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Kurzfassung - Abstract

Wirksamkeit des Ausbildungspraktikums fiir
Fahrlehreranwaérter

Ziel des vorliegenden Projektes war die summative
Evaluation des im Jahr 1999 eingefihrten 4,5-mo-
natigen Ausbildungspraktikums fiir Fahrlehrer. Ins-
besondere galt es zu prifen, ob und gegebenen-
falls in welchem MaBe das Praktikum, wie vom Ge-
setzgeber intendiert, zu einer Steigerung der di-
daktischen und padagogischen Qualifikation der
zukinftigen Fahrlehrer beitrégt. Darin eingeschlos-
sen sind Fragen der didaktischen und methodi-
schen Kompetenzen im Hinblick auf die Planung
und Durchflihrung von Unterricht und Ausbildung,
Fragen zur padagogischen Kompetenz auf den Ge-
bieten der Diagnostik und Beratung einzelner Fahr-
schiler sowie die Analyse und Prifung der Rah-
menbedingungen der Fahrlehrerausbildung. Basie-
rend auf den vorgegebenen Zielkriterien wurde ein
mehrstufiges Evaluationsdesign verwendet mit
einer explorativ angelegten Pilotstudie und einer
Hauptstudie (zwei Messzeitpunkte zu Beginn und
am Ende des Praktikums, Stichprobe ca. 400 Fahr-
lehreranwarter). Als Evaluationsinstrumente kamen
Fragebogen zur Selbst- und zur Fremdeinschat-
zung, Wissenstests und Fallstudien zum Einsatz.
Dariiber hinaus wurde der Prifungserfolg in der
Fahrlehrerausbildung erfasst, sowie die Akzeptanz
des Praktikums. Zur Demonstration spezifischer
Aspekte des Ausbildungserfolges wurden an einer
Teilstichprobe Videodaten erhoben.

Insgesamt zeigt die Evaluationsstudie ein Uberwie-
gend positives Bild der reformierten Fahrlehreraus-
bildung. Das Ausbildungspraktikum férdert grund-
legende Kompetenzen der Fahrlehrertatigkeit und
wirkt sich insbesondere auf die F&higkeit positiv
aus, Unterricht zu planen und angemessen durch-
zufiihren. Bewéhrt hat sich auBerdem die stérkere
Fokussierung der 5-monatigen Ausbildung an den
Fahrlehrerausbildungsstatten auf padagogische
Aspekte. Hingegen konnte kein Einfluss des Prak-
tikums auf die Diagnostik- und Beratungskompe-
tenz der Fahrlehreranwérter festgestellt werden.

Beziiglich der kiinftigen Gestaltung der Fahrlehrer-
ausbildung lassen sich die folgenden Empfehlun-
gen formulieren:

* Hinsichtlich des Erwerbs von Diagnostik- und
Beratungskompetenz besteht weiterer Verbes-
serungsbedarf.

Der Grundsatz ,wer lehrt, prift nicht” sollte hin-
terfragt werden. Die wéhrend der Ausbildung an
der Fahrlehrerausbildungsstétte erbrachten
Leistungen sollten in der Endnote bei der Fahr-
lehrerpriifung berlcksichtigt werden.

* Die Vorbereitung der Ausbildungsfahrlehrer soll-
te Uber die 3-tdgige Schulung hinaus erweitert
werden.

» FUr Fahrlehreranwérter und Ausbildungsfahrleh-
rer sollten zusatzliche Mdéglichkeiten geschaffen
werden, wahrend des gesamten Ausbildungs-
praktikums fachliche Unterstitzung und Feed-
back erhalten zu kénnen.

* Der Austausch zwischen den Bereichen Ausbil-
dungsstétte, Ausbildungsfahrschule und Pru-
fungsausschuss sollte intensiviert werden.

+ Es sollten Mdbglichkeiten geschaffen werden,
die finanzielle und personliche Belastung von
Fahrlehreranwartern innerhalb des Praktikums
zu verringern und mit der Durchfihrung des
Praktikums besser in Einklang zu bringen.

* Art und Form des Berichtsheftes sollten Uber-
dacht und funktional gestaltet werden.

Der Originalbericht enthalt mehrere ausfihrliche
Anhénge, auf deren Wiedergabe in der vorliegen-
den Veroffentlichung verzichtet wurde. Sie liegen
bei der Bundesanstalt fir StraBenwesen vor und
sind dort einsehbar. Verweise auf die Anhdnge im
Berichtstext wurden zur Information des Lesers
beibehalten.

Effectiveness of practical training for aspiring
driving instructors

The objective of the present project was the
complete evaluation of the 4.5 months practical
training for driving instructors introduced in 1999. It
had to be tested in particular whether and, if
necessary, to what extent, the practical training as
intended by the legislators, contributes to an
increase in the didactic and educational
qualification of future driving instructors. Issues of
didactic and methodical competencies with
respect to the planning and execution of classes
and training, issues of educational competence in
the areas of diagnostics and counselling of



individual learners as well as the analysis and
testing of boundary conditions in driving instruction
are included in this. Based on the given criteria
aimed at, a multi-level evaluation design was used
with a pilot study applied in an explorative manner
and a main study (two measuring times at the
beginning and end of the practical training, random
sampling of approx. 400 aspiring driving
instructors). Questionnaires for self-assessment
and assessment by others, general knowledge
tests and case studies were used as evaluation
tools. Moreover, the success of the test was
included in the driving instructors’ training as well
as acceptance of the practical training. Video data
was collected in a partial sample to demonstrate
specific aspects of the success of the training.

As a whole, the evaluation study shows a largely
positive picture of the reformed driving instructors’
training. The practical training promotes basic
competencies in the work of driving instructors and
has a particularly positive effect on the ability to
plan classes and to implement them appropriately.
The strong focus on the educational aspects of the
5 months training at driving instructors’ schools
has also proved of value. On the other hand, there
was no influence of the practical training on the
diagnostic and counselling competence of the
aspiring driving instructors.

The following recommendations can be made with
respect to the future structure of driving
instructors’ training:

* There is further need for improvement with
respect to the acquisition of diagnostic and
counselling competence.

+ The principle “the person who teaches, does
not examine” should be questioned. What is
achieved during the training at the driving
instructors’ school should be taken into
consideration in the final grading during the
driving instructors’ test.

* The preparation of the driving instructor trainees
should be extended beyond the 3-day training.

+ Additional possibilities should be created for
aspiring driving instructors and driving
instructor trainees to get specialist support and
feedback during the entire practical training
period.

* The exchange between the schools, the driving
schools and the examination board should be
intensified.

* Possibilities should be created to reduce the
financial and personal burden of aspiring driving
instructors within the practical training and to
adjust it in a better way with the execution of the
practical training.

* The type and the form of the report portfolio
must be reviewed and designed functionally.

The original report includes several detailed
appendices that are not reproduced in the present
publication. They are available at the Federal
Highway Research Institute and can be viewed
there. References to the appendices in the report
have been maintained for the reader's information.
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1 Einleitung

Mit einer Anderung des Fahrlehrergesetzes am 24.
April 1998 (BGBI, I, S. 747) und einer am 1.1.1999
in Kraft getretenen neuen Fahrlehrer-Ausbildungs-
ordnung (FahrlAusbO) wurde die Ausbildung von
Fahrlehrern neu geregelt.

Die wichtigsten Elemente der Neuordnung sind:

1. eine stérkere Betonung der paddagogischen Aus-
bildung in den Fahrlehrerausbildungsstétten,

2. darauf abgestimmte Prifungsvorschriften und

3. als Kernstlick der Reform: die Einfihrung eines
41/2-monatigen Praktikums (§ 2 (3) 1 FahrlG) in
Form eines Referendariats an einer Ausbil-
dungsfahrschule.

Durch diese Reform der Fahrlehrerausbildung soll-
ten insbesondere die padagogisch-didaktischen
Fertigkeiten der Fahrlehrer besser ausgebildet und
an die Erfordernisse der heutigen Bedingungen des
StraBenverkehrs angepasst werden. Die Anforde-
rungen, die diese Erfordernisse an die Ausbildung
von Fahrschilern stellen, definiert § 1 die Fahr-
schuler-Ausbildungsordnung (FahrschAusbO):

»--- Ziel der Ausbildung ist die Befdhigung zum si-
cheren, verantwortungsvollen und umweltbewuss-
ten Verkehrsteilnehmer ...”. Erst im 2. Satz hei3t es
dort weiter: ... Ziel der Ausbildung ist auBerdem
die Vorbereitung auf die Fahrerlaubnisprifung ... .”
Um die zuerst genannten Ausbildungsziele errei-
chen zu kdnnen, missen Fahrlehrer ,,... (ber eine
ausgepréagte pddagogische und didaktische Quali-
fikation fur die theoretische und praktische Fahr-
schulausbildung verfligen” (Arbeitsgruppe Fahr-
schulen/Fahrlehrer in: BASt, 1993, S. 18). Die Ar-
beitsgruppe Fahrschulen/Fahrlehrer schlug des-
halb bereits 1993 vor, das ,,... Qualifikationsniveau
der Fahrlehrer auf das als erforderlich angesehene
Niveau professioneller Pddagogen ...” anzuheben
(BASt, 1993, S. 19).

Um dieses Ziel erreichen zu kdnnen, schlug die Ar-
beitsgruppe u. a. eine mehrphasige Ausbildung vor,
wie sie jetzt mit der Novellierung des Fahrlehrerge-
setzes vorgeschrieben wird.

Mit dem Ausbildungspraktikum wurde die bis dato
rein theoretische Fahrlehrerausbildung um den
praktischen Ausbildungsabschnitt ergénzt. Die
Ausbildung im Praktikum ist in § 3 FahrlAusbO
spezifiziert und schreibt einen Ausbildungsplan in
folgenden Stufen vor:

1. EinfUhrung,

2. Teilnahme am theoretischen und praktischen
Unterricht (Hospitation) mit Vor- und Nachbe-
sprechung (Auswertung) des Unterrichts,

3. Durchfihrung von praktischem und theoreti-
schem Unterricht in Anwesenheit des Ausbil-
dungsfahriehrers (AFL) mit Vor- und Nachbe-
sprechung (Auswertung) des Unterrichts,

4. Durchfihrung von theoretischem und prakti-
schem Unterricht ohne Anwesenheit des AFL
und

5. Vorstellung von Fahrschilern zur Prifung
einschlieBlich Begleitung und Beaufsichtigung
der praktischen Prifung.

Das Praktikum wird durch zwei einwdchige Lehr-
gange in einer Fahrlehrerausbildungsstétte er-
génzt. Der erste Lehrgang dient primér dazu, die im
praktischen Einsatz gewonnenen Eindriicke zu re-
flektieren, zu erértern und aufzuarbeiten. Schwer-
punkt des zweiten Lehrgangs ist die Vorbereitung
auf die Lehrproben, die zu Ende der Ausbildung zu
leisten sind.

Der Gesetzgeber erwartet langfristig, dass die
Fahrlehrer durch ein hdheres padagogisches Ni-
veau erfolgreicher auf die Einstellungen der
Fahranfanger einwirken kdnnen. Durch die Steige-
rung der padagogischen Qualifikation der Fahrleh-
rer werden deshalb positive Auswirkungen auf die
Einstellungen und das Problembewusstsein der
Uberwiegend jungen Fahranfanger erwartet, deren
Unfallrisiko extrem Uberproportional ist (BOUSKA,
2000). Die Arbeitsgruppe Fahrschulen/Fahrlehrer
(BASt, 1993) erwartet dartber hinaus, dass der
praktische Ausbildungsabschnitt dazu beitragt, die
erheblichen Probleme, die der Berufseinstieg mit
sich bringt (,,Praxisschock”), zu vermeiden.

Um die Wirksamkeit des Ausbildungspraktikums
fir Fahrlehreranwarter zu Uberprifen, beauftragte
die Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) den
Lehrstuhl fur Instruktionspsychologie der Univer-
sitat Erfurt, Prof. Dr. D. LEUTNER (jetzt Universitéat
Duisburg-Essen), eine summative Evaluation des
neu eingeflhrten Ausbildungspraktikums fur Fahr-
lehrer durchzufhren (Projekt: FE 82.114/1997).
Das Projekt wird in Kooperation mit dem Institut far
Psychologie an der RWTH Aachen, Prof. Dr. G.
DEBUS, durchgefihrt. Projektleiter ist Prof. Dr. R.
BRUNKEN (jetzt Universitat Géttingen).



Ziel des Gesamtprojektes ist die Evaluation des
Ausbildungspraktikums. Insbesondere ist zu pri-
fen, ob und gegebenenfalls in welchem MaBe das
Praktikum, wie vom Gesetzgeber intendiert, zu
einer Steigerung der didaktischen und p&dagogi-
schen Qualifikation der zukunftigen Fahrlehrer
beitragt. Darin eingeschlossen sind Fragen der di-
daktischen und methodischen Kompetenzen im
Hinblick auf die Planung und Durchfiihrung von
Unterricht und Ausbildung sowie Fragen zur
padagogischen Kompetenz auf den Gebieten der
Diagnostik und Beratung einzelner Fahrschiler.

Weil der Gesetzgeber flr die Einflihrung der refor-
mierten Fahrlehrerausbildung keine Ubergangs-
fristen vorgesehen hat, ist ein direkter Vergleich des
alten mit dem neuen Ausbildungssystem nicht
moglich. Sofern dies mdéglich ist, sollten jedoch
auch vergleichsfahige Daten, die den Erfolg der
Ausbildung nach dem alten System beschreiben
kénnen, in die Betrachtung einbezogen werden.
Um direkte Aussagen Uber die Wirksamkeit der
Praktika machen zu kdnnen, sollten die Fertigkei-
ten der Ausbildungsfahrlehrer vor Beginn und nach
Beendigung der Praktika erfasst werden.

Die Planung einer Evaluation verlangt eine prazise
Antwort auf die Frage, was und was nicht evaluiert
werden soll.

Die Frage nach dem Was, also dem Gegenstand
der Evaluation, ist insofern berechtigt, als das
Praktikum integrierter Bestandteil des Ausbil-
dungsprogramms ist. Das Praktikum alleine kann
nicht isoliert, sondern nur im Verbund mit dem
gesamten Programm evaluiert werden. Gegensei-
tige Beeinflussungen von Theorie und Praxis
werden explizit erwartet und erfordern deshalb
eine Betrachtung des gesamten Ausbildungspro-
gramms.

Die Frage, was nicht evaluiert werden soll, stellt
sich mit Blick auf die Rahmenbedingungen, unter
denen das Ausbildungsprogramm durchgefiihrt
wird. Wenn die vorgegebenen Ziele der Ausbildung
nicht mit den faktisch implementierten Zielen tber-
einstimmen, dann bleibt unklar, mit Bezug auf wel-
che Ziele evaluiert wird. Wenn die Eingangsvoraus-
setzungen der Fahrlehreranwérter nicht denen ent-
sprechen, die fur die Ausbildung definiert wurden,
dann lauft man Gefahr, nicht den Ausbildungser-
folg, sondern Person-Kompetenzen zu beschrei-
ben. Erfolgt die organisatorische Umsetzung des
Programms nicht wie konzipiert, dann ist offen, ob

Umsetzung oder Konzeption evaluiert werden.
SchlieBlich sind Diskrepanzen zwischen konzipier-
ten und faktischen Prifungsbedingungen eine
Quelle fur unklare Evaluationsbedingungen. Es
sind also im Wesentlichen vier Aspekte der Ausbil-
dung, die auf eine mdgliche Diskrepanz zwischen
Soll-Vorgabe und Ist-Zustand zu Uberpriifen sind:
die Ausbildungsziele, die auszubildenden Perso-
nen, die Ausbildungsorganisation und die Prifun-
gen.

Vor Beginn der Evaluation stellt sich also die Frage
nach den Rahmenbedingungen der Ausbildung
im Soll-Ist-Vergleich. Wenn die Diskrepanzen im
Soll-Ist-Vergleich oder auch die Varianz der Diskre-
panzen groB3 sind, muss das methodische Vorge-
hen der Evaluation darauf abgestellt werden. Auch
bei Soll-Ist-Ubereinstimmung in den Rahmenbe-
dingungen ist noch hinreichend groBe Varianz in
Ausbildungsmerkmalen zu erwarten, die fUr den
Ausbildungserfolg bedeutsam ist, wie berufli-
che, kognitive, motivationale Eingangsvorausset-
zungen der Auszubildenden sowie Aufgabenvertei-
lung und Betreuungsgrad in den Ausbildungs-
schulen.

Zur Untersuchung dieser, der eigentlichen Evalua-
tion vorausgehenden Analyse der Rahmenbedin-
gungen wurde eine Pilotstudie konzipiert und
durchgefuhrt. Die Pilotstudie und ihre Ergebnisse
werden im Teil A vorgestellt. Im Teil B folgt dann die
Darstellung der Hauptstudie.

Hinzuweisen ist an dieser Stelle darauf, dass die
Projektlaufzeit des gesamten Projektes insgesamt
4,5 Jahre betrug, da allein die Datenerhebung in-
nerhalb der Hauptstudie ca. 2 Jahre in Anspruch
nahm (siehe auch Kapitel 9.1). Die Analyse der
Rahmenbedingungen erfolgte 2001, die Durch-
fuhrung der Hauptstudie von August 2002 bis
Mai 2004. Aus diesem Grund entsprechen einige
Angaben, auf die sich in der Pilotstudie bezogen
wird, nicht dem aktuellen Stand. Diese wurden
im Bericht nicht aktualisiert, da genau diese Anga-
ben in die Analyse der Rahmenbedingungen ein-
gingen.



TEIL A - Analyse der Rahmen-
bedingungen der Evaluation
(Pilotstudie)

2 Methodik der Pilotstudie

Ziel dieser Vorstudie war es, die Faktoren zu analy-
sieren, die Ablauf und Organisation der Ausbil-
dungspraktika in praxi beeinflussen und den Erfolg
der Ausbildungspraktika bestimmen, moderieren
oder die intendierten Ziele konterkarieren.

Das kénnen, je nach den Bedurfnissen und den In-
teressen der beteiligten Gruppen oder Individuen,
andere als die vom Gesetzgeber intendierten Ein-
flisse sein, die explizit nicht dokumentiert sind,
aber handlungstragend sein kénnen.

2.1 Struktur und Aufbau der Pilotstudie

In der Vorstudie wurde eine instruktionspsycholo-
gische Vorgehensweise gewahlt, in der Faktoren
bzw. Rahmenbedingungen der Fahrlehreraus-
bildung in einem Soll-Ist-Vergleich analysiert wur-
den.

Dabei wurden im Wesentlichen folgende Rahmen-
bedingungen betrachtet:

1. Ziele der Ausbildung,

2. Personenbedingungen, wie die Eingangsvo-
raussetzungen im kognitiven, motivationalen,
affektiven und 6konomischen Bereich,

3. Systembedingungen, insbesondere die Organi-
sation und Durchfihrung der Fahrlehrerausbil-
dung,

4. Prifungen, insbesondere im Hinblick auf Kon-
gruenz von Zielen und Prifungen.

Diese Faktoren, die vermutlich Einfluss auf den Er-
folg in der Ausbildung haben, wurden im ersten
Schritt auf der Ebene des Soll-Zustandes betrach-
tet, wobei speziell Gesetze und Vorschriften in
Handblchern herangezogen wurden.

In einem zweiten Schritt wurden die personellen,
Zielrelevanten, organisatorischen und prifungsrele-
vanten Bedingungen ermittelt, wie sie in der Praxis
der Fahrlehrerausbildung vorliegen und die den ge-
genwartigen Ist-Zustand der Ausbildung beschrei-
ben.

Ziele |Person|Organisation| Prifung

1 SOLL

2 IST
(Verband/Ausbilder/
FLA)

3 Soll-Ist-Vergleich

Tab. 1: Struktur der Pilotstudie

Um daraus schlieBlich Konsequenzen fir die
Hauptevaluationsstudie abzuleiten, wurde im drit-
ten Schritt ein Vergleich zwischen der formalen
Fahrlehrerausbildung, wie sie vom Gesetzgeber in-
tendiert ist (Soll-Zustand), und den realen Struktu-
ren, wie sie von den beteiligten Personen berichtet
werden (Ist-Zustand), vorgenommen. Durch diesen
Vergleich sollten Ubereinstimmungen und Defizite
ermittelt werden.

FUr den Vergleich wurde nicht nur die zivile Ausbil-
dung der Fahrschullehrer, sondern zusétzlich die
Ausbildung der Fahrschiler in der Bundeswehr be-
trachtet, auf die am Ende dieses Kapitels néher
eingegangen wird.

Die Matrix in Tabelle 1 stellt dieses Vorgehen im
Uberblick dar. Die Umsetzung verlangt unter-
schiedliche Methoden der Datengewinnung.

2.2 Methoden der Informations-
gewinnung

2.2.1 Dokumentenanalyse

Die Richtlinien und Zielsetzung der gegenwartigen
Praktikumsausbildung sind den offiziellen Regel-
werken entnommen. Das sind in erster Linie Texte
und Kommentare zum Gesetz Uber das Fahrlehrer-
wesen (FahrlG), Ausbildungs- und Durchfiihrungs-
verordnungen. Wenn sie zum Versténdnis der be-
stehenden Regelungen beitragen, werden erldu-
ternde und Hintergrundinformationen aus anderen
Literaturquellen oder aus Befragungen mit beriick-
sichtigt.

2.2.2 Befragung und Interviews

Informationen Uber den Ist-Zustand der Fahrlehrer-
ausbildung und deren Wertung wurden durch Inter-
views und Gesprache mit den fir die Durchflihrung
und Organisation der Fahrlehrerausbildung verant-
wortlichen Personen, mit Ausbildungsfahrlehrern
und mit Fahrlehrern im Praktikum eingeholt.
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2.2.3 Expertengesprache

Fir die Expertenbefragungen wurde ein Interview-
leitfaden in Form einer Checkliste vorbereitet, an
dem sich die Interviewer orientierten. Um den Ex-
perten die Mdglichkeit zu geben, ihre eigenen Er-
fahrungen und Meinungen in den Vordergrund zu
stellen, wurden die Interviews selbst in freier Form
gefuhrt.

Zu den Interviewpartnern gehérten:

+ Herr Gerhard von Bressensdorf, Vorsitzender
der Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbande
e. 'V,

* Herr Elko Erkens, Leiter der Fahrlehrer-Fach-
schule Dusseldorf und Vorsitzender der Bun-
desarbeitsgemeinschaft flr Fahrlehrerausbil-
dungsstéatten,

+ Frau Dipl.-Pad. Claudia Ewers, Dozentin an der
Fahrlehrer-Akademie Bielefeld,

* Herr Oberstleutnant Dipl.-Ing. Axel Heinze,
Dezernatleiter und Leiter der Erlaubnisbehérde
am Heeresamt Il 2(4) der Deutschen Bundes-
wehr,

* Herr von Helden, Fahrlehrer und Inhaber einer
Fahrschule,

* Herr Eberhard Karg, Fahrlehrer und Dozent an
der Fahrlehrer-Fachschule Diisseldorf und Inha-
ber einer Fahrschule,

+ Herr Assessor Martin Strehl, Geschéaftsflihrer
der Fahrlehrer-Akademie Verkehrs-Institut
GmbH in Bielefeld.

2.2.4 Rundgespréache

Die Interviews wurden erganzt durch Rundge-
sprache und Gruppendiskussionen mit zuklnftigen
Ausbildungsfahrlehrern, die vom 19. bis 21.2.2001
an einem Einweisungsseminar an der Fahrlehrer-
Fachschule in Dusseldorf teilnahmen, und mit zwei
Gruppen aus Fahrlehrern im Praktikum, die jeweils
an einem der in Verbindung mit dem Ausbildungs-
praktikum obligatorischen Seminare teilnahmen.

Diese Gesprache wurden jeweils mit Kartenabfra-
gen eingeleitet. Die Fahrlehreranwarter (FLA) flllten
zudem jeweils einen kurzen Fragebogen zum Ab-
lauf der Praktika und zu ihrer Befindlichkeit im
Praktikum aus.

3 Historischer Hintergrund der
gegenwartigen Ausbildung

Analysen der fir die Fahrschulausbildung, die
Fahrlehrerausbildung und die Verkehrssicherheit
verantwortlichen Behdérden, Institutionen und Ver-
bande wiesen friih darauf hin, dass die Fahrlehrer-
ausbildung, wie sie bis Ende 1998 durchgefiihrt
wurde, nicht mehr zeitgemaB war. Die Ergebnisse
und Erfahrungen aller Beteiligten wurden 1993 in
der gemeinsamen Arbeitsgruppe ,Fahrschulen,
Fahrlehrer” (vgl. BASt, 1993) zusammengetragen.
Um die Entwicklung der Fahrlehrerausbildung den
sich andernden Anforderungen an die Fahrschul-
ausbildung anzupassen, war es nach Einschatzung
dieser Expertengruppe notwendig, die Ausbildung
der Fahrlehrer zu reformieren. Die Arbeitsgruppe
formulierte gemeinsame Empfehlungen zur Ande-
rung der Fahrlehrerausbildung.

Die Beschreibung der Ausgangslage und der da-
raus abgeleiteten Reformvorschlage verdeutlicht
die Absichten und Ziele der Ausbildungsreform.

3.1 Entwicklung des Fahrlehrerberufes

Mit dem ,,Gesetz Uber den Verkehr mit Kraftfahr-
zeugen” vom 1.4.1910 wurde erstmals eine im
ganzen Deutschen Reich geltende Fahrerlaubnis
eingefihrt, die durch einen Flhrerschein bestatigt
wurde. Bei den zur Prifungsvorbereitung erforder-
lichen Ausbildungsfahrten auf 6ffentlichen Wegen
und Platzen musste der Fahrer durch eine ,zur
Ausbildung von Fihrern erméchtigte Person be-
gleitet und beaufsichtigt sein”. Das war die erste
rechtliche Erwdhnung des Fahrlehrerberufs. Die
Berufsbezeichnung ,,Fahrlehrer” trat erstmals in der
sverordnung betreffend die Ausbildung von Kraft-
fahrzeugfiihrern” vom 1.3.1921 (§ 1 Abs. 3) auf.

Als Qualifikation fur die Fahrlehrer waren zunachst
eine dreijahrige Fahrpraxis und das Bestehen einer
schriftlichen und praktischen Priifung vorgeschrie-
ben. Erst mit dem Gesetz Uber das Fahrlehrerwe-
sen (FahrlG) vom 25.8.1969 (BGB 1. I. S.1336) er-
folgte eine erste gesetzliche Etablierung des Fahr-
lehrerberufs. Es definierte folgende Voraussetzun-
gen zur Erlangung der Fahrlehrererlaubnis:

*  Mindestalter 23 Jahre,

+ korperliche und geistige Geeignetheit (es durf-
ten keine Tatsachen vorliegen, die den Bewer-
ber ungeeignet erscheinen lieBen),
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+ Besitz samtlicher Fahrerlaubnisklassen,
* Fahrpraxis mindestens drei Jahre,

* Nachweis der fachlichen Eignung in einer mind-
lichen, schriftlichen und praktischen Prifung (der
Bundesminister flir Verkehr regelte die Einzelhei-
ten der Prifung in einer Rechtsverordnung).

Weiterhin bestimmte das neue FahrlG, dass Fahr-
lehrerausbildungsstéatten der amtlichen Anerken-
nung bedurften, und legte Einzelheiten der (zum
damaligen Zeitpunkt) dreimonatigen Fahrlehrer-
ausbildung fest. Eine verpflichtende Teilnahme an
diesen Lehrgédngen bestand fir die Fahrlehreran-
warter zu diesem Zeitpunkt noch nicht.

Erst mit der Novellierung des FahrlG im Jahr 1976
wurde eine finfmonatige Pflichtausbildung festge-
legt. AuBerdem erhdhten sich die Eingangsvoraus-
setzungen fur Fahrlehreranwérter. Von nun an
musste der Bewerber den Hauptschulabschluss in
Verbindung mit einer abgeschlossenen Berufsaus-
bildung oder alternativ eine hdéhere Schulbildung
(Abitur oder gleichwertiger Abschluss) nachweisen.

Die Fahrlehrerausbildung wurde zuletzt mit Ande-
rung des Gesetzes Uber das Fahrlehrerwesen
(FahrlG) vom 24. April 1998 (BGBI. | S. 747) neu ge-
regelt. Die neuen Bestimmungen traten am
1.1.1999 in Kraft.

Auch nach diesen Regelungen ist der Fahrlehrer-
beruf kein Ausbildungsberuf, sondern bleibt ein
Fortbildungsberuf, der eine bereits abgeschlosse-
ne Berufsausbildung zwar voraussetzt, aber, da die
Art der vorausgegangenen Berufsausbildung nicht
festgelegt ist, nicht auf einer vorhergegangenen
Berufsausbildung aufbaut.

3.2 Berechtigung zur Ausiibung des
Fahrlehrerberufes

3.2.1 Fahrlehrererlaubnis

Ziel der Ausbildung ist der Erwerb der Fahrlehrer-
laubnis (§ 1 FahrlG). Die Fahrlehrerlaubnis kann
nach entsprechender Schulung fir die Klassen A
(Kraftrader), BE (Pkw), CE (Lkw) und DE (Personen-
beférderung) erworben werden. Sie berechtigt zur
Ausbildung von Fahrschilern, die eine Fahrerlaub-
nis der jeweiligen Klassen erwerben wollen. Jede
einzelne Fahrlehrerlaubnis berechtigt zur Erteilung
des allgemeinen Teils des theoretischen Unter-
richts aller Klassen.

3.2.2 Fahrlehrerschein

Der Fahrlehrerschein dient dem Nachweis der
Fahrlehrerlaubnis, die durch Aushandigung oder
Zustellung des Fahrlehrerscheins erteilt (§ 5 Abs. 1
FahrlG) wird. Der Fahrlehrerschein muss bei Fahr-
ten mit Fahrschilern mitgefiihrt werden und ist auf
Verlangen den fiir die Uberwachung des StraBen-
verkehrs zusténdigen Personen und den Personen,
die fur die Fahrerlaubnisprifungen (Fihrerschein-
prifungen) zustandig sind, auszuh&ndigen.

3.2.3 Fahrschulerlaubnis

Eine Fahrlehrerlaubnis alleine erlaubt die Fahraus-
bildung nur im Rahmen eines Beschéaftigungs-
oder Ausbildungsverhéltnisses an einer Fahrschu-
le. Um eine eigene Fahrschule betreiben zu kdn-
nen, bendtigen Fahrlehrer zusatzlich eine Fahr-
schulerlaubnis. Eine Fahrschulerlaubnis kénnen
Fahrlehrer beantragen, die mindestens 25 Jahre alt
sind, mindesten 2 Jahre hauptberuflich als Fahrleh-
rer tatig waren, die erforderlichen Ausbildungsrau-
me, Lehrmittel und Lehrfahrzeuge zur Verfigung
haben und an einem mindestens 70 Unterrichts-
stunden umfassenden Lehrgang Uber Fahrschul-
betriebswirtschaft teilgenommen haben.

3.3 Fahrlehrerausbildung bis 1999

Am Beginn der Fahrschulausbildung stand allein
die Unterweisung in die Funktion des Automobils.
Auf diese, an der Technik orientierten Phase folgte
eine in erster Linie juristisch geprégte Ausbildung,
die sich am Modell eines normen- und zeichenori-
entierten Kraftfahrers orientierte. Die Aufgabe des
theoretischen Fahrschulunterrichts wurde darin ge-
sehen, das Wissen Uber Verkehrsvorschriften und
Verkehrszeichen zu vermitteln, welche die Kraftfah-
rer befolgen sollten, und die Konsequenzen ihrer
Nichtbeachtung aufzuzeigen (Unfallrisiko, BuB-
geldverordnung, Entzug der Fahrerlaubnis etc.).

Mit der 1976 erfolgten Modifizierung des Fahrleh-
rergesetzes wurde in der Fahrschuler-Ausbildungs-
ordnung eine Wende zu einer verhaltensorientier-
ten Ausbildung eingeleitet, die die Fahrschiler be-
fahigen sollte, sich situations- und einsichtsorien-
tiert zu verhalten.

Die im Fahrlehrergesetz, der Fahrlehrer-Ausbil-
dungsordnung und der Durchfiihrungsverordnung
zum Fahrlehrergesetz vorgegebenen Ausbildungs-
richtlinien und die Prifungsordnung fir Fahrlehrer
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lieBen jedoch weiterhin die an der Technik und an
Normen orientierte Ausbildung erkennen.

Die Ausbildung der Fahrlehrer musste, wie heute
auch, in staatlich anerkannten Fahrlehrerausbil-
dungsstétten erfolgen. Die Ausbildung umfasste
insgesamt 770 Std. Der Unterricht war als Ganz-
tagsunterricht durchzufiihren (§ 2 Abs. 4 FahriG)
und durfte (ausgenommen einer nicht auf den Un-
terricht anrechenbaren unterrichtsfreien Zeit bis zu
einem Monat) nicht unterbrochen werden.

Zum Lehrpersonal in den Ausbildungsstéatten
mussten gehodren: jeweils mindestens ein Jurist mit
der Befdhigung zum Richteramt (Assessor), eine
Lehrkraft mit einem abgeschlossenen technischen
Studium der Fachrichtung Maschinenbau, ein
Fahrlehrer und eine Lehrkraft mit abgeschlosse-
nem Studium der Padagogik oder Psychologie.

Der mit Fahrlehrer-Ausbildungssordnung vom
13.5.1977 eingeflhrte detaillierte Rahmenplan fiir
die Fahrlehrerausbildung an Fahrlehrerausbil-
dungsstétten schrieb den Unterricht in folgenden
Sachgebieten vor (in Klammer die vorgeschriebe-
nen Unterrichtsstunden):

+ allgemeine psychologische und padagogische
Grundséatze (60 Std.),

+ Verkehrsvorschriften und Gefahrenlehre (250
Std.),

* Rechtskunde (80 Std.),

+ Fahrzeugtechnik im Hinblick auf Funktions- und
Wirkungsweise eines Fahrzeugs (140 Std.),

+  Umweltschutz (10 Std.),

* Unterrichtsgestaltung einschlieBlich Vorberei-
tung des Unterrichts, theoretische und prakti-
sche Unterrichtslibungen, Einsatz von Medien
(120 Std.),

+ Fahrschulwesen einschlieBlich Fahrlehrerrecht,
Wettbewerbsrecht, Fahrschulverwaltung (40
Std.).

* Erganzt wurde das Unterrichtsangebot durch
Ubungen zur Vertiefung des Unterrichtsstoffs
(70 Std.).

Der Anteil an padagogischer und psychologischer
Ausbildung betrug also etwa 24 %; im Vergleich
dazu Technik mit 18 % und Recht (Rechtskunde
und Fahrschulwesen) mit 16 %. Den gréBten Anteil
(33 %) beanspruchte die Unterrichtung der Ver-
kehrsvorschriften und Gefahrenlehre.

Die Durchflihrung der Abschlussprifungen lag (und
liegt) in der Verantwortungsebene der Regierungs-
prasidenten. Priifungsorte waren und sind: Berlin,
Braunschweig, Bremen, Chemnitz, Dahlwitz-Hop-
pegarten, Darmstadt, Dessau, Detmold, Dresden,
Freiburg, Hamburg, Hannover, Karlsruhe, Kassel,
Kiel, Koblenz, KdIn, Leipzig, Lineburg, Minchen,
Neustadt (Pfalz), NUrnberg, Rostock, Saarbriicken,
Stuttgart, Trier, TUbingen, Oldenburg und Weimar.
Dort fanden auch die fahrtechnischen Priifungen
statt. Weil viele der Fahrlehrerausbildungsstéatten in
anderen als den Prifungsorten liegen, mussten die
Prifungsfahrten deshalb oft in unbekanntem Ter-
rain durchgeflihrt werden.

Die Prufungsausschisse mussten sich aus einem
Juristen, einem amtlich anerkannten Sachverstan-
digen fir den StraBenverkehr und einem Fahrlehrer
zusammensetzen.

Die Prifungen bestanden aus folgenden Teilen:

1. Schriftliche Priifungen

In den schriftlichen Prifungen waren innerhalb
von 4 Stunden 4 Aufgaben zu bearbeiten. Je-
weils eine Aufgabe kam aus dem StraBenver-
kehrsrecht (mit Gefahrenlehre), eine aus der
StraBenverkehrszulassungsordnung, eine Frage
aus dem technisch-fahrphysikalischen Bereich
und eine Frage aus der Rechtskunde. Fragen
aus dem pédagogisch-psychologischen Be-
reich waren nicht vorgesehen.

2. Theoretische Lehrprobe
Dabei handelte es sich um ein 30-min(tiges
Lehrgesprach in Form eines Rollenspiels, bei
dem die Prifer die Rolle der Fahrschler tGber-
nahmen.

3. Fahrpraktische Prifung

Diese fand in der Regel 2 bis 4 Wochen nach
der schriftlichen Prifung statt. Dazu musste
der PrUfling selber exakt fahren und dabei nach-
weisen, dass er ,ein Kraftfahrzeug der Betriebs-
art und Klasse, fiir die er die Fahrerlaubnis be-
antragt hat, vorschriftsmaBig sicher und ge-
wandt im StraBenverkehr fihren kann” (§ 4 (2)
FahrlG).

4. Praktische Lehrprobe (simuliert)
Da die Fahrlehreranwérter noch nicht im Besitz
der Fahrlehrerlaubnis waren, durften sie keine
Fahrschuler praktisch anweisen. Bei den prakti-
schen Lehrproben nahmen die Prufungsfahrleh-
rer deshalb die Rolle von Fahrschiilern ein.
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5. Mundliche Prifung

Diese Wissensprifung konnte sich Uiber alle Ge-
biete der Fahrlehrerausbildung erstrecken. Das
Schwergewicht der Prufungsfragen erstreckte
sich jedoch auf technische Fragen, oft auch auf
solche, die im Fahrschulunterricht nicht behan-
delt wurden (z. B. ,Wie funktioniert eine Bilux-
birne?”).

Der Abstand zwischen schriftlicher und fahrprakti-
scher Prifung betrug zwischen 2 und 4 Wochen.
Da auch die schriftlichen Prufungen oftmals erst
bis 4 Wochen nach Abschluss der Ausbildung in
der Ausbildungsstéatte anberaumt wurden, mussten
die Fahrlehreranwarter zwischen Ausbildungszeit
und ihrer ersten Anstellung bis zu 3 Monate Uber-
briicken. Die Ausbildung verteuerte sich um die Le-
benshaltungskosten fir diese Wartezeiten.

Nach Abschluss der bestandenen Prifungen er-
hielten die Fahrlehrer in Ausbildung die angestreb-
te Fahrlehrerlaubnis. Diese Erlaubnis berechtigte
sie, als angestellte Fahrlehrer Fahrschiler auszubil-
den. In der Regel erwarteten die Fahrschulleiter, die
solche Fahrlehrer einstellten, gleich von Beginn der
Arbeitsaufnahme an die gleiche Leistung wie von
erfahrenen Fahrlehrern. Weil die ,Jungfahrlehrer”
bis dahin keine reale praktische Ausbildungserfah-
rung hatten, waren viele Berufsanfanger mit ihrer
neuen Aufgabe Uberfordert. Um diesen Praxis-
schock zu mildern, haben verantwortungsbewuss-
te Ausbildungsinstitute auBerhalb der vorgeschrie-
benen Ausbildung versucht, in zuséatzlichen Unter-
richtsstunden den praktischen und theoretischen
Unterricht zu Uben.

3.4 Kiritik an der Ausbildung bis
1.1.1999 und Reformvorschlage

3.4.1 Kritik

Die Fahrlehrerausbildung, wie bis zum 1.1.1999 ge-
handhabt, wurde von vielen Seiten heftig kritisiert
(vgl. LAMSZUS, 1983; BASt, 1993). Die Kritiker
wiesen darauf hin, dass die Fahrlehrerausbildung
nicht zeitgemaB war und den Anforderungen, die
der moderne StraBenverkehr an die Fahrzeugfiihrer
und ihre Ausbildung stellt, nicht gerecht wurde. Sie
verlangten mit Nachdruck eine Hoherqualifizierung
der Fahrlehrer und in der Ausbildung eine Intensi-
vierung der didaktisch-padagogischen Anteile.

Dabei wurde auf gestiegene Anforderungen an die
Fahrschulausbildung hingewiesen:

*  Zunehmende Verkehrs- und Informationsdichte
stellen immer héhere Anspriiche an die Ver-
kehrsteilnehmer. Von Kraftfahrern und Kraftfah-
rerinnen wird weit mehr als nur fahrerisches
Kénnen und das Kennen der Verkehrsregeln
verlangt. Sie sollen durch den Fahrschulunter-
richt u. a. auch zu sicheren, verantwortungsvol-
len und umweltbewussten Verkehrsteilnehmern
ausgebildet werden, die sich sozial kompetent
und ricksichtsvoll verhalten und situationsbe-
zogen handeln kénnen. Dies setzt auch voraus,
dass sie z. B. die Verkehrsregeln nicht nur ken-
nen, sondern auch verstehen und interpretieren
kénnen.

* Weil heute nahezu alle Mitglieder der Gesell-
schaft einen Fihrerschein erwerben, ist das Kii-
entel der Fahrlehrer heute so heterogen wie die
Bevdlkerung. Nur in der Fahrschule treffen sich
alle Bevolkerungsschichten. In keinem anderen
Lehr- und Ausbildungsbereich missen sich die
Lehrer auf so extrem groBe Variationen zwischen
den motorischen, kognitiven, emotionalen und
motivationalen Voraussetzungen und Féahigkei-
ten ihrer Schiler einstellen. Weil der Erwerb und
der Erhalt des Fuhrerscheins fur sehr viele Men-
schen von hoher, oft existenzieller Bedeutung
sind, missen Fahrlehrer in der Lage sein, auch
Versagensangsten und persénlichen Krisen der
Fahrschiler angemessen zu begegnen.

* Mit zunehmender Komplexitat des Verkehrsge-
schehens sind den Fahrlehrern immer neue zu-
satzliche Aufgaben, wie etwa die Nachschulung
verkehrsauffalliger Fahranfénger, Ubertragen
worden. Diese Aufgaben stellen zusatzliche An-
forderungen an die p&dagogischen Fertigkeiten
von Fahrlehrern.

* ... Fahrschiler kommen zur Fahrschule, um in
méglichst kurzer Zeit mit mdglichst geringem
Aufwand und fir mdglichst wenig Geld die
Fahrerlaubnis zu erhalten ...” (JENSCH et al.,
1978, S. 21). Die Fahrlehrer miissen, um ihrem
gesetzlichen Auftrag gerecht zu werden, diese
denkbar schlechte Lernmotivation durchbre-
chen kénnen.

Mit der Verlagerung des Schwerpunkts der Fahr-
ausbildung von der Unterrichtung des normen- und
zeichenorientierten Kraftfahrers in den Bereich der
Einstellungen und Werthaltungen der Fahrschiler
erhdhten sich die Anforderungen an die padagogi-
schen Fahigkeiten und Fertigkeiten. Um diesen An-
forderungen gerecht zu werden, dirfen Fahrlehrer
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nicht nur ,Instruktoren” sein, sondern sie missen
»--- SiCh dariber hinaus als ein zu partnerschaftli-
cher Kommunikation befdhigter Moderator, als Ge-
sprdchanreger, Diskussionsleiter, Berater und Ver-
kehrspddagogen bewéhren ...” (BASt, 1993, S. 18).
Die Aufgaben, denen Fahrlehrer heute und in Zu-
kunft gegenuberstehen, verlangen ein Qualifika-
tionsniveau der Fahrlehrer, das dem professioneller
Padagogen entspricht.

Die Ausbildung und Prifungsmodalitaten, die vor
1999 glltig waren, wurden diesen Anforderungen
nicht gerecht.

3.4.2 Vorschlage der ,, Arbeitsgruppe Fahr-
schulen, Fahrlehrer” zur Reform der
Fahrlehrerausbildung

Um die Fahrlehrerausbildung an die Erfordernisse
anzupassen, verlangten deshalb Experten aus mit
der Ausbildung befassten Institutionen eine grund-
legende Reform der Fahrlehrerausbildung. Die kon-
sensfahigen Anteile der im Laufe einer sich Uber 2
Jahrzehnte erstreckenden Diskussion unterbreite-
ten Vorschlage wurden in einer gemeinsamen Er-
klarung der ,Arbeitsgruppe Fahrschulen, Fahrleh-
rer” unter dem Titel ,,Ausbildungssystem flir Fahr-
lehrer” im Jahre 1993 bei der Bundesanstalt flr
StraBenwesen verdffentlicht (Mensch und Sicher-
heit, Heft M 12). Die Arbeitsgruppe stiitzte sich
dabei auch auf Ergebnisse eines von der Bundes-
vereinigung der Fahrlehrerverbande e. V. am 9./10.
5.1988 in Bad Honnef durchgefiihrten Symposi-
ums ,Aufgaben und Verantwortung des Fahrlehrers
in der Zukunft” sowie auf Ergebnisse der vom
Bayerischen Staatsministerium des Innern in den
Jahren 1987 und 1989 durchgefihrten Workshops
zu den Themen ,Ausbildung und Fortbildung im
Dienst der Verkehrssicherheit” bzw. ,Fahrschul-
Uberwachung” sowie auf wissenschaftliche Unter-
suchungen von LAMSZUS und BONGARD (19883),
die von der Bundesanstalt fir StraBenwesen im
Jahre 1983 publiziert wurden (Unfall- und Sicher-
heitsforschung StraBenverkehr, Heft 43).

Die Vorschlage der Arbeitsgruppe zielten im Kern
darauf, ein eigenes Berufsbild fur Fahrlehrer zu
schaffen, das dem professioneller Pddagogen und
anderer Lehrerberufe entspricht.

3.4.2.1 Eingangsvoraussetzung

Der Hauptschulabschluss wurde fur die kinftig an
den Fahrlehrerberuf gestellten Anforderungen als
nicht ausreichend angesehen. Als Eingangsvoraus-

setzung fur den Fahrlehrerberuf wurde deshalb die
allgemeine bzw. fachgebundene Hochschulreife
oder Mittlere Reife in Verbindung mit einer abge-
schlossenen Berufsausbildung gefordert. Gleich-
zeitig sollte das Mindestalter von 23 auf 22 Jahre
abgesenkt werden, um die Wartezeit zwischen
Schulabschluss und Erteilung der Fahrlehrerlaub-
nis zu verringern.

3.4.2.2 Ausbildungsstatten

Die Ausbildung sollte im Wesentlichen an staatlich
oder kommunal betriebenen Fahrlehrerakademien
nach dem Vorbild staatlich anerkannter weiterbil-
dender Schulen durchgefiihrt werden. Akademien
in privater Tragerschaft sollten weiterhin zugelas-
sen werden, wenn:

+ die Leiter und Lehrkrafte eine akademische
Qualifikation besitzen. Erfahrene Fahrlehrer mit
besonderer Qualifikation sollten als Lehrbeauf-
tragte tatig werden kénnen,

+ die Lehrkréfte in den hdheren Dienst bzw. in
eine vergleichbare Gehaltsgruppe eingestuft
werden,

+ eine férmliche Zulassung der Akademien durch
den Staat erfolgt,

+ eine effektive staatliche Aufsicht stattfindet,

+ eine wirtschaftliche Fundierung der Akademien
gewadhrleistet ist. D. h. private Akademien mis-
sen eine maBgebliche staatliche Férderung er-
halten.

Dem Status der Akademien entsprechend sollten
die Fahrlehrer in Ausbildung auch zum Empfang
staatlicher Ausbildungsférderung (BafoG) berech-
tigt sein.

Vor allem sah die Arbeitsgruppe ein ,,... gravieren-
des Defizit des derzeitigen Ausbildungssystems
auch im nahezu véllig fehlenden Praxisbezug. Es
bestand Ubereinstimmung, dass die derzeitige rein
theoretische Fahrlehrerausbildung ... erhebliche
Probleme beim Berufseinstieg mit sich bringt (,Pra-
xisschock”), die es jedoch zu vermeiden gilt ...”
(BASt, 1993, S. 9).

Um eine Anhebung des Qualifikationsniveaus der
Fahrlehrer auf das als erforderlich angesehene Ni-
veau professioneller Pddagogen erreichen zu kén-
nen, wurde eine prinzipiell mehrphasige Ausbil-
dung vorgeschlagen, die neben oder in Ergdnzung
zur theoretischen Ausbildung an Akademien eine
praktische Ausbildungsphase vorsah.
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Die Arbeitsgruppe stellte 3 Grundmodelle einer
mehrphasigen Ausbildung zur Auswahl. Allen Mo-
dellen gemeinsam war, dass die theoretische Aus-
bildung an der Akademie stattfinden und die prakti-
sche Ausbildung intensiviert werden sollte. Um den
FLA bereits wéhrend der Ausbildung die Mdglichkeit
zu eréffnen, reguldren theoretischen und prakti-
schen Unterricht zu erteilen, sahen die Modelle vor,
dass nach einer gewissen theoretischen Ausbil-
dungszeit bereits die Fahrlehrerlaubnis oder eine
voribergehende Fahrlehrerlaubnis erteilt werden
sollte, welche die FLA ermachtigt, bereits wahrend
der Ausbildung Erfahrungen zu sammeln. Insgesamt
sollte sich die Ausbildungsdauer deutlich erhéhen.

3.4.2.3 Ausbildungsinhalte

Die FLA sollten Uber ein hohes MaB an verkehrs-
rechtlichem Wissen, Uber gute allgemeine fahr-
zeugtechnische und fahrphysikalische Kenntnisse
und Uber eine ausgepragte padagogische und di-
daktische Qualifikation fir die theoretische und
praktische Fahrschulausbildung verfiigen. Der or-
ganisatorische und wissenschaftliche Standard der
Ausbildung sollte dieser Notwendigkeit Rechnung
tragen. Der Schwerpunkt der Ausbildung sollte im
Bereich der Einstellungen und Werthaltungen der
Kraftfahrer liegen.

Die Arbeitsgruppe sah in der damaligen Ausbil-
dung vor allem das Problem, dass die Entwicklung
padagogisch-didaktischer Fahigkeiten zu kurz kam
und die Ausbildung nicht zu einer konsequent di-
daktischen Durchdringung des Ausbildungsstoffes
zwang. Durch die Verlagerung des Ausbildungs-
schwerpunktes in der Fahrschulausbildung von der
Normenvermittlung zur Veranderung von Einstel-
lungen und Werthaltungen sind auch Affekte und
Emotionen der Fahrschiler angesprochen. Um
diese neu hinzukommenden Ausbildungsschwer-
punkte padagogisch kompetent bearbeiten zu
kénnen, sollte das bis dahin in der Ausbildung er-
worbene padagogische und psychologische Qua-
litdtsniveau erheblich angehoben werden.

3.4.2.4 Priifungen

Dringend empfohlen wurde eine stérkere Betonung
der padagogischen Komponenten nicht nur in der
Ausbildung, sondern auch in den Prifungen. Das
Fehlen von P&dagogen in den Priifungsausschis-
sen wurde von der Arbeitsgruppe als ,,... sympto-
matisch flir die Problematik der Ausbildung ...” (S.
10) bezeichnet.

Neben der obligatorischen Beteiligung von
P&adagogen bei den Prifungen sollte die ,,... dbliche
Dominanz technischer Themen ... zurlicktreten zu-
gunsten der Prifung der dringend erforderlichen
padagogischen Beféhigung ...” (S. 21). Die Prufun-
gen sollten nicht nur Wissen abfragen, sondern
feststellen, ob der Prifling die padagogisch-didak-
tische Befahigung zur Wissensvermittlung an die
Fahrschuler erworben hat.

Die Lehrproben sollten, wie in der Ausbildung von
Lehrern Ublich, unter realen Bedingungen mit 14-
tagiger Vorbereitungszeit fir die Priflinge und bei
ausbildungs- und praxisgerechter Stoffauswahl
stattfinden.

Um die Erfolgsquote der Prifungen zu verbessern
(geringere Durchfallquote), wurde vorgeschlagen,
die Prifung zeitlich zu strecken, damit die Priflin-
ge nicht alles Wissen zu einem Zeitpunkt verfigbar
haben missen.

3.4.2.5 Beriicksichtigung der wirtschaftlichen
Situation der Fahrschulen

Die Qualitat der Fahrschulausbildung ist z. B. dann
gefahrdet, wenn die Nachfrage das Angebot an
Fahrschulleistungen lbersteigt. Eine solche Situa-
tion bestand z. B. in den Jahren zwischen 1933
und 1945. Im Interesse einer beschleunigten Moto-
risierung der Gesellschaft waren die Zulassungs-
voraussetzungen flr Fahrlehrer und Fahrschulen
sehr gering (vgl. ECKHARDT, 1999, S. 15).

Eine andere Situation zeichnete sich in den 80er
Jahren fUr die zuklnftige Entwicklung des Fahr-
schulmarktes ab. Zu diesem Zeitpunkt war die
Nachfrage nach dem Erwerb von FiUhrerscheinen
nahezu gesattigt, und es waren nur noch die je-
weils nachwachsenden Jugendlichen mit Fahrer-
laubnissen zu versorgen. Die schwindenden Ge-
burtenzahlen zeichneten ein dusteres Bild fir die
wirtschaftliche Situation der Fahrschulen und Fahr-
lehrer. Es zeichnete sich nicht nur ein Uberangebot
an Fahrlehrern ab. Die relativ geringe Qualifizierung
der Fahrlehrer machte es umschulungswilligen
Fahrlehrern auch nahezu unmdglich, Zugang zu
einem qualifizierten anderen Beruf zu finden.

Die Arbeitsgruppe sah deshalb die Gefahr, dass
sich etliche Fahrschulen wegen mangelnder Kennt-
nisse der kaufmannischen Betriebsfilhrung im frei-
en Wettbewerb nicht behaupten kdnnten und pro-
blematische Methoden der Kosteneinsparung er-
greifen missten, durch die insbesondere die Qua-
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litdt der Ausbildung leiden wirde. Sicherstes Indiz
fir ein Zuviel an Fahrschulen war bereits in den
80er Jahren, dass trotz jahrlich steigender Kosten
die Preise fUr die Fahrschulleistungen sanken und
nicht mehr Uberall kostendeckend sein konnten.
Sie forderten deshalb auch eine ausreichende
Schulung der betriebswirtschaftlichen Grundkennt-
nisse, insbesondere der Kostenermittlung und
Preiskalkulation.

In der Erhdhung der Eingangsvoraussetzungen fiir
den Beruf und einer Héherqualifizierung der Fahr-
lehrer sah die Arbeitsgruppe deshalb auch eine
Méglichkeit, den Fahrschulmarkt im Interesse einer
qualitativ _hochwertigen Fahrschulausbildung zu
stabilisieren.

4 Formale Struktur der heutigen
Fahrlehrerausbildung

Ausgang flr eine Evaluation ist der intendierte Soll-
Zustand, der angestrebt wird. Fur die Fahrlehrer-
ausbildung ist dieser Soll-Zustand in den Bestim-
mungen des Gesetzes Uber das Fahrlehrerwesen
(FahrlG), der Fahrlehrer-Ausbildungsordnung
(FahrlAusbO), der Prifungsordnung fir Fahrlehrer
(FahrIPrifO) und den jeweils entsprechenden
Durchfiihrungsverordnungen definiert. In diesem
dritten Kapitel wird der dort definierte Soll-Zustand
fir die gesamte Ausbildung beschrieben.

Etwa 50 % der im Zivilbereich tatigen Fahrlehrer
haben eine Ausbildung bei der Bundeswehr durch-
laufen. Den Bestimmungen fir die zivile Fahrlehrer-
ausbildung werden deshalb die Ausbildungsrichtli-
nien und Struktur der militdrischen Fahrlehreraus-
bildung gegenlbergestellt.

4.1 Zivile Fahrlehrerausbildung

Mit der Reform der Fahrlehrerausbildung wurden
die Forderungen nach einer Intensivierung der di-
daktisch-padagogischen Ausbildung und der Ein-
fuhrung einer praktischen Ausbildungsphase
bertcksichtigt.

Die Ausbildungsdauer betragt nunmehr insgesamt
10 Monate. Die ersten 5 Monate sind der Theorie
gewidmet und finden in geschlossenen Lehrgan-
gen an einer amtlich anerkannten Fahrlehrerausbil-
dungsstétte statt. Daran schlieBt sich eine 41/2-
monatige praktische Ausbildung in Ausbildungs-
fahrschulen an. Die praktische Phase wird erganzt

durch 2 jeweils einwdchige Reflexionsphasen, die
in einer Ausbildungsstatte durchgefuhrt werden.

4.1.1 Ziele

4.1.1.1 Ziele der gesamten Fahrlehrer-
ausbildung

Die Ziele der Fahrlehrerausbildung sind in § 4 (1)
FahrlG ,Fahrlehrerpriifung” umrissen. Eine Opera-
tionalisierung durch detaillierte Auflistung der Lehr-
inhalte findet sich im Rahmenplan fir die Fahrleh-
rerausbildung an Fahrlehrerausbildungsstatten
(Anlage zu § 2 (1) der Fahrlehrer-Ausbildungsord-
nung). Der Rahmenplan spezifiziert in Inhalten und
zeitlichen Vorgaben die Mindestanforderungen an
die zu genehmigenden Ausbildungspléne der Fahr-
lehrerausbildungsstétten (§ 2 (1) FahrlAusbO).

In § 4 (1) des Fahrlehrergesetzes werden die als
Prifungsinhalte definierten Ausbildungsziele wie
folgt definiert:

»Die Prafung hat den Nachweis zu erbringen, dass
der Bewerber die sachliche Eignung zur Ausbil-
dung von Fahrschilern besitzt. Der Bewerber hat

1. grindliche Kenntnisse

a) der Verkehrspéddagogik einschlieBlich der Di-
daktik,

b) der Verkehrsverhaltenslehre einschlieBlich
der Gefahrenlehre,

c) der maBgebenden gesetzlichen Vorschriften,

d) der umweltbewussten und Energie sparen-
den Fahrweise,

e) der Fahrphysik,

2. ausreichende Kenntnisse der Kraftfahrzeug-
technik sowie

3. die Fahigkeit und Fertigkeit, sachlich richtig, auf
die Ziele der Fahrschilerausbildung bezogen
und methodisch Gberlegt unterrichten zu kén-
nen,

nachzuweisen.”

Die Formulierungen ,griindliche Kenntnisse und
ausreichende Kenntnisse” erlautert BOUSKA: ,,...
Der Fahrlehrer muss ... die ... beschriebenen Fach-
gebiete gut kennen und beherrschen, soweit dies
nach verndnftiger Auffassung fur den Unterricht in
einer Fahrschule relevant ist. 2. Ausreichende tech-
nische Kenntnisse (Satz 2 Nr. 2) besitzt der Bewer-
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ber, wenn er in der Lage ist, die wesentlichen kraft-
fahrzeugtechnischen Einrichtungen und ihre
Wirkungsweise ... zu verstehen und gegeniiber
Dritten fachkundig zu erldutern (dagegen gehért die
Fahrphysik — z. B. Fliehkraft ... Aquaplaning — zu
den Fachgebieten der Nr. 1, in denen grindliche
Kenntnisse erforderlich sind. Ingenieurkenntnisse
werden allerdings nicht gefordert” (BOUSKA, 2000,
S. 31f1).

Zur Unterscheidung zwischen Féhigkeit und Fertig-
keit erldutert BOUSKA an gleicher Stelle: ,,... Féhig-
keit zur Unterrichtung bedeutet, ,,dass der betref-
fende allgemein in der Lage ist, den Unterricht
durchzufihren”, wéhrend die Fertigkeit zur Unter-
richtung ... ,beinhaltet, dass er Uber den allgemei-
nen Standard hinaus pddagogisches Geschick zei-
gen muss, um auch schwierige Unterrichtssituatio-
nen zu meistern” (amtl. Begr) (BOUSKA, 2000,
S. 32).

4.1.1.2 Ziele der praktischen Ausbildung

Die Ausbildungsziele des Praktikums sind formu-
liert in der ,,13. Richtlinie fir die Durchfiihrung der
Ausbildung in einer Ausbildungsfahrschule fir die
Fahrlehreranwérter (Praktikum) nach § 2 Abs. 5
Fahrlehrergesetz und § 3 Fahrlehrer-Ausbildungs-
ordnung” vom 18. Juni 1999. Dort heiBt es:

... Ziel des Praktikums ist es, die vorhandenen
Kenntnisse bei der praktischen und theoretischen
Ausbildung mit Fahrschilern umzusetzen. Der Aus-
bildungsfahrlehrer begleitet den Fahrlehreranwérter
dabei unterstiitzend, beratend und kontrollierend.
Der FLA soll zunéchst durch Hospitation in der
praktischen und theoretischen Ausbildung Erkennt-
nisse aufnehmen und mit dem Ausbildungsfahrleh-
rer nachvollziehen.

Méglichst frih soll der FLA selbst Verantwortung in
der Ausbildung von Fahrschiilern (bernehmen,
zunéchst begleitet vom Ausbildungsfahriehrer. Die
vollstdndige Ausbildung eines oder mehrerer Fahr-
schuler durch den FLA ist anzustreben. Dabei ist
wesentlich, dass ausreichend Zeit zur Nachbespre-
chung und ggf. zu Korrekturen vorgesehen wird.

Hat sich der Ausbildungsfahriehrer davon U(ber-
zeugt, dass der Fahrlehreranwérter in der Lage ist,
verantwortungsbewusst selbststéndig auszubilden,
so vermerkt er dies zum entsprechenden Zeitpunkt
im Berichtsheft.

In Anbetracht des unterschiedlichen Leistungsver-
mdégens der einzelnen FLA in den einzelnen Ausbil-

dungsgebieten (z. B. Theorie, Praxis), verschieden-
artiger Bedingungen und Abldufen in der Ausbil-
dungsfahrschule ist es nicht sinnvoll, eine feste An-
zahl von Stunden oder Ausbildungszeiten fiir die
unterschiedlichen Abschnitte des Praktikums vor-
zusehen.

Der Ablauf des Praktikums kann sich nur an den
Fahrschilern orientieren, die in der Ausbildungszeit
vorhanden sind. Regionale, kulturelle und sprachli-
che Unterschiede sind zu berticksichtigen.

Die pddagogische Freiheit des Ausbildungsfahrleh-
rers muss erhalten bleiben ...”

Ein Musterausbildungsplan (vgl. Tabelle 3) be-
schreibt die Ausbildungsschritte zur Erreichung
dieser Ziele und erweitert damit die Zieldefinition.

4.1.2 Personen

Das Mindestalter flr Fahrlehrer wurde um ein Jahr
auf 22 Jahre gesenkt. Der Gesetzgeber konnte sich
jedoch nicht entschlieBen, die Voraussetzungen an
den Ausbildungsstand der Kandidaten zu erhdhen.
Nach wie vor reichen der Hauptschulabschluss
und eine abgeschlossene Berufsausbildung in
einem anerkannten Lehrberuf aus.

Beide Abschlisse sind nicht erforderlich, wenn
Kandidaten eine gleichwertige Vorbildung besitzen
(§ 2 (3) FahrlG). Gleichwertige Vorbildungen sind
z. B. die allgemeine oder fachgebundene Hoch-
schulreife, die Fachschulreife, der Abschluss einer
mindestens zweijéhrigen Handelsschule oder der
Erwerb der Befdhigung fir eine Laufbahn des mitt-
leren 6ffentlichen Dienstes oder einer entsprechen-
den Beféhigung bei der Bundeswehr (Unteroffizier
oder Maatpriifung) (BOUSKA, 2000, S. 22).

Die Ubrigen, nach § 2 FahrlG erforderlichen Ein-
gangsvoraussetzungen sind:

* ein Mindestalter von 22 Jahren,
+ geistige, kdrperliche und fachliche Eignung,

+ das Nichtvorliegen von Tatsachen, die einen
Kandidaten als fir den Fahrlehrerberuf unzuver-
I&ssig erscheinen lassen,

+ die Fahrerlaubnis der Klassen A, BE und CE
und, sofern die Fahrlehrerlaubnis der Klasse DE
angestrebt wird, auch die der Klasse DE,

+ ausreichende Fahrpraxis auf Kraftfahrzeugen
der Klasse, fur die die Fahrlehrerlaubnis erteilt
werden soll. Als ausreichend gilt die Fahrpraxis,
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wenn der Bewerber innerhalb der letzten 5
Jahre vor der Antragstellung drei Jahre lang
Kraftfahrzeuge der Klasse B und zwei Jahre
lang Kraftfahrzeuge der Klassen A, CE und D
gefuhrt hat.

4.1.3 Organisation

4.1.3.1 Unterricht an der Fahrlehrer-
ausbildungsstitte

Die Ausbildungsstatten missen Tagesschulen sein,
und ein Ausbildungskurs muss mit mindestens 6
und darf mit héchstens 32 Personen besetzt sein.
Die wéchentliche Ausbildungsdauer darf 32 Unter-
richtsstunden (zu je 45 Min.) nicht unter- und 8 Std.
taglich nicht Uberschreiten.

Der Fahrlehrerausbildungsstatte missen Lehrkraf-
te (2 davon in Festanstellung) zur Verfliigung stehen
(§ 9 DV-FahrlG):

+ eine Lehrkraft mit Befahigung zum Richteramt,

* eine Lehrkraft mit einem abgeschlossenen tech-
nischen Studium, das ausreichende Kenntnisse
des Maschinenbaus vermittelt, und mit minde-
stens 2-jahriger Praxis auf dem Gebiet des
Baus oder des Betriebs von Kraftfahrzeugen,

« ein Fahrlehrer, der die Fahrerlaubnis der Klassen
A, BE und CE besitzt und 3 Jahre Berufspraxis
nachweisen kann,

* ein Fahrlehrer mit entsprechender Fahrerlaubnis
und Unterrichtserfahrung fir diejenigen FLA,
welche die Fahrerlaubnis fur die Klasse DE er-
werben wollen,

+ eine Lehrkraft mit abgeschlossenem Studium
der Erziehungswissenschaften an einer Hoch-
schule und mit der Fahrerlaubnis der Klasse BE
(Psychologen, die nach dem alten Recht in
Fahrlehrerausbildungsstétten unterrichten durf-
ten, sind jetzt ausgeschlossen).

In der Fahrlehrerausbildungsordnung (§ 2) ist eben-
falls festgeschrieben, welche Sachgebiete von wel-
chen der vorgeschriebenen Lehrkrafte unterrichtet
werden missen.

4.1.3.2 Dauer der Ausbildung

Die Gesamtausbildungsdauer betrdgt nach wie vor
770 Std., davon 700 Std. im Verlauf der 5-monati-
gen theoretischen Ausbildung und 70 Stunden in
den beiden Reflexionswochen. Die Ausbildungs-

schwerpunkte und Inhalte sind gegeniber der
friheren Ausbildung deutlich gedndert worden:

« Der friihere zentrale Bereich , Verkehrsvorschrif-
ten und Gefahrenlehre” ist in den um 30 Std. er-
weiterten Bereich ,Verkehrsverhalten” einge-
gangen.

« Das Sachgebiet ,Recht” wurde um 12,5 % auf
70 Std. und das Gebiet ,, Technik” um 36 % auf
90 Std. gekurzt.

* Die friheren eigenstandigen Bereiche ,Unter-
richtsgestaltung”, ,Allgemeine psychologische
und padagogische Grundsidtze” und ,Fahr-
schulwesen”, die insgesamt 220 Stunden um-
fassten, sind als Teilgebiete in ein neues Sach-
gebiet ,Verkehrspddagogik”, das 235 Stunden
umfasst, eingegangen.

* Der friihere Bereich ,Ubungen zur Vertiefung
des Unterrichtsstoffes” wurde gestrichen und
durch ,,Auswertung der Erfahrung aus der prak-
tischen Ausbildung” (70 Std.) in den Reflexions-
wochen ersetzt.

* In einem neu eingefiihrten Gebiet ,Fahren” (15
Std.) sollen die FLA ihre F&higkeiten und Fertig-
keiten im sicheren, vorschriftsméBigen, umwelt-
schonenden und gewandten Fahren vervoll-
kommnen.

In Tabelle 2 sind aus den Gebieten ,Verkehrsver-
halten”, ,Verkehrspadagogik” und ,Auswertung

Um-
Sachbereich | Inhalte fang
(Std.)
Verkehrs- Fahigkeiten und Fertigkeiten des| 120
verhalten Fahrers, Fahrtlichtigkeit, Einstellun-
gen, Aggression und Gewalt, Selbst-
bild und Selbstwertgefihl, andere
Verkehrsteilnehmer,  Regelkonfor-
mitat, Gefahren, Kommunikation, Ver-
antwortung fiir Mensch und Umwelt
Verkehrs- Inhalte, Ziele, Lernformen und Lern-| 195
padagogik prozesse, Unterrichtsplanung, Fahr-
lehrerverhalten, FL-FS-Kommunikati-
on, Lernstandsdiagnose, Beratung,
Unterrichtsmethoden, Unterrichtsme-
dien, Unterrichtspraxis
Auswertung | Analyse der Erfahrungen, praktische 70
der Erfahrun- | Folgerungen, Vertiefung der Sachge-
gen aus prak-| biete Unterrichtsmethoden und Un-
tischer Aus- | terrichtspraxis
bildung
Summe Stunden 385

Tab. 2: Themenbereiche mit Unterrichtsumfang in der Fahrleh-
rerausbildung, die Uberwiegend pédagogisch-psycho-
logische Inhalte vermitteln (extrahiert aus Anlage zu § 2
Abs. 1 FahrlAusbO: ,Rahmenplan flr die Fahrlehrer-
ausbildung an Fahrlehrerausbildungsstétten”
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der Erfahrungen aus praktischer Ausbildung” die
Themenbereiche zusammengefasst, die direkt mit
der Didaktik, PAdagogik und Psychologie assozi-
iert sind. Die Stundenumfange dieser Ausbildungs-
anteile machen insgesamt 50 % des Ausbildungs-
umfangs an Fahrlehrerausbildungsstétten aus.

4.1.3.3 Unterricht in Ausbildungsfahrschulen

Der Schulungsphase an der Fahrlehrerausbil-
dungsstéatte folgt eine praktische Ausbildungspha-
se in einer Ausbildungsfahrschule. Diese Ausbil-
dungsphase dauert 4 1/2 Monate. Voraussetzung
fur die praktische Tatigkeit ist eine befristete Fahr-
lehrererlaubnis.

4.1.3.4 Die befristete Fahrlehrerlaubnis als
Voraussetzung fiir die praktische Aus-
bildung

Im Anschluss an die 5-monatige Schulung in der
Ausbildungsstéatte erhalten die Fahrlehreranwarter
(FLA), sofern sie die bis dahin obligatorischen Pri-
fungen bestanden haben, eine befristete Fahrlehr-
erlaubnis (§ 9a FahrlG). Die befristete Fahrlehrer-
laubnis berechtigt die FLA unter Aufsicht eines
Ausbildungsfahrlehrers zur theoretischen und
praktischen Unterrichtung von Fahrschilern bis zur
Vorstellung zur Fahrprifung. ,,Unter Aufsicht eines
Ausbildungsfahrlehrers” bedeutet nicht, dass der
Ausbildungsfahriehrer (AFL) bei allen Handlungen
des FLA korperlich anwesend sein muss.

Die FLA sind damit anderen angestellten Fahrleh-
rern faktisch gleichgestellt. Die befristete Fahrlehr-
erlaubnis kann fir eine Dauer von maximal 2 Jah-
ren erteilt werden. Sie erlischt mit Erteilung einer
unbefristeten Fahrlehrerlaubnis, durch Frist oder
durch dreimalige erfolglose Lehrprobe im theoreti-
schen oder fahrpraktischen Unterricht (§ 4 Abs. 2
FahrlG).

Inhaber der befristeten Erlaubnis missen Uber die
praktische Ausbildung ein Berichtsheft fiihren, das
in Zeitabschnitte von einer Woche einzuteilen und
woéchentlich sowie nach Abschluss der Ausbildung
vom Ausbildungsfahrlehrer und dem Inhaber der
Ausbildungsfahrschule abzuzeichnen ist.

Die Konstruktion der befristeten Fahrlehrerlaubnis
ermdglicht erstmals eine Fahrlehrerausbildung
unter realistischen Bedingungen mit regularen
Fahrschulern in einer reguldren Fahrschule. Sie bie-
tet damit die Grundlage fur die praktische Phase
der Fahrlehrerausbildung.

4.1.3.5 Ausbildungsfahrschulen/Ausbildungs-
fahrlehrer

Die praktische Ausbildungsphase der Fahrlehrer-
anwarter (FLA) findet in Ausbildungsfahrschulen
statt. Ausbildungsfahrschulen bedirfen keiner
férmlichen Anerkennung durch die Erlaubnisbehér-
de. Grundsétzlich kann jede Fahrschule einen FLA
ausbilden, wenn der Fahrschulinhaber oder -leiter
die Qualifikation als Ausbildungsfahrlehrer besitzt,
wie sie in § 21a FahrlG beschrieben sind: Danach
darf ausbilden, wer

* innerhalb der letzten 5 Jahre mindestens 3
Jahre lang hauptberuflich Fahrschiler der Klas-
se B theoretisch und praktisch ausgebildet hat,

+ seit mindestens 3 Jahren eine Fahrschulerlaub-
nis besitzt,

+ zuverlassig ist und die Gewahr fir die ord-
nungsgemaBe Ausbildung bietet und

* an einem mindestens dreitdgigen Einweisungs-
seminar in einer amtlich anerkannten Fahrlehrer-
ausbildungsstatte, einem Berufsverband fur
Fahrlehrer oder einer anderen durch die Landes-
behérde anerkannten Stelle teilgenommen hat.

Der Inhalt der Einweisungsseminare ist in der
Richtlinie fir die Durchfihrung des Einweisungsse-
minars flr Fahrlehrer zum Ausbildungsfahrlehrer
nach § 9b Abs. 1 und 4 sowie in § 21a Abs. 1 Fahr-
lehrergesetz vom 18.6.1999, VKBI 1999 S. 450, be-
schrieben. Die Richtlinie sieht vor, dass nach Er6ff-
nung des Seminars mit Diskussion der Erwartun-
gen der Teilnehmer und der Seminarziele zun&chst
die rechtlichen Rahmenbedingungen erldutert wer-
den, wie die Voraussetzungen und Pflichten von
Ausbildungsfahrlehrer und Ausbildungsfahrschule,
Voraussetzungen des FLA, die Gestaltung des
Ausbildungsvertrages. AnschlieBend soll Uber den
Ausbildungsstand der FLA, wie er an den Fahrleh-
rerausbildungsstatten vermittelt wurde, informiert
werden. Weiter sollen der Musterausbildungsplan
fur die Ausbildung durch Ausbildungsfahrliehrer
(vgl. Tabelle 3), die padagogische Reflexion der Er-
fahrungen (§ 2 Abs. 5 FahrlG) sowie die Abschluss-
prifung erldutert werden.

4.1.3.6 Ausbildungsplan

Die woéchentliche Ausbildungsdauer in Ausbil-
dungsfahrschulen muss mindestens 20 Std. und
darf héchstens 40 Unterrichtsstunden (je 45 Min.)
betragen. Die Verteilung der Ausbildungsstunden
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Lfd. Nr. | Musterausbildungsplan
Lernthemen Kenntnisse und Fahigkeiten
1 Einflhrung « Kennenlernen
1.1 Der Ausbildungs- und Fahr- - Aufgaben und Tétigkeiten der Fahrschule
schulbetrieb - Zusammenarbeit mit der Priiforganisation
- der Mitarbeiter der Fahrschule
- der Organisation der Fahrschule
- der Geschaftszeiten der Fahrschule
- der Ausbildungsfahrzeuge
1.2 Der Ausbildungsfahrlehrer « Kennenlernen der Aufgaben, Pflichten und Rechte des Ausbildungsfahriehrers
1.3 Der Fahrlehreranwérter (FLA) | - Aufgaben, Pflichten und Rechte des FLA
- Verantwortung des Fahrlehreranwérters gegentiber
- den ihm anvertrauten Personen
- den Fahrschiilern (§ 6 FahrlG)
- den Dienst- und Ausbildungsanweisungen des Inhabers der Fahrschule, des
verantwortlichen Leiters und des Ausbildungsfahrlehrers
1.4 Das Berichtsheft (§ 3 Satz2 | Kennenlernen des Berichtsheftes Sinn, Zweck, Inhalt und Fiihrung
Nr. 8, § 9a Abs. 3 FahrlG, § 8
Abs. 2 FahrlPrifO)
2 Teilnahme am theoretischen und praktischen Unterricht (Hospitation) mit Vor- und Nachbesprechung des Unterrichts
21 Theoretischer Unterricht
211 Vorbesprechung « Ausbildungsplan fiir den Fahrschiiler § 4 Abs. 6 FahrschAusbO
» Materialien und Medien
* Lernziele des Unterrichts
21.2 Hospitation « Beobachten mehrerer verschiedener Lektionen des Grundstoffs und des
klassenspezifischen Stoffs der Klasse B
213 Nachbesprechung - Auswerten der Beobachtungen der Hospitation
+ Entwickeln von Strategien fur die Durchfiihrung des eigenen Theorieunterrichts
2.2 Praktischer Unterricht
2.21 Vorbesprechung « Organisation und Konzeption der praktischen Ausbildung
+ Lernstand der Fahrschuler
* Lernziele der Fahrschule
222 Hospitation « Beobachten der Fahrstunden in den einzelnen Ausbildungsstufen
+ Teilnahme an Fahrerlaubnisprifungen
223 Nachbesprechung « Auswerten der Beobachtungen der Hospitation
+ Entwickeln der Strategien fir die Planung
+ Durchfiihrung und Auswertung eigener Fahrstunden
3 Durchfuihrung von theoretischem und praktischem Unterricht in Anwesenheit des Ausbildungsfahrlehrers
3.1 Theoretischer Unterricht in Anwesenheit des Ausbildungsfahrlehrers
3.1.1 Vorbesprechung « Vorlegen und Erlautern des Unterrichtsentwurfs
» Beschreiben
- der Lerngruppen
- der Ziele und Inhalte
- der Methoden und Medien
3.1.2 Durchfiihrung « Unterrichten mehrerer verschiedener Lektionen des Grundstoffs und des
klassenspezifischen Stoffs der Klasse B
3.1.3 Nachbesprechung « Auswerten des Unterrichts und Lernstandsdiagnose beim Fahrlehreranwarter
+ Strategien entwickeln zur Umsetzung der gewonnenen Erkenntnisse
+ Ausbildungsstand des FLA
3.2 Praktischer Unterricht in Anwesenheit des Ausbildungsfahriehrers
3.21 Vorbesprechung « Planen der Fahrstunde
+ Feststellen des Ausbildungsstandes und der Lernvoraussetzungen
+ Darstellen der Ausbildungsziele und Ausbildungsschwerpunkte
3.2.2 Durchfiihrung « Durchfiihren von Fahrstunden in den einzelnen Ausbildungsstufen mit verschiede-
nen Fahrschilern
+ Erdrtern und Dokumentieren des jeweiligen Ausbildungsstands

Tab. 3: Musterausbildungsplan gem. Richtlinie fir die Durchfiihrung der Ausbildung in einer Ausbildungsfahrschule fir die Fahr-
lehreranwarter (Praktikum) nach § 2 Abs. 5 FahrlG und § 8 FahrlAusbO vom 18.6.1999, VkBI 1999 S. 445
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Lfd. Nr. | Musterausbildungsplan
Lernthemen Kenntnisse und Fahigkeiten
3.23 Nachbesprechung « Auswerten der Fahrstunde und Lernstandsdiagnose beim FLA
« Strategien entwickeln, um gewonnene Erkenntnisse zu nutzen
» Ausbildungsstand des FLA
3.3 Feststellung der Préifungs- « Kennenlernen der Kriterien und Methoden zur Feststellung der Priifungsreife des
reife Fahrschiilers
4 Durchfuihrung von theoretischem und praktischem Unterricht ohne Anwesenheit des Ausbildungsfahrlehrers
41 Theoretischer Unterricht « Unterrichten maglichst aller Lektionen des Grundstoffs und des klassenspezifischen
Stoffs der Klasse B
+ Reflektieren des Unterrichts
« Austauschen der Erfahrungen mit dem Ausbildungsfahrlehrer
4.2 Praktischer Unterricht « Durchfiihren von Fahrstunden in den einzelnen Ausbildungsstufen
+ Reflektieren der Fahrstunden
+ Austauschen der Erfahrungen mit dem Ausbildungsfahrlehrer
4.3 Feststellen der Prufungsreife | « Anwenden der Kriterien und Methoden zur Feststellung der Priifungsreife
+ Abstimmen der Entscheidung der Prifungsreife mit dem Ausbildungsfahrlehrer
5 Vorstellung von Fahrschilern zur Prifung einschlieBlich Begleitung und Beaufsichtigung bei der praktischen Priifung
5.1 Theoretische Prufung « Erledigen der Formalitaten
+ Betreuung des Fahrschiilers vor und nach der Priifung
5.2 Praktische Prifung « Erledigen der Formalititen
+ Begleiten und Beaufsichtigen des Fahrschilers bei der Prifung mit und ohne
Anwesenheit des Ausbildungsfahrlehrers
+ Betreuung des Fahrschiilers vor und nach der Priifung
+ Austauschen der Erfahrungen mit dem Ausbildungsfahrlehrer

Tab. 3: Fortsetzung

istin § 2 Abs. 5 FahrlG und § 3 Abs. 2 FahrlAusbO
geregelt. Der dort vorgegebene Mindeststunden-
plan ist in Tabelle 4 dargestellt.

Ein Ausbildungsfahrlehrer sollte insbesondere zu
Beginn der Ausbildung nur jeweils einen FLA aus-
bilden und nicht mehr als zwei FLA gleichzeitig.

Die Ausbildung an Ausbildungsfahrschulen folgt
einem genehmigungspflichtigen Ausbildungsplan
(§ 3 FahrlAusbO), der folgende Abschnitte enthal-
ten muss:

1. Einfihrung,

2. Teilnahme am theoretischen und praktischen
Unterricht (Hospitation) mit Vor- und Nachbe-
sprechung (Auswertung) des Unterrichts,

3. Durchfiihrung von praktischem und theoreti-
schem Unterricht in Anwesenheit des Ausbil-
dungsfahrlehrers (AFL) mit Vor- und Nachbe-
sprechung (Auswertung) des Unterrichts,

4. Durchflhrung von theoretischem und prakti-
schem Unterricht ohne Anwesenheit des AFL
und

5. Vorstellung von Fahrschilern zur Prifung,
einschlieBlich Begleitung und Beaufsichtigung
der praktischen Prifung.

Ein Musterausbildungsplan findet sich in der ,Richt-
linie fir die Durchfiihrung der Ausbildung in einer
Ausbildungsfahrschule fir die Fahrlehreranwarter
(Praktikum) nach § 2 Abs. 5 FahrlG und § 8 Fahrl-
AusbO” vom 18.6.1999, VkBI 1999, S. 445 (siehe
auch Tabelle 3).

4.1.4 Priifungsbestimmungen

Die neuen Prifungsbestimmungen legen nicht nur
stérkeres Gewicht auf den Nachweis der p&dago-
gischen Fertigkeiten der Kandidaten. Die Validitat
der Prifungen wird auch dadurch erhéht, dass sie
unter realistischen Lehrbedingungen stattfinden.

Die Prufungsausschisse werden nach neuem
Recht um ein Mitglied mit abgeschlossenem Studi-
um der Erziehungswissenschaften an einer Hoch-
schule und mit der Fahrerlaubnis der Klasse BE er-
weitert. Anders als unter friherem Recht kdénnen
Dozenten von Fahrlehrerausbildungsstétten jetzt
auch Mitglied eines Prifungsausschusses sein; sie
durfen dann aber keine FLA priifen, die von ihnen
unterrichtet wurden.

Die Fahrlehrerprifung besteht aus einer fahrprakti-
schen Prifung, einer schriftlichen und mindlichen
Fachkundeprifung sowie je einer Lehrprobe im
theoretischen und fahrpraktischen Unterricht. Dem
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vor 1999

heute

Ausbildungsziele

Nachzuweisende
Kenntnisse

§ 4 FahrlG

« griindliche Kenntnisse der maBgebenden
gesetzlichen Vorschriften

+ ausreichende technische Kenntnisse des
Kraftfahrzeugs

« das Vertrautsein mit den Gefahren des Stra-
Benverkehrs und mit den zu ihrer Abwehr er-
forderlichen Verhaltensweisen

+ die Fahigkeit, in leicht verstandlicher Weise
einen sachgemaBen Unterricht zu erteilen

* maBgebende gesetzliche Vorschriften

+ ausreichende Kenntnisse der Kraftfahrzeugtech-
nik

+ Fahrphysik

+ Verhaltenslehre einschlieBlich Gefahrenlehre

+ Fahigkeit und Fertigkeit, sachlich richtig, auf die
Ziele der Fahrschulerausbildung bezogen und
methodisch Uberlegt unterrichten zu kénnen

+ Verkehrspadagogik einschl. der Didaktik umwelt-
bewusste und Energie sparende Fahrweise

Ausbildungserfordernisse

§ 2 (4a) FahrlG alt
§ 2 (3) FahrlG neu

+ 5 Monate Ganztagsschulung in Fahrlehrer-
ausbildungsstatte
(fur Klasse 3 u. 1; 6 Monate,
fur Klasse 3 u. 2; 7 Monate
fur Klassen 1, 2, u. 3; 8 Monate)

+ 5 1/2 Monate Ganztagsschulung in Ausbildungs-
statte
(fur Klasse A zusatzlich 1 Monat,
fur CE und DE zusétzlich 2 Monate)

+ 4 1/2 Monate Praktikum in Ausbildungsfahrschule

Persdnliche Voraussetzungen

Eingangsvoraussetzun-
gen fur FLA

§ 2 FahrlG

* Mindestalter 23 Jahre
+ geistige und korperliche Eignung

* mindestens Hauptschulabschluss und abge-
schlossene Ausbildung in einem Lehrberuf

+ Fahrerlaubnis der Klassen 1a und 2
+ 3 Jahre Fahrpraxis (Klasse 3)

» Mindestalter 22 Jahre
» geistige, korperliche und fachliche Eignung

* mindestens Hauptschulabschluss und abge-
schlossene Ausbildung in einem Lehrberuf

+ Besitz der Fahrerlaubnis der Klassen A, BE und
CE

+ 3 Jahre Fahrpraxis (Klasse BE)

Anforderungen an Lehr-
personal in Ausbildungs-
statten

je mindestens

+ eine Lehrkraft mit Befédhigung zum Richter-
amt

+ eine Lehrkraft mit abgeschlossenem techn.
Studium, Fachrichtung Maschinenbau

« ein Fahrlehrer

- eine Lehrkraft mit abgeschlossenem Studi-
um der Padagogik oder Psychologie

je mindestens

+ eine Lehrkraft mit Beféhigung zum Richteramt
+ ein Ingenieur

+ ein Fahrlehrer

- ein Erziehungswissenschaftler

Lehrgebiete mit Stundenumfang

Lehrstoff in Ausbildungs-
statten

Anlage zu § 3 (2)
FahrlAusbO (alt)

Anlage zu § 2 (1)
FahrlAusbO (neu)

Gesamt: 770 Stunden, davon:

250 (33 %) Verkehrsvorschriften und
Gefahrenlehre
80 (10 %) Recht
140 (18 %) Technik
10 (1 %) Umweltschutz
120 (16 %) Unterrichtsgestaltung
60 (8 %) Allgemeine psychol. und
padag. Grundséatze
40 (5 %) Fahrschulwesen
70 (9 %) Ubungen zur Vertiefung

des Unterrichtsstoffes

Gesamt: 770 Stunden, davon:

280 (36 %) Verkehrsverhalten
80 Fahrer
40 Fahrverhalten
160 StraBenverkehr
70 (9 %) Recht
90 (11 %) Technik
10 (1 %) Umweltschutz
15 (2 %) Fahren
235 (31 %) Verkehrspadagogik
135 Inhalt, Ziele, Lernprozesse
60 Unterrichtsmethoden
40 Fahrschulwesen
70 (9 %) Auswertung der Erfahrung aus

der praktischen Ausbildung

Tab. 4: Vergleich der Fahrlehrerausbildung vor dem 1.1.1999 und heute fiir die Ausbildung zur Fahrlehrerlaubnis Klasse 3 (alt) bzw.

BE (neu)
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vor 1999

heute

Prifungen

Prifungsausschuss
+ ein Jurist

§ 2 FahrlPrifO
far Kfz-Verkehr

Klassen besitzt

zum Priifungsausschuss missen gehdren:

+ ein amtlich anerkannter Sachversténdiger

- ein Fahrlehrer, der die Fahrerlaubnis flr alle

zum Prifungsausschuss missen gehoren:

+ ein Jurist

+ ein amtlich anerkannter Sachversténdiger flr Kfz-
Verkehr

+ ein Fahrlehrer

- ein Paddagoge (abgeschlossenes Studium der

Erziehungswissenschaften und Fahrerlaubnis der
Klasse BE)

Prifungsleistungen « fahrpraktische Priifung

» mindliche Fachkundepriifung
§ 4 FahrlG

§ § 13-18 FahrlPrifO
verkehr
eine Aufgabe Fahrzeugtechnik

mitgeteilt werden)

schiiler)

» schriftl. Fachkundepriifung (4 Std.) mit 3
Aufgaben aus Bereich Verhalten im StraBen-

« theor. Lehrprobe (Lehrvortrag vor Priifungs-
kommission zu Themen die 30 Min. vorher

« praktische Lehrprobe (mit simuliertem Fahr-

+ fahrpraktische Prufung (60 Min.)
» mundl. Fachkundeprifung (30 Min.)

+ schriftl. Fachkundeprifung (5 Std.) mit 2 Aufga-
ben aus den Bereichen Verkehrsverhalten,
einschl. Verkehrsrecht, Gefahrenlehre und Um-
weltschutz
eine Aufgabe aus dem Bereich Verkehrspada-
gogik
eine Aufgabe aus Bereich Fahrzeugtechnik/Fahr-
physik

+ Lehrprobe theor. Unterricht (45 Min.) gemasB Lehr-
plan mit reguléren Fahrschilern

+ Lehrprobe praktischer Unterricht mit echten Fahr-
schilern (45 Min.)

Tab. 4: Fortsetzung

zweiphasigen Ausbildungsmodell entsprechend
werden spezifische Prifungsleistungen jeweils
nach Abschluss der theoretischen und praktischen
Ausbildungsphase verlangt.

Die 60 Minuten dauernde (fur die Klassen CE und
DE jeweils 90 Minuten) fahrpraktische Priifung
soll bereits im 2. oder 3. Monat der ersten Ausbil-
dungsphase stattfinden. In ihr muss der Priifling
nachweisen, dass er in der Lage ist, ein Fahrzeug
mit Schaltgetriebe und eine Fahrzeugkombination
(Zugfahrzeug und Anhénger) der Klasse, fir die er
die Fahrlehrerlaubnis beantragt, vorschriftsmaBig,
sicher, gewandt und Umwelt schonend zu fihren.

Die Fachkundeprifungen sollen unmittelbar nach
Abschluss der ersten Ausbildungsphase abgenom-
men werden, und zwar zuerst die schriftliche, dann
die mindliche Prifung. Voraussetzung ist die be-
standene fahrpraktische Prifung.

In den schriftlichen Fachkundeprifungen missen
die Kandidaten innerhalb von 5 Zeitstunden vier
Aufgaben bearbeiten, von denen zwei Aufgaben
aus den Bereichen Verkehrsverhalten (inklusive
Verkehrsrecht, Gefahrenlehre und Umweltschutz)
gestellt werden und jeweils eine Aufgabe aus den
Bereichen Verkehrspadagogik und Fahrzeugtech-
nik (eingeschlossen Fahrphysik) stammen mussen.

Die mindlichen Fachkundeprifungen dauern 30
Min. und erstrecken sich Uber alle Themenbereiche.

Die Noten der schriftlichen und mindlichen Fach-
kundeprifungen kénnen gegeneinander verrech-
net werden, sodass ein ,Mangelhaft” in einer Pri-
fung durch eine mindestens befriedigende Leis-
tung in der anderen Priifung ausgeglichen werden
kann.

Das Bestehen der Fachkundeprtfungen ist Voraus-
setzung fir die Erteilung der befristeten Fahrlehrer-
laubnis.

Die praktische und theoretische Lehrprobe kann in
beliebiger Reihenfolge innerhalb eines Monats
nach Abschluss der 2. Ausbildungsphase abgelegt
werden. Vor Beginn der Lehrproben ist der Pri-
fungskommission das Berichtsheft des FLA zu
Ubergeben.

Die theoretische Lehrprobe (§ 17 FahrlPrifO) ist als
Unterrichtsstunde gem&B dem allgemeinen Lehr-
plan vor (mdglichst den vom Prifungskandidaten
auszubildenden) Fahrschilern durchzufiihren. Der
Bewerber soll dabei innerhalb von 45 Minuten zei-
gen, dass er in der Lage ist, theoretischen Unter-
richt zu erteilen.

Auch in der 45 Min. dauernden fahrpraktischen
Lehrprobe (§ 18 FahrlPrifO) soll der Bewerber
nachweisen, dass er praktischen Unterricht erteilen
kann. Die praktische Lehrprobe soll unter realen
Fahrschulbedingungen durchgeftihrt werden.
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Alle Prifungen durfen héchstens zweimal wieder-
holt werden.

Wenn die Prifungen mit mindestens ,,ausreichend”
bestanden sind, erhélt der Bewerber die endgliltige
Fahrlehrererlaubnis.

4.2 Fahrlehrerausbildung bei der
Bundeswehr

Seit Beginn der Fahrlehrerausbildung ist es ver-
schiedenen Behdrden (Militér, Polizei) erlaubt,
Fahrlehrer auszubilden und eigene Fahrlehrerlaub-
nisse auszustellen. Die Guiltigkeit dieser Fahrlehr-
ererlaubnisse beschrénkt sich nur auf die Ausbil-
dung fir den Dienstbereich. Inhaber einer behérd-
lichen Fahrlehrererlaubnis durften und dirfen keine
zivilen Fahrlehrer ausbilden.

Die behdrdliche Fahrlehrerausbildung ist in § 30
FahriG geregelt. Danach durfen der Bund, die
Lénder, die Gemeinden und andere Gebietskér-
perschaften eigene Fahrschulen einrichten (§ 30
Abs. 1). Die Bundesministerien des Innern, der
Finanzen, der Verteidigung und des Verkehrs sowie
die fUr die Polizei zustédndigen Landesbehdérden
kénnen fur Fahrlehreranwérter ihres eigenen Ge-
schéftsbereichs eigene Fahrlehrerausbildungs-
statten und Prifungsausschisse einrichten (§ 30
Abs. 2).

Von diesen Mdglichkeiten macht in umfangreichem
MaBe die Bundeswehr Gebrauch. Nach Angaben
des Leiters der Erlaubnisbehdrde am Heeresamt Il 2
(4) der Deutschen Bundeswehr, Herr Oberstleutnant
Heinze, bildet die Bundeswehr pro Jahr etwa 30.000
Lkw-Fahrschuler und ca. 300-350 Militarkraftfahr-
lehrer (MKL) aus. Das Heer unterhalt dazu eine Fahr-
lehrerausbildungsstatte in Garlstedt bei Bremen
sowie 82 Ausbildungszentren, die als Ausbildungs-
fahrschulen genehmigt sind. Eine 9 Monate dauern-
de theoretische Ausbildung findet fir alle zuklnfti-
gen MKL in Garlstedt statt. Die praktische Ausbil-
dung erfolgt an den Ausbildungszentren, an denen
jeweils 4 Ausbildungsmilitérkraftfahrlehrer pro Jahr
etwa 4 befristete Fahrlehrer ausbilden. Parallel zur
Ausbildung zum MKL durchlaufen die Teilnehmer
die Ausbildung zum Unteroffizier und nehmen an
Feldwebellehrgangen teil. Grundsatzlich bekleiden
ausgebildete Militarkraftfahrlehrer den Dienstgrad
eines Feldwebels. Die Feldwebeldienstgrade sind
die hochsten Dienstgrade auf der Unteroffiziers-
ebene.

4.2.1 Ziele

Die Ausbildungserfordernisse und -ziele der mi-
litdrischen Fahrlehrerausbildung gehen Uber die
der zivilen Ausbildung hinaus. So bildet die Bun-
deswehr fast ausschlieBlich Lkw-Fahrer aus, die
wéahrend der Fahrausbildung wesentlich junger
sind als Lkw-Fahrschiler im zivilen Bereich. Die
Ausbildung wird zudem durch die besonderen An-
forderungen des Militdrs erweitert. Vordergriindig
sind dies die Ausbildungsabschnitte ,Fahren im
Gelande” und eine intensivere technische Ausbil-
dung zur Wartung und Instandhaltung der Fahrzeu-
ge. Hinzu kommt die Vermittlung spezifischer mi-
litdrischer Bestimmungen und Kenntnisse.

Fir die Ausbildung von MKL finden deshalb zu-
satzlich zu den gesetzlichen Regelungen des
FahrlG und den entsprechenden Verordnungen
auch die ,Zentralen Dienstvorschriften” (ZDv) der
Bundeswehr Anwendung. Diese legen u. a. die Eig-
nungsfeststellung, die Durchfilhrung von Prifun-
gen und Feststellung der Prifungsreife fest.

Als Ziel fur die Ausbildungspraktika ist vorgegeben,
dass jeder FLA alle theoretischen und praktischen
Elemente der Fahrausbildung mindestens einmal
selber unterrichtet haben muss. Die Einhaltung die-
ser Vorgabe wird organisatorisch dadurch gewéhr-
leistet, dass Fahrschiler bei der Bundeswehr ge-
nerell in Lehrgdngen ausgebildet werden, wodurch
die vorgesehene Reihenfolge der aufeinanderauf-
bauenden Theorieinhalte eingehalten werden kann.
Wéhrend des praktischen Ausbildungsabschnitts
schulen die FLA der Bundeswehr einen kompletten
Fahrschullehrgang. Ziel der Fahrschulausbildung
ist in den Worten von Oberstleutnant Heinze ,,... der
mundige Verkehrsteilnehmer, der auch die Proble-
matik zwischen verschiedenen Verkehrsteilneh-
mern und sich selber sieht ...”. Weil der Fahrlehrer
also auch Uberzeugungsarbeit hinsichtlich des
Wertegeflhls der Fahrschiler leisten muss, ge-
winnt die padagogische Ausbildung der Fahrlehrer
besondere Bedeutung.

4.2.2 Personen

Grundvoraussetzung fir die Ausbildung zum MKL
sind die im Rahmen der Musterung festzustellende
Wehrdiensttauglichkeit und die Bereitschaft der
Anwdérter, sich fir mindestens 8-10 Jahre flr den
Dienst in der Bundeswehr zu verpflichten.

Die Zahl der aus diesem Personenkreis stammen-
den Bewerber fir die Fahrlehrerausbildung tber-
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steigt den Bedarf um das Dreifache. Die Bundes-
wehr ist deshalb in der komfortablen Lage, gezielt
geeignete Bewerber fir die Fahrlehrerausbildung
auswahlen zu kénnen.

Die Auswahl erfolgt wéhrend einer ersten, ca. 12
Monate dauernden Ausbildungsphase zum MKL in
einem der 82 Kraftfahrausbildungszentren. Diese
Zentren sind auch die so genannten ,,.Stammeinhei-
ten” der zukinftigen Fahrlehrer. Sie erhalten dort
ihre Grundlagenausbildung, leisten ihren Dienst als
Kraftfahrunteroffizier und kehren nach der theoreti-
schen Ausbildung in Garlstedt dorthin zurtck.

Die Eignungsfeststellung erfolgt durch den Zen-
trumsleiter in Abstimmung mit einem dem Anwaérter
zugeordneten Ausbildungs-MKL. Sie erstreckt sich
Uber einen Zeitraum von 3 Monaten. In dieser Zeit
wird der Anwérter dahingehend bewertet, ob er tiber
die Grundvoraussetzungen fiir den Fahrlehrerberuf
verflgt, also etwa in der Lage ist, mit einem Lkw
umzugehen. Hier wird auch geprift, ob er als mi-
litarischer Flhrer (Unteroffiziersebene) geeignet ist.

In die genau geregelten Bewertungsprozeduren
sind als (militarische) Kriterien enthalten: charakter-
liche Merkmale (Wille, Entschlusskraft, psychische
Belastbarkeit, Verantwortungsbewusstsein, Kame-
radschaft, Auftreten), geistige Merkmale (Auffas-
sungsgabe, Urteilsvermégen, miuindlicher und
schriftlicher Ausdruck), dienstliche Eignung und
Leistungen (Einsatzbereitschaft, Zuverldssigkeit,
Durchsetzungsvermdgen, Zusammenarbeit), Fach-
kenntnisse, das Beherrschen von Vorschriften,
technisches Versténdnis, praktisches Kénnen (Fah-
ren auf der StraBe und im Gelénde, technischer
Dienst, Beféhigung zur Lehre, Planung und Organi-
sation), korperliche Leistungsfahigkeit (Sportabzei-
chen, ,Physical Fitness Test”, 3.000-Meter-Lauf
und 20-km-Marsch in vorgegebener Zeit).

4.2.3 Organisation und Durchfiihrung der
Ausbildung

4.2.3.1 Ausbilder und Priifer in der militari-
schen Fahrlehrerausbildung

Um den besonderen Anforderungen an die
padagogischen Fertigkeiten der MKL gerecht wer-
den zu koénnen, bildet die Bundeswehr an ihren
Hochschulen Offiziere zu Diplom-Padagogen mit
dem Vertiefungsgebiet ,Verkehrspddagogik” aus.
Die an der Fahrlehrerausbildung beteiligten Dip-
lom-Padagogen mussen selbst die Fahrerlaubnis
fir Lkw erworben haben und bereits Fllhrungser-

fahrung mitbringen, die sie als Fihrer einer kleinen
Gruppe von Soldaten (eines sog. Zuges) gewonnen
haben.

Zusatzlich zu den Diplom-Padagogen werden Ver-
kehrs-Padagogen eingesetzt. Das sind Offiziere,
die Uber eine Fahrschulleiterausbildung und eine
Ausbildung zum amtlich anerkannten Prifer verfi-
gen. Die Verkehrs-P&ddagogen der Bundeswehr
waren in der Regel mehrere Jahre als Fahrschullei-
ter eingesetzt, bevor sie an der Filhrungsakademie
der Bundeswehr in Hamburg zusétzlich in Metho-
dik und Didaktik geschult werden.

Waéhrend ihrer praktischen Ausbildung werden die
FLA intensiv durch Ausbildungs-MKL betreut. Die
Ausbildungsfahrlehrer sind Hauptfeldwebel, in der
Regel Uber 30 Jahre alt und wurden in einem ,,Aus-
bildungs-MKL und Mitpriferfeldwebellehrgang”
Uber 3 Wochen einerseits zu Ausbildungsmilitér-
kraftfahrlehrern (AusbMKL) und andererseits zu
Prifern fur nicht gesetzlich geforderte, militarische
Prifungsinhalte bei Fahrerlaubnisprifungen ausge-
bildet.

Die Ausbildungsfahrlehrer der Bundeswehr sind
nur zu etwa einem Drittel ihrer Tatigkeit mit der
Fahrschulerausbildung befasst und dort vor allem
mit schwierigen Fallen, z. B. Nachschulungen bei
nicht bestandenen Priifungen oder Uberpriifung
der Prifungsreife. Hauptsachlich werden die Aus-
bildungs-MKL tats&chlich in der Ausbildung der
befristeten Fahrlehrer im Praktikum eingesetzt. Bei
der Bundeswehr spricht man von einer ,doppelten
Ausbildung”. Der befristete Fahrlehrer bildet den
Fahrschuler aus und der Ausbildungs-MKL den be-
fristeten Fahrlehrer.

4.2.3.2 Ausbildungsstruktur

Die Ausbildung der MKL erstreckt sich Uber eine
Periode von etwa 4 Jahren und gliedert sich in 4
Phasen (vgl. Bild 1).

Phase 1: Eignungsfeststellung und Ausbildung
zum Unteroffizier

In dieser ca. 12 Monate dauernden Phase durch-
laufen die Fahrlehreranwérter die Grundlagenaus-
bildung (6 Monate) und nehmen an je einem Unter-
offiziers- und Kraftfahrunteroffizierslehrgang teil. Im
Laufe der Grundlagenausbildung erwerben sie die
Fahrerlaubnis der Klassen AY, B, C und CE und in
diesem Ausbildungsabschnitt findet auch die Eig-
nungsfeststellung (siehe oben) statt.
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Bild 1: Ausbildung zum Militarkraftfahrlehrer (MKL)

Phase 2: Einsatz als Kraftfahrunteroffizier und
Ausbildung zum Stabsunteroffizier

In diesen 12 Monaten sammeln die FLA als Kraft-
fahrunteroffiziere in ihrer Stammeinheit Fahrpraxis,
fahrzeugtechnische Kenntnisse und Lehrerfahrun-
gen

+ als Helfer in der Kraftfahrgrundausbildung. Dort
obliegen ihnen

- die Einweisung und technische Unterwei-
sung in die Ausbildungsfahrzeuge,

- die Ausbildung und Durchfiihrung des Tech-
nischen Dienstes,

- der Unterricht in militdrischen Bestimmun-
gen und Fahrzeugtechnik in Anwesenheit
und unter Anleitung eines MKL-Offiziers;

+ als Helfer in der Kraftfahrweiterbildung. Dort
sind sie beteiligt bei

- der Ausbildung ,Fahren im Gelénde”,

- der Einweisung in Fahrzeugtypen, die die
Fahrschiler noch nicht kennen,

- der Vermittlung militdrischer Bestimmungen
und Fahrzeugtechnik;

* in Vorbereitung auf den MKL-Lehrgang erwer-
ben sie

- die Fahrerlaubnis der Klassen A und gege-
benenfalls D und F,

- Fahrfertigkeit,

- Erfahrungen im Wartungs- und Instandset-
zungstrupp;

« wahrend des Einsatzes als Gruppenfiihrer in der
allgemeinen Grundausbildung erwerben sie zu-
sétzliche Erfahrungen als Ausbilder und Flih-
rungsverantwortliche.

Phase 3: Fahrlehrerlehrgang, Praktikum und Ab-
schluss als Militérkraftfahrlehrer im
Dienstgrad eines Feldwebels

Diese Ausbildungsphase enthélt dieselben Ausbil-
dungsanteile, wie sie auch fir die zivile Fahrlehrer-
ausbildung vorgeschrieben sind. Ein 9 Monate dau-
ernder MKL-Grundlehrgang in der Fahrlehrerausbil-
dungsstétte Garlstedt deckt sowohl zivile als auch
militédrische Inhalte der Fahrlehrerausbildung ab.
Dem Lehrgang schlieBen sich ein 5-monatiges Prak-
tikum an der Stammfahrschule und ein 4 Wochen
dauernder Feldwebellehrgang AMT (Allgemein Mi-
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Lfd. Nr. | Lernthemen Zivile Ausbildung Bundeswehr
(UStd) (UStd)

1 Einfihrung 3 (0.6 %)

2 Teilnahme (Hospitation) am theoretischen und praktischen Unterricht

2.1 Theoretischer Unterricht 24 6.7 %) | 39 (7.5 %)

2.2 Praktischer Unterricht 30 (8.3 %) | 45 (8.6 %)
davon 10 nach § 5 | davon 14 nach § 5
(2) FahrschAusbO* | (2) FahrschAusbO*

3 Durchfiihrung von theoretischem und praktischem Unterricht in Anwesenheit des Ausbildungsfahrlehrers

3.1 Theoretischer Unterricht in Anwesenheit des Ausbildungsfahrlehrers 14 (3.9 %) |39 (7.5 %)

3.2 Praktischer Unterricht in Anwesenheit des Ausbildungsfahrlehrers 25 (6.9 %) | 69 (13.2 %)
davon 10 nach § 5 | davon 14 nach § 5
(2) FahrschAusbO* | (2) FahrschAusbO*

3.3 Feststellung der Priifungsreife 3 0.8%) |8 (1.5 %)

4 Durchfiihrung von theoretischem und praktischem Unterricht ohne Anwesenheit des Ausbildungsfahrlehrers

41 Theoretischer Unterricht 24 (6.7 %) | 40 (7.7 %)

4.2 Praktischer Unterricht 120 (83.3 %) | 151 (28.9 %)

5 Vorstellung von Fahrschiilern zur Priifung einschlieBlich Begleitung und Beaufsichtigung bei der praktischen Prifung

5.1 Theoretische Prifung 6 (1.6 %) | 10 (1.9 %)

5.2 Praktische Priifung 6 (1.6 %) | 10 (1.9 %)

6** Nr. 1 bis 5.2 nach individueller Aufteilung und Absprache zwischen Ausbil- | 108 (30 %) | 108 (20.7 %)

dungsfahrlehrer und Fahrlehreranwarter
Gesamt 360 (100 %) | 522 (100 %)
*  besondere Ausbildungsfahrten
**  Bei einer Zunahme der Gesamtstundenzahl des Praktikums (maximal 720 Stunden) enthalt die laufende Nr. 6 eine entspre-
chende Stundenerhéhung

Tab. 5: Stundenverteilung im Ausbildungspraktikum (Mindeststunden) (§ 2 Abs. 5 FahrlG, § 3 Abs. 2 FahrlAusbO). Ein Praktikum
mit einer Dauer von insgesamt 4 1/2 Monaten entspricht 18 Wochen mit je 20 Stunden = 360 Stunden). Die angegebenen

Stundenzahlen sind Unterrichtsstunden a 45 Minuten

litérischer Teil) an. Inmitten und am Ende des Prak-
tikums finden wie in der zivilen Ausbildung die vor-
geschriebenen einwdchigen Reflexionswochen statt.

Wahrend des Praktikums unterrichten die befriste-
ten Fahrlehrer taglich die Schiler eines Lehrgangs
sowohl praktisch als auch theoretisch. Vor allem zu
Beginn des Praktikums sollen die Anwérter jedoch
ausreichend Zeit haben, um ihren Unterricht zu
entwickeln. Sie leisten deshalb in der Anfangspha-
se weniger als drei Ausbildungsstunden pro Tag.

Die Lernthemen des Praktikums entsprechen wort-
lich der ,Stundenverteilung im Ausbildungsprakti-
kum”, wie sie in § 2 Abs. 5 FahrlG und § 3 Abs. 2
FahrlAusbO festgelegt sind. Die Mindeststunden-
zahl fur Praktika im militdrischen Bereich betragt
jedoch 522 Std. gegenliber 360 Std. im Zivilbereich
(vgl. Tabelle 5). Der relative Anteil der theoretischen
und praktischen Unterrichtsstunden, die in Anwe-
senheit des Ausbildungsfahriehrers durchgefiihrt
werden mussen, ist verglichen mit den Anforderun-
gen an die zivile Ausbildung jeweils etwa doppelt
so hoch. In diesen gemeinsamen Zeiten halt
zunachst der Ausbildungs-MKL eine Unterrichts-

einheit vorbildlich fir den befristeten Fahrlehrer.
Nachdem dieser Unterricht gemeinsam bespro-
chen wurde, bereitet der FLA den gleichen Unter-
richt eigenstdndig vor und fuhrt ihn durch. Auch
dieser Unterricht wird gemeinsam mit dem Ausbil-
dungs-MKL reflektiert. In ahnlicher Weise werden
auch die praktischen Fahrstunden gemeinsam ge-
plant und kritisch besprochen.

Im Anschluss an das Praktikum wird der FLA etwa
6 Wochen lang als Ausbilder in seiner Stammein-
heit tatig. In diese Zeit fallt die praktische Lehrpri-
fung, nach deren Bestehen der FLA die endgiiltige
behdrdliche Fahrlehrererlaubnis erhalt. Die 3. Aus-
bildungsphase endet mit einem vierwdchigen Feld-
webellehrgang.

Phase 4: Einsatz in der praktischen Ausbildung
C/CE und Ausbildung zum Militarkraft-
fahrlehrer Rad A, DE und fir Kettenfahr-
zeuge

AbschlieBend verlangt die Bundeswehr einen min-
destens 6-monatigen Einsatz in der praktischen
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Ausbildung der Klasse C/CE, auf Anordnung ge-
folgt durch eine weitere Ausbildung des Fahrlehrers
fir die Klassen A (Zweirad), DE (Omnibus) oder
Kettenfahrzeuge an der Truppenschule.

4.2.4 Priifungen

Wie im zivilen Bereich missen sich die FLA in
der Bundeswehr einer fahrpraktischen Priifung
etwa zur Mitte und einer Fachkundeprifung nach
Abschluss der theoretischen Ausbildung unter-
ziehen und etwa 3 Wochen nach Abschluss des
Praktikums eine praktische und theoretische Lehr-
probe meistern. Zusétzliche Prifungen sind in
der militdrischen Ausbildung eine Prifung ,Allge-
meiner technischer Dienst” und eine ,Lehrprobe
Gelande”, die beide in der 2. Halfte der Ausbildung
an der Fahrlehrerausbildungsstétte durchgefiihrt
werden.

Anders als im zivilen Bereich werden Bewerber zur
Fachkundeprufung nur dann zugelassen, wenn die
wahrend des Lehrgangs in der Ausbildungsstéatte
begleitend ermittelten Fachnoten mindestens aus-
reichend sind. In der Fachkundeprtifung sind alle 4
Prufungsteile ,,Sperrfacher”. D. h., wer nur eine der
Prifungen nicht besteht, ist durchgefallen.

Die Prufungen und Prifungsausschiisse werden
von derselben Dienststelle (Dezernat 112 (4) im Hee-
resamt Koln) zentral gesteuert, die auch fir die
Ausbildung und Anerkennung der Fahrlehrer zu-
sténdig ist. Die Prufer und Diplom-Padagogen der
Bundeswehr werden von dort zu den einzelnen
Standorten geschickt.

4.3 Vergleich der Fahrlehrerausbildung
der Bundeswehr mit der Ausbil-
dung im zivilen Bereich

Nach Aussage des fur die Fahrlehrerausbildung
des Heeres verantwortlichen Offiziers (Herr Oberst-
leutnant Heinze) kam die Reform der Fahrlehrer-
ausbildung der Bundeswehr entgegen. Dort hatte
man den Jungfahrlehrern bereits vor dem 1.1.1999
Mdglichkeiten der praktischen Erfahrungsbildung
gegeben. Im Hinblick auf eine starkere ,Padago-
gisierung” der Ausbildung kommt der Bundeswehr
eine gewisse Vorreiterrolle zu, belegt durch die
Ausbildung von Verkehrspaddagogen und die Ein-
richtung eines Schwerpunkistudiums Verkehrs-
padagogik im Rahmen des Diplomstudienganges
Padagogik an der Hochschule der Bundeswehr.

Ein gewichtiger Vorteil gegentber der Fahrlehrer-
ausbildung im Zivilbereich besteht in der zentralen
Organisation der Ausbildung bei der Bundeswehr.
Die Konzeption der Ausbildung, Erstellung von
Lehrplanen, Schulung der Lehrkrafte, Durch-
flihrung von Priifungen, Uberwachung der Ausbil-
dung und Kontrolle der Ausbildungsstatten liegen,
anders als in der zivilen Ausbildung, in einer Hand.
Die zun&chst noch fir die einzelnen Waffengattun-
gen (Heer, Luftwaffe und Marine) getrennten
Dienststellen fur die Fahrlehrerausbildung wurden
am 1.10.2001 zu einer Dienststelle vereinigt. Diese
Strukturen erméglichen den Aufbau eines integrier-
ten Ausbildungssystems, in dem auch die Erfah-
rungen aus einzelnen Teilbereichen gesammelt und
ausgewertet werden kdnnen.

Weitere Unterschiede, welche die Qualitat der Aus-
bildung beeinflussen kdnnen, kénnen sein

1. hinsichtlich der Ziele

+  Zieldefinition und Uberwachung der Umset-
zung liegen in einer Hand. Das ermdglicht
kontinuierliche Riickmeldung Uber den Grad
der Zielrealisation und damit schnelle An-
passung des Ausbildungssystems bzw. Re-
formulierung der Ziele, wenn Soll- und Ist-
Zustand inkongruent sind.

2. hinsichtlich der Personen

+ Die Bundeswehr kann aus einem Pool von
Bewerbern, die fir die Fahrlehrertatigkeit als
geeignet erscheinenden Personen aus-
wahlen.

+ Die Strukturen erlauben auch eine gezielte
Auswahl und Ausbildung von Ausbildungs-
fahrlehrern, Dozenten und Prifern fir die
Fahrlehrerausbildung

3. hinsichtlich der Ausbildungsorganisation

+ Die relativ lange Ausbildungsdauer (4 Jahre
vs. 10 Monate) erlaubt eine umfassendere
und intensivere Ausbildung.

*  Waéhrend der Assistenztétigkeit als Kraftfahr-
unteroffizier erwerben die FLA bereits in
einem frlhen Stadium tétigkeitsspezifische
Erfahrungen.

* Fahrlehrer im Praktikum halten bei der Bun-
deswehr mehrfach pro Woche theoretischen
Unterricht; im zivilen Bereich i. d. R. nur ein-
mal pro Woche.
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* Am Ende des Fahrlehrerlehrgangs werden
bei der Bundeswehr bereits Unterrichtsstun-
den auf Pkw oder Lkw simuliert und in der
Ausbildungsgruppe, bestehend aus 5 An-
wartern und einem Ausbilder, diskutiert. Da-
durch trainieren die Anwérter die Grundfer-
tigkeiten, die sie benétigen, um im Praktikum
unter Anleitung des AFL Fahrschiiler ausbil-
den zu kénnen.

* Aufgrund der im Vergleich zur reinen BE-
Ausbildung umfangreicheren C/CE-Ausbil-
dung hat der befristete Fahrlehrer im Prakti-
kum bei der Bundeswehr mehr Mdéglichkei-
ten zur Ubung der Stoffinhalte als sein ziviler
Kollege.

4. hinsichtlich der Prifungen

* Die Prifungsorganisation ist in der Bundes-
wehr Teil der militdrischen Organisation. Das
bedeutet, dass terminliche Regelungen ver-
einfacht und die Inhalte von Ausbildung und
Prifung aufeinander abgestimmt sind: Inner-
halb von 6 Wochen nach Abschluss des
Seminars 2 finden in der Regel die ab-
schlieBenden Lehrproben statt.

* Ausbildung und Prifung sind bei der Bun-
deswehr in einer Hand. Wer lehrt, darf auch
prifen, und die Ausbildungsgruppe ist iden-
tisch mit der Priifungsgruppe. In der zivilen
Ausbildung gilt dagegen: Wer ausbildet, darf
nicht prifen.

5. hinsichtlich der wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen

+ Die Fahrlehreranwérter der Bundeswehr
sind, weil sie ihre reguléren Dienstbezlige er-
halten, finanziell unabhangig. Im zivilen Be-
reich miUssen die Kandidaten sowohl die
Ausbildung als auch ihren Lebensunterhalt
finanzieren. Die Vergltung befristeter Fahr-
lehrer ist im zivilen Bereich nicht geregelt.

+ Die Betreuung durch die Ausbildungs-MKL
ist bei der Bundeswehr intensiver als im zivi-
len Bereich: Die Betreuung bildet die Haupt-
aufgabe der Ausbildungs-MKL, wéhrend die
Ausbildungsfahrlehrer im zivilen Bereich vor
allem in der Schulung der Fahrschiler einge-
setzt sind.

4.4 Bewertungen und Empfehlungen
vor Verabschiedung des novellier-
ten Fahrlehrergesetzes

Bereits vor der Verabschiedung des reformierten
Fahrlehrergesetzes haben der Verkehrsgerichtstag,
der Bundesrat und der Bundestag die neuen Rege-
lungen kommentiert und weitergehende Empfeh-
lungen ausgesprochen.

4.4.1 Empfehlung des 36. Verkehrsgerichtstags
1998 in Goslar

In seiner Empfehlung (vgl. BOUSKA, 2000, S. 322)
begriiBt der Verkehrsgerichtstag die beschlossene
Anderung des Fahrlehrergesetzes und stellt fest,
dass insbesondere die Einflihrung des Praktikums,
die Hinzuziehung eines Erziehungswissenschaft-
lers in den Prifungsausschuss, die Durchfiihrung
von Lehrproben unter realen Bedingungen und die
Einflhrung einer allgemeinen Fortbildungspflicht
fur Fahrlehrer zu einer wesentlichen Verbesserung
der Ausbildung und Prufung der Fahrlehrer fiihren
wiurde.

Er sieht diese Anderungen als einen ersten wichti-
gen Schritt auf dem Weg zu einem kiinftigen Aus-
bildungsberuf des Fahrlehrers als Berufspadago-
gen. Dabei sollte eine Ausbildungszeit von 2 Jah-
ren angestrebt werden und die Bewerber sollten,
um die Anforderungen an den neuen Ausbildungs-
beruf erflllen zu kénnen, Uber einen mittleren Bil-
dungsabschluss verfiigen.

Es solle auf eine strikte Trennung von schulischer
Verkehrserziehung und Fihrerscheinausbildung in
der Fahrschule geachtet werden.

Sonderverwaltungen wie die Bundeswehr sollten
sich auf einsatzspezifische Ausbildungen be-
schranken, die Ausbildung im Ubrigen soll in den
privaten Fahrschulen durchgefiihrt werden.

Zur Sicherung eines hohen Ausbildungsstandes
sollten umgehend fahrschulspezifische Qualitatssi-
cherungssysteme entwickelt werden. Entspre-
chendes sollte fir die Fahrlehrerausbildung Uber-
legt werden.

Der Beitrag, den die professionelle Fahrausbildung
fur die Verkehrssicherheit leistet, sollte durch wis-
senschaftliche Untersuchungen quantifiziert wer-
den.
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4.4.2 EntschlieBung des Bundesrates vom
19. Dezember 1996

Der Bundesrat weist in seiner EntschlieBung darauf
hin, dass die Fahrschulausbildung in besonderem
MaBe geeignet sei ... nicht nur theoretisches Wis-
sen und technische Fertigkeiten zu vermitteln, son-
dern auch die Einstellung des in der Regel jungen
Fahranfdngers zu den Problemen der Verkehrs-
sicherheit zu prdgen. Diese Chance muss deshalb
optimal genutzt werden ...” (BOUSKA 2000,
S. 323).

Der Bundesrat sah in dem Gesetzentwurf zur
Anderung des Fahrlehrergesetzes einen wesentli-
chen Fortschritt. Er weist weiter darauf hin, dass
Fahrschulen, die einen qualititativ hochwertigen
Unterricht anbieten, angesichts einer sinkenden
Zahl von Fahrschilern und einer steigenden Zahl
von Fahrschulen in einen besonderen Wett-
bewerbsdruck geraten. Dadurch kdnnten auch
die Interessen der Verkehrssicherheit geféhrdet
sein. Er sieht deshalb eine Verantwortung des Ge-
setzgebers, dass ,... durch einen geeigneten und
ausreichenden Ordnungsrahmen die Gewéhr dafiir
geboten wird, dass die Fahrschulen ihren Auftrag
ordnungsgemdB ausflihren kénnen. Der Bundesrat
bittet daher die Bundesregierung, durch eine
Bund-Lénder-Kommission unter Beteiligung des
Berufsstandes der Fahrlehrer untersuchen zu las-
sen, ob, mit welchen Mitteln und in welchem Um-
fang ... ein solcher Ordnungsrahmen bundesrecht-
lich geschaffen werden muss ...” (BOUSKA 2000,
S. 323).

4.4.3 EntschlieBung des Deutschen Bundes-
tages vom 14. November 1997

Der Bundestag weist in der 10. EntschlieBung da-
rauf hin, dass mit der Novellierung des Fahrlehrer-
gesetzes nicht nur ein wichtiger Schritt in Richtung
eines einheitlichen Fahrerlaubnisrechts in Europa
geleistet wurde, sondern auch die Qualifikation der
Fahrlehrer verbessert wirde.

In der EntschlieBung heiBt es: ,,.... Neben der Aus-
bildung in Vorschriftenkenntnis und Fahrfertigkeit
ist heute von zentraler Bedeutung, dass dem Fahr-
schiler zusétzlich auch Verantwortungsbewusst-
sein, Sensibilitat far Risiken und Gefahren des mo-
dernen StraBenverkehrs sowie die richtige Einstel-
lung eines Kraftfahrzeugs vermittelt wird. Auch ist
die Ausbildung, die von den komplexen Zusam-
menhéngen zwischen maBvoller Nutzung des Kraft-
fahrzeugs, Verkehrssicherheit, Umweltschutz und

Energiesparen ausgehen muss, bedeutend um-
fangreicher und schwieriger geworden. Deshalb ist
die Fahrschulausbildung heute nicht mehr nur eine
Vorbereitung auf die theoretische und praktische
Fahrerlaubnisprifung, sondern sie hat inzwischen
ihren eigenstdndigen Wert erhalten. Sie stellt an
den Fahrlehrer auch entsprechende pédagogische
Anforderungen” (BOUSKA, 2000, S. 324).

Der Bundestag empfiehlt zu prifen, ,... ob ange-
sichts der pddagogischen Anforderungen, die ver-
mehrt an den Fahrlehrer gestellt werden, der Fahr-
lehrerberuf von einem Fortbildungs- zu einem Aus-
bildungsberuf zu entwickeln ist” (BOUSKA, 2000,
S. 324).

Der Bundestag fordert deshalb die Bundesregie-
rung auf, ein Konzept fir den Fahrlehrerberuf zu er-
stellen und in zwei Jahren dem Bundestag dariiber
zu berichten.

5 Aspekte der gegenwartigen
Situation der Fahrlehreraus-
bildung

Die nachfolgenden Beschreibungen der Ist-Situa-
tion basieren im Wesentlichen auf Gesprachen mit
Verantwortlichen und Teilnehmern der Fahrlehrer-
ausbildung. Die Aussagen der Interviewpartner
basierten auf oder enthielten in der Regel impli-
zite Vergleiche mit der Soll-Situation oder der Aus-
bildungssituation vor dem 1.1.1999. Diese Ver-
gleiche flieBen, auch wenn dies nicht explizit ge-
kennzeichnet ist, in die folgenden Darstellungen
ein.

Erkennbar von groBer Bedeutung in den Bewertun-
gen der Gesprachspartner sind die strukturelle und
wirtschaftliche Situation des Fahrschulgewerbes
und der Fahrlehrer. Eine Beschreibung dieser Uiber-
greifenden Kontextfaktoren wird deshalb an den
Anfang gestellt.

Weitgehend unbeeinflusst von der wirtschaftlichen
Lage ist die Fahrlehrerausbildung in der Bundes-
wehr. Die Ausbildungs- und Ordnungsstrukturen
der Bundeswehr erleichtern zudem, dass die realen
Ausbildungsbedingungen den Soll-Vorgaben weit-
gehend entsprechen. Die folgende Darstellung zu
Aspekten der Ist-Situation beschrénkt sich deshalb
auf den zivilen Ausbildungsbereich.
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5.1 Wirtschaftliche Rahmenbe-
dingungen

5.1.1 Struktur des Fahrschulgewerbes

Laut Angabe des ,Branchen spezial Fahrschulen”
der Volks- und Raiffeisenbanken und des ifo-Insti-
tuts (Bericht Nr. 68 vom Januar 2001)* gibt es in der
Bundesrepublik etwa 13.800 Fahrschulen. Die
meisten Fahrschulen (91,5 %) sind Einzelunterneh-
men mit einem durchschnittlichen Umsatz von
etwa 195.000 DM. Rund 26 % der Unternehmen
wiesen einen Umsatz von weniger als 100.000 DM
auf und 4,9 % der Fahrschulen sogar weniger als
50.000 DM/Jahr.

Etwas groBer sind im Durchschnitt die 8,3 % der
Fahrschulen, die als OHG (289.000 DM Umsatz)
oder als GmbH (335.500 DM Umsatz) gefiihrt wer-
den. Sieben als Kommanditgesellschaften gefihrte
Unternehmen, die oft auch Fahrlehrerausbildungs-
statten betreiben, kamen im Jahre 1998 auf einen
durchschnittlichen Umsatz von 5,7 Millionen DM.*

Viele Fahrlehrer, die alleine eine Fahrschule betrei-
ben, unterhalten mehrere Filialen. Die Zahl der
Fahrschulbetriebsstétten ist deshalb gréBer als die
der Unternehmen.

Uber die Zahl der Fahrlehrer gibt es keine zuverlas-
sigen Angaben. Die Autoren des ,Branchen spe-
zial Fahrschulen” schatzen die Zahl auf etwa
43.000, von denen aber nur die Halfte hauptberuf-
lich tétig ist. Legt man die Zahl von 43.000 zugrun-
de, dann entfallen auf jede Fahrschule durch-
schnittlich etwa 3,1 Fahrlehrer.”

Die mit Abstand bedeutendste Einnahmequelle der
Fahrschulen sind die praktischen Ausbildungsfalle.
Von geringer Bedeutung sind Nachschulungen ver-
kehrsaufféllig gewordener Kraftfahrer, Sonderaus-
bildungen (etwa zur Personenbeférderungen) und
andere Trainingsangebote.

Fur die Ertragssituation von Fahrschulen sind ins-
besondere die einmalig gezahlten Anmeldege-
bihren von Bedeutung. Je mehr Fahrstunden ein
Fahrschuler bendtigt, desto unwirtschaftlicher wird
die Ausbildung, da die einmalig gezahlte Anmelde-
gebuhr einen immer geringeren Beitrag zum Stun-
denverdienst des Fahrlehrers leistet.

* Stand zum Zeitpunkt der Studie (1/2001-7/2005)

Die Zahl der durchschnittlich bis zur Prifungsreife
erteilten praktischen Fahrstunden belduft sich in
l[andlichen Gebieten auf etwa 25, in stédtischen
Gebieten auf ca. 35-40 Stunden. Die Durchfallquo-
te bei den Fahrpriifungen betragt deutschlandweit
etwa 30 % (theoretische Priifung) und 26 % (prak-
tische Fahrprifung). Hinsichtlich der praktischen
Fahrprifungen gibt es ein deutliches Gefélle zwi-
schen den alten (23 %) und den neuen Bundeslan-
dern (34 %) sowie dem Land Berlin (39 %).

Die Fahrlehrer sind in Deutschland in 18 Fahrleh-
rerverbdnden organisiert, die sich wiederum in der
Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbdnde e. V.
mit Sitz in Minchen zusammengeschlossen ha-
ben. Die Einzugsbereiche der einzelnen Fahrlehrer-
verbénde entsprechen in der Regel denen der Bun-
deslander. Ausnahme ist das Land Nordrhein-
Westfalen, in dem die Fahrlehrer in den Verbanden
Nordrhein mit Sitz in K&In und Westfalen mit Sitz in
Recklinghausen organisiert sind. Die Mitglieder
aller Verbande werden regelméaBig Uber das Zen-
tralorgan der Bundesvereinigung ,Fahrschule” in-
formiert. Die Verbé&nde bieten regelméBig auch ein
umfangreiches Angebot an Aus- und Fortbildungs-
veranstaltungen an.

Der Organisationsgrad betrdgt in den alten Lan-
dern etwa 70-90 %. In den neuen L&ndern sind
weniger als 50 % der Fahrlehrer in Berufsverban-
den organisiert. Grund fiir die Zurtickhaltung der
ostdeutschen Fahrlehrer sind zum einen die Erfah-
rungen, die sie als zwangsorganisierte Mitglieder in
der DDR gemacht haben; aber auch die (vor der
Einfihrung des Euro) um etwa 400 DM liegenden
Jahresbeitrdge der Verbande, die einige Fahrlehrer
in einer wirtschaftlich sich verschlechternden Si-
tuation nicht aufbringen kénnen.

5.1.2 Wirtschaftliche Situation der Fahrlehrer
und Fahrschulen

Die Nachfrage nach Fahrschulleistungen hat in den
vergangenen 20 Jahren stetig abgenommen. Der
durch die zunehmende Motorisierung in den 60er
und 70er Jahren des vergangenen Jahrhunderts
entstandene Nachholbedarf an Fiihrerscheinen war
in den 80er Jahren gedeckt. Seither ,normalisiert”
sich die Nachfrage.

Das Kerngeschéft der Fahrschulen bilden heute die
jungen Erwachsenen zwischen 18 und 21 Jahren,
die den obligatorischen Fuhrerschein machen. Die
Zahl der nachgefragten Flhrerscheine ist damit
kalkulierbar geworden. Die demografischen Daten
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weisen darauf hin, dass die Zahl der 15- bis 20-
jahrigen Einwohner der Bundesrepublik von etwas
Uber 6 Millionen 1984 auf prognostizierte 4,6 Millio-
nen im Jahre 2002 abnehmen wird. Die Zahl der
FUhrerscheinprifungen folgt diesem Trend. Nach
Angaben des ,Branchen special Fahrschulen”
sank die Zahl der praktischen Fihrerscheinpriifun-
gen in den alten Bundeslandern von etwa 2 Millio-
nen im Jahr 1984 auf unter 1,5 Millionen 1999.
Nach Auskunft von Herrn von BRESSENSDORF
(Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbande e. V.)
gibt es heute 40 % weniger Fahrschiler als im
Jahre 1982; Tendenz fallend.*

Die Zahl der Fahrschulen (etwa 13.800 im Bundes-
gebiet) und die dort vorgehaltenen Ausbildungska-
pazitéten sind im gleichen Zeitraum jedoch gestie-
gen. Die Bundesvereinigung der Fahrlehrerverban-
de schatzt auch, dass das Uberangebot an Fahr-
lehrern bei etwa 30 bis 50 % liegt. Zuverldssige
Daten gibt es nicht, weil bisher nur Fahrschulen,
aber nicht die ausbildenden Fahrlehrer statistisch
erfasst werden. Erst 2002, so die Aussagen zum
Zeitpunkt des Interviews, mussen alle Fahrlehrer-
scheine beim Kraftfahrtbundesamt registriert sein,
und erst dann wird man wissen, wie viele Fahrleh-
rer tatig sind.

Nach Einschitzung unserer Gesprachspartner ist
mittelfristig nicht damit zu rechnen, dass die beharr-
lichen Uberkapazitaten abgebaut werden; 1998
nahm die Zahl der Fahrschulen sogar zu. Im We-
sentlichen werden dafiir folgende Griinde angefuhrt:

- Die Eingangsvoraussetzungen fir den Fahr-
lehrerberuf sind relativ gering. Fahrlehrer haben
deshalb kaum Chancen, in anderen qualifizier-
ten Berufsfeldern FuB zu fassen.

» Der Fahrlehrerberuf vermittelt, relativ zur Ausbil-
dung, einen hohen Status und hohes Sozial-
prestige, den bzw. das die Fahrlehrer in anderen
Berufen nicht mehr erreichen kénnen.

+  Weil die Fahrschulinhaber bereits in den vergan-
genen 15-20 Jahren zu wenig verdient haben,
um eine solide Altersversorgung aufbauen zu
kénnen, sind sie gezwungen, ihr Unternehmen
bis ins hohe Alter weiterzufihren.

Eine Folge der unglinstigen Nachfragesituation ist
ein sehr starker Wettbewerb. Einige Fahrschulen

* Stand zum Zeitpunkt der Studie

grenzen sich von der Konkurrenz dadurch ab, dass
sie ihre Fahrschule zu einem attraktiven Treffpunkt
fir die Uberwiegend junge Kundschaft gestalten.
Es gibt vereinzelt regelrechte Trendfahrschulen
mit Kaffeebar und angeschlossenem Handy-Ver-
kauf.

Oft wird der Wettbewerb jedoch als ruindser Preis-
kampf ausgefochten. In manchen Regionen, insbe-
sondere in den neuen Bundeslandern und in Berlin,
werden Fahrstunden in extremen Féllen bereits
unter 20 DM/Std. angeboten. Davon miissen etwa
10 DM als Fahrzeugkosten abgezogen werden, so-
dass die erzielten Einnahmen nicht ausreichen, um
die betriebswirtschaftlichen Gesamtkosten zu
decken. Zur Existenzsicherung mussen die betrof-
fenen Fahrlehrer deshalb oft 12, manchmal auch
deutlich mehr Fahrstunden taglich geben.

Bereits 1998 wiesen 26 % der Fahrschulen einen
Umsatz von weniger als 100.000 DM auf; die Ein-
nahmen von etwa 5 % der Unternehmen lagen zwi-
schen 32.500 und 50.000 DM. Dabei war wegen
der Einflhrung des neuen, den EG-Richtlinien ent-
sprechenden Fuhrerscheinrechts das Jahr 1998 fur
die gesamte Branche sogar auBergewdhnlich er-
tragreich. Eine Ubergangsregelung im neuen Fiih-
rerscheinrecht stellte zu der Zeit sicher, dass auf
Fahrausbildungen, die vor 1998 begonnen und bis
Mitte 1999 abgeschlossen wurden, noch die alten
Regeln mit dem weit gréBeren Erlaubnisumfang der
FUhrerscheinklasse 3 angewandt wurden. Eine zu-
sédtzlich eingeflihrte Besitzstandsregelung flhrte
deshalb in 1998 zu Vorzieheffekten und einer Mo-
bilisierung von bis dahin zuriickgestellten Ausbil-
dungswiinschen (Branchen Special, S. 2).

Verscharft wird die unglnstige wirtschaftliche Si-
tuation der Fahrschulen durch die veranderten
Konsumgewohnheiten der jungen Erwachsenen.
Weil die Jugendlichen, einer Untersuchung der
Firma Mobilcom zufolge, zwischen 150 und 300
DM monatlich fur mobile Telekommunikation aus-
geben (Handy-Boom), fehlt vielen jungen Erwach-
senen das Geld fur die Fahrausbildung. Dadurch
verschiebt sich nach Schatzungen des ,,Branchen
special Fahrschulen” der Beginn der Fahrausbil-
dung bis zu einem dreiviertel Jahr nach hinten. Die
Fahrlehrer berichten, dass im Jahre 2000 in den
GroBstéadten ca. 25 % der 18-Jahrigen in den Fahr-
schulen fehlten.

Die aus Sicht der Fahrlehrer miserable wirtschaftli-
che Situation kann auch die Ausbildung neuer
Fahrlehrer beeinflussen:
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+ Die geringen Einkommenserwartungen und
eher schlechten Zukunftsaussichten halten po-
tenzielle Bewerber davon ab, ihren Berufs-
wunsch Fahrlehrer zu verwirklichen. Mit Verlan-
gerung der Ausbildungszeiten hat sich zusatz-
lich die Relation zwischen Ausbildungskosten
und dem zu erwarteten Einkommen verschlech-
tert. Wenn Uberhaupt, dann ist die Fahrlehrer-
ausbildung nur noch fir die Bewerber rentabel,
die entweder eine bereits bestehende familien-
eigene Fahrschule Gbernehmen wollen oder die
auf Grund eines niedrigen Ausbildungsstandes
auch in ihrem Ausgangsberuf kein héheres Ein-
kommen erwarten kdénnen.

+  Wenn deutlich weniger Anwérter in die Fahrleh-
rerausbildung drangen, kann sich das auch auf
die Qualitat der Ausbildung auswirken. Die Aus-
bildung in den Fahrlehrerausbildungsstétten
kénnte gewinnen, wenn die Kurse geringer be-
setzt sind. Sie kdnnte aber auch leiden, wenn
sich notwendige SparmaBnahmen auf die Qua-
litat des Lehrpersonals und der Ausstattung nie-
derschlagen.

* Ausbildungsfahrlehrer, die aufgrund einer
ungiinstigen Konkurrenzsituation gezwungen
sind, moglichst viel Fahrunterricht zu erteilen,
haben unter Umstanden zu wenig Zeit, um den
FLA angemessen zu betreuen.

+ Die schlechte wirtschaftliche Situation kann
auch Fahrlehrer ohne Ausbildungsambitionen
dazu verleiten, FLA ausschlieBlich als billige Zu-
satzkrafte zur Erhéhung der Einnahmen zu
Ubernehmen. Die Ausbildungssituation nicht
ausreichend betreuter FLA wirde sich von der
Situation der Berufsanfanger vor 1999 nur da-
durch unterscheiden, dass die FLA heute fir
weniger Geld arbeiten wirden.

5.2 Ziele

5.2.1 Ziele der Fahrschul- und der Fahrlehrer-
ausbildung

Die Ziele der Fahrlehrerausbildung sind eng an die
Ausbildungsziele fur Fahrschuiler gekoppelt.

Die Fahrschulausbildung war zunachst technisch
ausgerichtet. Nach einer juristisch orientierten
Phase, in der das Lernen von Regeln und Normen
im Vordergrund stand, wurde in der Fahrschuler-
Ausbildungsordnung von 1976 eine verhaltensori-
entierte Ausbildung eingeleitet, die mit zunehmen-

der Ausdifferenzierung in den vergangenen 25 Jah-
ren auch immer hdéhere Anforderungen an die theo-
retische Ausbildung stellt. Die Fahrschiler sollen
nicht mehr nur Zeichen und Normen kennen, son-
dern Uber die bloBe Rezeption des Lehrstoffs hi-
naus auch zur praktischen Anwendung verkehrs-
rechtlicher und technischer Kenntnisse befahigt
werden. Sie sollen lernen, sich situations- und ein-
sichtsorientiert zu verhalten und sich verantwor-
tungsbewusst und reflektiert im StraBenverkehr zu
bewegen.

Diese anspruchsvollen Lehrziele kénnen die Fahr-
lehrer nur erreichen, wenn sie selber padagogisch
und methodisch darauf vorbereitet sind, nicht nur
Regeln und Konsequenzen des VerstoBes zu ver-
mitteln. Sie mlssen dartber hinaus die Fahrschuler
beféhigen, Situationen zu erkennen, sie zu bewer-
ten und sich daraufhin adaquat zu verhalten.
LAMSZUS (2000) vergleicht die Aufgaben der Fahr-
lehrer mit denen von Lehrern ,,... Das hier erforder-
liche Qualitdtsniveau entspricht sicherlich minde-
stens dem, das Grund-, Haupt- und Realschulleh-
rern abverlangt wird ...” (LAMSZUS, 2000).

Die Entwicklung von Curricula fir die Fahrlehrer-
ausbildung, die diesen erweiterten Anforderungen
gerecht werden, wurde von den Fahrlehrerausbil-
dungsstétten, den Ausbildungsverantwortlichen
der Bundeswehr und vor allem von den Fahrlehrer-
verbanden und der Bundesvereinigung der Fahr-
lehrerverbande sehr frih und mit Nachdruck gefor-
dert und geférdert.

5.2.2 Aktuelles Curriculum fiir die Fahrlehrer-
ausbildung

Ein zeitgemaBes, im Auftrag der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen entwickeltes Curriculum fir die
Fahrlehrerausbildung (HEILIG et al., 1995) hat als
s~otandardwerk” Eingang in Fahrlehrerausbildung
gefunden.

Die hierarchische Struktur der Bundeswehr erlaubt,
die gesamte Ausbildung, beginnend bei der Aus-
wahl von FLA bis zur Ernennung der Prifer und der
Ausbildung von Lehrkraften an Bundeswehrhoch-
schulen, auf die heute geforderten Ausbildungszie-
le auszurichten. Anders stellt sich dies im zivilen
Fahrschulbereich dar.

Der Vorsitzende der Bundesvereinigung der Fahr-
lehrerverbdnde, G. von Bressensdorf fordert, dass
Fahrlehrer in der Lage sein sollen, wissenschaftli-
che Erkenntnisse zu verstehen und umzusetzen. Er
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erwartet, dass die nach den neuen Curricula aus-
gebildeten Fahrlehrer besser auf die beruflichen
Anforderungen vorbereitet sein werden und in der
Lage sind:

+ besser mit unterschiedlichen Menschen umge-
hen zu kénnen,

+ konzeptionell besser auszubilden,
+ System in die Ausbildung zu bringen,
* ihre Ausbildung zu dokumentieren,

+ realistische Lernstandsdiagnosen zu erstellen
und

* Prufungsvorbereitungen bewaltigen zu kénnen,
ohne die praxisbezogene Ausbildung dabei aus
den Augen zu verlieren.

Die Verbande werben bei ihren Mitgliedern sehr en-
gagiert fur die Akzeptanz und Umsetzung der
neuen Ausbildungsziele und -wege.

Unter den Fahrlehrern selbst besteht Einigkeit
darin, dass eine Reform notwendig war. Die heuti-
gen Regelungen finden jedoch nicht die ungeteilte
Zustimmung. Einige Fahrlehrer, die selbst noch
eine vollig andere Ausbildung durchliefen, haben
verstandliche Schwierigkeiten, das neue System zu
adaptieren. Im Gegensatz zum Gesetzgeber, der
die theoretische Fahrschulausbildung hdéher ge-
wichtet hat, steht fiir viele Fahrlehrer die praktische
Fahrausbildung nach wie vor im Mittelpunkt ihrer
Tatigkeit. So ist durchaus Ublich, dass der theore-
tische Unterricht in gréBeren Fahrschulen aus-
schlieBlich von nur einem der Fahrlehrer durchge-
fuhrt wird.

An kritischen Einwendungen gegen die heutigen
Ausbildungsziele und deren Umsetzung konnten
wir feststellen:

* Die Uberwiegende Mehrheit der Fahrschiler sei
nur daran interessiert, mdglichst schnell und
preiswert die Fahrerlaubnis zu erhalten. Der
hohe theoretische Anspruch, den die jungen
AFL aus der Praxis mitbringen, sei in der Praxis
nicht einlésbar. Selbst wenn ein Fahrlehrer
pédagogisch korrekt und Uberlegt arbeite, die
Fahrschuler wollten es nicht. Die Mehrzahl der
Fahrschiller brauche den Theorieunterricht
ebenso wenig, um die Prifungsformulare in der
theoretischen Prifung richtig auszufillen, wie
sie eine Reflexion der einzelnen Fahrstunden
brauchten, um die praktische Prifung erfolg-
reich zu meistern.

* Ausbildungsziele und Anspriche seien, bemes-
sen an der kurzen Zeit, die dem Fahrlehrer ins-
gesamt fur den Unterricht zur Verfligung stehe,
zu hoch. Der Fahrschulunterricht béte mit maxi-
mal 28 theoretischen Unterrichtsstunden und
etwa 25 bis 30 Std. praktischer Unterweisung
viel zu wenig Zeit, um die padagogischen An-
spriche einzulésen.

* Die jungen Erwachsenen seien mit 18 Jahren
durch Eltern und Schulen bereits zu stark in
ihrem sozialen Verhalten geformt. In der Fahr-
ausbildung stlinden dagegen nur wenige Stun-
den zur Verfiigung, um soziales Verhalten im
StraBenverkehr zu vermitteln.

+ AuBer Osterreich und Spanien sei Deutschland
das einzige Land in Europa, das eine Fahrleh-
rerausbildung verbindlich vorschreibt. In den
Ubrigen Lé&ndern wirden lediglich Prifungen
abgehalten, auf die sich die Pruflinge in freien
Lehrgangen vorbereiten. Der Vergleich von Un-
fallstatistiken zwischen den Landern gébe keine
Anhaltspunkte fiir die Uberlegenheit der gere-
gelten Fahrlehrerausbildung.

Dem letzten Einwand kann die EntschlieBung des
Bundestages vom 14.11.97 (vgl. S. 40) entgegen-
gehalten werden, die der Fahrschulausbildung
Uber die Vermittlung der Kompetenz zum (unfall-
freien) FUhren eines Kraftfahrzeuges hinaus einen
eigensténdigen Wert zuspricht.

Die Ambivalenz der Einstellungen zu den Ausbil-
dungszielen wird besonders deutlich, wenn teilwei-
se dieselben Interviewpartner auch die positiven
und erwlinschten Effekte einer padagogisch um-
fangreicheren Ausbildung hervorheben: etwa bei
der Ausbildung angstlicher Fahrschiler oder sol-
cher, die bereits ein- oder zweimal durchgefallen
sind. Bei diesen mache der ganze Aufwand Sinn,
und sie seien auch sehr dankbar flir eine wirkungs-
volle Betreuung. Fundierte p&dagogisch-didakti-
sche Kenntnisse wéaren auch hilfreich, wenn viele
~Sonderfalle” zu unterrichten seien, etwa Fahr-
schiler ohne oder mit geringen deutschen Sprach-
kenntnissen oder hohe Anteile aus bestimmten so-
zialen Schichten, etwa Schiiler aus gehobenen Bil-
dungsschichten, die einen besser ausgebildeten
Fahrlehrer eher akzeptieren kdnnten.

Die von uns zum Zeitpunkt ihrer praktischen Aus-
bildung befragten FLA wurden wahrend ihres Prak-
tikums von Ausbildungsfahrlehrern betreut, die
nicht nach den heutigen Lehrzielen ausgebildet
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wurden. Nahezu Ubereinstimmend bezeichneten
die FLA ihre Praktika als sinnvoll. In den Erfah-
rungsberichten kommt zum Ausdruck, dass die
praktische Tatigkeit, der direkte Kontakt mit Fahr-
schilern und der Austausch mit den AFL wesent-
lich dazu beitragen, soziale und didaktische Fertig-
keiten und Strategien zu entwickeln und zu vervoll-
kommnen.

Ob und in welchem AusmaB die p&ddagogisch-di-
daktische Ausbildung in den Fahrlehrerausbil-
dungsstatten dazu beitragt, die Erfahrungsbildung
zu ermdglichen oder zu férdern, ist ungeklart.

5.3 Personen

5.3.1 Vorbildungsvoraussetzungen fiir den
Fahrlehrerberuf

Vor der Reform der Fahrlehrerausbildung wurde
von kompetenter Seite, unter anderem von der Ar-
beitsgruppe Fahrschulen/Fahrlehrer und der Bun-
desvereinigung der Fahrlehrerverbé&nde, gefordert,
dass Fahrlehrer die gleiche Vorbildung haben sol-
len wie andere Lehrer. Eingangsvoraussetzung zur
Fahrlehrerausbildung sollte die allgemeine oder
fachgebundene Hochschulreife (Studierfahigkeit)
sein, mindestens aber die mittlere Reife, wenn eine
sonstige abgeschlossene Berufsausbildung nach-
gewiesen ist. Begrindet wurde (und wird) diese
Forderung mit den Anforderungen an die didak-
tisch-methodische und fachliche Kompetenz der
Fahrlehrer, die denen anderer Lehrer entsprechen
(vgl. LAMSZUS, 2000).

Von allen Vorschldgen zur Reform der Fahrlehrer-
ausbildung wurde vom Gesetzgeber nur die gefor-
derte Erh6hung des Eingangsniveaus nicht bertck-
sichtigt — eine Entscheidung, die von den Fahrleh-
rerverbdnden bedauert und von Seiten der Fir-
sprecher aus dem wissenschaftlichen Raum Kkriti-
siert wird. So schreibt Lamszus: ,... die Vorbil-
dungsvoraussetzung Hauptschulabschluss plus
Abschluss einer Berufsausbildung, die schon bei
ihrer Einfdhrung ein zu schwaches Fundament war,
ist angesichts der heute erheblich erhéhten Anfor-
derungen an die Berufsausbildung und Berufsleis-
tungen der Fahrlehrer ein nicht mehr akzeptables
Hindernis bei der Erflllung der Anforderungen und
ein Paradox ...” (LAMSZUS, 2000, S. 75).

Ahnlich kommentiert ECKHARDT (1999) den § 4
FahrlG: ,... Dabei wurde (bersehen, dass von
einem Hauptschiler, der in der Fahrlehrerausbil-

dungsstétte lediglich einige Wochen lang mit den
Grundsétzen der Pddagogik vertraut gemacht wird,
keine ,,griindlichen” Kenntnisse der Pddagogik wie
von einem Abiturienten nach mehrjahrigem Hoch-
schulstudium, der das Lehramt an allgemeinbilden-
den Schulen anstrebt, verlangt werden kénnen. Ein
pseudo-akademischer Anstrich erweist dem fiir die
Allgemeinheit liberaus wichtigen und verdienstvol-
len Berufsstand des Fahrlehrers keinen Gefallen.
Die Neuregelung verunsichert nicht nur den Fahr-
lehreranwérter und die Lehrkréfte der Fahrlehrer-
ausbildungsstéatten, sondern auch die Fahrlehrer-
Prafungsausschiisse. Diese stehen vor der Wahl,
entweder Uberhéhte und damit verfassungswidrige
Anforderungen an den Priifling zu stellen, was zu
einer Flut von gerichtlichen Auseinandersetzungen
fuhren wirde, oder es alles beim Alten zu lassen.
Da eher Letzteres der Fall sein wird, stellt sich die
Frage, worin die durch die Neuregelung angestreb-
te ,Verbesserung der beruflichen Qualifikation” lie-
gen soll ...” (ECKHARDT, 1999, S. 68 f.).

5.3.2 Fahrlehrer in Ausbildung

Die Zahl der FLA hat sich nach Einflihrung der
neuen Fahrlehrerausbildungsordnung gegeniber
den Vorjahren um mehr als 50 % reduziert. Im Jahr
2000 wurden weniger als 600 FLA im zivilen Be-
reich ausgebildet.

Gleichzeitig sank das Ausbildungsniveau der Be-
werber. Es gibt kaum noch Anwarter mit Abitur
oder mittlerer Reife. Die Leiter der Ausbildungs-
statten beklagen, dass einige Schiuler intellektuell
den Anforderungen der Ausbildung nicht gewach-
sen seien. Diesen Schulern sei in der Regel bereits
im Beratungsgesprach vor Beginn der Ausbildung
abgeraten worden, die Fahrlehrerausbildung aufzu-
nehmen. Sie bestiinden aber auf der Ausbildung,
wurden in die Prifung gehen und wahrscheinlich
auch Fahrlehrer werden.

Insbesondere der Anteil von Frauen ist unter den
Befragten auf unter 10 % deutlich zuriickgegan-
gen. Die Frauen, die sich fiir die Ausbildung ent-
scheiden, stammen in der Regel aus Fahrschulfa-
milien.

Das Alter der FLA liegt zwischen 21 und 45 Jahren,
im Durchschnitt (Fahrlehrer-Fachschule Dussel-
dorf) bei 26 Jahren. Einen hohen Anteil der aktuel-
len Klientel der Ausbildungsstatten stellen heute
umschulende Berufskraftfahrer und Kinder aus
Fahrschulfamilien. Als Griinde fir das nachlassen-
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de Interesse an einer Ausbildung zum Fahrlehrer
werden vermutet:

1. Die schlechte wirtschaftliche Situation und die
Berufsaussichten der Fahrlehrer: Je héher das
Ausbildungsniveau potenzieller Bewerber ist,
umso wahrscheinlicher werden bessere Chan-
cen in anderen Berufen.

2. Die mit der lAngeren Ausbildungsdauer erhéhte
finanzielle Belastung: Die Kosten* flir den Fahr-
lehrerschein betragen etwa 15.000 bis 16.000
DM. Darin enthalten sind die Gebtihren fir die
Ausbildungsstétte (zwischen 7.000 und 10.000
DM), die Reflexionswochen (ca. 1.500 DM), die
Prifungsgebihren (je nach Hohe der Spesen
fur die Anfahrt der Priifer zwischen 1.560 und
2.500 DM) und Lehrmaterial (300 DM). Hinzu
kommen die Aufwendungen fir den Lebensun-
terhalt wahrend der gesamten Ausbildungszeit.
Die Vergitungen, die FLA in den Praktika erhal-
ten, reichen in der Regel nicht aus, den Lebens-
unterhalt zu bestreiten. Die befragten (n = 33)
FLA erhalten in ihren Ausbildungsfahrschulen
Entschadigungen zwischen 0 und 2.200 DM pro
Monat. Der Mittelwert liegt bei etwa 1.300
DM/Monat. Die finanzielle Situation der meisten
Interessenten ist eher schlecht. Fir die Ausbil-
dung zum Fahrlehrer kdnnen keine Foérdermittel
(etwa nach dem Bundesausbildungsforde-
rungsgesetz) beantragt werden. Nur in seltenen
Féllen wird die Ausbildung durch Arbeitsdmter
bezuschusst.

3. Vor allem Frauen, aber auch ménnliche Bewer-
ber, werden durch die vorausgesetzten Fuhrer-
scheine der Klasse CE von einem Ausbildungs-
beginn abgehalten, da sie keine spétere Ver-
wendung der ca. 5.000 DM teuren Lkw-Ausbil-
dung erkennen*. Auch die Finanzierung der mit
Einfihrung der Neuregelung verschérften Vo-
raussetzung (friher genlgte der Fihrerschein
fur Lkw ohne Anhanger) ist fUr viele potenzielle
Bewerber ein Hinderungsgrund.

Attraktivitdt gewinnt der Fahrlehrerberuf durch das
damit verbundene Sozialprestige, die abwechs-
lungsreiche Tatigkeit und durch den Kontakt mit
sehr verschiedenen Menschen. Die meisten Fahr-
lehrer lieben trotz hoher Belastung ihren Beruf. Der

* Stand zum Zeitpunkt der Studie

** Stand zum Zeitpunkt der Studie (Stand 12/04: 58 Ausbil-
dungsstatten)

Umgang mit jungen Menschen und die damit ver-
bundene Né&he zur jlingeren Generation und deren
Sprache und Weltanschauung geben ihnen oft das
Gefihl, selber jlinger zu sein als ihre Altersgenos-
sen. Fahrlehrer wirden nur ungern ihren Beruf
gegen einen anderen tauschen. Auch kommt es nur
selten vor, dass FLA ihre Ausbildung abbrechen.

5.3.3 Fahrlehrerausbildungsstéatten

Es gibt in Deutschland 61 zugelassene Ausbil-
dungsstétten™, bei einem geschéatzten Bedarf von
6-8 Instituten (Bundesvereinigung der Fahrlehrer-
verbande). Von den 61 Instituten sind 19 in der
Bundesarbeitsgemeinschaft der Fahrlehrerausbil-
dungsstétten organisiert. Nur 14 Ausbildungsstéat-
ten bilden kontinuierlich aus, d. h. sie fihren min-
destens einen Ausbildungskurs pro Jahr durch.
Diese 14 Ausbildungsstatten leisten etwa 90 % der
zivilen Fahrlehrerausbildung. Das &lteste Institut ist
die 1954 von den Fahrlehrerverbanden Westfalen,
Niedersachsen und Nordrhein gemeinsam gegrin-
dete Fahrlehrer-Akademie in Bielefeld. Es ist die
einzige von Fahrlehrerverbdnden getragene Ausbil-
dungsstétte in Deutschland. Alle anderen Ausbil-
dungsstétten sind privatwirtschaftlich gefihrte Un-
ternehmen.

Zwischen den Ausbildungsinstituten gibt es Qua-
lititsunterschiede, die vor allem davon bestimmt
werden, wie haufig die Lehrkrafte eingesetzt wer-
den, wie sie sich weiterbilden und wie intensiv sie
sich mit anderen Lehrkraften austauschen. Weiter-
bildungen fir die Lehrkrafte bietet der Deutsche
Verkehrssicherheitsrat (DVR) an.

Die Ausbildungsstatten bieten auch Fortbildungen
fur Fahrlehrer an. So werden z. B. Kurse zur Vorbe-
reitung auf die Prifungen zum Erwerb weiterer
Fahrerlaubnisklassen, die Einweisungslehrgénge
fur Ausbildungsfahrlehrer, Schulungen zum Auf-
bauseminar Fahranfanger (ASF) oder zum Aufbau-
seminar fUr punktauffallige Kraftfahrer (ASP) ange-
boten. Weiter werden die gesetzlich vorgeschriebe-
nen Weiterbildungen angeboten, die jeder Fahrleh-
rer im 4-jdhrlichen Rhythmus besuchen muss,
sowie die ebenfalls vorgeschriebenen 70-stindi-
gen Ausbildungskurse zum Erwerb der Fahrschu-
lerlaubnis.

5.3.3.1 Inhaltliche und zeitliche Gestaltung der
Ausbildung

Die Fahrlehrerausbildungsstétten orientieren sich
bei der Unterrichtsgestaltung weitgehend an den
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Vorgaben des Fahrlehrergesetzes, am Rahmenplan
fur die Fahrlehrerausbildung an Fahrlehrerausbil-
dungsstéatten aus der Fahrlehrer-Ausbildungsord-
nung und am Curriculum flr die Fahrlehrerausbil-
dung (HEILIG et al., 1995).

Um die Teilnehmer auch effektiv auf die geforder-
ten Prifungen vorzubereiten, muss das Lehrange-
bot durch spezifische Trainings und Lehrinhalte er-
ganzt werden. Eine wichtige Ergdnzung des Lehr-
stoffes sind Rollenspiele, die gezielt auf die prakti-
sche Tatigkeit der Fahrlehrer vorbereiten. Weil die
meisten FLA keine Erfahrungen im Fahren mit An-
hédngern haben, reichen auch die in der Fahrl
AusbO vorgesehenen 15 Trainingsstunden zur Ver-
vollkommnung der Fahrféhigkeiten nicht aus. Sie
mussen durch spezielle Fahrtrainings mit Anhanger
erweitert werden. Wichtig ist auch die Vorbereitung
der FLA auf die Prifungsinhalte einzelner Pri-
fungskommissionen, die oft deutlich von den curri-
cularen Lehrzielen abweichen.

Der offizielle Unterricht umfasst 5 Monate lang
werktéglich 8 Stunden, erganzt durch Lern- und
Ubungsstunden. Nach Beobachtungen der Dozen-
ten sind die meisten FLA durch die Stoffmenge und
die Dichte der Unterrichtseinheiten langfristig Gber-
fordert. Das zeige sich insbesondere an einem
deutlichen Nachlassen der Leistungskurve im 3.
und 4. Unterrichtsmonat. Die Dozenten wrden die
gleiche Stoffmenge deshalb lieber auf einen Zeit-
raum von 6 Monaten strecken. Das wrde ermdgli-
chen, viele Themen tiefgehender zu behandeln und
padagogisch-didaktische Methoden besser zu trai-
nieren. Ohne finanzielle Absicherung wiirde sich
dadurch jedoch die finanzielle Situation der FLA
unzumutbar verschlechtern.

5.3.4 Ausbildungsfahrschulen und Ausbil-
dungsfahriehrer

5.3.4.1 Motivation fiir die Praktikantenausbil-
dung

Eine anfangliche Sorge, dass sich nicht geniigend
viele Fahrschulen als Ausbildungsfahrschulen re-
gistrieren lassen, erwies sich als unberechtigt. Bis
heute konnten alle FLA in Ausbildungsfahrschulen
vermittelt werden, wenn auch keine groBe Auswahl
zwischen verschiedenen Ausbildungsfahrschulen
besteht.

Viele Fahrschulinhaber, die einen Fahrlehrer ein-
stellen wollen, nutzen die Chance, einen potenziel-
len Mitarbeiter gut kennen zu lernen, die aufnah-
mebereiten FLA auf den Stil der eigenen Fahrschu-

le zu prégen und gleichzeitig die Probezeit auf ele-
gante Art zu verlangern. Nach Schéatzungen des
Vorsitzenden der Bundesvereinigung der Fahrleh-
rerverbande ist das die vorherrschende Motivation
bei etwa 80 % der AFL. Etwa 75 % der Praktikan-
ten, die bis heute den Fahrlehrerschein erworben
haben, sind anschlieBend von ihrer Ausbildungs-
fahrschule Glbernommen worden.

Unsere Gesprachspartner, insbesondere die Teil-
nehmer eines Einweisungsseminars fir Ausbil-
dungsfahrlehrer, nannten auch andere Beweggrin-
de, einen Praktikanten auszubilden:

+ Interesse an der neuen Padagogik, verbunden
mit der Chance, von den Praktikanten zu lernen.

+ Der Wunsch, die eigene (eingefahrene) Lehrme-
thode zu reflektieren. Wenn man keinen Kolle-
gen auf dem Rucksitz mitfahren lassen will, er-
geben sich aus den Unterrichtsbesprechungen
mit den Praktikanten Gelegenheiten, das eigene
Verhalten aus einer anderen Perspektive zu be-
trachten.

* Mehr Entlastung und Freizeit,

+  Erhdéhung der Ausbildungsqualitit in der eige-
nen Fahrschule,

+ Arbeitsspitzen (z. B. Frihjahrsanmeldungen)
abbauen,

+ eine kostengulnstige Arbeitskraft einstellen,

* die Verantwortung fur einen Praktikanten belebt
die Fahrschule,

* Nutzen von Mitgestaltungsmdglichkeiten bei
der Fahrlehrerausbildung.

Befurchtungen, dass mit zunehmender Sattigung
des Stellenmarktes nicht mehr gentigend Ausbil-
dungsplétze bereitgestellt werden, bestehen zur-
zeit nicht. Es gédbe noch ausreichend viele Fahr-
schulen, die Mitarbeiter einstellen wollten, bisher
aber noch nicht zum Zuge gekommen sind oder
die erst einmal die Erfahrungen anderer Fahrschu-
len abwarten wollten.

Viele Fahrlehrer, die grundsétzlich an der Ausbil-
dung von Praktikanten interessiert sind, zdgern,
weil die juristischen und organisatorischen Voraus-
setzungen noch nicht abschlieBend geregelt sind.
So besteht noch weitgehend Unsicherheit dariber,
wie die Praktikanten steuerlich zu behandeln sind,
ob und in welcher H6he Sozialversicherungsbeitra-
ge abzufiihren sind, welche arbeitsrechtlichen Be-
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dingungen erflillt sein miUssen, welche zusatzlichen
Versicherungen zur Absicherung der Praktikanten
und der Fahrschiler erforderlich sind und welche
Vergltung flr die Praktikanten angemessen ist.

5.3.4.2 Tatigkeitsumfang und Betreuung im
Praktikum

Die befragten (n = 33) Praktikanten waren mit ihren
Ausbildungsfahrschulen und den AFL zufrieden.
Die Arbeitszeiten aller Praktikanten liegen um min-
destens 100 % Uber den im FahriG geforderten
360 Mindeststunden (vgl. Tabelle 4). Fur die FLA
war dies ein Beleg daflr, dass sie relativ schnell in
den Fahrschulbetrieb integriert waren. Noch inner-
halb des ersten Praktikum-Monats erteilten alle
Teilnehmer eigenstandig praktischen und theoreti-
schen Unterricht.

Die Praktikanten waren sich darin einig, dass die
Praktika die Ausbildung an den Fahrlehrerausbil-
dungsstéatten sinnvoll ergénzen. Weil sie schrittwei-
se in den Fahrschulbetrieb eingegliedert werden,
sind sie Uberzeugt, gegenlber den vor 1999 aus-
gebildeten Fahrlehrern einen leichteren Berufsein-
stieg zu haben.

Zu den wichtigsten Fertigkeiten, die das Praktikum
vermittelt, gehdren die Organisation und Planung
des Ausbildungsbetriebs, insbesondere die Tages-
planung, und ein ,,GespUr fir Menschen”, das dazu
beféhigt, sich individuell auf einzelne Fahrschile-
rinnen und Fahrschiler einzustellen. Das beste
Rollenspiel kénne nicht vermitteln, wie sich Men-
schen in realen Situationen verhalten. Die Prakti-
kanten profitieren am meisten von den Erfahrungen
und Tipps fir die praktische Fahrausbildung. Im
Bereich der theoretischen Unterweisung fiihlen
sich einige Praktikanten ihren Ausbildern gegen-
Uber sogar uberlegen.

Die einzelnen Ausbildungsabschnitte werden von
den verschiedenen Praktikanten sehr unterschied-
lich bewertet. Die meisten Praktikanten wiinschen
eine Reduzierung der Hospitationen zugunsten
vermehrter eigener Tatigkeit in Anwesenheit der
AFL, wenn diese Tétigkeiten im Anschluss ausrei-
chend besprochen werden.

Der Wert, den Hospitationen fir die Ausbildung
haben, ist von der Qualifikation der AFL und der
Ausbildungsstruktur in der Fahrschule abhéngig.
Wenn etwa ein Fahrlehrer routinemaBig immer die-
selben Strecken mit den Fahrschilern abfahrt und
unverédndert denselben theoretischen Unterricht

wiederholt, wird die Hospitation als unergiebig und
langweilig beschrieben. Hospitationen bei Ausbil-
dungsfahrlehrern, die selbst vorbildlich unterrich-
ten, sind anregend und lehrreich.

Aus dem Kreis der Praktikanten kam auch der Vor-
schlag, die Struktur der Praktika aufzulockern und
Phasen der Hospitation mit Phasen der begleiten-
den und selbststandigen Tétigkeiten abzuwech-
seln. Dieser Vorschlag deckt sich mit den Win-
schen der Dozenten in den Fahrlehrerausbildungs-
statten. Auch diese halten gelegentliche Hospita-
tionen in den Unterrichten der AFL, auch nachdem
die Praktikanten bereits selbststandig praktischen
Unterricht erteilt haben, flir empfehlenswert.

Die Schilderungen der Praktikanten lassen auch
einen Zusammenhang zwischen der Motivation der
AFL und der Qualitat der Ausbildung erkennen.
Dort, wo die AFL Praktikanten einstellen, um die
wirtschaftliche Situation der Fahrschule zu verbes-
sern, sei die Ausbildung wenig effektiv. Die Prakti-
kanten wilrden ausgenutzt (mit teilweise Uber 50
Fahrstunden/Woche), und eine Besprechung oder
Reflexion der eigenen Tatigkeiten mit den AFL
fande nicht statt. Noch seien dies Ausnahmefille.
Die Praktikanten sehen aber die Gefahr, dass an-
gesichts der schlechten Wirtschaftslage vieler
Fahrschulen in Zukunft immer mehr Fahrlehrer die
Chance nutzen kénnten, durch Praktikanten den
Ertrag ihrer Fahrschule zu steigern.

Diese Einschatzung der Praktikanten wurde durch
die Erfahrungen der Dozentin bestétigt. Sie berich-
tete Uber ein dreitdgiges Einweisungsseminar
(nach § 9b FahrlG) fir Ausbildungsfahrlehrer. Nach-
dem man den Interessenten dort am ersten Tag
deutlich gemacht hatte, dass es nicht darum ginge,
mit den Praktikanten zusétzliches Geld zu verdie-
nen, habe die Hélfte der Interessenten das Seminar
verlassen.

Kritisiert wird auch, dass es generell zu einfach sei,
AFL zu werden. Die dreitdgigen Einweisungssemi-
nare reichten zur Qualifikation der Ausbildungs-
fahrlehrer nicht aus. Viele Ausbildungsfahriehrer
hatten geringere padagogische Kenntnisse als ihre
Praktikanten und manchen sei nicht bewusst, dass
sie als AFL auch Verantwortung Ubernehmen.

Auch die Bundesvereinigung der Fahrlehrerverban-
de wiunscht sich eine umfassendere Ausbildung
der AFL. Sie bietet auch Nachbereitungsseminare
fur Ausbildungsfahrlehrer an. Demgegeniber steht
die Beflirchtung, eine erweiterte Fortbildung zum
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AFL wiirde potenzielle Ausbildungsfahrlehrer davor
abschrecken, Praktikanten auszubilden.

5.3.4.3 Berichtsheft

Nach § 9a Abs. 3 FahrlG sind die Praktikanten ver-
pflichtet, ein Berichtsheft zu flhren. ... Es ist in
Zeitabschnitte von einer Woche einzuteilen und
wdéchentlich sowie nach Abschluss der Ausbildung
vom Ausbildungsfahrlehrer und vom Inhaber oder
vom verantwortlichen Leiter der Ausbildungsfahr-
schule abzuzeichnen ...”

Die Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbande
stellt dazu allen Praktikanten kostenlos ein von
Praktikern und Verkehrspddagogen gestaltetes Be-
richtsheft zur Verfligung. Dieses Berichtsheft ent-
halt in einem Ringbuchordner einen Musterausbil-
dungsplan, wie in Tabelle 3 dargestellt, und sowohl
kopier- als auch computerfahige Vorlagen fur un-
terschiedliche Arbeitsblatter, Stundenprotokolle,
Wochen- und Gesamtubersichten. Mit diesen Un-
terlagen wurde der heute géngige Standard fir die
FlUhrung des Berichtsheftes gesetzt.

Am Berichtsheft entziindet sich massive Kritik der
Praktikanten. Sie klagten mehrheitlich tiber unrea-
listische Vorgaben und den zu groBen Aufwand (er
wurde mit 4 Stunden pro Woche veranschlagt)
beim Flhren des Berichtsheftes und auBerten die
Vermutung, dass das Berichtsheft nach Abgabe
von den Mitgliedern des Prifungsausschusses
nicht angesehen wirde. Einige Prifungskommis-
sionen nahren diesen Verdacht, wenn sie die Be-
richtshefte erst am Tage der Priifung anfordern und
wahrend der Prufung kurz inspizieren. Andere Pru-
fungskommissionen verlangen, dass die Berichts-
hefte 10 Tage vor der abschlieBenden Prifung ein-
zureichen sind.

Die Aussagen der FLA lassen erkennen, dass die
Mehrheit der Praktikanten die Berichtspflicht ver-
nachléssigt, um gegen Ende des Praktikums das
Berichtsheft so zu schreiben, wie es den Erwartun-
gen des Ausbildungsfahrlehrers und der Prifungs-
kommission entsprechen kdnnte.

Die Kritik lasst nicht erkennen, ob sie sich generell
gegen die Berichtspflicht richtet oder gegen die im
Musterberichtsheft standardisierte Form der Be-
richtsfihrung. Durch diese Praxis wird das mit den
Berichten intendierte Lehrziel, eine kritische Refle-
xion der eigenen Tétigkeiten und des Trainingsfort-
schritts zu erreichen, umgangen.

Einer der insgesamt 33 befragten Praktikanten
machte darauf aufmerksam, dass die Form des
Berichtsheftes im Gesetz nicht vorgeschrieben ist.
Er hat ein eigenes Berichtsheft so angelegt, wie es
nach seiner Uberzeugung fiir die Ausbildungssitua-
tion sinnvoll ist und das den Berichtsaufwand in
Grenzen halt.

5.4 Prufungen

Die Vorbereitung auf die sehr anspruchsvollen Pri-
fungen stellt die Ausbildungsstétten und die FLA
vor groBe Probleme. Die Regelungen der Fahrleh-
rer-Ausbildungsordnung, nach denen sich der Un-
terricht in den Ausbildungsstéatten richtet, und die
Fahrlehrer-Priifungsordnung sind nicht deckungs-
gleich. Das bedeutet, dass Uber die in den Ausbil-
dungsstétten vermittelten Inhalte hinaus auch an-
dere Themen und Inhalte geprift werden kénnen.

Die Erfahrungen der Fahrlehrerausbildungsstéatten
zeigen zudem, dass die verschiedenen Prifungs-
kommissionen, die untereinander wenig kommuni-
zieren, sehr unterschiedliche Schwerpunkte set-
zen.

Flr PrGfungen ist jeweils der Prifungsausschuss
zustandig, in dessen Bezirk der Bewerber seinen
Wohnsitz oder die von ihm besuchte Fahrlehrer-
ausbildungsstatte oder Ausbildungsfahrschule
ihren Sitz hat (§ 6 FahrlPrifO). In Konsequenz mus-
sen die Ausbildungsstatten in ihren Kursen jeweils
auf die spezifischen Stile und Eigenheiten mehrerer
Priufungskommissionen einstellen und vorbereiten.
D. h., dass sie den Schwerpunkten einzelner Prifer
entsprechend zuséatzliche Inhalte in ihre Lehrgange
aufnehmen miussen. Die Ausbildungsstatten wer-
den nicht Uber die Priifungsergebnisse ihrer Absol-
venten unterrichtet. Diese fehlende Riickmeldung
erschwert die Bemuhungen, die Kursteilnehmer
Lskommissionsadaquat” auszubilden.

Die Durchfallquoten bei Fahrlehrerpriifungen sind
sehr hoch. Ein Prifer aus dem Bezirk K&In schatz-
te sie fur die Prifungen der letzten beiden Jahre,
an denen er teilnahm, auf etwa 50 %; bei Erstpri-
fungen sogar auf 80 %. Die Griinde daflir kbnnen
bei den Priflingen liegen, ,die nicht genau wissen,
auf was sie sich eingelassen haben”, bei den Aus-
bildungsinstituten ,die kein Interesse daran haben,
sich mit den Prifungskommissionen abzustim-
men”, oder an den Prifungskommissionen, ,die
sich weit von den Ausbildungs-Richtlinien entfernt
haben und ihre Steckenpferde reiten”.
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Die hohen Durchfallquoten kénnen aber auch Aus-
druck konzeptioneller Schwéchen der Fahrlehrer-
ausbildung sein. Ein Mitglied der Kélner Prifungs-
kommission beobachtete, dass der Unterschied
zwischen den gut bewerteten Kandidaten und
denen, die durchfallen, immer groBer wird und
immer weniger Priflinge erkennen lassen, dass sie
in der Lage sind, den Lehrstoff zu reflektieren.
Diese Beobachtung kénnte mit der abnehmenden
Vorbildung der FLA korrelieren und wére dann ein
Hinweis daflr, dass die Eingangsvoraussetzungen
der Ausbildung nicht adéquat sind.

Auch sollte hinterfragt werden, ob nicht die Nach-
teile des in der Fahrlehrerausbildung geltenden
Prinzips, wer lehrt, prift nicht, die intendierten Vor-
teile Uberwiegen. Der Vertreter der Fahrlehreraus-
bildungsstatten, Herr Erkens, schlagt vor, dass die
Leistung der Anwarter wahrend der 5-monatigen
Ausbildung mindestens mit 10-20 % in die Endno-
te einflieBen sollte: ... Wir sehen in der Ausbil-
dungsstétte sozusagen den ganzen Film, wéhrend
die Prifungskommission nur ein paar einzelne Bil-
der sieht ...” (ERKENS, personliche Mitteilung).

Die Fahrlehrerverbénde entwickelten ein integrati-
ves Ausbildungskonzept, das eine enge Verzah-
nung von Fahrlehrerausbildungsstétten, Ausbil-
dungsfahrschulen und Prifungsverantwortung vor-
sieht. Mit einer &hnlichen Struktur macht die Bun-
deswehr gute Erfahrungen.

6 Diskussion der Rahmenbe-
dingungen und Konsequenzen
fur die Planung der Evaluation

Im sechsten Kapitel werden die — in den vorange-
gangenen Kapiteln detailliert dargestellten — Ergeb-
nisse der Pilotstudie nochmals in Hinblick auf die
Rahmenbedingungen einer Evaluation des Ausbil-
dungspraktikums fir Fahrlehreranwéarter zusam-
mengefasst, sich daraus ergebende Konsequenzen
fur die Evaluationsdurchfihrung diskutiert und
Empfehlungen fir das weitere Vorgehen vorgestellt.

Die Darstellung orientiert sich dabei wiederum an
der Trennung der vier Gegenstandsbereiche Ziele
des Ausbildungspraktikums, beteiligte Personen,
Organisation des Ausbildungspraktikums sowie
Prufungen.

In jedem der folgenden Abschnitte, die jeweils
einen Gegenstandsbereich thematisieren, werden

dabei zunachst spezifische Analysekriterien defi-
niert, auf deren Hintergrund der Ergebnisse der Pi-
lotstudie diskutiert werden, die schlieBlich in Pla-
nungsempfehlungen fir die Hauptstudie resultie-
ren.

AbschlieBend soll an dieser Stelle noch darauf ver-
wiesen werden, dass es sich bei den Planungs-
empfehlungen fir die Hauptstudie nicht um eine
—im Vergleich zur urspriinglichen Planung — veran-
derte Methodik handelt, sondern hier vielmehr eine
Operationalisierung der urspriinglich skizzierten
Vorgehensweise vorgenommen wird.

6.1 Ziele des Ausbildungspraktikums

Die Ziele des Ausbildungspraktikums fir Fahrleh-
reranwarter sind in Hinblick auf die Evaluationsstu-
die vor allem unter vier Aspekten von Interesse.
Dabei handelt es sich im Einzelnen um:

+ die Explizitheit der Zieldefinition

Wenn die Ziele nicht hinreichend deutlich sind,
ergeben sich Interpretationsfreirdume auf Seiten
der Ausbilder und/oder der Fahrlehreranwérter,
die moéglicherweise die Zielerreichung erschwe-
ren.

+ Konsens der Zieldefinition

Spiegeln die gultigen gesetzlichen Festlegun-
gen keine Ubereinstimmung zwischen den ver-
schiedenen an der Ausbildung beteiligten Grup-
pen wider, dann kénnen Interpretationsfreirau-
me entstehen, die zu unterschiedlichen Ausle-
gungen und Umsetzungen der Vorgaben fuhren
kénnen.

* Lehrzielorientierte Fundierung

Hierbei geht es in erster Linie um die Frage, ob
die gewahlten Zieldefinitionen theoretisch be-
grindet werden koénnen. Solide theoretische
Fundierung erleichtert eine klare Operationali-
sierung der Ausbildungsziele. Die Ziele werden
damit definiert und die Zielerreichung Uberpriif-
bar. Sind Ausbildungsziele mehrdeutig oder un-
bestimmt, kdnnte sogar die paradoxe Situation
eintreten, dass die definierten Ausbildungsziele
zwar erreicht, die intendierten Verhaltensénde-
rungen jedoch verfehlt werden.

* Praxisangemessenheit

SchlieBlich muss gefragt werden, ob die Ziele
realistisch definiert sind, dem Alltag gerecht
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werden und sich in der Praxis bew&hren kbnnen
und sich tatséchlich auch bewéhren.

Die Ergebnisse der Pilotstudie zeigen eine weit-
gehende Ubereinstimmung aller betroffenen Part-
ner hinsichtlich der expliziten Globalziele der Fahr-
lehrerausbildung. Von diesen ricken die geforder-
ten padagogischen Kompetenzen des Fahrlehrers
zunehmend in den Mittelpunkt der Ausbildung.
Die Vorstellung, was einen verkehrspadagogisch
kompetenten Fahrlehrer im Einzelnen auszeichnet
und ob die im Curriculum formulierten Ausbil-
dungsziele tatsachlich zum Ziel flhren, bleibt un-
bestimmt.

NaturgemanB unterscheiden sich die impliziten Ziele
der beteiligten Personengruppen. Das muss aber
nicht unbedingt zu Problemen fiihren. Sehr unter-
schiedlich werden die Interessen und Ziele der
Ausbildungsstatten, der ausbildenden Fahrschulen
und der Fahrlehreranwarter sein. Ein kursorischer
Abriss wichtiger impliziter Ausbildungsziele zeigt
den Spannungsbogen, innerhalb dessen sich das
Ausbildungspraktikum bewegt:

+ Der Gesetzgeber ist in erster Linie daran inter-
essiert, Fahrlehrer auszubilden, die ihre jeweili-
gen Fahrschiler zu kompetenten Verkehrsteil-
nehmern schulen, um damit die Verkehrssicher-
heit zu erhdhen, Unfalle zu vermeiden und den
wachsenden Anforderung steigender Mobilit&t
Rechnung zu tragen.

* Die Fahrlehrerausbildungsstétten sind daran in-
teressiert, die gesetzlichen Rahmenbedingun-
gen im Rahmen wirtschaftlich tragféhiger Orga-
nisationsbedingungen zu realisieren. Sie stehen
dabei unter dem Druck sinkender Bewerberzah-
len.

* Die Ausbildungsfahrschulen beteiligen sich an
der Fahrlehrerausbildung weil sie (1) geeignete
Mitarbeiter suchen, (2) mit der Anerkennung
als Ausbildungsstétte ein Prestigegewinn ver-
bunden ist und (3) Fahrlehreranwarter relativ
kostengulnstig als nahezu vollwertige Mitarbei-
ter im Fahrschulbetrieb eingesetzt werden kdn-
nen. Insbesondere der letzte Grund kann sich
vor dem Hintergrund zunehmender wirtschaft-
licher Schwierigkeiten und wachsenden Kon-
kurrenzdrucks negativ auf die expliziten Ausbil-
dungsziele auswirken, wenn die geforderte
Umsetzung der expliziten Ziele durch den
tatsachlichen Einsatz der Fahrlehreranwérter in

den Ausbildungsfahrschulen verhindert wird.
Die Berichte einiger FLA, die auf hohe Ar-
beitsbelastung der Fahrlehreranwérter in den
Ausbildungsfahrschulen hinweisen, untermau-
ern solche Befurchtungen.

+ Die Fahrlehreranwarter verfolgen das Ziel, Fahr-
lehrer zu werden. Die Motive kdnnen ganz un-
terschiedlich sein. Einige FLA denken daran, in
den familidren Fahrschulbetrieb einzusteigen.
Andere lassen sich durch das vergleichsweise
hohe Sozialprestige des Fahrlehrerberufs moti-
vieren. Viele FLA wahlen den (attraktiven) Fahr-
lehrerberuf, weil sie arbeitslos sind oder ihren
Beruf aus medizinischen Griinden nicht mehr
auslben kénnen. Beachtenswert in Bezug auf
die Erreichung der impliziten Ziele ist hierbei die
hohe finanzielle Belastung durch die Ausbil-
dung, die eine moglichst schnelle Zielerrei-
chung motivieren, aber auch — etwa durch die
Notwendigkeit zu ausbildungsfinanzierenden
Nebentétigkeiten — den Erfolg der Ausbildung
beeinflussen kann.

Konsequenzen flr die Hauptstudie

In Hinblick auf die Evaluationshauptphase ergeben
sich vor allem folgende Konsequenzen:

+ Notwendig scheint eine Uberpriifung der Ziel-
angemessenheit mit den Methoden der instruk-
tionspsychologischen Lehrzielanalyse. Im Mit-
telpunkt steht hierbei die Frage, ob die explizi-
ten Ausbildungsziele in der vorliegenden Form
eine erfolgreiche Ausbildung zum kompetenten
Fahrschullehrer ermdglichen. Die Analyse sollte
sich jedoch nicht auf das gesamte Ausbildungs-
spektrum beziehen, sondern vielmehr auf den
Bereich der padagogischen, didaktischen und
diagnostischen Kompetenzen beschrénken, da
diese das Kernstlick der Ausbildungsreform
sind.

+ Dariber hinaus ist die Erhebung der Notwen-
digkeit mit den Ausbildungszielen sinnvoll.

6.2 Fahrlehreranwarter

Die in der Ausbildung befindlichen Personen unter-
liegen Selektionsmechanismen, die nur zum Teil
durch die Anforderungen der Ausbildung (Soll-Vor-
gaben) gesteuert werden. Der Wandel in der Bil-
dung, in der beruflichen Situation, der allgemeinen
und berufsspezifischen ©6konomischen Situation
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fihrt sehr unterschiedliche Ausbildungsanféanger
zusammen. In Hinblick auf die Beurteilung perso-
naler Faktoren der Ausbildungsevaluation scheinen
dabei insbesondere drei Aspekte von Bedeutung
Zu sein:

+ die erwarteten Eingangsvoraussetzungen der
Auszubildenden,

+ die tatsachlichen Eingangsvoraussetzungen der
Auszubildenden,

+ die 6konomische und sozialen Rahmenbedin-
gungen, innerhalb derer sich die Auszubilden-
den bewegen.

Die Ergebnisse der Pilotstudie zeigen in Bezug auf
die erwarteten Eingangsvoraussetzungen zunachst
eine deutlich gesteigerte Anforderung in Bezug auf
die padagogische Eignung der Bewerber, ohne
dass diese jedoch in die formalen Qualifizierungs-
anforderungen Eingang gefunden héatte. Der Beruf
des Fahrlehrers bleibt weiterhin ein Weiterbildungs-
beruf, der keine spezifische Erstausbildung voraus-
setzt. Zudem findet keine formale Eignungspriifung
oder Bewerberauswahl statt. Hier zeigt sich auch
ein deutliches Abweichen der im Reformwerk
durchgeflihrten Ausbildungsé&nderungen von den
Empfehlungen der Expertenkommissionen. Die
Eingangsvoraussetzungen der Fahrlehreranwarter,
insbesondere in Hinblick auf ihre intellektuellen
Fahigkeiten, ihre Vorbildung, ihren Wissens- und
Erkenntnisstand wie auch in Hinblick auf ihre Moti-
vation zur Berufswahl, sind jedoch entscheidende
Kriterien des Ausbildungserfolgs. Sind die notweni-
gen Eingangsvoraussetzungen nicht oder nur zum
Teil gegeben, gefahrdet dies den Erfolg der Ausbil-
dung weitgehend unabhéngig von der Konzeption
und Durchfihrung der Ausbildung. Eine Prifung
der erwarteten Eingangsvoraussetzungen kann
und sollte sinnvollerweise im Rahmen der Haupt-
phase durchgefiihrt werden. Dabei sollte wiederum
der Schwerpunkt — im Sinne der Auftragsstellung -
auf den erwarteten padagogischen, didaktischen
und diagnostischen Voraussetzungen liegen.

Die tatsachlichen Eingangsvoraussetzungen der
Fahrlehreranwarter bestimmen sich in erster Linie
aus ihrer schulischen und beruflichen Vorbildung
sowie ihrer Motivation. Die relativ geringen Voraus-
setzungen und die problematischen 6konomischen
Rahmenbedingungen lassen erwarten, dass hier
eine hohe interpersonelle Varianz auftreten wird,
die im Rahmen der Hauptuntersuchung zu bertck-
sichtigen ist. Wie die Ergebnisse der Pilotstudie

zeigen, sind es oft familidre und soziale Griinde, die
eine Aufnahme des Fahrlehrerberufs motivieren;
vor allem dann, wenn der Anwarter einem fami-
liaren Fahrschulbetrieb entstammt oder wenn er
eine im Vergleich zur Erstausbildung deutliche so-
ziale Aufwertung seines Berufs erwarten kann.

Die unterschiedlichen Faktoren kénnen mit recht
verschiedenen Eingangsvoraussetzungen verbun-
den sein. Wahrend jemand, der aus einem fami-
lidren Fahrschulbetrieb stammt, die notwendigen
personalen Voraussetzungen vermutlich gut kennt,
kénnen sich, je nach Vorbildung, die Erwartungen
an die Ausbildung und die Tatigkeit des Fahrlehrers
von den tatsachlichen Anforderungen insbesonde-
re dann unterschieden, wenn die inhaltliche Diskre-
panz zwischen den Anforderungen des Ausgangs-
berufes und der Zweitausbildung zum Fahrlehrer
hoch ist und mit der Fahrlehrerausbildung eine
Hoéherqualifizierung und ein Karriereschritt verbun-
den werden. Insgesamt weist die Pilotstudie auf
md&gliche Problemfelder hin, die in der Hauptstudie
beriicksichtigt werden sollten.

Die gegenwartigen dkonomischen und sozialen
Rahmenbedingungen sollten bei Betrachtung der
personalen Voraussetzungen der Ausbildungseva-
luation in mindestens dreierlei Hinsicht berticksich-
tigt werden:

+ Méoéglicherweise tragt die derzeit schwierige
6konomische Situation des Fahrschulgewerbes
zur Abnahme der Bewerberzahlen fir die Aus-
bildungsplatze bei. Mdglicherweise findet hier
eine Selbstselektion potenzieller Bewerber
statt, die dazu fuhrt, dass sich die Bewerber
immer weniger voneinander unterscheiden. So
kann die eher getribte 6konomische Perspekti-
ve der Fahrlehrer dazu fiihren, dass potenziell
geeignete Bewerber den Beruf nicht ergreifen
und alternative Aus- und Weiterbildungen
wdahlen. Dieser Selektionsprozess kann dazu
fuhren, dass sich die Ausgangsqualitt der Be-
werber vermindert. Dieselbe Situation kann je-
doch auch dazu fuhren, dass nur noch solche
Kandidaten die Ausbildung aufnehmen, deren
6konomische Situation, etwa durch den Ein-
stieg in ein Familienunternehmen, einigermaBen
gesichert ist.

+ Die Pilotstudie lieferte Hinweise dafir, dass die
gegenwartigen 6konomischen Rahmenbedin-
gungen eine relevante Evaluationsvariable sind.
Der konkrete Einfluss dieser Variable auf den Er-
folg des Ausbildungspraktikums muss im Rah-
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men der Hauptuntersuchung weiter analysiert
werden. Festzuhalten bleibt aber, dass die ge-
genwartigen Bedingungen maoglicherweise eine
Einschrankung der Generalisierbarkeit der Eva-
luationsergebnisse mit sich bringen werden.

* Andererseits fihren die gegenwartigen 6kono-
mischen Rahmenbedingungen zu einem stei-
genden Druck auf die Auszubildenden wé&hrend
der Ausbildung. Dabei ist einerseits zu beach-
ten, dass die Auszubildenden in den Ausbil-
dungsfahrschulen auch nach &konomischen
Kriterien eingesetzt werden, was u. U. dazu
fuhren kann — und wie die Pilotstudie zeigt, im
Einzelfall dazu fihrt —, dass die Auszubildenden
zu einem sehr friihen Zeitpunkt wie vollwertige
Kréafte in den Ausbildungsbetrieb der Fahrschu-
len eingebunden werden und, bei im Durch-
schnitt geringem Einkommen, eine nicht uner-
hebliche Arbeitsbelastung zu tragen haben. Die
6konomische Situation der Auszubildenden
selbst ist — auch vor dem Hintergrund der rela-
tiv hohen Ausbildungskosten — oft problema-
tisch. Sie kénnte u. U. dazu fihren, dass der
Auszubildende, gerade wéhrend der Phase des
Ausbildungspraktikums, eine zusatzliche finan-
zierende Nebentatigkeit ausflihren muss, die
nicht nur zu erheblichen zuséatzlichen Arbeitsbe-
lastungen fuhrt, sondern auch einen maéglicher-
weise leistungsmindernden &konomischen
Druck auf die Auszubildenden ausubt.

Konsequenzen fir die Hauptstudie

Die Prifung der persdnlichen Voraussetzungen
gehdrt zu den wesentlichen Aufgaben der Ausbil-
dungsevaluation. Es ist zu erwarten, dass die sehr
unterschiedlichen persénlichen Merkmale der be-
teiligten Personen dazu beitragen werden, dass die
messbaren Effekte der Evaluation sehr stark vari-
ieren. Daher ist es im Rahmen der Hauptstudie
sinnvoll, vor allem zwei Aspekte zu berlcksichti-
gen:

1. Zur Aufdeckung individueller Unterschiede soll-
ten alle Evaluationsinstrumente fur den Lerner-
folg (nach Anweisung eines Pra-Post-Designs)
sowohl zu Beginn als auch zum Ende des Aus-
bildungspraktikums vorgelegt werden.

2. Zur Erfassung personenbezogener motivationa-
ler, 6konomischer und sozialer Rahmenbedin-
gungen kann ein standardisierter Fragebogen
eingesetzt werden.

6.3 Organisation des Ausbildungs-
praktikums

Die Organisation des Ausbildungspraktikums ist in
mehrfacher Hinsicht fir das Evaluationsvorhaben
relevant. Zeigt sich doch hier, ob und wie weit die
Umsetzung der Ausbildungsziele in die tatsachli-
che Ausbildung gelingt und welchen Bedingungen
sie unterliegt. Dabei scheinen insbesondere drei
Aspekte der Ausbildungsorganisation von beson-
derer Relevanz:

* Das Ausbildungscurriculum, das die Umsetzung
der Ausbildungsziele in Lehrinhalte beinhaltet.

+ Die Ausbilder in den Ausbildungsfahrschulen
und in den Ausbildungsstétten, deren Kompe-
tenz und Motivation den Ausbildungserfolg we-
sentlich beeinflusst.

+ Die Struktur und Ausstattung der Ausbildungs-
statten, und zwar wiederum sowohl der Ausbil-
dungsfahrschulen als auch der Uberbetriebli-
chen Ausbildungsstéatten, die im Wesentlichen
mit beeinflussen, ob und in welcher Weise die
Ausbildungsinhalte tatsachlich im Unterricht
umgesetzt werden.

Auch wenn davon auszugehen ist, dass alle an der
Ausbildung der Fahrlehreranwérter Beteiligten
bemiht sind, die Ausbildungsziele zu realisieren,
so zeigen die Ergebnisse der Pilotstudie in Bezug
auf die Ausbildungsorganisation jedoch auch spe-
zifische Probleme und Schwierigkeiten, die bei der
Evaluation des Ausbildungspraktikums zu beriick-
sichtigen sind.

In Bezug auf das Ausbildungscurriculum zeigt die
Vorstudie, dass sich die Unterrichtsgestaltung in
den Ausbildungsstétten weitgehend an den Soll-
Vorgaben orientiert, wenn auch die zu vermittelnde
Informationsmenge offensichtlich als sehr gro3 und
die Fahrlehreranwérter als stark belastet eingestuft
werden.

Weitgehend unreflektiert bleibt die Frage, ob die zu
vermittelnden Inhalte in der gegenwartigen Form
tatsachlich geeignet sind, die angestrebten Ausbil-
dungsziele zu erreichen. Dies muss wiederum ins-
besondere in Bezug auf die angestrebten padago-
gischen, didaktischen und diagnostischen Kompe-
tenzen als derzeit ungeklart angesehen werden
und sollte im Rahmen der Hauptstudie insbeson-
dere auch aus lerntheoretischer Perspektive analy-
siert werden. Inwieweit der geplante Unterrichtstoff
auch wahrend der Ausbildung in der Ausbildungs-
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fahrschule vermittelt wird, muss — auch vor dem
Hintergrund der 6konomischen Rahmenbedingun-
gen — ebenfalls kritisch analysiert werden.

Die Betreuung der Fahrlehreranwarter durch den
Ausbildungsfahrlehrer, etwa bei der Vor- und Nach-
bereitung des theoretischen und praktischen Un-
terrichts, scheint problematischer zu sein als die
Ausbildungstéatigkeit des Fahrlehreranwérters
selbst. Die Ergebnisse der Pilotstudie weisen auf
ein ggf. vorhandenes Coaching-Problem hin.

In Zusammenhang mit der Ausbildung stellt sich
die Frage nach der ausbildungsrelevanten Qualifi-
kation der Ausbilder. Dabei ist zu beachten, dass
die Ausbildungsfahriehrer keine, z. B. der Hand-
werksordnung entsprechende, Ausbildereignungs-
prifung nachweisen missen. Das Einweisungsse-
minar fur Ausbildungsfahrlehrer wird eher kritisch
gesehen. Hier stellt sich die Frage, ob die Ausbil-
der, die in der Regel selbst keine padagogische
Ausbildung erhalten haben, zur Vermittlung speziell
padagogisch-didaktischer Kompetenzen befahigt
sind. Dies scheint in den Ausbildungsstéatten nicht
von so grundlegender Relevanz zu sein, da hier die
entsprechenden gesetzlichen Vorgaben eine - zu-
mindest formal — ausreichende Qualifizierung des
Ausbildungspersonals festschreiben.

Die Struktur und Ausstattung der Ausbildungsstat-
ten scheinen weitgehend zufrieden stellend zu sein
und sich insgesamt auf eher hohem Niveau zu be-
wegen. Die durchschnittliche GréBe der Ausbil-
dungsfahrschulen bedingt, dass die Fahrlehreran-
wérter in der Regel nur von einem Ausbildungs-
fahrlehrer betreut werden. Auch wenn dies aus in-
struktionspsychologischer Perspektive gesehen
wenig begriBenswert ist, etwa im Sinne fehlender
Varianz in der beobachteten Vermittlungsmethodik,
muss diese Einschrénkung als Tatsache in Kauf ge-
nommen werden.

Die von vielen Fahrlehreranwértern betonte Kritik
an den Berichtsheften hingegen sollte im Rahmen
der Analyse der Ausbildungsorganisation nicht
Uberbewertet werden, da eine solche Kritik Gberall
dort anzutreffen ist, wo eine Berichtspflicht be-
steht. Hier sollte eher die Zielfihrung der Art und
Weise, wie die Berichte gefihrt werden, Gberprift
werden.

Konsequenzen fir die Hauptstudie

In Bezug auf den Aufbau und die Struktur der Aus-
bildungsorganisation sollte der Schwerpunkt der

Hauptevaluationsphase auf der Prifung der Um-
setzung der curricularen Lehrinhalte im Ausbil-
dungspraktikum sowie der tatséchlichen Einhal-
tung der Ausbildungsvorgaben in den Ausbil-
dungsfahrschulen liegen. Hierbei ist zu empfehlen,
ein Vorgehen zu wéhlen, das sich eng an lerntheo-
retische Konzepte anlehnt, um so ggf. vorhandene
curriculare Umsetzungsprobleme ebenfalls auf-
decken zu kénnen. Verfolgt wird daher ein mehr-
stufiges Konzept:

* Zunachst wird die Umsetzung der vorliegenden
Ausbildungsziele in curriculare Inhalte in Form
einer Lehrzieltaxonomie systematisiert.

+ Die so systematisierten Lehrinhalte werden
dann den Auszubildenden vorgelegt, mit der
Bitte zu prifen, ob und in welchem Umfang die
in der Systematik enthaltenen Lehrinhalte
tatsachlich vermittelt werden.

* Andererseits wird aus lerntheoretischer Per-
spektive gepruft, inwieweit die vorgesehenen
Lehrinhalte dazu beitragen kdnnen, die Ausbil-
dungsziele zu erreichen und wo ggf. Schwierig-
keiten zu erwarten sind.

+ Darilber hinaus werden in einer standardisierten
Erhebung relevante Aspekte der Ausbildungsor-
ganisation (z. B. Anzahl betreuter/selbst gehal-
tener Ausbildungsstunden; Anzahl Feedback-
gespréche etc.) erfragt.

+ SchlieBlich wird die subjektive Zufriedenheit mit
der Ausbildung sowohl der Auszubildenden als
auch der beteiligten Ausbilder mit einem stan-
dardisierten Akzeptanzfragebogen erhoben.

6.4 Prifungen

Die im Rahmen der Fahrlehrerausbildung durchge-
fuhrten Prufungen erhalten wegen der hohen
Durchfallquoten besondere Bedeutung bei der Be-
urteilung des Ausbildungsgangs. Die Ergebnisse
der Pilotstudie belegen, dass es auch in Bezug auf
diesen Aspekt sinnvoll ist, zwischen verschiedenen
Ebenen zu unterscheiden, die jeweils mit spezifi-
schen Problemen verbunden sind. Dabei ist zu un-
terscheiden zwischen:

* den beteiligten Prifern und Prifungskommis-
sionen,

+ der Prifungsorganisation und

* den Prifungsinhalten.
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Hinsichtlich der beteiligten Prifer und Prifungs-
kommissionen konnte die Pilotstudie aufdecken,
dass von einem nicht unerheblichen Einfluss der
personalen Zusammensetzung der Prifungskom-
missionen auf die Inhalte und Durchfiihrung der
Prifungen auszugehen ist und sich die Pri-
fungsthemen und Anforderungen zwischen ver-
schiedenen Priifungskommissionen unter Umstén-
den deutlich unterscheiden kénnen.

Dies ist in sofern problematisch, als vermutet wer-
den kann, dass die Priifungsergebnisse wesentlich
durch die Person der Prifer bestimmt werden. Die
Nutzung objektiver Prifungsdaten zu Evaluations-
zwecken koénnte deshalb erheblich eingeschrankt
sein.

In diesem Zusammenhang muss auch das grund-
legende Prinzip der Prufungsorganisation ,wer
ausbildet, pruft nicht” hinterfragt werden. Eine per-
sonale Trennung von Ausbildung und Prifung er-
fordert ein hohes MaB an Einheitlichkeit hinsichtlich
der vermittelten Inhalte und der Prifungsanforde-
rungen. Von dieser Einheitlichkeit kann, darauf wei-
sen die Ergebnisse der Pilotstudie hin, nicht aus-
gegangen werden. Ein Ziel der Evaluationsstudie
sollte daher sein, die Homogenitét der Prifungsin-
halte und Anforderungen zwischen verschiedenen
Prifungskommissionen zu ermitteln.

Hinsichtlich der Prifungsinhalte schlieBlich zeigt
ein zentrales Ergebnis der Pilotstudie, dass davon
ausgegangen werden muss, dass die Ausbildungs-
und Prifungsinhalte zumindest zum Teil voneinan-
der abweichen und in den Prifungen auch solche
Inhalte geprift werden kénnen, die nicht Gegen-
stand der Ausbildung sind und die dartiber hinaus
moglicherweise noch individueller Variation zwi-
schen verschiedenen Prifern unterliegen. Damit
erhebt sich aus Sicht der Evaluation die grundséatz-
liche Frage, bis zu welchem Grad die Prifungsan-
forderungen in Hinblick auf das Ausbildungscurri-
culum als lehrzielvalide angesehen werden kdnnen,
d. h., in welchem AusmaB tatséchlich die Kompe-
tenzen abgeprift werden, die als Ausbildungsziele
definiert sind.

Konsequenzen fir die Hauptstudie

In Hinblick auf die Planung der Hauptevaluation er-
geben sich aus den priifungsbezogenen Ergebnis-
sen der Pilotstudie zwei Schlussfolgerungen:

* Zum einen wird der Frage der Inhaltsvaliditat
der Prifungen und der Varianz der Prifungsin-

halte zwischen Priufungskommissionen nachge-
gangen. Dazu werden einzelnen Priifungskom-
missionen die Ausbildungsziele vorgelegt, mit
der Bitte, deren Prifungsrelevanz einzuschat-
zen.

+  Zum zweiten erfordert die Struktur der gegen-
wartigen Prufungssituation neben den Prifungs-
daten, soweit diese verfligbar sind, andere ob-
jektive Messinstrumente zur Abschdtzung des
Ausbildungserfolgs zu entwickeln. Dem Evalua-
tionsauftrag folgend, sollten sich diese, nach
psychometrischen Kriterien entwickelten Instru-
mente inhaltlich in erster Linie wiederum auf die
im Ausbildungscurriculum spezifiziertenpadago-
gischen, didaktischen und diagnostischen Inhal-
te beziehen und die De-facto-Prifungsinhalte
unberlcksichtigt lassen, sofern diese nicht mit
dem Curriculum kompatibel sind. Eine solche
Uberpriifung sollte dabei einerseits mit Hilfe
eines lehrzielvaliden Tests zur Uberpriifung der
erworbenen Wissensbestinde der Auszubilden-
den erfolgen, anderseits mit Hilfe standardisier-
ter Fragebdgen zur Abschétzung der didakti-
schen und diagnostischen Handlungskompe-
tenz der Auszubildenden im theoretischen und
praktischen Fahrschulunterricht. Die Einschét-
zung der Handlungskompetenz sollte dabei so-
wohl durch die Ausbilder als auch durch die un-
terrichteten Fahrschiler erfolgen. DarlUber hin-
aus ist eine diesbezligliche Selbsteinschitzung
der Auszubildenden vorgesehen.

6.5 Fazit

Das Ziel der hier dokumentierten Pilotstudie be-
stand in der Prifung der Rahmenbedingungen, in-
nerhalb derer sich das Ausbildungspraktikum fir
Fahrlehreranwérter gegenwértig bewegt, und der
Aufdeckung daraus folgender Konsequenzen flr
eine Evaluation dieses Praktikums. Wie die Ergeb-
nisse der Pilotstudie belegen, kann davon ausge-
gangen werden, dass das Ausbildungspraktikum in
der vorgesehenen Art tatsdchlich implementiert
wurde und daher grundsatzlich in der projektierten
Art und Weise evaluierbar ist. Darliber hinaus zeigt
die Pilotstudie aber auch, dass einige relevante
Aspekte bei der Evaluation Beriicksichtigung fin-
den sollten. Zu diesen Faktoren gehdren

+ die gegenwaértig eher problematischen dkono-
mischen Rahmenbedingungen des Fahrlehrer-
gewerbes, die vielféltigen Einfluss auf die Aus-
bildung haben;
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+ die kognitiven, motivationalen und ausbildungs-
maBigen Voraussetzungen, Uber die die gegen-
wartigen Fahrlehreranwarter verfiigen;

* die Passung von Ausbildungszielen und curri-
cularer Umsetzung;

+ die tatsdchlichen organisatorischen Durch-
fuhrungsbedingungen der Ausbildung in den
Ausbildungsfahrschulen und Uberbetrieblichen
Ausbildungsstatten;

+ die Kompatibilitdt von Ausbildungs- und Pri-
fungsinhalten.

AbschlieBend bleibt zu betonen, dass sich die Eva-
luation des Ausbildungspraktikums auf die Prifung
der padagogischen, didaktischen und diagnosti-
schen Kompetenzen konzentrieren sollte, denn
diese sind der Kern der Neustrukturierung der
Fahrlehrerausbildung.
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TEIL B - Evaluation des Ausbil-
dungspraktikums (Hauptstudie)

7 Einleitung: Expertenworkshop

Am 29.07.2004 fand in Bergisch Gladbach gemein-
sam mit Experten aus dem Praxisfeld der Fahrleh-
rerausbildung ein Workshop statt, in dem die Er-
gebnisse der Pilotstudie prasentiert und ansch-
lieBend relevante Fragen beziiglich der Hauptstu-
die mit den Experten diskutiert wurden.

Ziel dieses Workshops war es, die aus der Pilot-
studie vorliegenden Befunde um die Sichtweisen
der Praxisseite zur Situation der Fahrlehreraus-
bildung zu ergé&nzen und, gemeinsam mit der
Praxisseite, relevante Gesichtspunkte fir die be-
vorstehende Auswertung der in der Hauptstudie
erhobenen Daten zusammenzutragen und zu dis-
kutieren.

Es wurden folgende Themenbereiche angespro-
chen und diskutiert:

1. Inhalte des Ausbildungspraktikums in Bezug auf
das Ausbildungsziel,

2. Form und Struktur des Ausbildungspraktikums,

3. Rolle der Ausbildungsfahrschulen und der Aus-
bildungsfahrlehrer,

4. Eingangsvoraussetzungen der Fahrlehreran-
waérter,

5. Prifungen.

Im Folgenden werden die Einschatzungen der dis-
kutierten Befunde durch die Praxis dargestellt.

7.1 Teilnehmer

Als Experten aus dem Praxisfeld konnten wir flr
diesen Workshop gewinnen:

* G. von Bressensdorf (Vorsitzender Bundesverei-
nigung der Fahrlehrerverbande e. V.),

+ U. Clarner (Verkehrspaddagogische Akademie,
Gesellschaft fur Fahrlehrerausbildung mbH
Kirchheim/Teck),

* E. Erkens (Leiter der Fahrlehrer-Fachschule
Dusseldorf),

+ Assessor M. Strehl (Leiter des Verkehrsinstituts
Bielefeld),

+ P. Tschépe (Vorsitzender Fahrlehrerverband
Baden-Wirttemberg e. V.).

7.2 Inhalte des Ausbildungspraktikums
in Bezug auf das Ausbildungsziel

In Hinblick auf die Inhalte des Ausbildungsprakti-
kums bestatigen die Einschatzungen aus der Pra-
xis weitgehend die Ergebnisse der Pilotstudie. Die
Erfahrungen der Experten zeigen ebenso wie die
Befunde der Pilotstudie, dass sich die Unterrichts-
gestaltung in den Ausbildungsstatten weitgehend
an den Soll-Vorgaben des Curriculums orientiert.
Allerdings wird auch von der Praxis-Seite eine
Uberpriifung der Validitat der Ausbildungsinhalte
(Wird das gelehrt, was benétigt wird?) gefordert
und die Uberforderung der Fahrlehreranwarter
durch die Fllle des Stoffes in der Kiirze der Zeit an-
gesprochen. Die Inhalte sollten hinsichtlich des
Ziels der Ausbildung und der Anforderungen im
Beruf durchdacht werden, um weitere Freirdume,
z. B. fur Unterrichtsibungen zu schaffen (vgl. auch
Pilotstudie, Kapitel 5.3.3).

7.3 Form und Struktur des Ausbil-
dungspraktikums

Die von den Diskussionsteilnehmern geduBerten
Erfahrungen hinsichtlich der Form und Struktur des
Ausbildungspraktikums zeigten, dass sich das
Praktikum in seiner jetzigen Form mit Einschran-
kungen bewahrt hat. Der Kerngedanke — die He-
ranflihrung an ,echte” Schiler — wurde durch das
Praktikum verwirklicht, und es sind derzeit keine
Alternativen vorstellbar. Dies bestétigt die Ergeb-
nisse der Pilotstudie insofern, als dass auch dort
das Praktikum von den Fahrlehreranwartern als
sinnvolle Ergdnzung gesehen wird, das eine schritt-
weise Eingliederung in den Fahrschulbetrieb und
einen leichteren Berufseinstieg ermdglicht. Als eine
der wichtigsten Fertigkeiten, die das Praktikum
vermittelt, wird auch von den in der Pilotstudie be-
fragten Fahrlehreranwértern ein ,,Gespur fur Men-
schen” genannt, das dazu beféhigt, sich individuell
auf einzelne Fahrschiilerinnen und Fahrschdler ein-
zustellen.

Zum GroBteil wurde das Praktikum von den Vertre-
tern aus der Praxis jedoch als zu kurz in seiner
Dauer von 4,5 Monaten eingeschétzt, da in dieser
Zeit nicht in jeder Fahrschule gewéhrleistet werden
kann, dass der gesamte Lehrplan intensiv durch-
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gearbeitet und wiederholt werden kann. Der Kon-
takt zu den Fahrschilern ist abhangig von der
GroéBe der Fahrschule und demnach nicht immer in
vollem Umfang gewahrleistet. Weiterhin wurde der
Ubergang von der Ausbildungsstétte zum Prakti-
kum als noch verbesserungsbedurftig eingestuft.
Dieser sei noch immer mit einem Bruch behaftet,
Perspektiven und Erwartungen an das Praktikum
sind oftmals bei Fahrlehreranwértern und Ausbil-
dungsfahrlehrern nicht ausreichend geklart. Vorge-
schlagen wird von den Vertretern der Praxis die
Einfuhrung des Angebotes eines Vorpraktikums,
welches der Nahe zum Beruf férderlich wére. An-
hand der Ergebnisse der Pilotstudie kdnnen dies-
bezlglich keine Aussagen getroffen werden. Die
Befunde zeigten lediglich, dass Arbeitszeiten aller
Praktikanten um mindestens 100 % Uber den im
FahrlG geforderten 360 Mindeststunden lagen. In-
terpretiert wurde dies in der Pilotstudie als Beleg
daflr, dass sie relativ schnell in den Fahrschulbe-
trieb integriert waren. Noch innerhalb des ersten
Praktikumsmonats erteilten alle Teilnehmer eigen-
sténdig praktischen und theoretischen Unterricht
(vgl. Kapitel 5.3.4).

7.4 Rolle der Ausbildungsfahrschulen
und der Ausbildungsfahriehrer

Aus Sicht der Praxisseite werden auch hier die Er-
gebnisse der Pilotstudie weitgehend bestétigt. Die
Einschatzung der Praxis besagt ebenso wie die
Befunde der Pilotstudie, dass, auch wenn keine
groBe Auswahl zwischen verschiedenen Ausbil-
dungsfahrschulen besteht, genligend Ausbil-
dungsplatze fur Fahrlehreranwérter in Ausbil-
dungsfahrschulen bereitstehen.

Annlich den Befunden der Pilotstudie weisen die
Einschatzungen der Praxis auch auf bestimmte
Problematiken in Bezug auf die Ausbildungsfahr-
schulen und Ausbildungsfahrlehrer hin.

Kritisiert wird hierbei insbesondere:

+ Eine oftmals fehlende objektive Einschatzung
der Ausbildungsfahrlehrer.

* Eine erhebliche Anzahl der Ausbildungsfahr-
schulen bildet nicht regelméaBig wiederkehrend
aus. Dadurch entsteht die Notwendigkeit,
immer neue Ausbildungsfahrschulen mit neuen
Ausbildungsfahrliehrern heranzubilden, die hau-
fig nur jeweils einen Fahrlehreranwarter ausbil-
den.

+ Dass es einen Mangel an sehr gut qualifizierten
Ausbildungsfahrschulen gibt.

+ Die unterschiedliche Kompetenz der Ausbil-
dungsfahrlehrer, welche dazu fihrt, dass die Er-
reichung des Ausbildungsziels innerhalb des
Praktikums nicht immer sichergestellt werden
kann.

+ Die unzureichende Ausbildungszeit der Ausbil-
dungsfahrlehrer von 3 Tagen.

+ Die teilweise unzureichende padagogische Aus-
bildung der Ausbildungsfahrlehrer, die in ihrer
eigenen Ausbildung noch zu wenig padago-
gisch geschult wurden.

+ Die mangelnde Zusammenarbeit von Ausbil-
dungsfahrschule/Ausbildungsfahriehrer und
Ausbildungsstatten.

Ursachen dieser Probleme werden aus Sicht der
Praxisseite jedoch auch der Einflihrungsphase der
Reform angelastet, die sich in den nachsten Jahren
geben werden.

7.5 Eingangsvoraussetzungen der
Fahrlehreranwarter

Wie auch die Ergebnisse der Pilotstudie zeigen,
werden auch aus Sicht der Praxisseite die tatséch-
lichen Eingangsvoraussetzungen als deutlich
niedriger eingestuft als die erwarteten (vgl. Kapitel
5.3 und 6.2). Ebenso wie die in der Pilotstudie be-
fragten Leiter der Ausbildungsstatten beklagen die
Experten, dass einige Schiler intellektuell den An-
forderungen der Ausbildung nicht gewachsen
seien. Der Prozentsatz der Personen mit Abitur, die
die Ausbildung beginnen, sei deutlich zurlickge-
gangen. Als Grund daftr werden die fir diese Per-
sonengruppe fehlenden finanziellen Fdrderungs-
mdglichkeiten angefthrt. Ein weiteres Problem
stellt aus Praxissicht die Voraussetzung des Besit-
zes der Fihrerscheinklassen A, BE und CE dar,
was den Zugang zum Fahrlehrerberuf zusatzlich
einschrankt. Auch ein Mangel an Frauen als Auszu-
bildende im Fahrlehrerberuf wird kritisiert. Ange-
merkt wird in der Diskussion, dass die Eingangs-
voraussetzungen auch kinftig im Fokus der Dis-
kussion bleiben sollten, man die Ausbildung jedoch
nicht mit zu utopischen Zugangsbeschrankungen
belasten sollte. Vorgeschlagen wird, als Alternative
ein mogliches Berufszugangsverfahren einzu-
fUhren.
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7.6 Prifungen

Die Einschatzungen der Praxisseite zeigen deutlich
eine Ubereinstimmung mit den Ergebnissen der
Pilotstudie hinsichtlich der drei Ebenen: (1) den be-
teiligten Prifern und Prifungskommissionen,
(2) der Prifungsorganisation und (3) den Prifungs-
inhalten (siehe auch Kapitel 5.4 und 6.4). Dabei
wurden sowohl der Einfluss der personellen Zu-
sammensetzung der Prifungskommissionen auf
die Inhalte und Durchfiihrung der Prifungen als
auch das grundlegende Prinzip der Prifungsorga-
nisation ,wer ausbildet, prift nicht” als diskutabel
betrachtet. Auch bezlglich der Priufungsinhalte
zeigt wie auch die Ergebnisse der Pilotstudie die
Diskussion mit den Experten der Praxis, dass eine
Einheitlichkeit von Ausbildungs- und Priufungsin-
halten zumindest zum Teil nicht angenommen wer-
den kann.

Gefordert wird aus Sicht der Praxisseite dringend:

+ Die Verzahnung und Transparenz von Ausbil-
dung und Ausbildungsinhalten einerseits und
Prifung und Prifungsinhalten andererseits.

+ Die Sicherstellung der Kongruenz zwischen
Ausbildungs- und Prifungsinhalten sowie eine
angemessene Gewichtung einzelner Teilgebiete.

* Eine bessere Koordination der ca. 25 existieren-
den Prifungsausschisse.

* Informationsfluss zwischen Ausbildungsstatte
und Prifungsausschiissen sowie untereinander.

+ Die Entwicklung von Prifungsstandards (ver-
gleichbar zu Bildungsstandards im Bildungs-
system).

+ Ein einheitlicher Ablauf der Priifungen zwischen
den Prifungskommissionen.

* Eine den Ausbildungsrichtlinien angepasste Ge-
wichtung des Themengebietes Technik in den
Prifungen.

* Unterbindung der Dominanz einzelner Pri-
fungskommissionsmitglieder.

+ Uberlegungen zu einer geeigneteren Zusam-
mensetzung der Prifungskommissionen (Per-
sonen ohne Bezug zum Fahrlehrerberuf sind
derzeit prufungsberechtigt).

+ Die Veréffentlichung der gestellten Prifungsfra-
gen als Mdglichkeit, Transparenz zu schaffen.

+ Erstellen einer Datensammlung zu Priifungser-
gebnissen, Durchfallquoten und Abbrechern

(mit Wiederholungen und Noten zu jedem Pri-
fungsteil), um die Ausbildungssituation besser
einschétzen zu kénnen.

7.7 Zusammenfassung der Diskus-
sionsergebnisse und Konse-
quenzen fiur die Hauptstudie

In der Pilotstudie stieBen wir im Forschungsfeld auf
Probleme, durch die Fragen aufgeworfen wurden,
die fUr die Interpretation der gewonnenen Daten
und deren Auswertung von besonderer Wichtigkeit
sind. Durch die Diskussion dieser Fragenstellungen
mit Experten aus der Praxis und deren Empfehlun-
gen zu den einzelnen Themen gelang es, fir die
Dateninterpretation und Auswertung folgende
wichtige Konsequenzen abzuleiten:

a) Inhalte des Ausbildungspraktikums in Bezug auf
das Ausbildungsziel

Da sowohl unsere Ergebnisse der Pilotstudie als
auch die Diskussionsergebnisse auf eine Uber-
forderung der Fahrlehreranwarter durch die
Fllle des Stoffes hinweisen, sollte bei der Aus-
wertung und Interpretation der Daten, die den
Wissenserwerb messen, diese Komponente be-
achtet werden. Dort wird die Erreichung der
operationalisierten Lehrziele des Curriculums
(HEILIG et. al., 1995) Uberpriift. Moglicherweise
kommt es an einigen Stellen zu Wissensliicken,
die der zu groBen Menge und Fiille des Stoffes
geschuldet sind. Eventuell findet eine Konzen-
tration auf Themen statt, die zum einen pri-
fungsrelevant und zum anderen fir die Ausbil-
dung eines kompetenten Fahrlehrers notwendig
sind. Besonderer Wert sollte deshalb auf der
lehrzielorientierten Fundierung liegen, wodurch
die Frage beantwortet werden kann, ob die Ziel-
definitionen Uberhaupt theoretisch begriindet
werden kdénnen und die expliziten Ausbildungs-
zZiele in der vorliegenden Form eine erfolgreiche
Ausbildung zum kompetenten Fahrschullehrer
ermoéglichen. Es sollten auBerdem die erwarte-
ten Wissenslicken auch danach hinterfragt
werden, inwiefern diese Inhalte praxisangemes-
sen sind und der Zielsetzung eines kompeten-
ten Fahrlehrers entsprechen.

b) Form und Struktur des Ausbildungspraktikums

Eindeutig weisen sowohl die Ergebnisse und Er-
fahrungen innerhalb der Studie als auch die Er-
fahrungen der Experten aus der Praxis das
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Praktikum als eine wichtige und notwendige
Komponente der Fahrlehrerausbildung aus. Nur
der Kontakt und die Arbeit in einer Fahrschule
mit ,,echten” Schiilern ermdéglichen eine Ausbil-
dung der Fahrlehreranwéarter zu kompetenten
Fahrlehrern. Weiteren Diskussions- und For-
schungsbedarf gibt es jedoch zur derzeitigen
Organisation der Praktika hinsichtlich Zeitpunkt
in der Ausbildung und deren Dauer, da durch
die momentane Organisation nicht gewahrleis-
tet zu sein scheint, dass jeder Fahrlehreranwar-
ter gentigend Praxiserfahrungen sammeln kann,
was den unterschiedlichen Méglichkeiten je
nach GréBe der Fahrschulen geschuldet ist. An-
satze fir Uberlegungen zur Lésung dieses
Problems zeigen sich mdéglicherweise in einer
deutlichen Ausdehnung des Praktikums, indem
auch die finanziellen Anreize verbessert werden
sollten. Dies ist aufgrund der schwierigen finan-
ziellen Lage und der angestrebten Erhéhung der
Ausbildungszahlen in diesem Bereich von gro-
Ber Bedeutung.

Bezlglich unserer Forschungsstudie wird dieser
Aspekt speziell bei der Auswertung der Daten
zu den Rahmenbedingungen von groem Inte-
resse sein, welche Hinweise auf Probleme hin-
sichtlich der Organisation des Praktikums wie
auch auf mogliche Verbesserungen geben kén-
nen.

Rolle der Ausbildungsfahrschulen und der Aus-
bildungsfahrlehrer

Die Diskussion hat aufgezeigt, dass den Ausbil-
dungsfahrschulen und den Ausbildungsfahrleh-
rern eine bedeutende Rolle hinsichtlich der
Qualitat der Ausbildung und speziell des Prakti-
kums zukommt. Die wichtigsten Faktoren sind
hierbei: Kompetenz, Motivation und Ausbildung
des Ausbildungsfahrlehrers und GroBe und Ar-
beitsweise der Fahrschule. Diese Faktoren be-
wirken, dass innerhalb des Praktikums zwi-
schen den einzelnen Fahrlehreranwértern eine
groBe Variabilitdét der Lernméglichkeiten ent-
steht, wodurch eine qualitativ hochwertige Pra-
xisausbildung nicht sichergestellt werden kann.
Bei der Auswertung der Studie sollten deshalb
die Daten, die zu den Rahmenbedingungen er-
hoben werden, nach méglichen Problemstellen
im Zusammenhang mit der Ausbildung in der
Ausbildungsfahrschule und in der Zusammen-
arbeit mit den Ausbildungsfahrlehrern abge-
klopft werden, um Erklarungsmuster aufdecken
zu kdénnen.

d) Eingangsvoraussetzungen der Fahrlehreran-

waérter

Hinsichtlich der Eingangsvoraussetzungen zeigt
sich in der Diskussion ein einheitliches Bild.
Wichtige Faktoren sind die Diskrepanz von er-
warteten und tatsdchlichen Eingangsvorausset-
zungen, ein Mangel an Frauen und Abiturienten
als Auszubildende und schwierige &konomi-
sche und soziale Rahmenbedingungen, mit
denen man besonders in dieser Ausbildung zu
kdmpfen hat. Die erhobenen Daten zu Rahmen-
bedingungen, speziell zu den 6konomischen
und sozialen Rahmenbedingungen sowie zu
den Eingangsvoraussetzungen der Fahrlehrer-
anwarter, sollen hinsichtlich dieser Faktoren
Uberprtft und dahingehend abgeklopft werden,
inwiefern sie die Erfahrungen und ersten Ergeb-
nisse quantitativ untermauern kénnen.

Sofern die Datenlage es erlaubt, sollen die Ein-
gangsvoraussetzungen mit den MaBen des
Ausbildungserfolges verglichen werden, um den
Zusammenhang zwischen beiden Faktoren
naher zu beleuchten.

Prifungen

Die Inhaltsvaliditdt der Prifungen und die Va-
rianz der Prifungsinhalte zwischen den Pri-
fungskommissionen scheinen in der Fahrlehrer-
ausbildung ein gravierendes Problem darzustel-
len. Auch die Transparenz von Ausbildungs-
und Prifungsinhalten scheint nicht gegeben zu
sein. Dies fihrt dazu, dass Ausbildungsstatten
oft nicht wissen, was geprift wird. Da die Pri-
fungsinhalte haufig nicht sehr eng am Ausbil-
dungscurriculum orientiert sind, macht es Sinn,
die Ausbildungsinhalte daran auszurichten, was
in den Prufungen ,wahrscheinlich” geprift wird.
Hinzu kommt die unter Punkt a) beschriebene
Fllle des Stoffes, was wiederum dazu flhrt,
dass Ausbildungsinhalte weggelassen bzw. je
nach abgeschéatzter Prifungsrelevanz ausge-
wahlt werden muissen und nicht die Wertigkeit
der Themenbereiche wie im Ausbildungscurri-
culum vorgegeben eingehalten werden kann,
um den Prifungserfolg der Fahrlehreranwarter
zu gewahrleisten.

Umso wichtiger ist es deshalb, bei der Auswer-
tung der Daten der Hauptstudie dies zu berlck-
sichtigen und die Prifungsnoten nicht als allei-
nigen Indikator fur den Lernerfolg zu verwen-
den, sondern sich auch an anderen MaBen zur
Abschétzung des Ausbildungserfolges zu orien-
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tieren. Weiterhin werden wir bei der Datenaus-
wertung der Uberpriifung der Inhaltsvaliditét der
Prifungen und der Varianz der Prifungsinhalte
besondere Beachtung schenken, um auch hier
fundierte Aussagen treffen zu kénnen. Notwen-
dig erscheint auBerdem die Erstellung einer Da-
tenbank zu Prifungsnoten mit Prifungswieder-
holungen und Abbrecherquoten, um Aussagen
Uber den Ausbildungserfolg treffen zu kénnen.
Um aus einer solchen Datenbank Interpretatio-
nen zum Ausbildungserfolg und Aussagen Uber
die Kompetenz von Fahrlehrern nach durchlau-
fener Ausbildung treffen zu kdnnen, ist es erfor-
derlich, die Frage der Inhaltsvaliditat der Pru-
fungen zu klaren und die Einhaltung der Kon-
gruenz von Prifungs- und Ausbildungsinhalten
sicherzustellen. Dies kann die Studie jedoch nur
zu einem Teil leisten, indem sie die Prifungsin-
halte eruiert, mit den Ausbildungsinhalten ver-
gleicht und Empfehlungen fir Verdnderungs-
mdglichkeiten formuliert.

8 Konzeption und Durchfiihrung
der Hauptstudie

Durch die Pilotstudie konnten die Rahmenbedin-
gungen des Praktikums aufgedeckt und Konse-
quenzen fir die Feldevaluation, die Hauptstudie,
abgeleitet werden. Es ergaben sich hinsichtlich der
zu Uberprifenden Rahmenbedingungen vier Berei-
che, welche bei der Evaluation des Ausbildungs-
praktikums groBer Beachtung bedirfen: Ziele der
Ausbildung; Personenbedingungen; Systembedin-
gungen und Prifungen.

Im Folgenden werden die Konzeption und Durch-
fuhrung der Hauptstudie beschrieben, wobei im Ka-
pitel ,Methode” auf das Design der Datenerhebung
sowie auf die Stichprobe eingegangen wird. Im Ka-
pitel 8.2 werden die Ergebnisse nach einzelnen er-
hobenen Bereichen dargestellt. AnschlieBend wer-
den diese im Kapitel 9.1 diskutiert, um abschlie-
Bend im Kapitel 9.2 Empfehlungen fir die Ausbil-
dungsstrukturen abzuleiten und aufzuzeigen.

8.1 Methode

8.1.1 Design

Die Datenerhebung erfolgte, wo maoglich, im Rah-
men eines Vor-Nachtest-Designs zu verschiedenen
Messzeitpunkten an einer systematisch ausge-

wéhlten Stichprobe mittels verschiedener Evalua-
tionsinstrumente, deren Konstruktion auf bewéahr-
ten Instrumenten zur Evaluation von Lehr- und Trai-
ningsmaBnahmen basiert.

Weil der Gesetzgeber fir die Einfihrung der refor-
mierten Fahrlehrerausbildung keine Ubergangsfris-
ten vorgesehen hat, war dabei ein direkter Ver-
gleich des alten mit dem neuen Ausbildungssys-
tem nicht méglich.

Um Aussagen Uber die Wirksamkeit der Praktika
machen und eine Einschatzung der Didaktik-,
Diagnostik- und Beratungskompetenz von Fahrleh-
reranwértern erméglichen zu kénnen und gleichzei-
tig die Rahmenbedingungen zu kontrollieren,
kamen verschiedene Erhebungsinstrumente zum
Einsatz:

1 Akzeptanzfragebogen,

2 Fragebogen zu den organisatorischen Rahmen-
bedingungen,

3 Fragebogen zum Lehrstoffangebot und zur -ge-
wichtung,

Fragebogen zu Prifungsinhalten,

Lehrzielorientierter Wissenstest,

Fallbearbeitung,

4
5

6 lehrzielanalyse,
7

8 Unterrichtsbeurteilung,
9

Typisierung des Fahrlehrers,

10 Expertenbeurteilung von Unterrichtsausschnit-
ten auf Video (Videostudie),

11 Erhebung der Priifungsdaten durch Telefon-
interviews.

Das Instrumentarium hatte die Aufgabe, Daten zu
erfassen, welche Aufschluss geben sollen lber: 1)
die padagogische Kompetenz der Fahrlehreran-
warter, 2) die Akzeptanz und Umsetzung der Aus-
bildungsziele sowie die Zielangemessenheit, 3)
personenbezogene motivationale, dkonomische
und soziale Rahmenbedingungen, 4) die organisa-
torischen Bedingungen des Ausbildungsprakti-
kums und 5) die Inhaltsvaliditat der Prifungen und
die Varianz der Prifungsinhalte.

Tabelle 6 zeigt die Zuordnung der einzelnen Mess-
instrumente zu diesen 5 Bereichen. Detaillierte In-
formationen zu den einzelnen Instrumenten sind im
folgenden Kapitel dargestellt.
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Instrument x O
1 Praktikumsakzeptanz X X
2 | Rahmenbedingungen X X X
Lehrstoffangebot und
3 . X
-gewichtung
4 | Prufungsinhalte X X
5 | Wissenstest X X
6 | Lehrzielanalyse X
7 | Fallbeurteilung X
8 | Unterrichtsbeurteilung X
9 | Typisierung des FLA X
10 | Videostudie X
11 | Prifungsdaten X X

Tab. 6: Zuordnung der einzelnen Messinstrumente

FALLBEARBEITUNG (FLA)
v ¥
Lehrstoffangebot (FLA)
Lehrstoffgewichtung (FLA)

‘ WISSENSTEST (FLA) ‘

Praktikumsakzeptanz (FLA)
Rahmenbedingungen (FLA)

Fahrlehrer-
ausbildungsstatte

Priifungs-
ausschuss

Fahrlehrer-
anwaérter

R R
Ausbildung 1 Praktikum 2

Messpunkte I 1 m v
- - Prif - | Prof -
Unterrichtsbeurteilung :r":hl;?t%s rg;igﬁs
(FLA/AFL/FS/UL) (PA)
Videostudie (FLA)
R 1 = 1. Reflexionswoche FS = Fahrschiler

R2 =2. Reflexionswoche
FLA = Fahrlehreranwérter
AFL = Ausbildungsfahrlehrer

AA = Ausbilder an Ausbildungsstatten
PA = Priifungsausschuss

Bild 2: Datenerhebungsdesign

Die Datenerhebung selbst erfolgte zu vier verschie-
denen Messzeitpunkten. Daten wurden dabei von
Fahrlehreranwartern (FLA), Ausbildungsfahriehrern
(AFL), Fahrschilern (FS) und Prifungsausschiissen
erhoben. Die Datenerhebung erfolgte in den Aus-
bildungsstatten sowie in den an der Durchfiihrung
des Praktikums beteiligten Ausbildungsfahrschu-
len.

Bild 2 zeigt den an der Fahrlehrerausbildung aus-
gerichteten Zeitplan des Instrumenteneinsatzes mit
Messzeitpunkten und Erhebungsorten. Dabei han-
delt es sich um eine grobe Zeitplanung des Instru-
menteneinsatzes anhand der Ausbildungsphasen
der Fahrlehrerausbildung, da eine genaue Termin-
angabe aufgrund unterschiedlicher Ausbildungs-
zeiten an verschiedenen Ausbildungsstatten kaum

mdglich ist. Bereits die theoretische Ausbildungs-
phase, die ca. 5 Monate in Anspruch nimmt, findet
in den einzelnen Ausbildungsstatten zu unter-
schiedlichen Zeitpunkten statt. Zuséatzlich kommt
es fur den FLA zu einer unbestimmten Wartezeit
von ca. 4-5 Wochen bis zum tats&chlichen Beginn
des Praktikums.

Messzeitpunkt |

Zum Messzeitpunkt | fanden Befragungen jeweils
gegen Ende der Ausbildung in den Ausbildungs-
stétten statt. Folgende Instrumente wurden zu die-
sem Zeitpunkt eingesetzt:

5 lehrzielorientierter Wissenstest (Vortest),
7 Fallbearbeitung (Vortest),

3 Fragebogen zum Lehrstoffangebot und zur
Lehrstoffgewichtung.

Messzeitpunkt Il

Die darauffolgenden Erhebungen erfolgten zu Be-
ginn des Ausbildungspraktikums (Messzeitpunkt Il)
an der jeweiligen Ausbildungsfahrschule. Nachdem
der Fahrlehreranwarter seinen ersten theoretischen
und praktischen Unterricht gegeben hatte, erfolg-
ten eine Unterrichtsbeurteilung und Typisierung (3)
anhand von Fragebdgen zur Fremd- und Selbstein-
schéatzung durch Fahrschuler, Ausbildungsfahrleh-
rer, Untersuchungsleiter und durch den Fahrlehrer-
anwarter selbst. Damit war die Vortestphase abge-
schlossen.

Messzeitpunkt IlI

Da das 2. Reflexionsseminar am Ende des Ausbil-
dungspraktikums angesiedelt ist und somit die
Méglichkeit bestand, den gesamten Ausbildungs-
lehrgang gemeinsam zu testen, eignete es sich be-
sonders gut als Erhebungszeitpunkt fir eine Viel-
zahl von Instrumenten der Nachtestphase. Einge-
setzt wurden zum lll. Messzeitpunkt:

5 lehrzielorientierter Wissenstest (als Nachtest),
7 Fallbearbeitung (als Nachtest),
1 Akzeptanzfragebogen,

2 Fragebogen zu den Rahmenbedingungen.

Messzeitpunkt IV

Der Messzeitpunkt IV fand ebenfalls am Ende des
Ausbildungspraktikums statt. Allerdings war hier
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der Erhebungsort die Ausbildungsfahrschule, da
die Unterrichtsbeurteilung und Typisierung (8)
neben den Fahrlehreranwértern wiederum durch
Fahrschiler und Ausbildungsfahriehrer erfolgten.
Zusatzlich wurde zu diesem Zeitpunkt eine Video-
studie (9) mit einer kleinen Teilstichprobe von 10
Fahrlehreranwértern durchgefiihrt.

Nach Abschluss der Fahrlehrerausbildung wurden
anhand von Telefoninterviews mit den Fahrlehrer-
anwartern die Prifungsdaten erhoben.

Unabhéngig von dem zeitlichen Ablauf der Fahr-
lehrerausbildung wurde den verschiedenen Pri-
fungssauschiissen der Fragebogen zu den Pri-
fungsinhalten vorgelegt.

8.1.2 Stichprobe

Mit Anderung der Fahrlehrerausbildung zum
1.1.1999 haben sich die Ausbildungsdauer und
damit die Kosten fur eine Ausbildung zum Fahrleh-
rer mehr als verdoppelt. Gleichzeitig ist bei bereits
zuvor bestehendem Uberangebot an Fahrschulen
die Zahl der Fahrschler zurlickgegangen. Weil die
Kosten der Fahrlehrerausbildung in der Regel von
den Auszubildenden alleine getragen werden, hat
sich mit dem unginstiger gewordenen Aufwand
bzw. der ungiinstiger gewordenen Ertragssituation
die Zahl der Fahrlehreranwaérter drastisch verrin-
gert.

Statt der zum Zeitpunkt der Planung erwarteten ca.
700 Fahrlehreranwarter/Jahr wurden im zivilen Be-
reich nur etwa 300 Personen pro Jahr zu Fahrleh-
rern ausgebildet. Im Jahr 2002 haben etwa 190
Personen die Ausbildung an Fahrlehrerausbil-
dungsstatten beendet und sich unmittelbar an-
schlieBend an die theoretische Ausbildung den
Fachkundeprifungen unterzogen. Zuséatzlich ver-
zbgerte sich bei einem Teil der Fahrlehreranwérter
der Eintritt in das Praktikum durch Wartezeit auf
Wiederholungspriifungen oder Suche nach einem
geeigneten Praktikumsplatz. Unter diesen schwie-
rigen Rahmenbedingungen ist es uns gelungen,
Daten von insgesamt 410 Fahrlehreranwértern zu
erheben. Es konnten 7 verschiedene Ausbildungs-
statten (Beilngries, Kirchheim/Teck, Braunschweig,
Bielefeld, Disseldorf, Dresden und Gera) zur Un-
terstitzung der Studie gewonnen werden, wobei
Daten in 23 Ausbildungslehrgédngen erhoben wur-
den. AuBerdem konnten ca. 60 Fahrschulen zur
Teilnahme an der Studie gewonnen werden. Die
Daten wurden in einem Zeitraum von ca. 2 Jahren,
von Mai 2002 bis Juni 2004, erhoben.

Zeile Messzeitpunkte Agii\hl
1 1 2 3 4 4
2 1 2 3 / 1
3 1 2 / / 4
4 1 2 / 4 5
5 1 / 3 4 1
6 1 / 3 / 36
7 1 / / / 71
8 1 / / 4 4
9 / 2 3 4 16
10 / 2 3 / 4
11 / 2 / / 1
12 / 2 / 4 1
13 / / 3 4 3
14 / / 3 / 259
15 / / / 4 0
Gesamt 126 36 324 34 410

1) Messzeitpunkt | in der Ausbildungsstatte

2) Messzeitpunkt Il in der Fahrschule (Beginn Praktikum)

3) Messzeitpunkt Il in der Ausbildungsstatte

4) Messzeitpunkt IV in der Fahrschule (Ende Praktikum)

Tab. 7: Stichprobe der einbezogenen Fahrlehreranwarter

Tabelle 7 zeigt die jeweilige StichprobengréBe der
einbezogenen Fahrlehreranwérter zu den verschie-
denen Messzeitpunkten | bis V. Die Gesamtanzahl
der in die Studie je Messzeitpunkt einbezogenen
Fahrlehreranwérter wird in der Zeile ,Gesamt” dar-
gestellt. Zusatzlich ist in der Tabelle erkennbar, wie
viele Fahrlehreranwérter zu welchen Messzeit-
punkten zur Teilnahme gewonnen werden konnten.
Somit konnten z. B. 4 Fahrlehreranwérter zu allen
vier Messzeitpunkten befragt werden (Zeile 1).
Von 36 Fahrlehreranwértern dagegen konnten Da-
ten zum Messzeitpunkt | und Il erhoben werden
(Zeile 6).

8.2 Ergebnisse

Aufgrund der Komplexitat der Stichprobenstruktur
und der Vielzahl der Instrumente werden die Er-
gebnisse sequenziell anhand der einzelnen erhobe-
nen Bereiche dargestellt. Somit kann der Uber-
sichtscharakter gewahrt bleiben. Die Diskussion
und Interpretation der Ergebnisse erfolgen schlieB3-
lich in Kapitel 9.



54

8.2.1 Akzeptanz des Praktikums
8.2.1.1 Fragestellung

Die subjektive Zufriedenheit mit den einzelnen Be-
reichen der Ausbildung stellt ein wichtiges Kriteri-
um fur die Gite und Wirksamkeit der Ausbildung
und des Praktikums dar. Empfinden die Fahrlehrer-
anwaérter die Anforderungen, die im Praktikum an
sie gestellt werden, und die organisatorischen Rah-
menbedingungen, wie Dauer, Zeitpunkt und Be-
treuung im Praktikum, als sinnvoll und zufrieden
stellend, ist ein motivationaler Faktor flir den Erfolg
der Ausbildung erfullt. Zufriedenheit mit der Ausbil-
dung gibt Auskunft dartber, inwiefern die Ziele und
Erwartungen der Fahrlehreranwarter erfillt bzw.
nicht erfillt worden sind. Aus diesem Grund erge-
ben sich folgende Fragestellungen:

*  Wie zufrieden sind die Fahrlehreranwarter mit
dem Ausbildungspraktikum?

*  FUr wie sinnvoll und nitzlich halten sie einzelne
Bedingungen im Praktikum?

8.2.1.2 Methode und Durchfiihrung

Die Akzeptanz des neu eingeflhrten Ausbildungs-
praktikums unter Fahrlehreranwértern wurde mit-
tels eines Fragebogens erfasst. Dazu wurde ein
von den Projektnehmern entwickelter Fragebogen
zur Studentenzufriedenheit, der urspriinglich fir
den gesetzlich vorgeschriebenen Lehrbericht der
PH Erfurt entwickelt worden war und der sich dort
bewahrt hat, an die hier vorliegende Fragestellung
angepasst.

Der Fragebogen unterscheidet verschiedene prak-
tikumsrelevante Bereiche: Ausbildungsfahrschule,
Ausbildungsfahrlehrer, Reflexionswochen. Zu
jedem Bereich wurden die Zufriedenheit und die
Einschatzung der Nitzlichkeit durch mehrere ltems
erfragt (siehe Anhang 2). AbschlieBend wurde das
Praktikum als Ganzes angesprochen, um eine Ein-
schatzung Uber alle Bereiche zu erhalten. Es han-
delt sich dabei um einen Fragebogen mit einer Be-
urteilungsskala mit vier Differenzierungen von sehr
unzufrieden (1) bis hin zu sehr zufrieden (4). Die
Antwortmdglichkeiten waren durch ,,Smileys” dar-
gestellt. Fur die Auswertung wurden die grafischen
Antwortmdglichkeiten in Zahlen transformiert.
Dabei erhielt das Icon ®®, das die Aussage sehr
unzufrieden symbolisiert, den Skalenwert 1, das
Icon ® den Wert 2, das Icon © den Wert 3 und das
Icon ©©, welches die Aussage sehr zufrieden sym-
bolisiert den Skalenwert 4.

Der Fragebogen wurde den Fahrlehreranwartern
ohne Zeitbeschrankung zum Messzeitpunkt Ill, in
der 2. Reflexionswoche, zur Bearbeitung vorgelegt.

Zusétzlich wurden zum Messzeitpunkt Il mit
den Fahrlehreranwértern Gruppengespréche an-
hand eines halbstrukturierten Interviewleitfadens
geflhrt, um weitere Informationen zu erhalten (An-
hang 3).

8.2.1.3 Ergebnisse

Den Fragebogen zur Akzeptanz des Praktikums
bearbeiteten insgesamt 253 Fahrlehreranwéarter am
Ende ihres Praktikums. Dabei zeigte sich, dass
diese mit dem Praktikum im Mittel zufrieden sind
(x = 3,00 auf einer Skala von 1 fir sehr unzufrieden
bis 4 flr sehr zufrieden). Die Zufriedenheit mit den
einzelnen Bereichen des Praktikums stellt Tabelle 8
anhand der Mittelwerte mit dazugehdriger Stan-
dardabweichung sowie Minimum und Maximum
der Urteile dar. Dabei handelt es sich um Mittel-
werte der einzelnen Skalen zu den vier Bereichen
Ausbildungsfahrschule, Ausbildungsfahrlehrer, Re-
flexionswochen und Praktikum allgemein.

Ausbildungsfahrschule und Ausbildungsfahrlehrer

Die befragten Fahrlehreranwarter sind zu 47,8 %
mit ihrer Ausbildungsfahrschule sehr zufrieden, zu
39,5 % zufrieden, zu 9,5 % unzufrieden und zu
3,2 % sehr unzufrieden. Gefragt nach der Qualitat
der dortigen Fahrlehrerausbildung und Fahr-
schulerausbildung zeigen sich die in den Bildern 3
und 4 dargestellten Ergebnisse.

Insgesamt zeigt sich, dass die Fahrlehreranwarter
zufriedener mit der Fahrschiilerausbildung (x =
3,42; sd = 0,672) als mit der Fahrlehrerausbildung
(¥ =2,99; sd = 0,908) in den Ausbildungsfahrschu-
len sind. Dieser Unterschied ist statistisch signifi-
kant (Wilcoxon-Test: p < 0,01; d = 0,54) Mit den in

N Mini- Maxi- Mittel- Standard-

mum mum wert | abweichung

Ausbildungs- 253 | 1,00 | 400 | 320 64
fahrschule

Ausbildungs- 253 | 1,00 | 400 | 297 85
fahrlehrer

Reflexions- 253 | 1,00 | 400 | 288 70
wochen

Praktikum 252 | 178 | 389 | 2,93 43
allgemein

Tab. 8: Akzeptanz des Praktikums
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der Fahrschule verfligbaren Arbeitsmaterialien sind
die Befragten zufrieden (¥ = 3,09; sd = 0,835).

39,29 %

40

Percent

sehr
zufrieden

sehr unzufrieden zufrieden

unzufrieden

Bild 3: Qualitat der Fahrlehrerausbildung

60 A

51,19 %

50 A

40,08%
40 -

30 A

Percent

20

10 A

Auch mit dem Ausbildungsfahrlehrer sind die Fahr-
lehreranwarter im Allgemeinen zufrieden (x = 3,19;
sd = 0,880). Die fachliche Betreuung des Ausbil-
dungsfahriehrers wird von 34,9 % als sehr zufrie-
den, von 32,5 % als zufrieden stellend beurteilt.
23,4 % der Befragten waren damit unzufrieden und
9,1 % sehr unzufrieden. Auch hinsichtlich der Zu-
friedenheit mit der zeitlichen Verfligbarkeit des
Ausbildungsfahrlehrers zeigt sich ein ahnliches Bild
(Tabelle 9).

Gefragt nach der Zufriedenheit mit der didakti-
schen Kompetenz des Ausbildungsfahrlehrers
geben 34,1 % an, sehr zufrieden, 39,8 % zufrieden,
20,5 % unzufrieden und 5,6 % sehr unzufrieden zu
sein.

Reflexionswochen

Der GroBteil der befragten Fahrlehreranwarter ist
insgesamt mit den Reflexionswochen zufrieden (x
=2,71; sd = 0,874); 17,4 % geben an, sehr zufrie-
den und 36,2 % zufrieden damit zu sein. Anderer-
seits sind aber 36,4 % unzufrieden oder sehr unzu-
frieden. Auch Zeitpunkt und Themenauswahl der
Reflexionswochen werden von den meisten als zu-
frieden stellend kategorisiert, wie Tabelle 10 deut-
lich zeigt.

Gefragt danach, fir wie sinnvoll die Reflexionswo-
chen fur die Ausbildung und fur die Prifungsvorbe-
reitung gehalten werden, erhielten wir nachstehen-
de Ergebnisse: 29,0 % halten die Reflexionswo-
chen fur sehr sinnvoll, 41,7 % fur sinnvoll, 21 % flr
nicht sehr sinnvoll und 8,3 % fir sinnlos fur die
Fahrlehrerausbildung. Hinsichtlich der Beurteilung,
wie sinnvoll sie fur die Prifungsvorbereitung sind,
zeigt sich ein noch deutlicheres Bild: 38,2 % halten
die Reflexionswochen fir die Vorbereitung auf die
Prifungen fur sehr sinnvoll, 42,2 % fir sinnvoll,
15,5 % fur nicht sehr sinnvoll und nur 4,0 % fir

sehr  unzufrieden zufrieden sehr sinnlos. Die Reflexionswochen werden damit flr
unzufrieden zufrieden die Prufungsvorbereitung als statistisch signifikant
. o . ) sinnvoller eingeschatzt als fiir die Ausbildung (Wil-
Bild 4: Qualitat der Fahrschilerausbildung
coxon-Test: p < 0,01; d = 0,28).
Haufigkeit Prozent Zeitpunkt Themenauswahl
Sehr unzufrieden 35 13,9 (Prozent) (Prozent)
Unzufrieden 59 23,4 Sehr unzufrieden 71 11,1
Zufrieden 85 33,7 Unzufrieden 19,4 22,6
Sehr zufrieden 73 29,0 Zufrieden 52,0 46,4
Total 252 100,0 Sehr zufrieden 21,4 19,5

Tab. 9: Zufriedenheit der FLA mit der zeitlichen Verflgbarkeit
des Ausbildungsfahrlehrers

Tab. 10: Zufriedenheit der FLA mit Zeitpunkt und Themenaus-
wahl der Reflexionswochen
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Auch die Lénge der Reflexionswochen ist fir die
meisten der befragten Fahrlehreranwarter zufrie-
den stellend. 79,0 % geben an, dass die Refle-
xionswochen nicht langer und 70,9 % dass sie
nicht kirzer sein sollten.

Praktikum allgemein

Auch das Praktikum insgesamt wird positiv bewer-
tet. Sowohl Dauer, Anforderungen als auch die Ar-
beitsbelastung werden durchschnittlich mit zufrie-
den kategorisiert. Die genaue Verteilung in Prozent
ist in Tabelle 11 dargestellt.

Auch wenn ein Teil der Fahrlehreranwérter mit be-
stimmten Rahmenbedingungen im Praktikum un-
zufrieden ist, wird es flr die eigene Ausbildung, die
spétere Berufspraxis und zur Ergdnzung zur theo-
retischen Ausbildung als nutzbringend und not-
wendig angesehen. 36,5 % der Befragten halten
das Praktikum fUr die eigene Ausbildung flr sehr
nutzbringend, 45,2 % flr nutzbringend, 13,5 % fir
nicht sehr nutzbringend und nur 4,8 % fur nutzlos.
Auch fur die Berufspraxis wird es als notwendig
und nutzbringend eingeschéatzt. 36,5 % halten es
fur sehr notwendig, 44,8 % fir notwendig, 13,5 %
fur nicht sehr notwendig und 5,2 % fir Gberhaupt
nicht notwendig. 36,7 % der Fahrlehreranwérter
schéatzen es als sehr nutzbringend und sehr not-
wendig als Ergdnzung zur theoretischen Ausbil-
dung ein, 46,2 % als notwendig und nutzbringend,
11,2 % als nicht sehr notwendig und nutzbringend
und 6,0 % flr nutzlos und Uberhaupt nicht not-
wendig.

Gefragt nach der Einschatzung verschiedener Re-
glementierungen und Vorgehensweisen innerhalb
des Praktikums zeigte sich wiederum generell eine
grundlegende Zufriedenheit mit den Regelungen.
Einen gegenteiligen Trend finden wir allerdings bei
der Frage nach der Berichtsheftpflicht und dem
Musterberichtsheft. Die einzelnen Ergebnisse sind
nachfolgend dargestellt (Bild 5, Tabelle 12).

Praktikum | Anforde- | Dauer des | Arbeitsbe-

insgesamt | rungen im | Praktikums | lastung im

(Prozent) | Praktikum | (Prozent) Praktikum

(Prozent) (Prozent)

Sehr unzufrieden 6,3 6,8 12,7 11,2
Unzufrieden 17,5 20,7 27,6 22,6
Zufrieden 52,4 52,6 48,4 49,6
Sehr zufriedenn 23,8 19,9 11,1 16,4

Tab. 11: Zufriedenheit der FLA mit Praktikum insgesamt

Auf die Frage, ob es Dinge gibt, die man nur im
Praktikum lernt, antworteten 175 von 246 Fahrleh-
reranwartern mit ja. Es wurden 234 Angaben dazu
gemacht, welche Dinge man nur im Praktikum
lernt, wobei einige Fahrlehreranwérter mehrere An-
gaben machten. 85-mal wurde dabei der Umgang

sinnlos
Musterberichtsheft nicht sehr sinnvoll
sinnvoll
Berichtsheft sehr sinnvoll

Prufungsvorstellung

Vor- und Nach-
besprechung

selbst. prakt. Unterricht

selbst. theor. Unterricht
prakt. Unterricht in
Anwesenheit des AFL

theor. Unterricht in
Anwesenheit des AFL

Hospitation
prakt. Unterricht

Hospitation
theor. Unterricht

Mindestarbeitszeit

Bild 5: Mittlere Einschatzung der Reglementierungen und Vor-
gehensweisen im Praktikum durch die FLA (Median)

Sinnlos | Nicht | Sinnvoll | Sehr
(Prozent)| sehr |[(Prozent)| sinnvoll
sinnvoll (Prozent)
(Prozent)
Art des Musterberichtsheftes 63,8 26,4 6,0 3,8
Berichtsheftpflicht 63,2 24,0 10,0 2,8
Die Pflicht, Fahrschil
ie Pflicht, Fahrschiler zur 16 45 316 623

Prifung vorzustellen

Vor- und Nachbesprechungen
des theoretischen und prakti- 3,7 16,0 49,6 30,7
schen Unterrichtes

Selbststéndig erteilten prakti-

schen Unterricht 04 0.8 27,6 na2
S.elbststandlg lerte|lten theore- 12 12 36.9 606
tischen Unterricht

Praktischen Unterricht in An-

wesenheit des Ausbildungs- 3,2 11,3 53,6 31,9
fahrlehrers

Theoretischen Unterricht in

Anwesenheit des Ausbil- 4,4 19,4 49,2 27,0

dungsfahrlehrers

Hospitation im praktischen

Unterricht 2,4 12,0 47,8 37,8

Hospitation im Theorieunter-

h 8,8 17,5 45,0 28,7
richt

Mindestarbeitszeit 8,0 14,4 48,8 28,8

Tab. 12: Verteilung der Einschédtzungen zu Reglementierungen
und Vorgehensweisen im Praktikum durch die FLA
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mit den Fahrschiilern genannt, wobei besonders
der Umgang mit heterogenen Gruppen, verschie-
denen Charakteren und Jugendlichen hervorgeho-
ben wurde. 35-mal wurde die Unterrichtsgestal-
tung genannt. Es wurde angegeben, dass das
Praktikum besonders die Fertigkeiten bei der Aus-
arbeitung von Unterricht und das Erlernen und An-
wenden von Methoden férdere. Weitere Dinge, die
man nur im Praktikum erlernen kann, waren das
praktische Arbeiten an sich, das eigenstandige
Halten von theoretischem und praktischem Unter-
richt (n = 28), die Konfrontation mit und das Ken-
nenlernen des Berufsalltages und dessen Vor- und
Nachteile (n = 24) sowie die Mdglichkeit, die ge-
lernte Theorie auf die Praxis anwenden zu kénnen
(n = 21). Als ein anderer wichtiger Vorteil des Prak-
tikums wurden der Umgang mit Situationen von
Prifungsangst der Fahrschiler und deren Handha-
bung sowie die Priifungsvorbereitung und der Um-
gang mit Prifungen genannt (n = 14). (Weitere An-
gaben sind im Anhang 21 zu finden.)

Allerdings vermissen 59 von 236 Fahrlehreranwér-
tern Dinge im Praktikum, die man lernen misste.
Um welche Dinge es sich dabei handelt, zeigen die
nachfolgend dargestellten Antworten (nicht alle
Probanden, die ,ja” angekreuzt haben, machten
auch weitere Angaben): 19-mal wurde die fehlende
padagogische Unterstitzung im Praktikum ge-
nannt. Die Fahrlehreranwérter beklagen die fehlen-
de Fachkenntnis des Ausbildungsfahriehrers im
Fach Padagogik, durch welche es ihnen nicht még-
lich ist, das Gelernte auf die Praxis anzuwenden
und Feedback sowie fachliche Unterstitzung zu
erhalten. Dies mag im Speziellen daran liegen,
dass die Ausbildungsfahrlehrer, die derzeit Fahrleh-
reranwarter im Praktikum betreuen, nach dem alten
System ausgebildet wurden, wobei das Fach
P&adagogik eine nicht so groBe Rolle wie in der jet-
zigen Ausbildung spielte. Weiterhin wurde von 12
Fahrlehreranwértern vermisst, mit in die Biroarbeit
und Verwaltung der Fahrschule (Abwicklung, An-
meldung, Abrechnung) einbezogen worden zu sein.
6 Fahrlehreranwartern fehlte im Praktikum die di-
rekte Prifungsvorbereitung auf die anschlieBenden
Lehrproben. Von 5 Fahrlehreranwértern wurden die
Betreuung und Zeit des Ausbildungsfahrlehrers fiir
ihre Ausbildung vermisst. (Weitere Angaben sind im
Anhang 21 zu finden.)

Gefragt danach, ob das Praktikum so weiter ge-
fuhrt werden soll wie bisher, antworteten 159 von
246 Fahrlehreranwartern (65 %) mit Nein. Zur
Frage ,Was sollte geandert werden?” Wurden von

den 159 Fahrlehreranwértern insgesamt 230 Vor-
schlage genannt. Gewlinschte Anderungen betra-
fen vorwiegend das Berichtsheft, wobei 82-mal die
Abschaffung und 29-mal eine Reduktion des Be-
richtsheftes gefordert wurde. Hinsichtlich der Zeit-
dauer des Praktikums gab es kontrdre Angaben,
31-mal wurde eine zeitliche Verklirzung und 5-mal
eine zeitliche Verldngerung des Praktikums gefor-
dert. Auch zum Zeitpunkt, zu welchem das Prakti-
kum derzeit stattfindet, gab es Vorschlage: 3-mal
wurde vorgeschlagen, das Praktikum komplett par-
allel zur theoretischen Ausbildung stattfinden zu
lassen, einmal wenigstens die Hospitationszeit in
die theoretische Ausbildungsphase zu verlagern.
23 Fahrlehreranwarter fordern eine erhéhte Kon-
trolle bzw. eine bessere Ausbildung des Ausbil-
dungsfahrlehrers und 9 eine bessere Betreuung
durch selbigen. 6 Personen pladieren fir die Ab-
schaffung des Praktikums und 6 Fahrlehreranwar-
ter fordern eine Integration der Ausbildung in das
Duale System. Auch zu dieser Frage geben 7 Fahr-
lehreranwarter an, mehr und bessere Anleitung von
Padagogen zu bendtigen, und sie schlagen vor,
Padagogen der Fahrlehrerakademie mit ins Prakti-
kum einzubeziehen, um eine Art ,,Personal Trainer”
zu bekommen, oder aber den Ausbildungsfahrleh-
rer mehr mit in die Paddagogik in der Ausbildungs-
statte zu integrieren. 3-mal werden auch ein ver-
stérkter Austausch zur Wissensreflexion mit den
Dozenten der Ausbildungsstatte und die Méglich-
keit, verschiedene Ausbildungsfahrschulen kennen
zu lernen, um Vergleichsmdglichkeiten zu haben
und verschiedene Ausbildungsmethoden kennen
zu lernen, gefordert (weitere Anderungsvorschléage
sind im Anhang 21 zu finden).

Auch wenn einige Dinge im Praktikum von den
Fahrlehreranwartern vermisst werden und geéndert
werden sollen, geben 94,8 % (von 249 Fahrlehrer-
anwartern) an, dass die dort gesammelten Erfah-
rungen wichtig fir die zukinftige Tatigkeit sind.
Ebenso geben 87,1 % von 240 Fahrlehreranwar-
tern an, dass das Praktikum flir sie persénlich er-
folgreich war. 31 Fahrlehreranwéarter geben dage-
gen zu dieser Frage ,hnein” an. Als Begrindung
werden von 10 Fahrlehreranwértern die mangelnde
Unterstitzung bzw. Erfahrung seitens des Ausbil-
dungsfahrlehrers angeben, 7 Fahrlehreranwérter
halten das Praktikum fur Gberfliissig und sagen, sie
héatte dort nichts gelernt, und 4 haben erst nach der
Prifung bemerkt, dass es flr sie nicht erfolgreich
war. 2 Fahrlehreranwarter geben an, als billige Ar-
beitskraft ausgebeutet worden zu sein, 2 gaben an,
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zu wenig Moéglichkeiten gehabt zu haben, prakti-
sche Erfahrungen zu sammeln und zu wenig Feed-
back bekommen zu haben. AuBerdem wurden ge-
nannt: zu hoher Gesamtzeitaufwand, dadurch Defi-
zite bei Berichtsheft (n = 1); Unsicherheit Gber den
eigenen Leistungsstand hinsichtlich der Priifung (n
= 1); ,Kenne schon alles von 4-jahriger Arbeit im
Betrieb” (n = 1).

Um zu erfahren, inwiefern die Fahrlehreranwérter
innerhalb des Praktikums auBerhalb der Reflexi-
onswochen Kontakt zu ihrer Ausbildungsstétte
haben, wurde auch danach gefragt. 43,3 % der
247 Befragten beantworteten diese Frage mit ,ja”.
Fir 78,0 % war dieser Kontakt auch nitzlich, fir
6,3 % dagegen nicht. Als Griinde dafir, warum die
Fahrlehreranwérter keinen Kontakt zur Ausbil-
dungsstelle hatten, gaben 34 Fahrlehreranwérter
an, gar keinen Bedarf bzw. keine Fragen oder Pro-
bleme gehabt zu haben. 6-mal wurde angegeben,
dass die Fragen und Probleme auch von anderen
beantwortet bzw. gelést werden konnten, wie vom
Ausbildungsfahrlehrer, Kollegen oder in den Refle-
xionswochen. Weitere Griinde waren: keine Zeit
(n = 5), die ortliche Entfernung (n = 4), ,sie (Ausbil-
dungsstétten) kiimmern sich nicht um einen (neh-
men nur Geld)” (n = 4), Probleme mit Bezahlung der
Ausbildungskosten (n = 1) und ,mir konnte keiner
helfen” (n = 1).

Gruppengesprache

Zum Messzeitpunkt | wurden insgesamt 14 Grup-
pengesprache mit Fahrlehreranwértern gefihrt.
Dabei wurden die Themenbereiche Praktikum all-
gemein, Padagogikunterricht, Ausbildungsfahr-
schulen, Ausbildungsfahrlehrer und das Berichts-
heft angesprochen. Anzumerken ist hierbei, dass
vorwiegend diejenigen Fahrlehreranwérter Anga-
ben machten, die Probleme bzw. negative Erfah-
rungen gemacht hatten. Sie sahen in den Ge-
sprachen die Mdglichkeit, diese ,los zu werden”.
Auch wenn die im Folgenden beschriebenen Daten
nicht fir die Mehrzahl der Fahrlehreranwérter aus-
sagekraftig sind, so konnten sie Aufschluss da-
riber geben, um welche Probleme es sich handelt,
sofern welche auftreten.

Praktikum allgemein und Padagogikunterricht

Beinahe einstimmig wurden von den Fahrlehreran-
wartern der gute Einblick in die Praxis und das
Sammeln von Erfahrungen als positiver Effekt des
Praktikums genannt. Die meisten Fahrlehreranwar-

ter gaben an, im Praktikum besonders den Um-
gang mit den Fahrschilern und das individuelle
Eingehen auf unterschiedliche Charaktere sowie
selbststandiges Arbeiten bei der Unterrichtsvorbe-
reitung und dem Unterricht selbst zu lernen.
Bemangelt wurde jedoch, dass das Praktikum
nicht ihren Erwartungen entsprach und dass das in
der Ausbildungsstatte Vermittelte zu stark von der
Praxis abweicht.

Den Padagogikunterricht sahen die meisten Fahr-
lehreranwarter als gute Grundlage fir das Prakti-
kum. Sie profitierten von dem Gelernten beim Um-
gang mit den Fahrschilern und setzten die ver-
schiedenen Methoden bewusst im Unterricht ein.
Kritisiert wurden hierbei allerdings der fehlende
Praxisbezug und die fehlenden praktischen Erfah-
rungen der Ausbilder. Oft wurde von Schwierigkei-
ten, das Gelernte umzusetzen, berichtet und dies
nicht zuletzt aufgrund veralteter und festgefahrener
Vorstellungen der Ausbildungsfahrlehrer. Nicht we-
nige Fahrlehreranwérter wiinschen sich eine um-
fangreichere Ausbildung im Umgang mit Fahr-
schilern und mehr Lehrproben in der Fahrlehrer-
ausbildungsstatte

Von einigen Fahrlehreranwértern kam der Vor-
schlag, das Praktikum in Blécken schon wahrend
der theoretischen Ausbildung zu besuchen, um
einen starkeren Praxisbezug herzustellen und um
mit Lehrern die bestehenden Probleme in der An-
wendung des Gelernten zu besprechen.

Ausbildungsfahrschule

Einige Fahrlehreranwarter berichten von sehr guter
Unterstitzung und einem angenehmen Betriebskli-
ma. Zweimal wurde der Freiraum bei der Unter-
richtsgestaltung positiv genannt, aber nur einmal
die Aufgeschlossenheit Neuem gegeniber. Die
Mehrheit der Fahrlehreranwarter gab an, sich aus-
genutzt und wie eine billige Arbeitskraft zu fuhlen.
Viele beklagten das fehlende Interesse am Prakti-
kanten und die schlechte Betreuung.

Ausbildungsfahrlehrer

Auch die Meinungen uUber die Ausbildungsfahr-
lehrer gehen stark auseinander. Ein Teil der Fahr-
lehreranwarter beschreibt den Ausbildungsfahrleh-
rer als sehr freundlich und hilfsbereit. ,,Der Ausbil-
dungsfahrlehrer gab viele Ratschldge, und man
konnte aus seinen Erfahrungen profitieren. Er (ibte
konstruktive Kritik aus und hielt gute Vor- und
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Nachbesprechungen ab.” Dieses Feedback ist fir
viele Fahrlehreranwarter sehr wichtig. Die Fahrleh-
reranwdérter berichten auch das Stattfinden eines
gegenseitigen Erfahrungsaustausches, wobei auch
der Ausbildungsfahrlehrer Verbesserungsvorschla-
ge vom Fahrlehreranwarter annimmt.

Andere Fahrlehreranwérter dagegen berichten von
groBen péadagogischen Defiziten ihrer Ausbil-
dungsfahrlehrer. Er wird als nicht kompetent be-
schrieben, und der Fahrlehreranwérter kann wenig
von ihm lernen. Es mangelt an Zeit und Motivation
fur die Betreuung. Sehr oft wird kritisiert, dass der
Ausbildungsfahrlehrer keine Kenntnisse im Um-
gang mit dem Praktikanten hat und es anschei-
nend an Rahmenrichtlinien fir dessen Ausbildung
fehlt. Der Fahrlehreranwarter fihlt sich allein gelas-
sen, bekommt keine Hilfestellung und wird
schlecht bis gar nicht betreut. AuBerdem fiihlen
sich viele Fahrlehreranwérter ins kalte Wasser ge-
worfen, da der Ausbildungsfahrlehrer zu hohe Er-
wartungen an den Kenntnisstand und die Erfah-
rung des Fahrlehreranwarters hat. Oft wurden die
Vor- und Nachbesprechungen und das fehlende
Feedback kritisiert.

Berichtsheft

Im Allgemeinen wird das Berichtsheft als nitzlich
fir die Unterrichtsvorbereitung und Selbstreflexion
wahrgenommen. Die Vorlagen und Anleitungen
werden als gute Grundlage angesehen. Allerdings
wurde Ubereinstimmend bemangelt, dass das Be-
richtsheft zu umfangreich und detailliert zu fuhren
sei. Es wird als groBe Belastung empfunden und
als zu zeitaufwéandig. Die meisten Fahrlehreranwar-
ter hatten Schwierigkeiten beim Ausflllen, da es zu
kompliziert oder aufwéandig war. Viele Fahrlehreran-
warter gaben an, aus Zeitmangel das Berichtsheft
von Kollegen kopiert zu haben. Die Vorlagen auf
Diskette werden als sehr fehlerhaft bezeichnet. Es
besteht der einhellige Wunsch nach Vereinfachung
des Berichtsheftes. Manche Ausbildungsfahrlehrer
fuhlten sich durch das Berichtsheft kontrolliert.

Zusammenfassung

Die Ergebnisse des Fragebogens und der Grup-
pengesprache zum Thema Akzeptanz des Prakti-
kums zeigt deutlich, dass die Fahrlehreranwarter
im Durchschnitt sowohl mit dem Praktikum allge-
mein als auch mit den einzelnen Bereichen Aus-
bildungsfahrschule, Ausbildungsfahrlehrer und Re-

flexionswochen zufrieden sind. 1/4 der befragten
Fahrlehreranwarter ist generell Uber alle Bereiche
betrachtet unzufrieden mit dem Praktikum. Rund
80 % der Fahrlehreranwérter jedoch halten das
Praktikum in ihrer eigenen Ausbildung fir nutzbrin-
gend und sehen es als notwendig fir die spéatere
Berufspraxis an. Ca. 95 % geben an, dass die
im Praktikum gemachten Erfahrungen fir die
zukUnftige Tatigkeit wichtig sind. Im Praktikum wird
laut Fahrlehreranwérter insbesondere der Umgang
mit den Fahrschilern und heterogenen Gruppen
trainiert sowie die Unterrichtsgestaltung verbes-
sert.

Wenn kritisiert wird, werden vorwiegend Probleme
mit dem Berichtsheft, die mangelnde pé&dagogi-
sche Unterstitzung wéhrend des Praktikums und
die mangelnde Betreuung durch den Ausbildungs-
fahrlehrer genannt. Insbesondere das Berichtsheft
in seiner derzeitigen Form wird von rund 90 % der
Befragten als nicht sehr sinnvoll kategorisiert.

Hinsichtlich der Reflexionswochen zeigt sich
auBerdem, dass sie insbesondere fir die Priifungs-
vorbereitung als nutzbringend angesehen werden.

8.2.2 Organisatorische Rahmenbedingungen
8.2.2.1 Fragestellung

Sowohl personenbezogene motivationale, 6kono-
mische und soziale Rahmenbedingungen als auch
Aspekte der Ausbildungsorganisation, wie Anzahl
gehaltener Unterrichtsstunden, Ausstattung der
Ausbildungsfahrschule, haben sich in der Pilotstu-
die als relevante Rahmenbedingungen fur die Eva-
luation des Ausbildungspraktikums in der Fahrleh-
rerausbildung erwiesen. Demnach ergeben sich
unter anderem folgende Fragestellungen hinsicht-
lich der organisatorischen Rahmendbedingungen:

*«  Welche Personenmerkmale zeichnen die Fahr-
lehreranwérter aus?

* Wie ist das Praktikum in den Ausbildungsfahr-
schulen organisiert?

*  Wie gestaltet sich die Arbeit mit dem Ausbil-
dungsfahrlehrer?

*  Wie gut fuhlt sich der Ausbildungsfahrlehrer auf
die Ausbildung eines Fahrlehreranwérters vor-
bereitet?

*  Wie zufrieden ist der Ausbildungsfahrlehrer mit
seiner Ausbildung zum Ausbildungsfahrlehrer?
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8.2.2.2 Methode und Durchfiihrung

So weit moglich, wurden Variablen erhoben, die
potenziell den Ausbildungserfolg beeinflussen.
Dazu wurde ein standardisierter Erhebungsbogen
entwickelt, der Variablen zu drei Kernbereichen
umfasst (siehe Anhang 4):

* Ausbildungsfahrschule und Ausbildungsfahr-
lehrer,

*  Praktikum,
* Fahrlehreranwaérter.

Die einzelnen Variablen haben sich nach Auswer-
tung der Ergebnisse der Pilotstudie als wichtige
Rahmenbedingungen erwiesen, die vermutlich
einen erheblichen Einfluss auf den Ausbildungser-
folg haben.

AuBerdem wurden via Telefoninterview mit Fahrleh-
reranwértern weitere organisatorische Rahmenbe-
dingungen erhoben, wie z. B. Wechsel der Ausbil-
dungsfahrschule und Tatigkeit nach Abschluss der
Ausbildung.

Um zusétzlich Informationen zur Ausbildung zum
Ausbildungsfahrlehrer zu erhalten, wurde ein stan-
dardisierter Fragebogen entwickelt (siehe Anhang
5), der den Ausbildungsfahrlehrern zusammen mit
der Unterrichtsbeurteilung zum Messzeitpunkt |
vorgelegt wurde.

Der Fragebogen zu den Rahmenbedingungen
wurde am Ende des Praktikums zum Messzeit-
punkt Il in der 2. Reflexionswoche eingesetzt. Das
Telefoninterview wurde, wie in Kapitel 8.1.1 be-
schrieben, nach Abschluss der Fahrlehrerausbil-
dung durchgefihrt.

8.2.2.3 Ergebnisse

Der Fragebogen zu den Rahmenbedingungen
wurde von 257 Fahrlehreranwértern bearbeitet,
wobei nicht zu allen Fragen vollstandige Daten vor-
liegen. Im Folgenden werden die Ergebnisse des
Fragebogens nach den erfragten Bereichen Fahr-
lehreranwarter, Ausbildungsfahrlehrer und Ausbil-
dungsfahrschule sowie Praktikum allgemein darge-
stellt. AnschlieBend werden die im Telefoninterview
erhobenen Rahmenbedingungen aufgezeigt.

Rahmenbedingungen der Fahrlehreranwéarter

Das Alter der Befragten liegt zwischen 21 und 54
Jahren. Im Mittel sind die Fahrlehreranwarter ca. 31

Jahre alt (¥ = 30,75; sd = 7,58). 81,6 % davon sind
mannlich und 18,4 % weiblich. Somit Uberwiegt
wie erwartet der Anteil an mannlichen Fahrlehrer-
anwartern.

Betrachtet man den Schulabschluss der befragten
Fahrlehreranwérter, zeigt sich, dass 78 % einen
Realschul- oder einen besseren Abschluss vorwei-
sen kdénnen, 29,2 % besitzen die Fachhochschul-
reife oder Hochschulreife. Bild 6 zeigt die Vertei-
lung der Schulabschliisse der befragten Fahrleh-
reranwarter in Prozent.

85,3 % der Befragten weisen Berufserfahrung auf.
Die Lange der Berufserfahrung variiert zwischen
1/2 und 35 Jahren, im Durchschnitt haben die
Fahrlehreranwérter ca. 9 Jahre Berufserfahrung,
bevor sie die Ausbildung zum Fahrlehrer antreten
(x = 8,81; sd = 7,13). Die Berufe, in denen die Fahr-

Hauptschul-

/ abschluss

Realschul-
abschluss ~

\__ Allgemeine
Hochschulreife

Fachhochschul-
abschluss

Bild 6: Schulabschluss der Fahrlehreranwarter

40

36,2 %

Percent

Bild 7: Berufsgruppen des Ausbildungsberufs der FLA
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lehreranwarter zuvor gearbeitet haben bzw. die sie
erlernt haben, variieren ebenfalls stark. Besonders
haufig sind Mechaniker und andere Handwerker
als Berufsgruppe vertreten. Bild 7 zeigt die Vertei-
lung in Prozent getrennt nach Berufsgruppen.

Da es sich bei der Ausbildung zum Fahrlehrer um
einen Fortbildungsberuf handelt und er oftmals zu
der normalen finanziellen und persoénlichen Be-
lastung der ersten Berufsausbildung zuséatzlichen
Aufwand erfordert, wurde auch dies als Variable der
Rahmenbedingungen in den Fragebogen aufge-
nommen. Dabei zeigt sich, dass fir 54 % der Be-
fragten die Ausbildung mit erheblichem finanziellem
Aufwand und fur 27,8 % mit mittlerem finanziellem
Aufwand verbunden ist. Hinsichtlich des persénli-
chem Aufwandes bezlglich der Ausbildung zeigt
sich ein &hnliches Bild: 51 % verbinden die Ausbil-
dung mit erheblichem persénlichem Aufwand und
37,2 % mit mittlerem persénlichem Aufwand.

Rahmenbedingungen der Ausbildungsfahrschule
und der Ausbildungsfahrlehrer

Die befragten Fahrlehreranwarter absolvierten ihr
Praktikum in Ausbildungsfahrschulen in unter-
schiedlichen Bundesléndern. Die Verteilung der in
der Studie integrierten Ausbildungsfahrschulen auf
die einzelnen Bundeslander zeigt Bild 8.

Nur 16,5 % der Ausbildungsfahrschulen der be-
fragten Fahrlehreranwérter sind Betriebe der Eltern
oder Verwandten. 83,5 % absolvieren somit ihr
Praktikum in einem selbst gewahlten fremden Be-

Rheinland-Pfalz  Bremen

Hessen Schleswig Holstein

Mecklenburg-

Vorpommern Niedersachsen

burg

Hamburg

Nordrhein-Westfalen

trieb. An den Ausbildungsfahrschulen sind zwi-
schen 1 und 28 Fahrlehrer beschaftigt, wobei im
Durchschnitt rund 4 Fahrlehrer angestellt sind (¥ =
3,76; sd = 3,05). Die Ausstattung dieser Fahrschu-
len hinsichtlich Unterrichtsraum, Fahrzeuge und di-
daktischer Hilfsmittel wird von den Fahrlehreran-
wértern durchschnittlich (auf einer Scala von gut
Uber ausreichend bis schlecht) als gut bewertet.
Die Ausstattung des Unterrichtsraumes wird von
70,4 % als gut und von 26,1 % als ausreichend be-
wertet und die der Fahrzeuge sogar von 89,8 % der
Fahrlehreranwérter als gut eingeschéatzt. Zwar
etwas schlechter, jedoch von 60,3 % der Befragten
als gut und 35,4 % der Befragten als ausreichend,
wird die Ausstattung der Ausbildungsfahrschulen
an didaktischen Hilfsmitteln beurteilt.

Auf die Frage, ob in den Ausbildungsfahrschulen die
Fahrstrecken in den Fahrstunden jeweils in Abhan-
gigkeit vom Ubungsfortschritt des Fahrschiilers ge-
plant werden, antworteten 49,6 % sehr grindlich,
46,1 % teilweise und nur 4,2 % gar nicht. Auch die
Frage nach der Vorbereitung der Ausbildungsfahr-
schulen auf die Durchflihrung des Praktikums wurde
von 11,3 % verneint. 41,6 % dagegen beantworte-
ten diese Frage mit ja und 47,1 % mit teilweise.

Rahmenbedingungen im Praktikum allgemein

Befragt nach der Vergitung im Praktikum gaben
48,9 % der Fahrlehreranwarter an, dass sie keine
VergUtung erhalten haben. 36,4 % erhielten einen
monatlichen Lohn von unter 500 Euro, 13,4 % zwi-
schen 500 und 1.000 Euro und 1,3 % mehr als
1.000 Euro (siehe auch Bild 9).

48,9 %

50 S

Percent

keine unter 500 500-1.000  1.000.-1.500

Vergltung

Bild 8: Verteilung der Anzahl der Ausbildungsfahrschulen nach
Bundesléndern

Bild 9: Monatliche Vergiitung der FLA (Euro): prozentuale Hau-
figkeit pro Vergltungskategorie
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Die woéchentliche Arbeitszeit der Praktikanten be-
tragt durchschnittlich 40 Stunden pro Woche.
84,7 % gaben an, ca. 40 Stunden pro Woche zu ar-
beiten, 13,3 % mehr als 40 Stunden, wobei 8,2 %
nicht mehr als 50 Stunden, 2,7 % bis 60 Stunden
und 2,4 % mehr als 60 Stunden pro Woche arbei-
teten (siehe auch Bild 10). Dabei wurden durch-
schnittlich 5 Stunden pro Woche Theorieunterricht
(¥ = 4,75; sd = 2,65) und 29 Fahrstunden gegeben
(¥ = 29,42; sd = 8,89). 66,9 % hatten dabei die
Zeit, Unterrichts- und Fahrstunden innerhalb ihrer
Arbeitszeit vor- und nachzubereiten, 33,1 % dage-
gen nicht.

100 +
84,81 %

80

= 60
cC
o
o
o
o

40

20

8,24 %
1,96 % 2,75%  2,35%
0
weniger 20 bis 40 bis 50 bis 60 mehr als
Stunden/Woche 60

Bild 10: Durchschnittliche Arbeitszeit der FLA (Stunden pro
Woche): prozentuale Haufigkeit pro Arbeitszeitkatego-
rie
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befriedigend mangelhaft

Bild 11: Einschatzung der Zusammenarbeit mit dem Ausbil-
dungsfahrlehrer: prozentuale H&aufigkeit pro Beurtei-
lungskategorie

Die Betreuung der Fahrlehreranwarter erfolgte bei
78,6 % vom Fahrschuleigner und bei 16,7 % von
einem angestellten Fahrlehrer. Nur ein Prozentsatz
von 4,7 % gab an, von niemandem betreut worden
zu sein. Die Zusammenarbeit mit dem Ausbil-
dungsfahrlehrer wurde von den meisten als gut
oder sehr gut beurteilt, wie Bild 11 zeigt.

Rahmenbedingungen im Telefoninterview

Durch das Telefoninterview nach Abschluss der
Ausbildung konnten Daten von 135 Fahrlehreran-
wartern erhoben werden, zu denen bereits Daten
zum Messzeitpunkt |, Il, Il oder IV vorlagen. Es
wurde, so weit moglich, mit allen Fahrlehreranwar-
tern, von denen innerhalb der Hauptstudie Daten
erhoben wurden, ein Telefoninterview gefuhrt. 135
Fahrlehreranwérter konnten dabei erreicht werden.
In die im Folgenden dargestellten Ergebnisse
gehen Daten von 119 Befragten ein, die zu den hier
beschriebenen Fragen Aussagen getroffen haben.
Von diesen Fahrlehreranwértern schatzen 88,1 %
das Praktikum als ndtzlich ein und 90,7 % geben
an, darin etwas gelernt zu haben. Auf die Frage hin,
wie viel sie im Praktikum gelernt haben, geben die
Befragten auf einer Skala von 1 (sehr viel) bis 6
(sehr wenig) Folgendes an (siehe Bild 12).

16 von 119 Fahrlehreranwértern gaben an, die Aus-
bildungsfahrschule gewechselt zu haben, das sind
13,4 %. Grinde fir diesen Wechsel waren vorwie-
gend Probleme mit dem Ausbildungsfahrlehrer
(n = 7), Unterforderung oder ungeniigende Ausbil-

50,8 %

60

Percent

sehr viel viel  einigermaBen wenig

viel

sehr wenig

Bild 12: Einschatzung der Menge des Lernstoffs im Praktikum
durch die FLA
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dung (n = 3). Weitere Griinde fUr einen Wechsel, die
von einzelnen Personen genannt wurden, waren:
Stellenangebot, keine weitere Beschéftigung, nicht
bestandene Prifung, weiter Anfahrtsweg und pri-
vate Griinde.

Bei Durchfihrung des Telefoninterviews gaben
81,4 % der Fahrlehreranwérter an, nach Abschluss
ihrer Ausbildung auch als Fahrlehrer tatig zu sein.
Die anderen 18,6 % haben derzeit kein Angebot,
die Ausbildung abgebrochen oder arbeiten in den
alten Berufen, wie z. B. als Kraftfahrer.

Rahmenbedingungen der Ausbildung zum Ausbil-
dungsfahrlehrer

In Bezug auf die Ausbildung zum Ausbildungsfahr-
lehrer konnten Daten von 33 Ausbildungsfahrleh-
rern erhoben werden. Diese Ausbildung ist Voraus-
setzung daflir, Fahrlehreranwarter wahrend des
Praktikums ausbilden zu dirfen. Sie dauert derzeit
3 Tage und findet vorwiegend an den Ausbildungs-
statten statt, die auch die Ausbildung der Fahrleh-
rer Ubernehmen. Die befragten Ausbildungsfahr-
lehrer wurden selbst alle noch nach dem alten Sys-
tem (vor 1999) zum Fahrlehrer ausgebildet.

Gefragt danach, wie zufrieden die Ausbildungsfahr-
lehrer mit dem Ausbildungsseminar waren, gaben
42,4 % an, sehr zufrieden, 54,5 % teilweise zufrie-
den und 3,0 % gar nicht zufrieden zu sein. Die mit
dem Ausbildungsseminar verbundenen Gesamt-
kosten werden von 21,2 % der Ausbildungsfahrleh-
rer als vollkommen akzeptabel, von 69,7 % als eini-
germaBen akzeptabel und von 9,1 % als véllig
Uberzogen empfunden. Die Dauer der Ausbildung
von 3 Tagen wird von 51,5 % (n = 17) als ausrei-
chend, jedoch auch von 39,4 % (n = 13) der Ausbil-
dungsfahrlehrer als zu kurz eingeschéatzt. Nur
9,1 % (n = 3) Ausbildungsfahrlehrer halten das Aus-
bildungsseminar fir zu lang. Auf die Frage ,Haben
Sie im Ausbildungsseminar gelernt, wie man einen
Fahrlehreranwarter richtig ausbildet?” erhielten wir
folgende Antworten. 21,1 % (n = 7) geben an, dies
dort sehr gut, 60,6 % (n = 20) dagegen nur teilwei-
se und 18,2 % (n = 6) gar nicht gelernt zu haben.

Zusammenfassung

Die Ergebnisse zeigen, dass vorwiegend mannliche
Personen die Ausbildung zum Fahrlehrer aufneh-
men (ca. 82 %). Im Durchschnitt sind die Fahrleh-
reranwarter 31 Jahre alt und besitzen zu einem
GroBteil den Realschulabschluss oder einen héhe-

ren Schulabschluss (78 %), rund 30 % erwarben
sogar die Fachhochschul- bzw. Hochschulreife,
bevor sie die Ausbildung aufnahmen. Auffallig ist,
dass - trotz hoher Berufserfahrung —, die wenigs-
ten einen Beruf im p&dagogischen Bereich austb-
ten, vorwiegend sind Mechaniker und Handwerker
unter den Fahrlehreranwértern zu finden.

Weiterhin machen die Ergebnisse deutlich, dass
wenige Fahrlehreranwaérter (16,5 %) das Ausbil-
dungspraktikum im Betrieb ihrer Eltern bzw. Ver-
wandten absolvieren. Die Ausstattung der Fahr-
schule sowie die Zusammenarbeit mit den Ausbil-
dungsfahrlehrern werden groBteils als sehr gut
oder gut beschrieben. Die Ausbildungsfahrschulen
scheinen zumindest teilweise auf die Ausbildung
eines Fahrlehreranwarters vorbereitet zu sein. Die
monatliche Vergitung ist bei einer durchschnittli-
chen Arbeitszeit von 40 Stunden allerdings sehr
gering. Die Haélfte der Befragten erhielt wahrend
des Praktikums keine Vergutung.

Nach Abschluss der Ausbildung gelingt rund 80 %
der Einstieg in den Fahrlehrerberuf.

Die Befragung der Ausbildungsfahrlehrer zur ihrer
Ausbildung ergab, dass das dreitdgige Seminar flr
den GroBteil der Befragten zufrieden stellend und
mit annehmbaren Kosten verbunden war. 40 % der
Ausbildungsfahrlehrer hédtten sich allerdings eine
zeitliche Verlangerung dieses Seminars ge-
wunscht.

8.2.3 Inhaltliche Rahmenbedingungen: Lehr-
stoffangebot und Priifungsinhalte

8.2.3.1 Lehrstoffangebot und -gewichtung
8.2.3.1.1 Fragestellung

Als fir das Evaluationsvorhaben relevant hat sich
durch die Pilotstudie die Frage der Umsetzung der
Ausbildungsziele erwiesen. Fraglich ist hierbei, ob
und inwieweit die Umsetzung der Ausbildungsziele
in die tatsachliche Ausbildung gelingt. Bezogen
wird sich dabei wieder speziell auf die padagogi-
schen, didaktischen und diagnostischen Inhalte,
da diese das Kernstlick der Ausbildungsreform
darstellen und laut der Vorstudie auch der am
meisten diskutierte Teil unter Ausbildern, Fahrleh-
rern und Fahrschilern ist.

8.2.3.1.2 Methode und Durchfiihrung

Um dieser Frage nachzugehen, wurde ein standar-
disierter Fragebogen entwickelt. Dabei handelt es
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sich um einen Erhebungsbogen, der Fahrlehreran-
wértern vorgelegt wurde, um zu Uberpriifen, ob
und in welchem Umfang die Lehrinhalte der Fahr-
schulpéddagogik tatsachlich vermittelt werden und
welche Rolle diese in Bezug auf Wichtigkeit und
Notwendigkeit in der Ausbildung spielen. Dazu
wurden die Ausbildungsziele des Curriculums nach
HEILIG verwendet. Somit entstand ein Fragebogen
mit 35 ltems (Lehrziele des pad. Themenbereiches
des Ausbildungscurriculums). Zu jedem ltem wur-
den zwei Fragen gestellt: ,Wurde dieses Lehrziel
im Unterricht behandelt?” und ,Fir wie wichtig
halten Sie dieses Lehrziel in der Fahrlehreraus-
bildung?” (siehe Anhang 6). Dieser Fragebogen
wurde zum Messezeitpunkt | in der Ausbildungs-
statte eingesetzt.

8.2.3.1.3 Ergebnisse

Der Fragebogen wurde von 140 Fahrlehreranwér-
tern bearbeitet. Im Durchschnitt bewerteten die
Befragten die Lehrziele auf einer Skala von véllig
unwichtig (1) Uber nicht so wichtig (2) bis sehr
wichtig (3) als sehr wichtig (¥ = 2,72; sd = 0,23).
Auch die Frage, ob diese Lehrziele im Unterricht
behandelt wurden, wurde zu 90,7 % mit ja beant-
wortet. Detaillierte Ergebnisse zu den einzelnen
Lehrzielen in Prozent finden sich in Tabelle 13.

8.2.3.2 Priifungsinhalte
8.2.3.2.1 Fragestellung

Durch die Vorstudie konnte hinsichtlich der Pri-
fungsinhalte als ein zentrales Ergebnis gezeigt
werden, dass davon ausgegangen werden muss,
dass die Ausbildungs- und Prifungsinhalte zumin-
dest zum Teil voneinander abweichen und in
den Prufungen teilweise auch solche Inhalte
geprift werden, die nicht Gegenstand der Ausbil-
dung sind und die darUber hinaus mdglicherweise
noch individueller Variation zwischen verschiede-
nen Prifern unterliegen. Damit erhebt sich aus
Sicht der Evaluation die grundsétzliche Frage, bis
zu welchem Grad die Prufungsanforderungen in
Hinblick auf das Ausbildungscurriculum als lehr-
zielvalide angesehen werden kénnen, d. h., in wel-
chem AusmaB tatséchlich die Kompetenzen ge-
pruft werden, die als Ausbildungsziele definiert
sind und ob bzw. in welchem AusmalB sich die
Schwerpunktverlagerung zu pédagogisch-didakti-
schen Inhalten auch auf die Priifungsinhalte aus-
wirkt.

8.2.3.2.2 Methode und Durchfiihrung

Vor dem Hintergrund der Ergebnisse der Pilotstu-
die wurde ein standardisierter Fragebogen ent-
wickelt, der Aufschluss Uber die Inhaltsvaliditét der
Prifungen und die Varianz der Prifungsinhalte zwi-
schen Prifungskommissionen bringen sollte. Die-
ser Fragebogen wurde den verschiedenen Pri-
fungsausschiissen zugeschickt und dort von den
Mitgliedern der Prifungsausschisse bearbeitet
und zurtckgesandt. Dies geschah zeitlich unab-
hangig vom Ablauf der Fahrlehrerausbildung.

Der Fragebogen bestand aus mehreren Teilen
(siehe Anhang 7). Im ersten Teil wurden Priifungs-
inhalte der letzten Priifungen des jeweiligen Pri-
fungsausschussmitgliedes erhoben. Im zweiten Teil
wurden Kenntnisse und Fahigkeiten (entnommen
aus dem Ausbildungscurriculum) aus den Berei-
chen Verkehrsrecht, Fahrzeugtechnik und P&dago-
gik aufgelistet. Diese sollten nach folgendem Ge-
sichtspunkt beurteilt werden: Was muss ein Fahr-
lehreranwarter (FLA) nach Beendigung der theore-
tischen Ausbildung wissen, was muss er nach dem
Praktikum beherrschen, und was wird durch weite-
re Berufserfahrung erworben?

8.2.3.2.3 Ergebnisse

Der Fragebogen wurde von 80 Mitgliedern von Pri-
fungsausschiissen aus dem gesamten Bundesge-
biet bearbeitet.

Teil I: Priiffungsinhalte

Gefragt nach den wichtigsten Priifungsinhalten der
letzten mindlichen Fachkundeprifung, wurden
Themen aus dem Bereich Padagogik 41-mal, aus
dem Bereich Verkehrsrecht 49-mal und aus dem
Bereich Fahrzeugtechnik 39-mal genannt. Die Pri-
fungsinhalte teilen sich demnach auf die verschie-
denen Themenbereiche relativ gleichmaBig auf.

Die Antworten der Mitglieder der Prifungsaus-
schusse zu den Griinden des Nichtbestehens einer
Prifung fielen, bezogen auf die mindliche Fach-
kundeprifung, ahnlich aus. Inhalte zum Themenbe-
reich Padagogik wurden als Grund flr das Durch-
fallen 29-mal genannt, Inhalte des Themenberei-
ches Verkehrsrecht 44-mal und Inhalte des The-
menbereiches Fahrzeugtechnik 31-mal. Griinde fir
das Nichtbestehen im Bereich Padagogik waren:

* 34,7 % fehlendes Grundwissen (z. B. Kennen
padagogischer Fachbegriffe),



65

Lehrstoffgewichtung Lehrstoffangebot

Lehrziele Vollig Nicht Sehr Nicht | g
unwichtig | so wichtig wichtig behandelt

Sachgebiete des theoretischen und praktischen Fahrunterrichts 0.0 7.9 92,1 3.6 96,4
kennen
Die Fahrschulerausbildungsordnung kennen und interpretieren 0,0 15,8 84,2 29 97,1
Qnterr|cht3|nhalte didaktisch aufbereiten, auswéhlen und organi- 0.0 8.0 92,0 3.6 96,4
sieren
Lehrpléne unq Unterrlchtswerke fur den theoretischen und prakti- 1.4 34.8 63.8 231 76.9
schen Unterricht analysieren und bewerten
Inform.a.t|onen aus geeigneten Quellen be§chaﬁen, um Wissen zu 1.4 236 75.0 351 64.9
aktualisieren und neue Themen zu erarbeiten
Vgrhaltensz!.ele. der Fahrschulausblldung und Vermittlungs- und 22 23.2 74.6 145 85,5
Diagnosemdglichkeiten von Verhaltenszielen kennen
»Systematik der Fahrschiler-Ausbildungsziele” kennen 1,4 12,2 86,4 8,8 91,2
Konkretisieren von Lernzielen 0,0 23,7 76,3 5,2 94,8
Unterrl'cht nach Lernzielen planen und Unterrichtsmaterial danach 0.7 13,7 85.6 8.8 91,2
analysieren
Methoden des Fahrschulunterrichts anwenden und fachgerecht 1.4 15.1 83,5 7.4 92,6
einplanen
Unterricht zeitlich strukturieren und Strukturierungsmodelle an- 22 275 70.3 14,8 85,2
wenden
Methodenkonzeptionen des Fahrschulunterrichtes kennen 2,2 27,3 70,5 16,2 83,1
Grundlagen der Wirkweise von Medien kennen 0,0 23,6 76,4 8,2 91,8
Vorg.efertlgten Medien fir den Unterricht analysieren und eigene 29 26.4 70,7 30,4 69,6
Medien herstellen
Bedienung von Medien 2,9 34,1 60,0 37,6 62,4
Medien lehrzielorientiert in den Unterricht einplanen 0,7 10,1 89,2 6,7 93,3
Techniken fiir das Lehrverhalten mit Medien kennen und 43 21.4 74,3 25.4 74,6
anwenden
Lgrnprozesse beim Fahren]e.rnen kennen und diese nach dem 15 203 78.2 28,5 71,5
Prinzip der Passung organisieren
Lernvoraussetzungen einschétzen 0,7 19,6 79,7 20,5 79,5
Lernstor.l_mgen ur]d -probleme mit deren Ursachen und Vermei- 0.7 10,9 88,4 22,9 771
dungsmdglichkeiten kennen
Unterrichtsprinzipien kennen 1,4 22,5 76,1 4,5 95,5
Unterrlcht. mit Hilfe von Unterrichtsfaktoren analysieren, planen 23 333 64.4 26,7 73.3
und realisieren
Rollenprobleme von Fahrlehrern kennen 7,3 32,1 60,6 36,0 64,0
Grundlagen der Unterrichts- und Erziehungsstilforschung kennen 6.7 45,2 481 30,1 69.9
und verstehen
Fahrlehrerverhalten analysieren und beurteilen 4,4 20,6 75,0 33,3 66,7
Kennen der Grundlagen der Kommunikationspsychologie 2,2 23,7 741 7,4 92,6
Didaktisch auf unterscmedllche Situationen und auf Eigenheiten 0.7 18,7 80,6 13,2 86,8
besonderer Gruppen einstellen
Prifungsangste realisieren und abbauen 0,7 10,7 88,6 18,7 81,3
F'.ahr- und Prufungslelstu.ng yon Fahrschulern beobachten, regis- 0.0 12,9 87.1 31,9 68,1
trieren, beurteilen und mitteilen
Gesprachsmethoden und typische Beratungssituationen kennen 2,9 37,2 59,9 24,8 75,2
Fahrschdler beraten 1,4 15,8 82,7 31,6 68,4
Aufbau gnd Organlsahon des Fahrschulwesens und der Verkehrs- 29 36.8 60,3 26,5 73,5
sicherheitsarbeit kennen
Geschichte und Entwicklungsmdglichkeiten des Fahrlehrerberufs 20,1 57.6 223 32,6 67.4
kennen
Berufsprobleme von Fahrlehrern kennen 2,9 31,2 65,9 32,4 67,6

Tab. 13: Ergebnisse der Angaben zur Lehrstoffgewichtung und zum Lehrstoffangebot (Angaben in % der Befragten)
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+ 32,7 % fehlendes Wissen zur Unterrichtspla-
nung,

+ 18,4 % fehlendes Wissen Uber Kommunikation
im Unterricht,

+ 8,2 % fehlendes Wissen zu Unterrichtsmetho-
den.

Weiterhin wurden Inhalte wie Wissen zu Lernpro-
zessen als Grund des Nichtbestehens der mindli-
chen Fachkundeprifung genannt.

Dagegen werden hinsichtlich der Grinde des
Nichtbestehens der Lehrproben vorwiegend
péadagogische Themen genannt. Dies verwundert
nicht, da es bei den Lehrproben um die Beurteilung
der Fahigkeiten des Fahrlehreranwérters geht,
theoretischen und praktischen Unterricht zu halten.
Bild 13 zeigt die Verteilung der Nennungen der
Grinde des Nichtbestehens der Lehrproben zu
den einzelnen Themengebieten.

Inhalte, die im Themenbereich P&dagogik als
Grund des Nichtbestehens der theoretischen Lehr-
probe angegeben wurden, waren:

* Unterrichtsplanung, -vorbereitung

und -nachbereitung: 46,8 %

+ Unterrichtsmethode (Medieneinsatz,
methodische Grundlagen, Lehr- und
Unterrichtsmethoden, methodisches
Vorgehen und Anwendung, Methoden-

fehler, Durchfiihrungsfehler): 29,3 %

+  Kommunikation (Rhetorik, Kommun-
ikation mit den Schilern, Umgang mit
verschiedenem Verhalten, Defizite in

der Kommunikation): 8,7 %

+ Grundwissen in Padagogik: 6,5 %

+ Diagnostik (Verhaltensbeobachtungen,
wenig Einfihlungsvermdgen,

Lernkontrolle): 54 %

+ Lernprozesse beim Lernenden

(Motivation): 22 %

Ahnlich verhalt es sich, betrachtet man die Inhalte,
die im Themenbereich Padagogik als Grund des
Nichtbestehens der praktischen Lehrproben ange-
geben wurden:

* Unterrichtsplanung, -vorbereitung und

-nachbereitung: 33,3 %
+ Diagnostik (Verhaltensbeobachtungen,

wenig Einfihlungsvermégen, Lern-

kontrolle): 25,9 %

\
prakt. LP

. theoret. LP

Verkehrs-
recht |:

Fahrzeug-
technik f:::::

Padagogik [

Bild 13: Grund des Nichtbestehens der Lehrproben zu den ein-
zelnen Themenbreichen der Fahrlehrerausbildung in
Prozent

+ Unterrichtsmethode (methodische
Grundlagen, Lehr- und Unterrichts-
methoden, methodisches Vorgehen
und Anwendung, Methodenfehler,

Durchfiihrungsfehler): 22,2 %
+  Kommunikation (Rhetorik, Kommuni-

kation mit den Schilern, Umgang mit

verschiedenem Verhalten, Defizite in

der Kommunikation): 11,1 %
+ Grundwissen in Padagogik: 3,7 %
+ Selbststandigkeit: 3,7 %

Teil ll: Zur Bedeutung unterschiedlicher

Priifungsinhalte

Befragt danach, was ein Fahrlehreranwérter (FLA)
nach Beendigung der Ausbildung wissen und kén-
nen muss, was erst nach dem Praktikum be-
herrscht werden muss und was durch weitere Be-
rufserfahrung erworben wird, erhielten wir nachfol-
gende Ergebnisse.

Die befragten Mitglieder der Priifungsausschisse
sind zu einem GroBteil der Meinung, dass folgende
Kenntnisse und Fahigkeiten bereits nach der theo-
retischen Ausbildung, also vor dem Praktikum, be-
herrscht werden mussen:

+  Wissen Uber Fahrerlaubnisklassen (100 %),
+  Wissen um die Bedeutung des

Alkohols, anderer Drogen und

Medikamente im StraBenverkehr (100 %),
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*  Wissen lber das Verhalten an einem

Unfallort (97,5 %),
+  Kenntnisse Uber das Verkehrsrecht (96,3 %),
+  Wissen Uber Aggregate, Motoren

und Kraftstoffe (96,2 %),
*  Wissen zum Thema Fahrphysik (95,0 %),
*  Wissen im Bereich Gefahrenlehre (95,0 %),
+  Wissen Uber Verkehrs- und Betriebs-

sicherheit (93,8 %),
+  Wissen Uber elektrische Anlagen (93,6 %),
* Rechtskenntnisse aus dem Bereich

Steuer- und Versicherungspflicht (87,2 %),
* Kennen von Theorien zum Risiko-

verhalten (83,8 %),
* Verstehen des Kraftfahrzeuges als

technisches System mit den Teil-

systemen (81,0 %),
+ Fahigkeit, vorschriftsmaBig, sicher,

gewandt und umweltschonend zu

fahren (68,8 %),
* Kenntnisse Uber Nutzung, Wartung,

Pflege, Kontrolle, Reparaturméglich-

keiten und Bedienung des Fahr-

zeuges (62,5 %).

Als Kenntnisse und Fahigkeiten, die erst nach dem
Praktikum beherrscht werden missen, gaben die
Befragten Folgendes an:

+ Fahigkeit, den Lernstand der Fahr-

schiler zu diagnostizieren (81,3 %),
+ Fahigkeit, Theorie- und Praxisunter-

richt zu analysieren, zu planen und

zu gestalten (77,5 %),
+ Fahigkeit, Fahrschiler zu beraten (75,9 %),
+ Fahigkeit, Unterrichtsinhalte didak-

tisch aufzubereiten (72,5 %),
* F&higkeit, Lernvoraussetzungen

einzuschatzen (70,0 %).

Es lassen sich jedoch auch Kenntnisse und Fahig-
keiten finden, Uber die keine klare Einigkeit bezlg-
lich der Zuordnung zu den Kategorien zu bestehen
scheint. Dies verdeutlicht Tabelle 14.

Kenntnisse und Fahig- | muss nach | muss nach| wird erst

keiten der theore- | dem Prak- | durch
tischen tikum be- | Berufser-
Ausbildung | herrscht fahrung
beherrscht | werden erworben
werden

Kenntnisse Uber grund-

legende verkehrspoliti- 462 % 12,8 % 41.0 %

sche und verkehrspla-

nerische Entwicklung

Fahigkeit, im StraBen-

verkehr mit mehreren

Anforderungen gleich- 38,8 % 55,0 % 6,2 %

zeitig umgehen zu koén-

nen

F&higkeit, mit motori-

scher Prazision und 58,2 % 36,7 % 51 %

Koordination zu fahren

Fahigkeit, die Situation

frihzeitig einschatzen 22,8 % 62,0 % 15,2 %

zu kénnen

Tab. 14: Prifungsinhalte

Zusammenfassung

Bezlglich der Frage der Umsetzung der Ausbil-
dungsziele haben die Ergebnisse gezeigt, dass die
Umsetzung in die tatsdchliche Ausbildung sehr
wohl zu gelingen scheint. Die befragten Fahrlehrer-
anwarter kennen die Inhalte, kategorisieren sie
durchgehend mit behandelt und erachten sie
zudem als wichtig fir die Fahrlehrerausbildung.

Auch die Ergebnisse des Fragebogens zu den Pri-
fungsinhalten machen deutlich, dass tatséchlich
die Kompetenzen abgeprift werden, die als Ausbil-
dungsziele definiert sind. AuBerdem wird deutlich,
dass auch in den Prifungsinhalten eine Schwer-
punktverlagerung zu padagogisch-didaktischen In-
halten stattgefunden hat.

Auch wenn die Pilotstudie eine wesentlich gréBere
Differenz zwischen Lehr- und Prifungsinhalten
vermuten lieB, scheint diese, so zeigen die Ergeb-
nisse der Hauptstudie, nicht in diesem AusmaB
zu existieren. Hier muss jedoch beachtet werden,
dass die Pilotstudie auf der einen Seite nur einen
explorativen Charakter hatte und bereits im Jahr
2001, also schon 2 Jahre nach der Reform, durch-
geflhrt wurde. In der Hauptstudie dagegen wurde
die bereits vor ca. 4 Jahren reformierte Ausbildung
evaluiert. Weiterhin ist es mdglich, dass sich die
Beteiligten aufgrund der fehlenden Transparenz,
welche durch den Grundsatz ,Wer lehrt, prift
nicht” verursacht wird, eventuell zu ungesicherten
Vermutungen haben hinreiBen lassen.
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8.2.4 Wissensstrukturen der Fahrlehrer-
anwarter

8.2.4.1 Fragestellung

Wie in der Pilotstudie beschrieben, erfordert die
Struktur der gegenwartigen Prifungssituation
neben den Prifungsdaten andere objektive MaBe
zur Abschétzung des Ausbildungserfolges. Eine
solche Abschdtzung sollte einerseits durch die
Uberpriifung der erworbenen Wissensbestiande
der Auszubildenden erfolgen. Es stellt sich die
Frage, in welchem MaB die Fahrlehreranwarter pa-
dagogisches Wissen in der theoretischen Ausbil-
dung erwerben und inwieweit sich dieses Wissen
im Laufe des Praktikums verandert. Weiterhin er-
scheint eine Uberpriifung der Zielangemessenheit
mit den Methoden der instruktionspsychologi-
schen Lehrzielanalyse notwendig, um die Frage
beantworten zu kénnen, ob die expliziten Ausbil-
dungsziele in der vorliegenden Form eine erfolgrei-
che Ausbildung zum kompetenten Fahrlehrer er-
mdglichen. Die Analyse soll sich dabei jedoch nur
auf den Bereich der paddagogischen Kompetenzen
beziehen.

Folgende Fragstellungen stehen dabei im Vorder-
grund:

*  Ermdglichen die expliziten Ausbildungsziele des
Ausbildungspraktikums eine Umsetzung in
Lehrinhalte und somit eine erfolgreiche Ausbil-
dung zum kompetenten Fahrlehrer?

*  Welchen Wissensstand (bezogen auf den The-
menbereich P&dagogik) weisen die Fahrlehrer-
anwarter nach der theoretischen Ausbildung
auf?

+ Welchen Wissensstand weisen sie nach dem
Ausbildungspraktikum auf?

*  Wie verdndert sich dieses Wissen im Laufe des
Praktikums?

8.2.4.2 Methode und Durchfiihrung
8.2.4.2.1 Methode

Zur Uberpriifung der Wissensstrukturen wurde, ba-
sierend auf dem Ausbildungscurriculum, ein lehr-
zZielorientierter Test (KLAUER, 1987) entwickelt, der
den Leistungsstand des FLA vor Beginn und am
Ende des Praktikums objektiv misst. Dazu wurde
eine instruktionspsychologische Lehrstoffana-
lyse vorgenommen und folgendes Vorgehen ge-
wéhlt:

1. Analyse der curricularen Lehrziele auf dem Ge-
biet der Fahrschulp&dagogik,

2. Analyse deren lehrplanmaBiger Umsetzung,
3. Entwicklung eines lehrzielorientierten Tests.

Ziel der instruktionspsychologischen Analyse war
es, basierend auf dem vorliegenden Ausbildungs-
curriculum die von den FLA erwarteten fahrschul-
paddagogischen Kompetenzen zu spezifizieren
(Lehrzielanalyse), deren Umsetzung in Unterrichts-
einheiten zu untersuchen sowie aufbauend darauf
eine lehrzielvalide Aufgabenmenge zur Uberprii-
fung der Lehrzielerreichung zu entwickeln. Metho-
dische Grundlage bildeten hierbei die Konstrukti-
onsvorschriften fur lehrzielorientierte Lehrgangs-
und Testentwicklung (KLAUER, 1987).

Dazu wurde ein dreischrittiges Vorgehen gewanhlt.
Im ersten Schritt (Sollzustandsanalyse) wurden die
erwarteten fahrschulpddagogischen Kompetenzen
systematisiert. Dazu wurden die Lehrzieltaxonomi-
en flr kognitive und affektive Lehrziele nach Bloom
verwandt (LEUTNER, 1997; BLOOM et al., 1956). In
einem zweiten Schritt (curriculare Umsetzung) wur-
den die im Curriculum vorgesehenen Lehrinhalte
hinsichtlich ihrer Passung zu den formulierten Lehr-
zielen geprift. In einem dritten Schritt (lehrzielvali-
de Testkonstruktion) wurde schlieBlich eine die
Lehrziele reprasentierende Aufgabenmenge kon-
struiert.

Die instruktionspsychologische Analyse basierte
dabei auf folgenden, lehrgangsrelevanten Unter-
richtsmaterialien:

« HEILIG, B./KNORZER, W./POMMERENKE, E.
(1995): Curriculum flr die Fahrlehrerausbildung.
Berichte der Bundesanstalt flir StraBenwesen.
Bremerhaven: Wirtschaftsverlag NW;

* HEILIG, B. (1999): Der Fahrlehrer als Verkehrs-
padagoge. Ein Handbuch Uber die Grundlagen
der Fahrschulpéddagogik. Minchen: Vogel.

Geforderte

Auspragung > Lehrziel

Kompetenz
(,Disposition®)

Lésungswahr-

S-Komponente: scheinlichkeit

Inhalt + Situation Aufgabenmenge

(Lehrstoff)
R -Komponente:

Erwartete Handlung

Bild 14: Vom Lehrinhalt zum Lehrziel (nach KLAUER, 1987,
S. 16)
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Sollzustandsanalyse

Um die fahrschulpddagogischen Kompetenzen zu
systematisieren und somit den Sollzustand zu ana-
lysieren und gezielt darzustellen, wurden die Lehr-
ziele einerseits nach Themengebieten der Fahrleh-
rerausbildung und andererseits nach den Hauptka-
tegorien der Lehrzieltaxonomie der kognitiven
Lehrziele von BLOOM geordnet. BLOOM unter-
scheidet im kognitiven Bereich sechs Hauptkate-
gorien: Wissen, Verstehen, Anwendung, Analyse,
Synthese, Evaluation/Bewertung (BLOOM, 1974).
Um einen Uberblicksartigen Charakter der Darstel-
lung beibehalten zu kénnen, wurden hier die Kate-
gorien Analyse und Synthese zusammengefasst.

Im Folgenden sollen die Klassen kurz erldutert wer-
den:

+ Die Kategorie ,Wissen” berlicksichtigt Lehrzie-
le, die das Wissen und Erinnern von Fakten, Be-
griffen und Regeln verlangen. Dabei wird ein tie-
feres Verstandnis oder das Erkennen von Bezie-
hungen nicht eingefordert.

+ Ein Lehrziel der Klasse ,Verstehen” dagegen er-
fordert das Erkennen von Zusammenhangen
und Beziehungen zu anderen Informationen.

+ Die Klasse ,Anwendung” meint die Bewaltigung
von Auswahl und Anwendung einer Methode,
Regel oder Idee.

+ LAnalyse” und ,Synthese” dagegen verlangen
vom Lernenden einerseits, einen Sachverhalt in
seine Teile zu zerlegen, Ideen zu identifizieren,
und andererseits, Elemente zu einem Ganzen
zusammenzuflgen.

+ Die Kategorie ,Evaluation/Bewertung” stellt die
hierarchisch hdchste Klasse dar und erfordert
das Finden eines Urteils bezlglich des Wertes
von Material und Methoden (MIETZEL, 2001).

Damit wurde eine kognitionspsychologisch struk-
turierte Klassifikation der Lehrziele nach méglichen
Verhaltensweisen vorgenommen, die einen Ge-
samtuberblick der Lehrziele ermdglicht und einen
ersten notwendigen Schritt zur Konstruktion eines
lehrzielvaliden Tests darstellt.

Die Tabelle A (Anhang 8) zeigt die Verteilung der ko-
gnitiven Lehrziele fir den Bereich Fahrschul-
padagogik der Fahrlehrerausbildung. Es zeigt sich,
dass viele Lehrziele nicht nur Wissen oder Verste-
hen verlangen, sondern auch deren Anwendung
sowie teilweise auch Analyse/Synthese und Be-

wertung. Beispiele dafur sind: ,FLA wissen, dass
Fahrschiilerlnnen unterschiedliche Lernvorausset-
zungen mitbringen. Sie lernen diese einzuschétzen;
...(besitzen) die Fahigkeit, Unterricht zeitlich zu
strukturieren.” (HEILIG 1995, S. 187)

Da es sich, wie bereits erwahnt, bei den Kategori-
en von BLOOM um eine hierarchische Anordnung
handelt, wobei die einzelnen Stufen aufeinander-
aufbauen, ist es zur Erreichung ,héherer” Lehrziele
notwendig, dass in der curricularen Umsetzung alle
vorhergehenden Hauptkategorien abgedeckt wer-
den. Diese Analyse erfolgte im zweiten Schritt.

Curriculare Umsetzung

Anhand der durch die Sollzustandsanalyse bereit-
gestellten Systematik der Lehrziele war die Uber-
prifung der im Curriculum vorgesehenen Lehrin-
halte hinsichtlich ihrer Passung zu den formulierten
Lehrzielen mdglich. Dabei wurden die im Curricu-
lum vorgesehenen Lehrinhalte den systematisier-
ten Lehrzielen zugeordnet, und es wurde geprft,
inwiefern das Curriculum Lehrinhalte zu den einzel-
nen Lehrzielen bereitstellt.

Die Tabelle B (Anhang 9) zeigt die curriculare Um-
setzung der einzelnen Lehrziele. Inhaltlich stark zu-
sammenhangende Ziele wurden dazu zusammen-
gefasst. Verhaltensweisen bzw. Klassen, die vom
jeweiligen Lehrziel verlangt werden, innerhalb des
Curriculums jedoch keine Umsetzung erfahren,
sind grau gekennzeichnet. Bei Betrachtung der Ta-
belle I&sst sich deutlich eine Differenz zwischen
Lehrzielen und den dazu im Curriculum bereitge-
stellten Inhalten und deren Umsetzung erkennen.
Beispiele hieflr sind:

a) FLA kdnnen Prifungsleistungen diagnostizieren
+ Lehrziel verlangt alle sechs Kategorien,

+ curriculare Umsetzung bezieht sich nur auf
Kategorie ,Wissen”.

b) FLA kdnnen sich auf Eigenheiten von Gruppen-
einstellen

* Lehrziel verlangt Wissen, Verstehen, Anwen-
dung,

+ curriculare Umsetzung bezieht sich nur auf
Kategorie ,Wissen”.

c) Bedeutung mediales und kollegiales Feedback

* Lehrziel verlangt Wissen, Verstehen, Anwen-
den, Analyse,
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» curriculare Umsetzung stellt dazu keinerlei
Inhalte bereit.

Durch den Vergleich der beiden Tabellen A und B
im Anhang kann gezeigt werden, dass einige Lehr-
ziele Kompetenzen erfordern, die in der Ausbildung
(gemessen am Curriculum) keine Beachtung fin-
den. Im Hinblick auf die Messung der Kompetenz
durch einen lehrzielvaliden Test kdnnte es dadurch
dazu kommen, dass Aufgaben nicht korrekt bear-
beitet werden, da der dazugehérige Inhalt nicht
vermittelt wurde.

Lehrzielvalide Aufgabenmenge

Um eine lehrzielvalide Aufgabenmenge bzw. einen
lehrzielorientierten Test zu erstellen, bedarf es einer
systematischen Vorgehensweise, beschrieben in
Bild 15.

Durch die Sollzustandsanalyse und die Analyse der
curricularen Umsetzung werden die Lehrziele einmal
nach den jeweiligen Handlungskomponenten (Ver-
stehen, Wissen ...) klassifiziert und durch dazu-
gehdrige Lehrinhalte operationalisiert. Diese zwei
Schritte ergeben zusammen den Sachverhalt, der
zur Konstruktion von lehrzielvaliden Aufgaben

benétigt wird. Zusatzlich muss eine passende Auf-
gabenform, z. B. Multiple-Choice, festgelegt wer-
den, die wiederum durch die Klassifikation in der
BLOOM'’schen Taxonomie, also die jeweiligen An-
forderungen, mitbestimmt wird. So unterscheidet
man beispielsweise Wissensaufgaben, Denkaufga-
ben (Verstehensaufgaben) und Anwendungsaufga-
ben. Sachverhalt und Aufgabenform ergeben mit
Hilfe von Transformationsregeln (Regeln zur Uber-
fihrung von Sachverhalten in Aufgaben einer be-
stimmten Aufgabenform; z. B. sprachliche Formulie-
rung, Konstruktion von Distraktoren etc.) schlieBlich
die Grundmenge von Aufgaben. Die Grundmenge
von Aufgaben entspricht der Gesamtheit der Aufga-
ben, durch welche die Erreichung eines Lehrziels
messbar wird. Diese Grundmenge kann bei entspre-
chender GroBe in inhaltlich strukturierte Teilmengen
zerlegt werden. Ist die Anzahl so gebildeter Aufga-
ben zu umfangreich, um vollstdndig abgeprift zu
werden, werden entweder aus der Grundmenge
oder den Teilmengen reprasentative Stichproben
gebildet Dazu dienen Samplingvorschriften. Im vor-
liegenden Fall kdnnten dies z. B. sein:

+ alle Teilmengen (Themenbereiche) gleich be-
ricksichtigen,

Sachverhalt Aufgabenform

N/

Transformationsregeln

!

Grundmenge von Aufgaben

'

Stufe der
Operationalisierung

Zerlegung in Teilmengen

Samplingvorschriften

AW

N

Repréasentative Aufgabenstichproben [l

Konstruktionsvorschriften
fur Lehrgénge

Konstruktionsvorschriften
fur Tests

N

i

Kontentvalide
Lehrgange

Kontentvalide i
Tests

Bild 15: Mehrstufige Operationalisierung (nach KLAUER, 1987, S. 18)
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* Festlegung der Testlange (Anzahl Aufgaben ins-
gesamt),

+ innerhalb der Teilmengen zufallige Auswahl tref-
fen.

Oder alternativ:

+ Gewichtung der Lehrziele durch Domanenex-
perten,

* Festlegung der Testlange,

+ Gewichtet zufédllige Fragenauswahl und/oder
Antwortgewichtung.

Das Ergebnis dieses Schrittes ist eine représenta-
tive Aufgabenstichprobe, die unter Beachtung
von Konstruktionsvorschriften fiir Tests einen lehr-
zielvaliden Test ergibt und die Erreichung der fahr-
schulpddagogischen Kompetenzen messbar
macht. Die Tabelle C (Anhang 10) illustriert Bei-
spielaufgaben, die durch diese Vorgehensweise
entstanden sind und einen Ausschnitt der repra-
sentativen Stichprobe bilden.

Fir den in der Datenerhebung verwandten lehr-
zielorientierten Test wurde als Aufgabenform
Multiple-Choice gewahlt. Es wurden zu jeder Auf-
gabe mehrere Distraktoren konstruiert. Da die An-
zahl der gebildeten Aufgaben in ihrer Grundge-
samtheit zu umfangreich war, um vollstandig ge-
prift zu werden, wurden aus der Grundmenge re-
prasen-tative Stichproben gebildet. Dazu wurde
zundchst die Testlange (Anzahl der Aufgaben) auf
13 Multiple-Choice-Aufgaben festgelegt, um die
Fahr-lehreranwarter mit dem gesamten Testmate-
rial an einem Messzeitpunkt nicht zu Uberfordern
bzw. zu demotivieren. Zuséatzlich wurde Repréasen-
tativitat der curricularen Inhalte und Anforderungs-
grade angestrebt (bezogen auf das Verhaltnis von
Wissens-, Verstehens- und Anwendungsauf-
gaben). Die abgefragten Lehrziele wurden dann
innerhalb dieser Vorgaben zufallig ausgewanhlt.
Damit entstand ein Test mit 13 Aufgaben, welche
jeweils unterschiedliche Lehrziele abfragen und
verschiedene Anforderungen an den Fahrlehrer-
anwarter stellen. Der lehrzielorientierte Wissens-
test enthalt 6 Wissensaufgaben, 4 Verstehensauf-
gaben und 3 Anwendungsaufgaben (siehe Anhang
11). Die Antwortmdglichkeiten mit Distraktoren
wurden so konstruiert, dass jeweils sowohl keine,
eine oder mehrere Antwortmdoglichkeiten richtig
sind.

8.2.4.2.2 Durchfiihrung

Der Test wurde als Paper-Pencil-Test eingesetzt.
Um den Probanden ausreichend Zeit zum Beant-
worten der Fragen zu geben, wurde kein Zeitlimit
festgelegt.

Befragt wurden zum Messzeitpunkt | 142 Fahrleh-
reranwarter und zum Messzeitpunkt Il 224 Fahr-
lehreranwarter. Darunter konnten von 32 Proban-
den Daten sowohl im Vor- als auch im Nachtest er-
hoben werden, von 110 Probanden nur Daten im
Vortest, von 192 nur Daten im Nachtest. Somit er-
hielten wir zwei verschiedene Datensatze zum lehr-
zielorientierten Wissenstest, welche getrennt von-
einander ausgewertet wurden. Der erste Datensatz
(unabhéngige Stichproben) ermdglicht einen quer-
schnittlichen Vergleich des Wissensstandes nach
der theoretischen Ausbildung und nach dem Prak-
tikum, da von den getesteten Fahrlehreranwértern
entweder Daten zum Vortest oder Daten zum
Nachtest vorliegen. Der zweite Datensatz ermdg-
licht einen langsschnittlichen Vergleich (Messwie-
derholungsanalyse), da von den getesteten Fahr-
lehreranwértern sowohl Daten zum Vortest als
auch Daten zum Nachtest vorliegen. Die Ergebnis-
se werden getrennt nach a) Daten der unabhéangi-
gen Stichproben (Messzeitpunkt | oder Ill) und
nach b) Daten der Messwiederholungs-Stichprobe
(Messzeitpunkt | und Ill) dargestellt, wobei eine
deskriptive Darstellung der gesamten Daten zum
Wissenstest vorangestellt wird.

8.2.4.3 Ergebnisse

Bei dem eingesetzten Test handelt es sich um
einen lehzielorientierten bzw. kriteriumsorientier-
ten Test (sieche auch Kapitel 8.2.4.2), wobei das
Ergebnis der Probanden auf die gesetzte Norm des
Lehrziels bezogen wird und nicht auf eine Durch-
schnittsnorm bezogen auf die getestete Gruppe
an Probanden. Diese ,curriculare” Norm oder
Lehrzielnorm ist eine Idealnorm und somit unab-
héngig von empirischen Werten giltig, man be-
zeichnet dies auch als absolute Messung, da die
Position des einzelnen Probanden auf einen fest
vorgegebenen Standard ermittelt wird. Somit be-
zieht sich der gemessene Testwert des Einzelnen
nicht auf die Verteilung der Testwerte einer Refe-
renzgruppe und ist ,,nur bedingt vereinbar mit den
Prozeduren der Itemselektion, die bei der klassi-
schen Testkonstruktion notwendig sind” (KLAUER,
1987, S. 8).
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N Minimum Maximum Mittelwert agti‘gi‘iizjdr;g
Wissenstest Zpt. | gesamt (Prozent) 142 34,44 94,44 70,52 12,82
Wissenstest Zpt. Il gesamt (Prozent) 224 37,96 90,74 69,41 8,39
Wissenstest Zpt. | Wissen (Prozent) 142 33,33 100,00 71,38 17,45
Wissenstest Zpt. Ill Wissen (Prozent) 224 33,33 100,00 68,25 11,51
Wissenstest Zpt. |  Verstehen (Prozent) 141 20,00 100,00 75,02 19,60
Wissenstest Zpt. Il Verstehen (Prozent) 224 25,00 100,00 74,44 14,05
Wissenstest Zpt. | Anwenden (Prozent) 141 25,00 100,00 65,19 25,22
Wissenstest Zpt. Il Anwenden (Prozent) 224 8,33 100,00 65,54 14,70
Tab. 15: Ergebnisse des Wissenstests

N Minimum Maximum Mittelwert aks)ﬁgiccj:?]zdr;g
Wissenstest Zpt. | Wissen (Prozent) 110 33,33 100,00 69,2929 16,43500
Wissenstest Zpt. lll Wissen (Prozent) 192 33,33 100,00 67,3900 11,71804
Wissenstest Zpt. | Verstehen (Prozent) 110 20,00 100,00 74,0455 19,65095
Wissenstest Zpt. Il Verstehen (Prozent) 192 25,00 100,00 75,7813 13,75416
Wissenstest Zpt. | Anwenden (Prozent) 110 25,00 100,00 64,7727 24,92182
Wissenstest Zpt. Il Anwenden (Prozent) 192 8,33 100,00 64,6267 14,59028

Tab. 16: Ergebnisse des Wissenstests — Daten der unabhangigen Stichproben (Zpt. | oder IlI)

Die Ergebnisse der Auswertung des lehrzielorien-
tierten Wissenstests zeigen, dass bereits nach der
theoretischen Ausbildung in der Ausbildungsstatte
die Fahrlehreranwérter die Lehrziele des Themen-
gebietes Padagogik zu 70,5 % (¥ = 70,52; sd =
12,82) erreicht haben. Insgesamt betrachtet zeigt
sich deutlich, dass die Fahrlehreranwéarter nach der
Ausbildung in der Ausbildungsstatte im Bereich
Padagogik Wissen erworben haben, dieses auch
verstehen und anwenden kénnen.

Nach dem Praktikum zeigt sich hinsichtlich des Wis-
sens im Bereich der Padagogik ein ahnliches Bild.
Die Fahrlehreranwérter 16sen im Durchschnitt
69,4 % (x = 69,41; sd = 8,39) der Aufgaben des
Tests richtig. Auch nach dem Praktikum weisen sie
demnach einen hohen Wissensstand auf. Die Er-
gebnisse des Wissenstests zum Messzeitpunkt |, 111,
getrennt nach den Anforderungsgraden Wissen,
Verstehen und Anwenden, sind in Tabelle 15 darge-
stellt.

a) Daten der unabhingigen Stichproben zum Vor-
test und Nachtest (Messzeitpunkt | oder IlI)

In die Auswertung gehen Daten von 110 Fahrleh-
reranwartern, gemessen zum Messzeitpunkt I, und
192 Fahrlehreranwértern, erhoben zum Messzeit-

punkt Ill, ein. Die Ergebnisse im Wissenstest dieser
Stichprobe, unterschieden in die Anforderungs-
niveaus Wissen, Verstehen, Anwenden, zeigt Ta-
belle 16.

Analysiert man die Ergebnisse zum Zpt. | und llI
des Wissenstests Uber die drei Anforderungsgrade
Wissen, Verstehen und Anwenden anhand einer
multivariaten Varianzanalyse, zeigen sich keine sig-
nifikanten Unterschiede beziiglich des Messzeit-
punktes (Fz/09g = 0,718; p = 0,542). Der Wissens-
stand der Fahrlehreranwérter verdndert sich im
Laufe des Praktikums also nicht, d. h., es wird kein
weiteres Wissen erworben, es geht jedoch auch
kein gelerntes Wissen verloren.

b) Daten der Messwiederholungs-Stichprobe zum
Vortest und Nachtest (Messzeitpunkt | und Ill)

Betrachtet man die Daten, welche von 32 Fahrleh-
reranwartern sowohl zum Messzeitpunkt | als auch
[l vorliegen, zeigt sich ein &hnliches Bild. Tabelle
17 stellt die einzelnen Ergebnisse fiir die Messwie-
derholungsstichprobe dar.

Vergleicht man die Ergebnisse des Wissenstests
nach der theoretischen Ausbildung mit den Ergeb-
nissen nach dem Ausbildungspraktikum mittels
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N Minimum Maximum Mean Desit:t.ion
Wissenstest Zpt. | gesamt (Prozent) 32 38,89 94,44 74,4878 14,79174
Wissenstest Zpt. lll gesamt (Prozent) 32 52,78 90,74 70,2820 8,98467
Wissenstest Zpt. | Wissen (Prozent) 32 33,33 100,00 78,5417 19,14269
Wissenstest Zpt. Ill Wissen (Prozent) 32 61,11 88,89 73,4171 8,63134
Wissenstest Zpt. |  Verstehen (Prozent) 31 50,00 100,00 78,4946 19,33791
Wissenstest Zpt. Il Verstehen (Prozent) 32 41,67 100,00 66,4062 13,30043
Wissenstest Zpt. | Anwenden (Prozent) 31 33,33 100,00 66,6667 26,60487
Wissenstest Zpt. Il Anwenden (Prozent) 32 41,67 100,00 71,0227 14,33917

Tab. 17: Ergebnisse Wissenstests — Messwiederholung

einer Messwiederholungsvarianzanalyse, findet
man auch hier keinen statistisch signifikanten Un-
terschied (F4/31 = 2,617; p = 0,116). Die Fahrlehrer-
anwarter erwerben wahrend des Praktikums somit
kein weiteres Wissen bezlglich der Lehrziele im
Bereich P&adagogik, was dem hohen Wissensni-
veau bereits vor dem Praktikum geschuldet sein
kann. Bereits dort haben die Fahrlehreranwérter die
Ausbildungsziele in diesem Themenbereich zu
74,5 % erreicht.

Zusammenfassung

Die Ergebnisse der instruktionspsychologischen
Lehrzielanalyse haben gezeigt, dass das Curricu-
lum es ermdéglicht, die Lehrziele in curriculare Lehr-
inhalte umzusetzen. An einigen Stellen zeigte sich
hier eine Diskrepanz zwischen den Lehrzielen und
den dazu im Curriculum bereitgestellten Inhalten
und deren Umsetzung. Zu einigen Lehrzielen stell-
te das Curriculum keine Inhalte bereit (siehe auch
Tabelle B im Anhang 9). Dies wirkte sich jedoch
nicht bedeutsam auf die tatsachliche Vermittlung
dieser Inhalte und deren Erwerb aus. Es lasst sich
also festhalten, dass die im Curriculum festge-
schriebenen Lehrziele weitgehend Eingang in die
Ausbildung gefunden haben. Der Wissenstest zeigt
hier deutlich, dass das padagogische Wissen ver-
mittelt wird und die Fahrlehreranwaérter dieses
waéhrend ihrer Ausbildung auch tatsachlich erwer-
ben. Bereits nach der theoretischen Ausbildung
haben die Fahrlehreranwarter die Lehrziele im Be-
reich Padagogik zu ca. 70 % erreicht. Dieser Wis-
sensstand bleibt bis zum Ende des Praktikums er-
halten, es wird jedoch innerhalb des Praktikums
kein zusatzliches Wissen in diesem Bereich erwor-
ben.

8.2.5 Fallbeurteilung (Diagnostik- und
Beratungskompetenz)

8.2.5.1 Fragestellung

Kompetenzen auf dem Gebiet der Diagnostik so-
wohl von Lernstédnden, Lernproblemen, Priifungs-
angsten als auch von Beratungsbedarf spielen im
Fahrschulalltag eine bedeutende Rolle. Um jedoch
nicht nur Probleme diagnostizieren zu kénnen,
sondern auch hinsichtlich ihrer Lésung beratend
die jeweiligen Fahrschiler zu unterstitzen, wird auf
den Erwerb von Kompetenzen auf den Gebieten
Diagnostik und Beratung im Curriculum der Fahr-
lehrerausbildung ausgiebig eingegangen und ge-
fordert, dass diese in der Ausbildung speziell im
Praktikum erworben werden sollen. Aus diesem
Grund stellen sich fiir die Uberpriifung des Prakti-
kumserfolges folgende Fragen:

+ Sind die Fahrlehreranwarter nach der theoreti-
schen Ausbildung und nach dem Ausbildungs-
praktikum in der Lage, Lernsténde zu diagnosti-
zieren, Problemsituationen zu erkennen und Be-
ratungskonzepte zu entwickeln?

+  Wie unterscheiden sich diese Kompetenzen vor
und nach dem Praktikum?

8.2.5.2 Methode und Durchfiihrung

Die Kompetenzen auf dem Gebiet der Diagnostik
und Beratung einzelner Fahrlehreranwérter wurden
mittels standardisierter Fallstudien erhoben. Dazu
wurde ein Set von Fallstudien entwickelt, in denen
typische Problemsituationen beschrieben sind, die
der Fahrlehreranwarter zu diagnostizieren hatte. In
einem Teil der Fallstudien waren zusétzlich relevan-
tediagnostische Informationen dargestellt. Der Fahr-
lehreranwarter hatte hier die Aufgabe, die Probleme
zu identifizieren und ein Konzept zu seinem weiteren
Vorgehen zu entwickeln (Beratungskonzept).
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Die Verwendung von Fallstudien zur Prifung der
Diagnostik- und Beratungskompetenz hat sich im
Rahmen der padagogisch-psychologischen Dia-
gnostik bewahrt (WESTHOFF & KLUCK, 1998). Zur
Konstruktion der Erstellungs- und Bewertungskri-
terien wurden die Checklisten fur die Erstellung
psychologischer Gutachten (WESTHOFF &
KLUCK, 1998) und ein Beobachtungsbogen fiir As-
sessmentcenterverfahren (DREES, 1994) verwen-
det.

Um sicherzustellen, dass es sich bei den gewahl-
ten Problemsituationen um praxisnahe und typi-
sche Situationen aus dem Fahrschulalltag handelt,
wurde am 09.01.2002 an der Fahrlehrerfachschule
Dusseldorf ein Experten-Workshop durchgefiihrt,
in dem auf die Erfahrung und das Wissen von Fahr-
lehrern, Ausbildern und Prufern zurlickgegriffen
wurde (Kurzbericht des Workshops siehe Anhang
12)."

Ebenso wie der lehrzielorientierte Wissenstest
wurde der Test von den Fahrlehreranwéartern zum
Messzeitpunkt | und zum Messzeitpunkt Il bear-
beitet. Insgesamt wurden die Fallbeispiele zum
Messzeitpunkt | von 126 und zum Messzeitpunkt llI
von 244 Fahrlehreranwértern bearbeitet. Die Pro-
banden erhielten jeweils ein Fallbeispiel zum
Thema Prifungsangst (Fallbeispiel 1) und ein Fall-
beispiel zum Thema Lernstandsdiagnose (Fallbei-
spiel 2). Es wurden ihnen beide Fallbeispiele nach-
einander vorgelegt. Aufgabe war, eine Reihe offe-
ner Fragen zum Fallbeispiel zu beantworten. Fur
die Bearbeitung gab es keine Zeitbeschrankung
(siehe Fallbeispiele im Anhang 13). Die Aufzeich-
nungen wurden dann anhand von Auswertungska-
tegorien (siehe Anhang 14) ausgewertet. Es gab 9
ltems bzw. Auswertungsfragen zu jedem Fallbei-
spiel, von den Beurteilern konnten jeweils pro ltem
0 bis 2 Punkte vergeben werden. 0 Punkte wurden
vergeben, wenn die im jeweiligen Item geforderte
Anforderung nicht erfullt wurde, 1 Punkt, wenn sie
teilweise erfillt, und 2 Punkte, wenn sie vollstandig
erflllt wurde. Jedes Fallbeispiel wurde von zwei
Beurteilern bewertet.

Insgesamt liegen Daten von 42 Fahrlehreran-
wartern fir den Messzeitpunkt | und Il vor (Mess-
wiederholungsstichprobe), von 84 Personen nur

* Wir danken den Teilnehmern des Workshops fir ihr Engage-
ment und fachkundigen Rat

zum Messzeitpunkt | und von 202 Personen nur
zum Messzeitpunkt [l (unabhéngige Stichproben).
Die Berechnungen zum Vergleich der Leistungen
werden wie im Kapitel 7.2.4 getrennt nach a) Da-
ten der unabhangigen Stichproben (Zpt. | oder IlI)
und nach b) Daten der Messwiederholungs-
Stichprobe (Zpt. | und Ill) vorgenommen und dar-
gestellt.

8.2.5.3 Ergebnisse

Nachdem die Fallbeispiele bewertet wurden, wurde
zundchst die Beurteileribereinstimmung (Cohens
Kappa) berechnet. Diese liegt bei Kappa = 0,0373,
was vollig unbefriedigend ist. Aus diesem Grund
wurde die starke Differenzierung der Urteile aufge-
hoben und nur zwischen den Kategorien 0 = nicht
erfillt und 1 = erflllt differenziert. Die erneut
berechnete Beurteileribereinstimmung liegt dann
bei Kappa = 0,517. Es zeigte sich also, dass
die Beurteiler zwar Ubereinstimmend beurteilen
kénnen, ob eine Anforderung nicht erflllt oder
erfillt wurde, hinsichtlich der Differenzierung
zwischen teilweise erflllt und erflllt stimmen die
Urteile jedoch nur zu einem geringen MaBe Uber-
ein.

Die Ergebnisse zu den einzelnen 9 Items wurden
pro Person zu einem Wert zwischen 0 und 9 Punk-
ten summiert, um diese besser vergleichbar zu ma-
chen. Weiterhin wurde aufgrund der akzeptablen
Beurteileribereinstimmung zwischen beiden Beur-
teilern je Fallbeispiel der Mittelwert berechnet und
mit diesem weitergearbeitet.

Die Ergebnisse der beurteilten Fallbeispiele zeigen
eine hohe interne Konsistenz, wie Tabelle 18 zeigt.

In Tabelle 19 sind Mittelwerte, Minimum und Maxi-
mum der Fallbeispiele zur Prifungsangst und der
Fallbeispiele zur Lernstandsdiagnose zum Mess-
zeitpunkt | und Il fir die gesamte Stichprobe dar-
gestellt.

Fallbeispiel Cronbach’s Alpha
Fallbeispiel 1 0,935

Zpt. |
Fallbeispiel 2 0,947
Fallbeispiel 1 0,953

Zpt. 1l
Fallbeispiel 2 0,935

Tab. 18: Fallbeispiele — interne Konsistenz
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a) Daten der unabh&ngigen Stichproben (Zpt. |
oder Ill)

In die Auswertungen gehen Daten von 84 Fahrleh-
reranwartern zum Messzeitpunkt | und von 202
Fahrlehreranwartern zum Messzeitpunkt Il ein. Die
Ergebnisse sind in Tabelle 20 dargestellt.

Betrachten wir den Unterschied der Gruppe, zu
denen entweder Daten zum Zpt. | oder zum Zpt. llI
vorliegen, im Vor-Nachtest-Vergleich mittels einer
multivariaten Varianzanalyse Uber die beiden Fall-
beispiele, finden wir folgende Ergebnisse. Es zeigt
sich eine signifikante Verdnderung beim Vergleich
der Fallbeispiele vom Zpt. | und Zpt. lll (Fo/0g5 =
6,462; p = 0,02; d = 0,32). Die Fahrlehreranwérter
zeigen zum Zpt. lll eine statistisch signifikant gerin-
gere Leistung als zum Zpt. I.

Betrachtet man daraufhin die Fallbeispiele getrennt
voneinander im Vor-Nachtest-Vergleich mittels
einer einfaktoriellen ANOVA, stellen wir erneut
einen statistisch signifikanten Effekt zwischen dem
Messzeitpunkten 1 und 3 beim Fallbeispiel
Prifungsangst fest (Fig3 = 12,923, p < 0,001,
d = 0,49). Bei der Analyse zum Fallbeispiel Lern-
standsdiagnose finden wir keine signifikanten Er-
gebnisse (F4,0g5 = 1,466, p = 0,227).

Dies wilrde bedeuten, dass sich die Leistung der
Fahrlehreranwérter hinsichtlich des Fallbeispiels
Lernstandsdiagnose im Laufe des Praktikums nicht
verandert, die Leistung im Fallbeispiel Prifungs-
angst sich jedoch sogar verringert. Grund fiir die-
sen unerwarteten Effekt kdnnte jedoch auch ein
Motivationsproblem sein. Die Fragestellung flr die

Bearbeitung war so formuliert, dass es bei den
Fahrlehreranwartern ein hohes MaB3 an Motivation
bedurfte, um sie angemessen zu beantworten. Es
musste frei auf Fragen geantwortet werden, welche
einer genauen Analyse des Textes bedurften. Zu-
satzlich wurde eine Begriindung der Entscheidung
fur die gewahlte Lésung verlangt. Geht man davon
aus, dass einige Fahrlehreranwarter aufgrund ihrer
Motivation ein schlechtes Ergebnis erzielten, sollte,
bezieht man diesen Faktor in die Berechnungen
ein, die Leistungsverringerung verschwinden. Um
dies zu testen, wurden die Ergebnisse danach ka-
tegorisiert, ob eine hinreichende Motivation, die
Aufgabe zu 16sen, vorhanden war oder nicht. Diese
Einteilung geschah aufgrund der L&nge der ge-
schriebenen Antwort. Schrieb ein Fahrlehreranwar-
ter mehr als drei Satze als Antwort, wurde er als
motiviert (1), schrieb er weniger, wurde er als nicht
motiviert (0) eingestuft. Der Datensatz teilt sich wie
folgt auf motivierte und nicht motivierte Fahrlehrer-
anwarter auf. 251 Fahrlehreranwérter kdnnen ins-
gesamt als motiviert zur Bearbeitung der Fallbei-
spiele angesehen werden. Zum Messzeitpunkt |
lassen sich 77 von 84 als motiviert und zum Mess-
zeitpunkt Il 174 von 202 Fahrlehreranwérter als
motiviert einstufen.

Berechnet man die multivariate Varianzanalyse
Uber beide Fallbeispiele, um die Verédnderung zwi-
schen Zpt. | und Zpt. lll zu UGberprifen, unter der
Bedingung, dass die Fahrlehreranwarter fir beide
Fallbeispiele als motiviert kategorisiert wurden,
zeigt sich wiederum ein statistisch signifikanter Un-
terschied zwischen den Messzeitpunkten (Fp004 =
7,737; p = 0,001; d = 0,54).

N Minimum Maximum Mittelwert aitvigi‘ira]Ldr;g
Fallbeispiel 1 Zpt. | (Skala 0-18 Punkte) 126 ,00 9,00 7,06 2,11
Fallbeispiel 1 Zpt. lll (Skala 0-18 Punkte) 244 ,00 9,00 5,52 3,08
Fallbeispiel 2 Zpt. | (Skala 0-18 Punkte) 126 ,00 9,00 6,66 2,53
Fallbeispiel 2 Zpt. lll (Skala 0-18 Punkte) 244 ,00 9,00 5,82 2,63
Tab. 19: Ergebnisse Fallbeispiele gesamt

N Minimum Maximum Mittelwert aif;lgi(izzjdr;g
FB Prifungsangst Zpt. | 84 ,00 9,00 6,80 2,43
FB Prifungsangst Zpt. llI 202 ,00 9,00 5,43 3,11
FB Lernstandsdiagnose Zpt. | 84 ,00 9,00 6,25 2,86
FB Lernstandsdiagnose Zpt. llI 202 ,00 9,00 5,82 2,64

Tab. 20: Ergebnisse Fallbeispiele — Daten der unabhangigen Stichproben (Zpt. | oder Ill)
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Betrachtet man daraufhin die Fallbeispiele getrennt
voneinander im Vor-Nachtest-Vergleich unter
Bericksichtigung des Faktors Motivation mittels
einer einfaktoriellen ANOVA, stellen wir erneut
einen statistisch signifikanten Effekt zwischen den
Messzeitpunkten beim Fallbeispiel Prufungsangst
fest (F1/250 = 14,765; p < 0,001, d= 0,60) Bei der
Analyse zum Fallbeispiel Lernstandsdiagnose er-
halten wir ebenfalls ein signifikantes Ergebnis
(F4/239 = 7,007, p = 0,009, d = 0,40).

Diese Ergebnisse machen deutlich, dass trotz aus-
reichender Motivation der Fahrlehreranwérter, die
Leistungen bei der Bearbeitung der Fallbeispiele
nach dem Praktikum im Gegensatz zu vor dem
Praktikum zurtickgehen.

Woran liegt es, dass die Fahrlehreranwarter nach
dem Praktikum in den Fallbeispielen eine geringere
Leistung zeigen?

Eine weitere Uberprifbare Interpretation der Ergeb-
nisse ist folgende: Im Praktikum machen die Fahr-
lehreranwarter Erfahrungen mit den verschiedens-
ten Typen von Fahrschilern und den verschiedens-
ten Problematiken, die der Beratung und der davor
notwendigen Diagnostik bedurfen. Aufgrund der
Dauer des Praktikums von ca. 4 Monaten kénnen
in dieser Zeit allerdings nur begrenzt viele Erfah-
rungen mit solchen Situationen gemacht werden.
Mdglich wére es, dass die Fahrlehreranwarter
diese im Praktikum gemachten spezifischen Erfah-
rungen auf die Fallbeispiele Ubertragen, indem sie
im beschriebenen Fallbeispiel ein Muster erkennen,
welches zu einer Situation aus ihrem Erfahrungs-
schatz passt und welches, ohne Prifung weiterer
mdglicher Informationen im beschriebenen Fallbei-
spiel, als Ldsungsstrategie bzw. -weg zur Beant-
wortung genutzt wird. Um dieses Interpretations-
muster zu Uberprifen, wurden die Antworten der
Fahrlehreranwarter in den Fallbeispielen wiederum
verschiedenen Kategorien zugeordnet. Die Antwor-
ten wurden danach eingestuft, ob sich darin ein di-
rekter Bezug zu speziellen Erfahrungen in der Pra-
xis, also im Praktikum, finden lasst oder nicht.
Léasst sich ein solcher Bezug finden, wurde die Ant-
wort der Kategorie ,,Praxis” zugeordnet. Wurde die
Antwort mit einer allgemeinen Begriindung gege-
ben, wurde sie der Kategorie ,nicht Praxis” zuge-
teilt. Greift dieses Interpretationsmuster, sollte sich
zeigen, dass der Leistungsabfall vom Vor- zum
Nachtest verschwindet, wenn nur Antworten der
Kategorie ,nicht Praxis” in die Berechnungen ein-
bezogen werden.

Nach Kategorisierung wurden spezielle Praxisbe-
zlge innerhalb der Antworten zu den Fallbeispielen
kategorisiert. Die Ergebnisse &ndern sich dadurch
allerdings nicht.

b) Daten der abh&ngigen Stichprobe (Zpt. | und Ill)

Dieser Auswertung liegen Daten von 42 Fahrlehrer-
anwartern zugrunde, von denen fir beide Fallbei-
spiele sowohl Daten zum Messzeitpunkt | als auch
zum Messzeitpunkt Il vorliegen. Somit lassen sich
die Verédnderungen vor und nach dem Praktikum
langsschnittlich anhand von Messwiederholungs-
varianzanalysen untersuchen. Tabelle 21 zeigt die
Mittelwerte, Minimum, Maximum und Standardab-
weichungen fUr diese Daten.

Vergleicht man die Ergebnisse der Fallbeispiele
zu den Messzeitpunkten | und Ill mittels Messwie-
derholungsvarianzanalysen, zeigen sich signifikan-
te Unterschiede. Sowohl der Pr&d-Post-Test des
ersten Fallbeispiels (F4/4¢ = 10,271; p = 0,003;
d = 0,73) als auch der Vergleich des zweiten Fall-
beispiels (Fy,41 = 8,467; p = 0,006; d = 0,55) zeigt
eine signifikante Veranderung. Die erreichte Punkt-
zahl nach dem Praktikum ist jeweils statistisch
signifikant niedriger. Bild 14 verdeutlicht dieses
Ergebnis grafisch.

Bezieht man auch bei dieser Stichprobe den Fak-
tor Motivation mit in die Berechnung ein, erhalt
man flr die Kategorie ,,motiviert” die in Tabelle 22
dargestellte Stichprobe fiir die Berechnung .

Vergleicht man wiederum unter Einbezug des Fak-
tors Motivation die Ergebnisse der Fallbeispiele im
Vortest und Nachtest mittels Messwiederholungs-
varianzanalysen, zeigen sich signifikante Unter-
schiede zwischen den Ergebnissen im Fallbeispiel
Prufungsangst (Fq/3» = 7,083; p = 0,012; d = 0,62)
und ebenfalls im Fallbeispiel Lernstandsdiagnose
(F4/08 = 8,706; p = 0,006; d = 0,91).

Demnach zeigt auch die langsschnittliche Auswer-
tung der Daten unerwarteterweise eine Verschlech-
terung der diagnostischen Leistungen zum Zeit-
punkt nach dem Praktikum im Vergleich zur Erhe-
bung vor dem Praktikum.
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N Minimum Maximum Mittelwert aks)fljlgiiizdr;g
FB Prifungsangst Zpt. | 42 3,00 9,00 7,4762 1,24427
FB Prufungsangst Zpt. Il 42 ,00 9,00 5,9643 2,91002
FB Lernstandsdiagnose Zpt. | 42 ,00 9,00 7,0238 1,76329
FB Lernstandsdiagnose Zpt. lll 42 ,00 9,00 5,8214 2,63147
Tab. 21: Ergebnisse Fallbeispiele — Messwiederholung

N Minimumm Maximum Mittelwert af)tv‘j‘;‘iﬁ;dr;g
FB Prifungsangst Zpt. | 33 6,00 9,00 7,6061 ,99025
FB Prufungsangst Zpt. llI 34 2,00 9,00 6,5735 2,31311
FB Lernstandsdiagnose Zpt. | 29 5,50 9,00 7,7586 ,89264
FB Lernstandsdiagnose Zpt. IlI 34 2,500 9,00 6,4853 1,90488

Tab. 22: Ergebnisse Fallbeispiele — Motivation
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Bild 14: Ergebnisse Fallbeispiele — Messwiederholung

Zusammenfassung

Die Ergebnisse der Fallbearbeitung zeigen, dass
die Fahrlehreranwarter sich hinsichtlich der Fahig-
keiten auf den Gebieten der Diagnostik und Bera-
tung im Laufe des Praktikums nicht verbessern,
sondern verschlechtern: Die Leistungen, welche
vor dem Praktikum im mittleren Bereich liegen,
konnten nach dem Praktikum nicht mehr gezeigt
werden. Mangelnde Motivation zur Bearbeitung
der Aufgabenstellungen konnte als Ursache fir
diesen Leistungsabfall empirisch weitgehend aus-
geschlossen werden. Eine mdgliche andere Ursa-
che koénnten die in der Praktikumszeit von ca. 4
Monaten begrenzt vielen Erfahrungen mit diagnos-

tischen Situationen sein. Diese Hypothese kann je-
doch mit den hier erhobenen Daten nicht gepruft
werden.

8.2.6 Unterrichtsbeurteilung (didaktische,
Diagnostik- und Beratungskompetenz)

8.2.6.1 Fragestellung

Neben Fahigkeiten im Bereich Diagnostik und Be-
ratung spielen beim Unterrichten weitere Fahigkei-
ten eine Rolle, welche der Fahrlehreranwaérter in
seiner Ausbildung erwerben sollte. Der Fahrlehrer-
anwarter muss den Unterricht didaktisch und me-
thodisch gut aufbauen, ihn fir die Fahrschiler in-
teressant gestalten, den Schwierigkeitsgrad der
Gruppe anpassen als auch auf die Fahrschiiler ein-
gehen kdnnen, um guten Unterricht zu halten. Aus
diesem Grund stellen sich hinsichtlich der Unter-
richtsbeurteilungen folgende Fragen:

+ Wie wird die didaktisch-methodische Kompe-
tenz von Fahrlehreranwértern im Praktikum be-
urteilt?

+ Zeigt sich ein Unterschied hinsichtlich der Pla-
nung und Darstellung von Unterrichtsinhalten,
des Umgangs mit den Fahrschilern, der Inte-
ressantheit des Unterrichts und des Schwierig-
keitsgrades des Unterrichtes zu Beginn des
Praktikums und am Ende des Praktikums?

8.2.6.2 Methode und Durchfiihrung
Unterrichtsbeurteilung

Zur Erhebung der didaktisch-methodischen Kom-
petenz, des Lernklimas, der Unterrichtsplanung
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sowie der Kommunikation im Unterricht wurde, ba-
sierend auf eingeftihrten Verfahren der Lehrevalua-
tion (STAUFENBIEL, 2001; RINDERMANN, 1996)
ein Evaluationsfragebogen entwickelt. Dieser Fra-
gebogen umfasst funf Kerndimensionen:

+ Methodik und didaktischer Aufbau des Unter-
richts,

* Verhalten des FLA gegenuber den Fahr-
schilern,

* Relevanz und Nitzlichkeit der vom FLA vermit-
telten Inhalte,

* Angemessenheit von Schwierigkeit und Umfang
der Inhalte,

* Globalurteil des Unterrichtes.

Der Fragebogen wird in zwei Gegenstandsvarian-
ten zur Evaluation des

+ theoretischen Unterrichts und des

» praktischen Unterrichts

und in vier Beurteilervarianten

+ als Selbsteinschitzungsbogen fir den FLA,
+ als Bewertungsbogen fir den AFL,

+ als Einschatzungsbogen fiir die FS,

+ als Bewertungsbogen fir den Untersuchungs-
leiter

eingesetzt. Es existieren somit 2 x 4 = 8 verschie-
dene Fragebogenvarianten (sieche Anhang 15).

Typisierung

Um zusétzlich zu dem Fragebogen ein weiteres
Globalurteil der Fahrschdler Gber den Fahrlehreran-
wérter zu erhalten und somit einen weiteren Hin-
weis daruber zu bekommen, wie ausgepragt die
padagogischen Kompetenzen des Fahrlehreran-
waérters sind, sollten die Fahrschiler die Fahrlehrer-
anwarter zu verschiedenen Typen zuordnen. Dabei
wurde der jeweilige Fahrlehreranwérter anhand der
Urteile seiner Fahrschiler einer von drei Typen von
Fahrlehrern (Didaktiker, Diagnostiker, Berater) zu-
geordnet. Es wird davon ausgegangen, dass diese
drei Typen nicht unabhéngig voneinander sind,
sondern aufeinander aufbauen.

Die Fahrschiler erhielten drei verschiedene Be-
schreibungen von Fahrlehrern, die diesen drei
Typen zuordenbar sind, und sie erhielten die Auf-

gabe, ihren eigenen Fahrlehrer diesen Beschrei-
bungenen zuzuordnen. Diese Zuordnung geschah
anhand von zwei Fragen: ,Zu welchem Typ passt
Ihr Fahrlehrer am ehesten?” und ,Welcher Typ trifft
auf lhren eigenen Fahrlehrer am wenigsten zu?”
(siehe Anhang 16).

Beide Fragebogen wurden gemeinsam zum Mess-
zeitpunkt Il und IV in den Ausbildungsfahrschulen
eingesetzt. So weit mdglich wurden dabei Bewer-
tungen des theoretischen und praktischen Unter-
richtes von Fahrlehreranwérter, Ausbildungsfahr-
lehrer, Fahrschilern und dem Untersuchungsleiter
vorgenommen. Untersuchungsleiter waren entwe-
der geschulte studentische Mitarbeiter oder die
Projektmitarbeiter selbst.

8.2.6.3 Ergebnisse

Daten konnten von 36 Fahrlehreranwértern erho-
ben werden, wobei jedoch jeweils nicht zu allen
Fragebogenvarianten Daten vorliegen.

Die Ergebnisse der Beurteilungen unterteilt nach
den Skalen

* Planung und Darstellung (Methodik und didakti-
scher Aufbau des Unterrichts),

+ Umgang mit den Fahrschiilern (Verhalten des
FLA gegeniber den Fahrschilern),

+ Interessantheit des Unterrichtes (Relevanz und
Ntzlichkeit der vom FLA vermittelten Inhalte),

+ Schwierigkeit (Angemessenheit von Schwierig-
keit und Umfang der Inhalte)

zeigen, dass die Fahrlehreranwérter sowohl zu Be-
ginn des Praktikums als auch an dessen Ende sehr
gute Bewertungen von Fahrschilern, Ausbildungs-
fahrlehrern und Untersuchungsleitern erhalten. Die
einzelnen Ergebnisse zu den verschiedenen Beur-
teilern und Skalen sind grafisch im Anhang darge-
stellt (siehe Anhang 17). Es wird jeweils Vortest und
Nachtest gegenlbergestellt. Da bereits zu Beginn
des Praktikums die Bewertung innerhalb der Ska-
len sehr hoch ausféllt, ist es nicht verwunderlich,
dass diese nach dem Praktikum nicht hdher aus-
féllt. Die Bewertungen zeigen, dass die Fahr-
schiler, der Ausbildungsfahriehrer, die Untersu-
chungsleiter und auch die Fahrlehreranwérter
selbst mit ihrer Leistung im Fahrschulunterricht
durchaus zufrieden sind und diese deshalb sowohl
zu Beginn als auch am Ende des Praktikums hoch
einschatzen.
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Beurteilung des Fahrschulanwérters

durch den Ausbildungsfahrlehrer

Vortest/Global "Welche Schulnote (1-6) geben Sie dem Unterricht?" (n=25) — = Q i |

Nachtest/Global "Welche Schulnote (1-6) geben Sie dem Unterricht?" (n=15) — = . m
durch den Untersuchungsleiter

Vortest/Global "Welche Schulnote (1-6) geben Sie dem Unterricht?" (n=35) — H= @ =

Nachtest/Global "Welche Schulnote (1-6) geben Sie dem Unterricht?" (n=30) 4 —& @ ! u
durch die Fahrschuler

Vortest/Global "Welche Schulnote (1-6) geben Sie dem Unterricht?" (n=36) 4 —=-@—— u

Nachtest/Global "Welche Schulnote (1-6) geben Sie dem Unterricht?" (n=32) 4 —@— [ ]

—— T ———T
1,0 1,5 2,0
¢ aM 0O Min m Max

Bild 17: Unterrichtsbeurteilung — Globalurteile (Notenskala 1 bis 6)

Im Folgenden soll speziell auf die Skala ,,Globalbe-
urteilung des Unterrichtes” durch die verschiede-
nen Beurteiler (Ausbildungsfahrlehrer, Untersu-
chungsleiter, Fahrschiiler) eingegangen werden.
Die Globalbeurteilung erfolgte jeweils nach dem
theoretischen und praktischen Unterricht durch
Notengebung der Beurteiler zu folgenden Fragen:
~Welche Schulnote (1-6) geben Sie dem Unter-
richt?” und ,Welche Schulnote geben sie dem
Fahrlehrer?” Zur Vereinfachung und besseren Dif-
ferenzierung der Urteile wurden die gegebenen
Noten in zwei Kategorien eingeteilt: 1 = guter Un-
terricht/Fahrlehrer (entspricht den Noten 1 und 2)
und 2 = kein guter Unterricht/Fahrlehrer (entspricht
den Noten 3, 4, 5 und 6). Die Teilung wurde hier
zwischen den Noten 2 und 3 vorgenommen, da die
Bewertungen sehr hoch ausfielen, was maéglicher-
weise Folge sozialer Erwiunschtheitstendenzen in
der Benotung ist.

Die Ergebnisse zeigen, dass vom Vor- zum Nach-
test eine Anderung der Beurteilung vonstatten
geht. Der Unterricht und auch der Fahrlehrer wer-
den im Durchschnitt im Nachtest besser bewertet
als im Vortest, also zu Beginn des Praktikums. Die
einzelnen Werte der Beurteilungen (Mittelwert, Mi-
nimum und Maximum) zeigt Bild 17.

Beurteilung des Fahrschulanwarters

Betrachten wir die Ergebnisse getrennt nach den
Bewertungen des theoretischen und des prakti-
schen Unterrichtes, zeigt sich das im Folgenden
dargestellte Bild.

Beurteilung durch den Ausbildungsfahrlehrer

Wahrend sich die Ausbildungsfahriehrer in der Be-
urteilung des theoretischen Unterrichts des Fahr-
lehreranwarters im Vor- und Nachtest kaum unter-
scheiden (1. Frage), zeigen sich besonders bei der
Beurteilung des praktischen Unterrichtes (1. Frage)
und der Beurteilung des Fahrlehrers (2. Frage)
groBe Unterschiede.

Der theoretische Unterricht wird im Vortest von
52 % der Ausbildungsfahriehrer als gut und im
Nachtest von 53,3 % als gut bewertet. Gefragt
nach der Bewertung der Qualitat des Fahrlehrers
bezliglich des theoretischen Unterrichtes finden wir
dagegen eine deutliche Veranderung vom Vor- zum
Nachtest. Im Vortest wird der Fahrlehrer von 50 %
als gut, im Nachtest dagegen von 60 % als gut be-
wertet.
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Bild 18: Unterrichtsbeurteilung. Anteil guter Bewertungen (%) —
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Bild 19: Unterrichtsbeurteilung. Anteil guter Bewertungen (%) —
Globalbeurteilung durch den Untersuchungsleiter
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Bild 20: Unterrichtsbeurteilung. Anteil guter Bewertungen (%) —
Globalbeurteilung durch die Fahrschiler

Bei der Beurteilung des praktischen Unterrichtes
wird die Verbesserung vom Vor- zum Nachtest be-
sonders deutlich. Hier wird der Unterricht im Vor-
test von 35,3 % als gut eingestuft, wahrend im
Nachtest am Ende des Praktikums den praktischen
Unterricht 87,5 % als gut beurteilen. Auch die Be-
urteilung der Leistung des Fahrlehrers (Frage 2)
verbessert sich deutlich von im Vortest 44,4 %
guten Beurteilungen zu 62,5 % guten Bewertungen
im Nachtest. Bild 18 stellt die Ergebnisse grafisch
dar.

Beurteilung durch den Untersuchungsleiter

Die Globalbeurteilung durch den Untersuchungs-
leiter zeigt deutlich eine Verbesserung in der Be-
wertung des Unterrichtes und des Fahrlehrers vom
Vor- zum Nachtest, sowohl bei der Bewertung des
theoretischen als auch des praktischen Unterrich-
tes (Bild 19).

54,3 % der Untersuchungsleiter bewerten den
theoretischen Unterricht im Vortest als gut, im
Nachtest sind es in dieser Kategorie sogar 70,0 %.
Der Fahrlehrer wird dabei im Vortest von 62,9 %
und im Nachtest von 86,7 % mit gut bewertet.

Die Globalbewertung des praktischen Unterrichtes
zeigt ein &hnliches Bild. Hier beurteilen 52,9 %
der Untersuchungsleiter den Unterricht im Vortest
mit gut, der Unterricht im Nachtest dagegen wird
von 86,7 % mit gut beurteilt. Auch die als gut ein-
gestufte Bewertung des Fahrlehrers nimmt vom
Vortest (58,8 %) zum Nachtest (90,0 %) deutlich
Zu.

Beurteilung durch die Fahrschiler

Die Beurteilung der Fahrschiler zeigt im Gegensatz
zu den anderen Beurteilern kaum eine Differenz
zwischen Vor- und Nachtest. Sowohl der Unterricht
als auch der Fahrlehreranwarter werden im Vortest
und Nachtest von jeweils mehr als 80 % der Fahr-
schiler als gut eingestuft (siehe Bild 20). Grund
dafir kdénnte auch hier entweder soziale Er-
wilnschtheit oder aber auch fehlende Vergleichs-
moglichkeiten sein. Fahrschiler kennen in den
meisten Fallen nur eine Fahrschule und erhalten
dort auch nur von einem Fahrlehrer Unterricht. Flr
die meisten ist es die erste Ausbildung in einer
Fahrschule. Das Vergleichs-Bewertungssystem der
Fahrschiler ist mdglicherweise der Schulunter-
richt, welcher jedoch mit Pflicht, Beurteilung und
Noten verbunden ist. Die Ausbildung in der Fahr-
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schule geschieht freiwillig und unter einer anderen
Motivation als der Schulunterricht. Somit kdnnte
eine mogliche Erklarung dieser sehr hohen Pro-
zentsétze aus dem Vergleich zum Schulunterricht
resultieren.

Typisierung des Fahrlehreranwérters

Daten konnten im Vortest zu 35 Fahrlehreranwér-
tern, im Nachtest zu 29 Fahrlehreranwértern erho-
ben werden. Von 21 Fahrlehreranwértern erhielten
wir sowohl im Vor- als auch im Nachtest eine Zu-
ordnung.

70

62,86 %

Percent

Didaktiker Diagnostiker Berater

Bild 21: Typisierung Vortest
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Bild 22: Typisierung Nachtest

Die Ergebnisse zeigen, dass die Fahrschiler insge-
samt ihren Fahrlehrer im Vortest am ehesten zum
Typen Diagnostiker und im Nachtest zum Typen
Berater zuordnen. Der Median liegt im Vortest
(n = 35) bei 2 (Diagnostiker) und im Nachtest bei 3
(n = 29; Berater). Die Verteilung der Zuordnungen
im Vor- und im Nachtest zeigen die Bilder 21 und
22.

Betrachtet man die Verdnderung der Typenzuord-
nung vom Vortest zum Nachtest bei der Gruppe
von Fahrlehreranwartern, zu denen wir sowohl
Daten im Vortest als auch im Nachtest erheben
konnten, zeigt sich ebenso eine Verdnderung des
Medians von 2, dem Diagnostiker (n = 21), zu 3,
dem Berater (n = 21).

Zusammenfassung

Die Ergebnisse der Unterrichtsbeurteilung zeigen,
dass die Fahrlehreranwérter bereits nach der theo-
retischen Ausbildung in der Lage sind, sowohl
theoretischen als auch praktischen Unterricht in
guter Qualitdt zu geben. Diese Qualitdt nimmt je-
doch — gemessen anhand der Urteile von Ausbil-
dungsfahrlehrern, Untersuchungsleitern und Fahr-
schilern — nach dem Praktikum zu. Besonders die
Globalurteile machen dies deutlich.

Die Typisierung macht deutlich, dass die Fahr-
schiler insgesamt ihren Fahrlehrer im Vortest am
ehesten zum Typen Diagnostiker und im Nachtest
zum Typen Berater zuordnen. Dies stimmt mit der
erwarteten Entwicklung tGberein.

8.2.7 Videostudie
8.2.7.1 Fragestellung

Unterrichtsqualitdt kann mittels verschiedener Me-
thoden unersucht werden. Eine oft verwandte Me-
thode ist die Videografie des Unterrichtes. Durch
sie ist es mdglich, einzelne spezifische Aspekte
des Ausbildungserfolges zu demonstrieren. Mittels
dieser Methodik konnte die Entwicklung der Fahr-
lehreranwérter hinsichtlich ihrer didaktisch-metho-
dischen Kompetenzen Uberprift werden. Folgende
Fragestellungen standen dabei im Vordergrund:

+ Existieren Unterschiede zwischen den gehalte-
nen Unterrichtsstunden hinsichtlich der be-
obachteten Unterrichtsqualitdt zu Beginn und
am Ende des Praktikums?

« Um welche Unterschiede handelt es sich
dabei?
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+ Zeigt sich eine Verbesserung der Qualitat des
Unterrichtes am Ende des Praktikums?

8.2.7.2 Methode und Durchfiihrung

Zur Demonstration spezifischer Aspekte des Aus-
bildungserfolgs wurde — wie bei TIMSS (Third Inter-
national Mathematics and Science Study; BAU-
MERT et. al., 2000) — mit einer kleinen Teilstichpro-
be von 10 FLA eine Videostudie durchgefihrt.
Dabei wurde von jedem FLA eine theoretische Un-
terrichtsstunde per Video aufgezeichnet und ge-
trennt von je zwei Experten beurteilt. Dazu erhielten
die Experten jeweils eine CD mit den Unterrichts-
ausschnitten von zwei unterschiedlichen Fahrleh-
reranwartern. Diese CD enthielt vier 15-minitige
Unterrichtsausschnitte, jeweils von jedem Fahrleh-
reranwarter einen Ausschnitt einer theoretischen
Unterrichtsstunde zu Beginn und einen Ausschnitt
am Ende des Praktikums der Fahrlehrerausbildung.
Dabei handelte es sich jeweils um die ersten 15 Mi-
nuten der Unterrichtsstunde. Die Experten erhiel-
ten die Aufgabe, sich die Ausschnitte anzuschauen
und folgende Fragen schriftlich zu beantworten (In-
struktionen flr die Expertenbeurteilung und die Ex-
pertengutachten siehe Anhang 18):

1. Was denken Sie: Welcher Ausschnitt des Unter-
richts wurde zu Beginn des Praktikums aufge-
nommen und welcher am Ende?

2. Bitte beschreiben Sie die Unterschiede der bei-
den Ausschnitte. Was ist Ihnen aufgefallen?
Denken Sie dabei an die Ziele des Ausbildungs-
programms.

Insgesamt erhielten wir 20 Gutachten zu 20 Unter-
richtsausschnitten von 10 Fahrlehreranwértern.

8.2.7.3 Ergebnisse
Globale Einschatzung

Im Allgemeinen werden die Videoausschnitte von
den Experten richtig dem Vor- und Nachtest zuge-
ordnet. 12-mal wurden die Ausschnitte richtig,
7-mal falsch und einmal gar nicht den Zeitpunkten
innerhalb des Praktikums zugeordnet. Es erscheint
allerdings schwierig, die Ausschnitte zuzuordnen,
da zweimal trotz nicht korrekter Zuordnung der
Ausschnitte zu Vor- bzw. Nachtest im Nachtest ein
Leistungszuwachs verzeichnet wird. Somit kann
aufgrund der Gutachten die Anzahl der falschen
Zuordnungen inhaltlich betrachtet auf 5 reduziert
werden.

Generell ist in den Gutachten eine Verbesserung
des Unterrichts vom Vor- zum Nachtest erkennbar.
Die Experten, welche die Unterrichtsausschnitte
richtig zugeordnet haben, erkennen auch eine po-
sitive Entwicklung der Leistung des Fahrlehreran-
warters vom Beginn zum Ende des Praktikums.
Nur 5 Experten beschrieben eine negative Entwick-
lung der Leistung vom Vor- zum Nachtest. Es fiel
auBerdem auf, dass bei den nicht richtig zugeord-
neten Ausschnitten von 2 Fahrlehreranwértern es
den Experten schwer fallt, Gberhaupt Unterschiede
zwischen den Ausschnitten zu benennen.

Als Fortschritte vom Vor- zum Nachtest werden
vorwiegend genannt:

* besser vorbereiteter und gegliederter Unter-
richt,

+ selbstbewussteres Auftreten des Fahrlehreran-
warters,

+ starkerer Einbezug und bessere Motivation der
Fahrschiler und verbesserte Kommunikation
mit den Fahrschilern im Unterricht,

* besserer und abwechslungsreicherer Einsatz
von verschiedenen Medien und Lernmethoden.

Folgende Zitate belegen die bessere Einschatzung
der Fahrlehreranwérter im Nachtest. Es handelt
sich dabei um Zitate, welche sich auf den Video-
ausschnitt am Ende des Praktikums beziehen:

Zitat 1:

»Die Fahrlehrerin wirkt insgesamt im Umgang mit
den Schilern recht locker, sie reagiert auf das, was
die Fahrschiler im Unterricht beitragen, nimmt die
Infos auf und verarbeitet sie weiter!”

Zitat 2:

»~Der Fahrlehrer scheint besser vorbereitet zu sein,
hat sich zuvor mit dem Thema beschéftigt und sich
Gedanken (ber die Durchfiihrung gemacht. Die
Schiilermitarbeit ist aktiver, denn ein engagierter,
vorbereiteter Lehrer wirkt sich in der Regel positiv
auf die Schuler aus.”

Zitat 3:

~Insgesamt war der erste Unterricht [Nachtest]
noch besser vorbereitet und gegliedert. Der Fahr-
lehreranwérter wirkte sicherer und gab sogar Hilfe-
stellung, wenn Fragen nicht beantwortet werden
konnten.”
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Einschatzung der einzelnen Fahrlehreranwérter
Fahrlehreranwérter 1

Beide Experten, die die Ausschnitte begutachtet
haben, ordnen diese dem Vor- und Nachtest richtig
Zu.

Trotz Kritik an beiden Unterrichten sind Unterschie-
de zwischen den beiden Unterrichtsausschnitten
erkennbar. Beim Vergleich der Ausschnitte zeigte
sich im Nachtest:

+ ein gesteigertes Selbstbewusstsein des Fahr-
lehreranwérters, welches sich insbesondere im
Umgang mit Fahrschilern deutlich macht,

» ein lockerer wirkender Unterricht,

+ eine Verbesserung der Planung des und Vorbe-
reitung auf den Unterricht,

* besserer Einsatz unterschiedlicher Methoden,

+ verbesserter Einbezug der Fahrschiler in den
Unterricht und

+ eine Zunahme der Spontaneitat des Fahrlehrer-
anwarters.

Fahrlehreranwarter 2

Die Ausschnitte werden von beiden Experten rich-
tig den Zeitpunkten zu Beginn des Praktikums und
am Ende des Praktikums zugeordnet.

Unterschiede, die zwischen beiden Zeitpunkten
genannt wurden, waren:

» schilerzentriertere Arbeitsweise,

* lehrzielorientierterer, themenzentrierterer und
aktiverer Medieneinsatz,

* bessere Stoffauswahl am Ende des Praktikums,

* bessere Hinflhrung zum und Einfihrung in das
Thema,

+ vielfaltigerer Methodeneinsatz und

+ engagierter und wesentlich strukturierterer Un-
terricht.

Fahrlehreranwarter 3

Die Videoausschnitte wurden dem Vor- und Nach-
test von beiden Experten richtig zugeordnet.

Veradnderungen, welche vom Vortest zum Nachtest
genannt wurden, waren:

+ klare Steigerung der Unterrichtsgestaltung,

* besserer Einbezug und Motivation der Schuler
(Forderung der Schiileraktivitat),

* besser gegliederter Unterricht — systematische-
re Vorgehensweise,

+ gréBere Medienkompetenz und Medienvielfalt
(gezielter Einsatz von Flip-Chart und CDI) und

» verbesserter Methodeneinsatz.

Fahrlehreranwérter 4

Auch bei diesem Fahrlehreranwérter wurden die Vi-
deoausschnitte von beiden Experten richtig als
Vor- und Nachtest erkannt.

Beide Experten beurteilten dabei jedoch beide
Ausschnitte als mangelhaft. Der Fahrlehreranwéar-
ter wirkt in beiden Ausschnitten sehr unsicher und
wenig redegewandt. Es finden im Unterricht kaum
Methodenwechsel statt, und als Medium wird aus-
schlieBlich das CDI-Gerat verwendet. Trotz dieser
als nicht gut beurteilten Unterrichtsqualitét, ist eine
leichte positive Entwicklung vom Beginn zum Ende
des Praktikums erkennbar.

Folgende Unterschiede werden erkannt:

* Hintergrinde werden im Nachtest ansatzweise
geklart und ,,Wenn”-Fragen gestellt,

+ der Fahrlehreranwarter verwendet mehr funktio-
nale Gesten und

+ wirkt nicht mehr ganz so unsicher wie im Aus-
schnitt zu Beginn des Praktikums.

Fahrlehreranwarter 5

Bei der Beurteilung des Unterrichtes dieses Fahr-
lehreranwérters werden die Videoausschnitte von
beiden Experten richtig zugeordnet, und es wurde
eine Verbesserung des Unterrichts vom Vor- zum
Nachtest festgestellt.

Unterschiede, die zwischen Vor- und Nachtest ge-
nannt wurden, waren:

* besser vorbereiteter und gegliederter Unter-
richt,

» sichereres Auftreten des Fahrlehreranwérters,
* besserer Medieneinsatz,

* bessere Férderung der Aktivitdt und Einbezug
der Fahrschdler,
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* der Fahrlehreranwérter gab im Nachtest Hilfe-
stellungen, wenn Fragen nicht beantwortet wer-
den konnten, und

* er wirkte insgesamt ruhiger und geduldiger.

Fahrlehreranwarter 6

Diese Ausschnitte ordnet der erste Experte den
Zeitpunkten innerhalb des Praktikums richtig zu,
der zweite dagegen falsch.

Wéhrend der erste Experte folgende Verbesserun-
gen vom Vortest zum Nachtest beschreibt:

» verbesserter Medieneinsatz,
* methodische Verbesserungen,
» schilerzentriertere Arbeitsweise und

+ lockereres und sichereres Auftreten des Fahr-
lehreranwérters,

wird vom zweiten Experten eine geringfligige Ver-
schlechterung diagnostiziert. Er beschreibt den
Fahrlehreranwarter im Vortest als weniger ,betont
lustig und locker” und das Eingehen auf die Beitra-
ge der Fahrschiler als intensiver. Beide Unter-
richtsausschnitte werden jedoch als qualitativ gut
bewertet.

Fahrlehreranwarter 7

Die Unterrichtsausschnitte werden von einem Ex-
perten richtig, von dem zweiten jedoch falsch zu
den Zeitpunkten der Aufnahme zugeordnet.

Als Unterschiede zwischen den Ausschnitten wer-
den von beiden Experten weniger gute Vorberei-
tung, mangelhafter Praxisbezug und starke Orien-
tierung an der Unterrichtsvorbreitung sowie
schlechterer Einbezug der Fahrschiller am Ende
des Praktikums beschrieben.

Fahrlehreranwérter 8

Hier wurden die Videoausschnitte von beiden Ex-
perten nicht richtig zugeordnet. Ein Experte gibt je-
doch bei der Bewertung der Ausschnitte an, dass
auch eine umgekehrte Zuordnung hier zutreffen
kénnte. Die Zuordnung erscheint bei diesen Aus-
schnitten als schwierig.

Die Beschreibung der Unterschiede zwischen den
Ausschnitten hinsichtlich des Vor- und Nachtests

fallen bei den Experten unterschiedlich aus. Wah-
rend der erste Experte die Unterrichtsausschnitte
zwar falsch zuordnet, wird der Ausschnitt, welcher
wirklich am Ende des Praktikums aufgenommen
wurde, als besser beurteilt. Verbesserungen, die
vom tatsachlichen Vor- zum Nachtest beschrieben
werden, sind hierbei:

+ eine deutlich bessere Vorbereitung und Engage-
ment des Fahrlehreranwarters,

+ verbesserte Strukturiertheit und Planung des
Unterrichtes,

* bessere Foérderung des Interesses bei den Fahr-
schilern,

* Verbesserung der Aktivitat der Fahrschdler,

+ Entwicklung vom langweiligen, wenig zielge-
richteten Frontalunterricht zum schiilerorientier-
ten Unterricht.

Der zweite Experte dagegen beurteilt den Unter-
richt, welcher zum Beginn des Praktikums aufge-
nommen wurde, als wesentlich besser. Sowohl die
Lernstandsdiagnose, die Motivation der Fahr-
schiler, der Medieneinsatz, als auch sein Auftreten
werden als besser bewertet. Jedoch merkt der Ex-
perte an, dass es aufgrund der kurzen Sequenz
des Unterrichtes von 15 Minuten sehr schwierig
war, diesen zu beurteilen und eine umfassende Be-
urteilung der Unterrichtsqualitat des Fahrlehreran-
waérters fr ihn somit nicht méglich ist.

Fahrlehreranwarter 9

Hier konnten die Videoausschnitte dem Vor- und
Nachtest von einem Experten nicht zugeordnet
werden, da keine Unterschiede oder Verbesse-
rungén festgestellt werden konnten. Der zweite Ex-
perte ordnete die Videoausschnitte den Zeitpunk-
ten der Aufnahme falsch zu.

Der Unterricht wird vom ersten Experten in beiden
Ausschnitten als sehr schlecht eingestuft. Es wer-
den die fehlende Einleitung, der mangelnde Einbe-
zug der Fahrschuler und die Unstrukturiertheit des
Unterrichtes beméangelt. Auch der zweite Experte
beurteilt beide Ausschnitte als sehr schlecht, er-
kennt jedoch trotz falscher Zuordnung eine positi-
ve Entwicklung zwischen dem realen Vor- und
Nachtest. Er beschreibt eine Verbesserung beim
Umgang mit den Fahrschilern in der Darstellung
der Unterrichtsinhalte.
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Fahrlehreranwarter 10

Die Videoausschnitte wurden von beiden Experten
dem Vor- und Nachtest falsch zugeordnet.

Der erste Experte beschreibt die Unterschiede zwi-
schen den beiden Ausschnitten als kaum erkenn-
bar. Beide Unterrichte werden als schlecht beur-
teilt. Es fehlt in beiden Videoausschnitten der Pra-
xisbezug. AuBerdem ist der Medieneinsatz verbes-
serungswirdig. Es féllt weiterhin auf, dass der
Fahrlehreranwarter nur zum Fernsehgerat bzw. zur
Wand (Overhead) schaut.

Der zweite Experte dagegen stellt eine Verschlech-
terung vom Vor- zum Nachtest in folgenden Berei-
chen fest: Blickkontakt und Methodik ,,Frage-Ant-
wort”.

Zusammenfassung

Die Auswertung der Beurteilungen durch die Ex-
perten zeigt, dass das Praktikum die didaktische
und methodische Kompetenz der Fahrlehreran-
waérter fordert. Betrachtet man die Veranderungen,
welche durch das Praktikum bewirkt werden,
stellt man fest, dass die Fahrlehreranwérter insbe-
sondere ihre Fahigkeiten bei der Planung und Dar-
stellung von Unterricht und im Umgang mit den
Fahrschilern als auch ihr eigenes Auftreten ver-
bessern. In welchem MaBe eine Entwicklung statt-
findet, scheint sowohl an den Praktikumsbedin-
gungen als auch an den Fahigkeiten des Fahrleh-
reranwarters zu Beginn des Praktikums zu liegen.
Es fallt weiterhin auf, dass das Praktikum bei einem
GroBteil der Fahrlehreranwarter Wirkung zu zeigen
scheint, jedoch bei einigen auch keine Verande-
rung ersichtlich wird. Griinde hierflir kdnnten in den
unterschiedlichen Praktikumsbedingungen, wie
fehlende Betreuung und unzureichende fachliche
Betreuung im Bereich Padagogik durch den Aus-
bildungsfahrlehrer, liegen (siehe auch Kapitel
8.2.1). Anzumerken ist hier, dass bei dem Fahrleh-
reranwarter Nummer 5 Probleme mit dem Ausbil-
dungsfahrlehrer den Untersuchungsleitern bekannt
sind.

8.2.8 Priifungsdaten
8.2.8.1 Fragestellung

Eine weitere Evaluationsvariable betrifft den Erfolg
in der Fahrlehrerprifung. Zur diesbeziiglichen
Analyse wurden Noten der Priifungen und Durch-
fallquoten der gesamten Stichprobe erfasst.

Die Noten bzw. Durchfallquoten lassen sich aller-
dings nicht unmittelbar mit den Noten friherer Pri-
fungen vergleichen, da sich neben den Ausbil-
dungsinhalten und den Ausbildungsformen auch
die Zusammensetzung der Prifungskommissionen
geandert haben. Es kann auch nicht ausgeschlos-
sen werden, dass die Einflhrung des Ausbildungs-
praktikums und damit die Verldngerung des Aus-
bildungsgangs eine spezielle Selektionswirkung im
Hinblick auf die Zusammensetzung der Ausbil-
dungsteilnehmer haben. Soweit die Prifungsda-
ten aber — unter Beachtung von Datenschutzge-
sichtspunkten — erhdltlich sind, sollten sie in der
Auswertung zumindest deskriptiv bertcksichtigt
werden.

Hinsichtlich der Auswertung standen folgende Fra-
gen im Mittelpunkt:

*  Welche Noten erreichen die Fahrlehreranwérter
in den einzelnen Prufungen?

+  Wie viele Wiederholungen bendtigen sie, um
eine Prifung erfolgreich abzuschlieBen?

* Existieren Zusammenhdnge zwischen den er-
reichten Prifungsnoten und den Ergebnissen
der Unterrichtsbeurteilung und der Fallbearbei-
tung?

* Haben sich die Notengebung und die damit ver-
bundenen Durchfallquoten durch die Reform
verandert?

8.2.8.2 Methode und Durchfiihrung

Mit den Fahrlehreranwartern, die sich zu der Teil-
nahme an der Studie bereit erklart hatten, wurden
zur Erhebung der Prifungsdaten Telefoninterviews
gefihrt (siehe Anhang 19). Dabei wurde neben
den Priufungsnoten in den einzelnen Prifungen
(Fachkundeprifung muandlich, Fachkundepriifung
schriftlich, Lehrprobe theoretische, Lehrprobe
praktisch) auch nach der Anzahl der Wiederholun-
gen gefragt. Zusatzlich wurden weitere Informatio-
nen erhoben, die organisatorische Rahmenbedin-
gen betreffen, wie abgeschlossene Ausbildung,
Tétigkeit als Fahrlehrer etc. Auf diese Informatio-
nen wurde im Kapitel 8.2.2 naher eingegangen.

Insgesamt konnten 143 Fahrlehreranwérter telefo-
nisch befragt werden, wobei nicht immer vollstan-
dige Angaben gemacht wurden.

Um die Prufungsdaten vor der Reform mit den
Prifungsdaten nach der Reform zu vergleichen,
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wurden die einzelnen Prifungsausschisse und
Bezirksregierungen angeschrieben und darum
gebeten, uns die Prifungsdaten zur Auswertung
dieser Fragestellung zur Verflgung zu stellen.
Wir erhielten zahlreiche Unterstitzung durch die
einzelnen Bezirksregierungen, mussten jedoch
feststellen, dass oftmals nicht alle einzelnen
Prifungsergebnisse festgehalten werden, sondern
nur generelle Informationen zur Fahrerlaubnis-
prifung bzw. insgesamt nur sehr wenig Daten ver-
fugbar waren, die einen Vergleich zwischen alter
und neuer Prifungsordnung erlaubten. Dies liegt
oftmals auch daran, dass jede einzelne Behdérde
nur eine geringe Anzahl Priflinge pro Jahr prift.
Aus diesem Grund wird der Vergleich der Pri-
fungsdaten nur anhand der Daten des Bundes-
landes Bayern und des Freistaates Thiringen
vorgenommen, da hier eine ausreichend groBe An-
zahl an differenzierten Prifungsdaten verfligbar
war.

8.2.8.3 Ergebnisse

Von den befragten 135 Fahrlehreranwértern hatten
zum Befragungszeitpunkt 82,2 % die Ausbildung
zum Fahrlehrer erfolgreich abgeschlossen (siehe
Bild 23).

Fachkundeprufung

Zu den Fachkundeprifungen lagen fur die schriftli-
che 133 und fur die mundliche 131 auswertbare
Daten vor.

Die schriftliche Fachkundeprifung, welche nach
der theoretischen Ausbildung absolviert werden
muss, um zum Praktikum zugelassen zu werden,
schlossen beim ersten Versuch 77,4 % der Fahr-
lehreranwarter mit der Note 4 oder besser ab. 18
von 133 Personen wiederholten diese Prifung ein-
mal, wahrend 6 zwei Versuche bendtigten. Die
muandliche Fachkundepriifung wurde ohne Wieder-
holung von 77,1 % erfolgreich mit der Note 4 oder
besser abgeschlossen. Die mindliche Fachkunde-
prifung wiederholten 19 Personen einmal und 5
weitere Personen zweimal.

Die Verteilung der Noten in den Fachkundeprifun-
gen zeigen die Bilder 24 und 25.

Hinsichtlich der erreichten Noten in den einzelnen
Prifungen mit Wiederholung ergab sich das in Ta-
belle 23 und Tabelle 24 dargestellte Bild.
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Bild 23: Abgeschlossene Ausbildung
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Bild 24: Prifungsnote schriftliche Fachkundeprifung (n = 133)
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Bild 25: Priifungsnote miindliche Fachkundeprifung (n = 131)
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Anzahl Wiederholung bis zum Bestehen
der schriftlichen Fachkundeprifung | Total
0 1 2
Prifungsnote 2 10 1 0 1
schriftliche Fach- 3 66 8 1 75
kundeprifung (vor 4 27 8 4 39
dem Praktikum) 5 6 9 1 8
Total 109 18 6 133

Tab. 23: Prifungsnote schriftliche Fachkundepriifung mit Wie-

derholung
Anzahl Wiederholung bis zum Bestehen
der mindlichen Fachkundeprifung Total
0 1 2
Prifungsnote 2 20 1 0 21
miindliche Fach- 3 48 10 3 61
kundeprifung (vor 4 33 7 1 41
dem Praktikum) 5 6 9 1 8
Total 107 19 5 131

Tab. 24: Prifungsnote mundliche Fachkundeprifung mit Wie-
derholung

Lehrproben

In die Auswertung zu den Lehrproben gehen die
Auswertung der prakt. Lehrprobe 11 und die der
theoret. Lehrprobe 108 auswertbare Daten ein.

Die Lehrprobe unterteilt sich in zwei Prifungen, die
theoretische Lehrprobe, in der ein theoretischer
Unterricht des Fahrlehreranwarters bewertet wird,
und die praktische Lehrprobe, in der eine prakti-
sche Fahrstunde von der Prifungskommission be-
urteilt wird. Die praktische Lehrprobe bestanden
beim ersten Versuch 85,59 % von 111 befragten
Fahrlehreranwértern mit der Note 4 oder besser.
Die Prifung wurde von 14 Personen einmal und
von 1 Person zweimal wiederholt.

Die theoretische Lehrprobe schlossen 82,41 % von
108 Befragten mit der Note vier oder besser erfolg-
reich ab, 1 Fahrlehreranwérter erhielt hier die Note
5. Die Prifung wurde von 18 Personen einmal wie-
derholt, wobei diese von 16 Fahrlehreranwértern
erfolgreich abgeschlossen wurde. Die Verteilung
der Priifungsnoten sind in den Bildern 26 und 27
dargestellt.

Hinsichtlich der erreichten Noten in den einzelnen
Priifungen mit Wiederholung ergab sich das in den
Tabelle 25 und Tabelle 26 dargestellte Bild.
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Bild 26: Priifungsnote praktische Lehrprobe (n = 111)
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Bild 27: Prifungsnote theoretische Lehrprobe (n = 108)

Anzahl Wiederholung bis zum Bestehen

der praktischen Lehrprobe Total
0 1 2
Priifungsnote 1 1 0 0 1
2 29 2 1 32
3 42 7 0 49
4 23 4 0 27
5 1 1 0 2
Total 96 4 1 111
Tab. 25: Praktische Lehrprobe mit Wiederholung
Anzahl Wiederholung bis zum Bestehen
der theoretischen Lehrprobe Total
0 1
Priifungsnote 1 4 0 4
2 20 5 25
3 44 4 48
4 21 7 28
5 1 2 3
Total 90 8 108

Tab. 26: Theoretische Lehrprobe mit Wiederholung
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Zusammenhange zwischen Prifungsnoten und
Falbbearbeitung

Um die Zusammenhange zwischen Prifungsnoten
und der Fallbearbeitung zu Uberprifen, wurden
zwischen den Prifungsnoten in den Lehrproben
und den Ergebnissen in der Fallbearbeitung biva-
riate Korrelationen berechnet. Hierbei wurden nur
die Prufungsnoten der Lehrproben verwendet, da
nur dort padagogische Kompetenzen beurteilt wer-
den.

Die Ergebnisse der Korrelationen zeigen keine
statistischen signifikanten Zusammenhénge zwi-
schen den Prufungsnoten in den Lehrproben und
den Ergebnissen in der Fallbearbeitung (siehe Ta-
belle 27).

Zusammenhénge zwischen Prifungsnoten und
Unterrichtsbeurteilung

Um die Zusammenhé&nge zwischen den Prifungs-
noten und der Unterrichtsbeurteilung zu analysie-
ren, wurden wiederum die Noten der Lehrproben
zur Berechnung herangezogen. Verglichen wurden
diese mit den Ergebnissen der Globalbeurteilung
durch Ausbildungsfahrlehrer, Untersuchungsleiter
und Fahrschtiler.

Auch zwischen den Prifungsnoten in den Lehrpro-
ben und den Globalbeurteilungen der Unterrichts-
beurteilung lassen sich keine signifikanten Zusam-
menhénge finden. Die Tabelle D (Anhang 20) stellt
die einzelnen Ergebnisse der Korrelation zwischen
den Variablen dar.

Vergleich der Priifungsdaten vor und nach der Re-
form der Fahrlehrerausbildung

Bayern

Zum Vergleich der Priifungsdaten vor und nach der
Reform der Ausbildung des Bundeslandes Bayern
werden Daten aus den Jahren 1998/99 und

2001/02 herangezogen. Fir die Jahre 1999/98 lie-
gen Daten zur schriftlichen Fachkundepriifung von
285, zur mindlichen Fachkundepriifung von 266,
zur theoretischen Lehrprobe von 260 und zur prak-
tischen Lehrprobe von 284 Prifungen vor. Fiur die
Jahre 2001/02 gehen Daten zur schriftlichen Fach-
kundeprifung von 331, zur miindlichen Fachkun-
deprifung von 313, zur theoretischen Lehrprobe
von 185 und zur praktischen Lehrprobe von 185
Prifungen ein. Um diese zu vergleichen, soll die
Bestehensquote beim ersten Versuch in den ein-
zelnen Prifungen herangezogen werden. Diese er-
mdglicht es festzustellen, inwiefern sich speziell bei
den Lehrproben die Prifungsnoten und damit die
Leistung in den Prifungen verandert haben.

Die Bestehensquote wird dabei als Prozentsatz der
mit den Noten 1, 2, 3 und 4 (= bestanden) abge-
schlossenen Prifungen in Relation zur Gesamtzahl
der Prifungen berechnet.

Die Ergebnisse der schriftlichen Fachkundeprifun-
gen in den Jahren 1999/98 zeigen, dass rund 68 %

100

Il 1998/99 2001/02 [ Verbesserungsrate

Bild 28: Priifungsdaten Bayern Vergleich 1998/99 und 2001/02

FB Prifungsangst | FB Prifungsangst FB Lernstand FB Lernstand
Vortest Nachtest Vortest Nachtest
Korrelation nach Pearson ,022 -,012 -,066 -,063
Praktische S "
Lehrprobe Signifikanz (2-seitig) ,848 ,931 ,559 ,649
N 80 54 80 54
Korrelation nach Pearson -,083 -,021 -,205 -,105
Theoretische S .
Lehrprobe Signifikanz (2-seitig) ,468 ,880 ,072 ,449
N 78 54 78 54

Tab. 27: Korrelation zwischen Prifungsnoten und Fallbearbeitung
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diese Prifung beim ersten Versuch bestanden,
wahrend in den Jahren 2001/02 schon 73 % diese
Priifung beim ersten Versuch erfolgreich abschlos-
sen. Es ergibt sich daraus eine Verédnderung, d. h.
Verbesserung der Leistungen, in der schriftlichen
Fachkundeprufung um 5 %. Bezuglich der mindli-
chen Fachkundeprifung zeigt sich dagegen ein
gegenteiliges Bild. Hier schnitten beim ersten Ver-
such in den Jahren 1999/98 78 % mit den Noten 1,
2, 3 oder 4 ab, wahrend in den Jahren 2001/02 nur
66, % die Noten 1, 2, 3 oder 4 beim ersten Versuch
erhielten. Dies ist eine Senkung der Bestehensquo-
te von 12 % beim ersten Versuch dieser Prifung.

Die Prufungsdaten in den Lehrproben veréndern
sich ahnlich wie die Prifungsdaten in der schriftli-
chen Fachkundeprifung. Wéhrend 1999/98 75 %
die Lehrprobe Theorie beim ersten Versuch beste-
hen, sind es 2001/02 sogar 83 %; es zeigt sich eine
deutliche Verbesserung in der Bestehensquote um
8 %. Auch bei dem Vergleich der Prifungsdaten
der Lehrprobe Praxis zeigt sich dieser Trend:
1999/98 werden die Noten 1 bis 4 beim ersten Ver-
such zu 76 % vergeben, 2001/02 dagegen zu
83 %, was einer Verbesserung von 7 % entspricht.
Bild 28 stellt die Ergebnisse grafisch dar.

Freistaat Thiringen

Auch die Prufungsdaten des Freistaates Thiringen
zeigen eine vergleichbare Entwicklung von 1998/99
zu 2000/2001. Zur Auswertung lagen uns Daten zu
den theoretischen und praktischen Lehrproben der
Jahre 1998, 1999, 2000 und 2001 vor. Die Ergeb-
nisse zeigen, dass von den in den Jahren 1998/99
gepruften Fahrlehreranwartern 80 % von 105 Pruf-
lingen die theoretische Lehrprobe und 75 % von
105 Priflingen die praktische Lehrprobe beim ers-
ten Versuch bestanden. 2000/01 dagegen war der
Prozentsatz der bestandenen Priifungen im ersten
Versuch deutlich hdher, es bestanden 90 % der
Fahrlehreranwarter in der theoretischen Lehrprobe
und 83 % in der praktischen Lehrprobe beim ers-
ten Versuch. Die Bestehensquote ist bei der theo-
retischen Lehrprobe um 10 % und bei der prakti-
schen Lehrprobe um 8 % gestiegen.

Zusammenfassung

Die anhand der Telefoninterviews erhobenen Pri-
fungsdaten zeigen, dass sich die Prifungsnoten in
allen Prafungen im mittleren Bereich bewegen. Zu-
sammenhénge der Noten mit den Ergebnissen der

Fallbearbeitung und der Unterrichtsbeurteilung
konnten nicht festgestellt werden.

Sowohl die Ergebnisse der Auswertung der Prii-
fungsdaten des Landes Bayern als auch des Frei-
staates Thiringen lassen sich bei allem methodi-
schen Vorbehalt auf die Reform der Fahrlehreraus-
bildung beziehen: Die vermehrte padagogische
Ausbildung mit der Méglichkeit des Erwerbs von
padagogischen Kompetenzen im Praktikum flhrt
zu einer Verbesserung in den theoretischen und
praktischen Lehrproben. Die Fahrlehreranwarter
scheinen demnach besser auf die Anforderungen
der Prifungen vorbereitet zu sein und erreichen
eine bessere Bewertung.

9 Zusammenfassende
Diskussion

9.1 Diskussion der Ergebnisse im
Uberblick

Die Ergebnisse der Hauptstudie zeigen deutlich,
dass sich mit der Reform der Fahrlehrerausbildung
eine wesentliche Verdnderung der Fahrlehreraus-
bildung nicht nur strukturell sondern auch inhaltlich
vollzogen hat. Zu der wesentlich starkeren Beto-
nung der p&dagogischen Anteile innerhalb der
Ausbildung an den Ausbildungsstétten ist die Mdg-
lichkeit gekommen, dieses theoretische Wissen in
Form eines Praktikums an einer Ausbildungsfahr-
schule vor dem tatséchlichen Berufseinstieg an-
wenden und trainieren zu kénnen.

Die vorliegende Studie sollte prifen, inwiefern die
modifizierte Ausbildung zu einer Erhéhung der
padagogischen Kompetenz der Fahrlehreranwérter
fuhrt.

Generell zeigen die Ergebnisse, dass die Ein-
fihrung des Ausbildungspraktikums gelungen ist
und von allen Beteiligten als sinnvolle Erweiterung
der Fahrlehrerausbildung angesehen wird.

Auch wenn die Ergebnisse darauf hinweisen, dass
die Reform und damit die Einfihrung und Umset-
zung des Praktikums gute bis sehr gute Resultate
erzielt haben, dirfen die Rahmenbedingungen,
denen die Studie unterlag, bei der Interpretation
der Daten nicht unterschéatzt werden.

Das Feld der Fahrlehrerschaft gestaltete sich fir
Forschungsvorhaben als auBerordentlich schwer
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zuganglich. Aufgrund fehlender Kooperationsbe-
reitschaft war es nur mit Einschrankungen maéglich,
das Projekt — trotz einer zuvor nicht geplanten, de
facto nun aber nahezu gegebenen Totalerhebung
der sich zurzeit in der Ausbildung befindlichen
Fahrlehreranwarter — wie urspringlich geplant zu
verwirklichen. Es ist davon auszugehen, dass ins-
besondere die derzeitig angespannte wirtschaftli-
che Lage und der damit verbundene hohe Konkur-
renzdruck unter den Fahrschulen Skepsis gegen-
Uber jeglichen ,InterventionsmaBnahmen’, wie For-
schungsvorhaben von Seiten der Fahrschulen ein-
gestuft werden, verursachten. Diese Beflirchtun-
gen im Hinblick auf Folgen von Kontrolle und Be-
wertung fuhrten in vielen Fallen zur Ablehnung der
Teilnahme an der Studie und konnten durch Ge-
sprache, schriftliche Zusicherungen der Gewahr-
leistung der Anonymitat, mit Unterstitzung durch
die Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbande
und Modifikationen der Erhebungsmaterialen nicht
vollstandig ausgerdumt werden. Dies hatte fur die
Erhebung der Daten und damit auch fir die Inter-
pretation der Ergebnisse eine Reihe von Konse-
quenzen.

Um die Akzeptanz der Studie unter den Fahrlehrer-
anwartern zu verbessern, erwies es sich als erfor-
derlich, den Umfang des Fragebogenmaterials
deutlich zu reduzieren und teilweise durch Grup-
peninterviews zu ersetzen. Darliber hinaus war es
notwendig, das Design der Studie an die verénder-
ten Bedingungen anzupassen: Die urspringlich ge-
plante langsschnittliche Begleitung aller in der
Stichprobe befindlichen Fahrlehreranwarter Uber
die gesamte Zeit des Praktikums war nicht még-
lich, sodass zu einem querschnittlichen Erhe-
bungsdesign mit einigen Teil-LAngsschnitten in
Teilstichproben gewechselt werden musste. Dies
schrankt die Vorhersagemdglichkeiten durch die
erhobenen Daten in Bezug auf den Praktikumser-
folg deutlich ein. Der Uberwiegende Anteil der er-
hobenen Daten musste querschnittlich betrachtet
und ausgewertet werden. Dadurch ist es uns nicht
mdglich, die Kompetenzentwicklung im Bedin-
gungsgefiige der verschiedenen Rahmenbedin-
gungen und deren Einfluss so genau zu bestim-
men, wie es urspringlich vorgesehen war.

Weiterhin ist unklar, inwiefern die Stichprobe durch
die Reduktion der Anzahl der Probanden (aufgrund
einer geringeren Zahl der Auszubildenden als er-
wartet und aufgrund der Angewiesenheit auf Frei-
willigkeit gekoppelt mit mangelnder Kooperations-
bereitschaft) Selektionsmechanismen unterliegt,

welche durch das eingesetzte Instrumentarium un-
geniligende Bericksichtigung finden. Diese Fakto-
ren sollten bei der nachfolgenden Ergebnisdiskus-
sion nicht auBer Acht gelassen werden.

Im Folgenden werden die Ergebnisse getrennt
nach den Gegenstandsbereichen Ausbildungszie-
le, Personen, Organisation und Priifung diskutiert.

9.1.1 Ausbildungsziele

Bereits die Ergebnisse der Pilotstudie zeigen eine
weitgehende Ubereinstimmung aller betroffenen
Partner hinsichtlich der expliziten Globalziele der
Fahrlehrerausbildung. Von diesen riicken die gefor-
derten padagogischen Kompetenzen des Fahrleh-
rers zunehmend in den Mittelpunkt der Ausbildung.
Inwiefern aber diese expliziten Ausbildungsziele in
der vorliegenden Form (Ausbildungscurriculum)
eine erfolgreiche Ausbildung zum kompetenten
Fahrschullehrer ermdglichen und inwiefern diese
von den Fahrlehreranwartern erreicht werden,
wurde in der Hauptstudie Uberpriift. Die Ergebnis-
se der instruktionspsychologischen Lehrzielanaly-
se haben gezeigt, dass das Curriculum es ermog-
licht, die Lehrziele in curriculare Lehrinhalte umzu-
setzen. An einigen Stellen zeigte sich hier eine Dis-
krepanz zwischen den Lehrzielen und den dazu im
Curriculum bereitgestellten Inhalten und deren Um-
setzung. Zu einigen Lehrzielen stellte das Curricu-
lum keine Inhalte bereit (siehe auch Tabelle B im
Anhang 9). Dies wirkte sich jedoch nicht bedeut-
sam auf die tatséchliche Vermittlung dieser Inhalte
und deren Erwerb aus.

Es lasst sich also festhalten, dass die im Curricu-
lum festgeschriebenen Lehrziele weitgehend Ein-
gang in die Ausbildung gefunden haben. Der Wis-
senstest zeigt hier deutlich, dass das padagogi-
sche Wissen vermittelt wird und die Fahrlehreran-
waérter dieses wahrend ihrer Ausbildung auch
tatsachlich erwerben. Bereits nach der theoreti-
schen Ausbildung haben die Fahrlehreranwérter
die Lehrziele im Bereich Padagogik zu ca. 70 % er-
reicht. AuBerdem werden die Lehrziele in Padago-
gik von den Fahrlehreranwértern als sehr wichtig
fur die eigene Ausbildung angesehen. Somit kdn-
nen die theoretisch-p&dagogischen Voraussetzun-
gen fir ein erfolgreiches Praktikum als gegeben
angesehen werden.

Auch das Ausbildungspraktikum selbst wird von
ca. 95 % als wichtig fur die zuklnftige Tatigkeit
empfunden und wird mit seinen Anforderungen
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und Zielen als sinnvoll erachtet, um padagogische
Kompetenzen zu erwerben und die Theorie auf die
Praxis anzuwenden. Dies belegen auch die Ergeb-
nisse der Videostudie und der Unterrichtsbeurtei-
lung. Sowohl die Gutachten zu den Videoaus-
schnitten des Unterrichtes der Experten als auch
die Globalbeurteilungen des Unterrichtes durch
Ausbildungsfahrlehrer und Untersuchungsleiter
zeigen deutlich, dass im Praktikum p&dagogische
Kompetenzen erworben werden. Das Praktikum
bewirkt demnach eine Entwicklung der padagogi-
schen Fahigkeiten und Fertigkeiten. Besonders po-
sitiv wirkt es sich auf den Umgang mit den Fahr-
schilern aus, insbesondere bei heterogenen Grup-
pen, sowie auf das eigene Auftreten und die Qua-
litdt des Unterrichtes. Dies belegen neben den Er-
gebnissen der Videostudie und der Unterrichtsbe-
urteilung auch die Einschétzungen der Fahrlehrer-
anwarter zum Praktikum selbst, welche angeben,
diese Dinge nur im Praktikum gelernt zu haben und
auch nur dort lernen zu kénnen.

9.1.2 Personen

Diskutiert wurden in der Pilotstudie und auch mit
den Experten aus der Praxis die Eingangsvorauset-
zungen, die die Fahrlehreranwérter mitbringen. Be-
sonders die Diskrepanz zwischen erwarteten und
tatsachlichen Eingangsvoraussetzungen stand
dabei im Mittelpunkt. Es wurde insbesondere ein
Mangel an Frauen und Abiturienten als Auszubil-
dende beklagt. Bei den Fahrlehreranwértern, die an
der Studie teilgenommen haben, handelt es sich
tatsachlich vorwiegend um Ménner. Der Anteil an
Frauen liegt bei 18 %. Die Fahrlehreranwarter sind
zwischen 21 und 54 Jahre alt. Bezogen auf den
Schulabschluss wurde jedoch festgestellt, dass ein
relativ hoher Prozentsatz der Fahrlehreranwérter
(78 %) Uber einen Realschulabschluss oder einen
hoheren Schulabschluss verfligt. Abiturienten las-
sen sich immerhin zu 29 % finden.

Betrachtet man die vorherige Berufserfahrung,
stellt sich heraus, dass vorwiegend Mechaniker
und Handwerker den Fahrlehrerberuf erlernen. Nur
ein sehr geringer Prozentsatz der befragten Fahr-
lehreranwarter besitzt eine p&dagogische Vorbil-
dung. Somit werden besonders an die péddagogi-
sche Ausbildung in der Fahrlehrerausbildung hohe
Anforderungen gestellt.

Auch die finanzielle Belastung der Fahrlehreran-
waérter durch die Ausbildung stellte sich in der Stu-

die als sehr hoch heraus. Hieraus leiten sich wahr-
scheinlich auch vereinzelt geduBerte Winsche
nach struktureller Verdanderung der Ausbildung, wie
Abschaffung des Praktikums oder dessen Verkur-
zung, her.

9.1.3 Organisation des Ausbildungspraktikums

Die Organisation des Praktikums ist fir dessen Er-
folg Uberaus relevant, zeigt sich hier doch, welchen
Bedingungen die tats&chliche Ausbildung unter-
liegt. Dabei sind es insbesondere die Ausbilder in
den Ausbildungsfahrschulen, deren Motivation und
Kompetenz, die den Ausbildungserfolg wesentlich
beeinflussen, sowie die Struktur und Ausstattung
der Ausbildungsfahrschulen und die Struktur der
Reflexionsseminare an den Ausbildungsstatten, die
mit beeinflussen, ob und in welcher Weise die Aus-
bildungsinhalte tatsachlich im Unterricht umge-
setzt werden.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Fahrlehreranwérter
insgesamt mit der Struktur, den Anforderungen und
den Rahmenbedingungen des Praktikums zufrie-
den sind. 3/4 der befragten Fahrlehreranwarter ist
sowohl mit den Bedingungen in ihrer Ausbildungs-
fahrschule, mit der Betreuung durch den Ausbil-
dungsfahrlehrer und mit der Durchfiihrung der Re-
flexionswochen zufrieden. Ausnahme dabei ist al-
lein das Berichtsheft. Die Berichtsheftpflicht sowie
die Art des Musterberichtsheftes werden von der
Mehrheit der Fahrlehreranwérter stark kritisiert und
als enorme Arbeitsbelastung empfunden.

Die Ziele des Praktikums scheinen demnach in den
meisten Ausbildungsfahrschulen und von den Aus-
bildungsfahrlehrern ernst genommen und umge-
setzt zu werden. Eine Problematik, die jedoch von
den Fahrlehreranwartern sowohl in den Gruppen-
gesprachen als auch in den Fragebogen wiederholt
angesprochen wurde, stellt die Qualifikation des
Ausbildungsfahrlehrers dar. Aufgrund der erst kiirz-
lich eingefihrten Reform besitzen nur die Fahrleh-
reranwarter, nicht jedoch die meisten Ausbildungs-
fahrlehrer das in der reformierten Ausbildung ver-
mittelte pddagogische Fachwissen. Dies schrankt
die Betreuungsmoglichkeit und damit die Ausbil-
dungsqualitdt enorm ein.

9.1.4 Priifung

Die Ergebnisse der Studie zum Bereich Prifung
zeigen, dass sich der veranderte Stellenwert der
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P&adagogik auch in den Prifungen niederzuschla-
gen scheint. So ergaben die Auswertungen der Be-
fragung der Prifungsausschiisse, dass die The-
menbereiche Verkehrsrecht, Fahrzeugtechnik und
Padagogik zu gleichen Teilen in den mundlichen
Fachkundeprufungen abgefragt werden. Einen be-
sonders hohen Stellenwert erhalt die Padagogik in
den Lehrproben. Auch dieses Ergebnis weist da-
rauf hin, dass hinsichtlich der Priifungsinhalte eine
Verlagerung der Schwerpunkte reformkonform
stattgefunden zu haben scheint. Auch die Er-
héhung der Bestehensquote speziell in den Lehr-
proben weist auf den Erfolg des Praktikums hin.
Jedoch bleibt es weiterhin fraglich, inwiefern der
Grundsatz ,Wer lehrt, prift nicht” dem Ausbil-
dungserfolg und dem Ausbildungsziel, kompetente
Fahrlehrer auszubilden, férderlich ist. Eine perso-
nelle Trennung von Ausbildung und Prifung erfor-
dert ein hohes MaB an Einheitlichkeit hinsichtlich
der vermittelten Inhalte und der Prifungsanforde-
rungen. Von dieser Einheitlichkeit kann trotz der
positiven Ergebnisse der Hauptstudie nicht immer
ausgegangen werden.

9.1.5 Personlicher Eindruck der Projekt-
mitarbeiter

Innerhalb der Projektarbeit, besonders im Kontakt
mit Ausbildungsstétten, Ausbildungsfahrschulen
und Fahrlehreranwaértern, ist der Eindruck entstan-
den, dass die Reform eine notwendige und
von allen Beteiligten erwinschte Veranderung der
Ausbildung darstellt. Das Ausbildungsprakti-
kum wird insgesamt als sehr sinnvoll und nutzbrin-
gend betrachtet, und der GroBteil der Fahrlehrer-
anwarter scheint von dieser praktischen Ausbil-
dung unter Anleitung ungemein zu profitieren. Al-
lerdings besteht derzeit nicht die Sicherheit, dass
eine erfolgreiche Ausbildung in den Ausbildungs-
fahrschulen und Ausbildungsstatten immer ge-
wéhrleistet wird. Ein Grund dafiir stellt die groBe
Heterogenitat der Ausbildungsbedingungen in den
Ausbildungsfahrschulen und auch in den Ausbil-
dungsstétten dar. Die Motivation und die Kompe-
tenz des Ausbildungsfahrlehrers, aber auch des
Fahrlehreranwarters selbst spielen hier eine zentra-
le Rolle.

Ein groBes Problem stellt die fehlende Fachkennt-
nis vieler Ausbildungsfahrlehrer im Fach Padagogik
dar. Damit ist es fur die Fahrlehreranwérter schwie-
rig, die in der Ausbildungsstétte gelernten theoreti-
schen Inhalte auf die Praxis anzuwenden. Dement-

sprechend schwer scheint es aber auch den Aus-
bildungsfahrlehrern zu fallen, ihr Wissen den Fahr-
lehreranwartern zu vermitteln. Auch ihnen fehlt
ebenso wie den Fahrlehreranwartern ein kompe-
tentes Feedback.

Derzeit fehlt es, so der Eindruck, an Mdglichkeiten
sowohl fir den Fahrlehreranwérter als auch fir den
Ausbildungsfahrlehrer, sich innerhalb des Prakti-
kums Beratung und Hilfe zu holen. Andererseits
entsteht im Fahrschulbereich schnell der Eindruck
der Kontrolle und Bewertung.

9.2 Zusammenfassung und Empfeh-
lungen fiir die Ausbildungs-
strukturen

Insgesamt lasst sich festhalten, dass die Evaluati-
onsstudie ein Uberwiegend positives Bild der Aus-
bildungsqualitédt der reformierten Fahrlehrerausbil-
dung allgemein und des Ausbildungspraktikums im
Besonderen gezeigt hat. Dies ist insoweit nicht nur
erfreulich, sondern bis zu einem gewissen Grad
auch erstaunlich, da sich das Evaluationsumfeld
und die gegenwaértigen Rahmenbedingungen der
Tatigkeit des Fahrlehrers als auBerordentlich
schwierig erwiesen haben. Schon die Pilotstudie
zeigte diesbezliglich ein erhebliches MalB an struk-
turellen Problemen, die sich auch auf die Organisa-
tion und Durchfiihrung der Evaluationsstudie selbst
ausgewirkt haben (insbesondere durch die erhebli-
che Abnahme der Gesamtanzahl von Fahrlehreran-
waértern).

Dennoch kann festgehalten werden, dass sich die
durch die Reform der Fahrlehrerausbildung ver-
starkte Fokussierung auf padagogische Aspekte
der Fahrlehrerausbildung sowohl in theoretischer
(also bezogen auf das erworbene Wissen der Fahr-
lehreranwarter) als auch in praktischer Hinsicht
(bezogen auf die Unterrichtstétigkeit) in erfreulich
positiven Evaluationsergebnissen niedergeschla-
gen hat.

Auch wenn sich, bedingt durch die Anlage der Stu-
die, ein Vergleich mit dem diesbezliglichen Kompe-
tenzerwerb im Rahmen der alten Fahrlehrerausbil-
dung verbietet, so lasst sich insgesamt ein positi-
ves Fazit (im Sinne einer kriteriumsorientierten Be-
urteilung) ziehen: Die Fahrlehrerausbildung insge-
samt und das Ausbildungspraktikum im Besonde-
ren fihren zu einem erfreulich hohen theoretischen
und praktischen Kompetenzerwerb der Fahrlehrer-
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anwarter bezlglich der fir den Fahrlehrerberuf er-
forderlichen padagogischen Kompetenzen. Dies ist
auch insofern bemerkenswert, als die Uberwiegen-
de Mehrzahl der Fahrlehreranwarter aus Berufsfel-
dern stammt, die eher als ,p&dagogik-fern” be-
zeichnet werden muissen.

Allerdings lasst sich dieser ansonsten Uberwiegend
positive Eindruck in Bezug auf das Ausbildungsziel
»Diagnostik- und Beratungskompetenz” nicht auf-
rechterhalten. Diese Kompetenzen scheinen - lbri-
gens vergleichbar mit den Ergebnissen der Evalua-
tion schulischer Lehrer — durchaus verbesserungs-
bedirftig zu sein. Hier kénnte denn auch ein An-
satz fur eine Weiterentwicklung des Ausbildungs-
praktikums liegen.

Aus Sicht der Evaluation Iasst sich der gewonnene
Eindruck zusammenfassend in den folgenden Aus-
sagen formulieren:

1. Die starkere Betonung und die Erhdéhung der
padagogischen Anteile in der theoretischen
Ausbildung fuhren bei den Fahrlehreranwértern
zum Erwerb padagogischen Wissens.

2. Das Ausbildungspraktikum selbst fuhrt zur Er-
héhung der p&ddagogischen Kompetenz, insbe-
sondere der Kompetenz, Unterricht zu planen
und kompetent durchzufihren.

3. Hinsichtlich des Erwerbs von Diagnostik- und
Beratungskompetenz besteht in der Ausbildung
weiterer Verbesserungsbedarf.

4. Der Grundsatz ,wer lehrt, prift nicht” sollte hin-
terfragt werden. Zu prifen ist, ob dieses Prinzip
dem Ausbildungsziel, kompetente Fahrlehrer
auszubilden, férderlich ist. Es sollte erwogen
werden, die von den Fahrlehreranwartern
wéhrend ihrer Ausbildung in der Fahrlehreraus-
bildungsstatte gezeigten Leistungen in die End-
noten mit einzubeziehen.

5. Die Ausbildung fur Ausbildungsfahrlehrer sollte
der aktuellen Situation insofern angepasst wer-
den, als dass sie die padagogische Qualifikation
des Ausbildungsfahrlehrers stérker in den
Fokus rickt. Aufgrund der erst kirzlich einge-
fuhrten Reform besitzen nur die Fahrlehreran-
warter, nicht aber die meisten Ausbildungsfahr-
lehrer das in der reformierten Ausbildung ver-
mittelte pddagogische Fachwissen.

6. Es sollten ebenso wie fur die Fahrlehreranwarter
auch fir Ausbildungsfahrlehrer Md&glichkeiten

geschaffen werden, wéhrend des Ausbildungs-
praktikums fachliche Unterstitzung und Feed-
back erhalten zu kénnen. Die Mdglichkeit flr
Rickmeldungen bzw. Feedback flr Fahrlehrer-
anwarter sollte wahrend des Praktikums als
sténdiges Angebot zur Verfligung stehen.

7. Der Austausch zwischen den Bereichen Ausbil-
dungsstétte, Ausbildungsfahrschule und Pri-
fungsausschiisse sollte verbessert werden.

8. Es sollten Mdglichkeiten geschaffen werden,
die finanzielle und persoénliche Belastung von
Fahrlehreranwértern innerhalb des Praktikums
zu verringern und mit der Durchfilhrung des
Praktikums besser in Einklang zu bringen. Dies
kénnte eventuell auch dazu fuhren, dass sich
mehr Frauen flr diese Ausbildung interessieren,
sofern angemessene Bedingungen geschaffen
sind.

9. Hinsichtlich Art und Form des Berichtsheftes
sowie der Verwendung durch die Prifungsaus-
schisse ist Optimierungsbedarf gegeben.
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M 123: Mehr Verkehrssicherheit fiir Senioren — More Road Safety
for Senior Citizens €24,50
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mit schadel-hirn-traumatisierten Kindern - Eine retrospektive Aus-
wertung von Notarzteinsatzprotokollen in Bayern

Brandt, Sefrin € 12,50
M 142: Rettungsdienst im GroBschadensfall
Holle, Pohl-Meuthen € 15,50

M 143: Zweite Internationale Konferenz ,JJunge Fahrer und Fahrer-
innen” € 22,50

M 144: Internationale Erfahrungen mit neuen Ansatzen zur Ab-
senkung des Unfallrisikos junger Fahrer und Fahranféanger
Willmes-Lenz € 12,00

M 145: Drogen im StraBenverkehr — Fahrsimulationstest, arztliche
und toxikologische Untersuchung bei Cannabis und Amphetaminen
Vollrath, Sachs, Babel, Kriiger € 15,00

M 146: Standards der Geschwindigkeitsiiberwachung im Verkehr
Vergleich polizeilicher und kommunaler UberwachungsmaBnahmen
Pfeiffer, Wiebusch-Wothge €14,00

M 147: Leistungen des Rettungsdienstes 2000/01 — Zusammen-
stellung von Infrastrukturdaten zum Rettungsdienst 2000 und Ana-
lyse des Leistungsniveaus im Rettungsdienst fir die Jahre 2000
und 2001

Schmiedel, Behrendt € 15,00
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2003

M 148: Moderne Verkehrssicherheitstechnologie — Fahrdaten-
speicher und Junge Fahrer

Heinzmann, Schade € 13,50

M 149: Auswirkungen neuer Informationstechnologien auf das
Fahrerverhalten

Féarber, Farber € 16,00
M 150: Benzodiazepine: Konzentration, Wirkprofile und Fahr-
tlchigkeit

Lutz, Strohbeck-Kuhner, Aderjan, Mattern € 25,50
M 151: Aggressionen im StraBenverkehr

Maag, Krlger, Breuer, Benmimoun, Neunzig, Ehmanns € 20,00

M 152: Kongressbericht 2003 der Deutschen Gesellschaft fiir Ver-
kehrsmedizin e. V. €22,00

M 153: Grundlagen streckenbezogener Unfallanalysen auf Bun-
desautobahnen

Poppel-Decker, Schepers, KoBmann € 13,00

M 154: Begleitetes Fahren ab 17 — Vorschlag zu einem fahrpraxis-
bezogenen MaBnahmenansatz zur Verringerung des Unfallrisikos
junger Fahranfangerinnen und Fahranfanger in Deutschland Pro-
jektgruppe ,,Begleitetes Fahren“ €12,50

M 155: Prognosemdglichkeiten zur Wirkung von Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen anhand des Verkehrszentralregisters

Schade, Heinzmann € 17,50

M 156: Unfallgeschehen mit schweren Lkw Giber 12t
Assing

2004

M 157: Verkehrserziehung in der Sekundarstufe
Weishaupt, Berger, Saul, Schimunek, Grimm, PleBmann,
Zugenrlcker

€ 14,00

€ 17,50

M 158: Sehvermdégen von Kraftfahrern und Lichtbedingungen im
néachtlichen StraBenverkehr

Schmidt-Clausen, Freiding € 11,50

M 159: Risikogruppen im VZR als Basis fir eine Pramiendif-
ferenzierung in der Kfz-Haftpflicht

Heinzmann, Schade € 13,00
M 160: Risikoorientierte Pramiendifferenzierung in der Kfz-Haft-
pflicht — Erfahrungen und Perspektiven

Ewers(T), Growitsch, Wein, Schwarze, Schwintowski € 15,50

€19,00

M 162: Verkehrsteilnahme und -erleben im StraBenverkehr bei
Krankheit und Medikamenteneinnahme

M 161: Sicher fahren in Europa

Holte, Albrecht € 13,50
M 163: Referenzdatenbank Rettungsdienst Deutschland

Kill, Andra-Welker € 13,50
M 164: Kinderim StraBenverkehr

Funk, Wasilewski, Eilenberger, Zimmermann € 19,50

M 165: Férderung der Verkehrssicherheit durch differenzierte An-
sprache junger Fahrerinnen und Fahrer

Hoppe, Tekaat, Woltring €18,50

2005

M 166: Foérderung des Helmtragens bei radfahrenden Kindern und
Jugendlichen

Schreckenberg, Schlittmeier, Ziesenitz unter Mitarbeit von Suhr, Pohl-
mann, Poschadel, Schulte-Pelkum, Sopelnykova € 16,00

M 167: Fahrausbildung fir Behinderte - Konzepte und Materialien
fur eine behindertengerechte Fahrschule und Behinderte im
Verordnungsrecht

Zawatzky, Mischau, Dorsch, Langfeldt, Lempp € 19,00

M 168: Optimierung der Fahrerlaubnispriifung - Ein Reform-
vorschlag fur die theoretische Fahrerlaubnispriifung

Boénninger, Sturzbecher € 22,00
M 169: Risikoanalyse von Massenunfallen bei Nebel

Debus, Heller, Wille, Diitschke, Normann, Placke,

Wallentowitz, Neunzig, Benmimoun € 17,00

M 170: Integratives Konzept zur Senkung der Unfallrate junger
Fahrerinnen und Fahrer — Evaluation des Modellversuchs im Land
Niedersachsen

Stiensmeier-Pelster €15,00

M 171: Kongressbericht 2005 der Deutschen Gesellschaft fir

Verkehrsmedizin e. V. - 33. Jahrestagung €29,50
M 172: Das Unfallgeschehen bei Nacht
Lerner, Albrecht, Evers €17,50

M 173: Kolloquium ,,Mobilitats-/Verkehrserziehung in der Sekundar-
stufe” € 15,00

M 174: Verhaltensbezogene Ursachen schwerer Lkw-Unfélle
Evers, Auerbach € 13,50

2006

M 175: Untersuchungen zur Entdeckung der Drogenfahrt in
Deutschland

lwersen-Bergmann, Kauert € 18,50

M 176: Lokale KinderverkehrssicherheitsmaBnahmen und -pro-
gramme im europaischen Ausland

Funk, FaBmann, Zimmermann, unter Mitarbeit von Wasilewski,
Eilenberger € 15,00

M 177: Mobile Verkehrserziehung junger Fahranfanger
Krampe, GroBmann in Vorbereitung

M 178: Fehlerhafte Nutzung von Kinderschutzsystemen in Pkw
Fastenmeier, Lehnig € 15,00

M 179: Geschlechtsspezifische Interventionen in der Unfallpra-
vention

Kleinert, Hartmann-Tews, Combrink, Allmer, Jingling,

Lobinger € 17,50

M 180: Wirksamkeit des Ausbildungspraktikums fir Fahrlehrer-
anfanger
Friedrich, Brinken, Debus, Leutner, Muller € 17,00

M 181: Rennspiele am Computer: Implikationen fir die Ver-
kehrssicherheitsarbeit — Zum Einfluss von Computerspielen
mit Fahrzeugbezug auf das Fahrverhalten junger Fahrer

Vorderer, Klimmt € 23,00
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