als bei der theoretischen. In OSTERREICH fallen 30
bis 40 % beim ersten Versuch durch, in FRANKREICH sind es 50 %. Uber 50 %
betragen die Durchfallquoten in GROSSBRITANNIEN und SPANIEN. Sie erreichen
Spitzenwerte von 60 % in den spanischen GroBstadten Madrid und Barcelona.
Weitaus besser sind die Ergebnisse in DEUTSCHLAND. Die Angaben zur Durch-
fallquote, wie sie sich aus Befragungen ergeben, liegen zwischen 20 % und
30 %. Dies diirfe nicht zuletzt das Ergebnis einer besseren und besser struk-
turierten praktischen Ausbildung sein. Ubertroffen wird dieses Ergebnis aller-
dings deutlich von den italienischen Fahrschiilern. Nach Angaben des Fahr-
schulverbandes liegt die Durchfallquote bei nur 13 %. Dies ist umso erstaunli-
cher, als in ITALIEN die Fahrschiler mit Abstand die wenigsten Fahrstunden
absolvieren. Ob italienische Fahrschiiler besonders schnell die Fertigkeiten
erwerben oder ob die Priifungsanforderungen dort erheblich geringer einzu-
stufen sind, kann anhand der verfigbaren Informationen leider nicht beant-
wortet werden.
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Unterschiedlich sind nicht nur die Erfolgsquoten bei der Priifung, sondern
auch die Mdglichkeiten, nach einem Versagen in der Priifung diese zu wieder-
holen.

In FRANKREICH ist die Zahl der mdglichen Wiederholungspriifungen begrenzt,
insgesamt sind nur finf Versuche erlaubt. In den anderen Léndern kann die
Priifung beliebig oft wiederholt werden, wobei verschiedene Beschréankungen
gelten. In OSTERREICH miissen die Kandidaten nach dem vierten Fehlversuch
eine verkehrspsychologische Untersuchung ablegen, in ITALIEN gilt die Rege-
lung der foglio rosa (insgesamt drei Versuche fiir Theorie und Praxis, danach
neue Beantrabung eines Priifungsverfahrens) und in DEUTSCHLAND beginnt
eine dreimonatige Wartefrist nach dem zweiten erfolglosen Wiederholungs-
versuch.

Fasst man die Ergebnisse des Vergleichs der Fiihrerscheinpriifung in den
sechs untersuchten Landern zusammen, so zeigt sich, dass die theoretische
Priifung in der Mehrzahl der Lénder in schriftlicher Form stattfindet. OSTER-
REICH setzt seit neuestem Computer ein, dort miissen alle Bewerber die Prii-
fung am PC ablegen. In FRANKREICH wird die Prasentation von Dias in Verbin-
dung mit Priifungsfragen nach dem Multiple-Choice-Verfahren praktiziert, eine
Umstellung auf den Einsatz von Computern befindet sich in Planung. Die An-
zahl der Priifungsfragen und der zeitliche Umfang der Priifungsdauer sind in
den untersuchten L&ndern vergleichbar. Die Kandidaten miissen 30 bis 40
Fragen beantworten, wobei in OSTERREICH ein Konzept verfolgt wird, bei dem
mit Zusatzfragen das Hintergrundwissen bzw. vertiefte Kenntnisse zu einer
Hauptfrage gepriift werden. Die Priifungen dauern etwa 20 bis 40 Minuten,
nur in FRANKREICH nimmt die audiovisuelle Priifungsform eine Stunde in An-
spruch. Die Durchfaliquoten liegen in einem Bereich von 30 bis 40 %, nur in
SPANIEN fallen sie mit fast 50 % deutlich héher aus. Die Priifungen sind im
Prinzip beliebig oft wiederholbar, in OSTERREICH miissen die Fahrschiiler nach
dem fiinften Fehlversuch allerdings zur verkehrspsychologischen Untersu-
chung. Die bestandene Theoriepriifung ist in allen Ladndern Voraussetzung fiir
die Anmeldung zur praktischen Priifung.

Diese praktische Fahrpriifung findet in einem Fahrschulfahrzeug statt und
fiihrt Uber offentliche StraBen. Nur in GROSSBRITANNIEN und OSTERREICH
werden Teile der Priifung auf einem Priifhof absolviert. In allen Untersu-
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chungsléandern fiihren die Prifungsfahrten sowohl {iber StraBen innerhalb als
auch auBerhalb geschlossener Ortschaften. Die Autobahn wird allerdings nur
in DEUTSCHLAND mehr oder weniger regelmdBig eingeschlossen. In GROSS-
BRITANNIEN findet die Autobahn aufgrund der geringen Netzdichte und der
unzumutbaren Entfernungen zur nachsten Anschlussstelle bei der Priifung gar
keine Berlicksichtigung. In OSTERREICH gibt es ebenfalls keine entsprechende
Vorschrift und in FRANKREICH, ITALIEN und SPANIEN entfallt haufig die Fahrt
iber die Autobahn wegen der Benutzungsgebiihren.

In DEUTSCHLAND und GROSSBRITANNIEN dauern die Fahrpriifungen mit 40 bis
45 Minuten vergleichsweise lange. In den anderen Landern betragt die Dauer
20 bis 25 Minuten. Bei der praktischen Priifung fallen im Schnitt mehr Kandi-
daten durch als bei der theoretischen. Dies gilt nur fiir ITALIEN nicht. Dort
liegt die Durchfallquote mit 13 % deutlich niedriger als in den anderen Unter-
suchungsldndern. In DEUTSCHLAND fallen 20 bis 30 % der Kandidaten bei der
praktischen Priifung durch. In FRANKREICH, GROSSBRITANNIEN und SPANIEN
liegen die Durchfallquoten bei 50 % oder mehr. Méglichkeiten zur Wieder-
holung von nicht bestandenen Priifungen bestehen iberall, unterschiedlich
sind nur deren Zahl bzw. die Auflagen, an die die Wiederholungen geknipft
sind.

3.2.5 Die Ausbilder und Priifer

Die bisherigen Ausfiihrungen haben gezeigt, dass trotz der Moglichkeiten zum
Selbststudium der theoretischen Grundlagen und der Ausbildung im prakti-
schen Fahren durch Laien, wie sie in einigen Landern bestehen, die Mehrzahl
der Fahrschiiler in den sechs untersuchten Landern die Fahrausbildung in
Fahrschulen mit professionellen Ausbildern absolviert. Im folgenden wollen
wir nun beleuchten, welche Ausbildung und Qualifikation diese Ausbilder so-
wie die Prifer, die (iber die Eignung eines Fiihrerscheinbewerbers entschei-
den, besitzen miissen. Dabei vergleichen wir zunéchst die Zugangsvorausset-
zungen und die Ausbildung der Fahrlehrer. AnschlieBend widmen wir uns den
Priifern und den fiir die Priifung zustdndigen Organisationen.
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Ausbildung der Fahriehrer

Tabelle 18 Qualifikation der Fahrlehrer

D F GB I 6 sp
Zugangs- 22 Jahre | FS13Jahr | FS4 Jahre | 21Jahre | 27 Jahre | FS 2 Jahre
voraussetzungen abgeschl. mittlerer - mittlerer/ | mittlerer/ mittlerer
Berufsaus- | Schulab- héherer hoherer Schulab-
bildung schluss Schulab- Schulab- schluss
schluss schluss
Ausbildungsdauer 10 Monate | 7 Monate - - 4-5 Monate | 2-3 Monate
Fortbildt'mg alle 4 Jahre - Lizenz- - - -
erneuerung
erforderlich
alle 4 Jahre
FS = Filhrerscheinbesitz

In allen Untersuchungsléndern ist fir Fahrlehrer ein Mindestalter gefordert.
Das Mindestalter ist dabei entweder in entsprechenden Vorschriften konkret
festgelegt oder es ergibt sich indirekt aus Mindestanforderungen beziiglich
der Dauer des Fiihrerscheinbesitzes. Danach diirfen in FRANKREICH Personen
schon nach einem Jahr Fiihrerscheinbesitz Fahriehrer werden, in SPANIEN
miissen es zwei Jahre sein. In DEUTSCHLAND und ITALIEN gelten dagegen
Mindestaltersgrenzen von 22 bzw. 21 Jahren, und in GROSSBRITANNIEN ergibt
sich ein vergleichbares Mindestalter aufgrund der vorgeschriebenen Mindest-
dauer von vier Jahren fiir den Fiihrerscheinbesitz. Deutlich héher liegt das
Zugangsalter zum Fahrlehrerberuf in OSTERREICH, dort schreibt das Gesetz
eine Mindestaltersgrenze von 27 Jahren vor.

In DEUTSCHLAND gibt es in diesem Zusammenhang im zusténdigen Ministeri-
um Uberlegungen, das Mindestalter weiter herunterzusetzen, um einen echten
Ausbildungsberuf "Fahrlehrer" zu schaffen. Ob und wann eine derartige Re-
gelung allerdings Realitdt wird, gilt noch als offen.

Schulische Zugangsvoraussetzungen fiir Fahrlehrer definieren die Lander
DEUTSCHLAND, FRANKREICH, ITALIEN, OSTERREICH und SPANIEN. Hierbei zeigt
sich, dass die Anforderungen sehr moderat und keineswegs mit denen ande-
rer padagogischer Berufe vergleichbar sind. Fiir DEUTSCHLAND gilt, dass
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Fahrlehrer eine abgeschlossene Berufsausbildung in einem anerkannten Lehr-
beruf vorweisen mussen. Allerdings wird auch hier von verantwortlicher Stelle
iberlegt, ob diese Voraussetzungen an den Beruf des Fahrlehrers in Zukunft
angehoben werden sollten, wobei die Anforderungen aber auch nicht zu hoch
sein sollen.

In FRANKREICH und SPANIEN wird ein mittlerer Schulabschluss, vergleichbar
der deutschen mittleren Reife gefordert. In OSTERREICH und ITALIEN findet
sich in diesem Zusammenhang eine Besonderheit, die damit zusammenhangt,
dass dort zwischen "Fahrlehrer"” und "Fahrschullehrer" unterschieden wird.
"Fahrlehrer" geben ausschlieBlich praktischen Fahrunterricht. Fir diese
Gruppe der Fahrlehrerschaft reicht die mittlere Reife. "Fahrschullehrer”, die
auch theoretischen Unterricht geben, miissen dagegen ein Abitur vorweisen,

AuBer in GROSSBRITANNIEN und ITALIEN missen die Fahrlehrer in allen Unter-
suchungslandern eine spezifische Ausbildung absolvieren und mit einer Prii-
fung erfolgreich abschlieBen. Dabei stelit sich die Ausbildung in DEUTSCHLAND
seit den jiingsten Anderungen im Fahrlehrergesetz vergleichsweise umfang-
reich dar. Dort absolvieren die Fahriehrer eine zehnmonatige Ausbildung, die
geteilt ist in eine Grund- und eine berufspraktische Zusatzausbildung. Die
Grundausbildung erfolgt in einer Fahrlehrerausbildungsstétte, dauert 5 /2 Mo-
nate und schlieBt mit einer Priifung ab. Daraufhin erhélt der Bewerber eine
befristete Fahrlehrerlaubnis und absolviert eine Art Referendariat in einer
Ausbildungsfahrschule. Diese zweite Ausbildungsphase beinhaltet praktischen
und theoretischen Unterricht mit Hospitationen und schlieBt mit Lehrproben
ab. Der erfolgreiche Abschluss dieser Ausbildung berechtigt zur Ausiibung des
Berufes als angestellter Fahrlehrer in einer Fahrschule. Zur Eréffnung einer
eigenen Fahrschule muss der Fahrlehrer weitere Qualifikation erwerben.

Auch in GSTERREICH gibt es ein sogenanntes duales Ausbildungssystem fiir
Fahrlehrer. Dort sind in Lehrpldnen die Unterrichtsinhalte mit zugehérigem
Umfang festgeschrieben. Danach umfasst die theoretische Ausbildung eines
Fahrlehrers 285 Unterrichtseinheiten. Ein Fahrschullehrer muss zusatzlich 45
Unterrichtseinheiten in Padagogik und Unterrichtsibungen (z. B. Gruppendy-
namik) absolvieren. AnschlieBend erfolgt die praktische Ausbildung, die das
Mitfahren und das Erteilen von Fahrunterricht unter Lernkontrolle beinhaltet.
Den Abschluss bilden die Priifungen vor einer Kommission in Theorie und Pra-
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xis. Nach Aussagen der Vertreter des Kuratoriums fiir Verkehrssicherheit be-
nétigen die Bewerber im Schnitt 4 bis 5 Monate fiir diese Ausbildung.

In SPANIEN miissen Bewerber eine Eingangspriifung bestehen, die einer Fiih-
rerscheinpriifung vergleichbar ist, nur dass die Zahl der erlaubten Fehler re-
duziert ist. Danach werden sie mit entsprechender Literatur zu den Themen
Mechanik, Gesetze, Psychologie, Padagogik usw. zum Selbststudium veran-
lasst. Dieses Selbststudium dauert in der Regel etwa zwei Monate, anschlie-
Bend werden die Inhalte gepriift. An diese Priifung schlieBt sich ein zehnwo-
chiger Ausbildungskurs in einer der zentralen Ausbildungsstatten in Madrid,
Bilbao oder Barcelona an. Abgeschlossen wird die Ausbildung auch dort mit
einer Prifung.

In FRANKREICH spricht das am 19. Mai 1999 verabschiedete Gesetz Loj Sécu-
rité Routiére eine Reihe von Bedingungen an, die Zulassung und Ausbildung
von Fahrlehrern betreffend. Zielsetzung der Bemiihungen ist es, im Rahmen
der 7-monatigen Ausbildung, die Professionalitdt der Fahrlehrer zu starken.
Dort ist auch von réactualisation des connaissances, also dem Auffrischen des
Wissens die Rede. Dies ist besonders bedeutsam, da regelmé&Bige Fortbildun-
gen zum Erhalt oder zur Steigerung der Qualifikation der Fahrlehrer bisher
kaum Verbreitung finden. Eine riihmliche Ausnahme bildet DEUTSCHLAND.
Dort wurde mit der jiingsten Gesetzesanderung eine Fortbildungspflicht ein-
gefiihrt, die einen dreitdgigen Lehrgang alle vier Jahre verbindlich vor-
schreibt.

In GROSSBRITANNIEN und ITALIEN ist die Ausbildung der Fahrlehrer weniger
formalisiert. Es finden allerdings in jedem Fall Priifungen als Zugangsvoraus-
setzung zur Berufsausiibung statt. Dabei ist es vollig unerheblich, in welchem
Zeitraum und auf welche Weise der Fahrlehrerkandidat sein Wissen erlangt
hat, es z&hlt nur die bestandene Priifung.

In GROSSBRITANNIEN besteht allerdings eine gewisse Kontrolle tiber die Qua-
lifikation der Fahrlehrer durch die Pflicht, die Lizenz alle vier Jahre zu erneu-
ern. Die Lizenzverldngerung bedarf einer erfolgreichen Priifung. Es existiert
ein Graduierungssystem, nach dem die Fahrlehrer entsprechend ihrer Pri-
fungsergebnisse eingestuft werden. Fiir die Grade 6 und 5 bleibt es bei dem
Vier-Jahres-Zeitraum fiir die regelmiaBige Uberpriifung. Bei Grad 4 erfolgt der
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nachste Test nach zwei Jahren, bei den Graden 3 und 2 schon nach wenigen
Monaten. Bei unzureichenden Priifungsergebnissen kann die Lizenz entzogen
werden.

Qualifikation der Priifer

In allen untersuchten Landern missen Flhrerscheinbewerber ihre Eignung in
einer theoretischen und einer praktischen Priifung nachweisen. Die Priifungen
werden von staatlichen Stellen oder staatlich beauftragten Organisationen
abgenommen. In keinem Land diirfen die Fahrlehrer die Priifung durchfiihren.
Es gilt demnach nicht das akademische Prinzip, nach dem die ausbildende
Person auch die Priifung durchfiihrt. In DEUTSCHLAND werden die Priifungen
von amtlich anerkannten Sachverstdandigen oder Priifern fiir den Kraftfahr-
zeugverkehr abgenommen.

In FRANKREICH handelt es sich bei den Priifern um inspecteurs du permis de
conduire des Verkehrsministeriums. Diese Inspekteure werden zentral in
einer Ausbildungsstatte in Nevers ausgebildet. Dort finden auch Fortbildungs-
lehrgdnge fiir Priifer statt. Nach Aussagen des Ministeriums sind zur Zeit etwa
700 Inspekteure im Einsatz.

In GROSSBRITANNIEN liegt das Monopol fiir die Fahrpriifungen bei der "Driving
Standards Agency". Sie bildet ihre Priifer in einem sechswochigen Grundkurs
aus und Gberwacht anschlieBend etwa 2 Jahre deren Arbeit durch eine Art
Supervision. Gezielte Fortbildung findet kaum statt. Zur Zeit sind etwa 1.400
Prufer als Angestellte der DSA im Einsatz.

Fur die Priifung der italienischen Fahrschiiler ist die motorizzazione civile,
eine dem Verkehrsministerium zuzuordnende Institution, zustandig. Bei den
Prifern handelt es sich in der Regel um Verwaltungsbeamte, die ihre Qualifi-
kation in einer verwaltungsinternen Priifung nachweisen miissen. Eine Fortbil-
dung der Priifer findet nicht statt.

In OSTERREICH wird die computergestiitzte Theoriepriifung durch Personal

ohne besondere fachliche Qualifikation beaufsichtigt. Die praktische Priifung
fithren ermdchtigte Sachverstdndige durch, die bestimmte Qualifikationen
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vorweisen miissen. Es ist allerdings nicht festgelegt, wie diese Qualifikation
festgestellt werden soll (Kursnachweise oder Priifungen). Gefordert sind drei
Jahre Tatigkeit im Verkehrswesen und eine besondere Schulung in Prii-
fungspsychologie. Alle vier Jahre miissen die Priifer an einem Fortbildungs-
lehrgang teilnehmen.

In SPANIEN erfolgt die Priifung durch Personal der Jefaturas provinciales de
trafico. Diese Priifer werden in einem sechswiochigen Kurs ausgebildet, der in
Madrid zentral fiir alle Bewerber stattfindet. Spezielle Voraussetzungen sind
fiir diese Ausbildung nicht erforderlich. Die Kandidaten kommen h&ufig aus
der Verwaltungslaufbahn. In unregelméBigen Abstdnden erfolgt eine Fortbil-
dung der Priifer. Dies geschieht besonders nach Anderungen von Verkehrs-
vorschriften. Im Mittel nimmt der Priifer etwa alle drei Jahre an einem Fort-
bildungslehrgang teil.

Fasst man die Erkenntnisse zur Qualifikation von Fahriehrern und Priifern zu-
sammen, so wird deutlich, dass die Zugangsvoraussetzungen zum Fahrlehrer-
beruf und die Ausbildung zum Fahrlehrer in den untersuchten Landern grofe
Unterschiede aufweisen. Ein vergleichsweise hohes Mindestalter ist in OSTER-
REICH vorgeschrieben, dort kann man erst mit 27 Jahren den Beruf des Fahr-
lehrers ergreifen. Fahrschullehrer miissen dort zudem ein Abitur vorweisen. In
DEUTSCHLAND gestaltet sich seit den jiingsten Anderungen im Fahrlehrerge-
setz die Ausbildung sehr umfangreich, sie dauert 10 Monate und enthélt eine
berufsspezifische Zusatzausbildung in Form eines Referendariats. Wéhrend
die Ausbildung in FRANKREICH, OSTERREICH und SPANIEN ebenfalls Uber
mehrere Monate lauft, erfolgt in GROSSBRITANNIEN und ITALIEN eine ver-
gleichsweise knappe Ausbildung der Fahrlehrer. RegelmaBige Fortbildungen
wahrend der Berufsausiibung finden bisher kaum Verbreitung. In DEUTSCH-
LAND existiert seit neuestem eine Fortbildungspflicht und in GROSSBRITANNIEN
besteht die Pflicht zur regelméBigen Erneuerung der Lizenz.

Die Priifungen werden in allen Untersuchungslandern nicht von den Fahrleh-
rern, sondern von staatlichen Stellen bzw. staatlich beauftragten Organisatio-
nen abgenommen. Im Landervergleich ist kein einheitliches Ausbildungsprofil
des Priifpersonals zu erkennen, die Priifer besitzen sehr unterschiedliche
Qualifikationen.
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3.3 Ansidtze und Erfahrungen mit Auflagen fiir
Fahranfénger und einer mehrstufigen Fahrausbildung

Um die Risiken von Fahranfdngern zu mindern, sind in vielen Industrienatio-
nen Konzepte entwickelt worden, die eine Reihe von MaBnahmen fiir die An-
fangsphase des Fahren-lernens vorsehen. Hierbei handelt es sich zum einen
um Auflagen, denen Fahranfénger unterworfen werden oder um Vorgaben zu
einer erganzenden oder mehrstufigen Ausbildung. Wie derartige Auflagen
aussehen kdnnen, und was man von ihnen erwarten kann, beschreibt der er-
ste Punkt dieses Abschnitts. Mit den Erfahrungen zu einer ergénzenden und
mehrstufigen Ausbildung beschéftigt sich anschlieBend Punkt 3.3.2.

Da alle hier diskutierten Auflagen und Ausbildungsregelungen einen eher re-
striktiven Charakter tragen, der dem eigentlichen Ziel des Flihrerscheiner-
werbs, ndmlich einer unbegrenzten Erweiterung des individuellen Freiraums,
eher entgegen steht, gilt das Interesse des dritten Punktes dieses Abschnitts
den Einstellungen der Fahranfénger zu derartigen Regelungen. Auf der
Grundlage aktueller Befragungsdaten beschreiben wir dort das durchaus kon-
troverse Meinungsbild der jungen Fahrer.

3.3.1 Auflagen und deren Verbreitung

Auflagen fiir Fahranfénger dienen der Risikominderung. Eine derartige Verrin-
gerung des Risikos ldsst sich zum einen durch eine Reduktion der Gefahren-
exposition erzielen, z. B. dadurch, dass Fahranfanger zu ungiinstigen Zeiten,
wie etwa bei Nacht, nicht fahren dirfen. Das Risiko lasst sich jedoch auch
dadurch mindern, dass dem Fahrer spezifische Auflagen gemacht werden, die
seine Freiheiten einschranken und ihm sagen, wie er sich zu verhalten hat.

Fir beide Typen von Auflagen gilt, dass sie dann besonders effektiv sind,
wenn sie bei den Faktoren ansetzen, die in besonderer Weise risikosteigernd
wirken. Wie in Kapitel 2 bereits deutlich wurde, sind fiir das Unfallgeschehen
junger Fahrer folgende Merkmale typisch:
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e zu schnelles Fahren
e Fahren bei Nacht

e Fahren unter Alkoholeinfluss

Daher finden sich in der Liste der Auflagen fiir Fahranféanger Geschwindig-
keitsbegrenzungen, besondere Vorschriften zum Alkoholgenuss und auBerhalb
Europas, vor allem in Staaten der USA, Nachtfahrverbote.

Neben diesen Auflagen, die der unmittelbaren Risikominderung dienen, gibt
es weitere, wie etwa die Kennzeichnungspflicht des Fahrzeugs von Fahran-
fangern oder das Verbot der Mitnahme von Personen.

Betrachtet man zunachst die Verbreitung von Auflagen in den sechs Untersu-
chungsléandern, féllt auf, dass manche der oben angesprochenen MafBnahmen,
wie beispielsweise ein Nachtfahrverbot, liberhaupt keine Verbreitung finden.
Einzelne Lander wie GROSSBRITANNIEN verzichten sogar vollig auf Auflagen
fur Fahranfanger nach Erhalt des Fiihrerscheins. Zudem sind die Auflagen von
Land zu Land sehr unterschiedlich.

Ein Nachtfahrverbot fiir Fahranfanger gibt es, wie bereits festgestellt, in kei-
nem der sechs Lander, obwohl eine derartige MaBnahme, wie die Erfahrungen
aus den USA zeigen, sehr effektiv sein kann. Die Nachtfahrbeschréankungen
sind dort bundesstaatlich geregelt. So ist Fahranfangern beispielsweise in
Massachusetts das Fahren zwischen 1:00 und 4:00 h und in New York sogar
zwischen 21:00 und 5:00 h untersagt. Bereits 1985 wurde die Effizienz der
Nachtfahrverbote in den USA nachgewiesen. WILLIAMS berichtet liber eine
Verringerung der Unfallzahlen der Fahranfanger (junger Fahrer) in diesen
Stunden zwischen 25 % und 69 % (WILLIAMS 1985, zit. nach SCHLAG +
SCHLEGER 1995, S. 707). Spatere Untersuchungen bestétigen die positiven
Resultate (vgl. TWISK, 1998, S. 23-24).

Eine Expertengruppe unter der Leitung von PFUNDT formulierte 1993, dass
durch derartige Beschrdnkungen mit groBer Wahrscheinlichkeit auch in
DEUTSCHLAND Sicherheitsgewinne zu erzielen waren, selbst wenn es nicht ge-
lingt, die Einhaltung der Verbote durch ausreichende Uberwachung sicherzu-
stellen (PFUNDT, S. 14).
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Die Frage, warum weder in DEUTSCHLAND noch in den anderen Untersu-
chungslandern Nachtfahrverbote fiir Fahranfénger oder junge Fahrer existie-
ren, wird von Fahranfangern, Fahrlehrern und Politikern in gleicher Weise be-
antwortet: Eine solche Regelung gilt als nicht durchsetzbar, wobei im zustan-
digen deutschen Ministerium durchaus konstatiert wird, dass es sachliche
Griinde gébe, die fiir eine derartige Regelung sprachen. Im Vergleich zu den
USA spielt sicherlich die Tatsache eine Rolle, dass der Zugang zum Fiihrer-
schein in den USA und in Europa von der Philosophie her unterschiedlich ge-
regelt ist. In den USA spielt die formale Ausbildung eine geringere Rolle. Die
Fahranfénger, in aller Regel jlinger als ihr Pendant in Europa, starten mit
einer Vielzahl von Auflagen, aber mit einer vergleichsweise bescheidenen
Ausbildung. Sie miissen sich als Fahrer bewdhren, und nach erfolgreicher Be-~
wahrung werden die Auflagen fiir Anfanger Schritt fiir Schritt zurlickgenom-
men.

In Europa spielt dagegen die formale Ausbildung eine gréfere Rolle, Auflagen
haben nur eine nachgeordnete Bedeutung. Zudem verdeutlicht Tabelle 19,
dass hinsichtlich der gemachten Auflagen groBe Unterschiede zwischen den
sechs Untersuchungslandern herrschen. Auch dies tiberrascht.

Tabelle 19 Auflagen fiir Fahranféanger nach Erhalt der Fahrerlaubnis

D F GB 1 6 SP
Nachtfahrverbot - - - - - -
Alkoholverbot - - - . 24()"1’22‘?"3 240"';0023te
Geschwindig-
keitsbegrenzung - 24 Monate - 36 Monate b 12 Monate
Kennzeichnung B 24 Monate B 1) 12 Monate
des Fahrzeugs AT - "Li7" wn
Probezeit 24 Monate 2) - - 24 Monate -
1) im Rahmen der vorgezogenen Lenkberechtigung bis zum 18. Lebensjahr
2) verschérfte Punkteregelung wahrend der ersten 24 Monate
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Ein Beispiel hierfiir ist der Umgang mit einem Alkoholverbot oder zumindest
einem niedrigeren Grenzwert fiir Fahranfanger. TWISK (1998, S. 49) weist auf
die positiven Effekte derartiger Grenzen hin, wobei er betont, dass sie minde-
stens die ersten zwei Jahre und nicht nur ein Jahr gelten sollten. Aber auch
andere Experten sind sich weitgehend dariiber einig, dass ein Alkoholgrenz-
wert von 0,0 %o den quantitativen Umfang alkoholbedingter Unfélle deutlich
senken wiirde (so SCHLAG + SCHLEGER, 1995, S. 707).

Eine entsprechende Auflage existiert aber nur in OSTERREICH. Sie gilt dort fiir
die ersten zwei Jahre des Besitzes der Fahrerlaubnis (0,1 %eo). Wahrend des
gleichen Zeitraums diirfen in SPANIEN Fahranfédnger mit maximal 0,3 %o ein
Fahrzeug lenken. Gespréche mit deutschen Vertretern der Legislative zeigen,
dass man einer 0,0 %o Regelung weit weniger skeptisch gegenilibersteht als
etwa einem Nachtfahrverbot. Allerdings vertritt man gleichzeitig die Meinung,
dass die Problematik der Promille-Grenze langst nicht mehr so dramatisch sei
wie vor zwei Jahren, als noch die alte 0,8 %o Regelung in Kraft war. Zudem
wird darauf verwiesen, dass Alkohol insbesondere ein Problem der 21- bis 24-
Jahrigen ist, ein Alkoholverbot der Jiingeren also im Prinzip nichts bringe. Zu-
dem wird auf die Schwierigkeiten verwiesen, eine derartige Regelung zu tiber-
wachen. Wiirde man dieses Argument allerdings auf alle Verkehrsvorschriften
anwenden, ware eine Vielzahl von Regelungen verzichtbar. Es sei hier nur an
die hohe Dunkelziffer bei Alkoholfahrten oder die Vielzahl der unkontrollierten
Geschwindigkeitsiiberschreitungen erinnert. Zum anderen Ubersieht eine sol-
che Argumentation, dass auch von einer Regelung bei beschrankter Kontrolle
ein verhaltenssteuernder Effekt ausgeht. Die Senkung der zuldssigen Blutal-
koholgrenze auf 0,5 %o und die gesunkene Zahl alkcholbedingter Unfalle in
DEUTSCHLAND im Jahre 1998 haben dies deutlich gezeigt.

Vor diesem Hintergrund kam die bereits zitierte Expertenrunde unter Leitung
von PFUNDT 1993 zu dem Ergebnis, dass

"... unter Berticksichtigung der Erfahrung mit anderen MaBnahmen, die zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit angeregt worden sind, bezweifelt wird, dass
Auflagen der genannten Art — obwohl sie praktisch die einzige Miglichkeit dar-
stellen diirften, fiir Fahranfénger wirklich nennenswerte Sicherheitsgewinne zu
erzielen — ‘durchsetzbar' sind." (PFUNDT 1993)
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Die Moglichkeiten der Durchsetzbarkeit scheinen dabei von Land zu Land ver-
schieden zu sein. Und so wundert es nicht, dass sich auch deutliche Unter-
schiede zwischen den Landern hinsichtlich der Auflage, Geschwindigkeitsbe-
grenzungen fiir Fahranfénger anzuordnen, finden. Wahrend DEUTSCHLAND
und GROSSBRITANNIEN auf eine derartige MaBnahme verzichten, unterliegen
Fahranfanger in SPANIEN einem 12-monatigen und in FRANKREICH einem 24-
monatigen besonderen Tempolimit. In ITALIEN betrégt der Zeitraum sogar 36
Monate. In OSTERREICH sind die Fahranfanger, die den Flhrerschein bereits
mit 17 Jahren im Rahmen der vorgezogenen Lenkberechtigung erworben ha-
ben, bis zum Erreichen des 18. Lebensjahres von einer Geschwindigkeitsbe-
schrankung betroffen. Im einzelnen sehen die Regelungen folgendermaBen
aus:

Tabelle 20 Lander mit Geschwindigkeitsbeschrankungen fiir Fahranfanger
Tempolimit LandstraBe Tempolimit Autobahn
Fahranfénger allgemein Fahranfidnger allgemein
FRANKREICH 70 km/h 90 km/h 110 km/h 130 km/h
ITALIEN 90 km/h 90/110" km/h 100 km/h 130 km/h
OSTERREICH 80 km/h 100 km/h 100 km/h 130 km/h
SPANIEN 80 km/h 90 km/h 80 km/h 120 km/h
1) SchnellstraBen mit Richtungstrennung

Eine Kennzeichnung der Fahrzeuge von Fahranféngern ist fiir die ersten 24
Monate in FRANKREICH und fiir die ersten 12 Monate in SPANIEN vorgesehen.
In FRANKREICH und OSTERREICH gibt es eine Kennzeichnungspflicht fiir dieje-
nigen, die von der vorgezogenen Fahrausbildung nach dem Modell des be-
gleiteten Fahrens Gebrauch machen.

Eine derartige Kennzeichnung des Fahrzeugs, die von manchen als stigmati-
sierend abgelehnt wird, entlastet zumindest in gewissem Umfang den Fahr-
anfanger von dem Druck, der im Alltag von den {ibrigen Fahrern ausgeht. Wie
Gesprache mit Fahranfangern zeigen, fiihlen sich diese oft genétigt, sich der
Fahrweise der Allgemeinheit in einer Weise anzupassen, der sie sich im Prin-
zip noch gar nicht gewachsen fiihlen. Dass diese MaBnahme tats&chlich kon-
trovers beurteilt wird, zeigt sich im Punkt 3.3.3 zum Ende dieses Abschnitts.
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Eine Probezeit fiir Fahranfanger gilt in DEUTSCHLAND und OSTERREICH. In bei-
den Landern erhalten Ersterwerber den Fithrerschein nur auf Probe. Die Pro-
bezeit dauert 24 Monate. In diesem Zeitraum gelten besondere Regelungen
bei der Ahndung von Verst6Ben gegen Verkehrsvorschriften. Je nach Haufig-
keit und Schweregrad der Vergehen tritt eine Verlangerung der Probezeit in
Kraft oder die Fahranfénger werden zur Teilnahme an einer Nachschulung
bzw. einem Aufbauseminar verpflichtet. Am Ende der Sanktionsskala steht in
beiden Landern der Entzug der Fahrerlaubnis. Auf die in DEUTSCHLAND gel-
tenden Regelungen des Fiihrerschein auf Probe geht Abschnitt 4.2.5 ndher
ein.

In Frankreich gilt zwar derzeit noch keine Probezeit fiir Fahranfanger im Sinne
eines Flihrerschein auf Probe. Aktuelle Gesetzesénderungen sehen jedoch
verscharfte Regelungen beim Punktsystem fiir Fahranfanger vor. Danach er-
halten Fahranfénger in den ersten 24 Monaten nach dem Fiihrerscheinerwerb
fiir bestimmte Verst6Be gegen Verkehrsvorschriften mehr Punkte abzogen als
andere Fahrer. Diese MaBnahme zielt in eine dhnliche Richtung wie die deut-
schen und dsterreichischen Regelungen des Fiihrerschein auf Probe.

Zusammenfassend wird eines deutlich: Das vorhandene Arsenal an MaBnah-
men zur Bekampfung der hohen Unfallgefahrdung von Fahranfangern wird
bisher in keinem der Untersuchungslénder auch nur annédhernd ausgeschdpft.
Insbesondere die Auflagen zur Begrenzung von Fahrzeiten, erlaubter Hochst-
geschwindigkeiten und ein vélliges Alkoholverbot bieten nach den bisherigen
Erfahrungen ein Potential erheblicher Sicherheitsgewinne.

Eine andere Option, die Sicherheitssituation von Fahranféangern zu verbes-
sern, besteht in der Einrichtung einer mehrstufigen Fahrausbildung. Was von
einem derartigen Vorgehen zu erwarten ware, soll im folgenden Abschnitt
dargestellt werden.
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3.3.2 Erfahrungen mit einer mehrstufigen Ausbildung

Bevor wir {iber die Erfahrungen mit verschiedenen Formen der mehrstufigen
Ausbildung berichten, gilt es, die unterschiedlichen Konzepte, die sich hinter
diesem Begriff verbergen, deutlich zu machen.

Mehrstufige Ausbildung kann zum einen bedeuten, dass alle Fahranfanger
sich gezwungenermaBen nach der ersten Ausbildungsphase und dem Erhalt
einer vorlaufigen Fahrerlaubnis einer zweiten Ausbildungsphase unterziehen
miissen. In der juristischen Terminologie handelt es sich hier um einen ge-
neralpraventiven Ansatz, weil eben jeder Fahranfanger betroffen ist.

Diesem generalpraventiven Ansatz stehen "spezialpréventive" Ansdtze gegen-
iiber, bei denen ausschlieBlich auffillig gewordene Fahranfénger einer weite-
ren Ausbildung unterzogen werden.

Erganzt werden diese beiden Modelle der Zweistufigkeit durch eine Variante,

die man als optionale Zweistufigkeit bezeichnen kénnte. Hier unterziehen sich
Fahranfanger auf freiwilliger Basis einer zweiten Ausbildungsstufe, ohne dass
eine Verpflichtung zu dieser Aus- und Fortbildung besteht.

Die langsten Erfahrungen mit einer verpflichtenden mehrstufigen Fahrausbil-
dung liegen aus Norwegen vor. Dort wurde 1979 eine fiir alle verpflichtende
zweiphasige Fahrausbildung eingefiihrt. Das urspriingliche Konzept hierfiir
sah in etwa so aus, dass nach einer umfangreichen ersten Phase der Ausbil-
dung (30 Stunden Theorie und 20 Stunden praktisches Fahren) und einer ent-
sprechenden Priifung ein vorlaufiger Fiihrerschein erteilt wurde. Friihestens
nach vier Monaten und langstens nach 24 Monaten war dann eine zweite Aus-
bildungsphase zu bewdltigen. Diese bestand urspringlich aus einem vierstin-
digen Theoriekurs sowie vier Stunden Fahrt im Dunkeln und einem ebenfalls
vierstiindigen Glattfahrbahn-Kurs. Evaluierungsstudien haben allerdings ge-
zeigt, dass weder der einstiindige Glattbahn-Kurs der ersten Phase noch die
vierstiindige Glattbahnausbildung der zweiten Phase einen positiven Einfluss
auf das Unfallrisiko haben. Insbesondere der Kurs in Phase 2 hatte sogar ne-
gative Auswirkungen auf die Unfallhdufigkeit, vor allem fur die jungen mann-
lichen Fahrer. Dies hat die Verantwortlichen veranlasst, die Glattfahrbahnkur-
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se aus dem Lehrprogramm zu entfernen. Das definitive Curriculum wurde
1990 in Kraft gesetzt.

Abgesehen von den negativen Erfahrungen mit den Glattbahn-Kursen hat sich
das norwegische Modell bewdhrt, wobei ein Vergleich mit anderen Lindern
wegen der besonderen Rahmenbedingungen wie dem hohen Anteil von Fahr-
ten bei Dunkelheit und Glatte schwer falit. Positive Effekte waren insbeson-
dere bei der Risikogruppe junger Ménner iiber 20 Jahre bei Tag und auf trok-
kener Fahrbahn zu verzeichnen. Dass jedoch auch derartige Konzepte kein
Allheilmittel sind und ausschlieBlich positive Ergebnisse zeitigen, verdeutlicht
die Tatsache, dass Schleuderunfille zugenommen haben, und dass die Unfall-
bilanz junger Fahrerinnen sich nicht veranderte (vgl. BACHLI-BIETRY, S. 24).

Gerade am Beispiel der Glattbahn-Kurse wird aber auch deutlich, welche
Schwierigkeiten die Gestaltung des Curriculums bereitet. So gilt es insbeson-
dere in der zweiten Phase, solche Dinge zu meiden, die den Fahranfinger in
seinem Selbstbewusstsein zu sehr starken und ihn in dem Glauben wéhnen,
schwierige Situationen nun sicher zu beherrschen.

Ein wesentliches Problem, mit dem jede zweite Ausbildungsphase in beson-
derer Weise konfrontiert ist, besteht darin, dass nach etwa 5.000-10.000 km
Fahrerfahrung das Selbstvertrauen der Fahranfanger schneller wéchst als die
Zunahme der Fahrfertigkeiten. Das Selbstvertrauen iiberholt quasi die Fahr-
fertigkeiten und der Anfanger fahrt dann "iiber seine Verhaltnisse".

Die zweite Ausbildungsphase hat somit nicht nur die Aufgabe, Defizite in
Theorie und Praxis aufzuarbeiten, sondern sie muss auch erreichen, dass das
Selbstvertrauen in die eigenen Fihigkeiten sich weiterhin an den tatsachli-
chen Mdglichkeiten orientiert. Alle Lerninhalte, die das Selbstbewusstsein
weiter steigern, sind insoweit kontraproduktiv. Gleichzeitig ist bei einer zwei-
ten Ausbildungsphase zu bedenken, dass Fahranfinger kein homogenes Kii-
entel sind. LAAPOTTI hat beispielsweise gezeigt, dass eine geschlechtsspezifi-
sche Ausbildung vonnéten wére, weil mannliche Fahranfinger eher hinsicht-
lich Motivation und Einstellungen Defizite aufweisen, weibliche Fahranfanger
dagegen eher Probleme bei der Fahrzeugbeherrschung haben. Auf ge-
schlechtsspezifische Reaktionen weisen auch, wie bereits erwahnt, die Evalu-
ierungsergebnisse der Zwei-Phasen-Ausbildung in Norwegen hin.
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Neben diesen echten Formen einer zweistufigen Fahrausbildung — ein ahnli-
ches Konzept wie in Norwegen findet sich in Finnland, das dort 1989 einge-
fiihrt wurde — bevorzugen einige Lénder den spezialpréventiven Ansatz, d. h.
dort missen sich nur auffillig gewordene Fahranfénger einer zweiten Ausbil-
dung unterziehen. Der im folgenden Kapitel beschriebene Fithrerschein auf
Probe in DEUTSCHLAND ist ein Beispiel fiir diese Vorgehensweise. Kennzeich-
nend fiir den Fithrerschein auf Probe ist, dass mit der Probezeit weder spezi-
elle Auflagen verbunden sind, noch dass es eine Art der Betreuung fir den
Fahranfinger gibt. Da die praventive Wirkung des Filhrerscheins auf Probe
sehr begrenzt ist — nach einer Evaluierungsuntersuchung von MEEWES und
WEISSBRODT aus dem Jahre 1992 verringerte sich ausschlieBlich die Unfall-
beteiligung in der jiingsten mannlichen Altersklasse bei Innerortsunféllen um
5 9% — fallt das Urteil der Fachwelt bei einem Vergleich generalpraventiver
und spezialpréventiver Ansatze eindeutig zugunsten einer generellen zweiten
Ausbildungsphase aus. SCHLAG formuliert dies wie folgt:

"Fine reine Bewéhrungsregelung wie der Fiihrerschein auf Probe scheint mit sei-
ner spezialprdventiven Ausrichtung in der Sicherheitswirkung generalpraventiven
MaBnahmen fiir alle Ftihrerscheinneulinge unterlegen." (SCHLAG, 1995, S. 708)

Ahnlich auBert sich BACHLI-BIETRY fiir die Schweiz, wo derzeit an einem
Konzept der zweistufigen Ausbildung gearbeitet wird.

Eine deutsche Expertengruppe aus Vertretern von Ministerien, Verbénden,
Universitaten unter Federfihrung des Gesamtverbandes der Versicherungs-
wirtschaft und des Deutschen Verkehrssicherheitsrates hat 1996/97 bereits
ein Rahmenkonzept fiir eine zweiphasige Fahrausbildung entwickelt, dessen
politische Umsetzung nach Expertenmeinung allerdings eher unwahrscheinlich
zu sein scheint.

Vor dem Hintergrund fehlender Regelungen zu einer generellen zweiten Aus-
bildungsphase existieren in verschiedenen Landern MaBnahmen und Konzep-
te, durch Aus- und Weiterbildung auf freiwilliger Basis die Unsicherheit von
Fahranfangern zu verringern. Ein Beispiel hierfiir ist in DEUTSCHLAND die Akti-
on "Jugend fahrt sicher". Hierbei handelte es sich um einen Modellversuch in
den Bundesldndern Baden-Wiirttemberg, Bayern, Hamburg und Rheinland-
Pfalz, an dem junge Fahrer freiwillig teilnehmen konnten. Wesentliche Ele-
mente des Modellversuchs waren:
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" eine verldngerte theoretische Ausbildung (zusétzliche Inhalte: Leben und
Lernen im StraBenverkehr’, ‘Erlebniswelt StraBenverkehr', 'Tunge Fahrer und
Fahranfanger im StraBenverkehr — Die anderen und wir')

= die Durchfiihrung des theoretischen Unterrichts in geschlossenen Kursen (an
Stelle des (iblichen Jeder kommt, wann er will'-Systems)

<> die Durchfiihrung der praktischen Ausbildung anhand eines systematisch
aufgebauten Lehrplans (‘Stufenausbildung')

= Rilckmeldungen zu den Lernfortschritten anhand eines Ubersichtsplanes (iber
. die Inhalte der Stufenausbildung

= insgesamt 5 Informationsschreiben nach dem Erwerb der Fahrerlaubnis
('Tips zum sicheren Autofahren’), verteilt (iber einen Zeitraum von ca. /2 bis
11/2 Jahren nach der Fahrerlaubnispriifung

= Erfahrungsaustausch nach ca. einem halben Jahr Fahrpraxis

= Angebot zum Sicherheitstraining ca. ein halbes Jahr nach dem Erfahrungs-
austausch, zum Teil durch den jeweiligen Fahrlehrer organisiert

Der Erfahrungsaustausch als eigentliches 'Kernstiick' des Modellversuchs bestand
aus zwej Gruppensitzungen von jeweils 135 Minuten Dauer und einer Gruppen-
fahrt zwischen den beiden Sitzungen.”

(MAYNTZ 1997, S. 265)

Bedingt durch die Freiwilligkeit der Teilnahme an diesem Modellversuch iiber-
rascht es wenig, dass sich hier vor allem sicherheitsorientierte Fahranfanger
einfinden, seltener dagegen Vertreter der eigentlichen Problemgruppen. Als
Konsequenz dieser Vorauswahl der Kandidaten konnten in einer evaluierenden
Einstellungsbefragung kaum Wirkungen der MaBnahmen nachgewiesen wer-
den (vgl. MAYNTZ, S. 266).

Ebenfalls auf freiwilliger Basis wurde in GROSSBRITANNIEN eine zweite Ausbil-
dungsphase unter dem Titel "PASS PLUS" eingerichtet. Ein sechsteiliger Kurs,
bestehend aus einem Theoriemodul und fiinf Modulen praktischen Fahrens,
soll dem Anfanger ein Jahr nach Erhalt des Fiihrerscheins helfen, seine Fahig-
keiten zu verbessern.

Nach erfolgreichem Absolvieren der sechs Trainingssitzungen, die Fahren in
der Stadt, auBerhalb der Stadt, bei schlechten Wetterbedingungen, bei Nacht
und auf zwei- und dreistreifigen LandstraBen sowie auf der Autobahn umfas-
sen, erhédlt der Kandidat ein Zertifikat der Driving Standards Agency, also der
Priifbehorde fiir die Fahrerlaubnis. Der Anreiz dieser Zusatzausbildung liegt
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darin, dass die Anfinger nicht nur ihre Kenntnisse und Fahigkeiten verbes-
sern, sondern dass die meisten der britischen Versicherungen bei Vorlage des
Zertifikats einen Rabatt gewahren.

Fasst man die Erfahrung zusammen, wird folgendes deutlich: Da ein GroBteil
der Fahrsozialisation erst in der Phase nach der Erteilung des Fiihrerscheins
stattfindet, bediirfen Fahranfanger in dieser kritischen Phase der Hilfe. Diese
Hilfe kann in Angeboten bestehen, die freiwillig akzeptiert werden oder aber
unbeachtet bleiben. Fiir die Sicherheit der Betroffenen und auch der Ubrigen
Verkehrsteilnehmer wire es jedoch vorteilhafter, wenn alle Fahranfanger in
dieser zweiten Phase betreut wiirden. Wie dabei die zweite Ausbildungsstufe
ausgestaltet sein sollte, und ob sie fir alle in der gleichen Weise und mit glei-
chen Inhalten verbunden sein sollte, sind Fragen, auf die erst eine konkrete
Antwort gegeben werden kann, wenn mehr Erfahrungen iiber eine derartige
Ausbildungsform vorliegen.

3.3.3 Die Einstellungen junger deutscher Fahrer
zu Auflagen und einer zweiten Ausbildungsphase

Die vorangehenden Ausfithrungen dieses Kapitels haben verdeutlicht, dass
vielfaltige MaBnahmen denkbar sind, das Risiko junger Fahrer bzw. von
Fahranfiangern zu reduzieren. Nur ein Teil derartiger MaBnahmen betrifft die
Ausbildung, mindestens ebenso bedeutsam, mdglicherweise sogar wichtiger,
sind MaBnahmen, die die Rahmenbedingungen bestimmen, unter denen sich
Fahranfanger bewegen.

Unter dem Blickwinkel der Realisierbarkeit von MaBnahmen erweist es sich
nun als wichtig herauszufinden, welche Einstellungen die Betroffenen zu den
verschiedenen MaBnahmen haben. Zwar sollte man nicht davon ausgehen,
dass nur solche MaBnahmen, denen von vornherein eine groBe Akzeptanz
entgegengebracht wird, eine Chance auf Realisierbarkeit hétten, denn Ak-
zeptanz ist beeinflussbar und Verénderungen unterworfen. Aber sicherlich ist
es einfacher, solche MaBnahmen einzufiihren oder durchzusetzen, denen von
vornherein ein hohes MaB an Akzeptanz entgegengebracht wird.
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Die folgende Tabelle, in der acht unterschiedliche MaBnahmen nach dem Grad
ihrer Akzeptanz aufgelistet werden, verdeutlicht, dass zwischen den einzelnen
Vorschidgen erhebliche Bewertungsunterschiede existieren.

Tabelle 21 Akzeptanz von MaBnahmen seitens junger Fahrer

Rang Art der MaBnahme Rangwert!
1 Vélliges Alkoholverbot fiir Fithrerscheinneulinge wihrend
der ersten beiden Jahre 2,24
2 Verpflichtende Teilnahme an einem kostenlosen
Sicherheitstraining nach einem Jahr Fahrerfahrung 2,24
3 Allen Fithrerscheinneulingen ein Jahr nach der Fahrpriifung ko-
stenloses Informationsmaterial zum sicheren Fahren {ibersenden 2,55
4 Kennzeichnung der Fahrzeuge von Fiihrerscheinneulingen wéhrend
der ersten 12 Monate mit einem groBen "L" 3,05
5 Verpflichtung zur kostenpflichtigen Teilnahme an einem
Fahrsicherheitstraining nach einem Jahr Fahrerfahrung 3,15
6 Verpflichtender Besuch von Treffen mit anderen Fahranfangern
zum Erfahrungsaustausch 3,18
7 Verpflichtung zum Besuch eines vertiefenden kostenpflichtigen
thearetischen Unterrichts von maximal 12 Stunden, ein Jahr nach- 3,37
dem man den Fiihrerschein gemacht hat
8 Verbot flir Flihrerscheinneulinge, wéhrend der ersten zwei Jahre
bei Nacht zwischen 22:00 h und 5:00 h zu fahren 3,78
N = 1.241
1) Der Rangwert wurde fiir jedes Item anhand einer Bewertung, die von SEHR GUT = 1 bis
SEHR SCHLECHT = 5 reicht, ermittelt. Je niedriger der Rangwert, desto besser die Bewertung.

Uberraschenderweise erhalt dabei ein vélliges Alkoholverbot fiir Fiihrerschein-
neulinge wahrend der ersten beiden Jahre des Fahrerlaubnisbesitzes den
héchsten Grad an Zustimmung unter den jungen Fahrern. Relativ dicht folgt
auf Platz 2 die verpflichtende Teilnahme an einem kostenlosen Sicher-
heitstraining. Kostenpflichtige MaBnahmen, sei es ein Sicherheitstraining
(Platz 5) oder weiterer theoretischer Unterricht (Platz 7) landen deutlich ne-
gativer beurteilt auf den unteren Rangpliatzen.
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MaBnahmen der Weiterbildung soliten die Fahranfanger also méglichst nicht
kostenmaBig belasten. Diese Argumentation ist verstandlich, wenn man be-
denkt, dass der Erwerb des Fiihrerscheins die jungen Leute in DEUTSCHLAND
im Schnitt bereits iiber DM 2.000 kostet.

Dies bedeutet auf der anderen Seite nicht, dass MaBnahmen, die nichts oder
kaum etwas kosten, grundséatzlich befiirwortet wiirden. So wird die Kenn-
zeichnung der Fahrzeuge von Fahranfangern kontrovers beurteilt, und nahezu
einhellig ist die Ablehnung von Nachtfahrverboten. Wie die Beurteilung der
acht MaBnahmen im einzelnen aussieht, zeigt die folgende Tabelle.

Tabelle 22 Beurteilung von MaBnahmen im einzelnen seitens junger Fahrer
Beurteilung
sehr weni- sehr

gut gut | gergut | schlecht|schiecht

Vélliges Alkoholverbot fiir Fiihrerscheinneulinge

wahrend der ersten beiden Jahre % | 19%) 13% ; 13%) 10%

Verpflichtende Teilnahme an einem kostenlosen
Sicherheitstraining nach einem Jahr Fahrerfahrung

29 % 33%)| 18% 14 % 6 %

Allen Fithrerscheinneulingen ein Jahr nach der
Fahrpriifung kostenloses Informationsmaterial zum 22 % 33%1 20% 17 %
sicheren Fahren Ubersenden

7%

Kennzeichnung der Fahrzeuge von Fiihrerscheinneu-
lingen wahrend der ersten 12 Monate mit einem 15 % 24 %] 2% 21% ¢ 18%
groBen "L"

Verpflichtung zur kestenpflichtigen Teilnahme an
einem Fahrsicherheitstraining nach einem Jahr 11 % 3% 24% 5%} 18%
Fahrerfahrung

Verpflichtender Besuch von Treffen mit anderen
Fahranfangern zum Erfahrungsaustausch

7% 24% 27 % 26% i 16%

Verpflichtung zum Besuch eines vertiefenden
kostenpflichtigen theoretischen Unterrichts von 6% 18% | 29% 7% 1 20 %
maximal 12 Stunden, ein Jahr nachdem man den
Flhrerschein gemacht hat

Verbot fir Fiihrerscheinneulinge, wahrend der ersten
zwei Jahre bei Nacht zwischen 22:00 h und 5:00 h zu 7% 1% 16% 30% ) 36%
fahren

N = jeweils 1.241
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Hierbei wird deutlich, dass eine Null-Promille-Regelung fiir die ersten beiden
Jahre des Fahrerlaubnisbesitzes von 44 % als "sehr gut” eingestuft wird. Die
Zustimmung seitens der Frauen ist dabei deutlich ausgepréagter als die der
Manner. 51 % aller befragten Frauen (N = 644) hielten eine derartige Rege-
lung flr sehr gut. Bei den Mannern (N = 597) beurteilten nur 37 % eine der-
artige Regelung als sehr gut. Deutliche Unterschiede sind in diesem Zusam-
menhang auch zwischen Ost und West zu verzeichnen: Wahrend 60 % der
befragten jungen Fahrer in den neuen Bundeslandern (N = 248) eine derarti-
ge MaBnahme mit "sehr gut" bewerten, liegt der entsprechende Anteil im We-
sten (N = 993) bei nur 40 %.

Die Bewertung der MaBnahme "Null-Promille fiir Fahranfanger" ist im {ibrigen
die einzige, bei der sich derartig deutliche Bewertungsunterschiede zwischen
Mannern und Frauen und zwischen Ost und West feststellen lassen, fiir alle
anderen in Tabelle 21 und Tabelle 22 ausgewiesenen MaBnahmen sind derar-
tige Unterschiede nicht feststellbar.

Ein interessantes Ergebnis ergibt sich bei einem Vergleich der Beurteilung
durch Fahranfanger, die in Unfélle verwickelt waren mit solchen, die bisher
unfallfrei gefahren sind. Hier zeigt sich folgendes: Diejenigen, die in ihrer
Fahrkarriere bereits einen oder mehrere schwere Unfille (Unfélle mit Perso-
nenschaden) erlitten haben, stehen einem Alkoholverbot deutlich kritischer
gegeniiber als solche, die unfallfrei geblieben sind. 39 % derjenigen, die in
Unfélle mit Personenschaden verwickelt waren (N = 108) halten eine Null-
Promille-Regelung fiir schlecht oder sehr schlecht. Die Vergleichszahl fiir die-
jenigen, die bisher unfalifrei geblieben sind, liegt dagegen nur etwa halb so
hoch bei 21 %. Auf Ablehnung stdBt eine Null-Promille-Regelung fiir Fahran-
fénger also insbesondere bei der gefahrdeten Gruppe, die bereits durch
schwere Unfélle aufgefallen ist.

Eine Umfrage der Technischen Universitdt Dresden aus dem Jahre 1999 fiir
das Land Sachsen bestétigt die hohe Akzeptanz einer Null-Promille-Regelung.
Dort stuften 80 % der Befragten eine derartige MaBnahme als "sehr wirksam"
zur Bekdmpfung von Unféllen von Fahranféngern ein. Damit rangiert auch
dort die Null-Promille-Regelung mit groBem Abstand vor allen anderen MaB-
nahmen auf dem ersten Platz (vgl. STERN + SCHLAG).
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Der zweitgr6Bte Effekt wird einem obligatorischen Sicherheitstraining zuge-
schrieben, das allerdings — wie eingangs bereits erwahnt — kostenlos sein
miisste. Kostenpflicht reduziert die Zustimmung zu dieser MaBnahme drama-
tisch.

Das Fahrsicherheitstraining rangiert auch bei der Umfrage in Sachsen hin-
sichtlich der vermuteten Wirksamkeit hinter der Null-Promille-Regelung an
zweiter Stelle. Gleichzeitig verdeutlicht die dort vorgenommene Umfrage, dass
anderen MaBnahmen wie

e Einbau eines Unfalldatenschreibers (55 %)*

e Begrenzung der Leistung des Autos
wahrend der Probezeit (44 %)

e hohere Strafen flir Fahranfénger,
die VerkehrsversttBe begehen (35 %)

durchaus eine Wirkung zugeschrieben werden. MaBnahmen wie

o Geschwindigkeitshegrenzungen fiir Fahranfanger
wahrend der Probezeit oder (8 %)

e Autofahren zunachst ein Jahr lang
nur in Begleitung von erfahrenen Autofahrern (19 %)

gelten dagegen kaum als geeignet, das Unfallrisiko junger Fahrer zu senken.

In ihrer Wirksamkeit noch niedriger eingeschatzt werden nur Nachtfahrver-
bote. 70% der befragten jungen Fahrer in Sachsen halten eine derartige
MaBnahme fiir unwirksam und auch in der im Rahmen dieser Untersuchung
durchgefiihrten Reprasentativbefragung landen Nachtfahrverbote auf dem
letzten Platz. Wie Tabelle 22 zeigt, halten zwei Drittel der Befragten eine der-
artige MaBnahme fiir "schlecht” oder "sehr schlecht”.

! Die Prozentsdtze geben den Anteil wieder, die eine derartige MaBnahme fur “"sehr wirk-
sam" oder "wirksam" halten.

Die Ergebnisse beziehen sich auf eine Umfrage in Sachsen N = 138.

89




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 24 ,Fahrausbildung®

Eine negative Einstellung &uBern die jungen Fahrer auch gegeniiber einer
Tempobegrenzung wahrend der Probezeit, einer Regelung, die in FRANK-
REICH, ITALIEN, OSTERREICH und SPANIEN fiir Autobahnen und LandstraBen
existiert.

Auf die Frage nach der vermuteten Wirksamkeit einer derartigen Begrenzung
antworteten die 138 jungen Fahranfénger in Sachsen wie folgt:

Eine Tempobegrenzung ware...

.. unwirksam 56,5 %
.. wenig wirksam 35,5 %
.. wirksam 6,5 %
.. sehr wirksam 1,5 %.

Noch deutlicher wird die ablehnende Haltung, wenn man feststellt, dass die
jungen Fahrer glauben, dass eine derartige Begrenzung nur von 10 % ihrer
Freunde akzeptiert wiirde, und dass nur 8 % selbst eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung akzeptieren wiirden.

Spéatestens hier wird deutlich, dass die Bewertung einer MaBnahme durch die
Offentlichkeit kein zuverldssiges Kriterium fiir deren Qualitat ist, sondern al-
lein deren Akzeptanz wiedergibt, denn sowohl Tempolimits wie auch Nacht-
fahrverbote haben sich in der Realitdt vielerorts bewihrt.

Ein differenziertes Meinungsspektrum herrscht unter Fahranfangern auch hin-
sichtlich einer zweiten Ausbildungsphase. Wie die folgende Tabelle zeigt, sind
immerhin mehr als zwei Drittel der Meinung, dass eine zweite Ausbildungs-
phase eine gute Sache sei. Nur 31 % halten eine zweite Stufe fiir mehr oder
weniger unnétig. Gleichzeitig wird aber auch deutlich, dass es den jungen
Fahrern bei einer derartigen zweiten Stufe vor allem um eine weitere Ausbil-
dung im praktischen Fahren und nicht um ein Aufarbeiten der bisherigen Er-
fahrungen geht. Eine zweite Phase, die nur in Form theoretischen Unterrichts
ablaufen wiirde, findet nur sehr geringe Zustimmung.
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Tabelle 23 Beurteilung einer zweiten Ausbildungsphase durch Fahranfénger

Eine zweite Ausbildungsphase ware...

gut, wenn sowohl theoretischer Unterricht 25 %
als auch Fahriibungen gemacht wiirden
gut, wenn ausschlieBlich theoretischer Unterricht gemacht wiirde 5 %
gut, wenn ausschlieBlich praktisches Fahren, 39 %
z. B. in Form eines Sicherheitstrainings gemacht wiirde °
ziemlich unnotig 22 %
véllig unnétig 9 %
N = 1.241 100 %

Junge Fahrer und Fahrerinnen teilen in diesem Zusammenhang weitestgehend
ahnliche Vorstellungen. Eine genauere Analyse der Beurteilung nach der Dau-
er des Fiihrerscheinbesitzes zeigt eine Tendenz, nach der die generelle Ak-
zeptanz einer zweiten Ausbildungsphase mit Dauer des Fiihrerscheinbesitzes
zunimmt. 38 % derjenigen, die maximal 12 Monate den Fiihrerschein besit-
zen, aber nur 30 %, die den Flhrerschein langer besitzen, halten eine derar-
tige zweite Ausbildungsphase flr "ziemlich" oder "vollig unnétig"”.

Ein wichtiger Faktor flir die Akzeptanz einer derartigen zweiten Stufe sind die
Kosten. Hierauf wurde eingangs bereits hingewiesen.

Die Studie von STERN + SCHLAG aus Sachsen belegt, dass sich der akzep-
tierte Kostenrahmen im Bereich von DM 200 bewegt. Nach den dort gefunde-
nen Ergebnissen akzeptiert ein Viertel der Befragten gar keine Kosten. 58 %
der Fahranfanger sehen als Obergrenze DM 200 und weitere 16 % akzeptie-
ren eine Obergrenze von ca. DM 350. Nur ein einziger von 137 Befragten
ware bereit, mehr als DM 350 zu zahlen.

Eine zweite Fahrausbildungsphase sollte, legt man die Vorstellungen der jun-
gen Fahrer zugrunde, also vor allem praktisches Fahren vermitteln und sollte
sich kostenméBig in sehr engen Grenzen im Bereich von DM 200-300 bewe-
gen.
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4. HINTERGRUNDE ZUR FAHRAUSBILDUNG IN
DEUTSCHLAND

Der gesetzliche Rahmen der Fahrausbildung hat in Deutschland in jlingster
Zeit umfangreiche Anderungen erfahren. Zum 1. Januar 1999 wurde das Fahr-
erlaubnis- und das Fahrlehrerrecht vollig neu geordnet. Die Neuregelungen
erfolgten im Zuge der Umsetzung der europaischen Fiihrerscheinrichtlinie und
bedeuten sowohl fiir Fahrschiiler als auch flir Fahrlehrer wesentliche Verén-
derungen. Wahrend die Fahrschiiler vorrangig von den neuen Fiithrerschein-
klassen und den Verscharfungen beim Fithrerschein auf Probe betroffen sind,
bewirkt das neue Fahrlehrerrecht eine Verldngerung der Ausbildung zum
Fahrlehrer und fiihrt eine generelle Fortbildungspflicht ein. Ziel dieser Ande-
rungen ist eine Verbesserung der beruflichen Qualifikation der Fahrlehrer.

Im folgenden wollen wir den gesetzlichen Rahmen der Fahrausbildung in
Deutschland sowie die zahlreichen Neuregelungen in {ibersichtlicher Form
darstellen. Diese Betrachtung erfolgt zum einen aus Sicht der Fahrschiiler und
zum anderen aus Sicht der Fahrlehrer. Wegen der besonderen Konsequenzen
der neuen Gesetze fiir den Beruf des Fahrlehrers haben wir im Rahmen einer
Umfrage auch das Meinungsbild der Fahrlehrerschaft zu den Neuerungen er-
forscht; hierliber berichtet der letzte Abschnitt dieses Kapitels.

4.1 Neuordnung des Fahrerlaubnis- und Fahrlehrerrechts

Wie eingangs bereits festgestellt, erfolgte zum 1. Januar 1999 in Deutschland
eine Neuordnung des Fahrerlaubnis- und Fahrlehrerrechts. Die Anderungen
ergeben sich als Konsequenz der Umsetzung der zweiten EU-Fiihrerschein-
richtlinie vom 29. Juli 1991. Diese europaische Richtlinie fiihrt neue Fihrer-
scheinklassen ein, nennt Mindestvoraussetzungen fiir die Erteilung und Ver-
langerung von Fahrerlaubnissen sowie fiir die theoretische und praktische
Priifung und definiert Vorschriften zu den kérperlichen und geistigen Anfor-
derungen an Kraftfahrer. Fir die Mitgliedsstaaten der EU ergab sich insoweit
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die Notwendigkeit der Anpassung des nationalen Rechts an die européische
Richtlinie. Uber Konsequenzen dieser Richtlinie in den ibrigen Untersuchungs-
l&ndern haben wir im vorangehenden Kapitel bereits berichtet. In Deutschland
nutzte man die Gelegenheit zu einer umfassenden Neuordnung der Rechts-
vorschriften auf diesem Gebiet.

Die wesentlichen Anderungen betreffen folgende Punkte:

e EinfUhrung der neuen Fahrerlaubnisklassen

» Novellierung des Punktsystems und Ubernahme in das
StraBenverkehrsgesetz

e Verscharfungen bei den Bestimmungen zum Fiihrerschein auf Probe
¢ Neue methodische Ansétze in der Theorieausbildung der Fahrschiiler
o Verlangerung der Ausbildung der Fahrlehrer

e Einfihrung einer allgemeinen Fortbildungspflicht fiir Fahrlehrer

Die gesetzlichen Grundlagen fiir diese Anderungen wurden mit dem "Gesetz
zur Anderung des StraBenverkehrsgesetzes und anderer Gesetze" vom 24.
April 1998 gelegt. Die Ubernahme des Punktsystems aus der StraBenverkehrs-
Zulassungs-Ordnung in das StraBenverkehrsgesetz unterstreicht die hohe
Wertigkeit, die diesem System zugewiesen werden soll. Zudem soll die Griin-
dung des Punktsystems auf ein "Gesetz" fir mehr Rechtssicherheit und gré-
Bere Transparenz sorgen.

Neben den Anderungen im StraBenverkehrsgesetz (StVG) sind vor allem die
Neuregelungen des Fahrlehrergesetzes von besonderer Bedeutung.
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Tabelle 24 Gesetzliche Grundlagen der Fahrausbildung in Deutschland (Stand 1999)

Fahrlehrergesetzes

Art.3  Anderung des
Strafgesetzbuchs

Art.4  Anderung der
Strafprozessordnung

Art.5 Anderung des
Bundeszentralregistergesetzes

Art.6  Anderung des Kraftfahr-
sachversténdigengesetzes

art.7  Anderung des
Personenbeftrderungsgesetzes

art.8  Anderung des Gesetzes (iber die
Errichtung eines Kraftfahrt-
Bundesamtes

Art.1  Fahrerlaubnis-

Verordnung Art. 2  Fahrlehrer-

Ausbildungsordnung

Art. 3 Priifungsordnung fiir
Fahrlehrer

Art. 4 Fahrschiiler-
Ausbildungsordnung

GESETZE VERORDNUNGEN RICHTLINIEN
Gesetz zur Anderung des StraBenver- Verordnung Uber die Zulas- Verordnung zur Anderung 1. Neufassung der Richtlinie fiir die
kehrsgesetzes und anderer Gesetze sung von Personen zum fahriehrerrechtlicher Priifung der Bewerber um eine
(24.04.1998) StraBenverkehr Vorschriften Erlaubnis zum Fithren von Kraft-
) (Fahrerlaubnis-Verordnung) (18.08.1998) fahrzeugen (Priifungsrichtlinie)
Art.1  Anderung des und zur Anderung straBenver- (15.09.1998)
StraBenverkehrsgesetzes kehrsrechtlicher Vorschriften Art. 1 Durchfilhrungs-
P (18.08.1998) verordnung zum 2, Richtlinie fir die Ausstattung von
Art.2  Anderung des Fahrlehrergesetz Fahrschulen mit Lehrmitteln

(10.12.1998)

3. Neufassung des Fragenkatalogs

fiir die theoretische Fahretlaub-
nispriifung
(20.05.1998) und (09.10.1998)
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Da in Gesetzen nur die wichtigsten Grundregeln festgelegt werden, bedarf es
ergdnzender Verordnungen und Richtlinien, um die Regelungen néher auszu-
fithren. Im Zuge der Neuordnung des Fahrerlaubnis- und Fahriehrerrechts
sind zwei Verordnungen neu gefasst worden:

e Verordnung (ber die Zulassung von Personen zum StraBenverkehr
(Fahrerlaubnis-Verordnung) und zur Anderung straBenverkehrsrecht-
licher Vorschriften (18. August 1998)

e Verordnung zur Anderung fahrlehrerrechtlicher Vorschriften
(18. August 1998)

Die erste Verordnung beinhaltet alle Regelungen zum Fiihrerscheinerwerb.
Dort sind die neuen Fiihrerscheinklassen Gbernommen, die Fiihrerscheinprii-
fung wird geregelt, das Punktsystem und der Fiihrerschein auf Probe eben-
falls. Die zweite Verordnung umfasst die Neuregelungen zur Ausbildung von
Fahrlehrern und die neuen Ansétze hinsichtlich der Ausbildung der Fahrschii-
ler.

Eine weitere Verfeinerung oder Operationalisierung der juristischen Regelun-
gen stellen schlieBlich die Richtlinien dar. Hier werden die Vorschriften im
Detail festgelegt, wie beispielsweise die Mindestdauer der Fahrpriifung oder
der Fragenkatalog fiir die theoretische Priifung.

Zur besseren Ubersicht haben wir die neuen Gesetze, Verordnungen und
Richtlinien in Tabelle 24 zusammengefasst. Alle Neuregelungen sind zum

1. Januar 1999 in Kraft getreten. Die beiden folgenden Abschnitte beschrei-
ben nun die wichtigsten Vorschriften und die Neuerungen, und zwar zunéchst
aus Sicht der Fahrschiiler und dann aus Sicht der Fahrlehrer.

4.2  Der gesetzliche Rahmen fiir Fahrschiiler

Der gesetzliche Rahmen fiir das Fiihren von Kraftfahrzeugen wird durch das
StraBenverkehrsgesetz abgesteckt. Dort besagt § 2:

"Wer auf dffentlichen StraBen ein Kraftfahrzeug fiihrt, bedarf der Friaubnis
(Fahrerlaubnis) der zusténdigen Behdrde."
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Der Zugang zum Fiihren eines Kraftfahrzeugs wird demnach durch den Fiih-
rerschein geregelt. Grundvoraussetzungen fiir den Erwerb einer Fahrerlaubnis
sind u. a. folgende:

e Mindestalter
* Fahrausbildung

« Nachweis der Beféghigung durch
eine theoretische und praktische Priifung

e Eignung

Damit wird klargestellt, dass eine Fahrausbildung gesetzlich verpflichtend ist
und jeder Fahrschiiler eine Priifung ablegen muss. Zum Eignungsbegriff ent-
halten die neuen Rechtsvorschriften konkretere Regelungen als das alte
Recht. Es gibt nun einen Katalog von Krankheiten und Mangeln, die die Eig-
nung zum Flhren von Kraftfahrzeugen im allgemeinen ausschlieBen oder zu
Auflagen bzw. Einschrénkungen fiihren. Eine obligatorische &drztliche Untersu-
chung ist jedoch — wie im alten Recht — nur bei Bewerbern um den LKW- und
Bus-Fihrerschein vorgeschrieben. Bei den Bewerbern um die Kraftrad- und
PKW-Fahrerlaubnis ordnet die Erlaubnisbehtrde nur in den Féllen eine &rztli-
che Begutachtung an, wenn Anlass zu der Annahme besteht, dass eignungs-
ausschlieBende Mangel oder Krankheiten vorhanden sein kénnten.

Die Regelungen zur gesetzlich vorgeschriebenen Fahrausbildung finden sich in
der Fahrerlaubnis-Verordnung und in der Fahrschiiler-Ausbildungsordnung.
Ziel der Ausbildung ist danach die Beféhigung zum sicheren, verantwortungs-
vollen und umweltbewussten Verkehrsteilnehmer. Die Ausbildung erfolgt in
einem theoretischen und einem praktischen Teil.

4.2.1 Der theoretische Unterricht

Der theoretische Unterricht gliedert sich in einen allgemeinen Stoff fiir alle
Klassen und in Zusatzstoff fir die einzelnen Fahrerlaubnisklassen. In Rah-
menplanen sind konkret die zu vermittelnden Inhalte festgelegt. Der alige-
meine Stoff wird in 12 Doppelstunden & 90 Minuten vermittelt. Fiir den spezi-
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fischen Zusatzstoff fir die Fahrerlaubnisklasse B sind lediglich zwei Doppel-
stunden vorgesehen, in denen u. a. der umweltschonende Umgang mit dem
Kraftfahrzeug und die Zusammenstellung von Ziigen behandelt werden.

Die neuen Rahmenplane legen starker als frither Gewicht auf Themen wie
"Risikofaktor Mensch" und "Lebenslanges Lernen”. Dem Fahrschiiler soll in-
tensiver vermittelt werden, wie er mit Aggressionen, Angst, Fahrfreude,
Stress und anderen Emotionen umgehen sollte. Neben diesen inhaltlichen
Uberarbeitungen wird auch ein neuer methodischer Ansatz fiir die Theorie-
ausbildung in der Verordnung verankert. Danach sollen die Verkehrsvor-
schriften nicht nur gelernt werden, sondern Ausgangspunkt ist ihre Themati-
sierung und Problematisierung. So soll beispielsweise beim Parken und Halten
zunachst das Thema "Zu wenig StraBenraum, zu viele Autos” erbrtert und
vertieft werden. Erst in einem spédteren Schritt sind aus der behandelten Pro-
blematik die Park- und Haltevorschriften abzuleiten und fiir den Fahrschiiler
nachvollziehbar zu erkidren (Begriindung des Gesetzgebers zu § 4 der Fahr-
schiiler-Ausbildungsordnung).

Neu ist auch der Grundsatz: Die exemplarische Vertiefung kann wichtiger sein
als die inhaltliche Vollsténdigkeit. Hier hat sich der Gesetzgeber von der Ein-
sicht leiten lassen, dass der immer umfangreicher werdende Ausbiidungsstoff
in der zur Verfiigung stehenden Zeit nicht mehr vollsténdig vermittelt werden
kann. Sowohl mit den inhaltlichen als auch mit den methodischen Verande-
rungen in der Theorieausbildung verfolgt der Gesetzgeber das Ziel einer bes-
seren und effizienteren Ausbildung der Fahrschiiler zur weiteren Verminde-
rung des Unfallrisikos der jungen Fahranfinger (Gesetzesbegriindung). Ver-
Iassliche Erkenntnisse, ob mit derartigen Modifikationen tatsachlich eine Ver-
besserung der Unfallbilanz erreicht werden kann, fehlen allerdings bisher. Die
Motivationslage der Fahrschiiler ist, wie wir spater zeigen werden, eher davon
gepragt, den Flhrerschein preiswert zu erwerben, wobei es fiir die theoreti-
sche Prifung darum geht, die richtigen Antworten der Priifungsfragen zu ken-
nen, da sich an der Prifungsform selber gegeniiber frither nichts gedndert hat.




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 24 »,Fahrausbildung®

4.2.2 Der praktische Unterricht

Der praktische Unterricht ist ebenfalls in zwei Phasen aufgeteilt: Hier wird
unterschieden zwischen der Grundausbildung und besonderen Ausbildungs-
fahrten. Die Inhalte der praktischen Ausbildung sind in einem Katalog von
Sachgebieten festgeschrieben. Dieser ist gegeniiber der alten Vorschrift kon-
kretisiert worden. Im Gegensatz zu den Vorgaben zum theoretischen Unter-
richt finden sich im praktischen Unterricht keine Vorschriften tiber die zeitli-
che Abfolge oder zeitliche Vorgaben fiir das Uben spezifischer Fahrmandver.
Lediglich fiir die besonderen Ausbildungsfahrten (Uberland-, Autobahn-,
Fahrten bei Dédmmerung/Dunkelheit) werden genaue Angaben zu Mindest-
stundenzahlen gemacht. Die Schulung auf Autobahnen wurde von bislang drei
auf vier und die Schulungsfahrten bei Dammerung und Dunkelheit von bislang
zwei auf drei angehoben. Diese Veranderungen wurden vorgenommen, weil
Unfallanalysen Defizite in diesen Bereichen bei jungen Fahranfangern offen
gelegt hatten.

Wahrend der Ausbildung muss der Fahrlehrer Aufzeichnungen iiber den je-
weiligen Ausbildungsstand fiihren. Diese formalisierte Aufzeichnungspflicht
wurde im Interesse der Transparenz fiir den Fahrschiiler eingefiihrt. AuBer-
dem erleichtert sie die Kontrollen im Rahmen der routineméBigen Uberwa-

chung von Fahrlehrern und Fahrschulen.

Nachdem die Fahrschiiler die erforderlichen theoretischen Kenntnisse und
praktischen Fahigkeiten erworben haben, kénnen sie sich zur Priifung anmel-
den. Die Fahrerlaubnispriifung besteht aus einem theoretischen und einem
praktischen Teil. Beim Erwerb der Fahrerlaubnis der Klasse L (land- und
forstwirtschaftliche Zugmaschinen) bedarf es nur einer theoretischen Priifung.
In manchen Fallen ist auch nur eine praktische Priifung erforderlich, z. B. bei
einer Erweiterung von Klasse B nach BE.

Die Durchfiihrung der Fahrerlaubnispriifung obliegt den amtlich anerkannten

Sachverstandigen oder Priifern der Technischen Priifstellen fiir den Kraftfahr-
zeugverkehr. Bei den Technischen Priifstellen handelt es sich um private Ein-
richtungen, die im Auftrag der Fahrerlaubnisbehérden arbeiten. Sie bediirfen
zur Wahrnehmung dieser Aufgabe der Anerkennung durch die obersten Ver-

waltungsbehérden.

99




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 24 .Fahrausbildung"

4.2.3 Die theoretische Priifung

Die theoretische Priifung darf frithestens drei Monate vor Erreichen des Min-
destalters abgenommen werden. Der Priifungsstoff und die Form der Priifung
sind in einer Anlage der Fahrerlaubnis-Verordnung festgeschrieben. Dort wer-
den die Sachgebiete genannt, in denen der Bewerber ausreichende Kenntnis-
se vorweisen muss. Dieser Priifungsstoff bildet die Grundlage fiir den Fragen-
katalog, der vom zustdndigen Bundesministerium im Einvernehmen mit den
obersten Landesbehérden als Richtlinie bekannt gegeben wird. Die frither
eigensténdige Priifung der Grundziige energiesparender Fahrweise wurde in
den Priifungsstoff integriert. Neu sind auch Fragen zum "affektiv-emotionalen
Verhalten im StraBenverkehr” mit Blick auf junge Fahrer und zu aktuellen
Themen wie Drogen, Grinpfeil, Bushaltestellen und Umweltschutz.

Die Priifung erfolgt anhand von Fragebogen, nachdem bis Ende der 50er
Jahre eine mindliche Befragung der Kandidaten in einer Gruppe {iblich war
(vgl. ROSARIUS, 1995). Die Umstellung auf Fragebogen hat den Vorteil, wirt-
schaftlich glinstig, Priifer unabhangig und liberall einsetzbar zu sein. Nach-
teile ergeben sich in gewissem Umfang aus den Fragen und deren zum Teil
realitatsferner Detailliertheit (vgl. MULLER 1993).

Heute gestaltet sich die theoretische Priifung in der Weise, dass fiir die Klas-
se B insgesamt 30 Fragen zu beantworten sind, 23 aus dem Grundstoff und 7
aus dem Zusatzstoff fiir Klasse B. Die Fragen werden entsprechend ihrem In-
halt und ihrer Bedeutung fiir die Verkehrssicherheit, den Umweltschutz und
die Energieeinsparung mit zwei bis fiinf Punkien bewertet. Die Summe der
erreichbaren Punkte betrdgt 110, zuldssig sind 9 Fehlerpunkte. Jede Frage hat
hochstens drei Antworten, von denen mindestens eine richtig ist.

Die Fragen sind durch Ankreuzen von Antworten oder Einsetzen von Zahlen zu
beantworten. Eine Frage qilt als falsch beantwortet,

e wenn nicht jede richtige Antwort angekreuzt ist,

o wenn eine falsche Antwort angekreuzt ist oder

o wenn eine hinzuschreibende Zahl nicht oder eine falsche Zahl
eingetragen ist.
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Zur Erprobung anderer Priifformen als der per Fragebogen kénnen die ober-
sten Landesbehérden den Einsatz anderer Medien, wie z. B. audiovisuelle Sy-
steme, zulassen. Hiervon wird bisher jedoch kaum Gebrauch gemacht. Die
theoretische Priifung ist grundsétzlich in deutscher Sprache abzulegen. Die
Behorden kdénnen aber die Ablegung in Fremdsprachen zulassen. Zur Zeit ste-
hen Fragebdgen in 11 Sprachen zur Verfligung. Sind keine Fragebdgen in der
Sprache des Kandidaten verfligbar, kann die Priifung mit Hilfe eines Dolmet-
schers oder Ubersetzers miindlich durchgefiihrt werden. Da es in der Vergan-
genheit zu UnregelmdBigkeiten gekommen ist, wird der Dolmetscher neuer-
dings von den technischen Priifstellen bestimmt und nicht mehr vom Priifling
vorgeschlagen.

4.2.4 Die praktische Priifung

Die praktische Priifung darf erst nach Bestehen der theoretischen Priifung und
frihestens einen Monat vor Erreichen des Mindestalters abgenommen wer-
den. Der Prifungsstoff, Bestimmungen zu den Priifungsfahrzeugen und die
Priifungsdauer sind in einer Anlage der Fahrerlaubnis-Verordnung festgelegt.
Danach betragt die Priifungsdauer mindestens 45 Minuten flr die Fihrer-
scheinklasse B. Etwa die Halfte der Priifungsdauer ist fiir Priifungsstrecken
auBerhalb geschlossener Ortschaften, méglichst unter Einschluss der Auto-
bahn, zu verwenden. Die Priifung setzt sich aus drei Elementen zusammen:

o fahrtechnische Vorbereitung der Fahrt,
e Grundfahraufgaben,

e Priifungsfahrt,

Bei der fahrtechnischen Vorbereitung hat der Priifling vor Beginn der Fahrt
auf die richtige Sitzeinstellung, das Anlegen des Sicherheitsgurts und die ord-
nungsgemaBe Einstellung der Riickspiegel zu achten. Stichprobenartig soll der
Prifer Sicherheitskontrollen zum Zustand der Reifen, der Beleuchtung, der
Lenkung oder der Bremsanlage durchfiihren lassen.

Die Grundfahraufgaben dienen dem Nachweis, dass der Bewerber das Fahr-
zeug bei geringer Geschwindigkeit selbstandig handhaben kann. Sie sind auf
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verkehrsarmen StraBen oder Pldtzen durchzufiihren. Insgesamt sind finf
Grundfahraufgaben in der Priifungsrichtlinie definiert:

Riickwartsfahren in eine Parkliicke (Langsaufstellung)

Einfahren in eine Parkliicke (Quer- oder Schragaufstellung)
Umkehren

Fahren nach rechts riickwarts (Einmiindung, Kreuzung oder Einfahrt)

s e

Anfahren in einer Steigung

Aus diesen Aufgaben sind bei jeder Priifung mindestens drei auszuwéhlen,
wobei die Aufgaben 1 und 2 immer zu priifen sind. Jede Aufgabe darf einmal
wiederholit werden. Eine Aufgabe gilt allerdings schon beim ersten Versuch als
nicht bestanden, wenn eine Gefahrdung verursacht wird oder eine Person, ein
Fahrzeug oder ein anderer Gegenstand angefahren werden.

Fiir die Prifungsfahrt sind insgesamt 12 Sachgebiete definiert, die konkrete
Fahrmandver enthalten. Dabei handelt es sich um das Verhalten beim Anfah-
ren, Gangwechsel, Fahren mit Automatik, Beachtung der Verkehrszeichen,
Geschwindigkeit, Abstand, Uberholen, Verhalten an Kreuzungen und Einmiin-
dungen, Abbiegen und Fahrstreifenwechsel, Verhalten gegeniiber FuBgéan-
gern, Fahren auflerhalb geschlossener Ortschaften und den fahrtechnischen
Abschluss der Fahrt.

AuBerdem existiert ein Anforderungskatalog an den Priifungsort und seine
Umgebung. In diesem Katalog ist die geforderte Haufigkeit bestimmter Situa-
tionen pro 5 Fahrpriifungen festgelegt. So muss beispielsweise in 5 Fahrprii-
fungen zehnmal ein Fahrstreifenwechsel durchgefiihrt, fiinfmal eine Kreuzung
mit Stopschild befahren und einmal tber die Autobahn gefahren werden.
Wahrend der Priifungsfahrt hat der Priifer ein Protokoll zu fiihren, die Prii-
fungsrichtlinie enthélt ein entsprechendes Muster.

Erhebliche Fehler oder die Wiederholung bzw. Haufung bestimmter Fehler
fiihren zum Nichtbestehen der Priifung. Einige Fehler haben den sofortigen
Abbruch der Fahrt zur Folge, so z. B.:

e grobe Missachtung der Vorfahrt,

e Nichtbeachtung von "Rot" oder Stopschildern,
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s VerstoB gegen das Uberholverbot,
e Fehlverhalten an Bushaltestellen.

Andere Fehler fiihren bei Wiederholung oder Haufung zum Nichtbestehen, so
z. B.:

e nicht angepasste Geschwindigkeit,
o fehlerhaftes Abstandhalten,
o fehlerhaftes oder unterlassenes Betatigen des Blinkers

e Fehler bei der umweltbewussten und energiesparenden Fahrweise.

Bei Nichtbestehen der Priifung hat der Priifer den Bewerber unter kurzer Be-
nennung der wesentlichen Fehler hiervon zu unterrichten und ihm ein Prif-
protokoll auszuhdndigen.

Eine nicht bestandene Priifung darf nicht vor Ablauf eines angemessenen
Zeitraums (i. d. R. zwei Wochen) wiederholt werden. Werden die theoretische
oder die praktische Priifung auch nach jeweils zweimaliger Wiederholung
nicht bestanden, darf der Bewerber die jeweilige Priifung erst nach Ablauf
von drei Monaten wiederholen.

4.2.5 Der Fithrerschein auf Probe

Hat der Bewerber die Fihrerscheinpriifung erfolgreich abgelegt, so erhalt er
eine Fahrerlaubnis ohne spezielle Auflagen fiir die Verkehrsteilnahme und
ohne zeitliche Begrenzung. Die einzige Einschrankung besteht in einer Probe-
zeit fiir Fahranfanger:

"Bei erstmaligem Erwerb einer Fahrerlaubnis wird diese auf Probe erteilt; die

Probezeit dauert zwei Jahre vom Zeitpunkt der Erteilung an" (§ 2a StVG).

Im Rahmen der Neuordnung des Fahrerlaubnisrechts hat der Gesetzgeber die
Regelungen zum Fiihrerschein auf Probe verschérft. Bei bestimmten Versté-
Ben wahrend der Probezeit verlangert sich diese um weitere zwei Jahre.

103




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 24 ,Fahrausbildung"

Die neuen Regelungen zum Fiihrerschein auf Probe unterscheiden zwischen
schwerwiegenden und weniger schwerwiegenden Zuwiderhandlungen wah-
rend der Probezeit. Diese Begriffe entsprechen den frither benutzten Versto-
Ben der Kategorie A bzw. B. Die Zuordnung der Straftaten und Ordnungswid-
rigkeiten zu schwerwiegenden und weniger schwerwiegenden Zuwiderhand-
lungen erfolgt in einer Anlage der Fahrerlaubnis-Verordnung. Inhaltlich hat
sich gegeniiber friher jedoch kaum etwas geéndert, es erfolgten lediglich re-
daktionelle Anpassungen. Folgende Konsequenzen ergeben sich fiir Fahran-
féanger bei VerstdBen wahrend der Probezeit:

o Eine schwerwiegende oder zwei weniger schwerwiegende Zuwider-
handlungen innerhalb der Probezeit fiihren zur

> Anordnung zur Teilnahme an einem Aufbauseminar
(frither wurde der Begriff Nachschulung benutzt) und zur

> Verlédngerung der Probezeit um zwei Jahre.

o FEine weitere schwerwiegende oder zwei weitere weniger schwerwie-
gende Zuwiderhandlungen nach Teilnahme an einem Aufbauseminar
innerhalb der Probezeit, haben eine

> schriftliche Verwarnung und Empfehiung, innerhalb von zwei
Monaten an einer verkehrspsychologischen Beratung teilzu-
nehmen,

zur Folge.

o FEine weitere schwerwiegende oder zwei weitere schwerwiegende Zu-
widerhandlungen nach Ablauf der oben genannten zwei Monate fiih-
ren zum

> Entzug der Fahrerlaubnis.

Damit sind drei Eingriffsstufen wahrend der Probezeit definiert. In der ersten
Stufe hat sich gegeniiber frither der Name fiir die SchulungsmaBnahme geén-
dert, und es ist eine Verscharfung durch die Verlangerung der Probezeit ein-
getreten. AuBerdem gilt die Regelung, dass die Fahrerlaubnis entzogen wird,
wenn ein Fahrer der Anordnung zur Teilnahme an einem Aufbauseminar in-
nerhalb der gesetzten Frist nicht nachkommt.
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Bei der zweiten Eingriffsstufe wurde die erneute Befahigungspriifung als MaB-
nahme aufgegeben. An ihre Stelle ist eine schriftliche Verwarnung und die
Empfehlung getreten, innerhalb von zwei Monaten an einer verkehrspsycholo-
gischen Beratung teilzunehmen. Damit soll der Betroffene nachdriicklich er-
mahnt werden, auBerdem werden ihm Wege angeboten, seine Einstellung und
sein Verhalten zu verbessern. Dies stelit zundchst eine weniger scharfe Re-
gelung gegeniiber der friher geltenden Verpflichtung zur Wiederholung der
Priifung dar.

Dafiir fallt dann aber die MaBnahme der dritten Eingriffsstufe harter aus, sie
sieht den sofortigen Entzug der Fahrerlaubnis vor. Im Ergebnis verliert dem-
nach ein Fahranfanger nach drei VerstoBen der Kategorie schwerwiegend sei-
ne Fahrerlaubnis. Nach einem Entzug kann er eine neue Fahrerlaubnis friihe-
stens drei Monate nach Ablieferung des Fiihrerscheins wieder erhalten. Die
Fahrerlaubnisbehdrde bestimmt im Rahmen einer Ermessensentscheidung, ob
der Fahranfénger eine erneute Priifung ablegen muss oder nicht.

In der Gesamtbewertung hat der Gesetzgeber das Drohpotential gegeniiber
auffallig gewordenen Fahranféangern in der Weise modifiziert, dass die Prii-
fungswiederholung ihre Bedeutung verloren hat und der Entzug der Fahrer-
laubnis starker in den Vordergrund geriickt wurde. In dem Zusammenhang
erhéht die Verldngerung der Probezeit nach der Anordnung eines Aufbause-
minars das Risiko des Fahranfdngers erheblich, wahrend seiner Probezeit die
Fahrerlaubnis zu verlieren. Die Erfolgsaussichten dieser Modifikationen abzu-
schadtzen, féllt auBerordentlich schwer, da alle bisherigen Begleituntersuchun-
gen zum Fithrerschein auf Probe kaum handfeste Ergebnisse beziiglich des
Einflusses auf das Unfallrisiko junger Fahrer hervorgebracht haben.

Schon die 1992 veréffentlichte Untersuchung von MEEWES + WEISSBRODT
hat in diesem Zusammenhang nur marginale Einfllisse aufspiiren kénnen, und
dies nur bei jungen mannlichen Fahrern und im Innerortsbereich. Auf das
Unfallgeschehen auBerorts, das wegen der héheren Geschwindigkeiten haufig
besonders folgenschwer ist, hat der Fithrerschein auf Probe keine erkennba-
ren Auswirkungen gehabt, und zwar weder bei Mannern noch bei Frauen. So
ist zu vermuten, dass auch die neuerlichen MaBnahmen — so (iberhaupt — nur
einen sehr begrenzten Sicherheitsbeitrag leisten werden.
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Die in der neuen Regelung vorgesehenen Interventionen sehen im einzelnen
wie folgt aus:

In der ersten Eingriffsstufe finden sich Aufbauseminare. Diese bestehen aus
4 Sitzungen, die jeweils drei Unterrichtseinheiten a 45 Minuten umfassen, also
jeweils 2 /4 Stunden dauern. An einem Tag darf nicht mehr als eine Sitzung
stattfinden, die vier Termine sind in einen Zeitraum von zwei bis vier Wochen
zu absolvieren. Die Seminare finden in Gruppen von mindestens 6 und héchs-
tens 12 Teilnehmern statt. Auf Antrag kénnen Einzelgesprache erlaubt wer-
den. Zwischen der ersten und der zweiten Sitzung ist zusétzlich eine Fahrpro-
be durchzufiihren. Sie soll in Gruppen mit drei Teilnehmern stattfinden, wobei
die reine Fahrzeit jedes Teilnehmers 30 Minuten nicht unterschreiten darf. Die
Aufbauseminare diirfen nur von Fahrlehrern durchgefiihrt werden, die Inhaber
einer Seminarerlaubnis sind.

Inhaber einer Fahrerlaubnis auf Probe, die wegen Alkohol- oder Drogenverge-
hen an einem Aufbauseminar teilzunehmen haben, sind einem problemspezifi-
schen Aufbauseminar zuzuweisen. Der zeitliche Umfang dieser besonderen
Seminare ist dem der anderen Aufbauseminare vergleichbar, es werden je-
doch inhaltlich deutliche Schwerpunkte auf die Wirkungen des Alkohols und
anderer berauschender Mittel gelegt. AuBerdem missen die Kursleiter beson-
dere Qualifikationen vorweisen und staatlich anerkannt sein.

Die verkehrspsychologische Beratung, welche in der zweiten Eingriffsstufe
dem aufféllig gewordenen Fahranfianger empfohlen wird, findet in Form eines
Einzelgesprachs statt. Sie kann durch eine Fahrprobe erganzt werden, wenn
der Berater dies fir erforderlich hélt. Verkehrspsychologische Berater miissen
ein abgeschlossenes Hochschulstudium als Diplompsychologe und spezielle
Qualifikationen in der Verkehrspsychologie vorweisen.

4.3 Das neue Fahrlehrerrecht
Die Weiterentwicklung und Neufassung des deutschen Fahrlehrerrechts ist

nicht nur das Ergebnis der bereits mehrfach zitierten EU-Fiihrerscheinricht-
linie. Wie die in Abschnitt 6.1 beschriebene Entwicklung des Berufsbildes des
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Fahrlehrers zeigt, spielte bei den neuen Regelungen auch die Tatsache eine
Rolle, dass sich insbesondere die berufssténdischen Organisationen seit lan-
gem um eine Verbesserung der beruflichen Qualifikation der Fahrlehrer und
ein zunehmendes MaB an Professionalisierung dieses Berufs bemiihen.

Das neue Fahrlehrerrecht tragt diesen Bemiihungen in der Weise Rechnung,
dass nun die Ausbildung der Fahrlehrer intensiviert und eine Fortbildungs-
pflicht fiir Fahrlehrer eingefiihrt wird. Die wichtigsten Neuregelungen sind fol-
gende:

+ Die bisherige fiinfmonatige Grundausbildung in einer Fahrlehreraus-
bildungsstatte wird um eine praktische Ausbildung von mindestens
viereinhalb Monaten in einer Fahrschule und eine zusatzliche pad-
agogische Ausbildung in der Ausbildungsstatte erganzt.

e Die Schaffung einer befristeten Fahrlehrerlaubnis ermdglicht die Er-
teilung theoretischen und praktischen Unterrichts unter Anleitung
und Aufsicht eines erfahrenen Fahrlehrers (Referendariat) sowie die
Ablegung der Priifung unter realistischen Bedingungen (Lehrprobe
mit Fahrschiilern).

e Fiir alle Fahrlehrer wird ausnahmslos die Pflicht zur Fortbildung ein-
gefiihrt.

Als gesetzliche Grundlage fiir die Ausbildung der Fahrlehrer dient das Fahr-
lehrergesetz, ergénzt durch eine Durchfithrungsverordnung. Die Anforderun-
gen an die Ausbildungsstétten sind in der Fahrlehrer-Ausbildungsordnung und
die Modalitdten fir die Abschlusspriifung in der Priifungsordnung fiir Fahr-
lehrer geregelt.

Im Fahrlehrergesetz wird in § 1 festgelegt, dass fiir die Ausiibung des Fahr-
lehrerberufs eine Fahrlehrerlaubnis erforderlich ist:

"Wer Personen ausbildet, die eine Erlaubnis zum Fiihren von Kraftfahrzeugen er-
werben wollen (Fahrschiiler), bedarf der Fahriehrerlaubnis”,

Eine Fahrlehrerlaubnis wird in der Klasse BE und zusdtzlich in den Klassen A,
CE und DE erteilt, wenn entsprechende Ausbildungen absolviert wurden.
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Neben der vorgeschriebenen Ausbildung und der erfolgreich abgelegten Prii-
fung gelten folgende Voraussetzungen zum Erwerb einer Fahrlehrerlaubnis:

e Mindestalter 22 Jahre,

e mindestens eine abgeschlossene Berufsausbildung in einem
anerkannten Lehrberuf nach abgeschlossener Hauptschulbildung,

» ausreichende Fahrpraxis auf den entsprechenden Kraftfahrzeugen.

Das Fahrlehrer-Mindestalter wurde von 23 auf 22 Jahre gesenkt. Dadurch soll
die Qualifikation des Fahrlehrernachwuchses verbessert werden. Die Neure-
gelung soll eine Negativauslese vermeiden, und "tichtigen jungen Leuten ei-
nen Anreiz geben, Fahrlehrer zu werden" (amtliche Begriindung zum neuen
Fahrlehrergesetz). Die Absenkung des Mindestalters bewirkt eine Verkiirzung
der Wartezeit zwischen dem Abschluss der allgemeinen schulischen und be-
ruflichen Ausbildung und dem Erwerb der Fahrlehrerlaubnis. Wie beim inter-
nationalen Vergleich im vorangehenden Kapitel bereits angedeutet wurde,
gibt es durchaus Uberlegungen, dieses Mindestalter um ein weiteres Jahr zu
senken, um aus dem Fahrlehrerberuf einen echten Ausbildungsberuf zu ma-
chen.

Die geforderte Fahrpraxis gilt als ausreichend, wenn der Bewerber wdchent-
lich mindestens einmal ein Kraftfahrzeug der entsprechenden Klasse fahrt. Die
Gesamtfahrleistung sollte pro Jahr mindestens 10.000 km fiir die Klasse BE
umfassen,

Hinsichtlich der Ausbildungsdauer legt das neue Fahrlehrergesetz folgendes
fest:

"Die Dauer der Ausbildung betrégt fiir Bewerber um die Fahrlehrerlaubnis der

Klasse BE fiinfeinhalb Monate in einer Fahrlehrerausbildungsstétte und vierein-
halb Monate in einer Ausbildungsfahrschule."”

Damit wird die Ausbildungsdauer zum Erwerb der Grundfahrlehrerlaubnis ge-
geniiber frither um fiinf Monate verlangert. AuBerdem erfolgt die Ausbildung
nunmehr in zwei Phasen. Die theoretische und praktische Grundausbildung
werden durch eine qualifizierte berufspraktische Zusatzausbildung erganzt.
Die Zusatzausbildung ist als eine Art Referendariat anzusehen, vergleichbar
dem in anderen p&dagogischen Berufen. Die zweistufige Ausbildung bildet das
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Kernstiick der Reform des Fahrlehrerrechts. Der Gesetzgeber, der diesen
Schritt auf Grund des Ergebnisses langjahriger Beratungen vollzogen hat, er-
wartet eine Steigerung der padagogischen Qualifikation der Fahrlehrer und
dadurch wiederum positive Auswirkungen auf die Einstellung und das Prob-
lembewusstsein der Uberwiegend jungen Fahranfanger. Da mit der Erweite-
rung der Fahrlehrerausbildung um die Praxiskomponente Neuland beschritten
wird, soll eine wissenschaftliche Begleituntersuchung Aufschiuss dariiber ge-
ben, ob oder inwieweit weitere gesetzgeberische MaBnahmen beziiglich der
inhaltlichen und zeitlichen Gestaltung des neuen Ausbildungsabschnitts erfor-
derlich werden, so die amtliche Begriindung zum Fahrlehrergesetz.

Die erste Ausbildungsphase erfolgt in einer amtlich anerkannten Fahrlehrer-
ausbildungsstatte und dauert fiinf Monate. Die Ausbildung verlauft nach ei-
nem Rahmenplan, der die zu behandelnden Sachgebiete und die Anzahl der
Unterrichtseinheiten enthalt. Fiir die spateren Fahrlehrer der Fiihrerschein-
klasse BE betrdgt der Gesamtumfang der ersten Ausbildungsphase 770 Unter-
richtseinheiten zu je 45 Minuten. Die wochentliche Ausbildungsdauer darf 32
Unterrichtsstunden nicht unterschreiten. Die Ausbildungsphase wird mit einer
fahrpraktischen Priifung von 60 Minuten Dauer (Klasse BE) und einer Fach-
kundepriifung abgeschlossen. Die Fachkundepriifung besteht aus einem fiinf-
stiindigen schriftlichen und einem dreiBigminiitigen miindlichen Teil. Nach
erfolgreichem Abschluss erhalt der Bewerber eine befristete Fahriehrerlaub-
nis. Sie ist Grundlage fiir die anschlieBende Zusatzausbildung und darf nur fir
Ausbildungsfahrten unter Aufsicht eines Ausbildungsfahriehrers benutzt wer-
den.

Die zweite Ausbildungsphase erfolgt in einer Ausbildungsfahrschule und dau-
ert viereinhalb Monate. Bei Ausbildungsfahrschulen handelt es sich nicht um
besondere, anerkannte Institutionen; vielmehr kann jede Fahrschule, deren
Inhaber bestimmte Voraussetzungen erfiillt und an einem dreitagigen Einwei-
sungsseminar teilgenommen hat, eine Ausbildungsfahrschule sein. Auch fir
diesen Teil der Fahrlehrerausbildung gibt es einen Rahmenplan. Der Fahrleh-
reranwarter nimmt nicht nur an theoretischen und praktischen Unterrichts-
stunden teil (Hospitationen), sondern fiihrt auch selber Unterrichtsstunden
unter Aufsicht und ohne Anwesenheit des Ausbilders durch. Die wochentliche
Dauer der Ausbildung liegt zwischen 20 und 40 Stunden.
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Der Rahmenplan fiir die Ausbildung wurde am 18. Juni 1999 durch eine
"Richtlinie fiir die Durchfilhrung der Ausbildung in einer Ausbildungsfahr-
schule fiir die Fahrlehreranwérter nach § 2 Abs. 5 Fahrlehrergesetz und § 3
Fahrlehrer-Ausbildungsordnung" konkretisiert. Diese Richtlinie enthalt einen
Musterausbildungsplan, der die Lernthemen und die zu erwerbenden Kennt-
nisse und Fahigkeiten beschreibt. AuBerdem erfolgt dort eine Aufteilung der
erforderlichen Unterrichtsstunden auf die verschiedenen Ausbildungsthemen.
Danach soll der groBte Teil der Stundenzahl auf die Durchfiihrung von theo-
retischem und praktischem Unterricht ohne Anwesenheit des Ausbildungs-
fahriehrers verwendet werden.

Die zweite Ausbildungsphase wird durch einen einwdchigen Lehrgang in der
Fahrlehrerausbildungsstétte unterbrochen (Uberpriifung des Ausbildungs-
stands). Ein weiterer einwdéchiger Lehrgang schlieft an die Ausbildung in der
Ausbildungsfahrschule an (Vorbereitung auf die Lehrproben). Den Abschluss
bildet die Priifung, die aus zwei Lehrproben besteht, einer theoretischen Un-
terrichtsstunde und einer reguidren Fahrstunde. Hat der Bewerber alle Prii-
fungsteile erfolgreich absolviert, erhélt er die Fahrlehrerlaubnis. Die Erlaub-
nisbehérde tragt die Inhaber einer Fahrlehrerlaubnis unter laufender Nummer
in ein Fahrlehrerverzeichnis ein. Die Fahrlehrerlaubnis (Fahrlehrerschein) be-
rechtigt nur zur Ausiibung des Fahrlehrerberufs als angestellter Fahrlehrer in
einer Fahrschule.

Die Fahrlehrerlaubnis berechtigt nicht zur Er6ffnung einer eigenen Fahrschule.
Das Fahrlehrergesetz bestimmt hierzu in § 10:

"Wer als selbsténdiger Fahrlehrer Fahrschiller ausbildet oder durch von ihm be-
schéftigte Fahrilehrer ausbilden ldsst, bedarf der Fahrschulerlaubnis.”

Um diese Fahrschulerlaubnis zu erhalten, muss der Fahrlehrer folgende Vor-
aussetzungen erfillen:

e Mindestalter 25 Jahre,

o mindestens 2 Jahre hauptberufliche Tatigkeit als Fahrlehrer im Rah-
men eines Beschaftigungsverhaltnisses mit dem Inhaber einer Fahr-
schule,

e Teilnahme an einem Lehrgang "Fahrschulbetriebswirtschaft"
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» geeignete Unterrichtsrdume, erforderliche Lehrmittel und Lehrfahr-
zeuge.

Der Lehrgang zum Thema Fahrschulbetriebswirtschaft umfasst mindestens
70 Unterrichtseinheiten a 45 Minuten. Der Gesetzgeber hat dieses Instrument
neu eingefiihrt, um wirtschaftliche Fehlentwickiungen des Fahrschulinhabers
mit Auswirkungen auf die Ausbildungsqualitdt zu vermeiden.

Die Anforderungen an Lehrmittel, Fahrzeuge und Unterrichtsrdume sind in der
Durchfiihrungsverordnung zum Fahrlehrergesetz und in einer Richtlinie zur
Ausstattung von Fahrschulen festgelegt. Dort finden sich Vorgaben, deren
Detailversessenheit ans Lacherliche grenzt. So ist fiir die Unterrichtsrdume
vorgeschrieben:

e der Unterrichtsraum darf nicht Teil einer Gastwirtschaft sein,
e er muss gut beheizbar sein,

« er muss eine ausreichend bemessene Kleiderablage vorweisen...

Die Richtlinie bestimmt, dass in Unterrichtsraumen mindestens eine Magnet-
tafel oder eine Schreibtafel oder eine andere Visualisierungsmoglichkeit vor-
handen sein miissen.

Sind alle Voraussetzungen erflillt, erhalt der Fahrlehrer auf Antrag die Fahr-
schulerlaubnis in Form einer Erlaubnisurkunde. Die Erteilung der Fahrschu-
lerlaubnis wird im Fahrlehrerschein vermerkt. Die Erlaubnisbehdrde fiihrt ein
Fahrschulverzeichnis.

Der Fahrlehrer kann nun eine eigene Fahrschule griinden und weitere Fahr-
lehrer anstellen. Wenn er Fahriehreranwarter ausbilden will (Ausbildungsfahr-
schule), so muss er u. a. mindestens drei Jahre im Besitz der Fahrschuler-
laubnis sein und an einem dreitagigen Einweisungsseminar teilnehmen.

Am 18. Juni 1999 hat das zustédndige Bundesministerium eine "Richtlinie fir

die Durchfithrung des Einweisungsseminars fiir Fahrlehrer zum Ausbildungs-
fahrlehrer nach §§ 9b, 21 a Fahrlehrergesetz" bekannt gegeben. Diese Richt-
linie legt die zu behandelnden Themen fest. Neben den rechtlichen Rahmen-
bedingungen fiir die Ausbildung von Fahrlehreranwértern soll der Schwer-
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punkt des Einweisungsseminars auf der Behandlung des Musterausbildungs-
plans liegen. Dabei wird erlautert, welche Lernthemen, Kenntnisse und Fahig-
keiten der Ausbildungsfahrlehrer dem Fahrlehreranwérter im Rahmen des
Referendariats vermitteln muss.

Abbildung 1 Der Ausbildungsweg eines Fahrlehrers
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Eine weitere Zusatzqualifikation flir Fahrlehrer besteht in der Seminarerlaub-
nis. Diese gestattet die Durchfiihrung von Aufbauseminaren im Rahmen des
Fiihrerscheins auf Probe und des Punktsystems. Flr den Erwerb der Semina-
rerlaubnis gelten folgende Voraussetzungen:

e Fahrlehrerlaubnis der Klasse A und BE,

+ mindestens drei Jahre hauptberuflicher Unterricht in den beiden Klas-
sen wahrend der letzten finf Jahre,

+ erfolgreiche Teilnahme an einem Einweisungslehrgang.

Dieser Einweisungslehrgang besteht aus einem viertdgigen Grundkurs und aus
zusétzlichen jeweils viertagigen programmspezifischen Kursen. Nach erfolgrei-
cher Teilnahme erhilt der Fahrlehrer eine Erlaubnisurkunde, die Seminarer-
laubnis wird auf dem Fahrlehrerschein vermerkt.

Damit durchiauft der Fahrlehrer nach der Reform des Fahrlehrerrechts eine
durchaus umfangreiche Ausbildung, bis er berechtigt ist, eine eigene Fahr-
schule zu eréffnen. AuBerdem muss er zahlreiche Auflagen erfiillen, um wei-
tere Qualifikationen zu erwerben, die es ihm erlauben, andere Fahrlehrer aus-
zubilden oder Aufbauseminare abzuhalten. Um die komplexen Zusammenhan-
ge Ubersichtlich darzustellen, haben wir in Abbildung 1 den Ausbildungsweg
eines Fahrlehrers nachgezeichnet.

Obwohl die Ausbildungsdauer fiir Fahrlehrer gegeniiber frither bereits deutlich
erhdht wurde, hat der Gesetzgeber zusatzlich eine allgemeine Fortbildungs-
pflicht eingefiihrt. Anlass hierfir war, dass die Fahriehrerlaubnis auf Lebens-
zeit erteilt wird, und die Anforderungen an das Fachwissen und die Ausbil-
dungsmethoden standig steigen. Das neue Fahrlehrergesetz besagt im § 33a:

"Jeder Fahrlehrer hat alle vier Jahre an einem jeweils dreitdgigen Fortbildungs-
lehrgang teilzunehmen."

Die bisher angebotene freiwillige Fortbildung, die nur von einem verhéltnis-
maBig geringen Teil der Fahrlehrer in Anspruch genommen wurde, ist nun-
mehr allgemein verpflichtend. Kommt ein Fahrlehrer zweimal der Fortbil-
dungspflicht nicht nach, kann die Fahrlehrerlaubnis widerrufen werden. Die
dreitdgigen Fortbildungslehrgange sind an aufeinanderfolgenden Tagen, also
als Blockveranstaltung durchzufiihren, wobei die Teilnehmerzahl auf 36 be-
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schrankt ist. Die Trager der Lehrgénge bediirfen einer Anerkennung durch die
zustandige oberste Landesbehorde. Nach bisherigen Erfahrungen kommen als
Tréger vor allem die Fahrlehrerausbildungsstatten sowie die Berufsverbande
der Fahrlehrerschaft in Betracht. In der Durchfiihrungsverordnung zum Fahr-
lehrergesetz sind die Sachgebiete festgelegt, die im Rahmen der Lehrgéinge
behandelt werden sollen.

Inhaber einer Seminarerlaubnis haben neben der allgemeinen Fortbildung fiir
Fahrlehrer zusatzlich an programmspezifischen Fortbildungslehrgéngen teilzu-
nehmen. Auch diese Lehrgédnge dauern drei Tage. Die erste Fortbildung muss
der Inhaber der Seminarerlaubnis innerhalb von zwei Jahren nach Erlaub-
niserteilung durchlaufen. AnschlieBend ist eine weitere Fortbildung nach je-
weils vier Jahren notwendig.

Zur Qualitatskontrolle des gesamten Ausbildungssystems sieht das Fahrlehrer-
recht MaBnahmen der Uberwachung vor. Die Uberwachung bezieht sich auf
Fahrlehrer, Fahrschulen und die Fahrlehrerausbildungsstétten. So hat die
Fahrerlaubnisbehdrde wenigstens alle zwei Jahre an Ort und Stelle zu priifen,
ob die Ausbildung und die Aufbauseminare ordnungsgemaB betrieben werden,
die Unterrichtsrdume, Lehrmittel und Lehrfahrzeuge zur Verfiigung stehen
und den gesetzlichen Vorschriften entsprechen. Dies geschieht zum einen mit
einer Formalliberwachung, die im wesentlichen aus einer Uberpriifung der
Réumlichkeiten und Lehrmittel sowie der Aufzeichnungen der Fahrlehrer be-
steht. Zum anderen hat aber auch eine Qualitatskontrolle der Ausbildung
stattzufinden. Dazu soll das Priifpersonal sowohl dem theoretischen als auch
dem praktischen Unterricht beiwohnen.

Fiir vorschriftsméaBig arbeitende Fahrschulen bringt die Reform des Fahrleh-
rerrechts eine Erleichterung. Die Erlaubnisbehtrde kann die festgelegte Zwei-
jahresfrist fir UberwachungsmaBnahmen auf vier Jahre verdoppeln, wenn in
zwei aufeinanderfolgenden Uberpriifungen keine oder nur geringfiigige Man-
gel festgestellt wurden. Die Entscheidung Uber die Fristverlangerung liegt im
Ermessen der Behdrde. Die Fahrschulen haben nach dem neuen Gesetz auch
die Mdglichkeit, sich einem genehmigten Qualititssicherungssystem anzu-
schlieBen. Die Behdrden kdnnen dann von den wiederkehrenden Uberwachun-
gen absehen. Der Gesetzgeber begibt sich mit der Einfilhrung der Qualitétssi-
cherung auf ein fiir ihn neues Gebiet. Und so findet sich diese Vorschrift im
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Gesetz auch etwas versteckt, und zwar in den Bestimmungen zu Ausnahme-
regelungen. Fahrschulspezifische Qualitatssicherungssysteme missen erst
noch entwickelt und getestet werden. Zudem ist eine Genehmigung durch die
obersten Landesbehdrden erforderlich. Zum jetzigen Zeitpunkt ist also eine
Aussage zu dem praktischen Nutzen des neuen Instrumentariums Qualititssi-
cherung noch nicht méglich. Auf absehbare Zeit wird wohl die klassische
Routineiiberpriifung von Fahrschulen im Rahmen der staatlichen Uberwa-
chung der Regelfall bleiben.

Wie die Fahrlehrer den vielfaltigen Anderungen gegeniiberstehen, soll im fol-
genden zumindest ansatzweise gezeigt werden.

4.4 Die Meinung der Fahrlehrer zu den neuen
Regelungen

Die folgenden Ausfiihrungen stitzen sich auf eine bundesweit durchgefiihrte
Umfrage bei 109 Fahrlehrern, die unter anderem nach ihrer Meinung zu den
Veradnderungen im Fahrlehrerrecht befragt wurden. Wie die folgenden Aus-
fiihrungen zeigen, dominieren bei der Beurteilung zustimmende AuBerungen,
d. h. die zunehmende Professionalisierung des Fahrlehrerberufs stoBt bei den
Fahrlehrern auf eine positive Resonanz. Dies gilt beispielsweise fiir die Er-
weiterung der Ausbildung, die nach den neuen Regelungen ein 4 "/-monatiges
Referendariat in einer Ausbildungsfahrschule und zwei zusétzliche Ausbil-
dungswochen in der Fahrlehrerausbildungsstatte vorsieht. Noch stérker ist die
Zustimmung zu der Regelung, dass fir die Erteilung einer Fahrschulerlaubnis
die Teilnahme an einem betriebswirtschaftlichen Fachlehrgang Voraussetzung
ist. Die folgende Tabelle 25 macht dies deutlich.

Die verlangerte Ausbildung trifft bei mehr als drei Viertel der befragten Fahr-
lehrer auf Zustimmung. Das AusmaB der Zustimmung hdngt dabei nicht zu-
letzt von deren beruflicher Situation ab. Hierbei gilt, dass selbstédndige Fahr-
lehrer die angesprochenen Anderungen positiver bewerten als ihre angestell-
ten Kollegen: 31 % der selbstandigen, aber nur 12 % der angestellten be-
werten die neue zweigeteilte Ausbildung als sehr gut. Ahnlich sieht das Bild
beziiglich der Beurteilung des fahrschulbetriebswirtschaftlichen Lehrgangs
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aus. Hier guBern sich 42 % der Selbstandigen, aber nur 20 % der angestell-
ten Fahrlehrer mit sehr gut.

Tabelle 25 AusmaB der Zustimmung zur erweiterten Ausbildung

"Was haliten Sie davon, dass...
... die Ausbildung fiir Fahriehrer ... fiir die Erteilung einer Fahr-
nun aus zwei Teilen, der Ausbildung schulerlaubnis die Teilnahme an
in einer Fahrlehrerausbildungs- einem 70-stiindigen Lehrgang
stéatte und der Ausbildung in einer iiber Fahrschulbetriebswirtschaft
Ausbildungsfahrschule besteht?" Voraussetzung ist?”
sehr gut 27 % 37 %
gut 56 % T 38%
weder/noch 7% 14 %
nicht gut 9% 8%
schlecht 1% 3%
N = jeweils 109 100 % 100 %

Auf weitgehende Zustimmung seitens der Fahriehrer treffen auch die gestie-
genen Anforderungen in der Fahrlehrerpriifung und die obligatorische Ver-
pflichtung zur Fortbildung. Das AusmaB der Zustimmung zu dem letztge-
nannten Aspekt iiberrascht, da Fortbildung einen Zeit- und damit Kostenauf-
wand fiir die Fahrlehrer bedeutet.

Tabelle 26 AusmaB der Zustimmung zur obligatorischen Fortbildung und zu den
gestiegenen Priifungsanforderungen

"Was halten Sie davon, dass...

... Fortbildung fiir Fahrlehrer nicht ... die Anforderun-

mehr freiwillig, sondern obligato- gen in der Priifung

risch ist, und zwar alle vier Jahre?" gestiegen sind?"
sehr gut 34 % 25%
gut 2% 54 %
weder/noch 9% 12 %
nicht gut 14 % 7%
schlecht 1% 2%
N = jeweils 109 100 % 100 %
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Hinsichtlich der Beurteilung der beiden Sachverhalte "Fortbildung” und "Pri-
fungsanforderungen" unterscheiden sich selbsténdige Fahrlehrer nicht von
den angestellten Kollegen.

Dass jedoch keineswegs alle Veranderungen {iberwiegend positiv aufgenom-
men worden sind, verdeutlicht die Beurteilung der Absenkung des Mindestal-
ters flir Fahrlehrer von 23 auf 22 Jahre. Wie die folgende Tabelle 27 zeigt,
auBert sich nur etwa jeder Dritte positiv. Fast genauso groB ist aber auch die
Zahl derer, die diese Veranderung nicht gut oder sogar schlecht finden.

Tabelle 27 Beurteilung der Senkung des Mindestalters fiir Fahrlehrer
von 23 auf 22 Jahre/angestellt-selbstandig
angestellt  selbstindig gesamt
"Was halten Sie davon, dass das Mindest-
alter fiir Fahrlehrer von bisher 23 Jahren
auf 22 Jahre gesenkt worden ist?"
sehr gut 4% 5% 5%
gut 24 % 36 % 33%
weder/noch 48 % 19 % 26 %
nicht gut 20 % 29 % 27 %
schlecht 4% 11 % ‘ 9%
N 100 % 100 % 100 %
N =25 N =84 N =109

Wenngleich die Teilgruppen der befragten angestellten und selbsténdigen
Fahrlehrer relativ klein und die statistische Unschérfe der Daten entsprechend
groB ist, lasst sich aus den Ergebnissen dennoch ablesen, dass die Meinung
unter den selbstandigen Fahrlehrern viel stérker polarisiert ist. Jeweils etwa
40 % auBern sich positiv oder negativ. Anders bei den angestellten Fahrleh-
rern, bei denen sich die meisten auf die neutrale Antwort weder gut, noch
schlecht zuriickziehen.

Damit bleibt abschlieBend festzuhalten, dass die Verdnderungen, die auf eine
qualitativ bessere Ausbildung der Fahrlehrer zielen, auch wenn dies einen er-
heblichen Mehraufwand gegeniiber friiher bedeutet, positiv von der Fahrleh-

rerschaft aufgenommen worden sind. Insoweit kann man damit rechnen, dass
die Intentionen des Gesetzgebers, die Fahrausbildung auf eine qualitativ bes-
sere Basis zu stellen, durchaus realisiert werden.
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5. EHEMALIGE FAHRSCHULER IN DEUTSCHLAND

Nachdem die vorangehenden Kapitel ein Bild der rechtlichen und faktischen
Rahmenbedingungen der Fahrausbildung gezeichnet haben, beschaftigten sich
die folgenden Ausfiihrungen vertieft mit der Fahrausbildung aus der Sicht
ehemaliger Fahrschiiler und der Fahrlehrer in Deutschland. Den Ausgangs-
punkt der Betrachtung liefern in diesem Kapitel die Erfahrungen von Fahran-
fangern bzw. Personen, die vor nicht allzu langer Zeit die Fahrausbildung
durchlaufen haben. Die beiden Folgekapitel befassen sich mit der Fahrausbil-
dung aus der Sicht der Fahrlehrer.

Die den Ausflihrungen zugrunde liegenden Befragungsergebnisse entstammen
zwei Umfragen, die bei ehemaligen Fahrschiilern und unter Fahrlehrern
durchgefiihrt wurden. Da die Formulierungen der Erhebungsinstrumente un-
mittelbar aufeinander abgestimmt waren, bietet sich vielfach die Moglichkeit,
Sachverhalte vergleichend aus der Sicht von Fahrschiilern und Fahriehrern zu
beschreiben. Als Konsequenz ergibt sich ein facettenreiches Bild der Situation,
wobei allerdings gewisse Redundanzen bei der Darstellung nicht ganz zu ver-
meiden sind.

Das Kapitel 5, das sich vorrangig mit ehemaligen Fahrschilern beschaftigt,
beschreibt nicht nur die Vorerfahrungen, mit denen diese in die Fahrausbil-
dung gegangen sind. Weitere Punkte betreffen die Kriterien, nach denen
Fahrschiiler die Fahrschulen auswahlen und bewerten. Sodann geht es um die
Bewertung des Unterrichts, wobei zwischen theoretischer und praktischer
Ausbildung unterschieden wird. SchlieBlich berichten ehemalige Fahrschiler
iber ihre Erfahrungen mit der Fahrpriifung. Grundlage der Ergebnisse sind,
wie eingangs bereits angedeutet, die Antworten einer reprdsentativen Stich-
probe von Uber 1.200 Personen im Alter zwischen 18 und 29 Jahren, die den
Flhrerschein der Klasse B (friiher Klasse 3) besitzen. In diesem Zusammen-
hang sei daran erinnert, dass von den rund 950.000 Personen, die pro Jahr in
Deutschland den Fiihrerschein erwerben, weit Gber 80 % im Alter unter 25
Jahren sind, die von uns angesprochene Altersgruppe der 18- bis 29-Jahrigen
also genau die Altersklasse der Bevolkerung abdeckt, die von der Fahrausbil-
dung betroffen ist.
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5.1 Vorerfahrungen

Das Fahren im Fahrschulauto ist fiir Fahranfanger keineswegs die erste prak-
tische Erfahrung mit dem Autofahren. Uber 60 % der jungen Leute niitzen
vielmehr legale und auch illegale Méglichkeiten, praktische Fahrerfahrungen
zu sammeln. Um eben diese Art von Vorerfahrungen geht es im folgenden
Abschnitt.

Einen ersten Eindruck von der Verbreitung derartiger Aktivitdten gibt die fol-
gende Tabelle.

Tabelle 28 Vorerfahrungen beim Autofahren/Geschlecht

"trifft zu"
Miinner Frauen gesamt
1. Bereits vor der Fahrschulzeit habe ich auf privatem
Gelénde Autofahren gelibt 50 %! 38% 44 %
2. Bereits vor der Fahrschulzeit habe ich auf einem
Verkehrsiibungsplatz Autofahren getibt 48 % 38 % 43 %
3. Bereits vor Erhalt des Fiihrerscheins habe ich auf
offentlichen Parkplétzen fahren getibt 23% 16 % 20 %
4. Bereits vor Erhalt des Fiihrerscheins bin ich wenige
Male im normalen Verkehr selbst Auto gefahren 14 % 8 % 11%
5. Bereits vor Erhalt des Fiihrerscheins bin ich regel-
maBig im normalen Verkehr selbst Auto gefahren 6 % 6 % 6 %
N =597 N =644 N =1.241
1)  Die Prozentzahlen geben jeweils den Anteil derer wieder, die mit "trifft zu" geantwortet haben. Alle fiinf
Fragen wurden unabhingig voneinander gestellt, so dass die Prozentsatze nicht addiert werden kénnen.

Es wird sichtbar, dass bei den Vorerfahrungen im Autofahren zwar die legalen
Mdaglichkeiten, also das Fahren auf privatem Gelande bzw. das Fahren auf
dem Verkehrsiibungsplatz, dominieren. Aber auch illegale Praktiken wie das
Fahren auf offentlichen Parkplatzen oder sogar im 6ffentlichen StraBenraum
sind nicht selten.

Das Wahrnehmen von Mdglichkeiten zur Gewinnung von praktischen Erfah-

rungen héngt selbstverstéandlich nicht zuletzt von den Gegebenheiten und
Rahmenbedingungen ab. So finden sich in {andlichen Gegenden deutlich we-
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niger Fahranfianger, die etwa auf Verkehrsiibungsplatzen Erfahrungen ge-
sammelt haben.

Ein weiterer Aspekt wird in Tabelle 28 deutlich: Praktische Vorerfahrungen
sind bei jungen Mannern verbreiteter als bei jungen Frauen. Dies gilt aller-
dings vornehmlich filir die legalen oder harmloseren Formen der illegalen
Fahrpraxis. Uber eine regelmaBige Verkehrsteilnahme im 6ffentlichen Stra-
Benraum vor Fiihrerscheinerwerb berichten M&nner und Frauen mit gleicher
Haufigkeit (6 %).

Die Frage, wie groB der Anteil der Anfanger ist, die auf Vorerfahrungen in
welcher Form auch immer zuriickgreifen kénnen, haben wir in einem weiteren
Auswerteschritt analysiert. Hiernach ergibt sich, dass

e 62 % der Fahranfanger iiber Vorerfahrungen im praktischen Fahren
verfligen, und dass

e 25 % der Fahranfanger (ber illegale Vorerfahrungen verfiigen, die
sie beim Fahren im offentlichen Verkehrsraum gewonnen haben.

Ahnliche Quoten illegaler Fahrten vor dem Fiihrerscheinerwerb finden sich
auch in anderen Landern. Das Kuratorium fiir Verkehrssicherheit in Wien

nannte den Autoren fiir Osterreich Schatzwerte von 10 bis 20 %.

Hierbei gilt, dass junge M&nner sowohl haufiger Vorerfahrungen im legalen
als auch im illegalen Rahmen aufweisen, wie die folgende Tabelle 29 zeigt:

Tabelle 29 Haufigkeit legaler und illegaler Vorerfahrungen/Geschlecht

Manner Frauen
Verfligen (ber...
..legale Vorerfahrungen 66 %! 53 %
...illegale Vorerfahrungen 30 % 21 %
N = 597 T N = 644 ]

1) Die Prozentzahlen geben jeweils den Anteil derer wieder, die Uber entsprechende Vorerfahrungen verfiigen.
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Bei der Bewertung des vermeintlich hohen Anteils illegaler Vorerfahrungen ist
allerdings zu bedenken, dass diese zum groBSten Teil auf &ffentlichen Park-
platzen und nicht auf StraBen gewonnen werden.

Unter Verkehrssicherheitsaspekten stellt sich im Zusammenhang mit derarti-
gen Vorerfahrungen die Frage, wie sich diese auf das spatere Verhalten und
insbesondere auf die Unfallverwicklung auswirken.

Um diese Frage beantworten zu kénnen, vergleichen wir im folgenden die
Unfallverwicklung nach Fiithrerscheinerhalt von Fahranfingern mit und ohne
Vorerfahrungen, wobei wir zwischen legalen und illegalen Vorerfahrungen
trennen. Die folgende Tabelle 30 vergleicht die Unfallverwickiung von
Fahranfangern ohne jede Art von praktischer Vorerfahrung mit der von jun-
gen Fahrern und Fahrerinnen, die legale Mdglichkeiten der Erfahrungsbildung
genutzt haben.

Tabelle 30 Legale Vorerfahrungen/Unfallverwicklung

i e
libungsplatz Gelinde Erfahrungen
Nach Erhalt des Fiihrerscheins...
...keine Unfalle 52 % 50 % 66 %
...Sachschadenunfélle 36 % 40 % 28 %
...Unfélle mit Personenschaden 12 % 10 % 6%
100 % 100 % 100 %
N =533 N =543 N =510

Es wird deutlich, dass diejenigen, die tber legale Vorerfahrungen verfiigen,
sowohl haufiger in Sachschaden — wie auch in Personenschadenunfille ver-
wickelt waren.

Ahnlich ist das Bild fiir den Zusammenhang zwischen illegalen Vorerfahrungen
und Unfallverwicklung. Wie die folgende Tabelle 31 zeigt, ist insbesondere der
Anteil der Unfalle mit Personenschaden bei denjenigen, die vor dem Erhalt
der Fahrerlaubnis bereits illegal am StraBenverkehr als Autofahrer teilgenom-
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men haben, deutlich héher als bei denen, die (iber keine oder (ber legale
Ubungsfahrten berichten.

Tabelle 31 Illegale Vorerfahrungen/Unfallverwicklung

T
Erfahrungen
auf offent- | wenige Male | regelmiiBigim keine
lichen Park- | imnormalen normalen Erfahrungen
plitzen Verkehr Verkehr
Nach Erhalt des Fiihrerscheins...
... keine Unfélle 48 % 54 % 56 % 66 %
... Sachschadenunfélle 42 % 31% 21 % 28 %
... Unfélle mit Personenschaden 10 % 15 % 22 % 6 %
100 % 100 % 100 % 100 %
N =244 N = 140 N =76 N =510

Der hier angesprochene Zusammenhang sollte nun allerdings nicht in der
Weise interpretiert werden, dass der Fahrausbildung vorangehende legale
oder illegale Fahriibungen das Risiko schwerer Unfédlle nachhaltig steigern,
denn (ber eine derartige Kausalitat sagen die Tabellen 30 und 31 nichts aus.

Wahrscheinlicher ist in diesem Zusammenhang vielmehr die Hypothese, dass
die Gruppe der Risiko bereiten Fahrer, deren erhdhtes Risiko sich nach Fiih-
rerscheinerwerb in einer héheren Unfallverwicklung niederschlagt, bereits vor
Erhalt der Fahrerlaubnis eine so starke Affinitat zum Autofahren haben, dass
sie jede Chance nlitzen, auch bereits vor dem Erhalt der Fahrerlaubnis zu
fahren. Es ist also wahrscheinlich die Grunddisposition zum Auto und zum
Autofahren, die sowohl das vorzeitige Fahren wie auch die spatere Unfallver-
wicklung beeinflusst.

Auf der anderen Seite geben die Resultate aber auch keinen Anlass zu der

Annahme, dass vor dem Erwerb der Fahrerlaubnis unkontrolliert gewonnene
Erfahrungen einen positiven Effekt auf die Verkehrssicherheit haben wiirden.

123




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 24 ,Fahrausbildung"

5.2 Kriterien fiir die Auswahl der Fahrschule

Bei der Auswahl der Fahrschule orientieren sich Fahrschiiler an vielfiltigen
Kriterien. Aus Vorgesprachen im Rahmen dieser Untersuchung schélten sich
eine Reihe unterschiedlicher Aspekte heraus, die wir den Fahranfingern im
Rahmen der Représentativbefragung in Form einer Liste vorlegten. Aus dieser
Liste galt es, bis zu drei Punkte auszuwahlen, die fiir den Befragten den be-
deutsamsten Stellenwert gehabt hatten. Nahezu alle Befragten machten von
der Mdglichkeit, drei Kriterien zu nennen, Gebrauch.

Wie die folgende Tabelle 32 zeigt, sind nicht etwa Qualitétskriterien das her-
ausragende Element bei der Entscheidung fiir eine bestimmte Fahrschule.

Tabelle 32 Rangordnung der Kriterien bei der Auswahl der Fahrschule
durch Fahrschiiler

Rang Kriterien :\:-: :f?::g;;
1 Die glinstigen Preise der Fahrschule 47 %
2 Der gute Ruf der Fahrschule 37 %
3 Empfehiung durch Freunde, Bekannte und Verwandte 36 %
4 Gute Erreichbarkeit der Fahrschule 33 %
5 Empfehlung durch ehemalige Fahrschiiler 31%
6 Die Ausbildung in dieser Fahrschule soll besonders gut sein 24 %
7 Freunde oder Bekannte gingen gleichzeitig mit in diese Fahrschule 17 %
8 Attraktive Fahrschulfahrzeuge 14 %
9 Der Fahrlehrer war mir bereits vor der Ausbildung persénlich bekannt 14 %

10 Die Personlichkeit des Fahrlehrers oder der Fahrlehrerin 14%
11 Die gewahlte Fahrschule hatte angeblich die geringsten Durchfall- 12%
quoten bei der Priifung
12 Gute Ausstattung fiir den theoretischen Unterricht 10%
13 Eine andere Fahrschule war nicht verfiigbar 5%
14 Angenehme Unterrichtsraume 3%
N =1.241
1) Aus der Liste von 14 Kriterien konnten maximal drei ausgewahit werden.
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Vor allen anderen Aspekten rangiert der Preis mit deutlichem Abstand an er-
ster Stelle. Diese Dominanz des Kostenaspekts ist in den neuen Bundeslan-
dern noch ausgepréagter als im Westen. Im Osten wahlen 58 % der Befragten
das Preiskriterium als eines der drei wichtigsten. Die Vergleichszahl im We-
sten liegt mit 44 % wesentlich niedriger.

Es wird weiter sichtbar, dass der gute Ruf der Fahrschule und Empfehlungen
— sowoh! solche von nahen Bezugspersonen wie auch solche von ehemaligen
Fahrschiilern — eine wichtige Rolle bei der Fahrschulwahl spielen.

Der Fahrlehrer selbst und seine Personlichkeit scheinen dagegen einen weni-
ger bedeutsamen Einfluss auszuiiben. Auch die der Fahrschule zugeschriebe-
nen Durchfallquoten erweisen sich als ein Kriterium mittlerer Bedeutung.
Wichtiger ist dann schon, dass die Ausbildung selbst als gut gilt. Bei den
Ausstattungsmerkmalen der Fahrschule spielt vor allem die Attraktivitat der
Fahrschulfahrzeuge eine Rolle. Etwas weniger Bedeutung wird der materiellen
Ausstattung flr den theoretischen Unterricht zugemessen. Art und Ausgestal-
tung der Unterrichtsréume haben dagegen nahezu keinen Einfluss auf die
Fahrschulwahl. Zusammenfassend gilt demnach, dass vor allem der Preis und
das durch andere vermittelte Image der Fahrschule als entscheidende Kriteri-
en bei der Auswahl eine Rolle spielen. Der Imagefaktor ist fiir Frauen noch
bedeutsamer als fiir die mannlichen Fahrschiiler. Hinsichtlich der Gbrigen Kri-
terien unterscheiden sich die Einstellungen zwischen Fahranfangern und
—anfangerinnen kaum.

Einige interessante Unterschiede in der Kriterienwahl ergeben sich, wenn man
Fahranfanger, die Unfalle mit Personenschaden gehabt haben, mit anderen
vergleicht, die entweder nur Sachschadenunfalle oder keinerlei Unfdlle erlitten
haben.

Fir Fahrer, die schwere Personenschadenunfdile hatten, war der Preis der
Fahrschule seltener ein wichtiges Entscheidungskriterium. Wichtiger fir diese
Gruppe Unfall belasteter Fahrer war die Personlichkeit des Fahrlehrers sowie
der gute Ruf der Fahrschule. Dieses Ergebnis zu interpretieren fallt schwer:
Auch hier deutet sich an, dass die Fahrer, die innerhalb der ersten Jahre nach
dem Fiihrerscheinerwerb in Unfalle mit Personenschaden verwickelt waren,
nicht nur eine andere Beziehung zum Autofahren (vgl. Abschnitt 5.1), sondern
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auch emotionaler geférbtere Beziehungen zu den Ausbildern aufbauten. Lei-
der gestattet das vorliegende Material jedoch nicht, dieser Frage vertieft
nachzugehen. Stattdessen wollen wir im folgenden priifen, in wieweit die
oben genannten Kriterien bei der Auswahl der Fahrschule denen entsprechen,
die Fahrlehrer in diesem Zusammenhang den Fahrschiilern zuschreiben.

Um einen derartigen Vergleich durchfiihren zu kénnen, wurden deutsche
Fahrlehrer danach gefragt, welche Kriterien sie fir die wichtigsten hielten,
nach denen Fahrschiiler eine Fahrschule auswéhlen.

Tabelle 33 Kriterien, von denen Fahrlehrer vermuten, dass sie fiir Fahrschiiler bei
der Wahl der Fahrschule wichtig sind

Rang Kriterien :;:E;:eg;;
1 Die giinstigen Preise der Fahrschule 57 %
2 Der gute Ruf der Fahrschule 50 %
3 Empfehlung durch ehemalige Fahrschiiler 43 %
4 Empfehlung durch Freunde, Bekannte oder Verwandte des Fahr- 32 %

schiilers
5 Gute Erreichbarkeit der Fahrschule 28 %
6 Niedrige Durchfallquoten bei der Priifung 25 %
7 Die Personlichkeit des Fahrlehrers oder der Fahrlehrerin 20 %
8 Die besonders gute Ausbildung in dieser Fahrschule 19 %
9 Attraktive Fahrschuifahrzeuge 9%
10 Gute Ausstattung fiir den theoretischen Unterricht 3%
11 Angenehme Unterrichtsrdume 2%
N =109
1) Aus der Liste von 14 Kriterien konnten maximal drei ausgewahlt werden.

Hier zeigt Tabelle 33, dass die Fahrlehrer ein sehr realitdtsnahes Bild {iber die
Vorstellungen der Fahrschiiler haben: Die Tatsache, dass vor allem der Preis
die Attraktivitdt der Fahrschule bestimmt, ist ihnen ebenso bewusst wie die
Bedeutung eines guten Rufes und von Empfehlungen. Geringfiigig unter-
schétzt wird seitens der Fahrlehrer méglicherweise die Attraktivitit der Fahr-
schulfahrzeuge. Dass die {ibrige Ausstattung und die Unterrichtsrdume kaum
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eine entscheidende Rolle bei der Fahrschulwahl spielen, ist ihnen ebenfalls
vertraut.

Die Vermutung, dass der Preis der dominante Faktor bei der Wahl der Fahr-
schule sei, ist ibrigens nicht bei allen Fahrlehrern in gleicher Weise festzu-
stellen. Vielmehr gilt, dass das Preisargument vor allem von Fahrlehrern mit
geringerer Berufserfahrung als wichtig vermutet wird: 77 % der Fahrlehrer,
die maximal 5 Jahre im Beruf sind, aber nur 43 % derer, die bereits {iber 20
Jahre als Fahrlehrer tatig sind, halten die gilinstigen Preise fiir eines der drei
wichtigsten Entscheidungskriterien. Berufserfahrene Fahrlehrer betonen zu-
dem auch starker den guten Ruf der Fahrschule sowie die Bedeutung der Per-
sonlichkeit des Fahrlehrers.

In Anbetracht der Dominanz des Faktors Kosten bei der Auswahl! der Fahr-
schule stellt sich die Frage, weichen finanziellen Aufwand Fahrschiiler derzeit
in Deutschiand treiben miissen, um in den Besitz der erstrebten Fahrerlaubnis
zu gelangen. Hierzu liegen uns Daten aus dem Bundesland Sachsen vor, die
zwar nicht représentativ fiir die Bundesrepublik sind, die jedoch sowohl die
Dimension der Kosten wie auch die Bandbreite zeigen, die ja nicht zuletzt
vom Fahrschiiler selbst abhangt. Die folgende Tabelle 34 zeigt, dass der Mit-
telwert der Kosten fiir den Fiihrerscheinerwerb der Klasse B derzeit bei Uber
DM 2.000 liegt, und die Spannweite der Kosten beachtlich ist.

Zwar ist die der Tabelle zugrunde liegende Stichprobe relativ gering, dennoch
dirfte sie den Trend richtig wiedergeben. Es wird deutlich, dass mannliche
Fahrschiiler deutlich weniger fiir die Fahrerlaubnis zahlen als ihre weiblichen
Kollegen. Bedingt durch mehr und andere Vorerfahrungen ist bei den mannli-
chen Bewerbern vor allem der Bedarf an praktischen Fahrstunden geringer.
Dies schlagt sich in den Kosten nieder, die in Sachsen fiir Manner bei etwa
DM 1.800, bei Frauen dagegen bei iiber DM 2.200 liegen. Da die Spannweite
der Kosten von unter DM 1.500 bis (iber DM 3.500 reicht, wird deutlich, in
welchen Dimensionen sich die Kosten bewegen, und es ist von daher ver-
standlich, dass der Faktor Preis eine dominante Rolle bei der Fahrschulwahl
spielt. Dass diese Tatsache unter Ausbildungs- und Verkehrssicherheits-
aspekten nicht unbedingt wiinschenswert ist, liegt auf der Hand.
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Tabelle 34 Kosten fiir den Fiihrerschein Klasse B/Geschlecht (Sachsen)*

Manner Frauen gesamt
Kosten in DM

bis 1.500 21 % 13 % 17 %
1.501 — 2.000 50 % 29% 38 %
2.001 —~ 2.500 26 % 28% 27 %
2.501 - 3.000 3% 21% 13 %
3.001 - 3.500 - 3% 1%
mehr als 3.500 - 7% 4%
100 % 100 % 100 %
N =62 N =76 N =138

*Quelle: STERN + SCHLAG, 1999

Kosten und Qualitét der Ausbildung hangen eng zusammen mit der Dauer und
dem Erfolg der Ausbildung, zwei Aspekte, mit denen wir uns im folgenden Ab-
schnitt beschéftigen wollen.

5.3 Dauer und Erfolg der Ausbildung

Die im vorangehenden Abschnitt beschriebene groBe Varianz der Ausbildungs-
kosten ist nicht zuletzt das Ergebnis einer erheblichen Spannweite bei der
Zah! der Unterrichtsstunden, die der einzelne Fahrschiiler bis zur Priifungs-
reife bendtigt. Auf die Zahl der Unterrichtsstunden in der theoretischen und
praktischen Ausbildung wollen wir an dieser Stelle niher eingehen und uns
auch mit der Frage beschéftigten, wie die Zusammenhinge zwischen der
Dauer der Ausbildung und der Unfallverwicklung wiahrend der ersten zwei
Jahre nach Fiihrerscheinerwerb aussehen. Dass unfallfreies Fahren dabei kei-
neswegs das wichtigste Ziel ist, das Fahrschiiler mit der Fahrausbildung ver-
binden, zeigt sich, wenn man die Fahranfénger nach den Kriterien fragt, die
sie mit einer erfolgreichen Ausbildung verbinden.

Was die Zahl der theoretischen und praktischen Unterrichtsstunden anbetrifft,
fallt zunachst auf, dass die Erinnerung an deren Zahl sehr unterschiediich
ausfallt. Wahrend sich 73 % der befragten ehemaligen Fahrschiiler noch an
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die Anzahl der praktischen Unterrichtsstunden erinnern, liegt der Anteil derer,
die die ungefahre Zahl der theoretischen Unterrichtsstunden noch wissen, bei
nur 60 %. Hier wird sichtbar, dass die praktischen Fahrstunden eine gréBere
Bedeutung im Bewusstsein der Fahranfénger besitzen. Gieichzeitig bedeutet
dies aber auch, dass die Antworten zur Anzahl der absolvierten theoretischen
Unterrichtsstunden mit einer groBeren Unscharfe behaftet sind als die zur
praktischen Ausbildung.

Ein weiterer wesentlicher Unterschied zwischen theoretischer und praktischer
Ausbildung besteht darin, dass die Varianz fiir die Zah! der praktischen Fahr-
stunden deutlich gréBer ist als bei den theoretischen Unterrichtsstunden. Im
Durchschnitt berichten die Fahrschiiler, die sich an die Zahl der Fahrstunden
erinnern, von 21,0 theoretischen und 23,4 praktischen Fahrstunden. Wie die-
se Durchschnittswerte zustande kommen, zeigt die folgende Tabelle.

Tabelle 35 Zahl der theoretischen und praktischen Fahrstunden

Anzahl Fahrstunden THEORIE Fahrstunden PRAXIS
bis 10 10 %' 5 %!
11 bis 15 28 % 13 %
16 bis 20 25% 25 %
21 bis 25 13% 24 %
26 bis 30 10 % 17 %
31 bis 35 2% 6 %
36 bis 40 4% 3%
41 bis 50 2% 2%
mehr als 50 6 % 5%
o 100 % 100 %
N =735 N = 898
1) Die Prozentzahlen beziehen sich nur auf diejenigen ehemaligen Fahrschiiler, die sich an die Zahl der
Unterrichtsstunden erinnem konnten.

Die Tabelle verdeutlicht, dass fast zwei Drittel der Fahrschiiler mit maximal 20
Stunden theoretischem Unterricht ausgekommen sind, und nur knapp ein
Viertel mehr als 25 Stunden Theorie absolviert hat. Dagegen benétigte jeder
Dritte mehr als 25 praktische Unterrichtsstunden.
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Die Unterschiede im Ausbildungsumfang zwischen Mé&nnern und Frauen sind
dabei iiberraschend gering: Frauen durchlaufen zwar im Schnitt sowohl eine
lingere theoretische wie auch praktische Ausbiidung, jedoch ist der Mehrum-
fang eher gering: Frauen haben im Durchschnitt ca. eine Stunde mehr Theo-
rieunterricht und etwa eineinhalb Stunden mehr praktische Ausbildung als die
Manner. Im einzelnen sehen die Zahlen wie folgt aus:

e Mdnner = 20,5 Std. Theorie + 22,6 Std. Praxis
e Frauen = 21,6 Std. Theorie + 24,2 Std. Praxis

Die gefundenen Ergebnisse decken sich zwar mit den Befunden friiherer Un-
tersuchungen, nach denen "junge Frauen viel eher bereit sind, sich griindlich
ausbilden zu lassen" (HEINRICH, 1993, S. 37), ob aber eine méglichst kurze
Ausbildungsdauer fiir junge Manner immer noch "eine Sache der Ehre” ist,
wie friiher behauptet wurde, scheint zweifelhaft. Die geringen Unterschiede in
der Anzahl der Ausbildungsstunden zwischen den Geschlechtern deuten nicht
in diese Richtung.

Deutliche Unterschiede im Ausbildungsumfang finden sich bei einem Vergleich
zwischen den alten und den neuen Bundesldndern. In den neuen Léndern ge-
stalten sich sowohl die theoretische wie auch die praktische Ausbildung langer
als in den alten Landern:

e Alte Bundeslédnder: = 20,4 Std. Theorie + 23,0 Std. Praxis
e Neue Bundeslander: = 23,6 Std. Theorie + 25,4 Std. Praxis

Eindriicklich bestéatigt werden diese Zahlen durch die Tatsache, dass in den
neuen Landern jeweils 13 % der Befragten berichten, tber 40 Stunden Theo-
rieunterricht und iiber 40 praktische Fahrstunden absolviert zu haben. Die
Vergleichswerte im Westen liegen bei 6 %, die mehr als 40 Stunden Theorie
benétigt haben und bei 5 %, die mehr als 40 praktische Fahrstunden in An-
spruch genommen haben. Inwieweit die ldngere Ausbildung im Osten mit den
derzeitig dort anzutreffenden Uberkapazitdten im Ausbildungsbereich zusam-
menhéngen, kann an dieser Stelle nicht gepriift werden.

Interessant ist nun, wie sich eine umfangreichere Ausbildung auf die spatere
Unfallverwicklung auswirkt. Hierzu haben wir die Fahranfanger in drei Grup-
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pen aufgeteilt, und zwar solche, die bis zu 20 Stunden, zwischen 21 und 30
Stunden und liber 30 Stunden Unterricht erfahren haben. Tabelle 36 zeigt die
Ergebnisse fiir die theoretische und Tabelle 37 die fiir die praktische Ausbil-
dung.

Tabelle 36 Umfang der theoretischen Ausbildung und Unfailverwicklung wahrend
der ersten zwei Jahre nach Fiihrerscheinerhalt

Theoretischer Unterricht
bis 20 Stunden 21-30 Stunden iiber 30 Stunden
kein Unfall 60 % 50 % 50 %
Sachschadenunfall 33% 37 % 35%
Personenschadenunfall 7% 13 % 16 %
- 100% O 100% ) 100 %
N =463 N=171 N=101

Tabelle 37 Umfang der praktischen Ausbildung und Unfallverwicklung wéhrend der
ersten zwei Jahre nach Fiihrerscheinerhalt

Praktischer Unterricht
bis 20 Stunden 21-30 Stunden iiber 30 Stunden
kein Unfail 54 % 56 % 57 %
Sachschadenunfall 38 % 34% 29 %
Personenschadenunfall 8% 9% 14 %
e e S S
100 % 100 % 100 %
N = 384 N =369 N = 145

Hierbei wird deutlich, dass eine langere Ausbildung keineswegs das Unfallrisi-
ko nach Erhalt des Fiihrerscheins senkt. Allerdings wire es sicher falsch, die
Ergebnisse der Tabelle 36 und 37 in der Weise zu interpretieren, dass eine
léngere Ausbildung das Unfallrisiko erhéhen wiirde. Es deutet sich vielmehr
an, dass diejenigen, die spater hdufiger in Unfille verwickelt sind, den Fahr-
lehrern durchaus bereits auffallen, und letztere sich veranlasst sehen, diese
Fahrschiiler einem ldngeren Unterrichtsprogramm zu unterziehen. Dabei ge-
lingt es dann allerdings nicht, durch eine umfangreichere Ausbildung das Risi-
ko dieser Gruppe auf das Durchschnittsniveau zu senken. Ob ein solches Ziel
Uberhaupt durch zusatzliche Fahrstunden zu erreichen wére, scheint eher un-
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wahrscheinlich. Dies gilt um so mehr, wenn man die Zielsetzung, unter der
der Fahrschulunterricht gesehen wird, betrachtet.

Auf die Frage, wann der Fahrschulunterricht nach Meinung der ehemaligen
Fahrschiiler ein Erfolg sei, duBern sich die 1.241 Befragten wie folgt:

> Der Fahrschulunterricht ist ein Erfolg...

. wenn man nach dem Fahrschulunterricht ein
Auto in allen Situationen sicher beherrscht 53 %

. wenn man die Fahrpriifung im ersten Anlauf
besteht ) 21 %

. wenn man moglichst preiswert den Fiihrer-
schein bekommt 11 %

. wenn man nach Erhalt des Flihrerscheins keine
Unfélle hat 8 %

. wenn man nach dem Fahrschulunterricht die
Verkehrsregeln beherrscht. 7 %

Es wird deutlich, dass das zentrale Ziel in der Erlangung der Fahrzeugbeherr-
schung gesehen wird. Als Erfolgskriterium wird zudem das Bestehen der Pri-
fung im ersten Versuch gesehen. Wie vielen dieser Erfolg vergénnt ist, wer-
den wir im letzten Abschnitt dieses Kapitels zeigen.

Unfallfreiheit in der Zukunft ist dagegen ein marginales Randkriterium, dass
nur von 8 % der Befragten als zentraler Erfolg der Ausbildung eingestuft
wird. Diese Beurteilung héngt nicht zuletzt damit zusammen, dass Unfélle als
etwas Alltagliches erlebt werden, und zudem gerade bei vielen Fahranfangern
die Meinung vorherrscht, dass Unfalle unvermeidbare Ereignisse darstellen,
die man einfach akzeptieren oder hinnehmen muss (vgl. SCHLAG, ELLING-
HAUS, STEINBRECHER 1986).

Fahranfinger, die in den ersten zwei Jahren nach Fiihrerscheinerwerb in Un-

falle verwickelt waren, unterscheiden sich hinsichtlich der Wahl der Erfolgs-
kriterien in keiner Weise von denen, die unfallfrei geblieben sind.
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Man sollte sich im Gbrigen davor hiiten, eine derartige Einstellung der
Fahranfanger zur Zielrichtung der Fahrausbildung zu kritisieren. SchlieBlich
dient die Fahrerlaubnis tatséchlich vorrangig dem Zweck, die Mobilitat zu er-
héhen. Sicherheit ist in diesem Zusammenhang allenfalls ein abgeleitetes und
damit sekundares Ziel. Genau diese Haltung schldgt sich in den Antworten
nieder.

5.4 Generelle Beurteilung des Fahrschulunterrichts

Die Zahl der theoretischen und praktischen Unterrichtsstunden und die
grundlegenden Zielsetzungen, mit denen sich die Fahranwarter der Ausbil-
dung unterziehen, sagen noch nichts dariiber aus, wie denn die Vorbereitung
auf die Fahrerlaubnispriifung bewertet wird. Mit eben dieser Frage beschafti-
gen sich dieser und die folgenden beiden Abschnitte. Zunachst geht es dabei
um die generelle Beurteilung der Ausbildung. In den Folgeabschnitten befas-
sen wir uns dann im einzelnen mit dem theoretischen und dem praktischen
Unterricht. Wir gehen dabei davon aus, dass die Urteile der ehemaligen Fahr-
schiiler durchaus geeignet sind, die Situation in der Fahrschule zu beschrei-
ben.

Dass das in der Fahrschule herrschende Lernklima einen erheblichen Einfluss
auf den Lernerfolg hat, ist von HEINRICH (1993) gezeigt worden. Wichtig fiir
das Klima, das in der Fahrausbildung herrscht, ist die Motivation der Fahr-
schiiler. Hier zeigt sich, dass rund die Halfte der befragten ehemaligen Fahr-
schiiler die Ausbildung mit einer positiven Motivation bestritten haben, aber
immerhin jeder Dritte sah im Fahrschulunterricht eher eine "/dstige Notwen-
digkeit, um den Fiihrerschein zu bekommen". Letztgenannte Haltung ist un-
ter den jungen Mannern etwas haufiger anzutreffen als bei den weiblichen
Fahranfangern, wie die folgende Tabelle 38 zeigt.
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Tabelle 38 Generelle Einstellung zum Fahrschulunterricht

Manner Frauen gesamt
"Der Fahrschulunterricht war fiir mich
eine listige Notwendigkeit, um den Fiih-
rerschein zu bekommen...”
... stimmt genau 15 % 11 % 13%
... stimmt liberwiegend 23 % 19 % 21 %
... stimmt in etwa 19 % 17 % 18 %
... stimmt eher nicht 27 % 28 % 27 %
... stimmt {iberhaupt nicht 16 % 25 % 21 %
100 % 100 % 100 %
N = 597 N = 644 N =1.241

Als zentrales Ziel der Ausbildung sehen die Fiihrerscheinanwérter, wie oben
bereits angedeutet, das Erlernen des praktischen Fahrens sowie das sich si-
chere Bewegen im Verkehr.

Dies bestétigt auch die folgende Tabelle 39, in der deutlich wird, dass fiir
mehr als zwei Drittel der Fahranfénger das Erlernen des praktischen Fahrens
von zentraler Bedeutung war. Fiir die weiblichen Fahranfanger, die — wie be-
reits gezeigt wurde — mit weniger Vorerfahrungen in die Fahrausbildung ge-
hen, gilt dies in noch stérkerem MaBe als fiir ihre mannlichen Kollegen.

Tabelle 39 Bedeutung des prakiischen Fahrens

Manner Frauen gesamt
"Im Fahrschulunterricht war fiir mich
vor allem das Erlernen des praktischen
Fahrens wichtig..."”
... stimmt genau 33% 40 % 37 %
... stimmt {iberwiegend 34 % 36 % 35%
... stimmt in etwa 20 % 14 % 17%
... stimmt eher nicht 9% 6 % 7%
... stimmt tiberhaupt nicht 4% 3% 4%
100 % 100 % 100 %
N =597 N = 644 N=1241
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Dem Fahrschulunterricht sowie den Fahrlehrern wird dabei durchweg ein po-
sitives Urteil ausgestellt. So ergab die bereits zitierte Umfrage unter Fahran-
fangern in Sachsen, dass dort jeder zweite die theoretische Ausbildung mit
der Note sehr gut bewertete. Die Beurteilung der praktischen Ausbildung fallt
nur geringfiligig schlechter aus.

Tabelle 40 Benotung der theoretischen und praktischen Fahrausbildung in Sachsen?
Theoretische Praktische
Ausbildung Ausbildung
sehr gut 49 % 38 %
gut 4 % 50 %
befriedigend 6% 9%
ausreichend 1% 1%
mangelhaft - 1%
N =138 100 % 100 %
1) QUELLE: STERN + SCHLAG, a.a.0,S5.2+3

Kritik an der Ausbildung ist nach den Daten von STERN + SCHLAG eher die
Ausnahme. Diese Erfahrung deckt sich mit unseren Befragungsergebnissen,
die die Bewertung der Fahriehrer betreffen.

Zur Beurteilung der Fahrlehrer wurde den Befragten in diesem Zusammen-
hang eine Liste vorgelegt, die in unregelmaBig gemischter Form 10 positive
und 10 negative Eigenschaften enthielt, und die Befragten wurden gebeten,
die Eigenschaften auszuwahlen, die sie als am besten geeignet zur Beschrei-
bung ihrer Fahrlehrer einstuften. Hierbei war zwischen der theoretischen und
praktischen Fahrausbildung zu trennen.

Die folgende Ubersicht zeigt diejenigen Eigenschaften, die seitens der
Fahranfanger am hdufigsten zur Beschreibung der Fahrlehrer gewahlt wurden.
Die gewahlten Eigenschaften mit der héchsten Nennungshaufigkeit sind fiir
die Ausbilder von Theorie und Praxis identisch, allein die Haufigkeit der Nen-
nung variiert, wie die folgende Tabelle zeigt:
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Tabelle 41 Zuschreibung typischer Eigenschaften fiir Fahrlehrer in Theorie und

Praxis
Fahrlehrer

THEORIE PRAXIS
korrekt 48 %!’ 40 %
freundlich 43 % 34 %
verstandnisvoll 28 % 29 %
kompetent 25 % 26 %
hilfsbereit 24 % 27 %

N= 1'.241 N = 1.241
1) Die Prozentzahl gibt die Haufigkeit der Wahl der jeweiligen Eigenschaft wieder.

Es konnten bis zu drei Eigenschaften ausgewahlt werden.

Auffallend ist, dass die positiven Eigenschaften in starkem MaBe dominieren.
Negative Eigenschaften werden den Fahrlehrern nur in sehr seltenen Fillen
zugeschrieben.

Wir werden auf diesen Punkt in Abschnitt 6.3 nochmals im Detail zuriickkom-
men, wenn es um den Vergleich des Selbstbildes der Fahrlehrer mit deren
Fremdbild geht.

Im folgenden wollen wir stattdessen ndher auf den theoretischen und prakti-
schen Unterricht, wie er sich aus der Perspektive der ehemaligen Fahrschiler
darstellt, eingehen.

5.5 Der theoretische Unterricht

Mit den formalen Vorgaben und Rahmenbedingungen, unter denen der theo-
retische Unterricht stattfindet, beschaftigte sich bereits das vierte Kapitel die-
ser Untersuchung. An dieser Stelle geht es nun um die Frage, wie die Fahr-
schiiler den Unterricht empfinden. Um hierliber Auskunft zu erhalten, hatten
die Befragten zu einer Reihe von Feststellungen, den theoretischen Unterricht
betreffend, eine Stellungnahme anhand einer Fiinfer-Skala abzugeben. Diese
Skala reichte von voller Zustimmung stimmt genau bis zur vélligen Ablehnung
stimmt (berhaupt nicht.
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Hierbei wird deutlich, dass ca. drei von zehn Fahrschiilern den theoretischen
Unterricht eher langweilig finden. Die folgende Tabelle verdeutlicht, dass das
Gefiihl der Langeweile unter den méannlichen Fahrschiilern verbreiteter ist als
unter den weiblichen.

Tabelle 42 Theoretischer Unterricht langweilig/Geschlecht

Manner Frauen f gesamt
"Ich fand den theoretischen Unterricht
ziemlich langweilig..."
.. stimmt genau 13 % 9% i 11%
.. stimmt Giberwiegend 20 % 17 % 18 %
.. stimmt in etwa 26 % 19 % 23 %
.. stimmt eher nicht 30 % 35% 33 %
... stimmt Gberhaupt nicht 11 % 19 % 15 %
keine Angabe 0% 0% 0%
100 % 100% | 100%
N = 597 N = 644 N =1.241

Es wird sichtbar, dass weit Uber die Halfte der Frauen (54 %) gegeniiber nur
41 % der Manner den Unterricht nicht langweilig finden. Dieses Ergebnis
hangt nicht zuletzt damit zusammen, dass Frauen im theoretischen Unterricht
deutlich hiufiger neue Dinge Uber den StraBenverkehr erfahren, die sie bisher
nicht wussten. Die folgende Tabelle macht dies deutlich.

Tabelle 43 Theoretischer Unterricht hat Neues vermittelt/Geschlecht

Manner Frauen gesamt
"Im theoretischen Unterricht habe ich
viele neue Dinge iiber den Stra3enver-
kehr gelernt...”
.. stimmt genau 23% 38 % 31%
.. stimmt Gberwiegend 33% 32% 2%
.. stimmt in etwa 26 % 20 % | 23 %
.. stimmt eher nicht 15 % 8 % 11 %
... stimmt Gberhaupt nicht 3% 2% 3%
keine Angabe 0% 0% 0%
100%  100% 100 %
N =597 N = 644 N =1.241
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Die unterschiedliche Bewertung von ménnlichen und weiblichen Fahranfan-
gern féllt in diesem Zusammenhang sehr deutlich aus. Dieses Ergebnis deckt
sich im Ubrigen mit den Resultaten von HEINRICH, der feststellt:

"Fahrschiilerinnen erleben das Lernklima in Fahrschulen signifikant positiver als
Fahrschiiler.” (HEINRICH, 1993, S. 34).

Die Kritik der Fahranfanger richtet sich dabei eher gegen zu viele Wiederho-
lungen und weniger gegen maglicherweise etwas antiquiert wirkende Lehr-
methoden. Die folgende Tabelle 44 zeigt die Antwortverteilungen fiir die bei-
den entsprechenden Statements.

Tabelle 44 Kritikpunkte am theoretischen Unterricht

"Es gab im theoretischen "Die Lehrmethoden der theo-
Unterricht zu retischen Fahrausbildung
viele Wiederholungen” erscheinen mir altmodisch"
... stimmt genau 8% 7 %
... stimmt Uberwiegend 20 % 16 %
... stimmt in etwa 27 % 21 %
... stimmt eher nicht 34% 3%
... stimmt {iberhaupt nicht 10 % 23 %
keine Angabe 1% 0%
N = 1.241 100 % 100 %

Mehr als die Halfte der befragten Fahrer stufen die Lehrmethoden der durch-
laufenen Ausbildung nicht als altmodisch ein, dagegen finden mehr als die
Halfte, dass es zu viele Wiederholungen gegeben hatte. Wahrend hinsichtlich
der Bewertung der Lehrmethoden zwischen Mé@nnern und Frauen kaum Unter-
schiede feststellbar sind, ist der Kritikpunkt "Wiederholungen™" bei den Man-
nern haufiger zu héren als bei den Frauen.

Auf welche inhaltlichen Schwerpunkte die Fahrschiiler besonderen Wert legen,
und wie sie den theoretischen Unterricht im Einzelnen beschreiben, soll im
Folgenden naher analysiert werden.
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5.5.1 Inhaltliche Schwerpunkte

Aufgabe des Theorieunterrichts ist es, den Fahrschiilern, aufbauend auf den
Erfahrungen, die diese bereits als Verkehrsteilnehmer gesammelt haben, neue
spezifische Kenntnisse zu vermitteln. Der Unterricht dient dazu, verkehrliche
und sicherheitsrelevante Zusammenhéange zu erkennen, zudem soll er auch
auf Werthaltungen und Einstellungen Einfluss nehmen.

Nicht alle Inhalte, die die Fahrschule vermittelt, haben dabei flir den Fahr-
schiiler den gleichen Stellenwert. Das, was seitens der Fahrschiler als wichtig
angesehen wird, unterliegt vielmehr einer subjektiven Bewertung. Mit eben
dieser Beurteilung beschéaftigen sich die folgenden Ausfiihrungen. Als Grund-
lage dienen dabei die Ergebnisse der Représentativbefragung, in deren Rah-
men die Befragten unter anderem die Aufgabe hatten, aus einem Katalog von
18 Punkten diejenigen fiinf auszuwahlen, von denen sie riickblickend meinten,
dass diese besonders wichtig waren. Es handelt sich hier, dies gilt es zu be-
denken, nicht um das Urteil von Fahrschiilern, die sich in der Ausbildung be-
finden, sondern um eine retrospektive Bewertung vor dem Hintergrund der
bisherigen Fahrerfahrung. Vergleichen wollen wir diese Bewertung mit der der
Fahrlehrer, denen eine identische Liste zur Beurteilung vorgelegt wurde.

Tabelle 45 gibt einen Uberblick (iber die Rangordnung der Wichtigkeit ver-
schiedener Ausbildungsinhalte aus der Sicht ehemaliger Fahrschiiler und der
Fahrlehrer. Hierbei zeigen sich im direkten Vergleich eine Reihe deutlicher
Unterschiede zwischen solchen Punkten, die Fahrschiiler und solchen, die
Fahrlehrer fiir besonders wichtig halten. Bei den Fahrschiilern dominieren
zwei Bereiche. Zum einen handelt es sich dabei um die Gefahrenwahrneh-
mung, die im rechtzeitigen Erkennen gefédhrlicher Situationen (Rang 1) und
im vorausschauenden Fahren (Rang 3) ihren Niederschlag findet. Der zweite
Aspekt, und dies (iberrascht ein wenig, ist der hohe Stellenwert, der den for-
malen Regelungen zugeschrieben wird. Genaue Kenntnis der Verkehrszeichen
(Rang 2) und umfassende Kenntnis der Verkehrsvorschriften (Rang 4) ver-
deutlichen diese Tatsache. Uberraschend ist dieses Ergebnis, da in der
Offentlichkeit das Lernen von Verkehrsvorschriften und die Regelvielfalt hau-
fig als Ballast angesehen und die Kenntnis von Vorschriften eher als eine for-
male Anforderung der theoretischen Priifung verstanden wird. Moglicherweise
hangt dieses Ergebnis aber auch mit der Tatsache zusammen, dass die
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Kenntnis formaler Regeln und Vorschriften einen entscheidenden Faktor fiir
das Bestehen der theoretischen Fahrpriifung darstellt.

Tabelle 45 Rangordnung der Ausbildungsinhalte aus der Sicht von Fahrschiilern
und Fahrlehrern
E:;r;egnhr- Ausbildungsinhalt Nennungshdufigkeit bei
gsinha
schiilem Fahrschiilem Fahrlehrem
1 Rechtzeitiges Erkennen geféhrlicher Situationen 54 %! 56 %
2 Genaue Kenntnis der Verkehrszeichen 46 % 45 %
3 Vorausschauendes Fahren 40 % 60 %
4 Umfassende Kenntnis der Verkehrsvorschriften 39 % 44 %
5 Sichere Fahrzeugbeherrschung 34 % 60 %
6 Geschwindigkeit als Risikofaktor 28 % 60 %
7 Richtiges Bremsen 28 % 20 %
8 Kooperation mit anderen Verkehrsteilnehmermn 27 % 20 %
9 Richtiger Umgang mit den eigenen Reaktionen 27 % 20 %
10 Rechtzeitiges Erkennen der Absichten anderer 25% 26 %
11 Umweltschonende Fahrweise 25 % 16 %
12 Einfluss von Alkohol und Drogen auf die
Verkehrssicherheit 19 % 43 %
13 Technik des Automobils 18 % 5%
14 Richtiges Verhalten auf glatten Strafen 18 % 3%
15 Einfluss der Mitdigkeit auf das Fahren 16 % 4%
16 Bedeutung von Reifen und Luftdruck 11 % 6 %
17 Fragen der Fahrphysik 11 % 12 %
18 Genaue Kenntnis liber das Punktsystem 7% 1%
N = 1,241 N =109
1) Aus dem Katalog konnten bis maximal 5 Punkte ausgewdhit werden.

Soziale Aspekte wie die Kooperation mit anderen Verkehrsteilnehmern oder
etwa der richtige Umgang mit den eigenen Reaktionen rangieren bei den
Fahrschiilern im Mittelfeld. Alkohol und Drogen sowie der vielfach unter-
schatzten Unfallursache Midigkeit wird eine deutlich zweitrangige Bedeutung
zugewiesen.
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Als Randaspekte gelten den Fahranfangern fahrzeugtechnische Fragen. Fahr-
physik und Reifen stellen im Bewusstsein der ehemaligen Fahrschiiler einen
vernachlassigbaren Themenbereich dar. Ahnlich sehen es die Fahrlehrer. Und
auch hinsichtlich der Bedeutung von Kenntnissen (ber das Punktsystem stim-
men Fahrschiiler und —lehrer {iberein. Bei beiden Gruppen rangiert dieser
Aspekt auf dem letzten Platz.

Dass die genaue Kenntnis (iber das Punktsystem bei den Fahrschiilern auf
dem letzten Rangplatz landet, ist moglicherweise damit zu erkldren, dass es
sich hier um einen eindeutig negativ besetzten Aspekt handelt, dessen Exis-
tenz lieber verdrangt und dessen Relevanz fir die eigene Person negiert wird.
Dies gilt in besonderem MaBe fiir diejenigen, die den Fiihrerschein noch nicht
sehr lange besitzen. Die Fahranfanger, bei denen maximal ein Jahr seit Able-
gen der Fahrpriifung vergangen ist, ordnen der Kenntnis {ber das Punktsy-
stem nahezu gar keine Bedeutung zu. Etwa zwei Jahre nach der Fahrpriifung
wird diesem Aspekt stetig mehr Bedeutung zugeschrieben. Dies ist genau der
Zeitpunkt, zu dem Konflikte und RegelverstdBe gehduft eine Rolle spielen.

Dass das Punktsystem keine wesentliche Bedeutung fiir die Ausbildung hat,
glauben auch die Fahrlehrer. Hinsichtlich der Meinung, welche Inhalte denn
besonders wichtig seien, finden sich allerdings eine Reihe deutlicher Unter-
schiede zwischen ehemaligen Fahrschiilern und Fahrlehrern. Tabelle 45 zeigt,
dass die Fahrlehrer vor allem drei inhaltliche Schwerpunkte der Ausbildung
betonen. Hierbei handelt es sich um

e vorausschauendes Fahren,
e sichere Fahrzeugbeherrschung,

e Geschwindigkeit als Risikofaktor.

Insbesondere hinsichtlich der Aspekte sichere Fahrzeugbeherrschung und
Geschwindigkeit als Risikofaktor fallen die Unterschiede zur Perspektive der
Fahrschiler deutlich ins Auge. Besonders krass ist die Differenz in der Wahr-
nehmung hinsichtlich des Faktors Geschwindigkeit als Risikofaktor. Dass die-
ser Punkt mit den beiden anderen genannten Aspekten bei den Fahrlehrern
auf Platz 1 rangiert, verdeutlicht deren Bemihen, die Fahranfanger fir die
Unfallursache Geschwindigkeit zu sensibilisieren, wogegen die Fahranfanger
selbst diesen Aspekt eher zu verdrangen versuchen und ihn weit seltener als
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wichtig einstufen. Ahnliche Diskrepanzen zeigen sich beziiglich der Bewertung
des Einflusses von Alkohol und Drogen auf die Verkehrssicherheit. Dieses
Thema hat unter Fahrlehrern richtigerweise einen hohen Stellenwert, aus der
Sicht der Fahrschiiler spielt es nur eine nachgeordnete Rolle.

Kritisch zu bewerten ist die geringe Wertigkeit, die dem Thema Miidigkeit zu-
gesprochen wird. Hier Uberrascht, dass Fahrlehrer diesem fiir die Sicherheit
wichtigen Aspekt noch weniger Bedeutung beimessen, als dies die ehemaligen
Fahrschiiler tun.

Bei einer genaueren Analyse der Antwortverteilungen unter den Fahrschiilern
zeigt ein Vergleich zwischen den alten und den neuen Bundesldndern, dass
historisch gewachsene Traditionen durchaus einen Einfluss darauf haben,
welcher Stellenwert einzelnen Ausbildungsaspekten zugeschrieben wird. So
betonen die ehemaligen Fahrschiiler in den neuen Landern deutlich hiufiger
als die im Westen den hohen Stellenwert der Aspekte, die mit Verkehrsregeln
zusammenhé&ngen. Zudem hat in den neuen Landern die Vermittlung von Er-
fahrungen zur Technik des Autos eine groBere Bedeutung. Die folgende Ta-
belle zeigt dies.

Tabelle 46 Beurteilung der Bedeutung einzelner theoretischer Ausbildungsaspekte
durch Fahranfanger in Ost und West

Bundesléinder

WEST OosT
Ganz besonders wichtige Punkte der Ausbildung
... genaue Kenntnis der Verkehrszeichen 45 % 53 %
... umfassende Kenntnis der Verkehrsvorschriften 37 % 46 %
... Technik des Automobils 16 % 27 %

N =993 N =248
1)  Aus einem Katalog von 18 Punkten konnten maximal 5 Punkte ausgewéhlt werden. Die Prozentsitze -

weisen die Nennungsh&ufigkeit aus und addieren sich von daher nicht auf 100 %.

Die Gewichtung der inhaltlichen Schwerpunkte ist bei den Fahrern im Osten
also starker zu einer Betonung des "Regeln Lernens" verschoben. Dieses
spiegelt sich auch im Meinungsbild der Fahrlehrer wider, die in den neuen
Bundesléndern der Regelkenntnis eine gréBere Bedeutung zuweisen. Hier sind
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allerdings die Teilstichproben zu gering, um quantitativ fundierte Aussagen
machen zu kénnen.

Wichtigste Erkenntnis dieses Abschnitts bleibt dennoch die Erfahrung, dass es
eine Reihe beachtlicher Diskrepanzen beziiglich dessen gibt, was fiir die
theoretische Ausbildung inhaltlicher Schwerpunkt sein sollte.

Insbesondere die Elemente sichere Fahrzeugbeherrschung, vorausschauendes
Fahren und vor allem Geschwindigkeit haben bei Fahrschilern nicht den
Stellenwert, den sie nach Meinung der Fahrlehrer haben sollten.

5.5.2 Art und Hilfsmittel der Vermittlung

Hinsichtlich der Unterrichtsform wie der im Unterricht verwandten Hilfsmittel
befinden sich viele Fahrschulen in einem gewissen Wandel. Vielfach trifft man
zwar noch althergebrachte Ausstattungen, bei denen die Unterrichtsraume mit
einer Art "Kinobestuhlung" versehen sind und die einen Frontalunterricht nahe
legen. Neue Formen der Kommunikation und neue Kommunikationstechnolo-
gien tragen jedoch zu einem gewissen Wandel der Ausbildung bei. Auf die
Tatsache, dass ein intensiver Medieneinsatz im Theorieunterricht kein Garant
fir eine qualitativ gute Ausbildung ist, weist WEISSMANN (1995, S. 60) hin.
Dass aber trotz technischer Kommunikationshilfen der Lehrvortrag des Fahr-
lehrers neben der Bearbeitung von Ubungsfragebdgen die dominante Form
der Vermittlung ist, zeigen die Befragungsergebnisse.

GemaB den Aussagen der Fahrschiler wie denen der befragten Fahrlehrer
dominiert im theoretischen Unterricht der Vortrag.
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Tabelle 47 Theoretischer Unterricht in Vortragsform

Fahrlehrer Fahrschiiler
"Der Fahrlehrer beschrinkte sich im

"Ich trage den Stoff vor..." theoretischen Unterricht aufs Vortragen...”

.. in jeder Unterrichtsstunde 58 % ... in den meisten Stunden 13%
.. hdufig 27 % ... héufig 3%
.. manchmal 7% ... €inige Male 31%
... selten 6% ... Nur seiten 18 %
... nie 1% " .. Nie 5%
keine Angabe 1% keine Angabe 0%
N = 109 100 % N =1.241 100 %

Interessant an der Tabelle ist die Tatsache, dass die Fahrschiiler die starke
Vortragsdominanz weniger deutlich wahrnehmen als sie nach Meinung der
Fahrlehrer tatséchlich ist. Hieraus kann man schlieBen, dass die Dominanz des
Vortrages keineswegs als stérend, sondern als normal erlebt wird. Am Umfang
des Frontalunterrichts, bei dem sich der Fahrlehrer auf das Vortragen be-
schrankt, scheint sich im Laufe der letzten Jahre kaum etwas geandert zu ha-
ben. Wie die folgende Aufstellung zeigt, liegt der Anteil Fahrschiiler, die be-
richten, dass der Fahrlehrer sich im theoretischen Unterricht in den meisten
Stunden oder héufig auf das Vortragen beschrankte, zwischen 44 % und

50 %, unabhéngig davon, ob die Fahrschulzeit wenige Monate oder bereits
mehrere Jahre zuriickliegt.

Tabelle 48 Fahrlehrer beschrankt sich in den meisten Stunden oder hiufig im
theoretischen Unterricht aufs Vortragen

Anteil der Nennungen
in den meisten Stunden und h3ufig

Fiihrerscheinpriifung gemacht innerhalb...

der letzten 6 Monate 46 %
vor 7-12 Monaten 50 %
vor 1-2 Jahren 45 %

vor 3-5 Jahren 47 %

vor 6-10 Jahren 4%
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Eine weitere Form der Ausbildung neben dem Vortrag ist die Bearbeitung von
Ubungsfragebégen im theoretischen Unterricht. Auch deren Einsatz und Ver-
breitung wird von Fahrlehrern und Fahrschiilern unterschiedlich eingestuft.
Wie die folgende Tabelle zeigt, ist das Bearbeiten derartiger Ubungsfragebs-
gen weit verbreitet.

Tabelle 49 Einsatz von Ubungsfragebdgen im theoretischen Unterricht
Fahrlehrer Fahrschiiler
"Die Fahrschiiler fiillen "Im theoretischen Unterricht wurden
Ubungsfragebdgen aus...” Ubungsfragebigen bearbeitet...”
... in jeder Unterrichtsstunde 17 % ... in den meisten Stunden 25%
... haufig 22 % ... héufig 39 %
... manchmal 17 % ... einige Male 23 %
... selten 11 % ... nur selten 7%
... hie 31 % ... Nie 6 %
keine Angabe 2% keine Angabe 0%
N =109 - 100 % N=1.241 100 %

Nach Aussagen der Fahrschiiler ist der Umgang mit Ubungsfragebdgen ver-
breiteter als dies die Fahrlehrer berichten. Hier ist davon auszugehen, dass
Fahrlehrer die Nutzung von Ubungsfragebdgen eher zu niedrig ansetzen, nicht
zuletzt deshalb, weil diese Art der Ausbildung durchaus kritisch gesehen wird.
Auf die Tatsache, dass die hdheren Schatzungen der Fahrschiiler tatséchlich
der Realitat naher kommen, deuten die Ergebnisse anderer Studien. So nennt
WEISSMANN ahnlich hohe Zahlen. Ausgehend von seiner zwar nicht repra-
sentativen Stichprobe berichtet er dort von 70 % der Fahrschiler, die liber
das Ausfiillen von Ubungsfragebdgen berichten (WEISSMANN 1995, S. 57).
Dass diese Form der Ausbildung seit Jahren in weitgehend unverdndertem
Umfang geiibt wird, zeigt sich im {brigen auch daran, dass alle Befragten,
unabhéngig davon, ob sie den Fithrerschein wahrend der letzten 6 Monate
oder bereits vor mehr als 5 Jahren erworben haben, mit etwa gleicher Haufig-
keit Uber dieses Ausbildungselement berichten.

Zur Standardausristung des Fahrlehrers im Fahrschulunterricht gehért die Be-
nutzung von Modellen und Schaubildern. Die folgende Tabelle verdeutlicht das.
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Tabelle 50 Einsatz von Schaubildern und Modellen

Fahrlehrer Fahrschiiler
"Ich greife zur Erlduterung auf "Der Fahrlehrer hat Sachverhalte mit

Modelle und Schaubilder zuriick...” Hilfe von Modellen erldutert...”

... In jeder Unterrichtsstunde 40 % ... in den meisten Stunden 12 %
.. haufig 36 % ... haufig 42 %
.. manchmal 17 % ... einige Male 31%
.. selten 6 % ... Nur selten 11 %

... Nie 1% ... Nig 4%

keine Angabe 0% keine Angabe 0%

N =109 100 % N =1.241 100 %

Drei Viertel der Fahriehrer und (iber die Halfte der Fahrschiiler berichten Gber
den regelméBigen Einsatz derartiger Unterrichtshilfen, Die Zahl der Fahr-
schiiler, die auf derartige Ausbildungsmittel vollig verzichten mussten, ist ver-

schwindend gering.

Andere Kommunikationstechnologien wie Dias, Filme oder Videovorfiihrungen
kommen ebenfalls, im Schnitt allerdings eher selten, im Fahrschulunterricht
zum Einsatz. Tabelle 51 zeigt deren Verbreitung, so wie die Fahrschiiler sie

erlebt haben.

Tabelle 51 Haufigkeit der Nutzung von Dias, Filmen und Videos im Fahrschulunter-
richt nach Aussagen von Fahrschulabsolventen

Dias Filme Video
Wurde im Unterricht eingesetzt...
- in den meisten Stunden 5% 7% 8 %
.. héufig 19% 21 % 20 %
.. einige Male 27 % 31% 31 %
.. nur selten 23 % 24 % 22%
.. Nie 26 % 17 % 18 %
keine Angabe 0% 0% 1%
N = jeweils 1.241 100 % 100 % 100 %
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Die Tabelle verdeutlicht, dass Filme und Videos nahezu gleich selten als
Hilfsmittel genutzt werden. Noch weniger verbreitet ist der Gebrauch von
Dias. Es wird sichtbar, dass von keinem der genannten Hilfsmittel exzessiver
Gebrauch gemacht wird. Die Prozentzahlen, die eine haufige Nutzung wider-
spiegeln, bewegen sich im Bereich zwischen 24 % und 28 %. Dagegen ver-
zichtet fast die Halfte der Fahrlehrer weitgehend auf den Einsatz von Dias und
immerhin ca. 40 % auf die Nutzung von Filmen oder Videos.

Die Aussagen der Fahrlehrer zum Umfang der Benutzung von Filmen stiitzen
die Ergebnisse. Gut ein Drittel (37 %) der Fahrlehrer berichtet (iber hdufige
Vorflihrungen von Filmen. Fast ebenso groB ist aber auch die Zahl derer
(30 %), die selten oder nie auf dieses Medium zurlickgreifen.

Flr Dias gilt, dass diese zunehmend aus der Mode kommen. So berichten

42 % der Fahrschiiler, die den Fiihrerschein wahrend der letzten 6 Monate
erworben haben, dass nie Dias im Unterricht gezeigt wurden. Die Vergleichs-
zahl fiir diejenigen, die dagegen den Fithrerschein schon iiber 5 Jahre besit-
zen, liegt bei nur 25 %. Umgekehrt haben diejenigen, die den Fihrerschein
schon Uber 5 Jahre oder langer haben, deutlich seltener Videovorfiihrungen
im Unterricht erlebt als diejenigen, die ihn erst vor kurzer Zeit erworben ha-
ben:

e Videos im Unterricht hdufig/in den meisten Stunden
> Fahrunterricht in den letzten 6 Monaten 38 %
> Fahrunterricht vor mehr als fiinf Jahren 25 %

Unterrichtsmittel sind insoweit einem Wandel unterworfen, der nicht zuletzt
vom allgemeinen technologischen Wandel bestimmt ist. Dieser war wahrend
der letzten Jahre und Jahrzehnte insbesondere vom rasanten Siegeszug und
der Weiterentwicklung im Computerbereich geprégt. Trotz weiter Verbreitung
derartiger Gerate halt der PC erst langsam Einzug in den unmittelbaren Fahr-
schulunterricht. Von den von uns befragten Fahrlehrern berichtet nur ein
Viertel, dass sie haufig oder manchmal mit den Fahrschiilern Ubungen am PC
machen. Bei der Mehrheit (60 %) ist dies nie der Fall. Insoweit wird sicht-
bar, dass das Eindringen neuer Technologien in den Fahrschulunterricht lang-
sam und zdgerlich und keinesfalls iberstirzt stattfindet.
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Selbstverstandlich hindert die geringe Nutzung von PCs in der Fahrschule
Fahrschiiler nicht daran, entsprechende am Markt verfiigbare Programme zu
erwerben und am heimischen PC flr die Fahrprifung zu liben.

Dass in Zukunft verstérkt mit dem Einsatz von PCs in diesem Bereich gerech-
net werden muss, ist zu vermuten. Als Hinweis auf zukiinftige Entwicklungen
mag das Beispiel Osterreich dienen, wo inzwischen sogar die theoretische
Prifung am PC abgenommen wird.

Haufiger als durch Dias, Filme oder Videos ergénzen Fahrlehrer den Unterricht
durch Skizzen und Hinweise, die sie in Form von Overhead-Folien fertigen.

43 % aller Fahrschiiler berichten, dass dieses Hilfsmittel hdufig oder in den
meisten Stunden verwendet wurde. Die Fahrlehrer bestdtigen dies, nach de-
ren Angaben ist die Nutzung von Folien sogar noch ein wenig verbreiteter:
Jeder zweite Fahrlehrer erkldrte in unserer Befragung, dass er Folien in jeder
Unterrichtsstunde oder hdufig nutze.

Ein ganz anderer Aspekt als die technischen Hilfsmittel betrifft die Form der
Kommunikation, in der der Fahrlehrer den Fahrschiilern begegnet. In diesem
Zusammenhang zeigt Tabelle 52, dass trotz der anfangs beschriebenen gro-
Ben Verbreitung konventionellen Frontalunterrichts Dialog- und Interaktions-
formen bei der theoretischen Ausbildung eine beachtliche Rolle spielen, Dis-
kussionen zwischen Fahrlehrer und Fahrschiiler sind danach im Unterricht
keine Seltenheit.

Allerdings weist ein Vergleich der Antworten von Fahrlehrern und Fahrschii-
lern auf eine beachtliche Diskrepanz hin. Fahrlehrer sind davon iiberzeugt,
viel hiufiger zu diskutieren als dies von den Fahrschiilern wahrgenommen
oder erlebt wird. Deutlich wird diese Diskrepanz auch daran, dass nur 1 %
der Fahrlehrer, aber 10 % der Fahrschiiler berichten, dass nie diskutiert wur-
de. Hier sollten die Fahrlehrer gegebenenfalls den eigenen Unterrichtsstil
einmal kritisch hinterfragen.
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Tabelle 52 Diskussion zwischen Fahriehrer und —schiiler im
theoretischen Unterricht

Fahrlehrer Fahrschiiler

"Ich diskutiere mit den "Wir haben im Unterricht mit dem
Fahrschiilern...” Fahrlehrer richtig diskutiert..."

... in jeder Unterrichtsstunde 35% ;  ..inden meisten Stunden 11%
.. haufig 39 % ... haufig 30 %
.. manchmal 21 % ... einige Male 29 %
... selten 3% ... nur selten 19 %
... nie 1% ... hig 10 %
keine Angabe 1% keine Angabe 1%
N =109 o 100 % N =1241 o 100 %

Auf die Tatsache, dass eher die Angaben der Fahrschiiler die Realitdt wider-
spiegeln, deuten auch andere Forschungsergebnisse hin. So berichtet WEISS-
MANN in seiner Untersuchung sogar Uber nur knapp 20 % der Fahrschiiler,
die in ihrer Ausbildung einen dialogischen Unterricht erlebt haben (WEISS-
MANN 1995, S. 59). In Anbetracht unserer relativ weichen Frageformulierung
fiir die Fahrschiiler, in der generell gefragt wurde, ob "die Fahrschiiler im
Unterricht mit dem Fahrlehrer richtig diskutiert” hatten, spiegeln mdglicher-
weise die in der Tabelle 52 ausgewiesenen Zahlen ein zu optimistisches Bild
wider,

Eine andere Form interaktiven Unterrichts besteht im Einsatz von Rollenspie-
len. Derartige Rollenspiele, die gerade zur Vermittlung sozialer Kompetenzen
im Verkehr auBerordentlich geeignet sind, werden — dies zeigt Tabelle 53
deutlich — zu wenig eingesetzt.

Anders als bei der Frage nach Diskussionen zwischen Fahriehrer und Fahr-
schiler herrscht hinsichtlich der Verbreitung von Rollenspielen ein einheitli-
ches Bild zwischen Ausbildern und Auszubildenden. Rund 6 von 10 Fahrschii-
lern haben kaum derartige Erfahrungen sammeln kénnen.
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Tabelle 53 Rollenspiele im Fahrschulunterricht
Fahrlehrer Fahrschiiler
"Die Fahrschiiler machen unter "Wir haben im Fahrschul) richt
meiner Anleitung Rollenspiele...” Rollenspiele gemacht...”
.. in jeder Unterrichtsstunde 4% ... In den meisten Stunden 4%
.. haufig 6 % ... hdufig 13 %
.. manchmal 24 % ... einige Male 24 %
... seiten 26% ... NUr selten 23 %
... nie 39 % .. Nie 36 %
keine Angabe 1% keine Angabe 0%
N =109 100 % N =1.241 100 %

Ein Vergleich der Antworten nach dem Zeitpunkt, zu dem die Fahrausbildung
absolviert wurde, zeigt zudem, dass es keine Anzeichen daflr gibt, dass Rol-
lenspiele heute verbreiteter waren als sie es vor funf Jahren waren. Dagegen
hat der Umfang, in dem mit dem Fahriehrer diskutiert wird, im Laufe der
letzten Jahre zugenommen: Diejenigen, die wdhrend der letzten zwei Jahre
die Fahrpriifung abgelegt haben, berichten zu 43 % Uber haufigere Diskussio-
nen. Die Vergleichszah! fiir diejenigen, deren Fahrausbildung langer zuriick-
liegt, liegt bei nur 30 %.

Fasst man die Erfahrungen zusammen, ist festzuhalten, dass im Fahrschul-
unterricht immer noch der Frontalunterricht dominiert — dies im (brigen nicht
zuletzt auch deswegen, weil eine derartige Form den Erwartungen der Fahr-
schiiler entspricht. Als technische Hilfsmittel spielen vor allem Overhead-
Folien eine wichtige Rolle, und in begrenztem Umfang sind Filme und Videos
im Einsatz. Dagegen werden die zur Vermittlung sozialer Kompetenzen uner-
lasslichen Formen der Gruppenarbeit, z. B. in Form von Rollenspielen und
Diskussionen nur begrenzt und eher unzureichend genutzt. Der Umfang von
Diskussionen im Unterricht scheint dabei von Fahrlehrern tendenziell {iber-
schatzt zu werden.

Rollenspiele haben langst nicht den Stellenwert, den sie zur Vermittlung so-

zialer Kompetenzen eigentlich haben sollten. Insoweit hinkt die Form der
Ausbildung hinter den Ausbildungsinhalten deutlich hinterher.

150




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 24 «Fahrausbildung"

5.6 Der praktische Unterricht

Defizite finden sich nicht nur im theoretischen Fahrunterricht, sondern auch
im praktischen Teil. Immerhin 25 % der befragten ehemaligen Fahrschiiler
erklaren, dass sie das Empfinden haben, "viel zu wenig auf die alltdglichen
Probleme im StraBenverkehr vorbereitet” worden zu sein. Diese Feststellung
ist gleich hdufig zu héren von Mannern und Frauen oder von Fahrschilern in
West und Ost. Auch scheinen sich hier im Laufe der letzten fiinf Jahre keine
Veranderungen ergeben zu haben. Die Zahl derer, die ein zu wenig an Vor-
bereitung fiir den Verkehrsalltag konstatieren, ist bei denen, die vor mehr als
finf Jahren den Fiihrerschein erworben haben, mit 27 % nahezu identisch mit
der Vergleichszahl von 26 % fir diejenigen, die erst wahrend der letzten
sechs Monate ihre Fahrpriifung abgelegt haben.

Trosten mogen sich die Fahrlehrer allerdings mit der Tatsache, dass tber die
Halfte (54 %) der Befragten in der praktischen Fahrausbildung eine hinreichen-
de Vorbereitung auf die alltdglichen Probleme im StraBenverkehr sehen. Wel-
che Fahrmandver in diesem Zusammenhang als besonders schwierig erlebt
werden, beschreibt der folgende Unterabschnitt. AnschlieBend vergleichen
wir, welche Diskrepanzen zwischen Geiibtem und dem Ubungsbedarf bestehen.

Dass die Fahrschiler tatsdachlich gern mehr {iben wiirden, verdeutlicht Tabelle
54. Insbesondere fiir einen beachtlichen Teil (29 %) der weiblichen Fahr-
schiiler gilt, dass aus Kostengriinden weniger praktische Fahrstunden absol-
viert werden als sie sich selber wiinschen wiirden.

Tabelle 54 Wunsch nach mehr praktischer Ausbildung/Geschlecht

Méanner Frauen gesamt
"Wenn es nicht so teuer wére, hitte ich gem noch
einige praktische Fahrstunden mehr gemacht...”
... stimmt genau 8% 12 % 10 %
... stimmt (berwiegend 15% 17 % 16 %
... stimmt in etwa 17 % 18 % 17 %
... stimmt eher nicht 27 % 27 % 27 %
... stimmt Oberwiegend nicht 33 % 25 % 29 %
keine Angabe 0% 1% 1%
100 % 100 % 100 %
N =597 N = 644 N =1.241
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5.6.1 Schwierige Fahrmanodver

Die folgende Tabelle 55 weist nicht nur aus, welche Fahrmanéver von den
ehemaligen Fahrschiilern als besonders schwierig empfunden wurden. Gleich-
zeitig gibt die Tabelle das Meinungsbild der Fahriehrer dazu wieder, von wel-
chen Fahrmandvern sie glauben, dass diese fiir Fahrschiiler besonders
schwierig seien. Waren beide Rangordnungen identisch, wiirde dies bedeuten,
dass sich die Vorstellungen von Fahrschiilern und Fahrlehrern {iber die
Schwierigkeiten der Fahraufgaben weitgehend entsprechen.

Tabelle 55 Einschédtzung des Schwierigkeitsgrades von Fahrmandvern durch
Fahrschiiler und Fahrlehrer

Rang Einschétzung des Schwierig-
bei Fahr- Fahrmandver keitsgrades durch
schitlem Fahrschiiler Fahriehrer

1 Einparken 47 %! 39%
2 Fahren bei starkem Verkehr 32% 3%
3 Anfahren am Berg 27 % 18 %
4 Riickwartsfahren 26 % 31%
5 Wenden mit Vor- und Zuriicksetzen 22 % 18 %
6 Fahren bei Nacht 21 % 12 %
7 Anfahren am Berg riickwérts 17 % 17 %
8 Uberholen anderer Verkehrsteilnehmer 16 % 28 %
92 Fahren auf der Autobahn 14 % 18 %
10 Nebeneinander fahren auf
mehrspurigen StraBen 12 % 6 %
11 Rechtzeitiges Erkennen der Verkehrszeichen 12 % 23%
12 Ausparken 12 % 3%
13 Bedienung des Fahrzeugs 9% 15 %
14 Scharfes Bremsen 8 % 16 %
15 Fahren ins und im Parkhaus 7% 6%
16 Kurven fahren auf Landstrafen 6 % 10 %
17 Fahren in der Kolonne 5% 3%
18 Fahren auf LandstraBen 2% 5%
N=1241 N = 109

1) Aus einer Liste von 18 Punkten konnten maximal drei Antworten ausgewahlt werden.
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GroBe Unterschiede in der Bewertungshierarchie deuten dagegen darauf hin,
dass Fahrlehrer moglicherweise bestimmte Fahraufgaben in dem vom Fahr-
schiiler wahrgenommenen Schwierigkeitsgrad Uiber- oder unterschatzen. Hier-
bei kann es nicht darum gehen, wer die richtigere Einstellung vertritt, da
beide Rangordnungen subjektive Bewertungen darstellen und eine objektive
Rangordnung, an der die subjektiven AuBerungen gemessen werden kdnnte,
nicht vorliegt. Es geht bei einem Vergleich demgeméaB nur um unterschiedli-
che Wahrnehmungen und ggf. darum, den Fahrlehrern Hinweise darauf zu
geben, bei welchen Fahrmandvern sich Fahrschiiler besonders unsicher fiihlen
und welche Manéver sie moglicherweise in ihrer Schwierigkeit oder Gefahr-
lichkeit unterschatzen.

Das erste Ergebnis, das Tabelle 55 in diesem Zusammenhang verdeutlicht,
betrifft die Dominanz des Problems Einparken. Hier sehen Fahrschiler mit
deutlichem Abstand die meisten Probleme. Dies haben auch die Fahrlehrer
erkannt, allerdings wird dem Einparken seitens der Fahrlehrer nicht die Domi-
nanz zugewiesen, wie dies bei den Fahrschilern der Fall ist. Auch hinsichtlich
der Einschitzung des hohen Schwierigkeitsgrades des Fahrens bei starkem
Verkehr sind sich Fahrschiiler und Fahrlehrer einig. Unterschatzt werden da-
gegen von Fahriehrern die Probleme, die Fahrschiiler mit dem Anfahren am
Berg und auch mit dem Fahren bei Nacht haben. Auf der anderen Seite
schatzen Fahrlehrer die Schwierigkeiten, die Fahrschiiler mit dem Lernen des
richtigen Uberholens haben, weitaus gréBer ein als dies die Fahrschiiler sel-
ber tun. Gleiches gilt fiir das rechtzeitige Erkennen der Verkehrszeichen und
auch fiir scharfes Bremsen. Die Zahlen der Tabelle spiegeln eine Unterschat-
zung der Probleme seitens der Fahranfanger wider, die mit Uberholmanévern
und Notbremsungen verbunden sind. Dass sie sich allerdings insbesondere
der Defizite beim Uberholen bewusst sind, zeigt der folgende Abschnitt, in
dem deutlich wird, dass hier ein Bedarf nach mehr Ubung durchaus empfun-
den wird. Dass Fahrschiiler auch mit dem Ausparken Probleme haben kén-
nen, ist den meisten Fahrlehrern nicht bewusst. Fiir sie rangiert dieses Pro-
blem ganz unten in der Hierarchie. Fahrschiiler erleben dies anders.

Insgesamt zeigt der Vergleich, dass die Vorstellungen {iber den Schwierig-
keitsgrad verschiedener Fahraufgaben zwischen Fahrlehrern und Fahrschiilern
durchaus nicht identisch sind, es also auf der einen Seite geboten scheint,
Fahrschiiler auf die Unterschatzung der Schwierigkeiten bestimmter Aufgaben
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hinzuweisen. Auf der andere Seite ist Fahrlehrern deutlich zu machen, welche
Fahraufgaben die Fahrschiiler als besonders problematisch oder zumindest als
problematischer erleben, als Fahrlehrer dies tun. Hierbei gilt es allerdings zu
bedenken, dass das, was von den Fahrschiilern als problematisch erlebt wird,
sich nicht fiir alle in gleicher Form darstellt. So zeigt ein Vergleich zwischen
mannlichen und weiblichen Fahrschiilern, dass Frauen h&ufiger iber Probleme
beim Einparken berichten (Frauen: 51 %, Manner: 42 %), und auch das An-
fahren am Berg scheint Frauen haufiger Schwierigkeiten zu bereiten.

5.6.2 Die Diskrepanz zwischen Geiibtem und Ubungsbedarf

Wie die folgende Tabelle 56 zeigt, erleben die Fahrschiiler in der praktischen
Ausbildung eine gewisse Schwerpunktbildung bei dem Erlernen von Fahrauf-
gaben. Besonders héufig wird nach Aussagen der befragten ehemaligen Fahr-
schiiler das Einparken gelibt, das, wie der vorangehende Abschnitt bereits
gezeigt hat, auch besonders zahlreiche Probleme bereitet. 60 % aller befrag-
ten ehemaligen Fahrschiiler erklaren, dass dies eines der meist gelibten
Fahrmanéver gewesen sei. Es folgen, geordnet nach der Haufigkeit der Nen-
nung das Fahren bei starkem Verkehr, das Anfahren am Berg sowie Wenden
und Riickwértsfahren. Besonders selten werden dagegen scharfes Bremsen
oder auch Fahren ins und im Parkhaus in die Ausbildung einbezogen. Weibli-
che Fahrschiiler berichten in diesem Zusammenhang haufiger als ihre ménnli-
chen Kollegen darliber, riickwérts fahren und Ausparken besonders hiufig
geiibt zu haben. Hinsichtlich der {ibrigen in Tabelle 56 enthaltenen Fahrmano-
ver finden sich in Bezug auf ménnliche und weibliche Fahrschiiler keine be-
deutsamen Unterschiede.
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Tabelle 56 Geiibtes und zusatzlicher Ubungsbedarf in der praktischen
Fahrausbildung

Es wurde besonders Es sollte mehr
Fahrmanéver héufig geiibt geiib_t werden
Anteil Rang Anteil Rang
Einparken 60 %' (1) § 2% (2
Fahren bei starkem Verkehr 30% (2) i 36% (1)
Anfahren am Berg 29% (3) ‘\ 19% (8)
Wenden mit Vor- und Zuriicksetzen 26% (4) 3 21% (6)
Riickwartsfahren 2% (5 i 19% (7)
Ausparken 18% (6) : 11 % (12)
Rechtzeitiges Erkennen der Verkehrszeichen 16% (7) f 12% (11)
Uberholen anderer Verkehrsteilnehmer 14% (8) ; 23% (4)
Bedienung des Fahrzeugs ’ 2% () 7% (16)
Fahren auf der Autobahn 12 % (10) : 22% (5)
Fahren bei Nacht 10% (11) 26% (3)
Anfahren am Berg rickwarts 8% (12) 11% (13)
Fahren auf LandstraBen i 8% (13) 2% (18)
Nebeneinander fahren auf : 8% (14) 15% (9)
mehrspurigen StraBen 1
Kurven fahren auf LandstraBen ‘ 7% (15) 8% (15)
Fahren in der Kolonne % 6% (16) 7% (17)
Scharfes Bremsen i 5% (17) 14 % (10)
Fahren ins und im Parkhaus ; 4% (18) 10% (14)
T NS N=1241 |
1) Die Befragten konnten aus der Liste von 18 Fahrmandvern bis zu dref auswéhlen.

Ein Vergleich der Aussagen dariiber, was in der Realitdt gehauft gelibt wird,
und was nach Meinung der Fahranfanger intensiver geiibt werden sollte, er-
gibt als erstes Ergebnis, dass der Katalog dessen, was geh&uft geiibt werden
sollte, einer viel breiteren Streuung unterliegt als das, was schwerpunktmaBig
tatsdchlich gelibt wird. Zudem zeigt sich, dass die beiden Fahraufgaben, die
nach Meinung der Befragten ohnehin am meisten gelibt werden, auch diejeni-
gen sind, von denen die Fahranfénger glauben, dass diese noch haufiger ge-
{ibt werden missten. Hierbei handelt es sich um das Fahren bei starkem Ver-
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kehr sowie das Einparken. Insbesondere die Frauen wiinschen sich ein noch
haufigeres Uben von Einparkmanévern (Frauen: 35 %, Manner: 29 %). Bei
den iibrigen Fahrmandvern finden sich derartige geschlechtsspezifische Un-
terschiede nicht.

Erganzungsbedarf in der praktischen Ausbildung besteht nach Meinung der
Fahranfénger insbesondere auch bei Fahrten in der Dunkelheit und im Uben
von Uberholvorgéngen. Und auch die Ubungsfahrten auf der Autobahn rei-
chen nach Meinung der Fahranfanger nicht. Und bei den Fahrmanévern zih-
len Wenden mit Vor- und Zuriicksetzen und Riickwértsfahren zu den Aufga-
ben, bei denen am ehesten ergénzende praktische Ausbildung fiir erforderlich
gehalten wird. Selbstverstandlich ist es nicht moglich, in der praktischen Aus-
bildung allen genannten Erwartungen der Fahrschiiler gerecht zu werden. Es
wére allerdings zu {iberlegen, ob auf der Grundlage der vorliegenden Befra-
gungsergebnisse die Schwerpunktbildung bei den eingeilibten Fahraufgaben
erneut hinterfragt und ggf. neu gewichtet werden sollte.

5.7 Die Fahrpriifung

Nachdem in den Kapiteln 3 und 4 die formalen Vorgaben fiir die Fiihrerschein-
priifung dargelegt worden sind, wollen wir im folgenden die Erfahrungen der
Betroffenen mit der Fahrpriifung schildern. Drei Viertel der Fahrschiiler beste-
hen die Priifung im ersten Anlauf, wobei die Durchfallrate im praktischen Teil
der Priifung groBer ist als in der Theorie.

Die Untersuchung von STERN + SCHLAG (1999) ergab dabei fiir Sachsen,
dass 89 % der Priiflinge die theoretische Priifung im ersten Anlauf bestanden,
die Erfolgsquote fiir das Bestehen der praktischen Priifung dagegen nur bei
knapp 72 % lag. Hierzu muss man aber wissen, dass generell die Erfolgsrate
im ersten Anlauf in den neuen Bundesléndern niedriger ist als in den alten
Landern der Bundesrepublik. In der von uns durchgefiihrten Représentativbe-
fragung konnten sich von den 1.241 Befragten 1.124 Personen an die Zahl
der Anlaufe zum Bestehen der theoretischen und praktischen Priifung erin-
nern. Auf der Basis von deren Aussagen entstand die folgende Tabelle, die
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sowohl die Anzahl der theoretischen wie die der praktischen Priifungsversuche
aufzeigt.

Tabelle 57 Haufigkeit der Priifungsversuche

Theoretische Priifungsversuche gesamt
1 2 mehr als 2
Praktische Priifungsversuche
i 781 (69 %) 121 (11 %) 1 (<1) 903
2 124 (11 %) 63 (6 %) 4 (<1) 191
mehr als 2 8 (1%) 7 (1%) 15 (1 %) 30
- a3 1 20 114
N = 1.124 Befragte, die sich an die Zahl der Priifungen erinnem.

Es wird deutlich, dass 69 % der Befragten, die sich an die Zahl der Prifungen
erinnern, gleichzeitig beide Priifungen im ersten Anlauf geschafft haben. Na-
hezu gleich groB ist mit jeweils 11 % der Anteil derer, die entweder die
theoretische oder die praktische einmal wiederholen mussten. 6 % mussten
sowohl die theoretische wie die praktische Priifung einmal wiederholen. Die
Zah! derjenigen, die eine oder beide Prifungen dreimal oder noch &fter haben
ablegen missen, lag bei rund 3 %.

Tabelle 57 enthélt aus methodischen Griinden allerdings eine kleine Unge-
nauigkeit, die dadurch zustande kommt, dass nur Personen befragt wurden,
die — unabhéngig nach wie vielen Versuchen — die Fahrpriifung letztlich be-
standen haben. Diejenigen, die die Prifung nie bestanden haben, sind in der
Stichprobe ex definitione micht enthalten. Die Zahl derer, die die Fahrprifung
nie schaffen, schatzen Experten auf etwa 5 % (vgl. KAJAN, SCHNEIDER,
UTZELMANN 1995, S. 27).

Wihrend die theoretische Priifung von Mannern und Frauen fast gleich haufig
im ersten Anlauf bestanden wird, sieht dies fiir die praktische Priifung anders
aus. Hier schneiden die Manner deutlich besser ab als die Frauen.

Ein weiterer Unterschied im Priifungserfolg zeigt sich zwischen Ost und West:

In den westlichen Bundesléndern liegt die Rate derer, die die Priifungen im
ersten Anlauf bestehen, héher als in den neuen Landern.
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Die etwas groBere Durchfallquote in der praktischen Priifung spiegelt sich
auch in den Befiirchtungen wider, die die Priiflinge haben. Mehr als die Hilfte
der befragten Ex-Priiflinge erklaren, dass sie vor der theoretischen Fahrprii-
fung weniger Angst gehabt h&tten als vor der praktischen Priifung. Allerdings
zeigt eine genaue Analyse, dass die Befiirchtungen deutlich von der Schulbil-
dung der Betroffenen abh&ngen. Wie man der folgenden Tabelle 58 entneh-
men kann, fiirchten diejenigen, die nur {iber den Hauptschulabschluss verfii-
gen, die theoretische Priifung mehr als die praktische. Bei denjenigen, die
liber eine bessere Ausbildung verfiigen, kehren sich die Verhiltnisse um, hier
verursacht die praktische Priifung mehr Unsicherheit.

Tabelle 58 Angst vor der theoretischen und praktischen Fahrpriifung/Ausbildung

Schulbildung
Volksschule/  weiterfiihrende Abitur : mt
Hauptschule Schule Studium . 9659
"Die theoretische Priifung
machte mir mehr Angst als die
praktische Fahrpriifung...”
... richtig 53 % 44 % 34 % © 45%
... falsch 46 % 56 % 5% - 54%
keine Angabe 1% 0% 1% 1%
100 % 100 % 100 % 100 %
N =414 N =604 N =223 . N=1241

Vor diesem Hintergrund wundert es nicht, dass Priiflinge mit einfacher Schul-
bildung haufiger die Ansicht vertreten, dass es zum Bestehen der theoreti-
schen Priifung einer gehdrigen Portion Gliick bediirfe. Im Schnitt glaubt etwa
jeder zweite (52 %), dass das Bestehen der theoretischen Priifung nicht zu-
letzt von Faktoren bestimmt wird, die auBerhalb der Verantwortung des Priif-
lings liegen. Unter Priflingen mit einfacher Schulbildung wird diese Meinung
von 60 % vertreten. Bei Personen mit héherer Schulbildung sinkt der Anteil
auf rund 48 %.

Die Form der theoretischen Priifung, die auf dem Ausfiillen eines Multiple-
Choice-Fragebogens basiert, wird dabei nicht grundsétzlich in Frage gestellt,
sondern von der {iberwiegenden Mehrheit akzeptiert. Dass ein Gesprach zwi-
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schen Priifer und Kandidat die bessere Alternative ware, wird von der Mehr-
heit der Befragten (57 %) bestritten.

Insoweit erweist sich das derzeitige Verfahren als akzeptiert, wenngleich un-
strittig ist, dass es auch Schwachen aufweist, die den Priiflingen jedoch nur
bedingt bewusst sind.

Die praktische Priifung, die - anders als die theoretische Priifung - weit weni-
ger standardisiert ablauft, verursacht im Schnitt mehr Unbehagen. Wahrend
der Priifungskandidat in der theoretischen Priifung mit einem affektiv-
neutralen Priifungsinstrument - dem Fragebogen - konfrontiert wird, hdangt
der Ausgang der praktischen Fahrpriifung von der Beurteilung durch eine Per-
son ab.

Die Priifer werden in diesem Zusammenhang als eine Institution erlebt, die
zwar streng und kritisch das Verhalten des Priflings beurteilt, auf der ande-
ren Seite schreiben fast die Halfte der Priiflinge den Prifern ein wohlwollen-
des Verhalten zu. Dieses Empfinden ist im {brigen bei Personen mit einfa-
cher Schulbildung, die generell mehr Bedenken hinsichtlich der theoretischen
Priifung &uBern, deutlich ausgepragter als bei Personen mit hoherer Bildung.
Keine Unterschiede hinsichtlich der Beurteilung des Priifers finden sich zwi-
schen ménnlichen und weiblichen Flhrerscheinerwerbern. Dagegen deuten
die Befragungsergebnisse darauf hin, dass die Prifer in den neuen Bundes-
landern als strenger und weniger wohlwollend erlebt werden als im Westen.
Im Westen berichten 50 % der Befragten von einem "sehr wohlwollenden”
Priifer, in den neuen Bundeslandern liegt die Vergleichszahl bei nur 36 %.

Dies bedeutet allerdings nicht, dass man im Osten die Fahrprifer als Negativ-
figur erlebt. Sowohl im Westen wie auch im Osten duBern ehemalige Priiflinge
mehrheitlich die Meinung, dass sie nicht den Eindruck gehabt hétten, der
Priifer hatte sie hereinlegen wollen. 75 % der Befragten weisen diesen Vor-
wurf zuriick, im Osten sogar noch haufiger als im Westen.

Als groBe Stiitze bei der praktischen Fahrpriifung erweist sich der Fahrlehrer.
Mehr als drei Viertel (77 %) der Befragten &uBern sich in dieser Weise, wobei
die moralische Unterstiitzung fur Frauen noch wichtiger zu sein scheint als
fiir Manner. Der Fahrlehrer wird in der Priifungssituation eindeutig als Ver-~
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bindeter erlebt, von dem man durchaus Hilfestellungen in Form von Winken
oder Hinweisen, ggf. auch verbal, erhofft.

Fasst man die Erfahrungen zusammen, zeigt sich, dass die Fahrschiiler mehr
Probleme mit dem Bestehen der praktischen Priifung als mit der theoretischen
Priifung haben. Dies fiihrt aber nicht dazu, dass alle auch mehr Befiirchtun-
gen vor der praktischen Priifung hatten. Bildungsdefizite in der schulischen
Ausbildung fiihren zu einer starkeren Angst vor der theoretischen Priifung.

Die Form der theoretischen Priifung ist trotz der ihr inhérenten Schwachen
weitgehend akzeptiert. In der praktischen Priifung wird der Priifer vielfach
eher als wohlwollend denn als Schrecken erlebt, Eine wichtige moralische
Stiitze in der praktischen Priifung bildet der Fahrlehrer.
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6. FAHRLEHRER IN DEUTSCHLAND

Wie bereits in Abschnitt 3.1.3 dargelegt, verflgt Deutschland tber rund
13.750 Fahrschulunternehmen mit ca. 23.000 Betriebsstellen. Die Schatzun-
gen fir die Zahl der Fahriehrer bewegen sich im Bereich um 40.000. Die iiber-
wiegende Zahl der Fahrlehrer ist berufssténdisch organisiert. Wie sich dabei
das Berufsbild des Fahrlehrers seit Beginn der Motorisierung entwickelt hat,
zeigt der erste Abschnitt dieses Kapitels.

Insbesondere in den stlichen Bundeslandern stieg nach der Wende die Zahl
der selbstandigen Fahrlehrer nachhaltig. Hintergrund dieser Entwicklung war
die Tatsache, dass zu Beginn der neunziger Jahre in der ehemaligen DDR ein
Nachholbedarf in Sachen Fiihrerschein herrschte, der darauf zurtickzufiihren
war, dass dort viele Personen der mittleren Altersklassen kurzfristig die Fahr-
erlaubnis erwarben, um den erleichterten Zugang zu Kraftfahrzeugen auch
nutzen zu kénnen. Nachdem in diesen Altersgruppen die Verbreitung des
Fiihrerscheins etwa das Westniveau erreicht hatte, entfiel in den letzten Jah-
ren ein beachtlicher Teil der Nachfrage nach Ausbildungskapazitéten. So
schrumpfte das Priifungsvolumen fiir den PKW-Fiihrerschein im ersten Halb-
jahr 1998 in Ostdeutschland um 7,2 %, im Westen lag die Reduktion bei

4,7 % (VOLKSBANKEN, RAIFFEISENBANKEN, Branchenspezial Nr. 68, 1/99,
S. 3). Als Konsequenz dieser Tatsache herrscht insbesondere in den 6stlichen
Bundeslandern eine Situation, die von einem scharfen Wettbewerb unter
Fahrlehrern gekennzeichnet ist. Wie sich diese Entwicklung auf die Stimmung
der Fahrlehrerschaft auswirkt, wollen wir im zweiten Abschnitt dieses Kapi-
tels, der sich mit der Berufszufriedenheit dieser Berufsgruppe beschéftigt,
analysieren.

Um sodann ein besseres Bild dariber zu gewinnen, wie die Fahrlehrer sich

selbst einschatzen, schlieBt sich an die Darstellung der Berufszufriedenheit
eine Beschreibung des Images von Fahrlehrern an, wobei hier insbesondere
die Diskrepanzen zwischen dem von den Fahriehrern berichteten Selbstbild
und dem von Fahrschiilern gegebenen Fremdbild von Bedeutung sind.
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Diesem Vergleich folgt dann in einem letzten Abschnitt die Beurteilung der
Fahrausbildung sowie die Einschatzung der Ziele von Fahrschiilern.

Bevor wir mit der Darstellung der Situation der Fahrlehrer auf der Grundlage
aktueller Befragungsergebnisse beginnen, erweist es sich zum besseren Ver-
standnis als hilfreich, zunachst einen Blick auf die Entwicklung dieses Berufs
zu werfen. Hierbei ist allerdings zu beachten, dass die Entwicklung des Be-
rufsbildes keineswegs abgeschiossen ist. Wie bereits die Ausfiihrungen in Ka-
pitel 4 gezeigt haben, befindet sich vieles im Umbruch. Hierbei gilt, dass sich
das Berufsbild derzeit hin zu mehr Professionalisierung und einer stérkeren
Betonung sozialer Aspekte in der Ausbildung entwickelt, wobei gleichzeitig die
padagogischen Anforderungen wachsen.

Die Ausfiihrungen stiitzen sich dabei zum einen auf die von LAMSZUS und
BONGARD 1983 formulierten Erkenntnisse zur Fahrlehrerausbildung sowie den
von HEILIG, KNORZER und POMMERENKE 1995 verdffentlichten Bericht zum
Curriculum fir die Fahrlehrerausbildung.

6.1 Entwicklung des Berufshildes

Bis zum Jahre 1908 fehlte es in Deutschland an einheitlichen Regein iiber den
Erwerb der Fahrerlaubnis. Fithrerscheine wurden meistens ohne eine voran-
gehende Priifung von den Polizeidienststellen ausgestellt. Die notwendigen
praktischen Kenntnisse zur Bedienung des Automobils erhielt der Fiihrer-
scheininhaber durch den Automobilhersteller bzw. durch die Handler von
Automobilen oder durch einen Fabrikfahrer.

Eine Anderung in dieser Vorgehensweise bewirkten 1909 das "Gesetz iiber
den Verkehr mit Kraftfahrzeugen" und 1910 die "Verordnung liber den Ver-
kehr mit Kraftfahrzeugen". Diese Regelungen sahen erstmalig fiir das ge-
samte Deutsche Reich einen Fihrerschein vor. Dessen Erwerb war an das Be-
stehen einer miindlichen und praktischen Priifung gebunden. Es fehlten aller-
dings in den genannten Regelungen noch alle Hinweise auf die Qualifikation
des Fahrlehrers. Das Gesetz von 1909 sah zu diesem Punkt ausschlieBlich vor:




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 24 »Fahrausbildung"

"Wer zum Zwecke der Ablegung der Priifung... sich in Fiihrung von Kraftfahrzeu-
gen (ibt, muss dabei... von einer mit dem Fiihrerschein versehenen, durch die
zusténdige Behdrde zur Ausbildung von Fiihrern erméchtigen Person begleitet
und beaufsichtigt sein." (§ 3 des Gesetzes Uber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen,
1909)

Vorschriften zur Qualifikation des Fahrlehrers finden sich erst in einer Verord-
nung des Jahres 1921. In dieser "Verordnung, betreffend die Ausbildung von
Kraftfahrzeugfithrern vom 1. Marz 1921" wird im § 1 erstmalig die Berufsbe-
zeichnung "Fahrlehrer” erwahnt. Die "Fahrlehrerlaubnis” war an einen "Fahr-
lehrerschein" gekniipft, der widerruflich an Personen {iber 25 Jahre erteilt
wurde. Neben dem genannten Mindestalter musste der Antragsteller eine
mindestens dreijahrige Erfahrung als "Fithrer nachweisen und fiir gewissenhafte
grindliche Ausbildung volle Gewéhr bieten".

Von entscheidender Bedeutung war zu diesem Zeitpunkt (1921), dass der Zu-
gang zum Beruf des Fahrlehrers an das "Vorliegen eines Bediirfnisses" ge-
kniipft war, nach dem die Erlaubnis zur Ausbildung von Kraftfahrern nur er-
teilt werden solite

1. an Angestellte eines 6ffentlichen oder Inhaber oder Angestellte eines
gewerbsmaBig betriebenen privaten Ausbildungsunternehmens;

2. an Inhaber einer zuverlassigen Kraftfahrzeugfabrik, Fabrikniederlassung
oder —handlung... zur Ausbildung von Angestellten, Kéufern von Wagen
oder deren Angesteliten.

Diese Anforderungen &nderten sich 1931 durch den Fortfall der Bediirfnis-
Frage und erleichterten so den Zugang zum Fahrlehrerberuf. Gleichzeitig re-
duzierte man die Priifungsanforderungen, insbesondere hinsichtlich der bis zu
diesem Zeitpunkt geforderten Kenntnisse des Kraftwagenbaus. Diese Ande-
rungen flihrten zu einem starken Zustrom zum Beruf des Fahrlehrers.

Eine zumindest partielle Anhebung des Qualifikationsniveaus ergab sich erst
wieder mit der "Fahrlehrer-Verordnung" vom Juli 1957. Dort wurde beispiels-
weise flir Fahrlehrer, die den Fiihrerschein Klasse 2 unterrichteten, eine be-
standene Gesellenpriifung im Kraftfahrzeughandwerk gefordert. Dennoch
fehlte es auch zu diesem Zeitpunkt noch an festen Vorgaben oder einem ver-
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bindlichen Curriculum fiir die Ausbildung von Fahrlehrern. LAMSZUS be-
schreibt daher die Situation zum damaligen Zeitpunkt wie foigt:

"Damit blieb die Ausbildung des Fahrlehrer-Nachwuchses weiterhin den Zuféllig-
keiten unzureichend geordneter Ausbildungsverhéftnisse und
autodidaktischer Bemiihungen anheimgegeben. " (LAMSZUS, 1983, S. 12)

Erst die Vorschriften des Fahrlehrergesetzes von August 1969 lieferten diffe-
renzierte Vorgaben hinsichtlich der Berufsaufgaben und Qualifikation des
Fahrlehrers. Im Jahre 1977 wurde mit dem Erlass einer Fahrlehrerausbil-
dungsverordnung schlieBlich die professioneile Fahriehrerausbildung institu-
tionalisiert. Ab diesem Zeitpunkt ist es fiir jeden Fahrlehrer in Deutschland
obligatorisch, sich einer Ausbildung an einer zugelassenen Ausbildungsstétte
zu unterziehen und eine Priifung abzulegen.

Ziel aller Bemiihungen der letzten Jahrzehnte war es, den professionellen
Hintergrund der Fahrlehrer zu stdrken, wobei allerdings nicht alle als wiin-
schenswert erachteten Kriterien realisiert werden konnten. So hétte es die
Bundesvereinigung der Fahriehrerverbande begriiBt, wenn die Zugangsqualifi-
kation des Fahrlehrerberufs auf Abiturniveau bzw. Realschulabschluss plus
Berufsausbildurig! angehoben worden wére. Diesem Wunsch ist der Verord-
nungsgeber bisher nicht gefoigt. Allerdings zeigte sich bei Gesprachen im zu-
standigen Bundesministerium, dass dort mittelfristig mit einer derartigen Re-
gelung durchaus gerechnet wird. Bisher gilt aber noch: Zugangsvorausset-
zung fiir den Fahrlehrerberuf ist

"mindestens eine abgeschlossene Berufsausbildung in einem anerkannten Lehr-
beruf nach abgeschlossener Hauptschulbildung oder eine gleichwertige Vorbil-
dung...". (FahriG § 2 (1) 3)

Ein weiterer wichtiger Schritt, die Bedingungen der Fahrausbildung und damit
auch der Fahrlehrer zu formalisieren, war zudem die 1988 beim Bundesver-
kehrsminister eingerichtete Arbeitsgruppe "Fahrschulen, Fahrlehrer", deren
Auftrag es unter anderem war, Vorschldge zur Verbesserung der fachlichen
Qualifikation der Fahrlehrer und der ordnungspolitischen Rahmenbedingungen
zu erarbeiten, die dann Eingang in die Gesetzgebung finden sollten und fan-
den.

! Lt. Angaben von HEILIG, KNORZEL, POMMERENKE, 1995, S. 7.
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Fasst man die Entwicklung zusammen, wird deutlich, dass der Fahrlehrerberuf
durch eine zunehmende Formalisierung, eine Intensivierung und Ausdehnung
der Ausbildung und eine zunehmende Padagogisierung gekennzeichnet ist.
Zum letztgenannten Punkt stellt BOUSKA (1999) im Vorwort zur 6. Auflage
seines Buches "Fahrlehrerrecht" fest:

"Durch eine neue Form der Berufsausbildung ist der Berufsstand der Fahrlehrer
dem Ziel eines padagogischen Ausbildungsberufs sehr nahe gekommen."”

Ob dies tatsachlich der Fall ist, mag bezweifelt werden. Allein der Vergleich
der sehr unterschiedlichen Ausbildungszeiten von Fahrlehrern und anderen
Padagogen legt die Vermutung nahe, dass hier doch noch beachtliche Unter-
schiede vorliegen. Im Vergleich zur Situation in der Vergangenheit allerdings
stellt die Entwicklung einen wesentlichen Fortschritt in Richtung Formalisie-
rung, Padagogisierung und Professionalisierung dar.

6.2 Berufszufriedenheit

Die Ausfiihrungen dieses und der Folgeabschnitte stiitzen sich auf eine in der
ersten Jahreshalfte 1999 durchgefiihrten Umfrage unter Fahriehrern aus allen
Bundesldndern. Uber die Zusammensetzung der Stichprobe finden sich in Ka-
pitel 9 nahere Hinweise. Hier sei nur angemerkt, dass es sich bei 77 % der
Befragten um selbstdandige Fahrlehrer handelte, 23 % waren dementspre-
chend angestellt. Von den Selbsténdigen arbeiten ca. 39 % allein, 61 % be-
schéftigen weitere angestellte Fahrlehrer.

Die weit liberwiegende Mehrzahl der befragten Fahrlehrer (63 %) unterrich-
ten in etwa gleichem Umfang Theorie und Praxis. Ca. 3 von 10 der befragten
Fahrlehrer geben iiberwiegend praktischen Unterricht. Dass ein Fahrlehrer
tberwiegend oder gar ausschlieBlich nur theoretischen Unterricht erteilt, ist
relativ selten. Nur 7 % berichten (ber eine entsprechend spezialisierte Tatig-
keit. Sofern dies der Fall ist, handelt es sich in aller Regel um altgediente
Fahrlehrer, die schon (iber 20 Jahre im Beruf sind und {iber 50 Jahre alt sind.
Der typische Fahrlehrer ist jedoch nicht spezialisiert und unterrichtet beides,
Theorie und Praxis. Vor diesem Hintergrund sind die folgenden Ausfithrungen
zu werten, in denen es um die Berufszufriedenheit der Fahrlehrer geht.
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Wie berufssoziologische Untersuchungen zeigen, handelt es sich bei der Be-
rufszufriedenheit um ein komplexes Ph&nomen, das eine Vielzahl von Facetten
aufweist und von zahlreichen Einflussfaktoren bestimmt ist. Zu den Hauptein-
flussfaktoren gehdren das Einkommen und die Zukunftsaussichten. Hierbei
gilt es zusétzlich zu bedenken, dass die Beurteilung der individuellen Lage
und die generelle Bewertung der Lage des Berufsstandes haufig voneinander
abweichen.

Um dieser Komplexitat zumindest ansatzweise zu entsprechen, treffen wir im
folgenden neben Feststellungen zur generellen Berufszufriedenheit Aussagen
zur Beurteilung der Einkommenssituation und der vermuteten Zukunftsaus-
sichten, und dies stets im Vergleich der individuellen Situation mit der gene-
rellen Einschatzung.

Wie unterschiedlich die aligemeine Bewertung und die der persénlichen Situa-
tion ausfallen, machen die folgenden Tabellen deutlich. Tabelle 59 zeigt in
diesem Zusammenhang die Unterschiede in der Beurteilung der Zufriedenheit
mit der Einkommenssituation.

Tabelle 59 Beurteilung der Einkommenssituation

Beurteilung der
... EiInkommenssituation ... persdnlichen
der Fahrlehrer allgemein Einkommenssituation
(1) sehrgut 1% 2%
(2) gqut 17 % 36 %
(3) befriedigend 39 % 46 %
(4) wenig befriedigend 28 % 11 %
(5) vollig unbefriedigend 15% 6%
N = jeweils 109 100 % 100 %
Mittelwert =34 %x=28

Es wird deutlich, dass die persénliche Einkommenssituation weitaus besser
beurteilt wird als die allgemeine Situation. 38 % der Fahrlehrer stufen ihre
eigene Einkommenssituation als sehr gut oder gut ein. Bezogen auf die Ge-
samtheit der Fahrlehrer glauben aber nur 18 %, dass deren Einkommenssi-
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tuation sehr gut oder gut sei. Sichtbar werden diese Unterschiede auch an
den Mittelwerten.

Ein Vergleich der Antworten von angestellten und selbstdndigen Fahrlehrern
deutet darauf hin, dass die Unzufriedenheit mit der persénlichen Einkom-
menssituation eher bei den selbstédndigen und weniger bei den angestellten
Fahrlehrern verbreitet ist.

Dass zudem die Einkommenssituation im Westen und in den neuen Léndern
sehr unterschiedlich gesehen wird, verdeutlicht die folgende Tabelle. Es wird
sichtbar, dass die allgemeine Einkommenssituation der Fahrlehrer von Fahr-
lehrern im Osten positiver eingeschatzt wird als im Westen. Genau umgekehrt
fallt jedoch die Beurteilung der eigenen Situation aus. Wahrend im Westen
42 % der Fahrlehrer ihre eigene Situation mit gut oder sehr gut bewerten,
trifft dies im Osten nur auf weit weniger Fahrlehrer (22 %) zu. Hier spiegelt
sich die eingangs bereits angesprochene hartere Wettbewerbssituation im
Osten wider.

Tabelle 60 Beurteilung der Einkommenssituation in den alten und neuen Bundes-

landern
Alte Bundeslander Neue Bundesldnder
Die allgemeine Einkommenssituation der
Fahrlehrer ist SEHR GUT oder GUT 15 % 26 %
Die eigene Einkommenssituation als
Fahrlehrer ist SEHR GUT oder GUT 42 % 22 %
N =82 N =27

Die Beurteitung der Zukunftsaussichten von Fahrlehrern fallt parallel zu den
Ergebnissen zum Einkommen aus. Auch hier zeigt sich, dass die persénliche
Situation bessér beurteilt wird als die Aussichten allgemein fiir den Berufs-
zweig. Immerhin die Halfte der befragten Fahrlehrer beurteilt die persdnlichen
Zukunftsaussichten positiv (sehr gut oder gut). Nur etwa jeder Zehnte sieht
die zukiinftige Entwicklung fiir sich personlich eher negativ. Fir die Fahrlehrer
allgemein fallt die Beurteilung deutlich negativer aus. Jeder Dritte sieht deren
Zukunft eher negativ.
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Tabelie 61 Beurteilung der Zukunftsaussichten

Beurteilung der
... ZUukunfisaussichten ... personlichen
der Fahrlehrer allgemein Zukunftsaussichten
(1) sehrgut 2% 4%
(2) gqut 21 % 46 %
(3) befriedigend 44 % 39 %
(4) wenig befriedigend 29 % 7%
(5) vollig unbefriedigend 4% 5%
N = jeweils 109 100 % 100 %
Mittelwert =31 X=26

Hinsichtlich der Beurteilung der Zukunftsaussichten fiir Fahrlehrer unterschei-
den sich Fahrlehrer in Ost und West kaum, anders als bei der Beurteilung der
Einkommensperspektiven.

Einkommenssituation und Zukunftsperspektiven sind Teilaspekte der umfas-
senden Berufszufriedenheit. Neben den beiden genannten Punkten spielen fiir
die Berufszufriedenheit jedoch weitere Faktoren, wie etwa das AusmaB an
eigenverantwortlicher Gestaltung der Arbeit und der Kontakt mit anderen
Menschen eine Rolle. Um also einen umfassenden Eindruck von der Beurtei-
lung der beruflichen Situation der Fahrlehrer zu gewinnen, wurden diese ab-
schlieBend nach ihrer Berufszufriedenheit gefragt. Die folgende Tabelle zeigt,
dass auch hier die individuelle Situation deutlich besser beurteilt wird als die
der Fahrlehrerschaft allgemein.

Tabelle 62 Berufszufriedenheit der Fahrlehrer

Berufszufriedenheit eigene
der Fahrlehrer allgemein Berufszufriedenheit

(1) sehrgut 2% 17 %
(2) gqut 35 % 56 %
(3) Dbefriedigend 41 % 24 %
(4) wenig befriedigend 20 % 1%
(5) vdliig unbefriedigend 2% 2%
N = jewells 109 100 % 100 %
Mittelwert £=29 R=22
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Fast drei Viertel der befragten Fahrlehrer weisen ein hohes MaB an Berufszu-
friedenheit aus. Nur ein verschwindend geringer Teil zeigt sich unzufrieden.
Allerdings ist man verbreitet der Meinung, dass jeder fiinfte Fahrlehrer seine
Situation als wenig befriedigend empfande. Die personliche Zufriedenheit er-
reicht bei den angestellten und selbstandigen Fahrlehrern etwa gleich hohe
Werte. Die gréBere Unzufriedenheit mit der Einkommenssituation in den neu-
en Bundeslandern schlagt sich nur bedingt in einer geringeren allgemeinen
Berufszufriedenheit dort nieder. So dominieren zwar auch im Osten bei der
personlichen Berufszufriedenheit die Noten sehr gut und gut. Es finden sich
dort aber auch, haufiger als im Westen, Fahrlehrer, die vollig unzufrieden mit
ihrer beruflichen Situation sind.

Zusammenfassend betrachtet ist festzuhalten, dass ein deutlicher Unterschied
in der Beurteilung der eigenen Lage und der allgemeinen Situation der Fahr-
lehrer besteht. Die eigene Situation wird durchweg positiver beurteilt als die
des Berufsstands allgemein. Unterschiede in der Zufriedenheit zwischen
Fahrlehrern im Westen und Osten der Bundesrepublik betreffen vor allem die
Einkommenssituation, in der generellen Berufszufriedenheit sind diese Unter-
schiede kaum sichtbar. Das Potential der Unzufriedenen, die eine massiv ne-
gative Bewertung ihrer eigenen und der allgemeinen Situation abgeben, ist
gering.

6.3 Selbstbild und Fremdbild

Einen weiteren Einblick in das Selbstverstéandnis der Fahrlehrer gewinnt man,
wenn man deren Selbstbild analysiert und mit dem Bild, das die Fahrschiiler
von ihnen haben, vergleicht. Um hierzu Aussagen machen zu kénnen, wurde
den Fahrlehrern und den ehemaligen Fahrschiilern eine identische Eigen-
schaftsliste, bestehend aus 10 positiven und 10 negativen Eigenschaften, vor-
gelegt. Aus dieser Liste galt es, maximal drei Eigenschaften auszuwahlen, die
Fahrlehrer typischerweise charakterisieren.

Das erste Ergebnis, das in diesem Zusammenhang festzuhalten ist, besteht
darin, dass sowohl im Selbstbild wie im Fremdbild die positiven Eigenschaften
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mit groBem Abstand dominieren. Tabelle 63 zeigt, dass Fahrlehrer bei der Be-
schreibung ihrer Berufskollegen in 79 % der Félle positiv besetzte Eigen-
schaften wahlen und nur in 21 % der Falle auf negative Merkmale zuriick-
greifen. Um welche Eigenschaften es sich dabei handelt und welche Merkmale
bei der Beschreibung dominieren, werden wir im Verlaufe dieses Abschnitts
noch zeigen.

Tabelle 63 Zuweisung positiver und negativer Eigenschaften im Selbst- und
Fremdbild von Fahrlehrern

Selbstbild Fremdbild
im theoretischen im praktischen
Unterricht Unterricht
Wahl positiver Eigenschaften 79 % 85 % 84 %
Wahl negativer Eigenschaften 21 % 15 % 16 %
100 % 100 % 100 %
N =109 N =1.241

Gleichzeitig verdeutlicht Tabelle 63 aber auch, dass Fahrlehrer keineswegs ein
{iberzogenes positives Selbstbild haben. Vielmehr wird deutlich, dass die ehe-
maligen Fahrschiiler die Fahrlehrer noch positiver beurteilen, als dies die
Fahrlehrer selber tun. Und diese positive Bewertung treffen die ehemaligen
Fahrschiiler sowohl bei der Bewertung der Fahrlehrer unter dem Blickwinkel
des theoretischen Unterrichts wie der praktischen Ausbildung.

Ein Blick auf die im einzelnen gewahlten Eigenschaften zeigt, dass auch hier
die Ubereinstimmung zwischen Selbstbild und Fremdbild groB ist, zugleich
werden aber auch einige Unterschiede sichtbar.
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Tabelle 64 Positive Eigenschaften im Selbst- und Fremdbild von Fahrlehrern

Selbstbild Fremdbild
im theoretischen im praktischen

Unterricht Unterricht
kompetent 50 %! 25 %! 26 %'
geduldig 38 % 14 % 25 %
korrekt 36 % 48 % 40 %
freundlich 33% 43 % 34 %
verstandnisvoll 26 % 28 % 29 %
hilfsbereit 18 % 24 % 27 %
einfithlsam 13 % 13 % 20 %
hoflich 11 % 23 % 18 %
humorvoll 9 % 21 % 17 %
nett 4% 12 % 13 %

o o N = 109 N = 1.241 N=1241 |
1) Aus einer Liste mit insgesamt 20 Eigenschaften (10 positive + 10 negative) konnten maxi-
mal drei Eigenschaften ausgewahit werden.

Wie die Tabelle zeigt, dominieren im Selbstbild der Fahrlehrer die Eigenschaf-
ten Kompetenz, Geduld, Korrektheit und Freundlichkeit. Einen deutlich gerin-
geren Stellenwert haben dagegen Eigenschaften wie einfiihlsam, héflich, hu-
morvoll und nett.

Die Sicht der ehemaligen Fahrschiiler bestatigt zwar das positive Bild, aller-
dings mit abweichenden Schwerpunkten. So dominieren aus der Sicht der
Fahrschiiler bei den positiven Eigenschaften Korrektheit und Freundlichkeit.
In weitaus geringerem Umfang betonen sie die Kompetenz und Geduld der
Fahrlehrer. Letztere spielt dabei im Rahmen der praktischen Ausbildung eine
weitaus bedeutsamere Rolle als im theoretischen Unterricht.

Der Unterschied im Umfang der zugewiesenen Kompetenz deutet darauf hin,
dass hier tatsdchlich eine unterschiedliche Wahrnehmung in der Rolle des
Fahrlehrers vorliegt. So betonen Fahrschiiler positive, emotional bestimmte
Eigenschaften, wie freundlich, hilfsbereit, humorvoll und nett deutlich stér-
ker als die Kompetenz der Fahrlehrer. Letztere sehen sich selbst dagegen
stérker in der Rolle des sachkompetenten Lehrers. Von seiten der Schiiler
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wird ihnen dagegen in stérkerem MaBe eine emotional beeinflusste positive
Einstellung entgegengebracht. Die Meinungen von méannlichen und weiblichen
Fahrschiilern unterscheiden sich dabei ebensowenig voneinander wie die, die
im Osten oder Westen formuliert werden. Besonders ausgepragt ist die Beto-
nung emotionaler Beziige bei Fahranfangern, deren Fahrschuizeit erst wenige
Monate zuriickliegt. Sie wahlen deutlich haufiger Begriffe wie einfiihlsam
oder geduldig als dies Anfanger tun, deren Ausbildungszeit langer zuriickliegt.

Wie aus Tabelle 63 deutlich geworden ist, werden negative Eigenschaften nur
in geringem Umfang zur Beschreibung des Selbstbilds oder Fremdbilds heran-
gezogen. Dennoch wollen wir auch hier darstellen, welche Eigenschaften in
diesem Zusammenhang dominieren. Es sei dabei daran erinnert, dass die in
Tabelle 64 ausgewiesenen positiven Eigenschaften und die in der folgenden
Tabelle ausgewiesenen negativen Eigenschaften gemeinsam auf einer Liste
zur Auswahl standen, negative Eigenschaften also nicht zwingend genannt zu
werden brauchten.

Tabelle 65 Negative Eigenschaften im Selbst- und Fremdbild von Fahrlehrern

Selbstbild Fremdbild
im theoretischen im praktischen

Unterricht Unterricht
autoritar 14 %* 11 %' 13 %!
tiberheblich 13% 4% 3%
ungeduldig 11% 4% 6 %
distanziert 9% 8% 8 %
arrogant 6% 4% 3%
dumm 3% 1% 1%
humorlos 2% 1% 4%
unfreundlich 2% 4% 3%
grob 1% 2% 2%
unhéflich 1% 4% 4%

N =109 N =1.241 N =1.241
1) Aus einer Liste mit insgesamt 20 Eigenschaften (10 positive + 10 negative) konnten maxi-
mal drei Eigenschaften ausgewahit werden.
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Ankniipfend an die bereits beschriebene Tatsache, dass Fahrlehrer und Fahr-
schiiler im Tenor der positiven Bewertung libereinstimmen, wundert es wenig,
dass auch hinsichtlich der Wahl negativer Eigenschaften einige Ubereinstim-
mungen feststellbar sind. So dominiert sowohl bei den Fahrlehrern wie bei
den Fahrschiilern bei der Wahl negativer Eigenschaften der Begriff autoritar.
Dagegen halten Fahrlehrer Vertreter ihres Berufsstandes weitaus haufiger fiir
(iberheblich und ungeduldig als ihnen diese Eigenschaft von Fahrschilern
zugeschrieben wird. Hinsichtlich der ibrigen negativen Eigenschaften ist fest-
zuhalten, dass diese zum einen quantitativ keine bedeutende Rolle spielen
und die Unterschiede im Selbst- und Fremdbild gering sind.

Die berichteten Ergebnisse decken sich mit denen friherer Untersuchungen:

"Die Mehrzahl der Fahrschiler stelit ihren Fahrilehrern ein positives Zeugnis aus.
Ca. 4/5 der Befragten sind mit dem in ihrer Fahrschule erlebten Klima und Um-
gangsstil hoch zufrieden." (HEILIG, KNORZER, POMMERENKE 1995, S. 10)

Auch weisen die genannten Autoren darauf hin, dass ein knappes Finftel der
Befragten Ungeduld, abtrédgliche und zynische Bemerkungen beklagten. Dies
scheint nach unseren Ergebnissen eher seltener geworden zu sein.

Somit bleibt zusammenfassend festzuhalten, dass Fahrlehrer insgesamt ein
eher positives Image haben, wobei das Selbstbild kritischer ausféllt als das
Bild, das ehemalige Fahrschiiler von ihnen entwickeln. Allerdings sind Selbst-
und Fremdbild keineswegs deckungsgleich. Wahrend die Fahrlehrer fiir sich
insbesondere die Sachkompetenz betonen, spielen aus der Sicht der ehemali-
gen Fahrschiiler emotionale Aspekte eine groBere Rolle. Als negative Aspekte
nennen Fahrlehrer Uberheblichkeit und Ungeduld weitaus haufiger als ihre
Klienten dies tun. Unstrukturierte Gespréche mit Fahranfangern, die im Rah-
men dieser Untersuchung durchgefiihrt wurden, bestdtigen das positive Bild,
wonach Fahrlehrer weniger als Lehrer und eher als sachkundiger Freund er-
lebt werden. Unter lernpsychologischen Aspekten ist eine derartige Rollen-
konstellation als positiv zu bewerten.
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6.4 Beurteilung einzelner Aspekte der Fahrausbildung
und der Ziele von Fahrschiilern

Im letzten Abschnitt dieses Kapitels beschéaftigen wir uns mit der Frage, wie
die Fahrlehrer einzelne Aspekte der derzeitigen Fahrausbildung beurteilen und
welche Meinung sie von ihren Schiilern und deren Zielen haben. Beide
Aspekte ergdnzen insoweit die Diskussion der Berufszufriedenheit aus Ab-
schnitt 6.2 um eine inhaltliche Dimension. Gleichzeitig leiten die Ergebnisse
dieses Abschnitts zum Folgekapitel (iber, das sich mit den Einstellungen zu
Anderungen in der Fahrausbildung auseinandersetzt.

Die erste Frage, auf die wir in diesem Abschnitt eingehen wollen, betrifft be-
stimmte Inhalte, die der Fahrschulunterricht nach Meinung der Fahriehrer
vermitteln soll. Folgt man in diesem Zusammenhang den Ansatzen der Curri-
culumentwicklung® fiir die Fahrlehrerausbildung, besteht die Aufgabe der
Fahrlehrer darin, neben

e Fahrfahigkeiten + Fahrfertigkeiten,

e Kenntnis der relevanten Vorschriften,
e Sicherheitsbewusstsein,

e Solidaritat,

e Fahrpersdnlichkeit

zu vermitteln.

Insbesondere die beiden letztgenannten Punkte betreffen soziale Inhalte,
deren Vermittlung friiher nicht zu den Aufgaben der Fahrlehrer gehorte. Es
stellt sich daher die Frage, wie die Fahrlehrer mit dieser Anforderung umge-
hen, und ob sie sich hier gegebenenfalls iiberfordert fithien.

Auf die Frage, ob die Fahrausbildung heute mit sozialen Inhalten Uberfrachtet
sei, antworteten jedoch 4 von 5 Befragten (79 %) mit nein. Dies deutet dar-
auf hin, dass die Vermittlung sozialer Kompetenz nur einer Minderheit der
Fahrlehrer Probleme bereiten kénnte. Interessant ist in diesem Zusammen-
hang, dass eine Uberfrachtung des Unterrichts mit sozialen Inhalten haufiger

Y vgl. HEILIG, KNORZEL, POMMERENKE, Curriculum fir die Fahriehrerausbildung, 1995,
S. 108.
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von Fahrlehrern aus den alten Landern berichtet wird. Uber die Frage, wo
diese Ost-West-Unterschiede herrithren, ldsst sich allenfalls spekulieren. In
Anbetracht der relativ kleinen Teilgruppen der Stichprobe soll darauf hier aber
verzichtet werden. Leichter zu erkldren ist in diesem Zusammenhang, dass alt
gediente Fahrlehrer, also solche, die mehr als 20 Jahre als Fahrlehrer gear-
beitet haben, eher eine derartige Uberfrachtung empfinden als solche, die
noch nicht so lange den Fahrlehrerberuf austiben. Die langgedienten Fahr-
lehrer sind eher dlteren Traditionen verhaftet, und zu friiheren Zeiten spielten
soziale Inhalte eben eine geringere Rolle im Fahrunterricht.

Hinsichtlich der Frage, ob denn die Fahrschulen iiberhaupt in der Lage seien,
soziale Kompetenz zu vermittein, auBern sich zwei Drittel der Fahrlehrer eher
optimistisch, 35 % sind dagegen skeptisch. Auf Nachfragen wird deutlich,
dass die Fahrlehrer keine Mdglichkeit sehen — und objektiv ist dies sicher
richtig — Erziehungsdefizite, die sich bis zum Zeitpunkt des Fahrschulbesuchs
kumuliert haben, zu kompensieren. Es bleibt aber festzuhalten, dass die Auf-
gabe der Vermittlung sozialer Kompetenz als durchaus machbar gesehen wird,
und dies keineswegs als (iberfliissiger Ballast empfunden wird.

Kritik duBert ein Drittel der Fahrlehrer dagegen am Ausmaf der staatlichen
Einflussnahme auf den Fahrunterricht. Insbesondere in der alten Bundesrepu-
blik vertritt ein beachtlicher Teil der Fahrlehrerschaft (38 %) die Meinung,
dass die Unterrichtsgestaltung einer zu starken staatlichen Reglementierung
unterliegt.

Ein durchweg positives Bild zeichnen die Fahrlehrer von ihren Fahrschiilern.
Etwa vier von finf Fahrlehrern (78 %) vertreten die Auffassung, dass die
Fahrschiler in der Mehrzahl sehr aufgeschlossen und wissbegierig seien. Be-
sonders haufig findet sich diese Meinung bei Fahrlehrern aus den neuen Bun-
deslandern. Kleinere Probleme erwachsen manchmal im Umgang mit jlingeren
mannlichen Fahrschiilern. 31 % der befragten Fahrlehrer konstatieren, dass
es mit dieser Gruppe haufig Disziplinprobleme gibt.

Anders geartet sind die von den Fahrlehrern berichteten Probleme weiblicher
Fahranfanger. Mehr als die Halfte der Fahrlehrer bestédtigt, dass die Frauen in

der Fahrausbildung viele Schwierigkeiten hinsichtlich der Entwicklung von
Fahrfahigkeiten und —fertigkeiten haben. Auf die Tatsache, dass diese Pro-
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bleme nicht zuletzt mit den geringeren Vorerfahrungen von Frauen in Sachen
Autofahren zusammenhangen, haben wir bereits in Abschnitt 5.1 hingewie-
sen. Bedeutsam diirften hier aber auch kulturelle Muster sein, die auf eine
groBere Distanz zur Technik bei Frauen hinwirken.

Grundsdtzlich unterstellt ein erheblicher Teil der Fahrlehrer den Fahrschiilern,
dass fiir die meisten von ihnen die Fahrschule nur ein lastiges Ubel auf dem
Weg zum Fiihrerschein sei. Dass hier die Fahrlehrer der neuen Linder ein po-
sitiveres Bild von ihren Schillern haben, zeigt die folgende Tabelle.

Tabelle 66 Fahrschule — ein I&stiges Ubel,
die Meinung der Fahrlehrer in Ost und West

Alte Neue t
Bundeslander Bundesléinder gesam
"fiir die meisten Fahrschiiler ist die
Fahrschule nur ein Iistiges Ubel auf
dem Weg zum Fiihrerschein...”
... trifft voll zu 32% 7% 26 %
... trifft in etwa zu 35 % 52 % 39 %
... trifft gar nicht zu 32% 41 % 34 %
keine Angabe 1% 0 1%
100 % 100 % 100 %
N=82 N =27 N =109

Jeder vierte Fahrlehrer vermutet demnach, dass die Fahrschule fiir den Faht-
schiiler nur ein lastiges Ubel ist, und Fahrschiiler den Erwerb der Fahrerlaub-
nis als ein rechtlich vorgeschriebenes Hindernis auf dem Wege zur selbstandi-
gen Nutzung des Kraftfahrzeugs verstehen, wie ERKE feststellt. Dass die
Fahrschiiler diese Sicht durchaus bestétigen, haben wir bereits in Abschnitt
5.4 gezeigt. Etwa die Halfte der befragten Fahrschiiler duBerten sich mit un-
terschiedlicher Intensitdt in entsprechender Weise.

Zwei Punkte, von denen Fahrlehrer annehmen, dass sie von zentraler Bedeu-
tung fiir die Fahrschiiler seien, betreffen die Schnelligkeit des Erwerbs der
Fahrerlaubnis und die Kosten. Wie Tabelle 67 zeigt, sind rund zwei Drittel der
befragten Fahrlehrer der Ansicht, dass dies zentrale Punkte der Motivation
von Fahrschiilern seien.
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Tabelle 67 Meinung der Fahrlehrer zu Interessen der Fahrschiiler beim
Fahrschulbesuch
"Die meisten Fahrschiiler sind "Die meisten Fahrschiiler sind
vor allem daran interessiert, vor allem daran interessiert,
moglichst PREISWERT miglichst SCHNELL
den Fiihrerschein zu bekommen” den Fiihrerschein zu bekommen™
.. trifft voll zu 62 % 66 %
.. trifft in etwa zu 35% 32%
.. trifft gar nicht zu 3% 2%
N = jeweils 109 100 % 100 %

Schnelligkeit und geringer Kostenaufwand spielen nach Meinung der Fahrleh-
rer eine etwa gleich bedeutende Rolle. Aber auch hier finden sich gewisse
Unterschiede zwischen Ost und West. So berichten Fahrlehrer aus den 6stli-
chen Bundestdndern haufiger als ihre Kollegen im Westen liber die hohe Be-
deutung des Kostenaspekts. Im Westen wird dagegen dem schnellen Zugang
zum Fithrerschein gréBere Bedeutung zugeschrieben. Die Unterschiede, die
sich hier andeuten, dirften im wesentlichen durch die reale 6konomische Si-
tuation in beiden Teilen Deutschlands beeinflusst sein.

Eher pessimistisch sind die Fahrlehrer hinsichtlich des Interesses, das Fahr-
schiiler den Inhalten des theoretischen Fahrunterrichts entgegenbringen. Wie
die folgende Tabelle zeigt, ist nur ein kieiner Teil der befragten Fahrlehrer der
Meinung, dass die Fahrschiiler groBes Interesse am theoretischen Unterricht,
an Sicherheitsfragen oder Fahrzeugtechnik haben.

Tabelle 68 Vermutetes Interesse von Fahrschilern am theoretischen Unterricht,
an Sicherheitsfragen und an Fahrzeugtechnik
THEORIE SICHERHEIT FAHRZEUGTECHNIK
"Die meisten Fahrschiiler "Die meisten Fahrschiler ~ “Die meisten Fahrschiiler
haben groBes Interesse am  interessieren sich sehr fiir  interessieren sich sehr fiir
theoretischen Unterricht" Sicherheitsfragen™ Fahrzeugtechnik”
.. trifft voll zu 15 % 18 % 12 %
.. trifft in etwa zu 55 % 58 % 50 %
.. trifft gar nicht zu 30 % 24 % 38 %
N = jeweils 109 100 % 100 % 100 %
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Von groBem Interesse fiir den theoretischen Unterricht und auch speziell fiir
Sicherheitsfragen oder Fahrzeugtechnik gehen die Fahrlehrer nur bei einer
Minderheit, die deutlich unter 20 % liegt, aus. Je nach den Inhalten schatzen
sie die Zahl der Desinteressierten auf ein Viertel bis mehr als ein Drittel.

Unterschiede in der Bewertung der Motivationslage zwischen Ost und West
finden sich ebenso wenig wie zwischen Fahrschulen in der Stadt oder auf dem
Land. Allein Fahrlehrer, die langer als 20 Jahre im Beruf sind, beurteilen das
Interesse der Fahrschiiler etwas positiver. Das herausragende Interesse der
Fahrschiiler gilt nach Meinung der Fahrlehrer dem praktischen Fahren. Und so
stimmen 85 % dem Satz "Fiir die meisten Fahrschiiler hat das praktische
Fahren-Uben einen weit hoheren Stellenwert als die theoretische Ausbildung"
voll inhaltlich zu. Nur 4 % der befragten Fahrlehrer vertreten die Meinung,
dass diese Aussage gar nicht zutrife.

Fasst man die Erfahrungen dieses Abschnitts zusammen, ist festzuhalten,
dass die Mehrzahl der Fahrlehrer die "Soziale Dimension" des theoretischen
Unterrichts in Grenzen fiir vermittelbar halt. Hierbei ist allerdings zu beden-
ken, dass die Fahrlehrer ein deutliches Bedeutungsgefille bei den Fahrschii-
lern zwischen theoretischer und praktischer Ausbildung vermuten, wobei der
Stellenwert der praktischen Schulung dominiert. Insoweit erscheint es
schwierig, Fahrschiiler nachhaltig fir Fragen des theoretischen Unterrichts zu
motivieren. Als zentrale Motive vermuten die Fahriehrer — und dies deckt sich
mit den Erfahrungen, die seitens der Fahrschiiler formuliert werden, dass
Fahrschiiler vor allem schnell und preiswert die Fahrerlaubnis erwerben wol-
len. Dass dies legitime Ziele der Fahrschiiler sind, steht auBer Frage und so
gilt es, diese Ziele zu berticksichtigen, wenn es um die Vermittiung notwendi-
ger Kenntnisse und Erfahrungen geht.
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7. EINSTELLUNGEN ZU ANDERUNGEN IN DER
FAHRAUSBILDUNG

In Anbetracht der bedriickenden Unfallziffern junger Fahrer versucht man seit
Jahrzehnten in fast allen Industrielandern, MaBnahmen zu entwickeln, die
dieses Risiko mindern. In diesem Zusammenhang spielen Strategien zur Ver-
besserung der Fahrausbildung eine bedeutsame, wenn nicht sogar die zen-
trale Rolle. Trotz der Einigkeit Uber das Ziel herrschen allerdings unterschied-
liche Vorstellungen dariiber, welche Wege und Regelungen erfolgverspre-
chend sind, und auf welche MaBnahmen zurlickgegriffen werden solite.

In Kapitel 3 haben wir bereits {iber die Erfahrungen mit Auflagen und einer
zweiten Ausbildungsphase berichtet und gezeigt, welches Unfallsenkungspo-
tential in Anfanger bezogenen Auflagen steckt. An dieser Stelle wollen wir
diese Diskussion noch einmal aufnehmen und Uber die Sicht der Fahrlehrer zu
Anderungen im Fahrschulunterricht, zu einer zweiten Ausbildungsphase und
zu Auflagen fir Fahranfédnger berichten. Zudem interessiert die Meinung der
Fahrlehrer zu alternativen Ausbildungsstrategien, die in einigen Lédndern Eu-
ropas anzutreffen sind.

Hierbei lassen sich Redundanzen zu vorangehenden Ausfilhrungen nicht vollig
vermeiden, insbesondere wenn wir die Haltung der Fahrlehrer mit der von
ehemaligen Fahrschiilern vergleichen. Anlass fiir die pointierte Darstellung der
Meinung der Fahrlehrer ist die Tatsache, dass diese in DEUTSCHLAND stéarker
noch als in anderen Léandern, den Schliissel zur Fahrausbildung in ihren Han-
den halten, und von daher deren Meinung besonderes Gewicht erhélt. Zudem
ergibt sich als Konsequenz der Tatsache, dass Fahrlehrer in hohem MaBe be-
rufsstandisch organisiert sind, dass diese Gruppe einen Stellenwert hat, der
es ihr ermdglicht, die eigenen Ansichten nicht nur der Offentlichkeit ins Be-
wusstsein zu rufen, sondern durchaus auch bei politischen Entscheidungen,
die die Fahrausbildung betreffen, gestaitend mitzuwirken. Vor diesem Hinter-~
grund sind die folgenden Ausfiihrungen zu werten.
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7.1 Wiinschenswerte und abgelehnte Anderungen im
Fahrschulunterricht

Im folgenden Abschnitt beschéftigen wir uns mit Anderungswiinschen zum
Fahrschulunterricht. Hierbei geht es zum einen um inhaltliche Aspekte, aber
auch um den Ausbildungsumfang und die Gestaltung des Unterrichts. Da zu
den meisten Punkten Fahrlehrer und ehemalige Fahrschiiler mit den gleichen
Fragen konfrontiert wurden, bietet sich ein Vergleich der Antworten an, wobei
sich zeigt, dass das AusmaB der Ubereinstimmung weitaus ausgepragter ist,
als von uns urspriinglich vermutet.

Betrachten wir zundchst die im Fahrschulunterricht vermittelten Inhalte. Wie
die folgende Tabelle 69 zeigt, sind sowohl| die Fahrlehrer wie auch die Fahr-
schiiler der Meinung, dass eine noch stérkere Betonung der Vermittiung der
mit dem Autofahren verbundenen Gefahren sowie des Umgangs mit anderen
Verkehrsteilnehmern wiinschenswert ware. Beide Aspekte erreichen bei den
Fahrschiilern um 80 %. Diese inhaltliche Schwerpunkisetzung deckt sich
durchaus mit der Entwicklung von Curricula fiir die Fahrausbildung wahrend
der letzten Jahre.

Tabelle 69 Beurteilung inhaltiicher Schwerpunkie aus der Sicht von Fahrlehrern
und Fahrschiilern

Zustimmung bei
... Fahrlehrern ... Fahrschiilern

« Es sollte noch starker auf die Gefahren beim 86 %' 81 %

Autofahren hingewiesen werden.
» Der Umgang zwischen den Verkehrsteilneh- 85 % 77 %

mern sollte stérker im Vordergrund stehen.
« Okologische Themen sollten stirker betont 50 % 41 %

werden.

N = 109 N =1241

1 Jedes Statement wurde einzeln abgefragt. Die ausgewiesenen Prozentzahlen geben das AusmaB

der Zustimmung wieder. Es war nur Zustimmung oder Ablehnung als Antwort méglich.

Anders als bei dem fast einstimmigen Votum fiir eine stirkere Betonung der
Gefahren und das Erlernen des richtigen Umgangs im StraBenverkehr erweist
sich die Meinung zu einer Verstérkung 6kologischer Themen gespalten. Eine
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Halfte der Fahrlehrer pladiert fiir eine Intensivierung der Behandlung dieses
Themas, die andere Hélfte lehnt dies ab. Hierbei vertreten angestellte Fahr-
lehrer haufiger die Meinung, dass okologische Themen stérker betont werden
sollten.

Ahnlich sehen dies die Fahrschiiler, von ihnen wird allerdings eine Ausdeh-
nung des Themas "Okologie" noch haufiger abgelehnt als von den Fahrleh-
rern.

Ein anderer inhaltlicher Aspekt der Ausbildung betrifft das Gewicht, das man
dem Erlernen von formalen Vorschriften sowie dem praktischen Wissen {ber
die Technik des Automobils zuweist. Die folgende Tabelle 70 zeigt, dass auch
hier die Meinungen gespalten sind, jedoch mit einer klaren Mehrheit dafir,
dass eine Verringerung der Anspriiche an das Regelwissen von zwei Drittel
der Fahrlehrer abgelehnt wird. Auch hierin stimmen die Fahrschiler mit den
Fahrlehrern (iberein.

Tabelle 70 Beurteilung von Regelwissen und praktischen Kenntnissen liber das
Auto aus der Sicht von Fahrlehrern und Fahrschilern '
Zustimmung bei
... Fahriehrern ... Fahrschiilern
« Es sollte weniger Regelwissen gepaukt 31 %! 33 %
werden.
« Es sollte mehr praktisches Wissen Gber die 34 % 49 %
Technik des Autos vermittels werden.
« Es sollte weniger Theorie und mehr Praxis 37 % 59 %
vermittelt werden.
o N=109 N = 1241
1) Jedes Statement wurde einzeln abgefragt. Die ausgewiesenen Prozentzahlen geben das AusmaB
der Zustimmung wieder. Es war nur Zustimmung oder Ablehnung als Antwort méglich.

Zustimmung findet die Forderung weniger Regelwissen zu pauken im Ubrigen
bei alteren Fahrlehrern. Zudem zeigt Tabelle 70, dass rund zwei Drittel der
Fahrlehrer einer Verschiebung der Gewichte zwischen theoretischem und
praktischem Unterricht ablehnend gegeniiberstehen. Bei der Frage, ob mehr
praktisches Wissen (iber die Technik des Autos vermittelt werden sollte und
ob weniger Theorie und mehr Praxis vermittelt werden sollte, zeigen sich
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deutliche Unterschiede im Vergleich zum Meinungsbild der Fahrschiiler. Etwa
die Halfte der Fahrschiiler wiirde eine solche Verlagerung der Gewichte be-
griiBen.

Dass die Fahrlehrer der Vermittlung theoretischer Kenntnisse einen hohen
Stellenwert zuordnen, macht die folgende Tabelle deutlich: Nur 16 % der be-
fragten Fahrlehrer stimmen einer deutlichen Verringerung im Umfang der ge-
forderten theoretischen Kenntnisse zu. Immerhin doppelt so hoch ist die Zahl
der Befiirworter einer Kiirzung der geforderten theoretischen Kenntnisse bei
den ehemaligen Fahrschiilern. Auf der anderen Seite beflirwortet mehr als die
Hélfte der Fahrlehrer, dass die Zahl der praktischen Fahrstunden erhdht wer-
den sollte. Diese Ansicht teilen 40 % der ehemaligen Fahrschiiler.

Tabelle 71 Beurteilungen zu Veranderungen im Unterrichtsumfang aus der Sicht
von Fahrlehrern und Fahrschiilern

Zustimmung bei
... Fahrlehrern ... Fahrschiilern

« Der Umfang der geforderten theoretischen 16 %! 35 %

Kenntnisse sollte deutlich verringert werden.
« Die Anzahl der praktischen Fahrstunden, die 58 % 40 %

man absolvieren muss, sollte erhéht werden.

N = 109 N=1.241

1) Jedes Statement wurde einzeln abgefragt. Die ausgewiesenen Prozentzahlen geben das AusmaB

der Zustimmung wieder. Es war nur Zustimmung oder Ablehnung als Antwort méglich.

Selbstversténdlich spiegeln diese Antworten auch die personliche Interessen-
lage der jeweils Befragten wider und lassen Fahrlehrer gegen eine Kiirzung in
den theoretischen Anforderungen und fiir ein Mehr an praktischem Unterricht
pladieren.

Erstaunlich und von besonderer Bedeutung ist, dass 40 % der ehemaligen
Fahrschiiler der Meinung sind, dass die praktische Ausbildung verlangert wer-
den sollte. Dass hier tatsachlich Nachfrage oder Bedarf besteht, wurde an
anderer Stelle bereits deutlich gemacht.

Anderungswiinsche finden sich aber nicht nur hinsichtlich der Inhalte und
Schwerpunkte der Ausbildung. Auch im Bereich der Form und der im Unter-
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richt benutzten Hilfsmittel gibt es Anderungswiinsche, die wir allerdings, wie
bei den Inhalten auch, nur exemplarisch ansprechen kénnen.

Die folgende Tabelle zeigt, dass ca. zwei Drittel der befragten Fahrlehrer fir
eine starkere Nutzung moderner Technologien im Fahrschulunterricht pladie-
ren. Unter den Fahrschiilern ist der Drang zu moderner Unterrichtstechnik

noch verbreiteter. 69 % &uBern sich positiv zu derartigen Unterrichtsmitteln.

Tabelle 72 Beurteilungen von Anderungen in der Gestaltung des Unterrichts aus
der Sicht von Fahrlehrern und Fahrschiilern

Zustimmung bei
... Fahrlehrern ... Fahrschiilern

« Es sollten haufiger moderne Techniken wie 65 %! 69 %

PC und Videofilme eingesetzt werden.
« Es sollte im Unterricht weniger vorgetragen 53 % 56 %

und mehr diskutiert werden.

o o _N'-—‘ 109 B N =1.241

1) Jedes Statement wurde einzeln abgefragt. Die ausgewiesenen Prozentzahlen geben das Ausmaf

der Zustimmung wieder. Es war nur Zustimmung oder Ablehnung als Antwort méglich.

Kontrovers ist dagegen das Meinungsbild zu der Frage, ob Unterricht hdufiger
in Diskussionsform statt in Vortragsform stattfinden sollte. Etwas mehr als die
Halfte der Fahrlehrer wiinschen sich dabei mehr Diskussion an Stelle des ver-
breiteten Frontalunterrichts.

Selbstversténdlich war es im Rahmen der Befragungen nur mdglich, ein be-
grenztes Spektrum an Verénderungen anzusprechen. Zahlreiche Punkte, die
im Schulungsalltag eine Rolle spielen, mussten dabei unerwdhnt bleiben. Un-
ter Beachtung dieser Einschrankung hat sich gezeigt, dass nahezu einhellig
die Meinung vorherrscht, dass der Vermittiung der Gefahren beim Autofahren
und der Diskussion des Umgangs unter Verkehrsteilnehmern noch mehr Raum
gegeben werden sollte als bisher. Fahrschiiller wiinschen sich héufiger als
Fahrlehrer Verdnderungen in Richtung zu mehr Informationen iiber die Tech-
nik des Autos.

Die Mehrheit der Fahrlehrer und —schiiler halt eine Verringerung der Anfor-
derungen an die theoretischen Kenntnisse nicht fiir erstrebenswert, aber die
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geforderte Mindestzahl an praktischen Fahrstunden sollte nach Meinung vieler
erhéht werden. Dies diirfte die wichtigste Botschaft dieses Abschnitts sein.
Eine besondere Moglichkeit, die geforderte zusétzliche Fahrerfahrung zu er-
werben, besteht im Absolvieren einer zweiten Ausbildungsphase. Hieriiber
haben wir insbesondere unter dem Blickwinkel der internationalen Erfahrun-
gen in Abschnitt 3.3.2 berichtet und in 3.3.3 die Einstellungen deutscher
Fiihrerscheinneulinge deutlich gemacht. Erganzen wollen wir dies im folgen-
den durch die Meinung der Fahrlehrer.

7.2  Beurteilung einer zweiten Ausbildungsphase fiir
Fahranfanger

In Kapitel 3 haben wir im Rahmen der Diskussion von MaBnahmen zur Ver-
besserung der Sicherheit von Fahranfangern bereits iiber die Moglichkeiten
einer zweiten Ausbildungsphase gesprochen. Hierbei war schon deutlich ge-
worden, dass sich die Zustimmung der jungen Fahrer zu einer zweiten Ausbil-
dungsphase insbesondere dann in engen Grenzen hélt, wenn eine solche mit
Kosten verbunden ist. Zudem zeigte sich, dass das gréBere Interesse der
Fahranfénger sich auf eine Ergénzung der praktischen und weniger der theo-
retischen Ausbildung richtet.

Anders als die Fahranfénger, die zu fast einem Drittel (31 %) eine zweite
Ausbildungsphase fiir ziemlich oder vélfig unndtig halten, ist die weit (iber-
wiegende Mehrheit der Fahrlehrer vom Nutzen einer derartigen zweiten Aus-
bildungsphase iiberzeugt. Nur 11 % der befragten Fahrlehrer vertritt die Mei-
nung, derartiges ware ziemlich oder véllig unnétig.

Wie die folgende Ubersicht zeigt, dominiert dabei die Vorstellung, dass sowohl
eine Ergénzung der theoretischen wie auch der praktischen Ausbildung
zweckmaBig ware. Zudem wird sichtbar, dass Fahriehrer ebenso wie Fahran-
fanger nichts davon halten, die ehemaligen Fahrschiiler ausschlieBlich einem
erganzenden theoretischen Unterricht zu unterziehen.
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Tabelle 73 Beurteilung einer zweiten Ausbildungsphase durch Fahrlehrer

Eine zweite Ausbildungsphase wire...

.. gut, wenn sowohl theoretischer Unterricht 51 %
als auch praktische Fahriibungen gemacht wiirden

.. gut, wenn ausschlieBlich theoretischer Unterricht 2%
gemacht wiirde

.. gut, wenn ausschlieBlich praktisches Fahren, 36 %
z. B. in Form eines Sicherheitstrainings gemacht wiirde

.. ziemlich unnétig 7%

.. vollig unndtig 4%

N =109 100 %

In diesem Zusammenhang zeigt eine vertiefte Datenanalyse, dass Fahrlehrer
aus den Neuen Bundeslandern haufiger (Ost 63 %, West 48 %) die Kombina-
tion theoretischen und praktischen Unterrichts in den Vordergrund stellen.
Korrespondierend hierzu stimmen im Westen 41 % fiir eine ausschlieBlich
praktisch orientierte zweite Ausbildungsphase, im Osten liegt die Vergleichs-
zahl bei 19 %.

Eine stirkere Betonung einer Vertiefung ausschlieBlich praktischer Fahrkennt-
nisse ist dabei in Fahrschulen in Stadten verbreiteter als auf dem Lande. Die
letztgenannten Ergebnisse sollten wegen der geringen Teilstichproben in ihrer
Bedeutung allerdings nicht Uberbewertet werden.

7.3 Beurteilung von Auflagen fiir Fahranfianger

Abschnitt 3.3.3 berichtet unter anderem Uber die Einstellungen junger deut-
scher Fahrer zu Auflagen flr die erste Phase nach Erhalt der Fahrerlaubnis.
Der gleiche Fragenkatalog, der der dort vorgelegten Tabelle 20 zugrunde
liegt, wurde in identischer Form den Fahriehrern vorgelegt. Auch die Fahr-
lehrer wurden gebeten, jede einzelne der MaBnahmen anhand einer Skala, die
von sehr gut bis sehr schlecht reichte, zu bewerten.
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Tabelle 74 Rangplatz und Beurteilung von MaBnahmen durch die Fahrlehrer

1
! Beurteilung
RANG | sehr . weni- i sehr I‘RNAEng_'
gut . gut | gergut |schlecht schlecht
T i
Vélliges Alkcholverbot fiir Fithrerschein- ! i
1 neulinge wahrend der ersten beiden - 50%: A% 0% 2% 4% 1,74

Jahre

Verpflichtende Teilnahme an einem ko- . '
2 | stenlosen Sicherheitstraining nach ei- 37 % 36% 4% 5% 9% 214
nem Jahr Fahrerfahrung : ‘ . |

Verpflichtung zur kostenpflichtigen ' i
3 | Teilnahme an einem Fahrsicherheitstrai- 5% 4% 2B% | 5% 4% | 2,18
ning nach einem Jahr Fahrerfahrung . | \

Allen Fiihrerscheinneulingen ein Jahr
nach der Fahrpriifung kostenloses In-
formationsmaterial zum sicheren Fahren
Ubersenden

5% 31% 29%]| 12%

Verpflichtung zum Besuch eines vertie-
fenden kostenpflichtigen theoretischen . '
5 | Unterrichts von maximal 12 Stunden, ein 1% 3R2% 3% 1B% 1%| 281
Jahr, nachdem man den Fihrerschein

gemacht hat. |

Verpflichtender Besuch von Treffen mit
6 anderen Fahranfangern zum Erfah- i 6% 8% 35% 10% 1% | 2,85
rungsaustausch

Kennzeichnung der Fahrzeuge von Filth- ,
7 rerscheinneulingen wahrend der ersten = 9% 28% 20% 18 % 24% | 3,19
12 Monate mit einem groBen "L" ) i !

Verbot flir Fiihrerscheinneulinge, wah- - i |
8 | rend der ersten zwei Jahre bei Nacht 4% 7% 19%: 25%: 45% | 4,00
zwischen 22:00 h und 5:00 h zu fahren i

1) Die Zeilenprozente addieren sich, abgesehen
von Rundungsdifferenzen, jeweils auf 100 %.

Die Tabelle 74 weist nicht nur die jeweiligen Antwortverteilungen, sondern
auch den Rangplatz der MaBnahmen aus, der sich aus der Berechnung der
jeweiligen Skalenmittelwerte ergibt.

Es wird deutlich, dass Fahrlehrer wie Fahranfanger darin (ibereinstimmen,
dass ein vdlliges Alkoholverbot wahrend der ersten beiden Jahre erstrebens-
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wert wére, um das Unfalirisiko zu senken. 84 % der befragten Fahrlehrer
halten eine solche MaBnahme fiir gut oder sehr gut. Ebenso einhellig wer-
den seitens der Fahrlehrer Nachtfahrverbote fiir Fahranfanger abgelehnt.
70 % halten einen derartigen Vorschlag fiir schlecht oder sehr schiecht.
Auch hier finden sie sich in Ubereinstimmung mit den Fahranfangern.

Interessant sind aber auch die Ergebnisse der Rangplatze 2 bis 7. Es zeigt
sich deutlich, dass die Fahrlehrer einem praktischen Sicherheitstraining nach
einem Jahr Fahrerfahrung groBe Bedeutung zumessen, unabhangig davon, ob
eine solche MaBBnahme kostenpflichtig oder kostenlos wére. Die Zustimmung
zu kostenlosen MaBnahmen hangt allerdings, dies zeigt eine vertiefte Datena-
nalyse, nicht zuletzt davon ab, ob man angestellte oder selbsténdige Fahr-
lehrer befragt. Die Zustimmung zu kostenlosen MaBnahmen fallt bei Selbstan-
digen deutlich geringer aus als bei Angestellten.

Unabhéngig vom Status des Fahrlehrers gilt dabei, dass Alkoholverbot und
zusatzliche praktische Erfahrungen nach etwa einem Jahr die bevorzugten
Vorschldge zur Verbesserung der Sicherheitssituation junger Fahrer sind. Die
in Tabelle 74 ausgewiesenen Rangwerte, die zwischen 1,74 und 2,18 liegen,
zeigen, welch hoher Stellenwert diesen MaBnahmen zugeschrieben wird. Da-
gegen gelten alle anderen MaBnahmen, sei es das Ubersenden von Informa-
tionen, ergidnzender theoretischer Unterricht oder andere Formen des Erfah-
rungsaustausches unter Fahranféngern, als weit weniger sinnvoll.

Bedeutsam ist auch, dass seitens der Fahrlehrer die Entlastung, die sich fiir
einen Fahranfanger aus der Kennzeichnung seines Fahrzeuges ergeben kon-
nen, nicht in entsprechender Weise gesehen wird. Fahrlehrer beurteilen eine
solche Kennzeichnung eher negativ. 62 % der Fahrlehrer stufen die Kenn-
zeichnung als weniger gut, schlecht oder sehr schlecht ein.

Zwar ist der Anteil der Fahranfanger, die einer Kennzeichnungspflicht der
Fahrzeuge von Anfingern skeptisch gegenlberstehen, mit 61 % (vgl. Tabel-
le 20) ebenso hoch. Dennoch erreicht die MaBnahme bei den Fahranféangern
Rangplatz 4. Dieser Sachverhalt weist auf ein anderes Phéanomen hin, das
beim Vergleich der Antwortverteilungen bei Fahrlehrern und Fahranfangern
deutlich wird. Die Rangwerte der Fahranfanger liegen deutlich enger gruppiert
um den theoretischen Mittelwert der Skalen, der bei 3,0 liegt. Das bedeutet,
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dass die Zustimmung zu den MaBnahmen bei den Fahrlehrern deutlich pro-
noncierter ausfallt als bei ehemaligen Fahrschiilern. Dies gilt in beiden Rich-
tungen der Skala. So féllt die Zustimmung zu einem Alkoholverbot bei Fahr-
lehrern positiver aus als bei ehemaligen Fahrschiilern. Auf der anderen Seite
lehnen Fahrlehrer noch deutlicher als ehemalige Fahrschiiler Nachtfahrverbote
ab. Besonders stark sind die Bedenken gegen Nachtfahrverbote {ibrigens bei
Fahrlehrern, die in Stadten unterrichten.

Fasst man die Ergebnisse zusammen, ist vor allem der Konsens, der zwischen
Fahrlehrern und Fahranfangern hinsichtlich der ZweckméBigkeit von MaBnah-
men besteht, hervorzuheben. Ein Alkoholverbot fiir die ersten beiden Jahre
gilt beiden Gruppen als probates Mittel der Unfallverhiitung. Auf der anderen
Seite finden Nachtfahrverbote, trotz anderenorts erwiesener Erfolge, keine
Zustimmung, weder bei Fahrlehrern noch bei den Anféngern. Vielmehr sollte
nach Meinung der Fahrlehrer neben ein Alkoholverbot eine Ergénzung der
praktischen Ausbildung nach etwa einem Jahr Fahrerfahrung treten. Fine sol-
che MaBnahme fande die Unterstiitzung der Fahranfanger, wenn sie in Form
eines Fahrsicherheitstrainings und moglichst kostenlos angeboten wiirde.

7.4 Die Meinung der Fahrlehrer zu alternativen
Ausbildungsstrategien in Europa

Die Beschreibung der Konzepte zur Fahrausbildung in verschiedenen Lindern
Europas in Kapitel 3 hat die Diversitét der Anforderungen und Regelungen
deutlich gemacht. Unterschiede zur Fahrausbildung in DEUTSCHLAND bestehen
insbesondere hinsichtlich der Beteiligung von Laien an der Ausbildung, der
Méglichkeit einer vorgezogenen Fahrausbildung sowie hinsichtlich der Anfor-
derungen an Kenntnisse und nicht zuletzt der Ausgestaltung der Fahrpriifun-
gen. Hinzu kommen unterschiedliche Anforderungen an die Aus- und Fortbil-
dung von Fahrlehrern.

Zu einigen dieser Aspekte geben die Fahrlehrer im folgenden ihre Stellung-

nahme ab, wobei deren Antworten verstandlicherweise nicht nur von ihren
Erfahrungen, sondern auch von der personlichen Interessenlage geprigt sind.
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Dabei ist es wegen der Komplexitat der Materie aus versténdlichen Griinden
weder mdglich, alle oben angesprochenen Sachverhalte in die Betrachtung
einzubeziehen, noch kénnen die einzelnen Punkte einer vertieften Bewertung
unterzogen werden, wie es ihrer Bedeutung nach angemessen ware. Voraus-
setzung hierfiir wére gewesen, die befragten Fahrlehrer zundchst intensiv
iber die nationalen Eigenheiten der Fahrausbildung in den Vergleichslédndern
zu informieren.

Insoweit beschrénken sich die folgenden Ausfithrungen auf die Beurteilung
einiger praktischer Beispiele durch die Fahrlehrer. Angesprochen werden da-
bei insbesondere der friihe und einfache Zugang im Alter von 17 Jahren zu
einer vorliufigen Fahrerlaubnis in GROSSBRITANNIEN, die Laienausbildung in
OSTERREICH, die vorgezogene Fahrausbildung in Form des begleiteten Fah-
rens in FRANKREICH und der Verzicht auf eine Fortbildungspflicht fiir Fahrleh-
rer in OSTERREICH, ITALIEN und SPANIEN.

Tabelle 75 Einstellungen der Fahrlehrer zu Ausbildungsvarianten in anderen
europaischen Léndern

Urteil

sehr weniger sehr
gut gut gut schlecht schlecht

1IN GROSSBRITANNIEN kann man ab 17
Jahren einen vorlaufigen Fithrerschein ohne
jede Uberpriifung erhalten.

0% 3% 15% 29 % 53 %"

2 In OSTERREICH diirfen Laien, wenn sie seit
7 Jahren den Fihrerschein besitzen, keine
Vorstrafen und gravierenden
Verkehrsiibertretungen begangen haben, die
praktische Ausbildung Gbernehmen.

2 IN FRANKREICH kénnen Fahranfénger in
Begleitung z. B. eines Elternteils schon vor
bestandener Flihrerscheinpriifung im
StraBenverkehr fahren.

2% 3% 19% 32% 4%

2% 6% 29 % 26 % 37%

4 In GSTERREICH, ITALIEN und SPANIEN gibt 2% 4% 31% 28 % 35 %
es fir Fahrlehrer keine Verpflichtung zur
Fortbildung.
1) Die Zeilenprozente addieren sich jeweils auf 100 %. N =109

189




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 24 ,Fahrausbildung®

Der durchgéngige Tenor zu allen genannten Varianten der Fahrausbildung
fallt seitens der Fahrlehrer negativ aus. Unterschiede zeigen sich hinsichtlich
des Ausmafes der Ablehnung, wie die Ergebnisse deutlich machen. Tabelle 75
weist die Bewertung fiir die verschiedenen Fragen aus. Aus Darstellungsgriin-
den sind die Antworten Zeilen bezogen prozentuiert.

Wie die Tabelle zeigt, trifft das britische Modell, Fahranfangern ab 17 Jahren
eine vorldufige Fahrerlaubnis zu erteilen, mit der sie in Begleitung erfahrener
Fahrer fahren diirfen, auf schérfste Ablehnung. Hintergrund dieser Haltung ist
das in Kontinentaleuropa verbreitete Unverstandnis fiir angelsichsisches
Recht und Rechtsempfinden. Die Freirdume, die das englische Recht seinen
Biirgern einrdumt, stoBen versténdlicherweise bei denen, die gewdhnt sind,
dass fiir alle Sachverhalte des Verhaltens im StraBenraum Vorschriften exi-
stieren, auf volliges Unversténdnis. Wie stark die Ablehnung derartiger
rechtsoffener Raume von der eigenen Rechtsgeschichte beeinflusst ist, wird
daran deutlich, dass die Ablehnung des englischen Modells in den éstlichen
Bundesléndern, wo zu Zeiten der DDR ein noch héherer Regelungsdruck
herrschte als im Westen, noch ausgepragter ist als im Westen. In den éstli-
chen Bundeslandern erfahrt das englische Modell eine Bewertung als sehr
schlecht oder schlecht bei 93 %. Die Vergleichszahl im Westen fillt mit

79 % niedriger aus.

Auch die Ausbildung durch Laien wird von der liberwiegenden Zahi der Fahr-
lehrer negativ beurteilt. Drei Viertel der Befragten stufen eine solche Ausbil-
dungsform als sehr schlecht oder schlecht ein. Dieses Ergebnis iiberrascht
nicht, schlieBlich bedeutet jede Form der Laienausbildung nicht zuletzt eine
Bedrohung der beruflichen Existenz der Fahrlehrer. Zudem sind gerade in
DEUTSCHLAND nicht nur die Fahrlehrer, sondern auch die Verantwortlichen in
Regierung und Verwaltung darauf eingeschworen, dass von einer Laienausbil-
dung nichts Gutes zu erwarten sei (vgl. Abschnitt 3.1.2).

Da liberrascht es eher, dass sich trotz der verbreiteten harten Linie gegen-
tiber der Laienausbildung vereinzelt Fahrlehrer finden, die derartigen Ausbil-
dungswegen durchaus positive Seiten abgewinnen: Immerhin 5 % beurteilen
sie mit sehr gut oder gut.
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Auch das im Nachbarland FRANKREICH seit mehr als einem Jahrzehnt prakti-
zierte Modell der vorgezogenen Fahrausbildung in Form des begleiteten Fah-
rens findet unter deutschen Fahrlehrern wenig Zustimmung. Fast zwei Drittel
der Befragten duBern sich negativ und stufen dieses Modell als schiecht oder
sehr schlecht ein. Besonders deutlich fallt die Ablehnung in den &stlichen
Bundeslandern aus, von den dort befragten 27 Fahrlehrern bewertete keiner
das franzdsische Modell als sehr gut oder gut. Im Westen waren es von 82
befragten Fahrlehrern immerhin 9 %, die dem begleiteten Fahren positive
Seiten abgewinnen kénnen. Das AusmaB von Zustimmung und Ablehnung va-
riiert im {ibrigen in Abhangigkeit vom Alter der Befragten. Hierbei gilt, je jin-
ger der Befragte, desto eher trifft man auf eine positive Wertung des franzé-
sischen Modells.

Dass aber nicht nur Ausbildungsformen, die gegebenenfalls die berufliche Si-
tuation der Fahrlehrer beeintrachtigen, abgelehnt werden, sondern auch ge-
geniiber fehlenden MaBnahmen, die die Ausbildungsqualitat negativ beein-
flussen, kritische Stellungnahmen ge&uBert werden, verdeutlicht der vierte
Aspekt von Tabelle 75. Obwohl in DEUTSCHLAND eine zwingende Verpflichtung
zur Fortbildung von Fahrlehrern erst seit dem 01.01.1999 existiert, werden
Lander, in denen es eine solche Fortbildung noch nicht gibt, negativ beurteilt.
Insoweit tragen Fahrlehrer diesen Wandel, wie er in DEUTSCHLAND seit Beginn
dieses Jahres in Form der Fortbildungspflicht festgeschrieben ist, voll mit.

Ein Blick auf die Ergebnisse dieses Abschnitts verdeutlicht neben den geschil-
derten Einzelstellungnahmen, dass die Offenheit fiir Anderungen im System
der Fahrausbildung in DEUTSCHLAND sehr begrenzt ist.

Gesetzgebung und Entwicklung der letzten Jahre haben dazu gefiihrt, dass
die Fahrschulzentriertheit der Fahrausbildung fest in den Képfen der Fahr-

lehrer verankert ist, eine Haltung, die jedoch nicht nur bei den Fahrlehrern,
sondern auch auf politischer Ebene festgestellt werden kann.

Ob diese Entwicklung wirklich unter Verkehrssicherheitsaspekten die beste
aller Méglichkeiten darstellt, muss die Zukunft in Europa zeigen. Gerade die
Heterogenitét in der Européischen Union garantiert, dass das Sammeln neuer
Erfahrungen nicht am dogmatischen Festhalten an bestehende Regeln auf
nationaler Ebene scheitert.
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8. ZUSAMMENFASSUNG IN 30 THESEN

Fahranfanger sind in allen Industrienationen vor allem junge Fahrer. Typisch
fiir diese Fahrergruppe ist ein hohes Unfallrisiko. Hierbei gilt, dass die Ge-
fahrdung der Flhrerscheinneulinge starker vom Jugendlichkeits- als vom An-
fangerrisiko geprégt ist. Um die Gefahren zu mindern, schreiben zwar alle
Lander der Europdischen Union den Erwerb einer Fahrerlaubnis vor. Auf wel-
chen Wegen und unter welchen Bedingungen diese erworben wird, ist jedoch
sehr unterschiedlich. Die vorliegende Untersuchung zeigt dies am Beispiel von
sechs europdischen Léndern. Dies sind neben DEUTSCHLAND FRANKREICH,
GROSSBRITANNIEN, ITALIEN, OSTERREICH und SPANIEN.

Im folgenden wollen wir die wichtigsten Erkenntnisse, die die Untersuchung
erbracht hat, zusammenfassen. GeméaB einer bewahrten Tradition vorange-
hender UNIROYAL-Verkehrsuntersuchungen erfolgt die Darstellung in The-
senform. Um dem Informationsdefizit, das sich mit einer derartigen verkiirz-
ten Darstellungsform verbindet, zu begegnen, findet sich am Ende jeder The-
se ein Hinweis auf den Untersuchungsabschnitt, aus dem sich die jeweilige
Aussage ableitet.

Die Zusammenfassung beginnt mit Ergebnissen zur Fahrausbildung im inter-
nationalen Vergleich. Hieran schlieBen sich eine Reihe von Aussagen zur Si-
tuation der Fahrschiiler in DEUTSCHLAND an, gefolgt von Thesen zum theoreti-
schen und praktischen Unterricht. Der fiinfte Abschnitt beschéftigt sich mit
der Situation der Fahrlehrer in DEUTSCHLAND.

Die wichtigsten Ergebnisse zum Thema "MaBnahmen fiir Fahranfanger"
schlieBen die Zusammenfassung ab.
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8.1 Sechs Thesen zur Fahrausbildung im
internationalen Vergleich

DEUTSCHLAND unterscheidet sich von den {ibrigen fiinf Untersuchungsléndern
dadurch, dass seit 1986 alle rechtlichen Moglichkeiten weggefalien sind, die
es Laien unter bestimmten Bedingungen gestatten, die Fahrausbildung oder
Teile derselben zu iibernehmen. Insoweit gilt:

1. DEUTSCHLAND ist das einzige Land, in dem Fahrschulen ein
Monopol auf die Fahrausbildung haben. [3.1.1]

Eine komplette oder zumindest teilweise Laienausbildung ist in den Ubrigen
Landern zwar mdglich, de facto aber sehr selten. Dagegen reicht der Fahr-
schulanteil fiir die theoretische Ausbildung von 5 % in GROSSBRITANNIEN,
iber 80 % in SPANIEN und mehr als 95 % in FRANKREICH bis zu 100 % in
DEUTSCHLAND.

Eine besondere Variante der Laienbeteiligung findet sich in FRANKREICH und
OSTERREICH.

2. Eine besondere Mischform der Laien und Fahrschulausbildung
findet sich in FRANKREICH seit 1987 und OSTERREICH seit dem
01.03.1999 in Form des begleiteten Fahrens. [3.1.1]

Einer der Vorteile dieser Ausbildungsform liegt in der Tatsache, dass die Be-
gleiter in gewissem Umfang in die Ausbildung einbezogen werden. Und so
fallt das Urteil von Experten im internationalen Bereich durchaus positiv fiir
derartige Ausbildungsformen aus.

3. Die beste Ausbildungsform ist nach Meinung internationaler
Experten eine gemischte Ausbildung, in der Fahrschulausbildung
und Laienausbildung abgestimmt miteinander verkniipft werden.
[3.1.2]

Ein wesentlicher Vorteil der gemischten Ausbildung liegt in dem gréBeren
Umfang an Fahrerfahrung (ca. 2.000 bis 3.000 km) gegeniiber zum Beispiel
500 km in DEUTSCHLAND bei der reinen Fahrschulausbildung. Den Erhalt der
Fahrerlaubnis machen die Verantwortlichen in allen Ladndern vom Bestehen
einer theoretischen und einer praktischen Priifung abhéngig.

4. Die theoretische Priifung erfolgt in allen Léndern auf der
Grundlage standardisierter Fragevorgaben. [3.2.4]
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Der Fragenumfang fiir die Priiflinge liegt zwischen 30 und 40 Fragen. Der ge-
samte Fragenkatalog umfasst 400 Fragen in FRANKREICH, knapp 900 in
DEUTSCHLAND und 2.700 in ITALIEN.

OSTERREICH ist das erste Land, in dem die theoretische Priifung am Computer
abgenommen wird. In GROSSBRITANNIEN ist dies ab 01.01.2000 vorgesehen.

5. Die praktische Priifung ist in DEUTSCHLAND mit mindestens
45 Minuten langer als in den Vergleichslandern, wo die Priifungs-
zeiten bei 20 bis 40 Minuten liegen. [3.2.4]

In allen Landern mit Ausnahme ITALIENs sind die Durchfallquoten in der
praktischen Priifung hoher als in der theoretischen. Im internationalen Ver-
gleich gilt:
6. DEUTSCHLAND hat bei der theoretischen Priifung die niedrigste
Durchfallquote. [3.2.4 + 5.7]

Bei der praktischen Priifung schneidet ITALIEN besonders gut ab, nur 13 %

der Kandidaten fallen dort durch. DEUTSCHLAND rangiert mit einer Durchfall-
quote von 20 bis 30 % an zweiter Stelle. In allen anderen Landern fallen in

der praktischen Priifung wesentlich mehr Kandidaten durch.

8.2 Sechs Thesen zur Situation der Fahrschiiler in
Deutschland

Obwohl in DEUTSCHLAND die Fahrausbildung "de iure" ausschlieBlich eine Sa-
che der Fahrschulen ist, sasmmeln Fiihrerscheinbewerber auch auBerhalb die-
ses Rahmens Erfahrungen.

7. Uber 60 % aller Fahranfinger nutzen Moglichkeiten auBerhalb
der Fahrschule, praktische Fahrerfahrungen zu sammeln. [5.1]

Hierbei handelt es sich zum einen um legale Wege, z. B. auf Verkehrsiibungs-
platzen oder Privatgeldnde, zum anderen aber auch um illegale Praktiken.

8. 25 % aller Fahranfanger fahren bereits vor Erhalt der
Fahrerlaubnis illegal im StraBenverkehr. [5.1]

195




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 24 ,Fahrausbildung"

Die illegalen Fahrten sind allerdings vielfach vom Streckenumfang her nur ge-
ring. Ein Vergleich der spateren Unfallverwickiung von Fahranfangern mit und
ohne legale oder illegale Vorerfahrungen zeigt librigens keine positiven Effek-
te derartiger Vorerfahrungen auf das Unfallgeschehen.

Die Fahrausbildung in DEUTSCHLAND ist im Landervergleich umfangreich.

9. Deutsche Fahrschiiler benétigen zum Fithrerscheinerwerb im
Schnitt 21 theoretische und 23 bis 24 praktische Fahrstunden.
[5.3]1

Bei diesen Durchschnittswerten ist allerdings zu beachten, dass die Varianz
sehr groB ist, und das Spektrum des Ausbildungsumfangs von unter 10 Stun-
den bis {iber 50 Stunden reicht.

Entsprechend variieren die Kosten, die ein Fahrschiiler in die Fahrausbildung
investiert.

10. Die durchschnittlichen Kosten fiir den Fithrerschein liegen bei
DM 2.200. [5.2]

Die Bandbreite der Kosten reicht von DM 1.500 bis Gber DM 3.500. Hierbei
gilt, dass Frauen im Schnitt 20 % mehr aufwenden missen als Ménner.

Vor diesem Hintergrund stellt das folgende Ergebnis zu den Kriterien, nach
denen die Fahrschulwahl erfolgt, keine Uberraschung dar.

11. Das entscheidende Kriterium fiir die Wahl der Fahrschule ist der
Preis. [5.2]

Den Fahrlehrern ist die Dominanz des Preisargumentes vertraut. Die starke
Orientierung der Fahrschiiler an den Kosten belastet jedoch nicht das gute
Verhaltnis zu den Fahrlehrern.

12. Die Fahrschiiler beschreiben ihre Fahrlehrer weit iiberwiegend
in positiver Weise. [6.3]

Korrekt und freundlich sind die haufigst gewahlten Attribute. Kritische An-
merkungen betreffen am ehesten ein gewisses AusmaB autoritdren Auftretens
der Fahrlehrer.
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8.3 Fiinf Thesen zum Theorieunterricht

Interesse oder Begeisterung fiir die theoretische Fahrausbildung halten sich in
Grenzen.

13. Drei von zehn Fahrschiilern finden den theoretischen Unterricht
langweilig. [5.4]

Dieses Urteil ist nicht zuletzt von der Form der Ausbildung beeinflusst. Hier
gilt:

14. Im Theorieunterricht dominiert der Frontalunterricht in
Vortragsform. [5.5.2]

Hier wird deutlich, dass neue Ausbildungsmethoden und —technologien sich
nur langsam im Fahrschulunterricht verbreiten.

Hinsichtlich der vermittelten Inhalte ist festzuhalten:

15. Als besonders wichtige Inhalte im Theorieunterricht gelten
Fahrschiilern Gefahrenwahrnehmung und Regelkenntnis.
[5.5.1]

Beziiglich der Vermittlung von Regeln gilt in DEUTSCHLAND nach der Neuord-
nung des Fahrerlaubnis- und Fahrlehrerrechts vom 01.01.1999 der Grundsatz:
Die exemplarische Vertiefung kann wichtiger sein als die inhaltliche Vollstén-
digkeit.

Die Wiinsche von Fahrschiilern und Fahrlehrern beziiglich der weiteren Ver-
starkung bestimmter Inhalte in der theoretischen Ausbildung sind deckungs-
gleich:

16. Fahrlehrer und Fahrschiiler stimmen darin iiberein, dass noch
starker als bisher auf Gefahren im StraBenverkehr hingewiesen
werden sollte. [7.1]

Dass eine ldngere theoretische Ausbildung keine Garantie fiir sicheres Fahren
ist, belegt die folgende These:

17. Personen mit einer ldngeren theoretischen und praktischen
Ausbildung sind in mehr schwere Unfélle wiahrend der ersten
zwei Jahre nach Fahrerlaubniserwerb verwickelt als solche, die
eine kiirzere Ausbildung erfahren haben. [5.3]
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Diese These bedeutet nicht, dass eine lédngere Ausbildung ursachlich fiir den
Anstieg der Unfallbelastung ware. Hier zeigt sich vielmehr, dass Risikokandi-
daten in der Fahrschule bereits auffallen, die langere Ausbildung aber nicht

reicht, das erkannte Risiko auf das DurchschnittsmaB zu reduzieren.

8.4 Vier Thesen zur praktischen Fahrausbildung

Die praktische Fahrausbildung hat fiir Fahrschiiler eine wesentlich héhere At-
traktivitat als der theoretische Unterricht. Insoweit gilt:

18. Das Hauptinteresse der Fahrschiiler gilt dem praktischen Fahren.
[5.4 + 6.4]

In diesem Zusammenhang herrscht verbreitet die Meinung, dass der derzeiti-
ge Umfang der praktischen Fahrausbildung zu gering sei.

19. Nicht nur die Fahrlehrer (58 %), sondern auch viele Fahrschiiler
(40 %) sind der Meinung, dass die praktische Ausbildung
verlangert werden sollte. [5.6 + 7.1]

So duBert sich ein Viertel der Fahrschulabsolventen, dass sie gern mehr prak-
tischen Unterricht gehabt hatten, aus Kostengriinden aber darauf verzichtet
hatten.

Hinsichtlich des Schwierigkeitsgrades einzelner Fahraufgaben stimmen die
Vorstellungen von Fahrschiilern und Fahriehrern nur begrenzt iiberein.

20. Fahrlehrer neigen dazu, die Probleme, die Fahranfanger mit dem
"Anfahren am Berg" und dem "Fahren bei Nacht" haben, zu unter-
schétzen. [5.6.1]

Manche Fahrmandver sollten nach Meinung der Fahranfanger noch haufiger
als bisher gelibt werden.

21. "Einparken" und "Fahren bei starkem Verkehr” werden im
praktischen Unterricht zwar hdufig geiibt. Nach Meinung der
Fahrschiiler sollte dies jedoch noch héufiger geschehen. [5.6.1]

Weiterer Ubungsbedarf besteht bei Nachtfahrten und vor allem auch beim
Uben von Uberholvorgéngen und scharfem Bremsen. Im {ibrigen sind Fahr-
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lehrer der Meinung, dass sichere Fahrzeugbeherrschung, vorausschauendes
Fahren und vor allem der Faktor Geschwindigkeit bei Fahrschiilern nicht den
Stellenwert hatten, den sie an sich haben sollten.

8.5 Fiinf Thesen zur Situation der Fahrlehrer
in Deutschland

Die Entwicklung des Fahrlehrerberufs in DEUTSCHLAND lasst sich wie folgt be-
schreiben:

22. Der Fahrlehrerberuf ist durch eine zunehmende Professionali-
sierung, eine Intensivierung und Ausdehnung der Ausbildung
und eine zunehmende Pddagogisierung gekennzeichnet. [6.1]

Die Entwicklung wird auch an den am 01.01.1999 in Kraft getretenen Veran-
derungen im Fahrlehrerrecht deutlich.

23. Das neue Fahrlehrerrecht sieht eine Verldangerung der
Ausbildung um fiinf Monate vor. [4.3]

Die theoretische und praktische Grundausbildung wird dabei durch eine be-
rufspraktische Ausbildung in den sogenannten Ausbildungsfahrschulen er-
ganzt.

Die zweite wichtige Verénderung betrifft die Verpflichtung zu regelmaBiger
Fortbildung.

24. Das neue Fahrlehrergesetz sieht eine regelméBige alle vier Jahre
stattfindende Fortbildung vor. [4.3]

Kommt man der Fortbildungspflicht nicht nach, kann die Fahrlehrerlaubnis
widerrufen werden.

Was die Fahrlehrer von diesen Verdnderungen halten, beschreibt die folgende
These:

25. Die Verianderungen im Fahrlehrerrecht werden von den
Fahrlehrern durchweg positiv beurteilt. [4.4]
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Die einzige Anderung, der die Fahrlehrer gewisse Vorbehalte entgegenbrin-
gen, betrifft die Senkung des Mindestalters fiir Fahrlehrer von 23 auf 22 Jah-
re. Dies ist insbesondere deshalb bedeutsam, als vom Verordnungsgeber
durchaus (ber eine weitere Senkung des Mindestalters nachgedacht wird.

Hinsichtlich der Berufszufriedenheit von Fahrlehrern ist folgendes festzustel-
len:

26. Die personliche Berufszufriedenheit ist relativ groB. [6.2]

Relativiert wird dieses Ergebnis durch die Tatsache, dass die Einkommenssi-
tuation von vielen nur als befriedigend oder noch schlechter beschrieben
wird. Zudem wird deutlich, dass die personliche Berufszufriedenheit in allen
Facetten besser eingeschatzt wird, als die des Standes der Fahrlehrer allge-
mein.

8.6 Vier Thesen zu MaBnahmen der Unfallpriavention
von Fahranfiangern

Die hohe Unfallgeféhrdung junger Fahrer wird zwar allerorten beklagt, den-
noch gilt:

27. Das vorhandene Arsenal an MaBnahmen zur Bekdmpfung der
hohen Unfallgefahrdung von Fahranfiangern wird bisher in
keinem der Untersuchungsldnder auch nur anndhernd
ausgeschopft. [3.3.1]

Dies betrifft insbesondere die in den USA erfolgreich eingesetzten Nachtfahr-
verbote, fiir die hierzulande keine Mdglichkeit der Durchsetzbarkeit gesehen

wird. Dies gilt aber auch fiir Alkcholverbote oder spezielle Geschwindigkeits-
begrenzungen fiir Anfénger.

Gerade fiir ein Alkoholverbot fur Anfanger besteht in DEUTSCHLAND hinrei-
chende Akzeptanz. Sowohl Fahranfénger wie auch Fahrlehrer duBern sich po-
sitiv zu einem derartigen Verbot.

28. Ein voélliges Alkoholverbot fiir Fahranfédnger wéhrend der ersten
beiden Fahrjahre wird von 44 % der Betroffenen als "sehr gut”
bezeichnet. [3.3.3]
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Dass in der praktischen Ausbildung Defizite wahrgenommen werden, verdeut-
lichen die beiden letzten Thesen.

29. Als zweitwichtigste Mainahme zur Verbesserung der Sicherheit
sehen Fahranfanger ein kostenloses Sicherheitstraining. [3.3.3]

30. Zwei Drittel der Fahranfanger hielten eine zweite
Ausbildungsphase fiir eine gute Sache. [3.3.3]

Eine derartige zweite Ausbildungsphase, die politisch derzeit in weite Ferne
geriickt zu sein scheint, sollte sich nach Meinung der Fahranfanger vor allem
auf das praktische Fahren und nicht auf eine Vertiefung der Theoriekenntnis-
se beziehen und sich dabei kostenmaBig in engen Grenzen bewegen.

Gerade die letzten Ausfiihrungen verdeutlichen, dass es trotz aller getroffe-
nen MaBnahmen noch vielfaltige Moglichkeiten zur Verbesserung der Situation
der Fahranfénger gibt. Die vorliegende Untersuchung hatte ein wesentliches
Ziel erreicht, wenn sie den Verantwortlichen hierzu einige Anregungen liefern
konnte.
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9. METHODISCHES VORGEHEN

Die vorliegende Untersuchung stiitzt sich zum einen auf die Analyse von Re-
geln und Vorschriften, die in den sechs Untersuchungsldndern im Zusammen-
hang mit der Fahrausbildung in Kraft sind. Zum anderen gibt sie fiir Deutsch-
land Erfahrungen und Meinungen der Ausbilder und der Ausgebildeten wieder.
Uber die Sammlung der Datengrundlagen geben die folgenden Ausfithrungen
Auskunft.

9.1 Systematische Sammlung und Auswertung nationaler
Vorschriften zur Fahrausbildung

Ausgehend von den in der Literatur verfiigbaren Informationen zur Fahraus-
bildung, und hier insbesondere von der von der Bundesanstalt fiir StraBenwe-
sen durchgefiihrten Untersuchung "Fahrausbildung in Europa" aus dem Jahre
1995, wurde ein spezifischer Fragebogen fiir jedes Untersuchungsland ent-
wickelt, der grundlegende Fragen zu folgenden Punkten enthielt:

A. Allgemeine Voraussetzungen zum Erwerb
der Fahrerlaubnis Klasse B

Vorschriften zur theoretischen Fahrausbildung
Vorschriften zur praktischen Fahrausbildung
Vorschriften zur Laienausbildung

Vorschriften zur theoretischen Priifung
Vorschriften zur praktischen Priifung

Auflagen fiir Fahranfanger

T o mMmoUONw®

Qualifikation und Kontrolle von Fahrlehrern und Fahrschulen
Der deutsche Entwurf des Fragebogens wurde ins Englische und Franzdsische

Ubersetzt und den zustidndigen Landerbehérden und dort den sachlich Ver-
antwortlichen nach telefonischer Voranmeldung zur Bearbeitung (ibersandt.
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Nach Riickerhalt wurde auf der Basis der Antworten jeweils ein landesspezifi-
scher Gespréchsleitfaden zur vertieften Nachfrage und inshesondere zu den
nationalen Besonderheiten entwickelt. Dieser Gesprachsleitfaden diente den
Autoren als Grundlage fiir Gesprache mit den Verantwortlichen vor Ort. Alle
Gespréache in den sechs Untersuchungsléndern wurden von den Autoren per-
sonlich gefiihrt. Die Gesprache wurden aufgezeichnet und anschlieBend aus-
gewertet. Ergénzt wurden die so gewonnenen Informationen durch telefoni-
sche Riickfragen bei den verantwortlichen Institutionen im Verlaufe des Ab-
fassens des Berichtstextes.

Die nationalen Institutionen stellten zudem eine Vielzahl von Materialien zur
Verfligung, die im Zuge der Arbeiten nach Bedarf Uibersetzt und ausgewertet
wurden.

9.2 Repréisentativbefragung unter jungen Fahrern

Grundlage fiir die in Kapitel 5 beschriebene Situation der Fahranfanger in
Deutschland bildet eine Reprasentativbefragung unter Personen im Alter zwi-
schen 18 und 29 Jahren.

Die Grundgesamtheit der Stichprobe bildete die deutschsprachige Bevélkerung
im Alter ab 14 Jahren in den alten und neuen Bundesléndern. Aus dieser
Stichprobe wurden mit Hilfe einer Screening-Frage Personen, die der Alters-
gruppe 18 bis 29 Jahre angehdrten und die einen Fihrerschein besaBen, aus-
gewahlt.

Der Bruttoansatz der Stichprobe betrug 8.512 Personen, aus denen eine Net-
tostichprobe von 6.134 Befragten gewonnen werden konnte (Ausschépfungs-
grad 72 %). Von den 6.134 Befragten gehorten 1.241 zur Altersklasse 18 bis
29 Jahre, so dass sich 1.241 verwertbare Interviews ergaben.

Die Auswah! der Befragungspersonen erfolgte nach einem geschichteten
mehrstufigen Zufallsverfahren anhand der Merkmale: Regierungsbezirk, Kreis,
Gemeindetyp. Insgesamt wurden 258 Sample-Points eingesetzt. Die Auswahl
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der Haushalte erfolgte nach dem Random-Route-Verfahren. Innerhalb des
Haushalts wurde die Zielperson ebenfalls nach dem Zufallsprinzip ausgewahlt.

Die Zufalligkeit der Haushalts- und Personenauswahl garantiert die Repra-
sentativitdt der Ergebnisse.

Die Befragung erfolgte in Form miindlicher Einzelinterviews durch geschulte
Interviewer. Als Grundlage diente ein standardisierter Fragebogen mit ent-
sprechenden Anweisungen. Der Fragebogen wurde vor seinem Einsatz in zwei
Pretests auf seine Brauchbarkeit Uberprift. Der Fragebogen war hinsichtlich
Wortlaut und Fragenfolge fiir alle Interviewer verbindlich. Einheitliche Richtli-
nien regelten auch die Protokollierung der Antworten.

Beteiligt an der Befragung waren 368 Interviewer. 10 % der Interviews wur-
den einer institutsiiblichen Kontrolle unterzogen. Die Befragung fand in der
Zeit zwischen dem 11.03.1999 und dem 17.05.1999 statt.

9.3 Fahrlehrerbefragung

Den Ergebnissen der Kapitel 6 und 7 liegt eine Umfrage unter Fahrlehrern in
Deutschland zugrunde. Die Auswahl der befragten Fahrlehrer erfolgte tiber
die Fahrschulbetriebe in Form eines mehrstufigen Ansatzes. Anhand der Ein-
tragungen im Telefonbuch wurde die Grundgesamtheit aller Fahrschulen im
Bundesgebiet ermittelt. Dem gegeniibergestellt wurde die Bevélkerungszahl
der verschiedenen Bundeslander. Die Verteilung beider GroBen diente als
Grundlage fiir die Festlegung der zu flihrenden Interviews in dem jeweiligen
Bundesland. Innerhalb der einzelnen Bundeslander wurden Fahrschulen in
etwa zu gleichen Teilen in gréBeren Stadten bzw. in Kleinstddten und i&ndli-
chen Gemeinden ausgewdéhlt.

Zwar gewahrleistet dieses Verfahren keine Reprdsentativitat der Daten im
statistischen Sinne, die allerdings auch bei Anwendung einer reinen Zu-
fallsauswahl bei einer StichprobengréBe von rund 100 Befragten keine aussa-
gefahigeren Ergebnisse geliefert hatte. Durch die auf die Lander bezogene
Verteilung und die regionale Diversitdt sowie die Einbeziehung angestellter
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und selbsténdiger Fahrlehrer ist jedoch sichergestellt, dass die Ergebnisse die
Meinungsvielfalt in der Fahrlehrerschaft angemessen widerspiegeln.

Den Gesprédchen mit den Fahrlehrern, die in Form persénlicher Einzelinter-
views stattfanden, lag ein standardisierter Fragebogen zugrunde, der aus
Vergleichsgriinden in einigen Teilen mit dem Fragebogen fiir ehnemalige Fahr-
schiller identisch oder diesem zumindest inhaltlich angepasst war. Alle Inter-
views fanden im April 1999 statt.

Die Auswertung aller Befragungsdaten erfolgte nach Vorgaben der Autoren
mit Hilfe der EDV, alle Befragungsdaten liegen insoweit auf Datentréger vor.
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