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Kurzfassung — Abstract

Fahranfangervorbereitung im internationalen
Vergleich

Fahranfanger werden im Rahmen spezifischer, in-
ternational unterschiedlich ausgestalteter Malinah-
mensysteme auf die motorisierte Verkehrsteilnah-
me vorbereitet. Diese Systeme sind historisch ge-
wachsen und von l|anderspezifischen 6konomi-
schen, infrastrukturellen, rechtlichen und kulturellen
Gegebenheiten gepragt.

Fir eine vergleichende Systembetrachtung wurde
unter Ruckgriff auf forschungsmethodische Ansatze
der Vergleichenden Politikwissenschaft und lehr-
lerntheoretische Grundlagen ein begrifflicher Rah-
men erarbeitet, der eine Systembeschreibung und
-analyse anhand funktional unterscheidbarer Lehr-
Lernformen und Prifungsformen ermdglicht. Im Be-
richt werden die Systeme der Fahranfangervorbe-
reitung von 44 Landern dargestellt. Die Beschrei-
bungen basieren auf Befragungen von Experten
verschiedener Institutionen (Verkehrsministerien,
Fahrlehrerverbande, Priiforganisationen) sowie auf
Literatur- und Internetrecherchen. Bei der Lander-
auswahl wurden — neben europaischen Landern
mit einer traditionell stark ausgepragten formalen
Fahrschulausbildung — auch ,Graduated Driver
Licensing“-Systeme berlcksichtigt, die vor allem in
der englischsprachigen Welt in Ubersee anzutref-
fen sind. Sie sind durch die Gewahrleistung eines
umfangreichen Fahrerfahrungsaufbaus unter nied-
rigen Risikobedingungen durch Begleitetes Fahren
(,supervised driving“) vor dem Beginn des ,Selbst-
standigen Fahrens” und protektive Sonderregelun-
gen fur Fahranfanger beim weiteren Fahrerfah-
rungsaufbau in der Anfangsphase des Selbststan-
digen Fahrens gekennzeichnet.

Die Ergebnisse ermoglichen einen detaillierten Ein-
blick in die landerspezifische Ausgestaltung der
Fahranféangervorbereitung mit den Bestandteilen
der formalen Fahrausbildung in Fahrschulen, infor-
meller Lehr-Lernformen wie das Begleitete Fahren-
lernen, zu absolvierender Fahrerlaubnispriifungen
sowie rechtlicher Rahmenbedingungen und quali-
tatssichernder Maflnahmen. Vor dem Hintergrund
von Evaluationsbefunden zur Sicherheitswirksam-
keit wird die Funktionalitdt von Systembestandtei-
len und -architekturen diskutiert.

An international comparison of the preparation
of learner drivers

Learner drivers are readied for their participation in
motorised transport within the framework of
specific,  internationally-diverse  preparation
systems. These systems are historically developed
and are characterised by country-specific
economic, infrastructural, legal and cultural
circumstances.

With the aid of functionally-distinguishable teaching
and learning methods as well as testing methods, a
conceptual framework was created whilst drawing
upon research-methodological approaches of
comparative political science as well as teaching
and learning principles that facilitated a description
and analysis of the systems for a comparative
observation to be performed. The systems for the
preparation of learner drivers in 44 countries are
illustrated in the report. The descriptions are based
upon surveys of experts from various institutions
(ministries of transport, driving instructor
associations, testing organisations) as well as upon
literary and Internet research. Alongside European
countries with a traditional formal driver training,
“Graduated Driver Licensing” systems that are
primarily encountered in English-speaking
countries were also taken into account when
selecting the countries. They are characterised by
the guarantee of gaining comprehensive driving
experience under reduced risk conditions in the
form of supervised driving prior to the start of
independent driving as well as protective special
rules for learner drivers whilst gaining further driving
experience during the initial phase of independent
driving.

The results enable a detailed insight into the
country-specific structure of learner driver
preparation with the components of the formal
driver training in driving schools, informal teaching
and learning methods such as supervised driving,
the driving tests that must be successfully
completed as well as legal frameworks and quality
assurance measures. The functionality of system
components and architectures shall be discussed
against the backdrop of evaluation findings
regarding the effectiveness in terms of safety.
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1 Ausgangslage und
Zielstellung

Im Jahr 1995 verdffentlichte die Bundesanstalt fur
StralRenwesen (BASt) den Bericht ,,Fahrausbildung
in Europa® (NEUMANN-OPITZ & HEINRICH,
1995), in dem die Ergebnisse einer fragebogenge-
stltzten Expertenbefragung zu den Ausbildungs-
und Prifungssystemen fir Pkw-Fahranfanger?
sowie zur Qualitatssicherung in Fahrschulen aus 29
europaischen Landern dargestellt wurden.

Seit der Veréffentlichung dieser Bestandsaufnahme
sind die nationalen MalRhahmen zur Vorbereitung
von Fahranfangern auf die motorisierte Teilnahme
am StralRenverkehr immer wieder weiterentwickelt
worden. Bestimmte Inhalte wie beispielsweise die
Thematisierung jugendspezifischer Risikofaktoren
oder ein umweltbewusstes Fahrverhalten haben
bei der Fahranfangervorbereitung an Bedeutung
gewonnen. Auch die fortwdhrende Weiterentwick-
lung der Fahrzeugtechnik hat sich auf die inhal-
tlichen Schwerpunktsetzungen ausgewirkt. Der
Computer und das Internet haben als Lehr-Lern-
medien zu einer Erweiterung des Spektrums
selbststandiger Vorbereitungsmdglichkeiten neben
dem Fahrschulunterricht beigetragen; in der Mehr-
zahl der europaischen Lander stellt der Computer
inzwischen das in der theoretischen Fahrerlaubnis-
prufung Ublicherweise eingesetzte Prifmedium dar.
In einer Reihe von Landern hat sich der Maf3nah-
menansatz des ,Begleiteten Fahrens” etabliert, bei
dem durch die Einbeziehung von Laien die fahr-
praktische Vorbereitung von Fahranfangern we-
sentlich verlangert wird. Ebenso ist auf die Einflh-
rung einer zweiphasigen Fahrausbildung in mehre-
ren Landern hinzuweisen, bei der Fahranfanger
nach dem Erwerb der Fahrerlaubnis und dem Be-
ginn des selbststandigen Fahrens einen Aufbau-
kurs zur Verbesserung ihrer Verkehrssicherheits-
einstellungen absolvieren. Veranderungen in den
Ausbildungs- und Prifungssystemen fir Fahran-
fanger wurden durch eine Reihe europaischer For-
schungsprojekte (z. B. GADGET, 1999; DAN, 2000;
BASIC, 2003; SUPREME, 2007) angestofden. Nicht
zuletzt fuhrt die Umsetzung der EU-Flhrerschein-
Richtlinien zur Etablierung einheitlicher Mindest-
standards bei der Fahranfangervorbereitung.

Bei den Bemihungen um eine Verbesserung der
Fahranfangervorbereitung findet ein internationaler
fachlicher Austausch statt. Er tragt dazu bei, dass
die in den einzelnen Landern erarbeiteten Verbes-

serungsansatze weltweit zur Kenntnis genommen
werden. Dies hat zu einer Annaherung und Verbin-
dung unterschiedlicher Modelle der Fahranfanger-
vorbereitung geflihrt. So stellen in den so genann-
ten GDL-Systemen (,Graduated Driver Licensing
Systems®), die in Nordamerika und Australien/
Ozeanien seit den 1990er Jahren eine starke Ver-
breitung gefunden haben, eine verlangerte fahr-
praktische Vorbereitung durch das Fahren in Be-
gleitung eines fahrerfahrenen Mitfahrers sowie der
selbststadndige Fahrpraxiserwerb unter protektiven
Regelungen und Beschrankungen im Rahmen
eines gestuften Zugangs zu vollen Fahrerrechten
die maldgeblichen Vorbereitungsformen einer ver-
kehrssicheren Fahranfangervorbereitung dar. Mit
dem ,Begleiteten Fahren” hat ein wesentliches Ele-
ment der GDL-Systeme auch in Europa Einzug ge-
halten. Umgekehrt finden sich Hinweise, dass die
europaische Diskussion zum Ausbau einer forma-
len, erzieherisch ausgerichteten Fahrausbildung
(GDE-Matrix2, Zweite Fahrausbildungsphase) auch
in Ubersee die Diskussion zur Weiterentwicklung
der Fahranfangervorbereitung mit beeinflusst.

Die dargestellten Entwicklungen haben zu einer be-
trachtlichen Vielfalt bei den Bedingungen gefiihrt,
unter denen sich Fahranfanger weltweit auf die mo-
torisierte Teilnahme am Stral3enverkehr vorberei-
ten. Aus der Analyse der unterschiedlichen nationa-
len Systeme und dem Erfahrungsaustausch uber
ihre Sicherheitswirksamkeit lassen sich, wie die
Beispiele der Ubernahme des ,Driver-Improve-
ment“-Konzepts in den 60er und 70er Jahren sowie
des MalBRnahmenansatzes des Begleiteten Fahrens
im zurlckliegenden Jahrzehnt belegen (WILLMES-
LENZ, 2002; LEUTNER, BRUNKEN & WILLMES-
LENZ, 2009), auch fur Deutschland wichtige Anre-
gungen beziehen. Hierzu kann der vorliegende For-
schungsbericht mit der vergleichenden Beschrei-
bung nationaler Systeme der Fahranfangervorbe-
reitung ein Weiteres beitragen.

Dem Bericht liegen Literatur- und Internetrecher-
chen sowie Expertenbefragungen zu verschiede-
nen Ansatzen und MalRnahmen der Fahranfanger-
vorbereitung in europaischen und aullereuropai-
schen Landern zugrunde. Die daraus resultieren-
den Ergebnisse sollen differenziert dargestellt und

1 Aus Lesbarkeitsgrinden gilt bei allen personenbezogenen
Bezeichnungen die gewahlte Form fiir beide Geschlechter.

2 Goals of Driver Education



vergleichend betrachtet werden. Die Darstellung er-
folgt auf der Grundlage eines lehr-lerntheoretisch
begriindeten begriffichen Rahmens, der es erlaubt,
die Systeme anhand von grundsatzlich unter-
scheidbaren Lehr-Lernformen und Prifungsformen
zu beschreiben sowie Gemeinsamkeiten und Un-
terschiede im Hinblick auf die Ausgestaltung einzel-
ner Systembestandteile sichtbar zu machen. Die im
vorliegenden Forschungsbericht aufgefihrten Re-
cherche- und Befragungsergebnisse sollen auf-
grund ihrer Vielfalt auch einer Ubergreifenden Be-
trachtung anhand der folgenden Leitfragen unterzo-
gen werden:

» Lassen sich auf der Grundlage der in verschie-
denen Landern verfigbaren Lehr-Lernformen
und Prifungsformen sowie ihrer spezifischen
Anordnung im Prozess der Fahranfangervorbe-
reitung bestimmte ,Systemtypen® der Fahran-
fangervorbereitung unterscheiden?

« Sind die unterschiedlichen Anordnungen von
Lehr-Lernformen und Prifungsformen lehr-lern-
theoretisch begriindet, wobei insbesondere die
Funktion und der Ertrag des jeweiligen Lehr-
Lernarrangements flir den Erwerb von Fahr-
und Verkehrskompetenz interessieren?

* Welche gemeinsamen Entwicklungslinien und
Tendenzen zu einer Konvergenz lassen sich bei
den unterschiedlichen Systemen der Fahranfan-
gervorbereitung erkennen?

Diese Fragen werden nach der ausfuhrlichen Dar-
stellung der Gemeinsamkeiten und Unterschiede
der verschiedenen Systeme der Fahranfangervor-
bereitung wieder aufgegriffen und abschliellend
erortert. Alle Ausfuhrungen im vorliegenden Bericht
beziehen sich auf das Fuhren von Kraftfahrzeugen
entsprechend der Fahrerlaubnisklasse B gemaf
der dritten EU-Fihrerschein-Richtlinie3.

2 Methodisches Vorgehen

2.1 Systemanalysen als Gegenstand
der Vergleichenden Politik-
wissenschaft

In der vorliegenden Untersuchung werden unter-
schiedliche nationale Systeme der Fahranfanger-
vorbereitung verglichen, die historisch gewachsen
sowie von landerspezifischen rechtlichen, sozialen,
kulturellen, 6konomischen und (verkehrs-)infra-

strukturellen Gegebenheiten gepragt sind. Derarti-
ge Systemvergleiche stellen in den Politikwissen-
schaften einen Gegenstand von besonderem For-
schungsinteresse dar; im angelsachsischen
Sprachraum verwendet man seit den 1950er Jah-
ren fur diesen Forschungsbereich den Begriff
,Comparative Politics“. In diesem Forschungsbe-
reich geht man verstérkt den Fragen nach dem
Funktionieren und Zusammenwirken von politi-
schen Ordnungen4 nach. In Deutschland werden
entsprechende Fragen seit Ende der 1960er Jahre
in der ,Vergleichenden Politikwissenschaft® bzw.
der ,Vergleichenden Regierungslehre“® bearbeitet
(STYKOW, 2007). In diesen sozialwissenschaf-
tlichen Teildisziplinen wurden theoretische Grundla-
gen erarbeitet und forschungsmethodische Ansat-
zeb entwickelt, die den Erkenntnisgewinn aus lan-
dervergleichenden Betrachtungen von Systemen
erhdhen sollen.

Einen wesentlichen theoretischen Bezugsrahmen
fur die Vergleichende Politikwissenschaft bildet die
~oystemtheorie®, die in den Sozialwissenschaften,
aber auch in den meisten Natur- und Geisteswis-
senschaften seit Mitte des 20. Jahrhunderts als in-
terdisziplinares Forschungsparadigma Verbreitung
gefunden hat. Ein ,System®, gleich ob es 6konomi-
scher, biologischer, psychologischer oder politi-

3 Richtlinie 2006/126/EG des europaischen Parlaments und
des Rates vom 20. Dezember 2006 tber den Flhrerschein
(Neufassung)

4 Die diesbezligliche Forschung bezieht sich keineswegs aus-
schlieBlich auf formalisierte politische Strukturen und Institu-
tionen, sondern umfasst auch andere, nicht-formalisierte ge-
sellschaftliche Bereiche und informelle soziale Strukturen
(vgl. KAMRAVA, 2008).

5 STYKOW (2007) weist darauf hin, dass die haufig synonym
gebrauchten Bezeichnungen ,Comparative Politics® (im
Deutschen am ehesten treffend zu Ubersetzen mit ,Verglei-
chende Politikwissenschaft® oder ,Vergleichende Politische
Systemforschung®) und ,Comparative Government® (im
Deutschen ,Vergleichende Regierungslehre®) eine unter-
schiedliche Reichweite haben. Die Vergleichende Regie-
rungslehre stellt einen Teilbereich der Vergleichenden Politi-
schen Systemlehre bzw. der Vergleichenden Politikwissen-
schaft dar, der sich mit dem Regierungssystem im engeren
Sinne und seinen konstitutionellen Grundlagen befasst, wah-
rend im Rahmen der Vergleichenden Systemforschung da-
riber hinaus auch nicht formal institutionalisierte gesell-
schaftliche Strukturen untersucht werden.

6 Eine Diskussion zur Abgrenzung der ,vergleichenden Metho-
de" in den Politikwissenschaften gegenlber experimentellen
Forschungsdesigns und statistischen Methoden findet sich
bei LIJPHART (1971), ein Uberblick zu den Forschungsme-
thoden der Vergleichenden Politikwissenschaften bei JAHN
(2006) sowie bei PICKEL, PICKEL, LAUTH und JAHN
(2009).



scher Art ist, l8sst sich allgemein dadurch kenn-
zeichnen, dass es eine Menge von Elementen um-
fasst, die miteinander in Beziehung stehen, einen
von der Umwelt abgrenzbaren Funktionszusam-
menhang bilden und in diesem Zusammenhang
bestimmte Leistungen erbringen bzw. Funktionen
erfullen (STYKOW, 2007). Der Systemansatz kann
somit auch zur Beschreibung und Erklarung von
gesellschaftlichen bzw. politischen Strukturen in
ihrer Komplexitat und ihren Wirkzusammenhangen
dienen. In der vorliegenden Untersuchung werden
in diesem Sinne unterschiedliche Systeme der
Fahranfangervorbereitung verglichen, die Fahrer-
laubnisbewerber beim Fahrerlaubniserwerb auf
dem Weg zur selbststdndigen motorisierten Ver-
kehrsteilnahme durchlaufen. Der Verlauf des Fah-
renlernens innerhalb dieser Systeme, die Unterstit-
zung des Fahrkompetenzerwerbs durch die Gestal-
tung und das Zusammenwirken der jeweils enthal-
tenen Systemelemente sowie das Zusammenspiel
von formalen, teilweise rechtlich verbindlich vorge-
gebenen Systemelementen einerseits und eher in-
formellen Systemelementen andererseits stehen
dabei im Vordergrund des Interesses.

Die Anlasse fur eine vergleichende Betrachtung
von sozialen bzw. politischen Systemen sind zahl-
reich; die Zielstellungen systemvergleichender Stu-
dien entsprechend vielfaltig. STYKOW (2007) be-
nennt vier typische Ubergreifende Ziele politikwis-
senschaftlicher Vergleiche: (1) empirische Be-
schreibung (d. h. Erfassen der Ahnlichkeit und der
Besonderheiten von Systemen), (2) Klassifizierung,
Kategorien- und Typenbildung (d. h., die durch den
empirischen Vergleich beschriebene Vielfalt wird
nach bestimmten Kriterien organisiert, sodass ab-
strakte, aber gehaltvolle Kategorien entstehen), (3)
Theoriebildung (d. h. durch den Vergleich werden
Hypothesen Uber den Zusammenhang von Ereig-
nissen, Uber die Wirkung von Institutionen usw. auf
ihre Erklarungskraft getestet) und (4) Prognosen
(d. h. kunftige Entwicklungen und Ereignisse wer-
den prognostiziert oder zumindest Entwicklungs-
szenarien formuliert und Wahrscheinlichkeiten
ihres Eintreffens abgeschatzt). Werden in einer Un-
tersuchung vorrangig die beiden erstgenannten
Ziele verfolgt, spricht man von einer deskriptiven
Studie; erklarende Studien richten sich dagegen
starker auf die Theoriebildung und das Treffen von
Prognosen. Nach LAUTH und WINKLER (2010)
sollen deskriptive Studien dazu beitragen, sowohl
im Hinblick auf die Systemelemente als auch auf
die Systemarchitektur

* Informationen Uber bestimmte empirische Pha-
nomene (insbesondere in anderen Landern) zu
erhalten,

» diese empirischen Phanomene zu ordnen und
dabei Klassifikationen und Typologien zu ent-
wickeln,

¢ auf Unbekanntes oder Besonderes hinzuwei-
sen,

¢ Unterschiede, Gemeinsamkeiten und funktiona-
le Aquivalente zu erkennen,

* einzelne Falle an Mafstaben (z. B. Realtyp,
Idealtyp) zu messen, um Defizite zu identifizie-
ren, und

* bei konkreten Problemen Falle aufzuspuren, die
eine Lésung gefunden haben.

Die vorliegende, deskriptiv angelegte Untersu-
chung beinhaltet den Vergleich unterschiedlicher
Systeme der Fahranfangervorbereitung; im Mittel-
punkt stehen dabei die empirische Beschreibung
sowie die Kategorien- und Typenbildung im Hinblick
auf Systemelemente und Systemarchitekturen. Auf
dieser Grundlage sollen dann anhand der eingangs
formulierten Forschungsleitfragen und unter Be-
ricksichtigung einschlagiger Forschungsbefunde
zum Fahrkompetenzerwerb auch Aspekte der Leis-
tungsfahigkeit bzw. der Sicherheitswirksamkeit der
einzelnen Systeme und ihrer Elemente angespro-
chen sowie Optimierungsperspektiven aufgezeigt
werden. Damit werden auch die Grundlagen fur
eine weiterflihrende Theoriebildung und eine wis-
senschaftlich begriindete verkehrspolitische Sys-
temsteuerung ausgebaut.

Neben der Zielbestimmung sind bei systemverglei-
chenden Studien eine theoretische Eingrenzung
und Spezifizierung des interessierenden Betrach-
tungsgegenstands zu leisten. Dabei muss sicher-
gestellt werden, dass die fur den Vergleich bereit-
gestellten theoretischen Begriffe und Konzepte flr
unterschiedliche Kontexte (z. B. Lander) gelten,
d. h. kontextlbergreifend eine dhnliche Bedeutung
besitzen. Die Schwierigkeiten bei der Ubertragung
von theoretischen Konzepten und methodischen
Untersuchungsinstrumentarien im Rahmen von in-
ternationalen Vergleichsstudien und die daraus re-
sultierenden Einschrankungen beim Erkenntnisge-
winn bezeichnet man — angesichts des differieren-
den Konzeptverstandnisses in unterschiedlichen
Regionen — als ,Travelling problem®. Dieses Pro-
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blem impliziert nach LAUTH et al. (2010, S. 44) ,,...
auf der konzeptionellen Ebene die Frage, inwieweit
die Begriffe und Typologien, die innerhalb eines be-
stimmten kulturellen Kontextes entstanden sind,
sich gleichfalls fur die Untersuchung anderer Re-
gionen eignen“. Die Problematik der Ubertragbar-
keit verscharft sich, wenn ein Vergleich auch infor-
melle Institutionen bertcksichtigen soll (ebd.).

Eine Anpassung von theoretischen Konzepten an
unterschiedliche Kontexte kann auf der begrifflichen
Ebene durch Extension (d. h. durch eine Auswei-
tung der theoretischen Konstrukte, sodass sie flr
moglichst viele Falle gelten) oder durch Intension
(d. h. durch eine Begrenzung oder Verringerung der
Attribute, mit denen die Konstrukte erfasst werden
sollen) erfolgen (JAHN, 2011). Erhéht man zur
Uberwindung von kontextspezifischen Grenzen
bzw. zur Erweiterung der Konzeptreichweite das Ab-
straktionsniveau der verwendeten Konstrukte bzw.
Begriffe, besteht die Gefahr des ,Conceptual stret-
ching®, d. h., die begriffliche Scharfe und die Be-
schreibungskraft des Untersuchungskonzepts wer-
den geschwacht (LAUTH et al.,, 2010; SARTORI,
1970). Nach JAHN (2006) bewegen sich die Ent-
wicklungsmaoglichkeiten bei den Konzepten fur die
systemvergleichende Forschung auf einem Kontinu-
um zwischen dem Pol der ,spezifischen Gultigkeit*
(d. h., ein Konzept passt nur fiir ein System) und
dem Pol der ,Uberdehnung* (s. 0.): Die verwende-
ten Konzepte missen daher so austariert werden,
dass sie einerseits konkret genug sind, um die in-
teressierenden Phanomene empirisch unmissver-
standlich zu erfassen; andererseits sollten sie je-
doch auch allgemein genug sein, um diese Phano-
mene in mdglichst vielen berlcksichtigten Syste-
men wiederzufinden. In der vorliegenden Studie,
also fur die vergleichende Darstellung von Syste-
men der Fahranfangervorbereitung, besteht daher
zunachst die grundlegende theoretische Aufgabe
darin, den Betrachtungsgegenstand ,Fahranfanger-
vorbereitung“ entsprechend den genannten grund-
satzlichen Anforderungen hinsichtlich seiner rele-
vanten inhaltlichen Aspekte und seiner zeitlichen
Ausdehnung lehr-lerntheoretisch einzugrenzen und
konzeptionell zu beschreiben (s. Kapitel 2.2).

Die Aussagekraft systemvergleichender Untersu-
chungen ist von der Fallauswahl abhangig. Ein Fall
ist hierbei als eine rdumlich und zeitlich abgegrenz-
te Untersuchungseinheit anzusehen, bei der es
sich im Bereich der politikwissenschaftlichen Ver-
gleichsstudien im klassischen Fall um ein (politi-
sches) System eines Nationalstaats handelt. So-

fern nicht die Grundgesamtheit aller vorhandenen
Systeme untersucht werden kann, ist es erforder-
lich, eine Auswahl von Fallen zu treffen, d. h. eine
Teilerhebung vorzunehmen. Dabei wird grundsatz-
lich zwischen einer Zufallsauswahl und einer be-
wussten Fallauswahl unterschieden. Letztere wird
als ,positive Fallauswahl“ bezeichnet, wenn Falle
unter bestimmten Aspekten herausgegriffen wer-
den. Grundsatzlich ist zu bedenken, dass das Vor-
gehen bei der Fallauswahl beziglich der Zahl und
der Art der betrachteten Falle das spatere Ergebnis
einer Untersuchung mitbestimmt und letztlich zu
einer Verzerrung der Glltigkeit von Ergebnissen
(,Selection bias®) fuhren kann (JAHN, 2011). Die
Falle bzw. Untersuchungseinheiten im vorliegen-
den Projekt stellen Systeme der Fahranfangervor-
bereitung unterschiedlicher souveraner Staaten
oder Teil- bzw. Gliedstaaten (Bundesstaaten, Pro-
vinzen) dar. Bei der Fallauswahl handelt es sich um
eine bewusste, positive Fallauswahl; die Aspekte,
nach denen die Fallauswahl vorgenommen wurde,
werden im Kapitel 2.4 erlautert.

2.2 Lehr-lerntheoretische Grundlagen
2.2.1 Theoretische Einordnung

Den nationalen Systemen der Fahranfangervorbe-
reitung liegen unterschiedliche wissenschaftliche
Konzepte, Begrifflichkeiten und ggf. theoretische
Ansatze zugrunde. Um diese Systeme landerver-
gleichend darstellen zu kénnen, muss daher zuvor
ein Ubergreifender begrifficher Rahmen erarbeitet
werden. Die Erarbeitung eines solchen Rahmens
erfolgte im Projekt mit einer lehr-lerntheoretischen
Schwerpunktsetzung. Hierfiir wurden — soweit wie
mdglich — bereits landertbergreifend gebrauchliche
Begriffe aus dem Bereich der Fahrausbildung und
Fahrerlaubnisprifung Gbernommen.

Im Folgenden werden zunachst Uberlegungen zu
einer Definition des Begriffs ,Fahranfangervorberei-
tung“ vorgestellt. Dabei wird der Betrachtungsge-
genstand ,Fahranfangervorbereitung® auch inhalt-
lich ndher bestimmt und in seiner zeitlichen Aus-
dehnung eingegrenzt.

2.2.2 Fahranfangervorbereitung -
Moglichkeiten der Begriffsbestimmung

Betrachtet man den Begriff ,Fahranfangervorberei-
tung® in seinem wortlichen Sinn, so umfasst er alles,
was den zuklnftigen Fahranfanger auf seine moto-
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risierte Teilnahme am Strallenverkehr vorbereitet
und zum Erwerb von Fahr- und Verkehrskompetenz
beitragt. Damit geht der Begriff inhaltlich weit Gber
den Fahrerlaubniserwerb und die damit verbunde-
nen Anforderungen wie das Absolvieren einer Fahr-
ausbildung und das Ablegen der Fahrerlaubnispri-
fungen hinaus, denn der grundlegende Erwerb von
Verkehrskompetenz beginnt bereits im Kindesalter.
Durch Verkehrserfahrungen als Fufl)ganger und
Radfahrer wie auch im Rahmen der Verkehrserzie-
hung in der Familie, im Kindergarten und in der
Schule eignen sich Kinder verkehrsbezogenes Wis-
sen und Kénnen an, auf das der spatere Fahrkom-
petenzerwerb zum Fihren eines Kraftfahrzeugs
aufbaut. Auch als Beifahrer lernen Kinder und Ju-
gendliche anhand der Fahrweise der Kraftfahrzeug-
fihrer, wie das Fahren ,funktioniert‘; dieses soziale
Lernen’ beeinflusst ebenfalls das spatere eigene
Fahrverhalten (SHOPE, 2006). Der Erwerb von
Fahr- und Verkehrskompetenz ist letztlich im Laufe
der Personlichkeitsentwicklung auch eng mit der
Aneignung grundlegender sozialer Kompetenzen
(z. B. die Bereitschaft zur Riicksichtnahme auf an-
dere, Perspektivenibernahmeféahigkeiten) bzw. mit
der Internalisierung gesellschaftlicher Werte und
Normen verknupft. Die Vorbereitung von Fahranfan-
gern auf ihre selbststandige motorisierte Teilnahme
am Strallenverkehr vollzieht sich demnach bil-
dungssoziologisch gesehen in einem langfristigen
(Verkehrs-)Sozialisationsprozess®, in dem der Fahr-
erlaubniserwerb lediglich einen Teilabschnitt dar-
stellt. Dieser Sozialisationsprozess schlie3t zielge-
richtete Bildungs- und Erziehungsprozesse in unter-
schiedlichen (Bildungs-)Institutionen ein.

Institutionen stellen nach SCOTT (1995) regulative,
normative und kulturell-kognitive Strukturen (die
drei sog. ,Grundpfeiler)® dar, die gesellschaftliche
Stabilitdt zur Folge haben, weil sie Handlungs-
pflichten und Handlungsrechte bestimmen, durch
die Menschen in der Gemeinschaft verbindlich gel-
tend handeln. Auch die Fahranfangervorbereitung
[8sst sich als Institution auffassen: Sie beruht ers-
tens auf gesetzlichen Vorschriften (z. B. Strallen-
verkehrsgesetz, Fahrerlaubnisverordnung) als re-
gulativem Grundpfeiler; damit werden Rahmenbe-
dingungen des Fahrkompetenzerwerbs bestimmt
(z. B. Vorgaben zum Mindestalter, ,Probezeitrege-
lungen®). Beim zweiten, normativen Grundpfeiler ist
an Werte wie umweltbewusstes Fahren und Ver-
antwortungstibernahme gegeniber schwacheren
Verkehrsteilnehmern sowie auch an tUbergeordnete
Ziele wie die Verbesserung der Verkehrssicherheit

zu denken. Dem dritten, kulturell-kognitiven Grund-
pfeiler schlief3lich lassen sich beispielsweise die In-
halte und Formen der Aneignung von Fahr- und
Verkehrskompetenz sowie die am Aneignungspro-
zess beteiligten Organisationen und Akteure (z. B.
Schulen, Fahrschulen, technische Prifstellen, Poli-
zei, Eltern) zuordnen. Zusammenfassend ist festzu-
halten, dass Institutionen letztendlich Regelsyste-
me darstellen, die eine bestimmte soziale Ordnung
hervorrufen, und (Bildungs-)Institutionen im Hin-
blick auf Sozialisationsprozesse dazu dienen, die
Sozialisation zu férdern und zu formalisieren. In
diesem bildungssoziologischen Sinn stellt die Fahr-
anfangervorbereitung eine Institution dar. Akzentu-
iert man die institutionelle Bedeutung des Begriffs
.Fahranfangervorbereitung®, fihrt dies zu einer ge-
wissen Fokussierung auf den Fahrerlaubniserwerb,
ohne dass damit die angrenzenden Bereiche des
Fahrkompetenzerwerbs aus dem Blick geraten.

Entsprechend der dargelegten institutionellen Be-
griffsfassung lasst sich ,Fahranfangervorbereitung®
als Gesamtheit aller Bedingungen und MalRnahmen
definieren, die vom Gesetzgeber rechtlich vorgege-
ben oder dartber hinaus im kulturellen Kontext ge-
zielt bereitgestellt und genutzt'® werden, um das

7 LEFRANCOIS (1994) definiert soziales Lernen als das Ler-
nen von Verhaltensweisen, die sozial anerkannt sind (wie
auch von solchen, die nicht anerkannt sind).

8 HURRELMANN (1999, S. 481) bezeichnet mit dem Soziali-
sationsbegriff ,... den Prozess der Konstituierung der Per-
sonlichkeit in wechselseitiger Abhangigkeit von und in konti-
nuierlicher Auseinandersetzung mit der gesellschaftlich ver-
mittelten sozialen und dinglich-materiellen Umwelt einerseits
und der biophysischen Struktur des Organismus anderer-
seits”.

9 Nach SCOTT (1995) umfasst der regulative Grundpfeiler die
handlungsbegrenzenden und regulierenden Aspekte von In-
stitutionen. Im Fokus stehen die Regelsetzung, die Kontrol-
le und die Sanktionierung von Verhalten. Aus der mdglichen
Verhaltenssanktionierung resultiert ein Interesse der Akteu-
re, sich regelkonform zu verhalten. Der normative Grund-
pfeiler beinhaltet die bewertende und verpflichtende Dimen-
sion von Institutionen. Werte als Konzepte des gerechtfertigt
Winschenswerten und als Standards, die der Verhaltens-
bewertung dienen, sowie Normen im Sinne einer Spezifizie-
rung, wie Dinge getan werden sollen, sind Bezugspunkte
der normativen Dimension von Institutionen. Der normativen
Dimension sind auch definierte Ziele und ,Spielregeln® zu
ihrer Erreichung zuzuordnen. Der kulturell-kognitive Grund-
pfeiler bildet schlieRlich die Art und Weise der Wahrneh-
mung und Aneignung von ,Wirklichkeit” in einer Gesellschaft
ab; diese werden auch durch kulturelle Faktoren beeinflusst.

10 Die Notwendigkeit, nicht nur Bildungsangebote, sondern
auch ihre tatsachlichen Nutzungsbedingungen zu erfassen,
thematisiert FEND (2004) und unterscheidet hierfir zwi-
schen ,Formalstrukturen® und ,Aktivitatsstrukturen®.
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selbststandige, sichere und eigenverantwortliche
Fahren eines Kraftfahrzeugs im offentlichen Stra-
Renverkehr zu erlernen und das dafur erforderliche
Wissen und Kdnnen nachzuweisen.

Mit dieser Definition wird ein Kernsystem des ein-
gangs beschriebenen Sozialisationsprozesses, der
alle Einflussfaktoren auf den Erwerb von Fahr- und
Verkehrskompetenz umfasst, durch seine Zielorien-
tierung und Funktionalitat im Hinblick auf den Fahr-
erlaubniserwerb abgegrenzt. Ein solches funktiona-
les Begriffsverstandnis entspricht dem internationa-
len Sprachgebrauch® und erméglicht es, auch die
vielfaltigen fakultativen Moglichkeiten zur Vorberei-
tung auf die motorisierte Teilnahme am Stral3enver-
kehr und ihre Nutzungsbedingungen angemessen
abzubilden. Legt man ein institutionelles Begriffs-
verstandnis zugrunde, beginnt die Fahranfanger-
vorbereitung mit zielgerichteten Aktivitdten im Hin-
blick auf die Schaffung der erforderlichen (Kompe-
tenz-)Voraussetzungen zum Fihren eines Kraft-
fahrzeugs und endet mit der selbststandigen und
nicht mehr durch Sonderregelungen fiir Fahranfan-
ger eingeschrankten motorisierten Teilnahme am
StralRenverkehr.

Der Rickgriff auf ein institutionelles Verstandnis
des Begriffs ,Fahranfangervorbereitung“ und eine
Eingrenzung des Betrachtungsgegenstandes er-
scheinen auch aus Praktikabilitatsgriinden fir den
vorliegenden Bericht geboten. Zwar wiirde ein um-
fassendes sozialisationstheoretisches Verstandnis
dem Anliegen einer vollstdndigen Beschreibung
dessen, was ein Fahranfanger fur seine sichere
Teilnahme am motorisierten Stralenverkehr tat-
sachlich bendtigt, am besten gerecht werden, aber
den Erwerb von Fahr- und Verkehrskompetenz in

11 In der englischsprachigen Fachliteratur wird der Begriff der
,Vorbereitung*“ (,Preparation”) von Fahranfangern in einem
solchen funktionalen Verstandnis gebraucht. So heifl3t es
bei DRUMMOND (1989): ,.... whether it is called pre-driver
education, (advanced) driver training or, post-licence,
defensive driving or driver improvement, the general aim
remains the same. This aim is in general terms to ensure
that the beginning driver is 'equipped’ to undertake the
driving task safely when a licence is first obtained or
through remedial treatment in the subsequent stages of dri-
ving.” Auch LONERO, CLINTON, BROCK, WILDE,
LAURIE und BLACK (1995) halten eine Begriffsfassung fur
erforderlich, die Uber eine formale Fahrschulausbildung
(“Driver Education”) hinausgeht und die familiale und ge-
sellschaftliche Beitrage sowie eine regulatorische Einfluss-
nahme einschlief3t: ,A better term would be one that implied
activation and coordination of family, community, and
regulatory influences along with expanded instruction!”

einer solchen Komplexitat darzustellen ist im Rah-
men einer landeribergreifenden Beschreibung von
Systemen der Fahranfangervorbereitung nicht zu
leisten. Daher beschranken sich die folgenden Dar-
stellungen der nationalen Systeme der Fahranfan-
gervorbereitung auf die jeweiligen Kernsysteme
und greifen weiterflhrende Bereiche nur auf, wenn
sie eng mit dem Kernsystem verknupft sind — bei-
spielsweise wenn im Rahmen der schulischen Ver-
kehrserziehung oder in zielgruppenspezifischen
Sicherheitskampagnen die motorisierte Teilnahme
am StralRenverkehr thematisiert wird.

2.2.3 Strukturelle Merkmale von Systemen der
Fahranfangervorbereitung

Die Darstellungen im vorliegenden Projektbericht
sollen einerseits einen Einblick in die jeweiligen
rechtlichen Regelungen bieten, die den nationalen
Systemen der Fahranfangervorbereitung zugrunde
liegen. Andererseits sollen die zum Teil darauf auf-
bauenden konkreten Lernbedingungen von Fahr-
anfangern aus lehr-lerntheoretischer Sicht be-
schrieben werden. Um diese beiden Aufgaben mit
einem Schritt zu bewaltigen, wird im Folgenden auf
Systemmodelle zurtickgegriffen, mit denen relevan-
te EinflussgréfRen der Lernumgebung auf den Ler-
nenden abgebildet werden kdnnen und in die auch
rechtliche Faktoren einzuordnen sind.

Nach BRONFENBRENNER (1981) lasst sich die
.Lernumwelt’ eines Individuums als ein Geflecht
verschachtelter Teilsysteme darstellen. Diese Teil-
systeme beeinflussen sich wechselseitig und las-
sen sich vier Betrachtungsebenen zuordnen: der
Mikroebene, der Mesoebene, der Exoebene und
der Makroebene. In Anlehnung an CORTINA
(2006) kann man diese Systemebenen im Hinblick
auf die Lernumwelt bei der Fahranfangervorberei-
tung wie folgt veranschaulichen:

» Betrachtungen auf der Mikroebene beziehen
sich auf die unmittelbare Lernumwelt, die das
lernende Individuum umgibt, die es selbst direkt
erlebt und in der es agiert (z. B. die Ausstattung
des Unterrichtsraums mit Lehrmitteln oder das
Verhalten der anwesenden Mitschiler). Be-
schreibungen der Lernumwelt auf der Mikroebe-
ne betreffen somit immer konkrete Lehr-Lern-
situationen wie beispielsweise die spezifische
Situation im Fahrschulfahrzeug.

» Auf der Mesoebene werden die wechselseitigen
Beziehungen von Mikrosystemen betrachtet.
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Nach PREISER (2003, S. 243) stehen ...
Mikrosysteme, zu denen eine Person gleichzei-
tig oder nacheinander direkten Kontakt hat, [...]
untereinander und mit der Person in Wechsel-
beziehungen; sie kdnnen sich gegenseitig un-
terstitzen oder aber widersprichlich agieren®.
Bezogen auf die Fahranfangervorbereitung
waren der Mesoebene die wechselseitigen
Beziehungen zwischen den verschiedenen
Mikrosystemen zuzuordnen, in denen sich die
Lernprozesse des Fahranfangers vollziehen
(z. B. im Theorieunterricht im Gruppenverbund,
in der Ubungseinheit am Fahrsimulator, beim
Fahrenlernen im Realverkehr). Um Gemeinsam-
keiten und Unterschiede zwischen nationalen
Systemen der Fahranfangervorbereitung kennt-
lich zu machen, kénnte man darstellen, in wel-
chen Mikrosystemen sich der Fahrkompetenzer-
werb jeweils vollzieht, in welcher Abfolge diese
Mikrosysteme zeitlich angeordnet sind und wie
die Lernprozesse in den verschiedenen Mikro-
systemen didaktisch aufeinander bezogen sind
(z. B. ob die Inhalte der theoretischen Ausbil-
dung unter den Gegebenheiten der fahrprakti-
schen Ausbildung vom Fahrlehrer erneut aufge-
griffen werden und somit durch einen konkreten
Anwendungsbezug vertieft werden kdnnen).

Auf der Exoebene geniellen solche Teilsysteme
besondere Aufmerksamkeit, denen das zu be-
trachtende Individuum nicht angehort, die aber
dennoch einen Einfluss darauf haben, was in sei-
nen Mikrosystemen geschieht. Beispielsweise
besitzt der berufliche Status von Eltern einen Ein-
fluss auf die familiale Lernumwelt ihrer Kinder,
auch wenn das elterliche Berufssystem den Kin-
dern nicht unmittelbar zuganglich ist. Bezogen
auf die Fahranfangervorbereitung sind auf der
Exoebene beispielsweise die Qualifikation und
regelmaRige Weiterbildung von Fahrlehrern und
Fahrerlaubnisprifern sowie die Qualitatssiche-
rung im Ausbildungs- und Prifungssystem als
bedeutsame Einflussfaktoren zu benennen. Der-
artige Faktoren sind dem Fahranfanger zwar in
der Regel unbekannt, trotzdem bestimmen sie
seine unmittelbare Ausbildungs- und Prifungssi-
tuation oft in hohem Malfle mit (z. B. weil ein qua-
lifizierter Fahrlehrer die Lernprozesse des Fahr-
anfangers durch die Bereitstellung geeigneter
Lehr-Lernmethoden gezielter unterstiitzen kann).

Die Notwendigkeit der Beschreibung von
Strukturen auf der Makroebene begrindet
BRONFENBRENNER (ebd.) damit, dass inner-

halb einer Gesellschaft Mikro-, Meso- und Exo-
systeme oftmals in ihrer Verfasstheit und ihrem
Zusammenspiel von den Mitgliedern dieser Ge-
sellschaft als ,normal“ angesehen und daher nur
selten hinterfragt werden. Strukturunterschiede
auf der Makroebene werden daher vor allem im
interkulturellen Vergleich sichtbar. Bezogen auf
die Fahranfangervorbereitung waren auf dieser
Ebene Ubergeordnete gesetzliche und organisa-
torische Rahmenbedingungen zu nennen, die
beispielsweise vorgeben, in welchem Alter eine
Fahrausbildung begonnen werden kann, wer
bestimmte Ausbildungsleistungen anbieten darf
oder welche Fahrerlaubnisprifungen abgelegt
werden missen. Durch eine Betrachtung von
Systemen der Fahranfangervorbereitung auf der
Makroebene kénnen also Systemunterschiede
zwischen verschiedenen Landern erfasst und
verdeutlicht werden.

Die Uberblicksartig dargestellte Unterscheidung
von Systemebenen nach BRONFENBRENNER
(ebd.) bei der Beschreibung von gesellschaftlichen
Phanomenen soll im vorliegenden Projektbericht
dazu dienen, die im Projekt zugrunde gelegten und
erfassten Merkmale fir die Beschreibung von Sys-
temen der Fahranfangervorbereitung in einem lehr-
lerntheoretischen Gerust zu verorten. Damit wird
zugleich eine Moglichkeit ertffnet, um die Vielzahl
von EinflussgréRen auf den Fahrkompetenzerwerb
zu strukturieren und ihnen eine Funktion im jeweili-
gen System der Fahranfangervorbereitung zuzu-
weisen.12 Fir eine nahere Beschreibung der Lern-
umwelt des Fahranfangers werden nachfolgend die
auf der Mikroebene erfassbaren Beschreibungs-
merkmale weiter prazisiert.

2.2.4 Lehr-Lernsituationen in der
Fahranfangervorbereitung

Auf der Mikroebene setzt sich die unmittelbare
Lernumwelt des Lernenden nach HASSELHORN
und GOLD (2009, S. 22) aus ,... den Lehrenden
und aus den Bedingungen der medialen, inhaltli-
chen und kontextuellen Lernumwelt zusammen®. In

12 Zusammenhange von Lehr-Lernprozessen auf der Mikro-
ebene mit weiteren Systemebenen stellen zentrale For-
schungsgegenstande der Bildungsforschung und Bildungs-
soziologie dar. Fiir einen aligemeinen Uberblick zur Proble-
matik von intendierten MaRnahmen auf der Makroebene
und ihrer ,absteigenden Verankerung auf der Mikroebene*
sei auf BRUSEMEISTER (2008) verwiesen.
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ahnlicher Weise beschreiben KRAPP, PRENZEL
und WEIDENMANN (2006) den Begriff ,Lernum-
welt“; Dies sieht die ,lernende Person® im Zentrum
des padagogischen Geschehens und benennen die
.Medien“, ,Lehrende/Erziehende®, die ,Padago-
gisch arrangierte Umwelt“ und die ,Naturliche Um-
welt“ als prototypische Komponenten, mit denen
der Lernende interagiert (s. Bild 1).

Nach KRAPP et al. (2006, S. 26) vollzieht sich das
Lernen damit ,... stets in Auseinandersetzung mit
Gegebenheiten und Anforderungen der personalen
und gegenstandlichen Umwelt“. Diese Auseinan-
dersetzung muss aber nicht zwangslaufig unter
personaler Anleitung erfolgen, sie kann — auch aus-
schlieRlich — durch Medien vermittelt sein, und sie
wird in ihrer Gesamtheit durch die jeweilige plan-
volle Gestaltung des Lehr-Lernarrangements in
eine bestimmte Richtung gelenkt. Hinsichtlich der
Interaktion eines Lernenden mit seiner naturlichen
oder padagogischen Umwelt ist dabei von unter-
schiedlichen moglichen Steuerungsverhaltnissen
auszugehen: In Lehr-Lernsituationen, in denen die
Steuerungsfaktoren (z. B. die Vorgabe des Lern-
wegs oder der Zeitstruktur) der padagogisch arran-
gierten Lernumwelt dominieren, erhoéht sich die
Wahrscheinlichkeit fir ein reaktives, fremdgesteu-
ertes Lernen; in solchen Lehr-Lernsituationen, in
denen diese Steuerungsfaktoren weniger dominie-
ren, steuert der Lernende den Lernprozess in star-
kerem Male selbst.

Die dargestellten Komponenten bilden eine geeig-
nete Grundlage, um wesentliche Beschreibungs-
merkmale fUr Lehr-Lernsituationen in der Fahran-
fangervorbereitung auf der Mikroebene zu bestim-
men; wir kommen gleich darauf zurtick. Die von

Bild 1: Prototypische Komponenten von Lehr-Lernsituationen
(modifiziert nach KRAPP et al., 2006)

KRAPP et al. (ebd.) vorgenommene Unterschei-
dung zwischen einer durch bestimmte Steuerungs-
faktoren starker padagogisch arrangierten Umwelt
und einer natirlichen Umwelt spiegelt sich im Hin-
blick auf den Fahrkompetenzerwerb und die Fahr-
anfangervorbereitung u. a. im Unterschied zwi-
schen einer formalen3 Fahrausbildung (z. B. theo-
retischer und praktischer Unterricht in der Fahr-
schule) einerseits und informellen Lernformen (z. B.
selbststandiges Lernen mit Lehrmedien oder Fahr-
erfahrungsaufbau in Begleitung eines Laien) ande-
rerseits wider. Eine solche Unterscheidung von for-
malen und informellen Lehr-Lernformen ist nachfol-
gend zum einen erforderlich, weil ihnen in den na-
tionalen Systemen der Fahranfangervorbereitung
ein sehr unterschiedlicher Stellenwert zukommt.
Zum anderen unterscheiden sich diese Lehr-Lern-
formen stark hinsichtlich ihrer padagogischen
Funktionen und bezlglich des mit ihnen verbunde-
nen Aufwands. So erfolgen beispielsweise in
Deutschland die Vermittlung und Aneignung von
grundlegenden fahrpraktischen Fertigkeiten im
Rahmen einer formalen Fahrausbildung, die mit re-
lativ hohen finanziellen Kosten fiir den Lernenden
einhergeht und nicht zuletzt deshalb zeitlich eng
begrenzt ist. Daher bedarf es einer planvollen
Strukturierung der verfligbaren Lernzeit und eines
didaktisch begriindeten Vorgehens, um in den ver-
fugbaren Unterrichtseinheiten die vorgegebenen
Lernziele zu erreichen. Bei informellen Lernformen
wie dem fahrpraktischen Erfahrungsaufbau in Be-
gleitung eines Laien sind die Lernmdglichkeiten we-
sentlich weniger vom zeitlichen und finanziellen
Aufwand bestimmt; dies wie auch die in der Regel
fehlende padagogische Qualifikation des Begleiters
fuhren zu einer geringen padagogischen Strukturie-
rung der Lernvorgange.

Kehren wir zurlick zu den eingangs dargestellten
theoretischen Uberlegungen zu angemessenen
Beschreibungsmerkmalen von Systemen der Fahr-
anfangervorbereitung und von Lehr-Lernsituatio-
nen. Um die Gegebenheiten der Fahranfangervor-
bereitung in verschiedenen Landern differenziert

13 Nach DOHMEN (2001) wird unter einer ,Formalen Ausbil-
dung” ein Lernen verstanden, das u. a. dadurch gekenn-
zeichnet ist, dass es in Ausbildungseinrichtungen stattfin-
det, an einen Tutor gebunden ist und planvoll bzw. lehr-
planbezogen erfolgt. Der Begriff ,Informelles Lernen” kenn-
zeichnet (ebd.) dagegen ein vorrangiges Selbstlernen, das
sich in unmittelbaren Lebens- und Erfahrungszusammen-
hangen sowie weitestgehend auerhalb von Ausbildungs-
einrichtungen abspielt.
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darzustellen (s. Kapitel 1), empfiehlt es sich ent-
sprechend den dargelegten theoretischen Positio-
nen, die Lernumgebung der Fahranfanger im jewei-
ligen Land im Allgemeinen (d. h. auf der Makro-,
Exo- und Mesoebene) und die darin enthaltenen
Mikrosysteme mit ihren typischen Lehr-Lernsitua-
tionen im Besonderen zu beschreiben. Als Be-
schreibungsmerkmale fir die Mikrosysteme bieten
sich nach KRAPP et al. (2006) die padagogischen
Arrangements der typischen Lehr-Lernsituationen
einschlieRlich der thematisierten Inhalte und einge-
setzten Methoden sowie daruber hinaus die ggf.
darin agierenden Lehrenden und die eingesetzten
Medien an. Mit Bezug auf diese Merkmale soll nun
nachfolgend eine Ubergreifende Terminologie zur
Beschreibung unterschiedlicher typischer Lehr-
Lernsituationen erarbeitet werden. Diese Termino-
logie soll es ermoglichen, den Prozess der Fahran-
fangervorbereitung hinsichtlich seines zeitlichen
Verlaufs sowie seiner Lehr-Lernformen und Pri-
fungsformen zu strukturieren.

2.3 Terminologie zur Beschreibung
der Fahranfangervorbereitung

2.3.1 Phasen der Fahranfangervorbereitung

Ein erstes Etappenziel bei der Fahranfangervorbe-
reitung im engeren Sinne (d. h. im Kernsystem) be-
steht darin, eine Fahrerlaubnis zu erwerben, mit der
man ohne die obligatorische Mitfahrt einer fahr-
erfahrenen Person (Fahrlehrer oder zugelassener
Begleiter) motorisiert am StralRenverkehr teilneh-
men darf. Auf die Erreichung dieses Ziels bereitet
sich der Fahranfanger in einer ersten Phase des
Gesamtprozesses der Fahranfangervorbereitung
gezielt vor, indem er sich verkehrsbezogene Wis-
sensgrundlagen und fahrpraktische Fertigkeiten
aneignet. Mit der Ausgestaltung dieser ersten
Phase der Fahranfangervorbereitung und insbe-
sondere durch die Bereitstellung von wirksamen
Vorbereitungselementen (Lehr-Lernformen und
Prifungsformen) wird dariber entschieden, wie
sicher der Fahranfanger den Ubergang in die
selbststdndige motorisierte Verkehrsteilnahme
meistert. Das herausragende Merkmal dieser
Phase ist also die umfassende Vorbereitung des
Fahranfangers auf das Selbststandige Fahren im
Sinne einer zu bewaltigenden Ubergangsheraus-
forderung®4. Durch die obligatorische Anwesenheit
einer fahrerfahrenen Person, sei es ein professio-
neller Fahrlehrer oder ein Laie (z. B. ein Elternteil),

erfolgt das fahrpraktische Uben in dieser Phase
ausschlieBlich unter unmittelbarer Aufsicht bzw.
Supervision; folglich lasst sich diese erste Phase
der Fahranfangervorbereitung treffend als ,Super-
vidierte Lernphase“!® bezeichnen.

Aus dem Blickwinkel der Verkehrssicherheit be-
trachtet, stellt der Ubergang in die darauffolgende
Phase des Selbststdndigen Fahrens den zweiten
mafgeblichen Bezugspunkt fur Verkehrssicher-
heitstiberlegungen dar, da Fahranfanger in der ers-
ten Zeit des Selbststandigen Fahrens das weitaus
hoéchste Unfallrisiko in ihrer gesamten Fahrkarriere
aufweisen (,initialer Gefédhrdungsschwerpunkt®).
Dieses Anfangsrisiko nimmt mit dem Zuwachs an
fahrpraktischer Erfahrung vergleichsweise schnell
ab (GREGERSEN et al.,, 2000; SCHADE 2001;
SAGBERG, 2002; MAYHEW, 2003). Es resultiert
grundlegend aus den noch unzureichend entwickel-
ten Fahrfertigkeiten, welche oft die fur sicheres
Fahren notwendigen Routinen und Automatismen
noch nicht umfassen. Darlber hinaus entfallen in
dieser Phase die mit einem Begleiter gegebenen
Mdoglichkeiten zur sozialen Kontrolle des Fahran-
fangers und zu seiner Unterstiitzung in neuartigen
oder unerwarteten Gefahrensituationen. Angesichts
der noch bestehenden vor allem kognitiven Fertig-
keitsdefizite (,Verkehrssinn“) sehen viele Fahr-
erlaubnissysteme in dieser ersten Zeit des Selbst-
standigen Fahrens fahranfangerbezogene Sonder-
regelungen vor, die darauf ausgerichtet sind, ge-
fahrliches Fahrverhalten auszuschalten (z. B. Fahr-
erlaubnis auf Probe, im Vergleich zu erfahrenen
Fahrern strengere Alkoholbegrenzungen, Nacht-
fahrverbote, Mitfahrerbeschrankungen, Anfanger-
kennzeichen) und so einen protektiven Verhaltens-
rahmen fir den selbststadndigen Fahrerfahrungs-
aufbau zu konstituieren.

14 Zuweilen wird diese Ubergangsherausforderung auch als
+Entwicklungsaufgabe“ bezeichnet und damit ein beson-
ders hoher Sozialisationsanspruch unterstellt. Nach
HAVIGHURST (1948) entstehen Entwicklungsaufgaben
aus dem Zusammenspiel von Reifungsprozessen, kulturel-
lem Druck bzw. gesellschaftlichen Erwartungen sowie indi-
viduellen Zielen und Werten. Die erfolgreiche Bewaltigung
von Entwicklungsaufgaben und der damit verbundene
Kompetenzerwerb sind zugleich der Schltssel dafir, auch
nachfolgende Anforderungen bzw. Entwicklungsaufgaben
erfolgreich bewaltigen zu kdnnen.

15 Unter Supervision versteht man im Bereich der beruflichen
Aus- und Weiterbildung eine Form der Begleitung, bei der
das Handeln eines Akteurs durch eine handlungserfahrene
Person beobachtet und der Akteur beraten wird, um seine
Handlungsreflexion und Handlungsqualitat zu verbessern.
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Mit dem Beginn des Selbststdndigen Fahrens hat
der Fuhrerscheinneuling einerseits bereits unter
Beweis zu stellen, dass er den Verkehrsanforde-
rungen gewachsen ist. Andererseits handelt es
sich jedoch auch um eine Phase des intensiven
Weiterlernens, da er seine Fahrkompetenz durch
zunehmende Fahrerfahrung noch wesentlich ver-
bessert; demnach ist diese Phase angemessen als
.oelbststdndige Lernphase“ zu bezeichnen. Sie
endet mit dem Wegfall der protektiven Sonderre-
gelungen fur Fahranfanger entsprechend den je-
weiligen Regelungen in den unterschiedlichen
Systemen der Fahranfangervorbereitung. Flr eine
landervergleichende Systembeschreibung ist von
Interesse, welche risikobegrenzenden Mafnah-
men flr die Selbststandige Lernphase jeweils fest-
gelegt sind.

Fasst man die dargestellten Uberlegungen zusam-
men, so lassen sich bei der Fahranfangervorberei-
tung drei charakteristische Zeitabschnitte unter-
scheiden, auf die bei der Beschreibung der Syste-
me Bezug genommen werden kann: eine ,Super-
vidierte Lernphase®, die vor dem Beginn des
Selbststéandigen Fahrens liegt; eine ,Selbststandi-
ge Lernphase®, in welcher die Fahranfanger ohne
die obligatorische Mitfahrt eines Begleiters selbst-
standig fahren, jedoch besonderen Fahranfanger-
regelungen unterliegen; und ein anschlielender
Zeitraum, in welchem die Fahranfanger eine Fahr-
erlaubnis ohne Sonderregelungen fur Fahranfan-
ger besitzen und fur sie dieselben Regelungen gel-
ten wie flr erfahrene Fahrer (s. Bild 2).

Mit dieser Einteilung ist eine Stufung nach dem
Umfang der erteilten Fahrerlaubnisrechte verbun-
den. Insgesamt ergibt sich eine dreistufige Grund-
struktur, die fir die Mehrzahl der heutigen Fahrer-
laubnissysteme kennzeichnend ist.

Bild 2: Phasen der Fahranféangervorbereitung

2.3.2 Lehr-Lernformen und Priifungsformen

Im Prozess der Fahranfangervorbereitung begeben
sich die lernenden Fahranfanger schrittweise in
eine Vielzahl von Lehr-Lernsituationen (s. Kapitel
2.2.4) und eignen sich so das erforderliche Wissen
und Kdénnen fur die selbststdndige Teilnahme am
motorisierten StralRenverkehr an. Diese Lehr-Lern-
situationen sind jeweils einzigartig; die Akteure, ihre
Aktivitaten und die Lernumgebung unterscheiden
sich von Fall zu Fall. Will man das Konstrukt der
Lehr-Lernsituationen fiir eine vergleichende Dar-
stellung von Systemen der Fahranfangervorberei-
tung nutzen, muss man daher diese Situationsviel-
falt reduzieren, verkehrspadagogisch unwesent-
liche Situationsmerkmale abstrahieren und die hin-
sichtlich wesentlicher Merkmale einander ahnlichen
Lehr-Lernsituationen zu Ubergeordneten Klassen
zusammenfassen, die wir in einer Systembetrach-
tung als ,Vorbereitungselemente® bezeichnen wol-
len. Dabei lassen sich unter funktionalen Aspekten
zum einen Vorbereitungselemente finden, deren
Funktion vorrangig in der Vermittlung bzw. der An-
eignung von verkehrsrelevantem Wissen und Kon-
nen besteht; solche Elemente werden im Folgen-
den als ,Lehr-Lernformen® bezeichnet. Zum ande-
ren lassen sich Vorbereitungselemente unterschei-
den, die dem Nachweis des zur sicheren Verkehrs-
teilnahme erforderlichen Wissens und Koénnens
dienen; solche Elemente werden im Folgenden
,Prafungsformen® genannt.

Die Unterscheidung von Vorbereitungselementen
in Lehr-Lernformen und Prifungsformen erscheint
nicht véllig trennscharf, da sich die Aspekte ,Leh-
ren/Lernen” und ,Prifen/Nachweisen® im padagogi-
schen Prozess erganzen: Bei jeder Priifung werden
auch Wissen und Kénnen vermittelt bzw. angeeig-
net, umgekehrt schlieBen Vermittiungs- und Aneig-
nungsprozesse in der Regel auch die Uberpriifung
des Erreichens von Lernzielen ein.

Eine ndhere Betrachtung der Lehr-Lernformen und
Prifungsformen in verschiedenen nationalen Sys-
temen der Fahranfangervorbereitung zeigt, dass
diese Elemente hinsichtlich ihres Vorkommens und
ihrer Funktion sehr ahnlich gehandhabt werden,
wobei allerdings hinsichtlich spezifischer Gestal-
tungsmerkmale Unterschiede bestehen. Beispiels-
weise gibt es in allen Systemen eine theoretische
und eine praktische Fahrerlaubnisprifung, in der
verkehrsbezogenes Wissen bzw. fahrpraktisches
Koénnen geprift werden. Unterschiede finden sich
bei der methodischen Ausgestaltung (z. B. bezlg-
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lich der Prifungsdauer und Prifungsinhalte), bei
der zeitlichen Platzierung und bei der didaktischen
Einbindung dieser Priufungsformen in den Prozess
der Fahranfangervorbereitung.

Durch das Definieren von grundsatzlich unter-
scheidbaren Vorbereitungselementen (d. h. Mikro-
systemen, s. Kapitel 2.2.3) der Fahranfangervorbe-
reitung und den diesbezuglichen Vergleich zwi-
schen verschiedenen nationalen Systemen lassen
sich also Gemeinsamkeiten und Unterschiede auf
der Mesoebene (ebd.) herausarbeiten. Dabei kon-
nen die in einem System jeweils vorhandenen Lehr-
Lernformen und Prifungsformen nicht nur hinsicht-
lich ihrer Merkmale, sondern auch beziglich ihrer
Anordnung im Verlauf der Fahranfangervorberei-
tung gekennzeichnet werden. Zu diesem Zweck
werden nachfolgend zunachst die verschiedenen
grundsatzlich unterscheidbaren Lehr-Lernformen
und anschlieflend die verschiedenen Prifungsfor-
men definiert, die im vorliegenden Bericht fiir die
Systembeschreibungen herangezogen werden. Bei
allen Definitionen werden zur Veranschaulichung
charakteristische Beispiele fir landerspezifische
Ausgestaltungsformen genannt.

» Theorieunterricht®

Mit dem Begriff ,Unterricht” werden Lehr-Lernsitua-
tionen beschrieben, in denen planvoll — d. h. mit
padagogischer Absicht und in organisierter Weise —
innerhalb eines bestimmten institutionellen Rah-
mens von professionell tatigen Lehrenden Lernpro-
zesse initiiert, geférdert und erleichtert werden
(REINMANN & MANDL, 2006). In Anlehnung an
diese allgemeine Definition sollen mit der Lehr-
Lernform ,Theorieunterricht formale Lehr-Lernsi-
tuationen in der Fahranfangervorbereitung bezeich-
net werden, in denen eine Unterweisung von Fahr-
anfangern vorrangig zu fahr- und verkehrsbezoge-
nen Wissensinhalten (z. B. gesetzliche Grundla-
gen, Verkehrsregeln, Erkennen und Vermeiden von
Gefahrensituationen) durch einen professionell
Lehrenden erfolgt. Der Theorieunterricht findet in
mehr oder minder gro3en Gruppen von Fahranfan-
gern statt. Bei der Gestaltung der Lernumgebung
koénnen typische Medien (z. B. Prasentationen, fil-
mische Darstellungen) verwendet werden. Es kon-
nen sowohl instruktive (z. B. Lehrvortrage) als auch
diskursive Lehr-Lernmethoden (z. B. Gruppendis-
kussionen) zum Einsatz kommen. Wesentliche Un-
terschiede in der landerspezifischen Ausgestaltung
des Theorieunterrichts bestehen beispielsweise be-

zuglich der Teilnahmepflicht, des vorgeschriebenen
Stundenumfangs oder der organisatorischen Ein-
bettung in institutionelle Zusammenhange (z. B.
Kursangebote in allgemeinbildenden Schulen oder
Fahrschulen).

»Selbststandiges Theorielernen”

Das ,Selbststandige Theorielernen® ist dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Lernaktivitat vorrangig
durch den Fahranfanger selbst gesteuert wird.
Nicht zuletzt durch die Gestaltung der zum Lernen
genutzten Medien kdnnen die Lernprozesse aller-
dings auch hier in unterschiedlichem Grad vor-
strukturiert sein. Anhand der Medien werden dem
Lernenden bestimmte Lehr-Lernmittel (z. B. grafi-
sche Darstellungen, Lernkontrollen, Audio-Sequen-
zen) angeboten; die Anwesenheit eines professio-
nell Lehrenden ist fir die Vermittlung von Inhalten
jedoch nicht erforderlich. Gleichwohl kénnen pro-
fessionell Lehrende eine wichtige Rolle Uberneh-
men, etwa durch die Initiierung oder indirekte Anlei-
tung selbststandiger Lernaktivitaten (z. B. Beratung
bei der Medienauswahl, Vergabe von Ubungs-, Vor-
bereitungs- und Nachbereitungsaufgaben im for-
malen Unterricht). Als Medien fur das Selbststandi-
ge Theorielernen werden haufig Lehrblcher ge-
nutzt, in denen fahr- und verkehrsbezogenes Wis-
sen dargestellt ist. Computerlernprogramme er-
madglichen interaktive Lehr-Lernarrangements, onli-
nebasierte Lernangebote die Einbindung des Ler-
nens in Gruppenstrukturen bzw. virtuelle unterricht-
liche Strukturen. Landerspezifische Unterschiede
bestehen zum Beispiel bezlglich der Angebotsviel-
falt und der didaktischen Ausgestaltung bei den be-
reitgestellten Lehr-Lernmedien.

»Fahrpraktische Ausbildung“

Die ,Fahrpraktische Ausbildung“ umfasst vorran-
gig instruktive Lehr-Lernsituationen, in denen die
Vermittlung von anwendungsbezogenen Fertigkei-
ten (z. B. die Fahrzeugbedienung und das Bewal-
tigen von Verkehrssituationen) durch eine unter-
weisende Person (z. B. Fahrlehrer, Instruktor, Lai-
enausbilder) erfolgt. Die Fahrpraktische Ausbil-
dung dient in der Regel dem fahrpraktischen Fer-
tigkeitserwerb in Vorbereitung auf die Fahrpri-
fung. Sie findet Uberwiegend im o&ffentlichen Ver-
kehrsraum statt, teilweise aber auch auf begrenz-
ten Ubungsgeldnden. Als Lehr-Lernmedium dient
das unmittelbare Fuhren eines Fahrzeugs. Unter-
schiede zwischen Landern bestehen dahinge-
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hend, ob und inwieweit es inhaltliche, didaktische
und organisatorische Vorgaben in Form von Lehr-
planen und Curricula gibt. Landerspezifische Ge-
staltungsmerkmale betreffen somit u. a. die Rah-
menbedingungen der Fahrpraktischen Ausbildung
(z. B. die gesetzlich vorgeschriebene Stundenan-
zahl, die Monopolstellung professioneller Fahrleh-
rer bzw. eine mdgliche Laienfahrausbildung) oder
auch die eingesetzten Lehr-Lernmethoden (z. B.
zahlen hierzu vor allem das Fahren unter Anlei-
tung der unterweisenden Person, aber auch be-
sondere Formen wie das ,kommentierende Fah-
ren“, bei dem der Fahranfanger wahrend des Fah-
rens seine aktuellen Wahrnehmungen, Gedanken
und Handlungsabsichten benennt, oder das ,un-
abhangige Fahren®, bei dem die unterweisende
Person dem Fahranfanger Fahrziele statt detail-
lierter Fahranweisungen vorgibt).

»Fahrsimulationstraining“

Das ,Fahrsimulationstraining“ richtet sich auf den
Erwerb von Fahrkompetenz in Fahr- und Ver-
kehrssituationen, die in einem so genannten Fahr-
simulator simuliert werden. Als Fahrsimulator wer-
den meist Fahrzeugattrappen bezeichnet, in
denen Fahrablaufe und das Bewegen im Ver-
kehrsraum (z. B. Fahrzeugbedienung, Verkehrs-
beobachtung, Fahrzeugpositionierung, Geschwin-
digkeitsregulation) unter realitatsdhnlichen Bedin-
gungen gelibt werden. Fir die Simulation von Teil-
aufgaben und den Erwerb bestimmter Teilkompe-
tenzen kdnnen aber auch PC-basierte Trainings-
mdglichkeiten genutzt werden. Daher wird der Be-
griff ,Fahrsimulationstraining® nachfolgend auch
fur einfache PC-gestitzte Simulationen verwen-
det, die aus einem Computer mit entsprechender
Software, einem Monitor und ggf. einem Lenkrad
bestehen. Das Fahrsimulationstraining stellt, so-
weit Formen angesprochen sind, die Uber eine
normale PC-Ausstattung hinausgehen, in der
Regel einen Bestandteil der formalen Fahrschul-
ausbildung dar und findet unter Anleitung einer
professionellen einweisenden Person statt. Unab-
hangig von der technischen Ausstattung des Fahr-
simulators und der damit erreichbaren Komplexitat
der Fahrsimulation bieten Fahrsimulatoren dem
Fahranfanger die Mdoglichkeit, spezifische Anfor-
derungen und seltene Ereignisse der motorisierten
Teilnahme am StralRenverkehr gefahrlos zu Gben
und diese beliebig oft zu wiederholen. Weiterhin
kénnen beim Fahrsimulationstraining — anders als
in der Fahrpraktischen Ausbildung im Realverkehr

— Instruktionen und Ruckmeldungen auch visuell
gegeben werden (z. B. durch die Vorgabe einer
optimalen Spurhaltung auf dem Bildschirm). Der
Fahrablauf kann auch aufgezeichnet, im An-
schluss an die virtuelle Fahrt nachvollzogen und
zum Beispiel mit dem Fahrlehrer diskutiert wer-
den. Landerunterschiede beim Fahrsimulations-
training bestehen vor allem hinsichtlich der Ver-
breitung dieser Vorbereitungsform und des Ent-
wicklungsstands von Fahrsimulationsangeboten
als Instruktionsmittel.

»Begleitetes Fahrenlernen*

Beim ,Begleiteten Fahrenlernen® kénnen hoher
entwickelte Fahrkompetenzen im Sinne geubten
Fahrens durch einen die Fahrpraktische Ausbil-
dung deutlich Ubersteigenden Umfang von Fahr-
ten im Realverkehr unter Begleitung eines fahr-
und verkehrserfahrenen Mitfahrers erworben wer-
den. Durch die Langerfristigkeit des vorbereiten-
den Fahrerfahrungsaufbaus wird gewahrleistet,
dass vor dem Beginn des Selbststandigen Fah-
rens bereits ein hoheres, starker durch Fahrrouti-
nen und Automatismen gekennzeichnetes Fertig-
keitsniveau erreicht wird. Die Begleitauflage si-
chert, dass der Lernprozess unter risikoarmen Be-
dingungen stattfindet. Der begleitende Mitfahrer
Ubt seine Tatigkeit nicht auf einer kommerziellen
Basis aus — was die langerfristige Begleitung wirt-
schaftlich Uberhaupt erst ermoglicht — und wird
nicht als Ausbilder im Rahmen eines formalen
Ausbildungsverhaltnisses tatig. Im Vergleich zu
einem professionellen, auf kommerzieller Basis ta-
tigen Fahrlehrer sind seine Aktivitaten nicht durch
ein der formalen Fahrausbildung ahnliches didak-
tisches Vorgehen und formale Regeln gesteuert.
In der Praxis ist davon auszugehen, dass das
Handeln des Begleiters primar Aufsichtsfunktionen
erfillt und nur gelegentlich instruktive Aspekte im
Sinne einer zielgerichteten Einwirkung auf das
Lernen des Fahranfangers beinhaltet. Landerun-
terschiede finden sich insbesondere bei der Zu-
ordnung des Begleiteten Fahrenlernens zur pro-
fessionellen Fahrausbildung. Dabei lassen sich
vor allem drei Mdglichkeiten unterscheiden: die
Verzahnung von Begleitetem Fahrenlernen und
professioneller Fahrschulausbildung, die Durch-
fuhrung des Begleiteten Fahrenlernens nach Ab-
schluss einer formalen Fahrschulausbildung und
der Verzicht auf konkrete Zuordnungsregelungen.
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,Aufbaukurs*

Wahrend sich die Fahrpraktische Ausbildung in der
Regel auf die Vermittlung basaler Fahrkompeten-
zen beschrankt, knlpft ein ,Aufbaukurs” an bereits
vorhandene (grundlegende oder umfangreichere)
Fahrerfahrungen an. Aufbaukursen ist landeruber-
greifend gemeinsam, dass vorrangig Einstellungen
zur Verkehrssicherheit und zum Umgang mit Ge-
fahren bearbeitet werden, die eine Verhaltensande-
rung im Sinne einer starkeren Verantwortungsuber-
nahme bewirken sollen; hierbei kdnnen jeweils be-
stimmte thematische Schwerpunkte gesetzt bzw.
ein unterschiedlich breites Spektrum an Kursinhal-
ten einbezogen werden (z. B. Erkennen und Ver-
meiden von Gefahren, umweltbewusstes Fahren,
Einfluss von jugendlichen Mitfahrern). In Aufbau-
kursen werden meist theoretische Unterrichtsein-
heiten mit fahrpraktischen Ubungsanteilen kombi-
niert. Dabei werden beispielsweise bei einer
Schwerpunktsetzung auf das Gefahrenmanage-
ment bestimmte Gefahrensituationen in entscharf-
ter Form nachgestellt (z. B. Aufprall auf eine Wand
aus Wasserfontanen) und die enthaltenen Gefahr-
dungs- und Uberforderungsmomente unter Anlei-
tung eines professionell Lehrenden aufgearbeitet.
Der inhaltliche Schwerpunkt liegt heute im Unter-
schied zu friiheren Formen des Fahrsicherheitstrai-
nings nicht mehr auf der Bewaltigung von Gefah-
rensituationen®, sondern auf dem friihzeitigen Er-
kennen und Vermeiden von Gefahren. Landerun-
terschiede bestehen bei den Aufbaukursen hin-
sichtlich der inhaltlichen Ausrichtung, der Freiwillig-
keit der Teilnahme (z. B. in Deutschland als freiwil-
liger Aufbaukurs nach dem Fahrerlaubniserwerb)
und ggf. dem vorgeschriebenen Zeitpunkt der Teil-
nahme (z. B. in Osterreich als obligatorische ,Zwei-
te Phase® der formalen Fahrausbildung nach dem
Beginn des Selbststandigen Fahrens). Auch spezi-
fische NachschulungsmalRnahmen bei Verkehrs-
auffalligkeiten nach dem Beginn des Selbststandi-
gen Fahrens mit ihrer schwerpunktmafigen Bear-
beitung von verkehrssicherheitsbezogenen Einstel-
lungen sind den Aufbaukursen zuzuordnen.

16 Bei diesen Formen des Gefahrentrainings ist beispielswei-
se an die friher u. a. in Finnland, Schweden und den USA
praktizierten und vorrangig auf den Fertigkeitserwerb aus-
gerichteten ,Schleudertrainings” zu denken (MAYHEW,
SIMPSON, WILLIAMS & FERGUSON, 1998; ENGSTROM,
GREGERSEN, HERNETKOSKI, KESKINEN & NYBERG,
2003).

»Selbststandiger Fahrpraxiserwerb unter
protektiven Regelungen®

Protektive Regelungen flr Fahranfanger sind da-
durch gekennzeichnet, dass sie die Rahmenbedin-
gungen fiUr die selbststadndige motorisierte Teilnah-
me am StraRenverkehr enger fassen, um die Risi-
koexposition in einer Phase der Fahrkarriere zu
verringern, in der die Fahr- und Verkehrskompe-
tenz noch nicht voll ausgebildet ist und gleichzeitig
ein dynamischer, fahrpraktisch bedingter Kompe-
tenzzuwachs stattfindet. Beim ,Begleiteten Fah-
renlernen“ werden risikoarme Bedingungen vor
allem durch die Begleitauflage gewahrleistet. Nach
dem Beginn des Selbststandigen Fahrens wird
durch weitere protektive Regelungen ein schitzen-
der Verhaltensrahmen geschaffen, etwa durch
Nachtfahrverbote und Mitfahrerbeschrankungen,
wie sie in den Uberseeischen GDL-Systemen vor-
zufinden sind, oder durch besondere Probezeitre-
gelungen, wie sie auch in Europa vielfach anzu-
treffen sind. Der ,Selbststandige Fahrpraxiserwerb
unter protektiven Regelungen® ist als eine eigen-
standige Lehr-Lernform aufzufassen, da er zu
einer substanziellen Verbesserung der Fahrkom-
petenz fihrt und eine spezifische institutionelle
Auspragung und Auspragbarkeit (als gestaltbares
Lernsetting) besitzt.

Im Kapitel 2.2.2 wurde bereits darauf hingewiesen,
dass sich die Beschreibung der ,Fahranfangervor-
bereitung® im vorliegenden Bericht aus Praktikabi-
litatsgrinden schwerpunktmaRig auf den Kernbe-
reich fahrerlaubnisbezogener MaRnahmen be-
schranken muss. Im bestimmten Umfang sollen je-
doch auch weiter gefasste Interventionsformen im
Kontext der Verkehrssicherheit von Fahranfangern
dargestellt werden. Als solche sind die schulische
Verkehrserziehung und Verkehrssicherheitskam-
pagnen anzusprechen. In diesen beiden Lehr-
Lernformen werden teilweise die gleichen Themen
behandelt wie im Theorieunterricht in einer Fahr-
schule; dies erfolgt jedoch im Rahmen unter-
schiedlicher didaktischer Moglichkeiten (z. B. im
Hinblick auf die Ausfiihrlichkeit und die Moglichkei-
ten zur Wiederholung und Veranschaulichung), so-
dass von einem eigenstandigen und zusatzlichen
Lerngewinn dieser Lehr-Lernformen ausgegangen
werden muss. Bei der Ergebnisdarstellung im vor-
liegenden Bericht beschrankt sich ihre Berticksich-
tigung aber auf eine exemplarische Auswahl von
fahranfangerspezifischen Malinahmen in ausge-
wahlten Landern.
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»Zielgruppenspezifische schulische Verkehrs-
erziehung“

MaRnahmen der schulischen Verkehrserziehung
(z. B. in allgemeinbildenden Schulen, Berufsausbil-
dungsstatten) ist gemeinsam, dass mit ihnen — je
nach ihrer Verbindlichkeit und inhaltlichen Ausge-
staltung — eine breite Gruppe von Verkehrsteilneh-
mern Uber lange Zeitraume angesprochen werden
kann. So kénnen im Rahmen der schulischen Aus-
bildung begleitend fiir einzelne Jahrgangsstufen je-
weils altersspezifische Verkehrsthemen (z. B. Ver-
kehrsteilnahme als Radfahrer) behandelt werden.
Hierbei besteht auch die Moglichkeit, verkehrsspe-
zifische Themen mit anderen Lerninhalten der
schulischen Ausbildung zu verknipfen. Im Hinblick
auf die Fahranfangervorbereitung interessieren sol-
che Mallnahmen, die im Bezug zur motorisierten
Teilnahme am StralRenverkehr stehen.

»Zielgruppenspezifische Sicherheitskommuni-
kation“

In vielen Landern wird versucht, durch Formen der
Massenkommunikation das Verhalten von Verkehrs-
teilnehmern im Allgemeinen und bestimmter Ziel-
gruppen von Verkehrsteilnehmern (z. B. Radfahrer,
Fulganger, Schulanfanger) im Besonderen sicher-
heitswirksam zu beeinflussen, indem Verkehrssi-
cherheitskampagnen zur Sensibilisierung, Aufkla-
rung und Einstellungsveranderung initiiert und
(meist fir eine begrenzte Zeitspanne) durchgefihrt
werden. So wie die Zielgruppen variieren dabei
auch die thematisierten Inhalte und die damit ver-
bundenen Verhaltensbereiche (z. B. Einhalten von
Geschwindigkeitsbegrenzungen, Alkohol im Stra-
Renverkehr) sowie die genutzten Kommunika-
tionsmittel (z. B. Internet, Plakate) und die gewahl-
ten Anspracheformen (z. B. Abschreckung, ,Peer To
Peer“-Kommunikation). Sicherheitskampagnen set-
zen sich meist aus verschiedenen konzertierten
MaRnahmen zusammen, wozu auch eine im Kam-
pagnenzeitraum erhohte polizeiliche Kontrolle zur
Erfassung ihrer Wirksamkeit gehdren kann. In ihrer
Gesamtheit stellen Mallnahmen zur Sicherheits-
kommunikation gewissermafen eine ,Daueraktivitat
der Gesellschaft* (GSTALTER, 1988) dar; die Dar-
stellung ausgewahlter MaRnahmen fiir Fahranfan-
ger gehdrt somit auch zur vorliegenden Beschrei-
bung von Systemen der Fahranfangervorbereitung.

Wie eingangs bemerkt, werden im vorliegenden
Kapitel sowohl Lehr-Lernformen als auch Prifungs-
formen beschrieben. Den bisher dargestellten Lehr-

Lernformen ist ihre vorrangig kompetenzvermitteln-
de Funktion gemeinsam. Im Gegensatz dazu erfiil-
len die nachfolgend dargestellten Prifungsformen
eine vorrangig kompetenziberprifende Funktion.

»Wissensprifung*

In der ,Wissensprifung® (auch: ,Theorieprifung®,
»Theory Test®) ist der Nachweis eines ausreichen-
den Fahr- und Verkehrswissens zu erbringen. Bis-
her ist dies meist auf die Uberpriifung von Wissen
beschrankt, das in den Prufungsaufgaben in Form
von expliziten Aussagen, Regeln und Fakten for-
muliert ist. Mit Hilfe visueller Medien ist es auch
mdglich, die Anwendung von Wissen zu Uberpru-
fen. Besondere Mdglichkeiten bieten dabei multi-
mediafahige Computer, die Fahr- und Verkehrssi-
tuationen realitdtsnah darstellen und nichtverbale
Ruckmeldungen von Fahranfangern erfassen und
auswerten konnen. Die letztgenannten Priifungsan-
satze sollen jedoch nachfolgend mit der Prifungs-
form ,Verkehrswahrnehmungstest® (s. u.) beschrie-
ben werden. Wissensprifungen kénnen sich auf
unterschiedliche Prifungsmedien stitzen; sie wer-
den in mindlicher Form, als ,Papier-Bleistift-Test*
oder auch —in neuerer Zeit zunehmend — am Com-
puter durchgefihrt. Die Darbietung der Prifungs-
aufgaben erfolgt in der Regel mittels standardisier-
ter Aufgabenformate (z. B. Mehrfach-Wahl-Aufga-
ben, Richtig-Falsch-Aufgaben, Erganzungsaufga-
ben). Landerunterschiede bei der Ausgestaltung
von Wissensprifungen bestehen u. a. in der Anzahl
der zu bearbeitenden Priifungsaufgaben, hinsicht-
lich der Begrenzung der Bearbeitungszeit und bei
den eingesetzten Aufgabenformaten.

,verkehrswahrnehmungstest“

Bei dieser Prifungsform (auch: ,Hazard Perception
Test”) stehen die Verkehrswahrnehmung und die
Gefahrenerkennung als zu prifende Inhalte im Vor-
dergrund. Als Prifungsmethode wird vorrangig ein
richtiges Reagieren bzw. eine richtige ,Fahrent-
scheidung® bei der Darbietung eines Fahrszenarios
gefordert; dabei werden auch nichtverbale Ruick-
meldungen (z. B. die Reaktionszeit bis zur Vornah-
me einer Computereingabe) gemessen. Der Com-
puter stellt das wesentliche Medium zur Aufgaben-
darstellung und zur Reaktionszeiterfassung dar.
Landerspezifische Unterschiede bestehen vor
allem bezuglich der Anzahl und Vielfalt der zu bear-
beitenden Aufgaben, der Form der Prasentation der
Verkehrsszenarien (statisch oder dynamisch) sowie
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hinsichtlich der Reaktionserfassung (Auswahl einer
Handlungsentscheidung, Identifikation eines Ge-
fahrenhinweises) und Reaktionsauswertung (Zeit-
fenster der Antworteingabe).

»Lernstandseinschatzung“

Die Prufungsform ,Lernstandseinschatzung® dient
vorrangig der Erfassung und Rickmeldung eines
erreichten Lernstands. Die Inhalte und Methoden
von Lernstandseinschatzungen orientieren sich an
den eingesetzten Lehr-Lernformen und den zu er-
reichenden Lernzielen. Im Rahmen der schulischen
Verkehrserziehung und der Fahrschulausbildung
(s. o. ,Theorieunterricht”, ,Fahrpraktische Ausbil-
dung") stellen sie eine Grundlage fiir die Gestaltung
von anschlieBenden bzw. aufbauenden Lehr-Lern-
situationen dar, indem sie abbilden, welche Lehr-
ziele bereits mit welcher Qualitat erreicht wurden.
Derartige unterrichtsimmanente Lernstandsein-
schatzungen finden sich beispielsweise als Kontrol-
len des verkehrsbezogenen Wissens im Theorieun-
terricht oder als Fahribungen mit Nachbespre-
chung in der Fahrpraktischen Ausbildung. Darlber
hinaus werden in einigen Landern auch Lern-
standseinschatzungen angewandt, bei denen sich
die gestellten Anforderungen und die darauf bezo-
genen Rickmeldungen auf das Erreichen von rela-
tiv komplexen Lernzielen beziehen und die einen
prifungsahnlichen bzw. prifungsvorbereitenden
Charakter haben. Vergleichbar mit anderen Pri-
fungsformen kann das erfolgreiche Absolvieren der-
artiger Lernstandseinschatzungen auch als Vo-
raussetzung flr das weitere Voranschreiten im
Lernprozess bzw. fir den Erwerb einer Fahrerlaub-
nis in das System der Fahranfangervorbereitung
eingebunden sein. Die (Prifungs-)Methoden, die in
verschiedenen Landern bei solchen komplexen
Lernstandseinschatzungen eingesetzt werden, rei-
chen von der teilweisen oder vollstdndigen Simula-
tion und Auswertung von Prufungen (,Vorprifun-
gen*) bis hin zu Kombinationen aus einer Fahrprobe
und einem Beratungsgesprach (,Konsultationen®).

»Fahrpriifung“

Die Prifungsform ,Fahrprifung® ist dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Fahranféanger ein bestimm-
tes Fahrfertigkeitsniveau durch das Bedienen und
Fihren eines Fahrzeugs im Realverkehr nachwei-
sen muss. Das gezeigte Fahrverhalten wird dabei
von einem professionellen Fahrerlaubnisprifer
mehr oder minder systematisch beobachtet und be-

wertet, wobei dieser die Prufungssituation struktu-
riert und gestaltet, indem er bestimmte Prufungsin-
halte (z. B. Fahrzeugbedienung, Grundfahraufga-
ben und Fahraufgaben wie das Befahren eines
Kreisverkehrs) vorgibt und bestimmte Prafungsme-
thoden (z. B. das Fahren nach direkter Anweisung
des Prufers oder das Fahren nach Vorgaben eines
Navigationssystems) anwendet. Landerunterschie-
de finden sich im Standardisierungsgrad der Fahr-
prufung (z. B. bei der Festlegung von Anforde-
rungsstandards — d. h. Fahraufgaben, Prifstrecke
und Beobachtungskategorien — sowie von Bewer-
tungs- und Entscheidungskriterien), bei der Pri-
fungsdauer, bei den prifungsbeteiligten Personen
(z. B. hinsichtlich der Anwesenheit eines Fahrleh-
rers als verantwortlicher Fahrzeugfiihrer) sowie bei
der zeitlichen Platzierung von Fahrprifungen im
Prozess der Fahranfangervorbereitung. Nicht zu-
letzt unterscheiden sich die Prifungskonzepte hin-
sichtlich ihrer prufungsdidaktischen und lehr-lern-
theoretischen Begriindung.

Hinsichtlich der Unterscheidung von Lehr-Lernfor-
men und Prifungsformen bleibt festzuhalten, dass
aus Grunden der Praktikabilitat und entsprechend
dem ublichen Begriffsgebrauch funktionale Aspekte
im Mittelpunkt der Abgrenzung stehen mdissen.
Eine solche funktionale Abgrenzung stdRt aber hin-
sichtlich der erreichbaren begrifflichen Scharfe an
Grenzen. Wie eingangs bereits angemerkt, stellen
sowohl die Lehr-Lernformen als auch die Priifungs-
formen Lehr-Lernsituationen flr Fahranfanger dar
(s. 0.): Einerseits lernen Fahranfanger auch beim
Absolvieren von Prifungen dazu, indem sie auf
zuvor angeeignete Wissensbestande und Fertigkei-
ten zuriickgreifen und diese anwenden, festigen
und erweitern. Andererseits besitzen Lehr-Lernfor-
men immer auch eine prifende Komponente, weil
sie die Verflugbarkeit von Kompetenzen bei der Lo-
sung von Lernaufgaben aufzeigen. Auch knupfen
die hier beschriebenen Lehr-Lernformen innerhalb
des Lernprozesses aneinander an und kdnnen sich
in bestimmten Aspekten durchaus Uberschneiden;
das Gleiche gilt fur die beschriebenen Prifungsfor-
men. Beispielsweise missen Ausbildungsinhalte
zur Vermittlung sicherheitsrelevanter Einstellungen
nicht ausschlieRlich den Aufbaukursen zugeordnet
sein, sondern finden sich in der Regel auch im
Theorieunterricht. Ebenso besteht auch in einer
Fahrprifung die Mdoglichkeit, deklaratives Wissen
(z. B. zur erforderlichen Profiltiefe von Reifen)
durch mandliche Fragen des Fahrerlaubnisprifers
zu erfassen.
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Bild 3: Uberblick (iber die Komponenten von Kernsystemen der Fahranfangervorbereitung

Mit dem hier vorgestellten, auf funktionale Aspekte
von Vorbereitungselementen fokussierenden be-
griffichen Rahmen sollen nun die nationalen Syste-
me der Fahranfangervorbereitung sowie vor allem
die darin enthaltenen Lehr-Lernformen und Pri-
fungsformen in ihrer landerspezifischen Ausgestal-
tung und Anordnung beschrieben und verglichen
werden. Wie bei der Eingrenzung des Betrach-
tungsgegenstandes ,Fahranfangervorbereitung”
(s. Kapitel 2.2.2) bereits dargestellt, sollen sich die
Beschreibungen vorrangig auf die jeweiligen Kern-
systeme der Fahranfangervorbereitung beziehen.
Neben den Lehr-Lern- und Priifungsformen sind
dabei weitere, mit ihnen verbundene Elemente und
Strukturen wie etwa qualitatssichernde Malnah-
men zu bertcksichtigen. Einen schematischen
Uberblick lber die im vorliegenden Projekt beriick-
sichtigten Komponenten dieser Kernsysteme bietet
mit Bezug auf die zuvor definierten Phasen der
Fahranfangervorbereitung (s. Kapitel 2.3.1) Bild 3.

2.4 Landerauswahl und
Datenerhebung

Seit der Veroffentlichung des Forschungsberichts
.Fahrausbildung in Europa“ (NEUMANN-OPITZ et
al., 1995) der Bundesanstalt fur Stralenwesen
wurde die Europaische Union von damals 15 auf
gegenwartig 27 Mitgliedstaaten erweitert. Vor dem
Hintergrund dieser Erweiterung und der damit ein-

hergegangenen verkehrspolitischen Veranderun-
gen im (gesamt-)europaischen Raum wurden alle
Mitgliedstaaten der Europaischen Union und weite-
re verkehrsreiche europaische Staaten in die Aus-
wahl der im Projektbericht darzustellenden Lander
einbezogen, um ein mdglichst vollstandiges Bild
der Bedingungen und MalRnahmen der Fahranfan-
gervorbereitung in Europa zu erarbeiten.

Angesichts des Ziels einer umfassenden Abbil-
dung unterschiedlicher Systeme der Fahranfan-
gervorbereitung wurden daruber hinaus bei der
Landerauswahl auch Fahrerlaubnissysteme in
Nordamerika und Australien/Ozeanien bericksich-
tigt, die dem Konzept des ,Graduated Driver
Licensing® folgen. Insgesamt werden im vorliegen-
den Bericht die Systeme der Fahranfangervorbe-
reitung in 44 Landern'” beschrieben. Innerhalb
dieser umfangreichen Landerauswahl lassen sich
verschiedene Landergruppen herausldsen, die
unter speziellen Gesichtspunkten interessieren.
So kdénnen vor dem Hintergrund eines relativ
hohen Verkehrsaufkommens und hoher Bevdlke-
rungszahlen die gro3en westeuropaischen Lander
Deutschland, Frankreich, GroRbritannien, Italien

17 Hierbei handelt es sich im politikwissenschaftlichen Sinne
um souverane Staaten oder um Teil- bzw. Gliedstaaten. Im
vorliegenden Bericht wird aus Lesbarkeitsgriinden ggf. so-
wohl fur Gesamtstaaten als auch fur Gliedstaaten (Bun-
desstaaten, Provinzen) der Begriff ,Land“ verwendet.
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und Spanien abgegrenzt werden (als Landergrup-
pe im Folgenden abgekirzt mit ,WEU"). Mit Blick
auf den grenzuberschreitenden Verkehr lasst sich
die Gruppe der neun unmittelbar an Deutschland
angrenzenden Nachbarstaaten betrachten: Fahrer
aus unterschiedlichen Fahrerlaubnissystemen nut-
zen hier in erhdhtem Umfang einen gemeinsamen
Verkehrsraum. Daher erscheint es von besonde-
rem Interesse, welche Bedingungen und Maf3nah-
men der Fahranfangervorbereitung in den
Anrainerstaaten Belgien, Danemark, Frankreich,
Luxemburg, Niederlande, Osterreich, Polen,
Schweiz und Tschechien zu finden sind (als
Landergruppe im Folgenden abgeklrzt mit
»LANRY).

Als eine weitere Landergruppe lassen sich die Lan-
der mit Stufenfuhrerscheinsystemen kennzeichnen.
Die Bedingungen und MafRnahmen der Fahranfan-
gervorbereitung in solchen ,GDL-Landern“ (als
Landergruppe im Folgenden abgekirzt mit ,GDL")
beeinflussen stark die gegenwartige internationale
Diskussion zur Fahranfangersicherheit. Zu den im
Projekt bericksichtigten GDL-Landern zahlen die
australischen Bundesstaaten New South Wales,
Queensland und Victoria, die kanadischen Provin-
zen Nova Scotia, Ontario und Québec sowie die
US-Bundesstaaten Kalifornien, Florida und North
Carolina.

Nicht zuletzt erscheint die genauere Betrachtung
jener Lander von Nutzen, die in der Vergangenheit
wesentliche Weiterentwicklungen an ihren Syste-
men der Fahranfangervorbereitung mit dem Ziel
vorgenommen haben, deren Leistungsfahigkeit fur
die Verbesserung der Fahranfangersicherheit zu
erhdhen. Diese reformorientierten Lander (als Lan-
dergruppe im Folgenden abgekirzt mit ,ROL®) tra-
gen in besonderer Weise dazu bei, dass sich die
MaRnahmenlandschaft weiterentwickelt und inno-
vative Ansatze erprobt und eingefihrt werden. Mit
Blick auf die Erarbeitung und Erprobung einer
Reihe von Reformprojekten in den zurlickliegenden
zwei Jahrzehnten und die Prasenz in der europai-
schen Diskussion zur Fahranfangersicherheit
waren hier Finnland, Norwegen, Schweden, die
Niederlande und Osterreich zu nennen.

Fir die Datenerhebung wurden beziglich der defi-
nierten Lehr-Lernformen und Prifungsformen
(s. Kapitel 2.3.2) relevante Merkmale bestimmt, die
eine aussagefahige Systembeschreibung erlauben.
Anhand dieser Merkmale erfolgte eine landerbezo-
gene Erhebung von Informationen. Hierbei konnte

fur bestimmte Teilbereiche auf Sekundarquellen
(z. B. Befragungsergebnisse, Projektberichte) zu-
rickgegriffen werden, die zunachst ausgewertet
und dann hinsichtlich bereits vorhandener Informa-
tionen aus anderen Quellen auf Plausibilitdt und
Widerspruchsfreiheit geprift wurden. Einige der im
vorliegenden Projektbericht verarbeiteten Quellen
sollen hier kurz aufgefihrt werden:

» Fur den Teilbereich der Fahrerlaubnisprifung
standen Informationen aus dem Projekt ,Theo-
retische und praktische Fahrerlaubnisprifung in
Europa“ zur Verfigung (BONNINGER, KAMM-
LER, STURZBECHER & WAGNER, 2005), das
vom Institut fur angewandte Familien-, Kind-
heits- und Jugendforschung (IFK) an der Uni-
versitdt Potsdam im Jahr 2005 durchgeflhrt
wurde.

»  Weiterhin konnte auf den Bericht zum ,Theory
Test Project” (CIECA, 2009) der CIECA zurlick-
gegriffen werden, der detaillierte Informationen
zur theoretischen Fahrerlaubnisprufung in jenen
Landern enthalt, die in der CIECA vertreten sind.

* Fur den Teilbereich der Fahrlehrerausbildung
stellte die Europaische Fahrlehrer-Assoziation
(EFA) den Bericht ,Anforderungen an den Fahr-
lehrerberuf in Europa® (EFA, 2009) zur Verfu-

gung.

Als weitere Quellen dienten Internetauftritte von In-
stitutionen des Fahrerlaubniswesens (z. B. von zu-
standigen Ministerien und im Fahrerlaubniswesen
tatigen Verbanden und Unternehmen). Nicht zuletzt
wurden fiir eine Vielzahl von Landern Experten aus
den Bereichen der Fahrausbildung und Fahrerlaub-
nisprifung kontaktiert sowie mittels Fragebogens
und telefonischer Interviews zu den Gegebenheiten
der Fahranfangervorbereitung in ihrem Land be-
fragt.

Bevor nachfolgend die Projektergebnisse darge-
stellt werden, soll auf mdgliche Beschrankungen
bei der Interpretation dieser Ergebnisse aufmerk-
sam gemacht werden. Solche Beschrankungen
resultieren zum einen aus den bereits im Kapitel 1
angesprochenen fortwahrenden Veranderungen
und Weiterentwicklungen der einzelnen Systeme
der Fahranfangervorbereitung. Diese Veranderun-
gen fuhren dazu, dass die dargestellten Informa-
tionen zwar die Gegebenheiten zum Zeitpunkt der
Datenerhebung widerspiegeln, zwischenzeitliche
Veranderungen maoglicherweise aber nicht enthal-
ten sind. Zum anderen muss sich eine landeruber-
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greifende Darstellung von Systemen der Fahran-
fangervorbereitung auf wesentliche Beschrei-
bungsmerkmale beschréanken. Bei den hier darge-
stellten Informationen handelt es sich somit immer
um eine Auswahl, die schlief3lich auch noch von
der Verfugbarkeit von Informationen aus den ein-
bezogenen Landern mitbestimmt ist.

In der Tabelle 1 werden jene Lander bzw. Institutio-
nen aufgefihrt, von denen mittels Expertenbefra-
gungen oder o6ffentlich zuganglicher Informationen
Daten zum System der Fahranfangervorbereitung

erhoben wurden. Zugleich wird angegeben, wel-
chen oben genannten Landergruppen die Lander
angehéren. In allen darauf folgenden Ubersichtsta-
bellen des vorliegenden Berichts sind die Zeilen mit
Landerinformationen jeweils dann grau unterlegt,
wenn fir sie keine belastbaren Informationen zum
entsprechenden Inhalt erfasst werden konnten.
Weiterhin wird in den Ubersichtstabellen jeweils
darauf hingewiesen, wenn bestimmte Vorberei-
tungselemente (z. B. Begleitetes Fahrenlernen) bei
der Fahranfangervorbereitung in einem Land nicht
vorgesehen sind.

Land Gruppe

Institution

D Deutschland WEU

TUV | DEKRA arge tp 21

Europa (EU)

Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbande e. V. (BVF)

Spanien WEU

Direccién General de Trafico (DGT)

Europa (EU)

Confederacion Nacional de Autoescuelas (CNAE)

GB GroBbritannien WEU

Driving Standards Agency (DSA)

Europa (EU)

Motor Schools Association of Great Britain (MSA)

| Italien WEU Ministry of Transport
Europa (EU) Unione Nazionale Autoscuole Studi Consulenza Automobilistica (U.N.A.S.C.A.)
F g:f:p':‘zgg) WEU/ANR Institut National de Sécurité Routiére et de Recherches (INSERR)
Belgien Groepering Van Erkende Ondernemingen Voor Autokeuringen En Rijbewis (GOCA)
B ANR
Europa (EU) Federatie van Beroepsautorijscholen van Belgié (FEDERDRIVE)
i Bundesamt fiir Strassen (ASTRA
CH Schweiz ANR ( )
Europa Schweizerischer Fahrlehrer Verband (SFV)
Tschechien .
cz Europa (EV) ANR Ministry of Transport
3 Danish National Police
DK Danemark ANR
Europa (EV) Dansk Kereleerer-Union
Luxemburg Ministére du Développement durable et des Infrastructures- Département des transports
L ANR
Europa (EU) Fédération des Maitres Instructeurs Du Grand-Duché De Luxembourg
Ministerstwo Infrastruktu
PL . Pl.)lenEU ANR ry
uropa (EV) Wojewsdzki Osrodek Ruchu Drogowego (WORD)
i Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT)
A Osterreich ANR/ROL

Europa (EU)

Fachverband der Fahrschulen

NL Niederlande ANR/ROL

Centraal Bureau Rijvaardigheidsbewijzen (CBR)

Europa (EU)

Bond van Automobielhandelaren en Garagehouders (BOVAG)

Finnland
FIN Europa (EU) ROL

Finnish Vehicle Administration (AKE)

Norwegen

Statens vegvesen

Landergruppen (WEU = groe westeuropaische Lander,

N ROL
Europa Autoriserte Trafikkskolers Landsforbund (ATL)
s Schweden ROL Road Traffic Departement — Driving Licence Unit
Europa (EV) Sveriges Trafikskolors Riksférbund (STR)
Zusatzkommentare:

Angegeben ist jeweils die in allen nachfolgenden Tabellen verwendete Landerabkirzung, das Land (bzw. Bundesstaat/Provinz) mit Nennung des
Kontinents (ggf. mit Angabe der Zugehdrigkeit zur Europaischen Union, Kanada oder den USA) und die Zuordnung zu den interessierenden
ANR = Anrainer Deutschlands,
tierte Lander) sowie die Institutionen, aus denen Experten befragt oder von denen 6ffentlich zugéngliche Informationen genutzt wurden.

GDL = Lander mit GDL-System, ROL = Reformorien-

Tab. 1: Darstellung aller 44 im Projekt berlicksichtigten Léander bzw. Bundesstaaten/Provinzen
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Land Gruppe Institution
Bulgarien - . s
BG Europa (EU) - Ministry of Transport, Information Technology and Communications
Zypern
CcYy Europa (EU) - Department of Road Transport
Estland Estonian Road Administration
EST - . o
Europa (EU) Eesti Autokoolide Liit (EAKL)
Griechenland .
GR Europa (EU) Ministry of Infrastructure, Transport and Networks
Ungarn . .
H Europa (EU) - National Transport Authority
Kroatien .
HR - Hrvatski Autoklub (HAK)
Europa
Israel -
IL Asien - Ministry of Transport
IRL Irland . Road Safety Authority (RSA)
Europa (EU) Y Y
Island i
IS - Road Traffic Directorate
Europa
Litauen Ministry of Transport and Communications
LT -
Europa (EV) REGITRA
v Lettland Ministry of Transport (CSDD)
Europa (EU) Latvijas Profesionalo Autoskolu federacija (LPAF)
Malta .
M Europa (EU) - Malta Transport Authority
Portugal T - =
P Europa (EU) - Ministerio da Administracéo Interna
Rumadnien . . . . S . .
RO Europa (EU) - Directia Regim Permise de Conducere $i Inmatriculare a Vehiculelor
RUS Russlanfi - General-Staatsdepartement fir Automobilinspektion (GAI)
Europa/Asien
SK Slowakei Narodna asociacia stanic technickej kontroly (STK)
Europa (EU) g Y
Slowenien - .
SLO Europa (EU) - Ministry of the Interior
Tirkei - .
TR Europa/Asien - Ministry of Education
AUS/NSW New South Wales GDL Roads and Traffic Authority (RTA)
Australien/Ozeanien
AUS/QLD ngensland : GDL Department of Transport and Main Roads
Australien/Ozeanien
- R VicRoads
AUS/VIC Victoria GDL
Australien/Ozeanien Australian Driver Trainers' Association (ADTA)
Nova Scotia .
CDNINS Nordamerika (Kanada) GDL Government of Nova Scotia
CDN/ON Ontario GDL Ministry of Transportation
Nordamerika (Kanada) Y P
Québec s \ ) .
CDN/QC . GDL Société de I'assurance automobile du Québec
Nordamerika (Kanada)
NZ Neuseeland GDL New Zealand Transport Agency (NZTA)
Australien/Ozeanien p gency
USA/CA Kallfornljzé\l:)rdamenka GDL California Department of Motor Vehicles
USA/FL Florida GDL Florida Department of Highway Safety and Motor Vehicles
Nordamerika (USA) P ghway Saiely
USA/NC North Carolina GDL North Carolina Department of Transportation — Division of Motor Vehicles

Nordamerika (USA)

Tab. 1: Fortsetzung
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3 Systeme der Fahranfanger-
vorbereitung im inter-
nationalen Vergleich

3.1 Zugangsvoraussetzungen und
Rahmenbedingungen

3.1.1 Mindestaltersvorgaben

In den jeweiligen nationalen Gesetzen und Verord-
nungen zur Fahranfangervorbereitung finden sich
rechtliche Vorschriften, die den Zugang zur motori-
sierten Verkehrsteilnahme regeln sowie den Verlauf
und die Dauer des stattfindenden Lernprozesses
durch die Festlegung von Rahmenbedingungen be-
einflussen. Zu diesen Regelungen gehdren Min-
destaltersvorgaben fur den Beginn bestimmter Ab-
schnitte in diesem Prozess. Neben den Altersvor-
schriften sind als Zugangsvoraussetzungen noch
weitere Eignungskriterien und der finanzielle Auf-
wand zu bertcksichtigen, der mit dem Fahrerlaub-
niserwerb verbunden ist.

Mindestaltersvorgaben fur den Beginn bestimmter
Abschnitte im System der Fahranfangervorberei-
tung beziehen sich — je nach den Gegebenheiten
des nationalen Systems — meist auf die Anmeldung
in einer Fahrschule oder die erforderliche Erteilung
einer ,Lernfahrerlaubnis®, mit der in Begleitung
eines Laien im offentlichen Verkehrsraum gelernt
werden darf. In Deutschland beginnt die Supervi-
dierte Lernphase mit der formalen Fahrausbildung
in einer Fahrschule. Diese ist frihestens ab einem
Alter von 17 Jahren und sechs Monaten (bzw. bei
Teilnahme am Modell ,Begleitetes Fahren ab 17¢
kurz ,BF17% mit 16 Jahren und sechs Monaten)
moglich.

Der Beginn des Selbststandigen Fahrens (d. h. der
Ubergang von Fahranfangern in die Selbststandige
Lernphase) ist in der Regel sowohl an das Errei-
chen eines bestimmten Mindestalters als auch an
das Bestehen bestimmter Prifungen geknupft, fur
deren Ablegen meist ebenfalls Mindestaltersvorga-
ben bestehen. So betragt in Deutschland nach § 10
der Fahrerlaubnisverordnung (FeV) das Mindestal-
ter fUr die Erteilung einer Fahrerlaubnis der Klasse
B 18 Jahre, wobei zuvor eine Wissensprifung
(,Theoretische Fahrerlaubnispriifung®) und eine
Fahrprufung (,Praktische Fahrerlaubnisprifung®)
erfolgreich abgelegt werden missen. Das Ablegen
der Wissensprifung ist gemaR § 16 FeV frihestens
drei Monate vor dem Erreichen des Mindestalters
von 18 Jahren mdglich; das Ablegen der Fahrpri-

fung hingegen friihestens einen Monat vorher —
beim ,BF17“ sind die Mindestaltersvorgaben fir
das Ablegen dieser Prifungen und die Erteilung
einer Fahrerlaubnis, die noch nicht zum Selbststan-
digen Fahren berechtigt, hingegen um ein Jahr he-
runtergesetzt. Auch fiir das Mindestalter, in dem fri-
hestens eine Fahrerlaubnis ohne Sonderregelun-
gen fur Fahranfanger erteilt werden kann, bestehen
in der Regel nationale rechtliche Vorgaben. So gilt
in Deutschland die Fahrerlaubnis auf Probe mit
einer Regeldauer von zwei Jahren8; dieser Zeit-
raum wird bei bestimmten VerkehrsverstolRen auf
vier Jahre verlangert.

In Tabelle 2 sind fir die im Projekt erfassten Lander
die Mindestaltersvorgaben fir den Zugang zur
Supervidierten Lernphase, fir den Eintritt in die
Selbststandige Lernphase und fur die Erteilung
einer Fahrerlaubnis ohne Sonderregelungen darge-
stellt. Ebenso finden sich dort die Mindestaltersvor-
gaben fiir das Ablegen der Wissensprufung und der
Fahrprifung. Bezliglich der Altersangaben ist anzu-
merken, dass sich Fahranfanger insbesondere in
der Gruppe der GDL-Lander, aber auch in einigen
europdischen Landern zunachst selbststandig auf
das Ablegen einer Wissensprufung vorbereiten,
deren Bestehen zur Erteilung einer Lernfahrerlaub-
nis fihrt — in solchen Landern beginnen Fahranfan-
ger demnach bereits vor dem gesetzlich festgeleg-
ten Zeitpunkt fur die Erteilung einer Lernfahrerlaub-
nis, sich verkehrsbezogenes Wissen selbststandig
anzueignen. Weiterhin ist anhand der Tabelle zu er-
kennen, dass unterschiedliche Mindestaltersvorga-
ben innerhalb eines Landes bestehen kénnen (z. B.
in Osterreich, Estland, Frankreich, Luxemburg, Slo-
wenien und Deutschland). So wie Fahranfanger in
Deutschland zwischen dem Modell ,Begleitetes
Fahren ab 17 und einer ausschlief3lich formalen
Fahrausbildung durch einen professionellen Fahr-
lehrer wahlen kénnen, bestehen auch in anderen
Landern Wahlmoglichkeiten zwischen unterschied-
lichen Ausbildungsmodellen. Sofern solche Optio-
nen mit unterschiedlichen Mindestaltersvorgaben
verbunden sind, ist dies in der Tabelle entspre-
chend vermerkt. Die Ausgestaltung von Wahimaog-
lichkeiten und unterschiedlichen Ausbildungsmo-
dellen innerhalb der erfassten Fahranfangervorbe-
reitungssysteme wird an anderer Stelle genauer
beschrieben (s. Kapitel 3.2 und Anhang).

18 Wahrend der ,Probezeit* und grundsatzlich bis zum Alter
von 21 Jahren gilt ein absolutes Alkoholverbot.
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Mindestaltersvorgaben (in Jahren) fiir ...

Land Gruppe .. den Bt.eg.inn der .. das Ablegen der | ... das Ablegen der | " den Bg.gin.n der |... das Fahren ohne
Supervidierten Wissenspriffung Fahrprirfung Selbststiandigen S?nderregelklngen
Lernphase Lernphase fiir Fahranfanger

WEU 16;6 oder 17;6 16;9 oder 17;9 16;11 oder 17;11 18 211
E WEU 17 18 18 18 21
GB WEU 17 17 17 17 19
1 WEU 18 18 18 18 21
F WEU/ANR 16 oder 17;6 16 oder 17;6 18 18 20 oder 21

ANR 17 17 18 oder 18;3 18 20 oder 20;3
CH ANR 17,10 17;11 18 18 21
cz ANR 16;6 18 18 - 18
DK ANR 17,6 1711 18 18 21
L ANR 17 oder 176 17 oder 176 17,6 18 20
PL ANR 17,9 18 18 18 19
A ANR/ROL 16 oder 17;6 17 oder 18 17 oder 18 17 oder 18 20
NL ANR/ROL 18 18 18 18 23
FIN ROL 17,6 18 18 18 19;6 -2 20
N ROL 16 17,6 18 18 20
S ROL 16 18 18 18 20
BG - 17;9 17,11 18 - 18
cYy - 17,6 18 18 - 18
EST - 15;6 oder 17;6 16| 17;6 oder 17;6 | 16| 17;9 oder 17;9 18 20
GR - 18 18 18 18 20
H - 16;6 16;9 17 17 19
HR - 176 176 18 18 20
IL - 16;6 16;6 17 17;3 19
IRL - 17 17 17;6 - 176
IS - 16 16;10 17 17 18 -3 20
LT - 17 18 18 18 20
Lv - 16 18 18 18 20

- 18 18 18 18 21

P - 17,6 18 18 18 21
RO - 17,9 18 18 18 19
RUS - 16 18 18
SK - 17 18 18 18 20
SLO - 16;6 oder 17;6 18 18 18 21
TR - 18 18 18
AUS/NSW GDL 16 16 17 17 20
AUS/QLD GDL 16 16 17 17 20
AUS/VIC GDL 16 16 18 18 22
CDNINS GDL 16 16 16;3 16;3 18;3
CDN/ON GDL 16 16 16;8417;8 16;8 17;8
CDN/QC GDL 16 16;10 17 17 19
Nz GDL 15 15 15;6° | 16;6-17 15;6 16;6-76
USA/CA GDL 15,6 15,6 16 16 18
USA/FL GDL 14,6 15 16 16 18
USA/NC GDL 14;6 15 16 16 18

(,-“ = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfiigbar;

lands;

WEU = GrofRe westeuropaische Lander; ANR = Anrainer Deutsch-

GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lander; Angaben in Jahren und Monaten, z. B. 17;6 = 17 Jahre und 6 Monate;

mehrere Mindestaltersvorgaben in einer Zelle sind durch Wahimdglichkeiten zwischen Ausbildungsmodellen (,oder") bzw. zweifach zu absolvierende
Prufungsformen (,|*) im Verlauf der Fahranfangervorbereitung begriindet)
Zusatzkommentare: 1 Absolutes Alkoholverbot bis 21 Jahre; 2 Fahrerlaubnis ohne Sonderregelungen nach Teilnahme an Aufbaukurs; 3 Fahrer-
laubnis ohne Sonderregelungen nach Teilnahme an ,Evaluationsfahrstunde®; 4 Absolvieren der ersten Fahrpriifung friihestens mit 16 Jahren und 8
Monaten und der zweiten mit 17 Jahren und 8 Monaten; 5 Absolvieren der ersten Fahrpriifung friihestens mit 15 Jahren und 6 Monaten und der zwei-
ten mit 16 Jahren und 6 Monaten; 6 Verkiirzung der Selbststandigen Lernphase méglich

Tab. 2: Mindestaltersvorgaben
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Aus der Tabelle 2 lasst sich entnehmen, dass bei
den grollen westeuropadischen Landern (Gruppe
+~WEU®) der Einstieg in die Supervidierte Lernphase
nur in Deutschland und in Frankreich vor dem Alter
von 17 Jahren erfolgen kann — sofern Fahranfanger
hier das Ausbildungsmodell mit Begleitetem Fah-
renlernen wahlen.

Auch in den Anrainerlandern Deutschlands (Grup-
pe ,ANR®) und in den reformorientierten Landern
(Gruppe ,ROL") ist ein so friher Eintritt in die Su-
pervidierte Lernphase nur in wenigen Landern
méglich, und zwar in Tschechien, Osterreich (bei
Teilnahme am Ausbildungsmodell ,L17%), Norwe-
gen und Schweden. In Tschechien stellt der Besuch
einer kommerziellen Fahrschule die einzige Mog-
lichkeit des Erwerbs von Fahrfertigkeiten vor dem
Selbststandigen Fahren ab friihestens 18 Jahren
dar. Die relativ lange Supervidierte Lernphase kann
hier nicht fur einen langerfristigen Fahrerfahrungs-
aufbau durch Begleitetes Fahrenlernen genutzt
werden. In der Gruppe der GDL-Lander (Gruppe
,GDL") bestehen besonders niedrige Altersgrenzen
von 16 oder weniger Jahren: So ist die Teilnahme
an einem formalen Ausbildungskurs in North Caro-
lina schon mit 14 Jahren und sechs Monaten még-
lich. In Neuseeland kann der Eintritt in die Supervi-
dierte Lernphase bereits mit 15 Jahren erfolgen. lhr
Beginn ist durch das Absolvieren einer Wissens-
prifung gekennzeichnet, deren Bestehen dazu be-
rechtigt, in Begleitung eines Laien oder eines pro-
fessionellen Fahrlehrers im o6ffentlichen Verkehr
fahren zu lernen; dem Ablegen dieser Wissenspri-
fung geht in Neuseeland also eine selbststandige
Prifungsvorbereitung voraus.

Uber alle Lander betrachtet, finden sich die hdchs-
ten Altersgrenzen fur den Eintritt in die Super-
vidierte Lernphase in den europaischen Landern
Griechenland, Italien, Malta, Niederlande und Tur-
kei; hier betragt das gesetzlich vorgeschriebene
Mindestalter fir den Beginn der Fahrpraktischen
Ausbildung 18 Jahre.

In Tabelle 2 sind auch die national geltenden Min-
destaltersvorgaben fir den Beginn des Selbststan-
digen Fahrens (d. h. fiur den Eintritt in die Selbst-
stédndige Lernphase) fur die verschiedenen Lander
abgebildet. In der Mehrzahl der europaischen Lan-
der ist hier ein Mindestalter von 18 Jahren vorge-
schrieben. In den grofen westeuropaischen Lan-
dern, in den Anrainerlandern Deutschlands und in
den reformorientierten Landern ist ein friherer Be-
ginn des Selbststdndigen Fahrens lediglich in

GroRbritannien sowie in Osterreich (bei Teilnahme
am Ausbildungsmodell ,L17%) mit 17 Jahren mog-
lich. Hingegen finden sich in den betrachteten au-
Rereuropaischen GDL-Landern uberwiegend noch
niedrigere Altersgrenzen fur den Beginn der Selbst-
standigen Lernphase (16 Jahre in Kalifornien, North
Carolina und Florida). Die niedrigste Altersgrenze
fur den Beginn der Selbststandigen Lernphase gilt
in Neuseeland: Nach einer mindestens sechs Mo-
nate dauerenden Supervidierten Lernphase in Be-
gleitung eines fahr- und verkehrserfahrenen Er-
wachsenen kénnen Fahranfanger friihestens mit 15
Jahren und sechs Monaten selbststandig unter pro-
tektiven Sonderregelungen fahren.19

In jenen Landern, in denen in der Tabelle keine
Mindestaltersvorgaben fur den Beginn der Selbst-
standigen Lernphase vermerkt sind (Bulgarien,
Irland, Tschechien, Zypern), wird unmittelbar nach
dem Ablegen der Fahrprifung eine Fahrerlaubnis
ohne Sonderregelungen fir Fahranfanger erteilt. In
diesen Landern sind fur Fahranfanger demnach bei
Beginn des Selbststandigen Fahrens keine protek-
tiven Reglungen im Sinne einer besonders ausge-
stalteten Selbststandigen Lernphase vorhanden.

In allen im Projekt erfassten Landern mussen im
Verlauf der Fahranfangervorbereitung eine Wis-
sensprifung und eine Fahrprifung abgelegt wer-
den; die Forderung nach dem Nachweis eines aus-
reichenden verkehrsbezogenen Wissens und fahr-
praktischen Kdnnens stellt eine I&nderlbergreifen-
de Gemeinsamkeit dar.20 Das Ablegen der Wis-
sensprifung und der Fahrprifung ist in den natio-
nalen Systemen der Fahranfangervorbereitung
immer an bestimmte Mindestaltersvorgaben gebun-
den. Obwohl das vorgeschriebene Mindestalter fur
das Ablegen dieser beiden Prifungen Ubereinstim-

19 Es ist anzumerken, dass die Regelungen und Vorgaben in-
nerhalb eines Landes altersspezifisch gestaltet sein kon-
nen. So bestehen gerade in GDL-Systemen bezlglich der
Selbststéandigen Lernphase oftmals langere Zeitspannen
und strengere Sonderregelungen fir Jugendliche und
junge Erwachsene, wahrend fur jene, die erst im Erwach-
senenalter mit dem Fahrerlaubniserwerb beginnen, weni-
ger strenge Regelungen gelten (z. B. ist im australischen
Bundesstaat Queensland die Dauer der Selbststandigen
Lernphase vom Alter abhangig, in dem mit der Fahranfan-
gervorbereitung begonnen wird. Bei Fahranfangern, die
alter als 23 Jahre sind, gelten kirzere Zeitspannen). Im
vorliegenden Bericht werden jeweils die Bedingungen und
MaRnahmen fiir junge Fahranfanger dargestellt.

20 In einigen Landern gibt es neben der hier angegebenen
Wissensprifung und Fahrprifung weitere Prifungsformen.
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men kann, ist in allen dargestellten Systemen zu-
nachst immer das Bestehen einer Wissensprifung
erforderlich, bevor eine Fahrpriifung abgelegt wer-
den kann.

Far den Eintritt in die Selbststandige Lernphase —in
der Regel nach erfolgreichem Ablegen der Fahr-
prufung — gilt Gberwiegend ein Mindestalter von 18
Jahren. In einigen Landern kann die Fahrprifung
dabei schon wenige Wochen vor dem Erreichen
des Alters von 18 Jahren abgelegt werden (s. Ta-
belle 2). Im deutschen Modell ,Begleitetes Fahren
ab 17“ legen Fahranfanger die Fahrpriifung bereits
bis zu einem Jahr vor dem Erreichen des Alters von
18 Jahren ab. Mit der vorgezogenen Fahrprifung
erwerben sie zwar auch schon zu diesem friheren
Zeitpunkt den Status des rechtlich verantwortlichen
Fahrzeugfihrers. In die Selbststandige Lernphase,
in der sie auch ohne die Anwesenheit eines fahrer-
fahrenen Begleiters fahren dirfen, treten sie aber
erst mit 18 Jahren ein.

Auch in einigen anderen Landern berechtigt die be-
standene Fahrprifung nicht sofort zum Selbststan-
digen Fahren: In Israel folgt zunachst eine dreimo-
natige Zeitspanne, in der ausschlie8lich in Anwe-
senheit einer Begleitperson gefahren werden darf.
Erst nach dem Ablauf dieser drei Monate (friihes-
tens mit 17 Jahren und drei Monaten) durfen Fahr-
anfanger beginnen allein zu fahren. In Estland kann
eine (hinsichtlich der Priafungsdauer verkirzte)
Fahrprifung bereits mit 16 Jahren abgelegt wer-
den, wobei auch hier das Bestehen ausschlief3lich
zum Fahren in Begleitung berechtigt und das
Selbststandige Fahren erst ab einem Mindestalter
von 18 Jahren (und nach dem Ablegen der regula-
ren Fahrprifung) erlaubt ist.

Die Wissensprufung und die Fahrprifung stellen in
den meisten der im Projekt betrachteten Lander die
einzigen vorgeschriebenen Prifungen innerhalb
des Systems der Fahranfangervorbereitung dar. In
einigen Landern finden sich jedoch daruber hinaus
weitere Prifungsformen, oder eine Wissensprifung
bzw. eine Fahrprifung missen im Rahmen der
Fahranfangervorbereitung mehr als einmal abge-
legt werden. So sind innerhalb der Gruppe der
GDL-Lander in Neuseeland und in der kanadischen
Provinz Ontario jeweils zwei Fahrpriifungen vorge-
schrieben: Die erste Fahrprifung ist dort beim
Ubergang in die Selbststandige Lernphase und die
zweite beim Ubergang zur Fahrerlaubnis ohne Son-
derregelungen angesiedelt. Eine weiterfihrende
Betrachtung der verschiedenen Lander hinsichtlich

der Prafungsformen erfolgt im Kapitel 3.3 sowie in
den ,Landerprofilen® im Anhang.

3.1.2 Dauer und Kosten der
Fahranfangervorbereitung

Neben den rechtlich verankerten Mindestaltersvor-
gaben fir den Eintritt in die Supervidierte Lernpha-
se und das Ablegen von Prifungen stellt auch die
Gesamtdauer der Fahranfangervorbereitung ein
wichtiges Systemmerkmal dar.

Der Prozess der Fahranfangervorbereitung bis zum
Erreichen einer Fahrerlaubnis ohne Sonderrege-
lungen fur Fahranfanger umfasst in der Mehrzahl
der betrachteten Lander eine Supervidierte Lern-
phase vor dem Beginn des Selbststandigen Fah-
rens und eine, Ublicherweise durch Sonderregelun-
gen ausgestaltete, Selbststandige Lernphase da-
nach. Wahrend die Dauer der Sonderregelungen in
der Selbststandigen Lernphase stets rechtlich und
damit fUr alle Fahranfanger verbindlich geregelt ist,
wird die Dauer der Supervidierten Lernphase oft
nur indirekt durch die gesetzlichen Vorschriften re-
guliert. Fur die Dauer der Supervidierten Lernphase
kdnnen so mehrere Faktoren eine Rolle spielen,
etwa die vorgeschriebene Stundenzahl der forma-
len Fahrausbildung, die individuell bendtigte Zeit fur
die Aneignung von Fahrfertigkeiten und die Verflig-
barkeit finanzieller Mittel fur zusatzliche Fahrstun-
den. Belastbare Angaben Uber die tatsachliche
Dauer der Supervidierten Lernphase lassen sich
deshalb meist nicht allein aus den rechtlichen Vor-
schriften gewinnen; vielmehr mussen diesbezugli-
che empirische Erhebungen und Expertenschat-
zungen als zusatzliche Informationsquellen ausge-
wertet werden.

In einigen nationalen Systemen der Fahranfanger-
vorbereitung bestehen allerdings doch eindeutige
Regelungen zur Dauer der Supervidierten Lernpha-
se. Zu nennen sind hier vor allem GDL-Systeme in
Nordamerika und Australien/Ozeanien, die Festle-
gungen zu einer mehrmonatigen Mindestdauer be-
inhalten.

In Tabelle 3 sind Angaben zur Dauer der Supervi-
dierten Lernphase dargestellt. Angaben auf der
Grundlage von Experteneinschatzungen werden
durch eine Tilde (,~“) gekennzeichnet; auch die vor-
geschriebene Dauer fiir das Fahren unter Sonder-
regelungen in der Selbststédndigen Lernphase ist
angegeben. Erganzend dazu sind die Kosten auf-
geflhrt, die nach Experteneinschatzungen fir den
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Dauer der ...
Gesamtkosten
Land Gruppe .. Supervidierten Lernphase .. Selbststandigen Lernphase (in Euro)
(in Monaten) (in Monaten)
D WEU ~1,5-3 oder ~8,5-111 122-24 (36-48)3 ~1.500
E WEU 36 ~900
GB WEU ~8 24 ~1.650
1 WEU 36
F WEU/ANR ~6 oder mind. 124 36 oder 24 ~1.200
B ANR ~ unter 12 oder ~20 24 ~200-300
CH ANR 36 ~1.900-3.200
cz ANR ~2 - ~250-320
DK ANR Mind. 0,5 36 ~1.600-1.900
L ANR ~4 oder ~12 24 ~ Mind. 1.000
PL ANR 12 ~400
A ANR/ROL ~2 oder ~6 245 ~1.500
NL ANR/ROL ~6 60 ~1.800
FIN ROL 18-24 ~1.500
N ROL ~6 24 ~1.800-2.400
S ROL ~3-24 24 ~1.350
BG - Mind. 0,7 - ~ 250
cYy - -
EST - Mind. 1,5 24 ~600-760
GR - 24 ~700-900
H - ~2 24 ~440
HR - ~3-6 24 ~900-1.000
IL - 21
IRL - Mind. 6 -
IS - ~6-8 12-36
LT - 24 ~435
Lv - ~1,56 24 ~500-560
M - 36 ~230
P - 36 ~750
RO - Mind. 1 12
RUS -
SK - 24 ~400-800
SLO - 24 ~600-1.000
TR -
AUS/NSW GDL ~157 36-48
AUS/QLD GDL Mind. 12 36
AUS/VIC GDL ~12-18 48 ~570
CDN/NS GDL Mind. 3-6 24
CDN/ON GDL Mind. 8-12 8-12 ~370
CDN/QC GDL Mind. 12 24 ~590
Nz GDL Mind. 6 12-18 ~230
USA/CA GDL Mind. 6 128
USA/FL GDL Mind. 12 249
USA/NC GDL Mind. 12 6-24
(,~“ = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfugbar; ,~“ = Expertenschatzung; ,Mind.” = vorge-

schriebene Mindestzeitspannen; WEU = Grolle westeuropdische Lander, ANR = Anrainer Deutschlands, GDL = Lander mit
GDL-System, ROL = Reformorientierte Lander; ,oder* = Wahlmdglichkeiten zwischen Ausbildungsmodellen, die zu unter-
schiedlichen Zeitspannen der Supervidierten Lernphase fiihren)

Zusatzkommentare:

1 Im Modell ,BF17“; 2 Bei Ablegen der Fahrprifung mit 17 Jahren im Modell ,BF17“, 3 Bei Probezeitverlangerung; 4 Im Modell
LAACY 5 Im Modell ,L17“ dauert die Probezeit in jedem Fall bis zum 20. Lebensjahr, d. h. ggf. auch langer als 24 Monate. © Die
Mindestdauer fiir die Fahrschulausbildung liegt bei 5 Wochen. 7 Es gelten eine Mindestdauer von 12 und eine Hochstdauer von
36 Monaten. 8 12 Monate bzw. bis zum Erreichen des 18. Lebensjahrs; 9 24 Monate bzw. bis zum Erreichen des 18. Lebensjahrs

Tab. 3: Dauer und geschatzte Gesamtkosten der Fahranfangervorbereitung
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einzelnen Fahrerlaubnisbewerber beim Fahrerlaub-
niserwerb entstehen.2! Die angegebenen Kosten
kdénnen nur eingeschrankt [Andervergleichend inter-
pretiert werden: Zum einen fehlt eine Aufgliederung
nach den einzelnen Lehr-Lernformen und Pri-
fungsformen und zum anderen eine Relativierung
an den unterschiedlichen wirtschaftlichen Gege-
benheiten in den einzelnen Landern. Eine derart
detaillierte Betrachtung war im Rahmen des Pro-
jekts nicht moglich.

Aus der Tabelle geht hervor, dass flir die Supervi-
dierte Lernphase in den meisten gro3en westeuro-
paischen Landern sowie in den Anrainerlandern
Deutschlands und in den reformorientierten Lan-
dern keine bestimmte Zeitspanne vorgeschrieben
ist (bzw. keine genauen Angaben zur geschatzten
oder vorgeschriebenen Dauer vorliegen).

Die langste vorgeschriebene Mindestdauer fur die
Supervidierte Lernphase ist bei den europaischen
Landergruppen in Frankreich mit 12 Monaten zu
finden und bezieht sich auf die Teilnahme am Be-
gleiteten Fahrenlernen. Demgegenuber findet sich
in den GDL-Landern durchgehend eine verbindli-
che Mindestzeitspanne fiir die Supervidierte Lern-
phase, die in den australischen Bundesstaaten
New South Wales, Queensland und Victoria, in den
US-Bundesstaaten Florida und North Carolina
sowie in der kanadischen Provinz Québec mit 12
Monaten vergleichsweise lang ist. In New South
Wales sind flir die Supervidierte Lernphase eine
Mindestdauer von 12 und eine Héchstdauer von 36
Monaten festgelegt; die durchschnittliche Dauer be-
tragt nach Expertenschatzung 15 Monate.

Auch in Landern, in denen das Fahrenlernen aus-
schlieBlich bei einem professionellen Fahrlehrer zu-
l8ssig ist, kann eine Mindestdauer fir die Supervi-
dierte Lernphase bestehen. Sie dient hier jedoch
nicht zur Unterstlitzung eines langerfristigen Fahr-
erfahrungsaufbaus, sondern regelt die Verteilung
der theoretischen und praktischen Unterrichtsein-
heiten im Rahmen der formalen Fahrausbildung.
So muss sich die Fahrausbildung beispielsweise in
Danemark auf wenigstens zwei Wochen und in Bul-
garien auf wenigstens 22 Tage verteilen. In Ruma-
nien muss zwischen dem Beginn der Fahrausbil-

21 Die finanziellen Kosten beeinflussen den individuellen
Verlauf der Fahranfangervorbereitung (z. B. hangt die In-
tensitat der Prifungsvorbereitung davon ab, welche Kosten
der Fahranfanger tragt; STURZBECHER, GRORMANN,
HERMANN, SCHELLHAS, VIERECK & VOLKEL, 2004).

dung und dem Ablegen der Fahrprifung eine Zeit-
spanne von wenigstens vier Wochen liegen.

Die Dauer der Sonderregelungen in der Selbststan-
digen Lernphase liegt in den grofRen westeuropai-
schen Landern zwischen 12 und 48 Monaten. In
Deutschland findet sich eine Staffelung nach dem
Modell der Fahranfangervorbereitung und dem De-
liktgeschehen. Fur alle Fahranféanger gilt beim erst-
maligen Erwerb einer Fahrerlaubnis der Klassen
A1, A, B oder B/E eine zweijahrige Probezeit mit
Sonderregelungen fir Fahranfanger. Sie wird bei
Deliktauffalligkeit ab einer bestimmten Schwere auf
vier Jahre verlangert. Bei Teilnehmern am Modell
.Begleitetes Fahren ab 17“ beginnt die Probezeit je-
doch bereits mit dem Beginn der Begleitphase, so-
dass sich bei ihnen die Selbststandige Lernphase
mit Sonderregelungen fur Fahranfanger von 24 Mo-
naten auf bis zu 12 Monate und — fur den Fall, dass
eine Probezeitverlangerung angeordnet wurde —
von 48 Monaten auf bis zu 36 Monate verringern
kann. Eine Selbststandige Lernphase, in der Fahr-
anfanger fUr eine bestimmte Zeitspanne nur unter
Sonderregelungen fahren durfen, findet sich auch
in den meisten Anrainerlandern Deutschlands. In
Polen dauert diese Zeitspanne nur 12 Monate, in
Tschechien fehlt sie vollstandig. Aus der Gruppe
der reformorientierten Lander sind die Niederlande
mit einer Zeitspanne von funf Jahren besonders zu
erwahnen. In Finnland kénnen die fiur 24 Monate
geltenden Sonderregelungen der Selbststéandigen
Lernphase durch die friihzeitige Teilnahme an
einem obligatorischen Aufbaukurs (,Zweite Fahr-
ausbildungsphase“) um bis zu sechs Monate ver-
kirzt werden. Auch in den meisten GDL-Landern
betragt die Dauer der Selbststadndigen Lernphase
zwischen 24 und 36 Monaten, wobei in dieser Lan-
dergruppe der australische Bundesstaat Victoria
mit 48 Monaten die langste Dauer vorschreibt. Ge-
ringere Zeitspannen finden sich im US-Bundesstaat
Kalifornien und in der kanadischen Provinz Ontario
mit jeweils 12 Monaten sowie in Neuseeland mit 18
Monaten. In Neuseeland und Ontario besteht
zudem die Mdglichkeit, diese Zeitspanne durch die
Teilnahme an einem formalen Ausbildungskurs in
einer Fahrschule auf 12 bzw. 8 Monate zu verkdr-
zen.

Landerubergreifend bleibt festzuhalten, dass sich
hinsichtlich der Dauer der Fahranfangervorberei-
tung und ihrer Phasen (Supervidierte und Selbst-
stéandige Lernphase) grofe Unterschiede zwischen
den verschiedenen Landern — auch innerhalb Euro-
pas — feststellen lassen.
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3.1.3 Eignungsnachweise und Erste-Hilfe-
Kenntnisse

Die sichere Teilnahme am motorisierten StralRen-
verkehr setzt eine ausreichende Fahreignung??2
voraus. Relevante gesundheitliche Beeintrachti-
gungen missen sowohl dem Fahrerlaubnisbewer-
ber als auch den fiir die Fahrerlaubniserteilung zu-
standigen Behorden bekannt sein und von ihnen
berticksichtigt werden (z. B. durch die Auflage, dass
ein Fahrzeug nur mit Nutzung einer Sehhilfe gefah-
ren werden darf). Vor allem eine hinreichende Seh-
fahigkeit stellt eine unabdingbare Voraussetzung
fur die motorisierte Teilnahme am StralRenverkehr
dar. AulRerdem sollte gewahrleistet sein, dass be-
stimmte Erkrankungen, die eine sichere Verkehrs-
teilnahme infrage stellen, ausgeschlossen werden
kénnen. Zwischen den betrachteten Landern beste-
hen deutliche Unterschiede im Umfang der gefor-
derten Eignungsvoraussetzungen und in der Form,
in der sie nachzuweisen sind. So muss die Eig-
nungsuntersuchung in einigen Landern durch einen
anerkannten Arzt erfolgen, wahrend andernorts
eine Selbstauskunft zum Gesundheitsstatus hinrei-
chend ist.

In der Tabelle 4 ist im ersten Teil aufgefihrt, in wel-
chen Bereichen (Sehen, Héren) Uberprifungen er-
folgen mussen; aulRerdem ist dargestellt, in welcher
Form die entsprechenden Nachweise erbracht wer-
den mussen (arztliche Untersuchung, Selbstaus-
kunft). Wie aus der Tabelle hervorgeht, missen
sich Fahranfanger in den meisten Landern einem
Sehtest unterziehen. Weiterhin Iasst sich feststel-
len, dass in den europaischen Landern im Unter-
schied zu den betrachteten GDL-Landern die erfor-
derlichen Eignungsnachweise meist durch eine
arztliche Untersuchung erbracht werden mussen.

Bei der arztlichen Untersuchung werden neben der
Sehfahigkeit vielfach auch andere Bereiche der ge-
sundheitlichen Eignung Uberpruft. So umfasst die
arztliche Untersuchung beispielsweise in Spanien
neben Tests zum Ho6r- und Sehvermdogen auch die
Klarung von unterschiedlichen Krankheitsbildern
(z. B. Diabetes, Erkrankungen des Nervensystems,
psychische Stérungsbilder). In Osterreich erfolgen

22 Es wird hier nicht der psychologische Begriff der Eignung,
sondern der fahrerlaubnisrechtliche Eignungsbegriff zu-
grunde gelegt (vgl. BONNINGER & STURZBECHER,
2005); dieser beinhaltet, dass Fahrerlaubnisbewerber be-
stimmte korperliche und geistige Voraussetzungen erfiillen
missen.

eine Herz-Kreislauf-Untersuchung und eine neuro-
logische Untersuchung sowie Tests zum Hoér- und
Sehvermdgen und zur Bewegungsfahigkeit des
Fahrerlaubnisbewerbers. In Rumanien muss die
kérperliche und geistige Eignung durch ein arztli-
ches und durch ein psychologisches Attest bzw.
Gutachten belegt werden, und auch in Litauen fin-
det eine psychologische Untersuchung statt. In
Griechenland werden die Sehfahigkeit durch einen
Augenarzt und die allgemeine gesundheitliche Eig-
nung durch einen Allgemeinmediziner Uberpruft.

In den meisten GDL-Landern, aber auch in einigen
europaischen Landern muss anstelle eines arztli-
chen Attests zum Nachweis der gesundheitlichen
Eignung eine Selbstauskunft abgegeben werden,
mit welcher das Vorliegen von physischen oder
psychischen Einschrankungen abgefragt wird; eine
arztliche Untersuchung wird meist erst dann erfor-
derlich, wenn aufgrund der Selbstauskunft Zweifel
an der physischen oder psychischen Eignung
bestehen (z. B. im australischen Bundesstaat
Victoria). Eine solche Selbstauskunft beinhaltet in
Norwegen auch Angaben zur Sehfahigkeit, wah-
rend in Irland neben der Uberpriifung der Sehfahig-
keit in einem Sehtest auch das Abgeben einer
Selbstauskunft erforderlich ist. Auch in der Schweiz
ist das ,Gesuch um die Erteilung eines Lernfahr-
oder Fuhrerausweises” mit einer Selbstauskunft zu
kérperlichen Erkrankungen, zur Sehfahigkeit und
zu Fahrerfahrungen in anderen Klassen verbun-
den; zusatzlich missen sich die Fahrerlaubnisbe-
werber einem Sehtest unterziehen.

Eine Uberprifung der Sehfahigkeit erfolgt in man-
chen Landern auch im Rahmen der Wissenspri-
fung oder der Fahrprifung. So muss in Belgien und
in der kanadischen Provinz Ontario die hinreichen-
de Sehfahigkeit beim Ablegen der Wissensprifung
nachgewiesen werden. In Frankreich, GroRbritan-
nien, den Niederlanden und Zypern muss der Fahr-
erlaubnisbewerber unmittelbar vor Beginn der
Fahrprifung ein Nummernschild aus einer be-
stimmten Distanz ablesen, um so dem Fahrerlaub-
nisprufer eine hinreichende Sehfahigkeit zu demon-
strieren.

Im zweiten Teil der Tabelle 4 sind die Landervor-
schriften zur Teilnahme an einem ,Erste-Hilfe-Kurs*
dargestellt. Die Teilnahme ist in vielen europai-
schen Landern Voraussetzung fir die Erteilung
einer Fahrerlaubnis. Erste-Hilfe-Kurse werden von
privaten oder staatlichen Tragern im Gesundheits-
wesen angeboten und missen besucht werden,
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Eignungsnachweise Erste-Hilfe-Kenntnisse
Fand Gruppe Sehtest Hortest Un::r:st::z:flng Selbstauskunft Te"l?:::‘::ﬂf:t an U:::;:;z:‘s-
WEU X - - - X 8 (je 45 Minuten)

E WEU X X X - - -
GB WEU X - - X - -
I WEU X X X - - -

WEU/ANR X - - - - -
B ANR X - - X - -
CH ANR X - - X X 10 (je 60 Minuten)
cz ANR X X X - X1 6 (je 45 Minuten)
DK ANR X X 7
L ANR X X - - -
PL ANR X X X -
A ANR/ROL X X X - X 6
NL ANR/ROL X - X - -
FIN ROL X - - -
N ROL - - - X X2 4 (je 45 Minuten)
S ROL X - X X - -
BG - X X X - X
CcYy - X - -
EST - X X X - X 16
GR - X - X - - -
H - X X X - X
HR - X X = X3
IL - X X - - -
IRL - X - - X - -
IS - - - - X - -
LT - X X X -
Lv - X X X X X 15

- X X - -

P - - -
RO - X -
RUS -
SK - X X X -
sLO - X X X - X 10
TR -
AUS/NSW GDL X - - - -
AUS/QLD GDL X - - X - -
AUSIVIC GDL X - - X - -
CDN/NS GDL X - - X - -
CDN/ON GDL X - - X - -
CDN/QC GDL X - - X - -
NZ GDL X - - - -
USAICA GDL X - X - -
USA/FL GDL X X - X - -
USAINC GDL X - - - -
(,X“ = Zutreffend, ,-“ = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfigbar; WEU = Grofl3e westeuro-

paische Lander; ANR = Anrainer Deutschlands;
Zusatzkommentare:

1,2 Die angegebenen Stunden sind Bestandteil des Ausbildungscurriculums fiir die formale Fahrausbildung (s. Kapitel 3.2.5).
3 Kenntnisse in Erste-Hilfe-MaRnahmen werden gepriift. Dartiber, ob die Aneignung dieser Kenntnisse im Rahmen der vorge-

GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lander)

schriebenen formalen Fahrschulausbildung oder bei externen Anbietern erfolgt, liegen keine Angaben vor.

Tab. 4: Eignungsnachweise und Erste-Hilfe-Kenntnisse
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bevor mit dem Theorieunterricht bzw. der Fahrprak-
tischen Ausbildung begonnen werden kann. In eini-
gen Landern stellen Erste-Hilfe-Kurse auch mehr
oder weniger umfangreiche Bestandteile der vorge-
schriebenen formalen Fahrschulausbildung dar
(z. B. in Tschechien). Das Verhalten bei Unfallen
und die medizinische Erstversorgung von anderen
Verkehrsteilnehmern werden im Rahmen der Fahr-
anfangervorbereitung in sehr unterschiedlicher
Weise thematisiert (z. B. in Lehrblchern, in Tests
zum Kursabschluss oder durch entsprechende Fra-
gen in der Wissensprifung); dies kann in der Ta-
belle nicht im Detail dargestellt werden.

Betrachtet man die Angaben zur Teilnahme an
einem Kurs in Erste-Hilfe-Malknahmen im Hinblick
auf die interessierenden Landergruppen, so ist bei
den groRen westeuropaischen Landern nur in
Deutschland eine Kursteilnahme vorgeschrieben.
Fir die Gruppe der Anrainerlander Deutschlands
und bei den reformorientierten Landern ergibt sich
bezlglich der verbindlichen Kursteilnahme ein un-
einheitliches Bild. Demgegentber ist in den GDL-
Landern die Teilnahme an einem Erste-Hilfe-Kurs
durchweg nicht vorgeschrieben. In einigen GDL-
Landern werden Fahranfanger mit unmittelbar per-
sonlichen Implikationen des Risikos, im StralRen-
verkehr tédlich zu verungliicken, konfrontiert. Bei-
spielsweise wird in den US-Bundesstaaten Flori-
da, Kalifornien und North Carolina bei der Bean-
tragung einer Lernfahrerlaubnis auch die Bereit-
schaft zur Organspende im Falle eines tddlichen
Verkehrsunfalls thematisiert und die Maoglichkeit
gegeben, sich als Organspender registrieren zu
lassen.

In Tschechien und Norwegen stellen die in der Ta-
belle angegebenen Kurse einen Bestandteil der
vorgeschriebenen formalen Ausbildung in der
Fahrschule dar. So sind beispielsweise in Tsche-
chien im Ausbildungscurriculum zwei Unterrichts-
einheiten fur die theoretische Vermittlung von
Erste-Hilfe-MaRnahmen (im Rahmen des Theo-
rieunterrichts) und vier weitere fir die praktische
Ubung solcher Malnahmen vorgesehen. Auch in
Norwegen beinhaltet das Curriculum den Inhalts-
bereich ,Erste Hilfe“, der im Rahmen des Theo-
rieunterrichts im Umfang von vier Unterrichtsein-
heiten behandelt wird.

In Bulgarien, Danemark, Deutschland, Estland,
Lettland, Osterreich, Slowenien, Ungarn und in der
Schweiz ist die Teilnahme an einem Kurs zu Erste-
Hilfe-MalRnahmen bei externen Kursanbietern

(z. B. Rotes Kreuz) aulRerhalb der Fahrschulaus-
bildung vorgeschrieben. In der Schweiz erfolgt die
Aneignung entsprechender Kenntnisse und Fahig-
keiten im Rahmen eines sog. ,Nothelferkurses*.
Dieser besteht aus finf Lektionen (zu je zwei
Stunden a 60 Minuten) und thematisiert Sofort-
maflinahmen am Unfallort wie beispielsweise die
Sicherung der Unfallstelle, die Alarmierung der
Rettungskrafte und die Durchfiihrung lebensret-
tender MalRnahmen zur Erhaltung der lebenswich-
tigen Koérperfunktionen bis zum Eintreffen arztli-
cher Hilfe (z. B. die richtige Lagerung verletzter
Personen, die Beatmung bei Atemstillstand, das
Verhalten bei schweren Blutungen und die Grund-
lagen der Herzmassage). In Deutschland umfasst
ein entsprechender Kurs zu ,Lebensrettenden
SofortmalRnahmen® vier Doppelstunden zu je 90
Minuten.

In Ungarn und Kroatien stellen Erste-Hilfe-MaR3nah-
men einen eigenen Prifungsgegenstand dar. Bei-
spielsweise werden die diesbeziiglichen Kenntnis-
se und Fahigkeiten in Ungarn durch das Ungari-
sche Rote Kreuz im Rahmen einer ,Erste-Hilfe-
Prifung“ mit theoretischen und praktischen Pri-
fungsanteilen gepruft.

3.2 Lehr-Lernformen in der
Fahranfangervorbereitung

3.2.1 Uberblick

Unterschiedliche Lehr-Lernformen und Prufungs-
formen bilden die ,Bausteine” bzw. Systembestand-
teile von Systemen der Fahranfangervorbereitung.
Die lehr-lerntheoretisch begriindete Abgrenzung
und allgemeine Beschreibung von typischen Bau-
steinen unter funktionalen und institutionellen Ge-
sichtspunkten im Kapitel 2.3.2 stellen den ersten
Schritt firr die vergleichende Darstellung der natio-
nalen Systeme der Fahranfangervorbereitung im
vorliegenden Bericht dar. Auf dieser Grundlage sol-
len nun die in den verschiedenen Landern prakti-
zierten Vorbereitungsformen in einem zweiten
Schritt bezlglich ihrer landesspezifischen rechtli-
chen und fachlichen Ausgestaltung genauer be-
schrieben sowie hinsichtlich ihrer Kombination und
ihres Zusammenwirkens analysiert werden.

Als Lehr-Lernformen wurden im Kapitel 2.3.2 dieje-
nigen Systemelemente ausgewiesen, die der Ver-
mittlung bzw. der Aneignung von Fahr- und Ver-
kehrskompetenz dienen (zu den Prifungsformen s.
Kapitel 3.3); dazu zahlen:
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* Theorieunterricht,

» Selbststandiges Theorielernen,
» Fahrpraktische Ausbildung,

* Fahrsimulationstraining,

* Begleitetes Fahrenlernen,

* Aufbaukurse und

» Selbststandiger Fahrpraxiserwerb unter protek-
tiven Regelungen.

Als weiter gefasste Formen der Vorbereitung von
Fahranfangern wurden zudem benannt:

« Zielgruppenspezifische schulische Verkehrser-
ziehung und

» zielgruppenspezifische Sicherheitskommuni-
kation.

Bevor in den nachfolgenden Kapiteln die lander-
spezifische Ausgestaltung dieser Lehr-Lernformen
genauer betrachtet wird sowie Ianderlbergreifende
Gemeinsamkeiten und Unterschiede dargestellt
werden, wird in Tabelle 5 ein Gesamtiberblick ge-
geben. Dabei werden Lehr-Lernformen berlicksich-
tigt, die rechtlich vorgeschrieben sind, in nennens-
wertem Umfang — auch als fakultative Lehr-Lernfor-
men — genutzt werden oder in anderer bedeutsa-
mer Weise in das System eingebunden sind (z. B.
durch die Férderung der freiwilligen Nutzung mittels
Anreizen).

Im Hinblick auf die Unterscheidung von formalen
und informellen Lehr-Lernformen (s. Kapitel 2.2.4)
ist anzumerken, dass sich diese in unterschiedli-
cher Weise erganzen. Dies betrifft beispielsweise
die grundsatzliche Maglichkeit, sich zusatzlich zum
Theorieunterricht in einer Fahrschule (formale
Lehr-Lernform) durch Selbststandiges Theorieler-
nen (informelle Lehr-Lernform) verkehrsbezogenes
Wissen anzueignen. Auch die Fahrpraktische Aus-
bildung durch einen professionellen Fahrlehrer
stellt in vielen Landern nur eine Form des initialen
Fahrpraxiserwerbs dar. An ihrer Stelle oder in Er-
ganzung zu ihr erfolgt eine fahrpraktische Erstaus-
bildung haufig auch unter Anleitung von fahrerfah-
renen Laien (,Lay training").

Wahrend flir das formale Lehren und Lernen im
Rahmen einer (verpflichtenden) professionellen
Fahrschulausbildung umfassende Vorgaben hin-
sichtlich der Inhalte, der Methoden und des Ausbil-

dungsumfangs bestehen, sind fur informelle Lehr-
Lernformen gerade die bestehenden Freiheitsgra-
de bei ihrer Nutzung kennzeichnend. Dennoch
zeigt sich, dass auch fiir informelle Lehr-Lernfor-
men wie das Begleitete Fahrenlernen Vorgaben zur
Nutzungsdauer oder Fahrleistung bestehen kénnen
und daraus fiir sie ein hoher Verbindlichkeitsgrad
resultiert; dies trifft grundsatzlich auch auf den
Selbststandigen Fahrpraxiserwerb unter protekti-
ven Regelungen insofern zu, dass diese informelle
Lehr-Lernform durch eine rechtlich verankerte Nut-
zungsdauer und protektive Vorkehrungen gekenn-
zeichnet ist. In der Tabelle 5 ist fur die Lehr-Lern-
formen angegeben, ob sie ein fakultativer oder ob-
ligatorischer Bestandteil des jeweiligen Systems
der Fahranfangervorbereitung sind. Weiterhin ist
ausgewiesen, in welchen Landern Fahranfanger
zwischen unterschiedlichen Ausbildungsmodellen
wahlen kdnnen (z. B. Belgien, Deutschland, Frank-
reich, Luxemburg, Osterreich) und durch welche
Lehr-Lernformen diese Modelle bestimmt sind. Die
.Zielgruppenspezifische schulische Verkehrserzie-
hung“ und die ,Zielgruppenspezifische Sicherheits-
kommunikation“ wurden als weiter gefasste Inter-
ventionsformen im Projekt nur exemplarisch fur ei-
nige Lander erfasst. In der Tabelle sind sie nicht
aufgefihrt; sie werden jedoch hinsichtlich ihrer
Funktion als charakteristische Vorbereitungsele-
mente anhand von Beispielen in den Kapiteln
3.2.10 und 3.2.11 dargestellt.

Die Tabelle 5 dient lediglich einer vergleichenden
Ubersichtsdarstellung — detaillierte 1anderbezogene
Systembeschreibungen (,Landerprofile), die
neben den Lehr-Lernformen auch die Prufungsfor-
men und Rahmenbedingungen der Fahranfanger-
vorbereitung sowie die MalRnahmen zu ihrer Quali-
tatssicherung beinhalten, finden sich im Anhang.
Aus dem ersten Teil der Tabelle 5 geht hervor, wel-
che Lehr-Lernformen in den einzelnen Landern je-
weils vertreten sind und welchen Verbindlichkeits-
grad (obligatorisch/fakultativ) sie haben. Im zweiten
Teil sind fir jedes Land die Kombination bzw. An-
ordnung der Lehr-Lernformen sowie ihre Zuord-
nung zur Supervidierten und Selbststédndigen Lern-
phase beschrieben. Hierbei werden auch die zen-
tralen Aufgabenstellungen bzw. ,Hauptmerkmale®
der Systeme skizziert, indem relevante strukturelle
Aspekte wie die Stufung des Zugangs zu vollen
Fahrerlaubnisrechten und die Dauer des Fahrkom-
petenzerwerbs (Kurzform vs. Langform) sowie in-
haltliche Aspekte von Lehr- und Lernzielen (Erwerb
von grundlegender Fahrkompetenz und Fahrexper-
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Theorie-| Selbst. | Fahrpr. | Fahr- Begl. Aufbau Selbst.
Land Gruppe | unter- [Theorie-| Aus- | simula- |Fahren- Fahrpr.- Hauptmerkmale
. . . kurse
richt | lernen | bildung | tionstr. | lernen erwerb

Supervidierte Lernphase: + obl. Nutzung formaler Fahrschulausbildung (Theorie u.

D (O)l()l.) (F:k.) (O);I.) - - )l\i*(’(:git()l)) (O)l()l.) Praxis) « ausschlieflich prof. Fahrausbildung bei FE-Erwerb ab 18 J. « erweiterte fahr-
WEU z.rlzktisc)he }/c:lrb:reitung nur bei Teilnahme am Modell BF17 (nach obl. Fahrschulaus-
ildung) moglich «
D ,BF17* (O);l) (F:k) (o);) ; (F:k) )’\j*('(:g;); ( O);) Selbststindige Lernphase: - protektive Regelungen fiir 24 Mte. (bzw. bis 21 J.)
. ) ) : ! : « obl. Nachschulung bei Verkehrsauffalligkeit « fak. Kursangebote
Supervidierte Lernphase: « freie Wahl der Lehr-Lernformen (prof. Fahrausbildung,
X X X X (Fak.), X Laier?ausbildl..lng, L) Nut;gng formaler Fahrausbildung ist vorherrschend, Laien-
E WEU " ausbildung wird kaum praktiziert
(Fak.) (Fak.) (Fak.) [N*(Fak.)[ (Obl) | o\ . .0 . 5 . "
ge Lerng « protektive Regelungen fiir 36 Mte. « fak. Nachschulung
zum Punkteabbau - fak. Kursangebote
Supervidierte Lernphase: * freie Wahl der Lehr-Lernformen (prof. Fahrpr. Ausbil-
dung, Laienausb., ...) « Nutzung von Laienausb. neben prof. Fahrpr. Ausbildung tb-
X X X X (Fak.), X lich -ASeIk.wlstst. Theorielernen vorherrsche‘nd, Theorieunterricht wird nicht praktiziert
GB WEU (Fak) | (Fak) (Fak) |N*(Fak)| (obl) |eg:::105r; fir Langform der fahrpr. Vorbereitung (ohne bes. Modell des Begl. Fahren
Selbststiandige Lernphase: ¢ prot. Regelungen fiir 24 Mte. « fak. Aufbaukurs (,Pass
Plus®) « fak. Nachschulung
Supervidierte Lernphase: ¢ freie Wahl der Lehr-Lernformen (prof. Fahrausbildung,
X X X X Laienausbildung, ...) « Option fiir Langform der fahrpr. Vorbereitung (Lern-FE fiir 6
| WEU (Fak) (Fak) (Fak.) N* (Fak.) (obl,) Mte). « Nutzung formaler Fahrausbildung ist vorherrschend
Selbststéndige Lernpt « protektive Regelungen fiir 36 Mte. « fak. Nachschulung

zum Punkteabbau

Supervidierte Lernphase: « verpflichtende Teilnahme an schulischer Verkehrserzie-

X X X - - X (Fak.), X hung - freie Wahl der Lehr-Lernformen (prof. Fahrausbildung, Laienausbildung,...)
F Fak Fak Fak N* (Obl Obl
WEUIAN (Fak) | (Fak) | (Fak) (Obl) | (Obl) | + Nutzung formaler Fahrausbildung (Theorie und Praxis) ist vorherrschend * Langfor-
R men der fahrpraktischen Vorbereitung fiir alle Fahranfanger moglich (Laienausbildung
X X X X X (Fak.) X 0. Modelle des Begleiteten Fahrenlernens ,AAC", ,Conduite supervisée")
F ,AAC"2 (Fak) | (Fak) | (Fak) - (Obl) |N*(Obl)| (Obl) | Selbststandige Lernphase: - protektive Regelungen fiir 24 oder 36 Mte. « obl. Nach-

schulung bei Verkehrsauffalligkeit « fak. Kursangebote

Supervidierte Lernphase: * freie Wahl der Lehr-Lernformen (prof. Fahrpr. Ausbil-

B ,,36M* (F:k.) (F:k.) (F:k.) - (F:k.) l)\l<*('(:::k)) (O):)I.) dung, Laienausbildung, ...) « Option fir Langform der fahrpr. Vorbereitung im Modell
ANR 36M (Lern-FE fiir 3-36 Mte.) « verpflichtende formale Fahrausbildung (Praxis) nur im
X X X X X (Fak) X Modell 18M (Lern-FE fiir 3-18 Mte.)
B, 18M“ (Fak) | (Fak) | (0bl) - (Fak) |N* (Fal.<’) (Obl) Selbststéandige Lernphase: « protektive Regelungen fiir 24 Mte. « fak. Aufbaukurs
) ) ) ! ) ! (,On The Road“-Kurs) « fak. Nachschulung bei Verkehrsauffalligkeit
Supervidierte Lernphase: « obl. formale Fahrschulausb. (Theorie: ,Verkehrskunde-
unterricht”) « freie Wahl der Lehr-Lernformen (prof. Fahrpr. Ausb., Laienausb.)  ver-
CH ANR X X X X X (Obl.), X breitete Nutzung von Laienausb. neben prof. Fahrausbildung « Option fiir Langform
(Obl.) | (Fak.) | (Fak.) (Fak.) [N*(Fak.)| (Obl.) | der fahrpr. Vorbereitung fiir alle Fahranfanger (Lern-FE fiir 24 Mte.)
Selbststandige Lernph « prot. Regelungen fiir 36 Mte. « obl. Aufbaukurs fiir alle
Fahranfanger « fak. Nachschulung
Supervidierte Lernphase: « ausschlieRlich obl. formale Fahrschulausbildung zulés-
cz ANR X X X X A . sig (Theorie u. Praxis, optional zum Teil am Fahrsimulator) « keine erweiterte fahrpr.
(Obl.) | (Fak.) | (Obl.) (Fak.) Vorbereitung (Laienausbildung, Begl. Fahrenlernen) méglich
Selbststéndige Lernphase: * keine Sonderregelungen nach FE-Erteilung
Supervidierte Lernphase: « ausschlieRlich obl. formale Fahrschulausbildung zulas-
X X X X sig (Theorie und Praxis) « keine erweiterte fahrpraktische Vorbereitung (Laienausbil-
DK ANR - N* (Obl.)

(Obl.) dung, Begl. Fahrenlernen) méglich
’ Selk dndige Lernpt « protektive Regelungen fiir 36 Mte. « obl. Nachschulung

bei Verkehrsauffalligkeit

(Obl) | (Fak) | (obl)

Supervidierte Lernphase: + obl. Nutzung formaler Fahrschulausbildung (Theorie

L (O)l()l.) (F:k.) (O);I.) - - ,:(,((cl):t:k)) (O)l()l.) und Praxis) « ausschlieBl. prof. Fahrausbildung bei FE-Erwerb ab 18 J. « erweiterte
ANR fahrpr. Vorbereitung vor selbstst. Fahren nur bei Modell ,CA" (ab 17J., nach formaler
X X X X X (0bl.) X Fahrschulausbildung)
L,CA” ©bl) | (Fak) | (obl) - (Fak) |N* (Fak’) (Obl) Selbststéndige Lernphase: « protektive Regelungen fiir 24 Mte. « obl. Aufbaukurs fiir
. . ) ) ) ! alle Fahranfanger « fak. Nachschulung bei Verkehrsauffalligkeit
Supervidierte Lernphase: * ausschlielich obl. formale Fahrschulausbildung (Theo-
X X X X rie und Praxis) zuldssig « keine erweiterte fahrpr. Vorbereitung (Laienausbildung,
PL ANR ©bl) | (Fak) | (obL) - N* (Fak.) (Obl) Begl. Fahrenlernen) méglich
: i ' ’ Selbststéndige Lernpt « protektive Regelungen fiir 12 Mte. « fak. Nachschulung
bei Verkehrsauffalligkeit
X X X X (Obl.), X Supervidierte Lernphase: * obl. formale Fahrschulausbildung (Theorie und Praxis)
A (obl) | (Fak) | (obl) N N N* (Obl.) | (Obl.) | *erweiterte fahrpr. Vorbereitung (nach obl. Fahrfchulausbildung) im Modell L17 sowie
ANR/ROL durch Laienausbildung (,Duale Ausbildung mit Ubungsfahrten®) méglich
A L17% X X X a X X (Obl.), X Selbststindige Lernphase: + protektive Regelungen fiir 24 Mte. « obl. Aufbaukurs fiir
" (Obl) | (Fak.) | (Obl.) (Obl) [ N*(Obl.)| (Obl.) | alle Fahranfanger « obl. Nachschulung bei Verkehrsauffalligkeit
(,N** fur NachschulungsmaRnahmen in Folge von Verkehrsauffalligkeit; ,FE" = Fahrerlaubnis; ,J." = Jahre; ,Mte.” = Monate; ,Std.” = Stunden; X" = Zutreffend; ,-“= Nicht zu-

treffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfligbar; ,(Obl.)* = Obligatorische Lehr-Lernform; ,(Fak.)* = Fakultative Lehr-Lernform; WEU = GrofRe westeuropaische
Lander; ANR = Anrainer Deutschlands; GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lander)

Zusatzkommentare:

1 Begleitetes Fahren ab 17; 2 ,Apprentissage anticipé de la conduite* als altersunabhangiges Modell des Begleiteten Fahrenlernens mit Beginn friihestens ab 16 Jahren und einer
Mindestzeitspanne von 12 Monaten, eine weitere Form des Begleiteten Fahrenlernens stellt seit 2010 das ,Conduite supervisée“ fiir Fahranfanger tiber 18 Jahren dar, bei dem nach
dem Ablegen der Wissenspriifung und dem Absolvieren einer professionellen Fahrpraktischen Ausbildung im Umfang von 20 Stunden in Begleitung eines fahrerfahrenen Laien ge-
fahren werden darf. Hierbei ist eine Mindestzeitspanne von 3 Monaten und eine Fahrleistung von mindestens 1.000 Kilometern vorgeschrieben, auRerdem muss ein ,padagogisches
Treffen* mit dem Fahrlehrer vor Beginn und wéhrend der Begleitphase erfolgen. 3 Es besteht keine rechtliche Teilnahmevorschrift fiir eine Fahrschulausbildung, aber das Fahren-
lernen unter Anleitung von Laien ist nicht erlaubt; 4 Fiir die obligatorische Fahrausbildung in der Supervidierten Lernphase gibt es zwei Optionen: Es kann an einem ,Defensive
Driving Course” (6 Stunden) oder an einem ,Driver Training Course” (25 Stunden Theorieunterricht und 10 Stunden Fahrpraktische Ausbildung) teilgenommen werden. Letzterer fiihrt
zur Verringerung der Supervidierten Lernphase um 3 Monate.

Tab. 5: Lehr-Lernformen im Uberblick
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Theorie-| Selbst. | Fahrpr. | Fahr- Begl. Aufbau- Selbst.
Land Gruppe | unter- |Theorie-| Aus- |simula- | Fahren- Fahrpr.- Hauptmerkmale
. . . kurse
richt | lernen |bildung | tionstr. | lernen erwerb
Supervidierte Lernphase: « Fahrpr. Ausbildung ausschlieflich durch prof. Fahrleh-
RO X X X X obl) X rer3 und d:lrch Ubungsméglichkeiten am Fahrsir)nulator « keine erweiterte fahrpr. Vor-
NL ANR/ROL - N* (Obl. bereitung (Laienausbildung, Begl. Fahrenlernen) méglich
(Fak) | (Fak) | (Fak) | (Fak) (Obl) 1 Serpstst lige Lernpt « prot. Regelungen fiir 60 Mte. « obl. Nachschulung bei
Verkehrsauffalligkeit
Supervidierte Lernphase: « Fahrausbildung in Fahrschule oder ausschliel. durch
X X X X X X Laien, Kombination nicht zulassig ¢« Nutzung formaler Fahrausbildung (Theorie u.
FIN ROL ©bl) | (Fak) | (©bl) | (Fak) | (Fak) X (Obl.) (Obl) Praxis) vorherrschend « Ausbildung z. T. am Fahrsimulator méglich
: i ' ’ ’ ’ Selbststéndige Lernphase: ¢ prot. Regelungen fiir 18-24 Mte. « obl. Aufbaukurs fiir
alle Fahranfanger
Supervidierte Lernphase: ¢+ obl. formale Fahrschulausbildung (Theorie und Praxis)
N ROL X X X R X X « (iberwiegende Nutzung von Laienausbildung und Begleiteten Fahrenlernen neben
(Obl.) | (Fak.) | (Obl.) (Fak.) (Obl.) | prof. Fahrpr. Ausbildung
« Selbststéndige Lernphase: * protektive Regelungen fiir 24 Mte.
Supervidierte Lernphase: ¢ freie Wahl der Lehr-Lernformen (prof. Fahrausbildung,
s ROL X X X ) X X Laienausb., ...) « verbreitete Nutzung von Laienausb. und Begl. Fahrenlernen neben
(Fak.) | (Fak.) | (Fak.) (Fak.) (Obl.) | prof. Fahrausbildung « obl. Sicherheitskurs am Ende der Supervidierten Lernphase
Selbststiandige Lernphase: * prot. Regelungen fiir 24 Mte.
Supervidierte Lernphase: « ausschlieflich obl. formale Fahrschulausbildung (Theo-
rie und Praxis) zulassig « keine erweiterte fahrpr. Vorbereitung (Laienausbildung, Begl.
X X X " P
BG - ©bl) | (Fak) | (obl) - N* (Fak.) - Fahrenlernen) méglich
Selbststéandige Lernph + keine Sonderregelungen nach FE-Erteilung -« fak.
Nachschulung bei Verkehrsauffalligkeit
Supervidierte Lernphase: « freie Wahl der Lehr-Lernformen (prof. Fahrpr. Ausbil-
Y : X X X X B } dung, Laienausbildung, ...) « Option fiir Langform der fahrpr. Vorbereitung (ohne bes.
(Fak.) | (Fak.) | (Fak.) (Fak.) Modell des Begl. Fahrenlernens)
Selbststéndige Lernphase: ¢ keine Sonderregelungen nach FE-Erteilung
X X X X Supervidierte Lernphase: obl. formale Fahrschulausbildung (Theorie und Praxis)
EST (Obl.) | (Fak.) | (Obl.) - X (Obl.) (Obl.) | * Optional Laienausbildung bzw. Begleitetes Fahrenlernen nach formaler Fahrschul-
- ausbildung und nach Ablegen einer speziellen Priifung
X X X X Selbststindige Lernphase: « protektive Regelungen fiir 24 Mte. « obl. Aufbaukurs fiir
EST 1) X F1 o0l Fak) | X1 (0bl) | alle Fahranfanger
Supervidierte Lernphase: « ausschlieflich obl. formale Fahrschulausbildung (Theo-
GR . X X X . A ) X rie und Praxis) zulassig « keine erweiterte fahrpr. Vorbereitung (Laienausbildung, Begl.
(Obl.) | (Fak.) | (Obl.) (Obl.) Fahrenlernen) méglich
Selbststandige Lernphase: « protektive Regelungen fiir 24 Mte.
Supervidierte Lernphase: « ausschlieflich obl. formale Fahrschulausbildung (Theo-
X X X (Fak.), X rie und Praxis) zt{!és‘:sig « keine erweiterte fahrpr. Vorbereitung (Laienausbildung, Begl.
H - (bl X (Fak.) (Obl) - - N (0bl) | (obl) Fahrenlernen) méglich
Selbststéndige Lernphase: « protektive Regelungen fiir 24 Mte. « obl. Nachschulung
bei Verkehrsauffalligkeit « fak. Kursangebote
Supervidierte Lernphase: + ausschlieflich obl. formale Fahrschulausbildung (Theo-
HR ) X X X : B B X rie und Praxis) zulassig « keine erweiterte fahrpr. Vorbereitung (Laienausbildung, Begl.
(Obl.) | (Fak.) | (Obl.) (Obl.) Fahrenlernen) méglich
Selbststiandige Lernphase: « protektive Regelungen fiir 24 Mte.
Supervidierte Lernphase: + obl. formale Fahrpraktische Ausbildung ¢ verlangerte
IL ) X X X X X fahrpraktische Vorbereitung durch Begleitetes Fahrenlernen fiir alle Fahranfanger (fir
(Fak.) | (Fak.) | (Obl.) (Obl.) (Obl.) mindestens 3 Mte. nach FE-Erwerb)
Selbststiandige Lernphase: « protektive Regelungen fiir 21 Mte.
Supervidierte Lernphase: « obl. prof. Fahrausbildung (Praxis) + Nutzung von Laien-
IRL R X X X X R ausbildung und Begleiteten Fahrenlernen neben prof. Fahrpr. Ausbildung vorherr-
(Fak.) | (Fak.) | (Obl.) (Fak.) schend ¢ Option fiir Langform der fahrpr. Vorbereitung fiir alle (Lern-FE fiir 6-24 Mte.)
Selbststéndige Lernphase: * keine Sonderregelungen nach FE-Erteilung
Supervidierte Lernphase: ¢+ obl. formale Fahrschulausbildung (Theorie und Praxis)
s ) X X X ) X X (Fak.), X ;o(r)np]ZTgnfi;p?:j:izﬁzgﬁg;z;k. Vorbereitung fiir alle Fahranfanger (nach Beginn der
(Obl) 1 (Fak.) | (OBL) (Fak) | N*(Obl) | (Ob1) | g )petstiingi Lernph « prot. Regelungen fir 12-36 Mte. * obl. Aufbaukurs bei
Verkehrsauffalligkeit « fak. Kursangebote
Supervidierte Lernphase: ¢+ obl. formale Fahrschulausbildung (Theorie und Praxis)
« Option fiir verlangerte fahrprak. Vorbereitung fir alle Fahranfanger (nach Abschluss
X X X X . X .
LT - ©bl) | (Fak) | (obl) - (Fak.) N* (Obl.) (Obl) der formalen Fahrschulausbildung)
Selbststéndige Lernphase: - protektive Regelungen fiir 24 Mte. « obl. Nachschulung
bei Verkehrsauffalligkeit
Supervidierte Lernphase: ¢+ obl. formale Fahrschulausbildung (Theorie und Praxis)
X X X X X « Nutzung von Laienausbildung und Begleitetem Fahrenlernen neben prof. Fahrpr. Aus-
Lv - ©bl) | (Fak) | (obl) - (Fak) N* (Fak.) (0bl) bildung méglich « Option fiir verlangerte fahrprak. Vorbereitung fiir alle Fahranfanger
: . ’ ’ ’ Selbststandige Lernpk « prot. Regelungen fiir 24 Mte. « fak. Nachschulung bei
Verkehrsauffalligkeit
Supervidierte Lernphase: * freie Wahl der Lehr-Lernformen (prof. Fahrpr. Ausbil-
M ) X X X (Fak) X X dung, Laienausbildung, ...) « Option fiir Langform der fahrpr. Vorbereitung (ohne bes.
(Fak.) | (Fak.) . (Fak.) (Obl.) | Modell des Begl. Fahrens)
Selbststiandige Lernphase: * protektive Regelungen fiir 36 Mte.
Supervidierte Lernphase: « ausschlieflich obl. formale Fahrschulausbildung (Theo-
rie und Praxis) zulassig « keine erweiterte fahrpr. Vorbereitung (Laienausbildung, Begl.
P - X X - N* (Fak.) X Fahrenlernen) méglich
(Obl.) (Obl.) (Obl.)

Selbststéndige Lernphase: « protektive Regelungen fiir 36 Mte. « fak. Nachschulung
bei Verkehrsauffalligkeit

Tab. 5: Fortsetzung
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Theorie-| Selbst. | Fahrpr. | Fahr- Begl. Aufbau- Selbst.
Land Gruppe | unter- |Theorie-| Aus- |simula-|Fahren- Fahrpr.- Hauptmerkmale
. . . kurse
richt | lernen | bildung | tionstr. | lernen erwerb
Supervidierte Lernphase: ¢ obl. formale Fahrschulausbildung (Theorie und Praxis)
X X X X R . : . ) -
RO - ©bl) | (Fak) | (obl) - (0bl) « keine erweiterte fahrpr. Vorbereitung (Laienausbildung, Begl. Fahrenlernen) méglich
: . ’ ’ Selbststandige Lernphase: « protektive Regelungen fir 12 Mte.
Supervidierte Lernphase: « freie Wahl der Lehr-Lernformen (prof. Fahrpr. Ausbil-
RUS ; X X X dung, Laienausbildung, ...) « Option fiir Langform der fahrpr. Vorbereitung (ohne bes.
(Fak.) (Fak.) (Fak.) Modell des Begl. Fahrens)
Selbststéndige Lernphase: Keine Angabe
Supervidierte Lernphase: « ausschl. obl. formale Fahrschulausbildung (Theorie u.
Praxis, opt. mit Fahrsimulator) zuléssig « keine erweiterte fahrpr. Vorbereitung (Laien-
SK - X X X X - N* (Obl.) X ausbildung, Begl. Fahrenlernen) mdglich
(©obl) | (Fak) | (Obl) | (Fak) 1 (obl) 9, 5egl. 9! !
Selbststiandige Lernphase: « protektive Regelungen fiir 24 Mte. « obl. Nachschulung
bei Verkehrsauffalligkeit
SLO X X X X (Obl.), X Supervidierte Lernphase: + obl. formale Fahrschulausbildung (Theorie u. Praxis)
(Obl.) | (Fak.) | (Obl.) ) N* (Obl.) | (Obl.) | Option fiir verldngerte fahrprak. Vorbereitung fiir alle Fahranfanger (nach 20 Std. for-
- maler Fahrschulausbildung)
SLO X X X X X (Obl.), X Selbststindige Lernphase: * protektive Regelungen fiir 24 Mte. * obl. Aufbaukurs fiir
(Obl.) | (Fak.) | (Obl.) (Fak.) [ N*(Obl)| (Obl.) | alle Fahranfanger * obl. Nachschulung bei Verkehrsauffalligkeit
TR -
Supervidierte Lernphase: « freie Wahl der Lehr-Lernformen (prof. Fahrpr. Ausbil-
AUS/INSW GDL X X X : X B X dunﬂg, Lalenéusblldung, ) -. Langform der fahrpraktischen Vorbereitung fiir alle Fahr-
(Fak.) | (Fak.) | (Fak.) (Obl.) (Obl.) | anfanger (mind. 120 Std., mind. 12 Mte.)
Selbststéndige Lernphase: * gestufte prot. Regelungen fiir 36-48 Mte.
Supervidierte Lernphase: * freie Wahl der Lehr-Lernformen (prof. Fahrausbildung,
X X X X X Laienausbildung, ...) « Langform der fahrpr. Vorbereitung fiir alle Fahranfanger (Mind.
AUS/QLD GDL (Fak) | (Fak) | (Fak) (Obl) (Obl) 100 Std., Mind. 12 Mte.) « Verringerung der fahrpr. Mindeststunden bei prof. Fahrpr.
Ausbildung
Selbststiandige Lernphase: « gestufte prot. Regelungen fir 36 Mte.
Supervidierte Lernphase: « freie Wahl der Lehr-Lernformen (prof. Fahrpr. Ausbil-
dung, Laienausbildung, ...) « Langform der fahrpr. Vorbereitung fiir alle Fahranfanger
X X X X X (Fak.), X ' )
AUS/VIC GDL - . (Mind. 120 Std., Mind. 12 Mte.)
(Fak) | (Fak) | (Fak) (Obl) I N*(OBL) | (OBL) | g qipststandi Lernph - gestufte prot. Regelungen fiir 48 Mte. « obl. Nach-
schulung bei Verkehrsauffalligkeit « fak. Kursangebote
Supervidierte Lernphase: ¢ obl. formale Fahrschulausbildung (Theorie u. Praxis)
X X X X X « Laienausb. und Begl. Fahren-lernen neben prof. Fahrausbildung mdglich « Langform
CDN/NS GDL ©bl) | (Fak) | (obl) (Obl.) N* (0bl) der fahrpr. Vorbereitung fiir alle Fahranfanger (Mind. 6 Mte.)*
: i ’ : ’ Selbststandige Lernphase: * prot. Regelungen fir 24 Mte. » Nachschulung bei Ver-
kehrsauffalligkeit
Supervidierte Lernphase: « freie Wahl der Lehr-Lernformen (prof. Fahrpr. Ausbil-
X X X X X X dung, Laienausb., ...) « Langform der fahrpr. Vorbereitung fiir alle Fahranfanger (Mind.
CDN/ON GDL (Fak) | (Fak) | (Fak) | (Fak) (Obl.) - (0bl) 12 Mte). « Verkiirzung der Supervidierten Lernphase auf 8 Mte. bei Teilnahme an prof.
Fahrausb.
Selbststiandige Lernphase: * prot. Regelungen fiir 12 Mte.
Supervidierte Lernphase: ¢ obl. formale Fahrschulausbildung (Theorie u. Praxis)
X X X X X « Laienausbildung und Begl. Fahrenlernen neben prof. Fahrpr. Ausbildung « Langform
CDN/QC GDL ©bl) | (Fak) | (obl) - (Obl.) N* (Obl.) der fahrpr. Vorbereitung fiir alle Fahranfanger (Mind. 12 Mte.)
: : ’ : : Selbststandige Lernphase: ¢ prot. Regelungen fir 24 Mte. » Nachschulung bei Ver-
kehrsauffalligkeit
Supervidierte Lernphase: « freie Wahl der Lehr-Lernformen (prof. Fahrpr. Ausbil-
X X X X X dung, Laienausbildung, ...) « Langform der fahrpr. Vorbereitung fiir alle Fahranfanger
NZ GDL X (Fak.) (Lern-FE fiir mind. 6 Mte.)
(Fak) | (Fak) | (Fak.) (Obl.) (Obl) Selbststandige Lernphase: « prot. Regelungen fir 18 Mte. « fak. Kursangebote (Ver-
kiirzung der Selbststandigen Lernphase auf 12 Mte.)
Supervidierte Lernphase: ¢ obl. formale Fahrausbildung (Theorie und Praxis) in
X X X X X Schule o. Fahrschule * Langform der fahrpr. Vorbereitung fiir alle Fahranfanger (mind.
USA/CA GDL N* 50 Std., mind. 6 Mte.)
(Obl) | (Fak) | (Obl) (06l) (©b1) | se andige Lernph « prot. Regelungen fiir 12 Mte. bzw. bis zum Alter von
18 J. « Nachschulung bei Verkehrsauffalligkeit
Supervidierte Lernphase: « obl. formale Fahrausbildung (Theorieunterricht o. Selbst-
X X X X X standiges Theorielernen am PC) « Langform der fahrpr. Vorbereitung fiir alle Fahran-
USA/FL GDL N* (Obl.) fanger (Mind. 50 Std., Mind. 12 Mte.)
(Obl) | (Obl) | (Fak) (06l) (©b1) | selt andige Lernph « prot. Regelungen fiir 24 Mte. bzw. bis 18 J. « obl. Nach-
schulung bei Verkehrsauffalligkeit
Supervidierte Lernphase: ¢ obl. formale Fahrausbildung (Theorie und Praxis) in
X X X X X Schule o. Fahrschule « Langform der fahrpr. Vorbereitung fiir alle Fahranfanger (Lern-
USAINC GDL ©bl) | (Fak) | (obl) (Obl) N* (Fak.) (Obl) FE fur mind. 12 Mte.)

Selbststéndige Lernphase: ¢ gestufte prot. Regelungen fiir 6-24 Mte. « fak. Nach-
schulung bei Verkehrsauffalligkeit

Tab. 5: Fortsetzung
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tise, Einstellungsanderungen) und regulative
Aspekte (freie Wahl der Lehr-Lernformen, formale
und informelle Lehr-Lernformen, protektive Rege-
lungen) benannt werden.

Aus der Tabelle Iasst sich entnehmen, dass in der
Gruppe der gro3en westeuropadischen Lander so-
wohl professionelle Fahrlehrer als auch Privatper-
sonen/Laien an der Vorbereitung der Fahranfanger
beteiligt sind. Die Fahrpraktische Ausbildung ist nur
in Deutschland ausschlieldlich professionellen
Fahrlehrern vorbehalten (Ausbildungsmonopol ge-
werblicher Fahrschulen). In der Praxis kommt es in
Spanien und Frankreich allerdings nur selten zu
einer Fahrpraktischen Ausbildung durch Laienaus-
bilder, da die Ausbildung nur auf Fahrzeugen durch-
gefiihrt werden darf, die — wie Fahrschulwagen —
mit einer Doppelpedalerie ausgertstet sind. In der
Gruppe der reformorientierten Lander stellen die
Niederlande das einzige Land dar, in dem es aus-
schliel3lich professionellen Fahrlehrern vorbehalten
ist, die Fahrpraktische Ausbildung durchzufihren.
In Finnland, Schweden und Norwegen kann sie
auch durch Laienausbilder erfolgen, entweder er-
ganzend zur professionellen Fahrpraktischen Aus-
bildung oder — in Schweden und Finnland — als al-
leinige Form. Mit zunehmender Fahrleistung ge-
winnt die Laienausbildung den Charakter des Be-
gleiteten Fahrenlernens, bei dem nicht mehr die An-
leitung des Fahrschiilers, sondern seine Begleitung
im Vordergrund steht. In Osterreich besteht — ver-
gleichbar den Wahloptionen in Deutschland und der
Ublichen Praxis in Frankreich — erst nach dem Ab-
solvieren einer professionellen Fahrausbildung die
Méoglichkeit zum Begleiteten Fahrenlernen. In der
Gruppe der Anrainerlander ist in drei der neun Lan-
der (Danemark, Polen und Tschechien) der Fahr-
praxiserwerb vor dem Selbststandigen Fahren auf
die professionelle Fahrausbildung beschrankt. In
den Ubrigen Landern sind hingegen auch Laien-
ausbilder an der Vorbereitung auf das Selbststandi-
ge Fahren beteiligt. In den GDL-Landern erfolgt die
Fahrpraktische Ausbildung zum Teil ausschlieflich
durch Laienausbilder, zum Teil wird die Laienausbil-
dung mit der Nutzung professioneller Fahrschul-
ausbildung kombiniert. Die kanadische Provinz
Québec sowie die US-Bundesstaaten Kalifornien
und North Carolina stellen in dieser Gruppe die ein-
zigen Lander dar, in denen die Fahrpraktische Aus-
bildung bei einem professionellen Fahrlehrer fur
alle Fahranfanger vorgeschrieben ist. An die grund-
legende Fahrausbildung schlie3t sich ein verlan-
gerter fahrpraktischer Erfahrungsaufbau durch Be-

gleitetes Fahrenlernen an, der durch unterschiedli-
che Rahmenbedingungen geférdert wird (z. B
durch die Vorgabe mehrmonatiger Mindestzeit-
spannen).

In einer Reihe von Landern werden auch nach dem
Beginn des Selbststandigen Fahrens formale Fahr-
ausbildungsmaflinahmen (Aufbaukurse) angebo-
ten, aber nur selten sind sie fir alle Fahranfanger
vorgeschrieben. Abgesehen von ,Nachschulungs-
kursen® fir verkehrsauffallig gewordene Fahranfan-
ger, die nur einen kleinen Teil der Fahranfangerpo-
pulation ausmachen, besteht in den grofien west-
europaischen Landern und in den GDL-Landern
keine Teilnahmepflicht an Aufbaukursen. In den re-
formorientierten Landern ist die Teilnahme an
einem Aufbaukurs lediglich in Finnland fur alle
Fahranfanger verpflichtend vorgesehen. Bei den
insgesamt neun Anrainerlandern mussen Aufbau-
kurse nur in Luxemburg, Osterreich und der
Schweiz von allen Fahranfangern absolviert wer-
den.

Bezuglich der Verfugbarkeit von Lehr-Lernformen
lassen sich Landerunterschiede feststellen: So ist
in einigen europaischen Landern die Vorbereitung
auf das Selbststandige Fahren auf eine theoreti-
sche und praktische Ausbildung in einer gewerbli-
chen Fahrschule beschrankt. Die Inanspruchnah-
me der Fahrschulausbildung ist dabei obligatorisch,
wahrend die Einbeziehung von Laienausbildern
ausgeschlossen ist (z. B. in Danemark, Polen,
Tschechien und — fiir die Mehrheit der Fahranfan-
ger aufderhalb des Modells ,BF17“ — Deutschland).
In anderen Landern bestehen hingegen Kombina-
tionen von Lehr-Lernformen, die den Fahranfan-
gern — bzw. bei lebensalterbezogenen Modellen
wie z. B. dem deutschen ,BF17“ nur einem Teil von
ihnen — als alternative Ausbildungsmodelle zur
Wahl stehen. Bei diesen Modellen erfolgt der Er-
werb einer Anfangskompetenz im Rahmen einer
obligatorischen Fahrschulausbildung, an die sich
eine Zeitspanne des verlangerten fahrpraktischen
Erfahrungsaufbaus mit dem Begleiteten Fahrenler-
nen anschliel®t (z. B. in Deutschland, Frankreich,
Luxemburg und Osterreich). Eine weitere Form der
Kombination besteht dahingehend, dass der Er-
werb der Anfangskompetenz ohne eine vollstandi-
ge Fahrschulausbildung maRlgeblich im Rahmen
von Selbststandigem Theorielernen und einer Lai-
enfahrausbildung stattfindet und professionelle
Ausbildungsbestandteile lediglich in einem vom
Lerner gewilinschten Umfang genutzt werden. Mit
steigender Fahrleistung in der Fahrpraktischen
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Ausbildung wird dann, wie bereits erwahnt, die
Qualitédt des Begleiteten Fahrenlernens erreicht
(z. B. Schweden und GroRbritannien).

In einigen europaischen Landern soll die angemes-
sene Vorbereitung auf das Selbststandige Fahren
gemaly dem vorherrschenden Selbstverstandnis
des Fahrerlaubnissystems durch die Prifungsstan-
dards sichergestellt werden, wahrend fir die Aneig-
nung des erforderlichen Wissens und Koénnens
(bzgl. Inhalten, Methoden, Lehr-Lernformen,
Dauer) keine oder nur allgemeine Vorgaben ge-
macht werden. In diesen Systemen ist die Nutzung
formaler AusbildungsmalRnahmen nicht vorge-
schrieben (z. B. GroRbritannien, Malta, Zypern). In
den GDL-Landern unterstitzen die Rahmenbedin-
gungen der Fahranféangervorbereitung einen Ian-
gerfristigen fahrpraktischen Erfahrungsaufbau
durch Begleitetes Fahrenlernen. Es bestehen Min-
destvorgaben fir die Dauer der Supervidierten
Lernphase und fir den Selbststandigen Fahrpraxis-
erwerb unter protektiven Regelungen nach dem
Beginn des Selbststandigen Fahrens. Sowohl der
Erwerb der Anfangskompetenz als auch der langer-
fristige Fahrerfahrungsaufbau stiitzen sich umfas-
send auf nicht-gewerblich tatige Begleiter (z. B. die
Eltern, Verwandte). Die Nutzung formaler Ausbil-
dungsangebote ist in einigen GDL-Systemen vor-
geschrieben (z. B. Québec). Verschiedentlich wird
sie auch durch Teilnahmeanreize (Verklrzung der
Supervidierten oder Selbststandigen Lernphase)
gefordert (z. B. Ontario). Die bisher im Uberblick
dargestellten Lehr-Lernformen werden nachfolgend
hinsichtlich ihrer I&nderspezifischen Ausgestaltung
detailliert beschrieben.

3.2.2 Theorieunterricht

Unter der Lehr-Lernform , Theorieunterricht® wird im
vorliegenden Bericht die Unterweisung von Fahr-
schulern zu fahr- und verkehrsbezogenen Wissens-
inhalten (z. B. gesetzliche Grundlagen, Verkehrsre-
geln, Gefahrenlehre) durch einen professionell Leh-
renden als Grundlage fur den Erwerb elaborierter
Fahrkompetenz bezeichnet (s. Kapitel 2.3.2). In
fortgeschrittenen Systemen der Fahranfangervor-
bereitung mit einer padagogisch anspruchsvollen
formalen Fahrschulausbildung wird ein enger
Bezug zwischen dem Theorieunterricht und der
Fahrpraktischen Ausbildung angestrebt, um die
Transformation von theoretischen Wissensinhalten
in anwendungsbereites Handlungswissen zu for-
dern. Die ,Verzahnung von Theorie und Praxis* er-

folgt dabei durch die Gestaltung von Ausbildungs-
modulen, die Aspekte des Theorieunterrichts und
der Fahrpraktischen Ausbildung im Hinblick auf
einen komplexen Lerninhalt verbinden und in einem
Curriculum verankert sind (s. Kapitel 3.2.5).

Wahrend sich der Theorieunterricht hinsichtlich sei-
ner methodischen Anlage (professionell angeleite-
tes gruppenbasiertes Lernen) von anderen Lehr-
Lernformen gut unterscheiden lasst, bestehen im
Hinblick auf die Lerninhalte Uberschneidungen: Die
Aneignung von verkehrsbezogenem Wissen erfor-
dert nicht unbedingt den padagogischen Rahmen
des Theorieunterrichts, sondern kann ebenso — er-
ganzend oder auch ausschlieRlich — durch Selbst-
standiges Theorielernen erfolgen (s. Kapitel 3.2.3).
Beiden Lehr-Lernformen liegen oftmals auch die-
selben Lehr-Lernmedien (z. B. Lehrbticher, Videos)
mit denselben Inhalten zugrunde. Es drangt sich
daher die Frage auf, welche besonderen Lernpo-
tenziale der Theorieunterricht aufweist, die seine
herausgehobene Stellung in vielen Systemen der
Fahranfangervorbereitung rechtfertigen.

Als Antwort auf diese Frage wird oftmals auf die
besondere Eignung dieser Lehr-Lernform fur die
Vermittlung sicherheitsorientierter Einstellungen
hingewiesen. Spatestens seit den 1970er Jahren,
als die Uberproportionale Unfallbelastung junger
Fahranfanger zum Gegenstand wissenschaftlicher
Untersuchungen wurde, riickte — neben dem ,An-
fangerrisiko® — das sog. ,Jugendlichkeitsrisiko*
(SCHLAG, ELLINGHAUS & STEINBRECHER,
1986) in den Fokus der Fahranfangervorbereitung.
Auf der Basis personlichkeits- und kognitions-
psychologischer Konzepte (,Sensation Seeking®,
ZUCKERMAN, 1979; ,Adoleszenter Egozentris-
mus®, ELKIND, 1967) ging man davon aus, dass
Jugendliche im Rahmen ihrer Identitatsentwicklung
erhohte Bedurfnisse nach abwechslungsreichen,
neuartigen Empfindungen und Erfahrungen sowie
nach sozialem Statusgewinn haben und dass da-
raus eine im Vergleich zu Erwachsenen héhere Be-
reitschaft resultiert, physische und soziale Risiken
nicht zuletzt im StraRenverkehr zu Ubernehmen
(ARNETT, 1992; ARNETT & BALLE-JENSEN,
1993). Diesem Phanomen wollte man mit einstel-
lungsbildenden Maflnahmen begegnen: Bei der
Fahranfangervorbereitung wurde nunmehr nicht al-
lein die Vermittlung von Wissen und Koénnen als
Aufgabenstellung angesehen, sondern auch die
Forderung von sicherheitsorientierten Einstellun-
gen und Werten. Dafiir schien insbesondere der
Theorieunterricht geeignet, da er Mdglichkeiten flr
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diskursive Unterrichtsformen (z. B. gemeinsame
Erdrterung von individuellen Werten, Erfahrungs-
austausch) bietet. In Deutschland wurden mit der
Einflhrung der Fahrschiler-Ausbildungsordnung
im Jahr 1976 und ihrer Neufassung im Jahr 1998
entsprechende Ausbildungsziele festgeschrieben
(z. B. die Bereitschaft und Fahigkeit zum rick-
sichtsvollen und partnerschaftlichen Verhalten, das
Bewusstsein fir die Bedeutung von Emotionen
beim Fahren). Die Notwendigkeit, die Fahrausbil-
dung nicht allein auf die Vermittlung von Fahrfertig-
keiten auszurichten, sondern auch auf Werte, Nor-
men und personliche Einstellungen von Fahranfan-
gern Bezug zu nehmen und diese durch geeignete
Lehr-Lernmethoden zu beeinflussen, wurde auch
in verschiedenen EU-Projekten als wichtiger Bei-
trag zur Verbesserung der Fahrausbildung hervor-
gehoben (CHRIST et al. 1999; PFEIFFER et al.,
2006; BARTL, 2010). Die Grenzen des Theorieun-
terrichts bei der Erreichung dieser Ziele scheinen
dagegen noch unzureichend beschrieben; wir
kommen darauf zurlick.

Die inhaltlichen Schwerpunktsetzungen des Theo-
rieunterrichts und seine Verknipfung mit der Fahr-
praktischen Ausbildung werden im Zusammenhang
mit den Ausbildungscurricula und Lehrplénen im
Kapitel 3.2.5 exemplarisch fir einzelne Lander skiz-
zZiert. Im nun folgenden Abschnitt , Teilnahmepflich-
ten und Stundenumfange“ wird zunachst fir alle
Lander beschrieben, ob der Theorieunterricht einen
verpflichtenden oder fakultativen Bestandteil der
Fahranfangervorbereitung darstellt und in welchem
Zeitumfang Unterrichtseinheiten ggf. vorgeschrie-
ben sind. Danach wird im Abschnitt ,Lehr-Lernme-
thoden und Lehr-Lernmedien® dargestellt, ob sich
landertbergreifend bestimmte Schwerpunkte bei
der methodischen und medialen Gestaltung fest-
stellen lassen und inwieweit traditionelle Formen
der Unterrichtsgestaltung (Lehrvortrag, Lehrbuch)
mit neueren Gestaltungsmdglichkeiten (z. B.
.E-Learning®) kombiniert werden.

Teilnahmepflichten und Stundenumfange

Der Tabelle 6 lasst sich entnehmen, dass unter den
groRen westeuropaischen Landern lediglich in
Deutschland die Teilnahme am Theorieunterricht
(im Umfang von 14 Unterrichtseinheiten zu je 90
Minuten) im Rahmen einer formalen Fahrschulaus-
bildung vorgeschrieben ist. In den anderen Landern
dieser Gruppe besteht hingegen keine Teilnahme-
pflicht am Theorieunterricht.23, 24

Demgegenuber ist bei den Anrainerlandern und
den reformorientierten Landern die Teilnahme
am Theorieunterricht meist vorgeschrieben (ledig-
lich in Belgien, den Niederlanden und Schweden
ist die Nutzung entsprechender Angebote freige-
stellt).25

Der vorgeschriebene Mindestumfang (umgerech-
net in Stunden je 60 Minuten) liegt in den genann-
ten Landergruppen dabei oftmals Gber 20 Stunden
(Deutschland, Danemark, Osterreich, Polen, Tsche-
chien), in einigen Landern jedoch auch darunter
(Finnland, Luxemburg, Norwegen, Schweiz). Be-
trachtet man die im Rahmen des Theorieunterrichts
zu absolvierenden Stunden Uber alle Lander hin-
weg, in denen eine Teilnahme vorgeschrieben ist,
finden sich in Lettland und Litauen26 die héchsten
Mindeststundenumfange.

Bei den GDL-Landern besteht in den australischen
Bundesstaaten Victoria, New South Wales und
Queensland sowie in Neuseeland keine Teilnah-
mepflicht fir den Theorieunterricht. In den US-
Bundesstaaten Kalifornien und North Carolina ist
hingegen die Teilnahme an einem Fahrausbil-
dungskurs (,Driver Education®) mit theoretischen
und praktischen Ausbildungsanteilen vorgeschrie-

23 In ltalien ist eine Teilnahme nicht grundsatzlich vorge-
schrieben, jedoch missen die Fahranfanger bei einer Ent-
scheidung fir die Teilnahme am Theorieunterricht in einer
Fahrschule immer einen Umfang von 20 Unterrichtseinhei-
ten absolvieren.

24 In Frankreich ist die Teilnahme am Theorieunterricht in
einer kommerziellen Fahrschule nicht vorgeschrieben. Fur
den Beginn einer Fahrschulausbildung (Pkw, Moped) wird
jedoch der Nachweis Uber den Besuch von Kursen zur Ver-
kehrserziehung verlangt (Attestation scolaire de sécurité
routiere — ASSR). Entsprechende Kurse einschliellich ab-
zulegender Priifungen sind ein fester Bestandteil der schu-
lischen Ausbildung und in verschiedenen Jahrgangs- bzw.
Altersstufen vorgesehen. Die Kurse werden mit Prafungen
abgeschlossen (s. Kapitel 3.2.10).

25 In Finnland ist die Teilnahme (mit 20 Unterrichtseinheiten
zu je 45 Minuten) nur fir Fahranfanger obligatorisch, die
sich fur eine professionelle Fahrschulausbildung entschei-
den. Alternativ kann die Vermittlung von Inhalten nach den
Vorgaben des Curriculums auch ausschlie3lich privat durch
einen Laien (z. B. ein Elternteil) erfolgen; diese Mdglichkeit
einer ausschliellichen Laienausbildung auf der Grundlage
des Curriculums wird von etwa 10 bis 20 Prozent der Fahr-
anfanger gewahlt.

26 In Litauen ist die Teilnahme nur verpflichtend, wenn kein
Nachweis Uber eine abgeschlossene Schulausbildung der
Sekundarstufe vorliegt. Die Aneignung von Wissen kann
ansonsten auch ausschlielllich durch Selbststandiges
Theorielernen erfolgen. Insgesamt nehmen etwa 90 Pro-
zent der Fahranfanger am Theorieunterricht teil.


http:stellt).25
http:Theorieunterricht.23
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D WEU X 14 (je 90 Minuten) 12 Doppelstunden (je ggul\:':rz’jzzt)zzsl:;f%':;l::tgff und 2 Doppelstunden

E WEU - - -

GB WEU - - Auch fakultative Unterrichtsangebote haben nur eine marginale Bedeutung.

1 WEU - (20) Bei fakultativer Nutzung besteht ein Mindestumfang von 20 Stunden.
WEU/ANR - - Bei fakultativer Nutzung werden etwa 10-15 Unterrichtseinheiten absolviert.

B ANR - - Es bestehen fakultative Angebote in allgemeinbildenden Schulen.

CH ANR X 8 (je 60 Minuten) Teilnahmepflicht fiir ,Verkehrskundeunterricht® und fakultative ,Basistheorie*

cz ANR X 36 (je 45 Minuten) -

DK ANR X 28 (je 45 Minuten) -

L ANR X 12 (je 60 Minuten) -

PL ANR X 30 (je 45 Minuten) -

A ANR/ROL X 32 (je 50 Minuten) 26 Unterrichtseinheiten Basislehrinhalte und 6 spezifisch fiir Klasse B

NL ANR/ROL - - Bei fakultativer Nutzung werden etwa 4 Unterrichtseinheiten genommen.

FIN ROL (X) 20 (je 45 Minuten) Anstatt Fahrschulausbildung ist privates Lernen (z. B. mit Eltern) méglich.

N ROL X 24 (je 45 Minuten) Unterrichtseinheiten verteilt auf die Stufen des Curriculums (s. Kapitel 3.2.5)

S ROL - - Bei fakultativer Nutzung werden etwa 11 Unterrichtseinheiten genommen.

BG - X 40 (je 45 Minuten) -

cYy - - - -

EST - X 41 (je 45 Minuten) -

GR - X 20 (je 45 Minuten) -

H - X 28 (je 45 Minuten) -

HR - X 30 (je 45 Minuten) -

IL - - - -

IRL - - - -

IS - X 24 (je 45 Minuten) -

LT - X 60 (je 45 Minuten) Keine Teilnahmepflicht bei Schulabschluss der Sekundarstufe

Lv - X 55 (je 45 Minuten) Zwei zusatzliche fakultative Stunden zur Priifungsvorbereitung sind Gblich.

M - - - -

P - X 28 (je 50 Minuten) -

RO - X 24 -

RUS - - - -

SK - X 35 (je 45 Minuten) -

SLO - X 40 Fir 20 Prozent des Lehrstoffs bzw. 8 Stunden ist Selbststudium mdglich.

TR -

AUS/NSW GDL - - -

AUS/QLD GDL - - -

AUS/VIC GDL - - Theoretische Unterweisungen in der fakultativen Fahrpraktischen Ausbildung

CDN/NS GDL X 25 ,Driver Training Course” mit zuséatzlichen fahrpraktischen Ausbildungsteilen

CDN/ON GDL - (20; je 60 Minuten) Bei fakultativer Teilnahme mindestens 20 Unterrichtseinheiten

CDN/QC GDL X 24 (je 55 Minuten) -

NZ GDL - - _

USA/CA GDL X 30 Obl. ,Driver Education” nur fur Fahranfanger unter 17;6 Jahren

USA/FL GDL X 4 “DATA” oder “TLSAE” (in einer Fahrschule oder als Online-Kurs)

USA/NC GDL X 30 (je 60 Minuten) Obl. ,Driver Education” vor Erteilung einer Lernfahrerlaubnis

(,X* = Zutreffend; ,-* = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfigbar; WEU = GrolRe westeuropaische Lander;

ANR = Anrainer Deutschlands; GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lander)

Tab. 6: Theorieunterricht — Teilnahmepflicht und vorgeschriebener Stundenumfang
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ben, und in Florida muss ein Kurs absolviert wer-
den, in dem schwerpunktmaRig die Gefahren von
Alkohol und Drogen im Stralenverkehr themati-
siert werden (,Traffic Law and Substance Abuse
Education — TLSAE” oder ,Drugs, Alcohol, Traffic,
Awareness — DATA”); die Teilnahme kann in einer
Fahrschule oder auch von zu Hause aus durch ein
entsprechendes Online-Kursangebot erfolgen.

In Landern, in denen eine Teilnahme am Theo-
rieunterricht nicht vorgeschrieben ist, gibt es in der
Regel fakultative Unterrichtsangebote, die in un-
terschiedlicher Weise in das System der Fahran-
fangervorbereitung eingebunden sind (z. B. zur
Unterstltzung der Vorbereitung auf die Wissens-
prifung oder als ,Ausbildungspaket® in Verbin-
dung mit der Fahrpraktischen Ausbildung). Solche
fakultativen Angebote werden laut Expertenanga-
ben in Frankreich von nahezu 100 Prozent und in
Spanien von etwa 90 Prozent der Fahranfanger
genutzt. In den Niederlanden nehmen rund 30
Prozent und in Belgien ca. 10 Prozent der Fahran-
fanger solche Angebote wahr. In Belgien besteht
zudem das Angebot, im Rahmen der schulischen
Ausbildung am fakultativen Theorieunterricht im
Umfang von acht Stunden teilzunehmen (s. Kapi-
tel 3.2.10). In GroRbritannien kommt dem fakulta-
tiven Theorieunterricht keine nennenswerte Be-
deutung zu, weniger als ein Prozent der Fahran-
fanger nimmt an ihm teil. In Ontario besteht die
Maoglichkeit zur Teilnahme an einem staatlich
anerkannten Ausbildungskurs in einer Fahrschule.
Die Kursgestaltung muss einem verbindlichen
Ausbildungscurriculum (s. Kapitel 3.2.5) folgen, in
dem (neben fahrpraktischen Ausbildungsanteilen)
fir den Theorieunterricht mindestens 20 Unter-
richtseinheiten (zu je 60 Minuten) vorgesehen
sind. Solche fakultativen Kursangebote werden
von annahernd der Halfte der Fahranfanger ge-
nutzt.

Lehr-Lernmethoden und Lehr-Lernmedien

Nachfolgend werden die im Theorieunterricht ein-
gesetzten Lehr-Lernmethoden und Lehr-Lernme-
dien betrachtet. Hierzu wird auf Expertenangaben
zur Ublichen Gestaltung des Theorieunterrichts zu-
ruckgegriffen, die allerdings nur flr einen Teil der
Lander vorliegen und in Tabelle 7 dargestellt sind.
Die luckenhaft vorliegenden Informationen erlau-
ben nur bedingt die Betrachtung von Landergrup-
pen. Fur die groflen westeuropaischen Lander
zeigt sich etwa, dass das Ausflllen von Prifungs-

fragebdgen in Frankreich einen Bestandteil des
Theorieunterrichts darstellt, wahrend es in
Deutschland nach der Fahrschiler-Ausbildungs-
ordnung (FahrschAusbO, § 5) ausdriicklich kein
Unterrichtsbestandteil sein soll. Neben der Bear-
beitung von Prifungsfragebdgen sind der Lehrvor-
trag und das Unterrichtsgesprach in nahezu allen
Landern als charakteristische und am haufigsten
verwendete Bestandteile des Theorieunterrichts
anzusehen. Seltener finden sich diskursive Unter-
richtselemente, in denen die Fahranfanger ihre Er-
fahrungen einbringen und diskutieren kénnen. Die
Einbeziehung von externen Personen (z. B. Poli-
zisten, Unfallbeteiligte), die Fahranfanger durch
personliche Erfahrungsberichte mit den Risiken
der motorisierten Verkehrsteilnahme konfrontie-
ren, stellt eine nur wenig genutzte Methode dar.27
Gestaltungsmittel wie Rollenspiele und das
Arbeiten in kleinen Gruppen werden kaum einge-
setzt.

Die Angaben zu den Lehr-Lernmedien (s. Tabelle 7,
rechte Halfte) zeigen, dass sich der Theorieunter-
richt in den meisten Landern auf Lehrblcher als tra-
ditionelles Lehr-Lernmedium stitzt und die Verwen-
dung von Folien bzw. Dias haufig vorzufinden ist.
Zur Visualisierung von verkehrsbezogenen Inhalten
werden auch Realfilme (z. B. in Frankreich, Luxem-
burg, Norwegen) oder Animationsfiime (z. B. in
Deutschland, den Niederlanden, Schweden) einge-
setzt. Internetbasierte Computer-Lernprograme,
durch die Selbststandiges ,E-Learning“ mit Pra-
senzlernen im Theorieunterricht kombiniert werden
kénnte (,Blended learning“), werden offenbar noch
selten genutzt.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass der
» 1 heorieunterricht” in vielen Landern eine breit ge-
nutzte (oftmals verpflichtende) Lehr-Lernform dar-
stellt. Die Expertenangaben lassen fir viele Lander
eine Ausrichtung des Theorieunterrichts auf das
Ablegen der Wissensprifung und eine Verwendung
traditioneller Lehr-Lernmedien (z. B. Lehrvortrag,
Lehrbuicher) erkennen.

27 Ein solcher Ansatz wird seit einigen Jahren im Rahmen des
Projekts ,CLOSE-TO" (http://www.close-to.net; 1. Septem-
ber 2011) in einigen europaischen Landern praktiziert und
evaluiert. Dabei soll die Konfrontation mit der authenti-
schen Darstellung eines Verkehrsunfalls zu Einstellungsan-
derungen fihren und eine nachhaltige Vermittlung sicheren
Verhaltens im StralRenverkehr gewahrleisten.


http:http://www.close-to.net
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Gruppe

WEU
WEU
WEU
WEU
WEU/ANR

ANR
ANR
ANR
ANR
ANR
ANR
ANR/ROL

ANR/ROL

ROL
ROL
ROL

GDL
GDL
GDL
GDL
GDL
GDL
GDL
GDL
GDL
GDL

Land

GB

CH

cz

DK

PL

NL

FIN

BG

(03 4
EST
GR

HR

IL
IRL
IS
LT

Lv

RO

RUS

SK
SLO
TR

AUS/NSW
AUS/QLD
AUS/VIC

CDNI/NS

CDN/ON

CDN/QC
NZ

USA/CA
USA/FL

USAINC

Grolke westeuro-

WEU
Reformorientierte Lander)

,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verflgbar;

Nicht zutreffend;

© =

(,X* = Zutreffend;
paische Lander; ANR

ROL =

Lander mit GDL-System;

GDL =

Anrainer Deutschlands;

Tab. 7: Theorieunterricht — Lehr-Lernmethoden und Einsatz von Lehr-Lernmedien
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3.2.3 Selbststidndiges Theorielernen

Als ,Selbststandiges Theorielernen“ werden im vor-
liegenden Bericht Lernaktivitaten verstanden, die
vorrangig durch den Fahranfanger selbst gesteuert
werden und ohne die Anwesenheit eines professio-
nell Lehrenden auskommen. Eine Strukturierung
des Lernens ist hier bis zu einem gewissen Grade
durch die Gestaltung der Lernmedien gewahrleistet
(s. Kapitel 2.3.2). Als Lehr-Lernmedien fiir das
Selbststandige Theorielernen werden haufig ein-
schlagige Lehrbicher genutzt. Computerlernpro-
gramme ermdglichen interaktives Lernen, onlineba-
sierte Lernangebote die Einbindung des Selbst-
standigen Lernens in Gruppen- bzw. Unterrichts-
strukturen (z. B. durch ,Blended learning®, s. 0.).

Im Rahmen der Betrachtung des ,Selbststandigen
Theorielernens” im Landervergleich soll beschrie-
ben werden, welche Bedeutung diese Lehr-
Lernform in einzelnen Landern hat bzw. wie sie
organisatorisch in das System der Fahranfanger-
vorbereitung eingebettet ist und welche Hauptfor-
men der Nutzung und der didaktischen Ausgestal-
tung anhand der bereitgestellten Lehr-Lernmedien
zu erkennen sind. Hierzu wird im folgenden Ab-
schnitt zunachst auf die Bedeutung des Selbst-
stédndigen Theorielernens fur die Prufungsvorbe-
reitung aus Sicht von befragten Experten einge-
gangen. Weitere Aspekte der organisatorischen
Einbettung und der Nutzung werden dann exem-
plarisch im Abschnitt ,Lehr-Lernmedien und
Lernefffekte” dargestellt, und es wird zugleich ein
Uberblick zu den vorgefundenen Hauptformen ge-
geben.

Stellenwert des Selbststindigen Theorie-
lernens

Obwohl in allen Landern selbststédndig fur den
Fahrerlaubniserwerb gelernt wird, kommt dem
Selbststandigen Theorielernen ein durchaus un-
terschiedlicher Stellenwert zu. So wird diese infor-
melle Lehr-Lernform in Landern, in denen die Teil-
nahme am Theorieunterricht vorgeschrieben oder
Ublich ist, vorrangig zur Vertiefung von Unterrichts-
inhalten genutzt. In anderen Landern stellt sie hin-
gegen die vorrangige oder ausschlieRliche Form
der Aneignung von (prifungsbezogenem) Wissen
dar und verlangt hierbei ein hdheres Mall an
selbst organisiertem Lernen.

Die Befragung von Experten lasst flr die Gruppe
der groflen westeuropaischen Lander erkennen,

dass dem Selbststandigen Theorielernen und dem
(vorgeschriebenen oder fakultativen) Theorieun-
terricht meist eine gleichrangige Bedeutung fir die
Prifungsvorbereitung beigemessen wird. Inner-
halb dieser Landergruppe erfolgt die Vorbereitung
auf die Wissenspriifung lediglich in Grof3britannien
vorrangig durch Selbststandiges Theorielernen,
wahrend sich die Fahranfanger in den Ubrigen
Landern laut Expertenangaben in etwa gleichem
Umfang durch Theorieunterricht und Selbststandi-
ges Theorielernen vorbereiten.

Auch in den Anrainerlandern und den reformorien-
tierten Landern werden Expertenangaben zufolge
zumeist Theorieunterricht und Selbststandiges
Theorielernen gleichermalten als Lehr-Lernfor-
men genutzt. In Belgien, wo zur Erteilung einer
Lernfahrerlaubnis eine Wissensprifung bestan-
den werden muss und der Besuch einer Fahr-
schule nicht vorgeschrieben ist, erfolgt die Pri-
fungsvorbereitung vorrangig durch Selbststandi-
ges Theorielernen; auch in der Schweiz und in
Norwegen bereiten sich die Fahranfanger laut Ex-
pertenangaben vorrangig durch Selbststandiges
Theorielernen auf die Wissensprufung vor.

In vielen GDL-Landern steht die Wissenspri-
fung fur den Erwerb einer Lernfahrerlaubnis am
Beginn der Fahranfangervorbereitung. Bei der
Prafungsvorbereitung stellt das Selbststandige
Theorielernen laut den vorliegenden Expertenan-
gaben meist die vorrangige oder alleinige Lehr-
Lernform dar. Lediglich in Ontario und Québec
spielen das Selbststandige Theorielernen und der
Theorieunterricht eine gleich wichtige Rolle fir die
Prifungsvorbereitung: In Québec ist die Teilnah-
me am Theorieunterricht vorgeschrieben, und in
Ontario werden entsprechende fakultative Ange-
bote von mehr als der Halfte aller Fahranfanger
genutzt.

Lehr-Lernmedien und Lernmethoden

Landerubergreifend ist anhand der Tabelle 8 fest-
zustellen, dass Lehrblcher bzw. Manuale das am
weitesten verbreitete Lehr-Lernmedium darstellen,
wenngleich auch computergestitzte Lernangebo-
te einen hohen Verbreitungsgrad haben. Die
Bereitstellung von Lehr-Lernmedien erfolgt in
der Mehrzahl der europaischen Lander Uberwie-
gend durch kommerzielle Anbieter, aber auch
durch Behoérden bzw. Priforganisationen, wah-
rend sie in den GDL-Landern vor allem durch
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Lehr-Lernmedien von Lehr-Lernmedien von
Behérden/Priiforganisationen kommerziellen Anbietern Priifungs-
aufgaben
rand CIUPPE 1 nrbicher CcBT/ prormet | Lehrbiicher CBT/ ermet z?}fgfiﬁgi.ffh
Manuale Lernprogramme Trainings Manuale Lernprogramme Trainings
D WEU - - X X X X X
E WEU -
GB WEU X X X X X X X
1 WEU
WEU/ANR - - - X X X -
B ANR - - - X X X -
CH ANR - - - X X X X
cz ANR - - - X X - X
DK ANR X X
L ANR - - X -
PL ANR X
A ANR/ROL - - - - X
NL ANR/ROL - - X X X -
FIN ROL -
N ROL X X X X X X -
S ROL - - - X X X -
BG - - - - X - X X
(2 4 - X
EST - X X X
GR - X X X
H - X - - X X X X
HR - X X X X X X X
IL - X
IRL - X X X
IS - - - X X - X -
LT - - X X -
Lv - X - X X - - X
M - X X X
P - X
RO - X X -
RUS -
SK - - - - X - X X
SLO - X X X -
TR -
AUS/NSW GDL X X X - - - -
AUS/QLD GDL
AUS/VIC GDL X X X - - - X
CDN/NS GDL X
CDN/ON GDL X X X X X X -
CDN/QC GDL X - X - - - -
NZ GDL X X X X
USA/CA GDL X X
USA/FL GDL -
USA/NC GDL X
(,CBT* = Computerbasierte Trainings; ,X* = Zutreffend; ,-* = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen* = Keine Informationen verfiigbar;
WEU = GroRe westeuropaische Lander; ANR = Anrainer Deutschlands; GDL = Lénder mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lander)

Tab. 8: Selbststandiges Theorielernen — verfligbare Lehr-Lernmedien und Veroffentlichung von Priifungsaufgaben
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Behorden bzw. Priforganisationen28 zur Verfi-
gung gestellt werden.

Wie aus der Tabelle weiter hervorgeht, sind bei den
grofRen westeuropaischen Landern in Deutschland
und in Frankreich die Prifungsfragen der Wissens-
prifung den Fahranfangern offentlich zuganglich.
Auch in den Anrainerlandern werden die Prufungs-
aufgaben meist veroffentlicht, wahrend in den re-
formorientierten Landern eine Verodffentlichung
kaum anzutreffen ist. Auch in den GDL-Landern
sind die eingesetzten Prifungsaufgaben Uberwie-
gend nicht verdffentlicht; allerdings liegen hier nur
fur wenige Lander Angaben vor.

In Landern, in denen die Prifungsaufgaben der
Wissensprifung offentlich zugénglich sind, finden
sich diese meist auch in den unterschiedlichen
Lehr-Lernmedien zum Selbststandigen Theorieler-
nen wieder. So kénnen die Prifungsaufgaben auf
CD-ROM (z. B. in Grof3britannien, Zypern) oder in
Form eines Buches als Aufgabenkatalog erworben
werden (z. B. in Bulgarien, Deutschland); zuweilen
kénnen sie auch im Internet eingesehen werden
(s. u. ,Internetbasierte Prufungsvorbereitung®).
Weitere Darbietungsformen flir Prifungsaufgaben
stellen beispielsweise ,Lernkarten” dar, bei denen
die Aufgaben auf eine Karteikarte gedruckt sind und
die richtige Antwort auf der Rickseite nachgelesen
werden kann (z. B. in der Schweiz). Es finden sich
auch Anwendungen, die auf Mobiltelefone geladen
werden koénnen. In Landern, in denen die Prifungs-
aufgaben nicht offentlich zugéanglich sind, finden
sich meist prifungsahnliche Aufgaben in verschie-
denen Lehr-Lernmedien fur die Prifungsvorberei-
tung; diese werden zuweilen auch von Fahrschul-
verbanden herausgegeben oder im Internet bereit-
gestellt. In Finnland werden anstelle von Prifungs-
aufgaben die Inhalte der Ubergeordneten Themen-
bereiche der Wissenspriifung (s. Kapitel 3.3.2) ver-

28 Die rechtliche Zustandigkeit fur MaRnahmen im Bereich
des Fahrerlaubniswesens in den einzelnen Landern liegt in
der Regel bei den fiir Verkehr zustéandigen obersten Lan-
desbehdrden. Diese kdnnen sich bei der Durchfihrung die-
ser MaRnahmen auch nachgeordneter staatlicher Behor-
den oder privater Institutionen (z. B. Priforganisationen)
bedienen. So sind in Deutschland die Trager technischer
Prifstellen mit der Durchfiihrung der Fahrerlaubnisprifun-
gen beliehen. Im vorliegenden Bericht wird bei landeruber-
greifenden Aussagen von ,Behdrden bzw. Priuforganisatio-
nen“ gesprochen. Die landerspezifischen Verantwortlich-
keiten werden nur vereinzelt im Kapitel 3.4 weiter differen-
zZiert.

offentlicht und darauf bezogene Lehrmaterialien
angeboten.

Im Hinblick auf die in der Tabelle 8 noch recht all-
gemeinen Angaben zu den verfligbaren Lehr-Lern-
medien interessiert nun insbesondere, welche un-
terschiedlichen Funktionen das Selbststandige
Theorielernen in verschiedenen Systemen der
Fahranfangervorbereitung einnehmen kann. Wah-
rend sich das Selbststandige Theorielernen in eini-
gen Landern vor allem auf das Lernen der Pri-
fungsfragen und richtigen Antworten in Vorberei-
tung auf die Wissenspriifung beschrankt, finden
sich in anderen Landern auch Lehr-Lernmethoden
und Lehr-Lernmedien, die den Kompetenzerwerb
inhaltlich und methodisch wesentlich breiter unter-
stlitzen. Hier dient das Selbststandige Theorieler-
nen beispielsweise auch zum Trainieren der Ver-
kehrswahrnehmung und zur Unterstitzung des in-
itialen fahrpraktischen Kompetenzerwerbs. Ebenso
kénnen die Lehr-Lernmedien auch im Bereich des
langerfristigen fahrpraktischen Erfahrungsaufbaus
eine Rolle spielen, beispielsweise in Form von Be-
gleitmaterialien fir Eltern beim Begleiteten Fahren-
lernen (s. Kapitel 3.2.7) oder als weiterfuhrende
Lernangebote zu bestimmten verkehrsbezogenen
Themenbereichen (z. B. umweltbewusstes Fah-
ren).

Anhand der spezifischen Inhalte und Funktionen
lassen sich folgende Hauptformen von Lehr-Lern-
medien fur das Selbststandige Theorielernen unter-
scheiden: Lehrblcher/Manuale zur allgemeinen
Kompetenzvermittlung, computerbasierte Pru-
fungssimulationen, Informationsplattformen im In-
ternet, Konzepte zur internetbasierten Kompetenz-
vermittlung bzw. fur das ,Blended Learning“ sowie
Trainings zur Verkehrswahrnehmung. Im Folgen-
den werden diese Hauptformen anhand von Bei-
spielen aus verschiedenen Landern naher betrach-
tet. Dabei stltzt sich die Darstellung vorrangig auf
Medien, die von Priforganisationen bzw. Behérden
bereitgestellt bzw. empfohlen werden.

Lehrblcher/Manuale zur Kompetenzvermittlung

In Lehrbichern werden die im Fahrerlaubnisrecht
vorgegebenen Ausbildungsinhalte der formalen
Fahrausbildung didaktisch aufbereitet dargestellt.
In Deutschland orientieren sich die Lehrblicher an
der Fahrschiler-Ausbildungsordnung (Fahrsch-
AusbO). In Luxemburg sind die Inhalte der Stra-
Renverkehrsordnung anschaulich in einem Lehr-
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buch dargestellt (,Code de la Route Populaire®). In
Schweden, Finnland und Norwegen stellt ein Gber
die konkreten Lehr-Lernformen hinausgehendes
Ubergreifendes Curriculum (s. Kapitel 3.2.5) eine
verbindliche inhaltliche Grundlage fir die Fahran-
fangervorbereitung dar. In Finnland missen sich
Fahranfanger entscheiden, ob sie ihre Fahrausbil-
dung im Rahmen einer professionellen Fahrschul-
ausbildung oder ausschlief3lich privat, das heif3t mit
einem Laienfahrausbilder, absolvieren. In beiden
Fallen missen sie die inhaltlichen Vorgaben des
Curriculums einhalten.

Im australischen Bundesstaat Victoria stellt die Ver-
kehrsbehdrde Begleitmaterialien zu einem langer-
fristig angelegten Fahrkompetenzerwerb im Rah-
men des GDL-Systems zur Verfigung. Fahranfan-
ger bekommen zu Beginn der Supervidierten Lern-
phase und im weiteren Verlauf der Fahranfanger-
vorbereitung Lehr- und Arbeitsbiicher ausgehan-
digt, mit denen sie sich auf die bevorstehenden
Prifungen und Ubergénge innerhalb des gestuften
Fahrerlaubnissystems vorbereiten kdnnen und In-
formationen zum fahrpraktischen Fahrerfahrungs-
aufbau erhalten:

* Bei Erteilung einer Lernerlaubnis zum Fahren in
Begleitung werden ein ,Learning Kit* mit einem
Lehrbuch (,Guide for Learners®) und einem
Fahrtenbuch (,Learner Log Book®) sowie ein
Manual fur Fahrbegleiter (,Guide for Supervising
Drivers®) zur Verfligung gestellt.

* Beim Beginn des Selbststandigen Fahrens wird
ein weiteres Set (,Probationary Kit“) mit Infor-
mationen fir den Fahranfanger zu den protek-
tiven Sonderregelungen in der Selbststandigen
Lernphase und mit Informationen fir Eltern aus-
gehandigt.

Auch im benachbarten Bundesstaat New South
Wales sind derartige Lehr- und Arbeitsblicher ver-
fugbar. Sie dienen der Vorbereitung auf Prifungen
(z. B. das Manual ,A Guide to the Driving Test* zur
Vorbereitung auf die Fahrprifung oder das ,Hazard
Perception Handbook® zur Vorbereitung auf den
Verkehrswahrnehmungstest) sowie der Unterstit-
zung beim Erwerb von weiterfiUhrenden Kenntnis-
sen und fahrpraktischen Erfahrungen (z. B. das Ma-
nual ,A Guide for New Drivers®, in dem das System
der Fahranfangervorbereitung beschrieben wird,
oder das ,Road User’s Handbook® zur Aneignung
von Wissen zu Verkehrsregeln und einem sicheren
Fahrverhalten).

Computerbasierte Prifungssimulationen

In allen im Projekt berticksichtigten Landern finden
sich im Internet Angebote, die der Vorbereitung auf
die Wissensprufung dienen. Hierbei handelt es sich
meist um Ubungsmaglichkeiten, bei denen die Uibli-
cherweise in der Wissensprifung eingesetzten Auf-
gabenformate (Mehrfach-Wahl-Aufgaben oder
Richtig-Falsch-Aufgaben; s. Kapitel 3.3.2) beant-
wortet werden kdnnen. Oftmals werden diese Auf-
gaben in Form einer Prifungssimulation dargebo-
ten, d. h., der Fahranfanger beantwortet dieselbe
Anzahl von Prifungsaufgaben wie in der Wissens-
prifung und erhalt eine abschlielfende Ruickmel-
dung Uber die Anzahl der richtig bzw. falsch beant-
worteten Aufgaben sowie Uber das Bestehen bzw.
Nichtbestehen dieser simulierten Prifung. Solche
Angebote im Internet finden sich meist auf Web-
sites privater kommerzieller Anbieter (z. B. Lehrmit-
telverlage); eine Uberpriifung der Qualitat (z. B. zur
Aktualitat der Prifungsaufgaben) ist aufgrund der
Vielzahl solcher Angebote nur schwer maéglich. In
vielen Landern werden entsprechende Ubungs-
moglichkeiten im Internet jedoch auch von den zu-
standigen Priforganisationen bzw. den zustandi-
gen staatlichen Behdrden bereitgestellt (z. B. in
Deutschland, Griechenland, GroRbritannien, Oster-
reich). In einigen Landern werden nicht die tatsach-
lich bei der Wissenspriifung eingesetzten Prufungs-
aufgaben zur Verfiigung gestellt, sondern lediglich
ahnliche Aufgaben (s. 0.).

Internetbasierte Informationsplattformen

Neben den Mdoglichkeiten der Prifungsvorberei-
tung wird in nahezu allen betrachteten Landern das
Internet auch zur Vermittlung von allgemeinen In-
formationen zum Fahrerlaubniserwerb genutzt. So
stellen die zustandigen staatlichen Behorden bzw.
Priforganisationen neben Informationen zu Min-
destaltersvorgaben und Ausbildungsbedingungen
vielfach auch Informationen zu Prifungsablaufen
und Prufungsanforderungen bereit. Insbesondere
in der Gruppe der GDL-Lander besteht meist auch
die Mdglichkeit, Lehr- und Arbeitsbiicher kostenlos
aus dem Internet herunterzuladen und sich Uber die
geltenden protektiven Regelungen (z. B. Fahrbe-
schrankungen) in den verschiedenen Stufen des
Fahrerlaubniserwerbs zu informieren.

In einigen Landern finden sich Informationsange-
bote mit einer besonderen Ausrichtung auf die
Zielgruppe der jungen Fahranfanger. Zum Beispiel
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thematisiert die schwedische Verkehrsbehorde
das Fahren unter Einfluss von Alkohol und Drogen
auf einer eigenen Internetseite29, mit der Jugend-
liche wie auch Eltern und Lehrer angesprochen
werden. Dabei werden die Gefahren der Verkehrs-
teilnahme anhand von Fakten dargestellt und in-
dividuelle Schicksale von Verletzten oder tddlich
Verunglickten beschrieben. Fur Lehrer besteht
die Moglichkeit, themenbezogene Materialien zur
Unterrichtsgestaltung zu bestellen. In New South
Wales werden auf der Internetprasenz der Ver-
kehrsbehorde (,Road Traffic Authority®) vielfaltige
Informationen zum System der Fahranfangervor-
bereitung angeboten.30 Dariiber hinaus werden
reichhaltige Informationen zu den verschiedenen
Regelungen und Prifungen innerhalb des Stufen-
fUhrerscheinsystems auf einer Internetseite bereit-
gestellt.31 Dort kénnen auch Artikel zu verschiede-
nen Themen der Fahrsicherheit (z. B. Fahren bei
Nacht, Uberholen) sowie zum Kauf, zur Wartung
und zur Versicherung von Fahrzeugen abgerufen
werden.

Internetbasierte Kompetenzvermittlung/
Blended Learning

Das Medium Computer ermdglicht mit geringem
Aufwand eine VerknlUpfung des Selbststandigen
Theorielernens mit der Ausbildung in der Fahrschu-
le (,Blended Learning®). So kdnnen beispielsweise
in GroRbritannien Fahranfanger mittels eines inter-
netbasierten E-Learning-Programms (,a2om*)32
ihre Fahigkeiten zur Gefahrenwahrnehmung trai-
nieren. Darlber hinaus besteht die Moglichkeit, an
einem Ausbildungsangebot teilzunehmen, das als
Qualifizierungs- bzw. Weiterbildungsmalnahme
staatlich anerkannt ist. Dieses Qualifizierungsange-
bot umfasst die fiinf Module ,Fahrfertigkeiten und
Risiken®, ,Sichere Interaktion mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern®, ,Umweltvertragliches Fahren®,
.Fahrerverantwortlichkeiten und Selbsteinschat-
zung“ sowie ,Sicheres Fahrverhalten®; es wird in
Kombination mit fahrpraktischen Ausbildungsein-
heiten bei einem professionellen Fahrlehrer durch-
gefihrt.

29 http://lwww.trafikverket.se/ddd (1. September 2011)

30 http://www.rta.nsw.gov.au/licensing (1. September 2011)
31 http://www.geared.com.au (31. August 2011)

32 http://www.a2om.com (31. August 2011)

33 http://www.practice.co.nz/ (31. August 2011)

In Neuseeland stellt die Verkehrsbehoérde eine In-
ternetplattform zur Verfligung, auf der Fahranfan-
ger Lehr-Lerneinheiten zur Unterstutzung des fahr-
praktischen Erfahrungsaufbaus und zur Vorberei-
tung auf die Fahrprifung abrufen kénnen.33 Das
Angebot richtet sich an Fahranfanger, die im Besitz
einer Lernfahrerlaubnis sind, sowie an deren Be-
gleiter. Es werden insgesamt 14 Ubungseinheiten
vorgegeben (z. B. Rickwartsfahren, Kreisverkehre,
Fahrspurwechsel), die unterschiedlichen Anforde-
rungs- bzw. Schwierigkeitsstufen zugeordnet sind
und nach dem Anschauen auf der Internetplattform
in Begleitung eines fahrerfahrenen Erwachsenen
im Realverkehr durchgefiihrt werden sollen. Auf der
Benutzeroberflache sind die 12 Ubungen entspre-
chend der Abfolge, in der sie gelernt werden sollen,
auf einem virtuellen ,Lern-Parcours® angeordnet.
Jede Ubungseinheit umfasst eine textliche Erlaute-
rung zu den Lernzielen sowie einen kurzen Lehr-
film, in dem das Durchfiihren der Ubungseinheit
veranschaulicht wird; auRerdem wird eine Mindest-
stundenanzahl fiir den Ubungsumfang im Realver-
kehr empfohlen. Die Teilnehmer und Begleiter kdn-
nen sich kostenlos auf der Internetplattform anmel-
den und werden aufgefordert, nach dem Durchfih-
ren von Ubungseinheiten ihre gefahrenen Stunden
sowie die Ubungsinhalte unter inrem persoénlichen
Zugang zur Internetplattform zu dokumentieren.
Der Begleiter kann die Dokumentationen des Fahr-
anfangers einsehen und Rickmeldungen dariber
geben, ob der Fahranfanger im virtuellen Lern-
Parcours zur nachsten Ubungseinheit fortschreiten
kann oder noch weiterer Ubungsbedarf besteht.
Nach der Anmeldung erhalten Fahranfanger zu-
dem ein PC-gestitztes Fahrsimulationstraining
(,CD-DRIVES*) zugesandt, mit dem sie ihre Fahig-
keiten zur Gefahrenerkennung trainieren kénnen
(s. u. ,Trainings zur Verkehrswahrnehmung®). Unter
den angemeldeten Fahranfangern werden jeweils
nach Teilgruppen (Fahranfanger mit 40, 80 bzw.
120 km dokumentierter Fahrerfahrung) Gutscheine
verlost. Die dokumentierten Ubungsumfiange wer-
den auch fir wissenschaftliche Untersuchungen
und zur formativen Evaluation des Lernangebots
ausgewertet.

Trainings zur Verkehrswahrnehmung

In den Landern, in denen neben einer Wissenspru-
fung auch ein Verkehrswahrnehmungstest (s. Kapi-
tel 3.3.3) abgelegt werden muss, bestehen meist
entsprechende Ubungsmdglichkeiten im Internet.
Im australischen Bundesstaat New South Wales


http:k�nnen.33
http:http://www.practice.co.nz
http:http://www.a2om.com
http://www.geared.com.au
http://www.rta.nsw.gov.au/licensing
http://www.trafikverket.se/ddd
http:gestellt.31
http:angeboten.30
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kann auf der Internetprasenz der Verkehrsbehérde
(,Road and Traffic Authority*) der Ablauf des Ver-
kehrswahrnehmungstests anhand vereinfachter
animierter Darstellungen eingesehen werden; die in
der spateren Prifung verwendeten Realvideos
sind jedoch nicht 6ffentlich zuganglich. In Grof3bri-
tannien kénnen sich Fahranfanger auf den Ver-
kehrswahrnehmungstest anhand der Videosequen-
zen aus der spateren Prifung vorbereiten. Hier-
zu ist bei der Pruforganisation eine etwa 60-mindti-
ge DVD mit interaktiven Ubungsmdglichkeiten
und Rickmeldungen uber die gezeigten Leistungen
erhaltlich (,The Official DSA Guide to Hazard
Perception®).

In Neuseeland steht Fahranfangern ein computer-
basiertes Trainingsprogramm (,CD-DRIVES®) zur
Verbesserung der visuellen Orientierung, der Ge-
fahrenerkennung und des Risikomanagements zur
Verfugung (s. o. ,Internetbasierte Kompetenzver-
mittlung/Blended Learning®). Das Programm wurde
an der neuseelandischen Waikito-Universitat ent-
wickelt und wird Fahranfangern kostenlos zur Ver-
figung gestellt. Das Trainingsprogramm beinhaltet
funf Trainingseinheiten in einem zeitlichen Umfang
von jeweils etwa 15-20 Minuten und verlangt vom
Fahranféanger das zeitnahe Reagieren auf filmische
Darstellungen von Verkehrssituationen aus der
Fahrerperspektive.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass das
~oelbststdndige Theorielernen® oftmals der Vorbe-
reitung auf die Wissensprifung dient. Es finden
sich jedoch vereinzelt auch innovative Ansatze zur
Unterstitzung des Fahrpraxiserwerbs im Realver-
kehr und zum Erwerb von fahrverhaltensrelevanten
Teilkompetenzen wie der Verkehrsbeobachtung
und Gefahrenerkennung.

3.2.4 Fahrpraktische Ausbildung

Die ,Fahrpraktische Ausbildung“ umfasst als Lehr-
Lernform vorrangig instruktive Lehr-Lernsituatio-
nen, in denen die Vermittlung von anwendungsbe-
zogenen Fertigkeiten (z. B. die Fahrzeugbedienung
und Fahrzeugflhrung in Verkehrssituationen) durch
eine unterweisende Person (z. B. Fahrlehrer, Lai-
enfahrausbilder, Instruktor) erfolgt (s. Kapitel 2.3.2).
Sie dient der Vermittlung einer fahrpraktischen An-
fangskompetenz, die es gerechtfertigt erscheinen
[&sst, einen Fahranfanger selbststdndig am motori-
sierten Stralenverkehr teilnehmen zu lassen. Die
Fahrpraktische Ausbildung findet Uberwiegend im

offentlichen Verkehrsraum statt, teilweise aber auch
auf abgegrenzten Ubungsgelanden. Als Lehr-Lern-
medium dient das unmittelbare Flihren eines Kraft-
fahrzeugs.

Fir die Lehr-Lernform ,Fahrpraktische Ausbildung*
soll nachfolgend dargestellt werden, welche ge-
setzlichen Rahmenbedingungen fir sie bestehen,
welche Personen (d. h. Laienausbilder oder profes-
sionelle Fahrlehrer) auf welche Weise mit ihrer Aus-
Ubung befasst sind und durch welche Lehr-Lern-
methoden und Lehr-Lernmedien sie gekennzeich-
net ist. Hierzu wird zunachst auf die jeweils beste-
henden gesetzlichen Regelungen eingegangen.
Die Darstellung der Gestaltung von Ausbildungs-
einheiten erfolgt dann in den Abschnitten ,Lehr-
Lernmethoden® und ,Lehr-Lernmedien®; sie stutzt
sich vorrangig auf Expertenangaben.

Teilnahmepflichten und Stundenumfange

In Tabelle 9 ist im Uberblick dargestellt, in welchen
Léandern die Teilnahme an einer professionellen
Fahrpraktischen Ausbildung vorgeschrieben ist
und welcher Mindeststundenumfang gegebenen-
falls gefordert wird. Weiterhin ist im Hinblick auf
rechtliche Rahmenbedingungen angegeben, durch
wen die Fahrpraktische Ausbildung durchgefiihrt
wird. Fir die grof3en westeuropaischen Lander ist
zu erkennen, dass eine gesetzliche Teilnahme-
pflicht an einer professionellen Fahrpraktischen
Ausbildung nur in Deutschland existiert, auch wenn
sie in weiteren Landern (Frankreich, Spanien) in
der Praxis die Regel ist. In der Mehrzahl der Anrai-
nerlander ist eine professionelle Fahrpraktische
Ausbildung vorgeschrieben. In den reformorientier-
ten Landern ist sie durchgangig etabliert, daneben
kommt aber auch der Laienausbildung ein hohes
Gewicht zu. Die Unterschiedlichkeit der Regelun-
gen geht aus den folgenden Beispielen hervor: In
Belgien besteht eine Fahrschulpflicht nur bei Wahl
des entsprechenden Ausbildungsmodells ,18M*. In
Schweden ist lediglich die Teilnahme an einem
dreistlindigen Kurs zur Gefahrenlehre (,Riskutbild-
ning“) bei einem professionellen Fahrlehrer vor Be-
ginn des Selbststéandigen Fahrens fir alle Fahran-
fanger verpflichtend. In den Niederlanden ist die
Teilnahme an einer formalen Fahrausbildung zwar
nicht vorgeschrieben, gleichzeitig ist das Fahren-
lernen im Realverkehr mit Laienausbildern jedoch
unzuldssig, sodass de facto eine Teilnahmepflicht
an der professionellen Fahrpraktischen Ausbildung
besteht.



51

Land Gruppe Teilnf-:hme- Min.destar.lzah.l .I_Qec!!tliche Rahn.Ienbedingu.ngen
pflicht Unterrichtseinheiten fiir die Fahrpraktische Ausbildung

D WEU X 12 (je 45 Minuten)? Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zuléssig
E WEU - - Gewerbliche und/oder private Fahrpraktische Ausbildung méglich
GB WEU - - Gewerbliche und/oder private Fahrpraktische Ausbildung mdglich
1 WEU - - Gewerbliche und/oder private Fahrpraktische Ausbildung moglich
F WEU/ANR -2 20 (je 60 Minuten) Gewerbliche und/oder private Fahrpraktische Ausbildung mdglich

ANR 3 20 (je 60 Minuten) Gewerbliche und/oder private Fahrpraktische Ausbildung mdglich
CH ANR - - Gewerbliche und/oder private Fahrpraktische Ausbildung méglich
cz ANR X 34 (je 45 Minuten) Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zuléssig
DK ANR X 24 (je 45 Minuten) Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zuléassig
L ANR X 16 (je 60 Minuten) Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zuldssig
PL ANR X 30 (je 45 Minuten) Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zulassig
A ANR/ROL X 6/124 (je 50 Minuten) Gewerbliche und private Fahrpraktische Ausbildung zulassig
NL ANR/ROL - - Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zulassig
FIN ROL (X)5 30 (je 25 Minuten) Gewerbliche oder private Fahrpraktische Ausbildung mdglich
N ROL X 10 (je 45 Minuten) Gewerbliche und private Fahrpraktische Ausbildung méglich
S ROL -6 - Gewerbliche und/oder private Fahrpraktische Ausbildung méglich
BG - X 31 (je 50 Minuten) Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zuléassig
cY - - - Gewerbliche und/oder private Fahrpraktische Ausbildung méglich
EST - X 32 (je 25 Minuten) Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zulassig
GR - X 20 (je 45 Minuten) Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zuléassig
H - X 29 (je 50 Minuten) Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zuldssig
HR - X 35 (je 45 Minuten) Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zulassig
IL - X 28 (je 40 Minuten) Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zuléassig
IRL - X 12 (je 60 Minuten) Gewerbliche und private Fahrpraktische Ausbildung méglich
IS - X 16 (je 45 Minuten) Gewerbliche und private Fahrpraktische Ausbildung mdglich
LT - X 20 Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zuldssig
Lv - X 14 (je 60 Minuten) Gewerbliche und private Fahrpraktische Ausbildung méglich

- - - Gewerbliche und/oder private Fahrpraktische Ausbildung mdglich

P - X 32 (je 50 Minuten) Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zuldssig
RO - X 30 Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zulassig
RUS - - - Gewerbliche und/oder private Fahrpraktische Ausbildung méoglich
SK - X 41 (je 45 Minuten) Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zuldssig
SLO - X 20 (je 50 Minuten) Nur gewerbliche Fahrpraktische Ausbildung zuléssig
TR -
AUS/NSW GDL - 120 (je 60 Minuten)? Gewerbliche und/oder private Fahrpraktische Ausbildung mdglich
AUS/QLD GDL - 100 (je 60 Minuten)? Gewerbliche und/oder private Fahrpraktische Ausbildung moglich
AUS/VIC GDL - 120 (je 60 Minuten)” Gewerbliche und/oder private Fahrpraktische Ausbildung méglich
CDNINS GDL X8 6/10 Gewerbliche und private Fahrpraktische Ausbildung méglich
CDN/ON GDL - (10)® Gewerbliche und/oder private Fahrpraktische Ausbildung maoglich
CDN/QC GDL X 15 (je 50 Minuten) Gewerbliche und private Fahrpraktische Ausbildung méglich
Nz GDL - - Gewerbliche und/oder private Fahrpraktische Ausbildung maéglich
USA/CA GDL X 6 Gewerbliche und private Fahrpraktische Ausbildung méglich
USA/FL GDL - - Gewerbliche und/oder private Fahrpraktische Ausbildung mdoglich
USA/NC GDL X 6 Gewerbliche und private Fahrpraktische Ausbildung mdglich
(,X“ = Zutreffend; - = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfiigbar; WEU = Grof3e westeuropaische Lander;

ANR = Anrainer Deutschlands; GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lénder)

Zusatzkommentare:

112 ,Sonderfahrten“ am Ende der Fahrausbildung, zuvor ,Grundausbildung* (ohne Mindestumfang; etwa 15 bis 30 Unterrichtseinheiten); 2 Eine
ausschlieBliche Laienfahrausbildung ist zulssig, wird jedoch kaum praktiziert. 3 Teilnahmepflicht nur im Modell ,18M*“; 4 Angegeben ist ,Grundaus-
bildung” in d. Fahrschule: Bei ,L17* 12 Unterrichtseinheiten zzgl. ,Sonderfahrten“ nach Begleitphase, bei ,L18 6 Unterrichtseinheiten zzgl. ,Haupt-
schulung” (ohne Mindestumfang) und 5 ,Sonderfahrten” vor d. Fahrpriifung. 5 Verbindliches Curriculum, Vermittlung entweder durch Laien oder in
der Fahrschule; 6 3-stiindiger obl. Kurs zur Gefahrenlehre vor Beginn des selbst. Fahrens; 7 einschl. Begl. Fahrenlernen; 8 ,Defensive Driving
Course" (6 Std.) oder ,Driver Training Course* (25 Std. Theorie u. 10 Std. Fahrpr. Ausbildung); ® Fak. Angebote miissen mind. 10 Std. Fahrpr. Aus-
bildung beinhalten.

Tab. 9: Fahrpraktische Ausbildung — Teilnahmepflicht an prof. Fahrausbildung und vorgeschriebene Stundenumfange
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In den GDL-Landern bestehen Uberwiegend keine
Teilnahmepflichten, jedoch sind oftmals Mindest-
stundenumfange flr die Fahrpraktische Ausbildung
bzw. fir einen langerfristigen fahrpraktischen Erfah-
rungsaufbau festgelegt. In den australischen Bun-
desstaaten New South Wales und Victoria sind
Ubungsumféange von mindestens 120 Stunden vor-
geschrieben, die im Verlauf der mindestens 12-mo-
natigen Supervidierten Lernphase vor Beginn des
Selbststandigen Fahrens absolviert werden miissen.
Vorgaben dariiber, wie der geforderte Ubungsum-
fang erreicht werden soll (d. h. durch Laienausbil-
dung oder professionelle Fahrschulausbildung), be-
stehen dabei nicht. In der kanadischen Provinz
Ontario missen alle Fahranfanger im Rahmen der
8- bis 12-monatigen Supervidierten Lernphase 10
Stunden Nachtfahrten absolvieren, bevor eine Fahr-
prifung abgelegt und selbststandig gefahren wer-
den darf; auch hier bestehen keine Vorgaben be-
zuglich privater oder professioneller Anleitung. In der
kanadischen Provinz Québec missen Fahranfanger
hingegen mindestens 15 Unterrichtseinheiten (je 50
Minuten) bei einem professionellen Fahrlehrer ab-
solvieren; dariiber hinaus soll der Ubungsumfang
vor dem Selbststandigen Fahren durch die zusatzli-
che Laienausbildung sowie durch Begleitetes Fah-
renlernen erhdht werden. In den US-Bundesstaaten
Kalifornien und North Carolina missen Fahranfan-
ger vor Erteilung einer Lernfahrerlaubnis einen Fahr-
ausbildungskurs (,Driver Education®) besuchen, der
30 Unterrichtseinheiten (je 50 Minuten) Theorieun-
terricht (,Classroom hours®) sowie 6 Unterrichtsein-
heiten (je 60 Minuten) Fahrpraktische Ausbildung
(,Behind the wheel instruction®) umfasst.

Unter lehr-lerntheoretischen Gesichtspunkten inter-
essiert nicht zuletzt, inwieweit professionelle und
private Fahrpraktische Ausbildung innerhalb der
Systeme kombinierbar sind, da dies von Bedeutung
fur den Ubungsumfang und die Vielfaltigkeit der
Ubungsgelegenheiten ist.

Wie bereits bemerkt, ist bei den gro3en westeuro-
paischen Landern nur in Deutschland eine profes-
sionelle Fahrpraktische Ausbildung vorgeschrie-
ben. Dies entspricht auch der faktischen Situation
in Frankreich und Spanien, obwohl dort ein Ausbil-
dungsmonopol gewerblicher Fahrschulen nicht ge-
setzlich verankert ist. In der Gruppe der Anrainer-
l&nder findet sich ein Ausbildungsmonopol von
Fahrschulen in Danemark, Polen und Tschechien.
In der Gruppe der reformorientierten Lander beste-
hen fur Fahranfanger Kombinationsmadglichkeiten
von privat und professionell durchgefihrten Fahr-

praktischen Ausbildungen. Dies gilt auch fur die
GDL-Lander; in dieser Gruppe findet sich eine ver-
pflichtende professionelle Fahrpraktische Ausbil-
dung nur in den kanadischen Provinzen Nova
Scotia und Québec sowie in den US-Bundesstaa-
ten Kalifornien und North Carolina.

In den Landern mit einer verpflichtenden professio-
nellen Fahrpraktischen Ausbildung liegt der zu ab-
solvierende Stundenumfang zwischen sechs Unter-
richtseinheiten in den US-Bundesstaaten Kalifor-
nien und North Carolina und 35 Unterrichtseinhei-
ten (je 45 Minuten) in der Slowakei. Die Stunden-
angaben (s. Tabelle 9) stellen einen Mindestumfang
dar, der entsprechend dem individuellen Ubungs-
bedarf der Fahranfanger Uberschritten werden
kann.

Bei der Gruppe der grof3en westeuropaischen Lan-
der sind Mindeststundenumfange fiir die professio-
nelle Fahrpraktische Ausbildung nur in Deutschland
und Frankreich festgelegt. In Deutschland besteht
die Festlegung aus einem quantitativ bestimmten
Umfang fur so genannte Sonderfahrten (5 Stunden
,Uberlandfahrten®, 4 Stunden ,Autobahnfahrten®
und 3 Stunden ,Dunkelfahrten) und einem quanti-
tativ unbestimmten Umfang, der nach dem Ermes-
sen des Fahrlehrers (erfolgreicher Abschluss der
,Grund-, Aufbau- und Leistungsstufe* der Fahraus-
bildung) bestimmt wird (s. Kapitel 3.2.5). Laut Ex-
pertenangaben stellen 30 Unterrichtseinheiten (je
45 Minuten) die untere Grenze des notwendigen
fahrpraktischen Ausbildungsumfangs dar. In Frank-
reich ist eine ausschliellliche Laienfahrausbildung
rechtlich zuldssig, jedoch wird sie kaum praktiziert.
Der fUr die Fahrpraktische Ausbildung vorgeschrie-
bene Mindeststundenumfang von 20 Unterrichts-
einheiten (je 60 Minuten) gilt nur beim Besuch einer
kommerziellen Fahrschule. Ublicherweise werden
insgesamt etwa 30 Unterrichtseinheiten (je 60
Minuten) bei einem professionellen Fahrlehrer ab-
solviert. In Deutschland ist die Kombination der
professionellen Fahrschulausbildung mit einer
Fahrpraktischen Ausbildung durch Laienausbilder
nicht zulassig. In Frankreich besteht hingegen
— unter der Voraussetzung, dass ein Fahrzeug mit
Doppelbedienung verwendet wird — die Moglichkeit,
erganzend oder ausschliel3lich unter Anleitung
eines Laienfahrausbilders zu Gben, der mindestens
21 Jahre alt und im Besitz einer Fahrerlaubnis sein
muss.

Unter den Anrainerlandern und den reformorientier-
ten Landern finden sich Lander ohne eine Festle-
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gung von Mindeststundenumfangen fur die profes-
sionelle Fahrpraktische Ausbildung (z. B. Nieder-
lande, Schweden). In den Niederlanden, wo de
facto ein Ausbildungsmonopol flr Fahrschulen be-
steht, nehmen Fahranfanger im Durchschnitt etwa
40 bis 50 professionelle Fahrstunden; in Schwe-
den, wo man private und professionelle Fahrprakti-
sche Ausbildung frei kombinieren kann und etwa
80 Prozent der Fahranfanger von dieser Mdglich-
keit Gebrauch machen, werden durchschnittlich 21
professionelle Fahrstunden absolviert.

Lehr-Lernmethoden

Eine wesentliche Aufgabe des professionellen
Fahrlehrers bzw. des Laienfahrausbilders besteht
darin, Lehr-Lernsituationen zu gestalten, die dem
lernenden Fahranfanger eine erfolgreiche Ausei-
nandersetzung mit zunehmend komplexeren ver-
kehrsbezogenen Anforderungen ermdglichen. Die
Auswahl von geeigneten Lehr-Lernmethoden sollte
sich idealerweise sowohl nach den geforderten
Ausbildungsinhalten als auch nach dem bisher er-
reichten Lernstand des Fahranfangers richten und
sich auf ein breites Spektrum methodischer Ansat-
ze stiitzen. Die Strukturierung der Lehr-Lerninhalte,
die ,Dosierung” der Anforderungen im Lernprozess
und eine didaktisch sinnvolle Methodenauswahl
stellen demnach zentrale Merkmale einer padago-
gisch begrindeten, anspruchsvollen Fahrprakti-
schen Ausbildung dar.

Im Rahmen einer landerlbergreifenden Darstellung
von Systemen der Fahranfangervorbereitung kann
die Gestaltung von Lehr-Lernprozessen nur in ihren
Hauptaspekten betrachtet werden. Einige Lehr-
Lernmethoden, die in einem unmittelbaren Bezug
zum Fahrenlernen und zur Strukturierung von fahr-
bezogenen Anforderungen stehen, sollen nachfol-
gend beschrieben und am Beispiel einzelner Lan-
der veranschaulicht werden; ein diesbeziglicher
Uberblick findet sich in der Tabelle 10.

Fahrt auf einem Ubungsplatz

Die Fahrpraktische Ausbildung stellt den Einstieg in
den Erwerb einer fahrpraktischen Anfangskompe-
tenz dar. In ihrem Rahmen missen sich Fahranfan-
ger zunachst grundlegende Fertigkeiten der Fahr-
zeugbedienung (z. B. Bedienen der Kupplung,
Lenken) aneignen. Ubungsplatze bieten Fahranfan-
gern die Mdglichkeit, diese Fahrfertigkeiten in einer
verkehrsarmen, weitgehend ungefahrlichen Umge-

bung zu erwerben. Auf Ubungsplatzen kénnen auch
spezifische Anforderungssituationen hergestellt
werden (z. B. durch das Aufstellen von Hitchen zur
Simulation einer Parklicke). Daher ist das Fahren
auf Ubungsplatzen in vielen Léandern ein Bestandteil
der Fahrpraktischen Ausbildung (s. Tabelle 10). In
einigen Landern werden Teile der Fahrpriifung — in
der Regel Grundfahraufgaben — auf einem Ubungs-
platz abgenommen, sodass es naheliegt, Ubungs-
platze auch im Rahmen der Prifungsvorbereitung
zu nutzen. So wird beispielsweise in Lettland die ba-
sale Fahrzeugbedienung auf dem Ubungsplatz ver-
mittelt, darber hinaus wird das Ausfiihren der drei
Grundfahraufgaben ,Parallel Einparken®, ,Heran-
fahren an einen Kassenautomaten® und ,Umkehren,
Wenden® geubt, die auch Gegenstand der spateren
Fahrprifung (s. Kapitel 3.3.5) sind.

Kommentierendes Fahren

Beim ,Kommentierenden Fahren“ artikuliert der
Fahranfanger wahrend des Fahrens bis zu einem
gewissen Grad, welche Beobachtungen er macht,
welche potenziellen Gefahren er wahrnimmt und
welche Handlungen er plant. Dadurch verdeutlicht
er seine Wahrnehmungen und Handlungsabsichten
gegenlber dem Fahrlehrer, was diesem ggf. eine
gezieltere und problemangemessenere Instruktion
ermoglicht. Mit der Methode des ,Kommentierenden
Fahrens” soll es einem Auflenstehenden auf effi-
ziente Weise mdoglich werden, die Informationssu-
che des Fahrers, die Bewertung von Informationen
hinsichtlich ihrer Gefahrenrelevanz und die Erwar-
tungen bezuglich bestimmter Verkehrsumgebungen
nachvollziehen zu kdnnen und so mogliche Defizite
zu erkennen (RUSSELL, 1998, 2003). Kritisch zu
beurteilen ist, dass das ,Kommentierende Fahren®
neben dem Bewaltigen der unmittelbaren Fahrauf-
gabe zusatzliche Anforderungen an den lernenden
Fahranfanger stellt. Durch die zu bewaltigende Dop-
pelaufgabe sind, je nachdem, welcher Aufgabe
.eine hohere Prioritat eingerdumt wird“, Inferenzen
moglich: So kann die héhere Belastung dazu fih-
ren, dass die Fahraufgabe schlechter bewaltigt wird,
als dies ohne zusatzliche Verbalisierungen der Fall
ware. Ebenso kann die hdhere Belastung die Quali-
tat bzw. die Anzahl der Kommentare reduzieren, so-
dass die Moglichkeiten dieses methodischen Zu-
gangs eingeschrankt werden (HELMAN, 2008). Wie
aus der Tabelle 10 hervorgeht, stellt das ,Kommen-
tierende Fahren® — zumindest in jenen Landern, aus
denen Expertenangaben vorliegen — eine recht ver-
breitete Lehr-Lernmethode dar.
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Fahrt auf Fahrt auf Fahrt auf Kommen- | Fahrdemon- Unab- Skript- Selbstein-
einem Standard- flexiblen tierendes strationen héngiges Lernen schiatzung
Land Gruppe Ubungs- strecken’ Strecken Fahren durch den Fahren durch den
platz im im Fahrlehrer Fahranfanger
Realverkehr | Realverkehr
WEU X2 - X - X X - X
E WEU
GB WEU X X X - - - - -
| WEU
WEU/ANR - X - - - X - -
B ANR - X X X X - - -
CH ANR
cz ANR X X X - - - - -
DK ANR
L ANR X X X - - - - X
PL ANR
A ANR/ROL X - X X - X - -
NL ANR/ROL - X X X X X X -
FIN ROL
N ROL X - X - X X - X
S ROL X X X X X X - X
BG -
cYy -
EST -
GR - X X X - - - - -
H - X - X - - X X -
HR - X - X X X X X X
IL -
IRL -
IS - X X X - - - -
LT - X X X X X - - -
Lv - X X X - - -
P -
RO -
RUS -
SK - - X - X - - - -
SLO -
TR -
AUS/NSW GDL - X X - X - - -
AUS/QLD GDL
AUS/VIC GDL - - X X X X - X
CDN/NS GDL
CDN/ON GDL - - X - - - - -
CDN/QC GDL X X X X - - - X
Nz GDL
USA/CA GDL
USA/FL GDL
USA/NC GDL

(,X* = Zutreffend;
ANR = Anrainer Deutschlands;

.- = Nicht zutreffend;

,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfiigbar;
GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lénder)
Zusatzkommentare: 1 Mit dem Begriff ,Standardstrecken* sind spezielle (Schulungs-)Fahrstrecken gemeint, deren iibliche Fahranforderungen
(d. h. abgesehen von Witterungsverhaltnissen) den ausbildenden Fahrlehrern fahrschullibergreifend gut bekannt sind und die deshalb beim Errei-
chen eines bestimmten, fur die Bewaltigung der Anforderungen notwendigen Fahrkompetenzniveaus des Fahranfangers haufig befahren werden.
2 Nutzung von Ubungsplatzen bzw. Fahren in verkehrsberuhigten Bereichen

WEU = GroRe westeuropaische Lander;

Tab. 10: Fahrpraktische Ausbildung — Lehr-Lernmethoden bei professionellen Fahrlehrern
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Unabhangiges Fahren

Mit dem Konzept des ,Unabhangigen Fahrens® ist
ein Instruktionsverhalten des Fahrlehrers bei Aus-
bildungsfahrten angesprochen, bei dem auf andau-
ernde Detailanweisungen verzichtet wird und dem
Fahranfanger stattdessen Navigationsziele oder
umfassendere Wegbeschreibungen vorgegeben
werden, die er selbststandig verfolgt. Entsprechen-
de Aufgabenstellungen koénnen beispielsweise
darin bestehen, ein allgemein bekanntes regionales
Ziel anzusteuern (z. B. Rathaus, Bahnhof), ein Na-
vigationssystem oder eine StralRenkarte zum An-
fahren eines bestimmten Ziels zu verwenden oder
eine bestimmte langere Wegstrecke auf der Grund-
lage einer umfassenderen Wegbeschreibung abzu-
fahren (z. B. ,zuerst rechts abbiegen, dann 100
Meter geradeaus fahren, danach links abbiegen
und der StralRe bis zum Stadtrand folgen®). Das
,Unabhangige Fahren®, bei dem anstelle von klein-
schrittigen Fahranweisungen Fahrziele bzw. ge-
bindelte Fahranweisungen vorgegeben werden,
findet sich in nahezu allen reformorientierten Lan-
dern. In den Niederlanden, Norwegen und Finnland
findet das ,Unabhangige Fahren® als Lehr-Lernme-
thode im Rahmen der Fahrpraktischen Ausbildung
(s. Tabelle 10) wie auch als Anforderung in der
Fahrprifung Verwendung.

Skript-Lernen

Das so genannte ,Skript-Lernen® ist eine Lehr-
Lernmethode, die beispielsweise im Rahmen des
niederlandischen Ausbildungskonzepts ,Driver
Training Stepwise” (s. Kapitel 3.2.5) eingesetzt
wird. Hierbei erfolgt der Einstieg in den Erwerb
komplexer Fertigkeiten auf der Grundlage von
explizit beschriebenen Handlungsabfolgen (,Skrip-
te), welche die Gesamthandlung in Teilschritte
aufgliedern. Beispielsweise umfasst das Skript
,Motor starten“ die Elemente ,Handbremse |6sen®,
,Gangschaltung in Leerlaufstellung bringen®, ,Mit
dem linken Fuf auf die Kupplung treten®, ,Schlis-
sel drehen® etc. Die Vorteile bei der Nutzung sol-
cher Skripte, die auch auf komplexere Fahrhand-
lungen wie das Links-Abbiegen bei Gegenverkehr
angewendet werden, liegen in der Standardisie-
rung der Lernprozesse und der erleichterten Ver-
stdndigung zwischen Fahrlehrer und Fahranfan-
ger. Das Skript-Lernen wird in einigen Landern in
der professionellen Fahrpraktischen Ausbildung
eingesetzt (s. Tabelle 10).

Selbsteinschatzung durch den Fahranfanger

Der Erwerb der Fahigkeit zu einer adaquaten
Selbsteinschatzung der eigenen Fahrkompetenz ist
erforderlich, damit sich Fahranfanger beim spate-
ren Selbststandigen Fahren nur solchen Anforde-
rungssituationen aussetzen, die sie auch hinrei-
chend sicher bewaltigen kdnnen (EU-Project
BASIC, 2003). Der Tabelle 10 ist zu entnehmen,
dass die Selbsteinschatzung des eigenen Fahrkon-
nens durch den Fahranfanger als Lehr-Lernmetho-
de in der Fahrpraktischen Ausbildung in mehreren
europaischen Landern (Deutschland, Luxemburg,
Norwegen und Schweden) und in GDL-Systemen
(Victoria, Québec) Anwendung findet.

Lehr-Lernmedien

In der Fahrpraktischen Ausbildung dient zunachst
das Ausbildungsfahrzeug selbst als Lehr-Lernmedi-
um. DarUber hinaus finden jedoch noch weitere Mit-
tel Verwendung, etwa zur Dokumentation des Fahr-
und Ubungsverhaltens. Nachfolgend sollen ein-
schlagige Lehr-Lernmedien anhand von Beispielen
vorgestellt werden.

Ausbildungsfahrzeug/Ubungsfahrzeug

In der Regel ist das Ausbildungsfahrzeug bei der
professionellen Fahrpraktischen Ausbildung mit zu-
satzlichen Spiegeln und einer Doppelpedalerie
(Kupplungs-, Gas- und Bremspedal) vor dem Bei-
fahrersitz ausgestattet. Zusatzliche Ausstattungs-
anforderungen an das Ausbildungs- bzw. Ubungs-
fahrzeug bestehen oftmals auch bei einer Fahr-
praktischen Ausbildung durch Laienausbilder bzw.
beim Begleiteten Fahrenlernen. Sie stellen, sofern
sie mit technischem Aufwand verbunden sind, ein
wichtiges Kriterium flr die Zuganglichkeit und Nut-
zung dieser Lehr-Lernformen dar. In Spanien und
Finnland etwa wird fir die private Fahrpraktische
Ausbildung eine Ausstattung mit einer Doppelpeda-
lerie gefordert. In anderen Landern werden nur zu-
satzliche Spiegel verlangt, die eine vollstandige
Verkehrsbeobachtung vom Beifahrersitz aus erlau-
ben. In manchen Landern sind auch keinerlei zu-
satzliche Ausstattungen des Ubungsfahrzeugs er-
forderlich. Ein Uberblick zu den Ausstattungsanfor-
derungen an Ausbildungsfahrzeuge bei der Fahr-
praktischen Ausbildung durch Laienausbilder bzw.
beim Begleiteten Fahrenlernen findet sich im Kapi-
tel 3.2.7.
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Weiterhin ist das Fahrzeug meist als Lernfahrzeug
gekennzeichnet, beispielsweise durch den Buch-
staben ,M“ in Lettland oder die Aufschrift
LAUTO-ECOLE" bzw. ,MOTO-ECOLE" in Luxem-
burg. In Schweden wird die Aufschrift ,Fahribung®
verwendet — in roter Farbe bei der Ausbildung
durch einen professionellen Fahrlehrer, in griner
Farbe bei der Anleitung durch einen Laienausbilder.

Fahrerassistenzsysteme

Im Hinblick auf das Fahrzeug als Lehr-Lernmedium
verandern Fahrerassistenzsysteme zunehmend die
Anforderungen an die Fahrzeugbedienung. Dies
wird in der Fahrausbildung bislang noch kaum be-
ricksichtigt, stellt sich aber als eine Herausforde-
rung fiir die Zukunft dar. In Osterreich und GroRbri-
tannien richtet sich die Thematisierung von Fahrer-
assistenzsystemen in der Fahrpraktischen Ausbil-
dung danach, ob sie im jeweiligen Ausbildungsfahr-
zeug vorhanden sind. In den Niederlanden stellt das
Fahren nach den Anweisungen eines Navigations-
systems eine mdgliche Priifungsanforderung bei der
Fahrprifung dar, daher wird es auch ausgebildet.

Fahrdatenschreiber/videografische Fahrt-
aufzeichnung

Durch die Nutzung von elektronischen Fahrdaten-
schreibern und Videokameras zur Fahrtaufzeich-
nung kdnnen Lehr-Lernprozesse in der Fahrprakti-
schen Ausbildung dokumentiert und mit anderen
Lehr-Lernformen wie dem Selbststandigen Theorie-
lernen verknUpft werden. Das Potenzial der Fahr-
verhaltensdokumentation fur die Verbesserung der
Ausbildung wurde bereits in mehreren Forschungs-
und Entwicklungsprojekten untersucht (LOTAN &
TOLEDO, 2006, 2007; REINMANN & VOHLE,
2009), bei denen beispielsweise Videoaufzeichnun-
gen der eigenen Fahrstunden angefertigt werden,
die spater vom Fahranfanger am Computer ange-
sehen und zu denen mittels Kommentarfunktionen
Informationen und Anmerkungen mit dem Fahrleh-
rer ausgetauscht werden kénnen. Hierdurch wer-
den die Lehr- und Lernmdoglichkeiten der Fahrprak-
tischen Ausbildung Uber die eigentlichen Unter-
richtseinheiten hinaus erweitert. In Israel werden
Fahrdatenschreiber zur Erfassung des Fahrverhal-
tens erprobt, mit denen Fahranfanger Riickmeldun-
gen uUber ihr Fahrverhalten im Hinblick auf gefahr-
liche Fahrsituationen sowie zu einer umweltbe-
wussten Fahrweise erhalten kdnnen.

Fahrtenblcher

Eine detaillierte Dokumentation von Lehr-Lernver-
ldufen in der Fahrpraktischen Ausbildung als
Grundlage flur die Gestaltung von Unterrichtsein-
heiten findet offenbar nur in wenigen Landern statt.
So ist in einigen Landern das Fihren eines Fahr-
tenbuchs vorgeschrieben bzw. verbreitet, das je
nach Art der Nutzung vorrangig der Dokumentation
von erteilten Unterrichtseinheiten fir den Fahrleh-
rer dienen kann oder darlUber hinaus auch der
Ruckmeldung von Lernverlaufen an den Fahran-
fanger. Beispielsweise mussen Fahranfanger in
Lettland die bisher absolvierte Stundenanzahl der
Fahrpraktischen Ausbildung in einem Fahrtenbuch
festhalten — daruber hinaus wird es jedoch nicht
zur Auswertung des bisherigen Lernverlaufs ge-
nutzt. In Osterreich werden hingegen Aufzeichnun-
gen Uber die Ausbildungsinhalte und die erreichten
Lernziele in jeder Unterrichtseinheit gemacht. In
GrofRbritannien werden Fahrtenbiicher zwar fakul-
tativ zur Dokumentation fahrpraktischer Ubungen
verwendet, jedoch wird diese Mdglichkeit nicht von
allen Fahranfangern wahrgenommen. In Deutsch-
land stehen Fahrlehrern zur Dokumentation des
Lernverlaufs im Fahrunterricht ,Ausbildungs-
diagrammkarten® als Bestandteil des Ausbildungs-
curriculums (s. Kapitel 3.2.5) zur Verflgung;
hierin kann die Bearbeitung der inhaltlichen Vorga-
ben aus dem Curriculum in Form einer Checkliste
vom Fahrlehrer vermerkt und flr die gemeinsame
Planung von Unterrichtseinheiten mit dem Fahr-
schuler genutzt werden.

Zusammenfassend ist fur die Lehr-Lernform ,Fahr-
praktische Ausbildung” festzustellen, dass sie so-
wohl in einer professionellen als auch in einer pri-
vaten, nichtkommerziellen Variante verbreitet ist.
Unterschiede bestehen in den Nutzungsmdglich-
keiten: In manchen Systemen besteht de jure oder
de facto ein Ausbildungsmonopol gewerblicher
Fahrschulen; hier sind die Mdglichkeiten des Erst-
erwerbs von Fahrkompetenz auf professionelle
Ausbildungsformen beschrankt. In anderen Syste-
men besteht die Mdglichkeit, beide Varianten ne-
beneinander oder auch die private Fahrpraktische
Ausbildung allein fur den Erwerb fahrpraktischer
Anfangskompetenz zu nutzen. Dem moglichen
Nachteil geringerer Ausbildungsqualitat im Sinne
einer strukturierten und effizienten Ausbildung steht
bei der privaten Fahrpraktischen Ausbildung der
Vorteil geringerer Ausbildungskosten — und damit
eines potenziell groReren Ausbildungsumfangs —
gegenuber.
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3.2.5 Lehrplédne und Ausbildungscurricula

Die Steuerung von Ausbildungsprozessen, wie sie
bei der Fahranfangervorbereitung stattfinden, wird
aus padagogisch-psychologischer Sicht durch
Lehrplane oder — besser noch — durch Curricula
gewabhrleistet. Lehrplane beschranken sich in der
Regel auf einen Katalog von Lerninhalten; zuwei-
len werden die aufgefuhrten Lernhinhalte noch
nach ihrer inhaltlichen Art strukturiert (z. B. in
Stoffgebiete) und hinsichtlich ihrer Wichtigkeit fur
die Anwendung des Gelernten unterteilt bzw. aus-
gewiesen (z. B. Aneignungstiefe). Curricula dage-
gen gehen Uber eine Aufzahlung von Lerninhalten
weit hinaus und beschreiben Ausbildungsablaufe,
die sich an Lernzielen und Lernprozessen orien-
tieren (TENORTH & TIPPELT, 2007). Ein Curricu-
lum stellt gesellschaftliche Bezige her und bein-
haltet eine Darstellung von Grinden und Absich-
ten, welche den geforderten Ausbildungseffekten
zugrunde liegen bzw. diese herleiten; es regelt den
Kontext der Curriculumentwicklung (z. B. Verant-
wortliche, Prozesse), die Organisation der Lehr-
Lernprozesse, die Lernziele (bezogen auf die
Lerninhalte) und Lehr-Lernmedien, die Prifungs-
ablaufe und Prifungsinhalte sowie Malnahmen
zur Evaluation und Weiterentwicklung (KELLY,
2009; MARSH, 2009; OLIVA, 1997). Entspre-
chend dieser Unterscheidung handelt es sich bei
den Ausbildungsvorgaben fir die Fahranfanger-
vorbereitung in der Regel um Lehrplane, die vom
staatlichen Verordnungsgeber mehr oder minder
mit fahrerlaubnisrechtlicher Verbindlichkeit ausge-
stattet werden.

Nachfolgend werden Lehrplane bzw. Ausbildungs-
curricula vorgestellt, die in den verschiedenen Lan-
dern der Fahrausbildung zugrunde liegen. Damit
soll exemplarisch ein Spektrum curricularer Gestal-
tungsmoglichkeiten aufgezeigt werden. Dazu wird
pro Landergruppe fir einzelne Lander — ohne Re-
prasentativitat zu beanspruchen — dargestellt, wel-
che Inhalte sich in den Curricula finden, wie die In-
halte im Lernverlauf angeordnet sind und mittels
welcher Lehr-Lernformen die Aneignung von Wis-
sen und Kénnen erfolgt.

Deutschland (WEU)

In Deutschland gibt die im 6ffentlichen Recht ver-
ankerte Fahrschiler-Ausbildungsordnung folgende
Ausbildungsziele und -inhalte vor (FahrschAusbO,
§ 1 Ziel und Inhalt der Ausbildung):

»(1) Ziel der Ausbildung ist die Befahigung zum si-
cheren, verantwortungsvollen und umweltbe-
wussten Verkehrsteilnehmer. Ziel der Ausbil-
dung ist auBerdem die Vorbereitung auf die
Fahrerlaubnisprifung.

(2) Die Ausbildung hat ein Verkehrsverhalten zu
vermitteln, das folgende Bestandteile [ein-
schlieft]:

— Fahigkeiten und Fertigkeiten, um das Fahr-
zeug auch in schwierigen Verkehrssituatio-
nen zu beherrschen,

— Kenntnis, Verstandnis und Anwendung der
Verkehrsvorschriften,

— Fahigkeiten und Fertigkeiten zur Wahrneh-
mung und Kontrolle von Gefahren ein-
schlielich ihrer Vermeidung und Abwehr,

— Wissen uber die Auswirkungen von Fahr-
fehlern und eine realistische Selbstein-
schatzung,

— Bereitschaft und Fahigkeit zum riicksichts-
vollen und partnerschaftlichen Verhalten
und das Bewultsein fur die Bedeutung von
Emotionen beim Fahren und

— Verantwortung fir Leben und Gesundheit,
Umwelt und Eigentum. [...]*

Fir die Fahrpraktische Ausbildung wird auRerdem
vorgeschrieben, dass der ... praktische Unterricht
[...] auf die theoretische Ausbildung zu beziehen
und inhaltlich mit dieser zu verzahnen® ist.

Die gesetzlich verankerten Ausbildungsinhalte34
missen in Deutschland im Rahmen einer verpflich-
tenden Fahrschulausbildung, die Theorieunterricht
und eine Fahrpraktische Ausbildung umfasst, ange-
eignet werden. Fur die didaktische Umsetzung der
Vorgaben fiir den Theorieunterricht gibt es Handrei-
chungen von Lehrmittelverlagen; fur die Fahrprakti-
sche Ausbildung wurde von der Bundesvereinigung
der Fahrlehrerverbande ein spezielles Ausbildungs-
curriculum erarbeitet (,Curricularer Leitfaden —
Praktische Ausbildung Pkw®; LAMSZUS, 2000).
Darin sind die Inhalte der Fahrpraktischen Ausbil-

34 Die konkreten Inhalte des Theorieunterrichts und der Fahr-
praktischen Ausbildung sind in den Anlagen 3 (zu § 5 Abs.
1) und 4 (zu § 5 Abs. 3) der FahrschAusbO ausfihrlich be-
schrieben.
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dung funf aufeinander aufbauenden Ausbildungs-
stufen zugeordnet, wobei nochmals zwischen einer
»Grundausbildung® (Stufen 1 bis 3) und einer ,Wei-
terfUhrenden Ausbildung® (Stufen 4 bis 5) unter-
schieden wird. Die einzelnen Stufen werden nach-
folgend auszugsweise beschrieben:

1. Grundstufe: Es werden insbesondere psycho-
motorische Grundfahigkeiten und elementare
Grundkenntnisse vermittelt (z. B. Einstellen der
Sitzposition, Handhabung der Bedienungsele-
mente, Fahribungen mit Geschwindigkeiten bis
50 km/h), auf welche der Fahranfanger im Aus-
bildungsverlauf immer wieder zuruckgreifen
muss. Diese bilden die Basis flr spater zu errei-
chende Lernziele.

2. Aufbaustufe: Es sollen die Fahigkeiten zur Fahr-
zeugbedienung und Fahrzeugfihrung ausge-
baut werden, wobei auch schon fahrtechnisch
schwierige Situationen gelibt werden. Der Fahr-
anfanger soll sich weniger auf die Verkehrsum-
welt und starker auf die Fahrzeugfihrung kon-
zentrieren, um diese zunehmend automatisiert
ausfuhren zu kénnen.

3. Leistungsstufe: Nun sollen auch die Einflisse
der Verkehrsumwelt starker berlcksichtigt
sowie das Fahren im Verkehr und das Bewalti-
gen von verschiedenen Verkehrssituationen
gelibt werden. Dabei wird mit Ubungen in ver-
kehrsarmer Umgebung begonnen, und allmah-
lich werden auch schwierigere Situationen bis
hin zum Verhalten bei kritischen Verkehrssitua-
tionen gelbt.

4. Stufe der Sonderfahrten: Es wird mit den ,Uber-
landfahrten® begonnen, gefolgt von den ,Auto-
bahnfahrten“ und schlie3lich den ,Dunkelfahr-
ten“ zum Erlernen des sicheren Verhaltens beim
Fahren in der Dammerung bzw. bei Dunkelheit.

5. Reife- und Teststufe: Es werden wiederholte
Ubungen zu den Inhalten vorangegangener
Ausbildungsstufen durchgefiihrt. SchlieRlich fol-
gen selbststandige Fahrten sowohl mit Zielan-
gabe als auch nach eigener Streckenwahl des
Fahranfangers. Die Reife- und Teststufe schlief3t
mit Ubungen zur Prifungssimulation ab, die
auch eine differenzierte Leistungsbewertung
und eine Besprechung der Ergebnisse beinhal-
ten.

Im Curriculum sind fiir die genannten Stufen kon-
krete Ausbildungsinhalte beschrieben, fur die je-

weils Lernziele formuliert sind und dem Fahrlehrer
Hinweise zur methodischen Umsetzung gegeben
werden.

Frankreich (WEU/ANR)

Fahranfanger eignen sich ihre Anfangskompetenz
Ublicherweise im Rahmen einer professionellen
Fahrschulausbildung an;35 eine Laienfahrausbil-
dung ist rechtlich zulassig, wird jedoch kaum prak-
tiziert. In Verbindung mit dem Besuch einer Fahr-
schule und nach dem Absolvieren von mindestens
20 Unterrichtseinheiten (zu je 60 Minuten) kdnnen
die Fahranfanger das Begleitete Fahrenlernen als
Lehr-Lernform fUr einen langerfristigen fahrprakti-
schen Erfahrungsaufbau nutzen. Durch das Ausbil-
dungscurriculum (,Programme Nationale de For-
mation a la Conduite — P.N.F.“), das von der zu-
standigen Verkehrsbehdérde (Direction de Ia
sécurité et de la circulation routieres) veroffentlicht
wird, soll den Fahranfangern Wissen (,savoir”) und
Koénnen (,savoir faire®) vermittelt werden sowie auf
die Einstellungen (,savoir étre“) von Fahranfangern
eingewirkt werden. Es gliedert sich in die folgenden
Inhaltsbereiche, denen jeweils Unterthemen zuge-
ordnet sind:

1. ,Autofahrer werden® (,Devenir automobiliste®):
— Leben mit dem Fahrzeug,
— Leben mit den anderen.

2. ,Planen der Fahrt” (,Gérer son déplacement®):
— Beherrschung des Fahrzeugs,
— Anpassung an Situationen,

— Vorbereiten und Organisieren der Fahrt.

35 Die dargestellten Inhaltsbereiche beziehen sich auf den
Fahrerlaubniserwerb. MaRnahmen zur Verkehrsehrzie-
hung sind dariiber hinaus in einem Ubergreifenden Rah-
menkonzept (,Continuum éducatif‘) verankert, das auch
die allgemeinbildende schulische Ausbildung mit ein-
schlief3t. Schiler erhalten hierbei im Laufe der schulischen
Ausbildung verschiedene Zertifikate tber die Teilnahme an
Veranstaltungen zur Verkehrssicherheit (z. B. in der Grund-
schule das Zertifikat ,Attestation de premiéere éducation a la
route — APER" und im Alter von 14 Jahren das Zertifikat
LAttestation scolaire de sécurité routiere de premier niveau”
— ASSR1). Fur den Erwerb der Fahrerlaubnis der Klasse B
und fir die Anmeldung in einer Fahrschule wird das Zertifi-
kat ,Attestation scolaire de sécurité routiere de deuxieme
niveau” — ASSR2 vorausgesetzt.
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3. ,Kritische Fahrsituationen* (,Etats dégradés du
systeme®):

— Risiken antizipieren und vorbeugen,
— Umgang mit Risiken in Notsituationen,

— Verhalten bei Unféllen.

4. Verstehen des Phanomens ‘Automobil
(,Comprendre le phénomene automobile®):

— physiologische, psychologische und soziolo-
gische Aspekte,

— technische und dynamische Aspekte,

— Aspekte der offentlichen Gesundheit und
Okologie,

— rechtliche Aspekte,
— Okonomische Aspekte.

Zu den Unterthemen sind wiederum Lernziele be-
nannt, die sich auf die drei Bereiche ,Wissen",
,Koénnen“ und ,Einstellungen® (s. 0.) beziehen.

Tschechien (ANR)

In Tschechien beziehen sich die inhaltlichen Vorga-
ben des Ausbildungscurriculums auf die Pflichtaus-
bildung in einer Fahrschule mit den Ausbildungstei-
len Theorieunterricht und Fahrpraktische Ausbil-
dung. Teile der Fahrpraktischen Ausbildung kénnen
an einem Fahrsimulator absolviert werden (s. Kapi-
tel 3.2.6).

*  Gemal dem Ausbildungscurriculum missen im
Rahmen des Theorieunterrichts insgesamt min-
destens 36 Unterrichtseinheiten (je 45 Minuten)
absolviert werden. Diese gliedern sich in die In-
haltsbereiche ,Unterrichtung in Strallenver-
kehrsregeln® (18 Unterrichtseinheiten), ,Unter-
richt zur Kontrolle und Instandhaltung des Fahr-
zeugs“ (2 Unterrichtseinheiten), ,Unterricht in
der Theorie und den Prinzipien des sicheren
Fahrens® (10 Unterrichtseinheiten), ,Anleitung in
Erster Hilfe* (2 Unterrichtseinheiten) und ,Wie-
derholung und Uberprifung“ (4 Unterrichtsein-
heiten).

» Die Fahrpraktische Ausbildung gliedert sich in
drei Phasen, die durch steigende Anforderungen
und eine zunehmende Verkehrsdichte gekenn-
zeichnet sind. Die erste Phase besteht aus der
Fahrpraktischen Ausbildung auf einem Ubungs-

gelénde (2 Unterrichtseinheiten je 45 Minuten)
sowie Fahrten im Realverkehr bei geringerer
Verkehrsdichte (5 Unterrichtseinheiten je 45
Minuten). Die zweite Phase beinhaltet das Fah-
ren bei mittlerer Verkehrsdichte (12 Unterrichts-
einheiten je 45 Minuten) und die dritte Phase
das Fahren bei hoherer Verkehrsdichte (9 Un-
terrichtseinheiten je 45 Minuten).

+ Weiterhin sind praktische Ubungen zur Wartung
und Instandhaltung des Fahrzeugs vorgeschrie-
ben (2 Unterrichtseinheiten je 45 Minuten) sowie
praktische Unterweisungen in Erste-Hilfe-Maf-
nahmen (4 Unterrichtseinheiten je 45 Minuten).

Zu curricularen Vorgaben Uber die Aufeinanderfol-
ge und Verknipfung theoretischer und praktischer
Ausbildungsanteile liegen keine Angaben vor.

Niederlande (ANR/ROL)

In den Niederlanden ist der Besuch einer Fahr-
schule nicht vorgeschrieben, jedoch stellt dies de
facto die einzige rechtlich zuldssige Form der Fahr-
praktischen Ausbildung im Realverkehr dar — ein
bestimmter Mindestumfang ist dabei nicht festge-
legt. Die Ausbildungsinhalte sind in den jeweiligen
Lehrplanen der Fahrschulen verankert, jedoch be-
steht kein verbindliches, Ubergreifendes Curricu-
lum. Zur Verbesserung der traditionellen Fahrprak-
tischen Ausbildung wurde das Ausbildungs-
programm ,Fahrausbildung in Schritten® (,RIS —
Rijopleiding in Stappen®) fir die professionelle
Fahrschulausbildung entwickelt, das durch eine
starkere Verknupfung einzelner Ausbildungsbe-
standteile und durch wiederholte Lernstandsein-
schatzungen gekennzeichnet ist (EU-Project
BASIC, 2003). Das Ausbildungsprogramm ,Fahr-
ausbildung in Schritten” besteht als fakultative
Form der Fahrschulausbildung neben der traditio-
nellen Fahrschulausbildung; laut Expertenangaben
durchlaufen es etwa drei bis funf Prozent der Fahr-
anfanger. Das Ausbildungsprogramm umfasst die
folgenden vier Module:

(1) ,Fahrzeugbedienung und Fahrzeugkontrolle®
(z. B. Schalten, Bremsen),

(2) ,Beherrschen einfacher Fahrzeugmandéver und
Verkehrssituationen® (z. B. auf3erorts bei gerin-
ger Geschwindigkeit fahren),

(3) ,Komplizierte Fahrzeugbedienung und Kontrol-
le von komplexen Verkehrsmandévern und -si-
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tuationen” (z. B. in dichtem stadtischem Ver-
kehr fahren, auf Autobahnen fahren) und

,Sichere und verantwortliche Verkehrsteilnah-
me“ (z. B. Auswerten von Fahrten, Fahren
unter erschwerten Bedingungen).

Im Rahmen dieser aufeinander aufbauenden Mo-
dule lernen Fahranfanger angemessenes Verhalten
in zunehmend komplexen Verkehrssituationen auf
der Grundlage von ,Skripten®, in denen die notwen-
digen Verhaltensabfolgen flir die Bewaltigung be-
stimmter Verkehrssituationen explizit beschrieben
sind (s. ,Lehr-Lernmethoden® in Kapitel 3.2.4). Mo-
dulibergreifend wird eine umweltbewusste Fahr-
weise vermittelt. Der Lernverlauf wird dokumentiert,
und das Erreichen der Lernziele wird nach Ab-
schluss jedes Moduls durch den Fahrlehrer geprift.
Neue Module kdnnen nur begonnen werden, wenn
zuvor die Lehrziele des vorherigen Moduls erreicht
wurden. Fur die Prufung nach dem dritten Modul
wird ein externer Fahrerlaubnisprifer hinzugezo-
gen (s. Kapitel 3.3.4).

Finnland (ROL)

Im  Ausbildungscurriculum  (Finnish  Vehicle
Administration, 2004) werden die Inhalte fir den
Theorieunterricht und die Fahrpraktische Ausbil-
dung (einschliel3lich des obligatorischen Aufbau-
kurses; s. Kapitel 3.2.8) sowie fiir das Selbststandi-
ge Theorielernen beschrieben. Das Curriculum ist
in Ausbildungsstufen gegliedert und umfasst auf
der ersten Stufe die Inhaltsbereiche (1) ,Der Fahrer
im StralBenverkehr®, (2) ,Fahren in Verkehrssitua-
tionen®, (3) ,Unabhangiges Fahren® und (4) ,Fahren
unter schwierigen Bedingungen®. Es folgt dann eine
~Zwischenstufe®, in welcher der Fahranfanger nach
dem Ablegen der Fahrprifung selbststéandig fahrt,
bis er schlieBlich in der zweiten Ausbildungsstufe
an einem obligatorischen Aufbaukurs teilnimmt.
Das Curriculum stellt eine verbindliche Grundlage
fur alle Fahranfanger dar; die Vermittlung der Inhal-
te aus den nachfolgend beschriebenen vier Berei-
chen kann dabei entweder ausschlief3lich in einer
gewerblichen Fahrschule (d. h. durch einen profes-
sionellen Fahrlehrer) oder ausschlieR3lich privat
(d. h. in Verantwortung der Eltern) erfolgen:

(1) ,Der Fahrer im Stralenverkehr”: In diesem In-
haltsbereich muss sich der Fahranfanger zu-
nachst Wissen zum System der Fahranfanger-
vorbereitung, zum Straflenverkehrssystem und
zum Fahrzeug in vier theoretischen Lektionen

aneignen. Erst danach kann er die Fahrprakti-
sche Ausbildung beginnen, bei der er sich
grundlegende Fahigkeiten zur fahrtechnischen
Vorbereitung des Fahrzeugs, zum Anfahren
und Anhalten, zur Geschwindigkeitsregulation
und zum Lenken in verkehrsarmer Umgebung
aneignen soll.

.Fahren in Verkehrssituationen®: In diesem In-
haltsbereich werden u. a. Grundlagen zur Ver-
kehrssicherheit, zur Interaktion mit anderen
Verkehrsteilnehmern, zum Einfahren in den
Verkehr, zum Fahren innerhalb geschlossener
Ortschaften und zum Befahren von Kreuzun-
gen im Rahmen von sechs theoretischen Lek-
tionen vermittelt. AnschlieRend werden diese
Inhalte in fahrpraktischen Ubungen behandelt.
Es erfolgt ein Vergleich der Einschatzung des
Fahrlehrers (bzw. Laienausbilders) zum er-
reichten Fertigkeitsniveau und der diesbezlgli-
chen Selbsteinschatzung des Fahranfangers.

,Unabhangiges Fahren®: In diesem Inhaltsbe-
reich werden dem Fahranfanger unter ande-
rem Kenntnisse zum Planen einer Route, zur
Risikovermeidung, zu situationsangemesse-
nen Geschwindigkeiten und zum Verhalten bei
Unfallen im Rahmen von acht theoretischen
Lektionen vermittelt. Weiterhin gehdren bei-
spielsweise das Fahren im Realverkehr mit ho-
herer Geschwindigkeit auf StralRen bzw. Auto-
bahnen und das Ausfilhren von Uberholmané-
vern zu diesem Inhaltsbereich. AulRerdem er-
folgt hier eine Vorbereitung auf die erste Phase
des Selbststandigen Fahrens nach der Fahr-
prifung, die als ,Zwischenstufe” (vor der obli-
gatorischen ,Zweiten Fahrausbildungsphase®)
bezeichnet wird. Auch in diesem Inhaltsbereich
erfolgt ein Vergleich der Einschatzung des
Fahrlehrers (bzw. des Laienausbilders) zum er-
reichten Fertigkeitsniveau und der diesbezugli-
chen Selbsteinschatzung des Fahranfangers.

,=Fahren unter schwierigen Bedingungen®: In
diesem Inhaltsbereich werden im Rahmen von
theoretischen Lektionen Kenntnisse zum
.Fahren bei Glatte* (im zeitlichen Umfang von
60 Minuten) sowie zum ,Fahren bei Dunkel-
heit* (im zeitlichen Umfang von 30 Minuten)
vermittelt. Dariber hinaus sind zwei praktische
Lektionen zum Fahren auf glatter Fahrbahn-
oberflache mit Demonstrationen durch den
Fahrlehrer (bzw. Laienausbilder) und fahrprak-
tischen Ubungen des Fahranfangers auf
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einem Ubungsgeléande vorgesehen. Weiterhin
missen zwei praktische Unterrichtseinheiten
zum ,Fahren bei Dunkelheit“ erfolgen. Sofern
der Fahranfanger insgesamt ein hinreichen-
des Fertigkeitsniveau erreicht hat, kann er die
Fahrprifung ablegen.

Nach mindestens sechs Monaten Selbststandigen
Fahrens nach der Fahrerlaubnisprifung missen
alle Fahranfanger — sowohl jene, die eine Fahr-
schule besucht haben, als auch jene, die unter An-
leitung eines Laienausbilders gelernt haben — einen
obligatorischen Aufbaukurs bei einem professionel-
len Fahrlehrer absolvieren (,Zweite Fahrausbil-
dungsphase®; s. Kapitel 3.2.8). Dieser zweitagige
Kurs beinhaltet Theorieunterricht zu gefahrlichen
Situationen im StralRenverkehr sowie zum sicheren
und umweltbewussten Fahren. Beim Aufbaukurs
nimmt der Fahranfanger weiterhin an einer Fahr-
praktischen Ausbildung im Realverkehr und auf
einem Ubungsgeléande teil und erhalt Riickmeldun-
gen zur Sicherheitsangemessenheit und Umwelt-
vertraglichkeit seines Fahrverhaltens.

Norwegen (ROL)

Dem Aufbau des Curriculums (,Curriculum — Dri-
ving licence categories B and BE®; Norwegian Pu-
blic Roads Administration, 2004a) liegt ein Ausbil-
dungsmodell zugrunde, welches sich an den Lehr-
zielen der GDE-Matrix flr die Fahrausbildung
orientiert, wobei der Schwerpunkt auf den sog. ,,h6-
heren Lehrzielebenen* (,Kontextfaktoren der
Fahrt®, ,Allgemeine Lebensziele®) liegt. Das Curri-
culum sieht eine Fahrpraktische Ausbildung unter
Anleitung eines professionellen Fahrlehrers vor,
empfiehlt jedoch ausdricklich die erganzende Nut-
zung von Ubungsmaglichkeiten unter der Anleitung
und in Begleitung von Laienausbildern.

Im Rahmen der Fahrausbildung werden vier auf-
einanderfolgende Stufen des Kompetenzerwerbs
unterschieden, wobei fir jede Stufe Lernziele vor-
gegeben werden. Die Stufe 1 beinhaltet einen theo-
retischen ,Kurs Uber grundlegendes Verkehrswis-
sen“, auf der Stufe 2 werden ,,Grundlegende Kom-
petenzen im Hinblick auf das Fahrzeug und das
Fahren® vermittelt, die Stufe 3 beinhaltet das ,Trai-
ning im StralBenverkehr* und die Stufe 4 ein ,Ab-
schlielRendes Training®. Nach dem Durchlaufen der
vier Stufen kann die Fahrprifung abgelegt werden.

Die im Curriculum verankerten affektiven Lernziele
richten sich auf verkehrssicherheitsrelevante Ein-

stellungen bzw. Werthaltungen und werden -
wegen ihrer methodisch eingeschrankten Messbar-
keit — nur in der Ausbildung, nicht aber in der Pri-
fung thematisiert.

Schweden (ROL)

In Schweden bestehen flr die Aneignung von Wis-
sen und Koénnen fakultative Ausbildungsangebote
von professionellen Fahrlehrern; ebenso kdnnen
eine Fahrpraktische Ausbildung unter Anleitung von
Laienausbildern und ein verldngerter fahrprakti-
scher Erfahrungsaufbau durch Begleitetes Fahren-
lernen erfolgen. Obligatorische formale Ausbil-
dungsbestandteile bestehen nur in Form eines
(Aufbau-)Kurses zur Gefahrenlehre (,Riskutbild-
ning“), an dem jeder Fahranfanger vor dem Able-
gen der Fahrprifung teiinehmen muss, sowie in
Form einer dreistiindigen theoretischen Einweisung
des Fahranfangers und seines Begleiters als Vo-
raussetzung fir eine Laienfahrausbildung bzw. fur
das Begleitete Fahrenlernen.

Durch das Ausbildungscurriculum36 sollen einer-
seits fur alle Fahranfanger die gleichen Lernziele
vorgegeben werden, um eine landesweit vergleich-
bare Ausbildung zu gewahrleisten; andererseits soll
jedoch auch eine Anpassung der Ausbildung an die
individuellen Bedirfnisse des Fahranfangers mog-
lich sein. Das Curriculum umfasst sowohl die Inhal-
te der theoretischen als auch der fahrpraktischen
Ausbildung und gliedert sich in die vier Inhaltsmo-
dule (1) ,Mandvrieren, Fahrzeuge und die Umwelt®,
(2) ,Fahren in unterschiedlichen Verkehrsumge-
bungen®, (3) ,Fahren unter besonderen Bedingun-
gen“ und (4) ,Personliche Umstande und Lebens-
ziele®. Jedes Modul wird durch die Kompetenzbe-
reiche ,Theorie und Fahigkeiten® (mit dem Fokus
auf erforderliche theoretische Kenntnisse und prak-
tische Fahigkeiten zur Fahrzeugfiihrung) und
.Selbsteinschatzung” (mit dem Fokus auf die
Selbstreflexion des Fahrers) unterlegt.

Die vier Inhaltsmodule in Verbindung mit den bei-
den Kompetenzbereichen bilden den Rahmen fir
die Ausbildung von Fahranfangern. Zu den Modu-
len werden jeweils Lernziele beschrieben, die ein
fur die Fahrerlaubniserteilung zu erreichendes Min-

36 www.korkortsportalen.se/upload/dokument/Ovriga_doku
ment TS/B%20curriculum_detailed_description.pdf (11. Au-
gust 2011)
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destniveau kennzeichnen. Im Folgenden werden
die vier Inhaltsmodule des Ausbildungscurriculums
im Uberblick zusammenfassend dargestellt:

(1) Das erste Modul bildet die Grundlage fur die
Fahrzeugbedienung. Der Fahranfanger soll ler-
nen, sein Fahrzeug sicher und umweltvertrag-
lich zu handhaben sowie seine diesbezigli-
chen Fahigkeiten realistisch einzuschatzen.
Die Ausbildungsinhalte beziehen sich u. a. auf
den Erwerb motorischer Fertigkeiten, das Er-
lernen von Zusammenhangen zwischen Fahr-
zeuginstandhaltung und moglichen Sicher-
heits- bzw. Umweltbeeintrachtigungen sowie
den Erwerb von Kenntnissen zu den Folgen
einer inkorrekten oder fehlenden Verwendung
fahrzeugtechnischer Warn- und Schutzvorrich-
tungen (z. B. Fahrzeugbeleuchtung, Sicher-
heitsgurte) oder einer Uberschatzung von
deren Funktionen.

(2) Das Lernziel des zweiten Moduls besteht darin,
die Fahigkeit zur sicheren und umweltvertragli-
chen Fahrzeugfiihrung in der Interaktion mit an-
deren Verkehrsteilnehmern, in unterschiedli-
chen Verkehrssituationen und unter verschiede-
nen Bedingungen zu erlernen. Weiterhin soll
der Fahranfanger die Fahigkeit entwickeln, vo-
rausschauend zu fahren, Risiken zu erkennen
und ausreichende Sicherheitsabstande einzu-
halten. Die Ausbildungsinhalte beziehen sich
unter anderem auf das Anwenden und Befolgen
der Verkehrsregeln und die Anpassung des ei-
genen Verhaltens an mdgliches Fehlverhalten
anderer. Ein wesentlicher weiterer Inhaltsbe-
reich ist die Fahigkeit zur Kommunikation, also
zum Erkennengeben der eigenen Handlungs-
absichten und zum Verstehen der Handlungs-
absichten anderer Verkehrsteilnehmer. Der
Fahranfanger soll u. a. lernen, in Abhangigkeit
von der jeweiligen Verkehrssituation seine Ge-
schwindigkeit anzupassen, Blickkontakt zu an-
deren Verkehrsteilnehmern herzustellen, sein
Fahrzeug korrekt zu positionieren und die Fahrt-
richtungsanzeiger richtig zu verwenden.

(3) Im dritten Modul besteht das Ubergeordnete
Lernziel in der Aneignung von Kompetenzen
zur sorgféltigen Planung einer Fahrt, wobei der
Fahranfanger bertcksichtigen soll, wo, wann
und unter welchen Bedingungen eine Fahrt
stattfindet. Dabei soll er lernen, sein Wissen so
einzusetzen, dass er moglichst umweltgerecht
fahrt und das Fahren unter riskanten Bedin-

gungen (z. B. in dichtem Verkehr, bei Glatte,
schlechten Wetterbedingungen bzw. unter Al-
koholeinfluss oder bei Midigkeit) vermeidet.
Die Ausbildungsinhalte beziehen sich auf eine
Vielzahl von Faktoren, die das Fahrerverhalten
und die Fahrsicherheit beeinflussen. Der Fahr-
anfanger soll die Fahigkeit entwickeln, diese zu
erkennen und zu bewerten sowie die eigene
Fahrzeugnutzung kritisch zu hinterfragen.

(4) Im vierten Modul soll der Fahranfanger ein Ver-
sténdnis dafur entwickeln, wie unterschiedliche
personliche und soziale Umstande seine Fah-
rerrolle beeinflussen. Durch die Vermittlung ent-
sprechender Ausbildungsinhalte soll er erken-
nen und berucksichtigen, dass das eigene Fahr-
verhalten und das Unfallrisiko von Faktoren wie
dem Alter, dem Geschlecht, der Persdnlichkeit,
dem Lebensstil, der Erziehung und dem Bezug
zu Gleichaltrigen beeinflusst werden.

Auch mit dem schwedischen Curriculum wird ver-
sucht, die international seit den 60er Jahren propa-
gierte Verfolgung affektiver, auf die Foérderung
eines verkehrssicherheitsorientierten Verhaltens
ausgerichteter Lernziele konsequent umzusetzen
(LEUTNER et al., 2009).

Kanada/Ontario (GDL)

Fir die Fahrpraktische Ausbildung und das Be-
gleitete Fahrenlernen in der Supervidierten Lern-
phase ist ein Mindestzeitraum von 12 Monaten vor-
geschrieben (,G1-Licence®). Bei Teilnahme an
einer professionellen Fahrausbildung (,Driver
Education®) verkirzt sich diese Mindestdauer auf
acht Monate (,Time credits®).

Fir die Fahrausbildung, die in staatlichen Schulen
und in privaten Fahrschulen3” angeboten wird, ist
ein verbindliches Curriculum vorgegeben (,Begin-
ner Driver Education (BDE) — Curriculum-Stan-
dards“).38 Es enthalt inhaltliche und methodische
Festlegungen fiir den Theorieunterricht und die
Fahrpraktische Ausbildung, darin eingeschlossen
Empfehlungen zur Lernzielkontrolle wahrend und
nach der Ausbildung. Fir den klassenbasierten

37 Die Curriculum-Standards miissen von privaten Fahrschu-
len erflllt werden, um eine staatliche Akkreditierung zu be-
kommen.

38 http://www.mto.gov.on.ca/english/dandv/driver/curriculum/
(11. August 2011)
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Theorieunterricht ist eine Mindestzahl von 20, fir
die Fahrpraktische Ausbildung von 10 Unterrichts-
einheiten (je 60 Minuten) festgelegt. Darlber
hinaus sind 10 weitere Unterrichtseinheiten vorge-
schrieben, die flexibel genutzt werden kdnnen (z. B.
fur die Fahrpraktische Ausbildung oder Fahrsimula-
tionstraining). Die Inhaltsvorgaben erstrecken sich
auf folgende Bereiche: ,Strallenverkehrsregeln®,
,Das Fahrzeug und seine Komponenten®, ,Fahr-
zeugbedienung®, ,Fahrerverhalten®, ,Respekt und
Verantwortung®“, ,Das gemeinsame Nutzen der
Stralle®, ,Aufmerksamkeit” sowie ,Wahrnehmung
und Risikomanagement®.

Die Inhaltsbereiche gliedern sich in Unterthemen,
fur die Lernziele ausgewiesen sind. Zum Bereich
.Respekt und Verantwortung“ gehéren u. a. die Un-
terthemen ,Reagieren auf Notfallsituationen®, ,Um-
weltbewusstes und effizientes Fahrverhalten®, ,Der
Fahrer als lebenslang Lernender” und ,Faktoren,
die zu Veranderungen des Fahrkénnens fiihren®.
Bei der Lernzielkontrolle sollen die Fahranfanger
hierzu u. a. erklaren kdnnen, auf welche Weise eine
umweltbewusste Fahrweise zur Sicherheit und
Wirtschaftlichkeit beitragt.

Kanada/Québec (GDL)

In Québec ist die Teilnahme an einer professionel-
len Fahrschulausbildung fir alle Fahranfanger vor-
geschrieben. Die Fahrpraktische Ausbildung durch
Laienausbilder sowie der verlangerte fahrprakti-
sche Erfahrungsaufbau durch Begleitetes Fahren-
lernen sind jedoch ebenfalls Bestandteile des Sys-
tems der Fahranfangervorbereitung. In einem Cur-
riculum (,Road Safety Education Program®; Société
de I'assurance automobile du Québec, 2009) ist die
Verbindung der verschiedenen Lehr-Lernformen
vorgesehen, wobei der formalen Fahrausbildung
gewissermaflen eine inhaltliche und methodische
Leitfunktion zugeordnet ist. Es werden vier Lern-
phasen mit spezifischen Ausbildungsinhalten unter-
schieden. Sie umfassen 12 Module Theorieunter-
richt (insgesamt 24 Unterrichtseinheiten je 55 Mi-
nuten) und 15 Module Fahrpraktische Ausbildung
(15 Unterrichtseinheiten je 50 Minuten), die mitei-
nander verschrankt sind:

* In der ersten Phase eignen sich Fahranfanger
im Rahmen von funf Theoriemodulen die Wis-
sensvoraussetzungen fiur die Erteilung einer
Lernfahrerlaubnis zum fahrpraktischen Uben an.
Im fUnften Modul erfolgt eine erste Evaluation
des Lernerfolgs.39

* In der zweiten Phase wird mit dem sechsten
Theoriemodul die Fahrpraktische Ausbildung
unmittelbar vorbereitet. Letztere beinhaltet
Pflichtstunden bei einem Fahrlehrer sowie optio-
nal erganzende Fahr- und Ubungsstunden mit
einem Laienausbilder. Im siebten Theoriemodul
werden Strategien zum Erkennen von Gefahren
und zum vorausschauenden Fahren erarbeitet
(,Observe Evaluate Act®). Der zweiten Ausbil-
dungsphase sind vier fahrpraktische Unter-
richtseinheiten zugeordnet. In ihnen sollen die
Fahrschiler zur Ausfuhrung grundlegender
Fahrmandver und zu einem sicheren, koopera-
tiven und verantwortungsvollen Verhalten in ein-
fachen Fahrsituationen befahigt werden.

* Im achten bis zehnten Theoriemodul in der drit-
ten Phase werden die Themen ,Geschwindig-
keit als Hauptunfallursache bei Fahranfangern®,
.verhalten gegenitber schwacheren Verkehrs-
teilnehmern (z. B. FuRganger, Radfahrer)“ sowie
»~Alkohol und Drogen®“ behandelt. In den finf
fahrpraktischen Modulen dieser Phase sollen
die Fahrschiler zur Bewaltigung komplexer
Fahrmandver sowie zu einem sicheren, koope-
rativen und verantwortungsvollen Verhalten in
einer Vielzahl von Verkehrssituationen befahigt
werden.

* Im elften und zwdélften Theoriemodul in der vier-
ten Phase werden Risikofaktoren wie Mudigkeit
oder Ablenkung behandelt und Kenntnisse zu
einer umweltbewussten Fahrweise vermittelt.
Von den fiinf fahrpraktischen Modulen in dieser
Phase dienen vier der Vertiefung der Fahrfertig-
keiten; eines ist der Vorbereitung auf die ab-
schlieBende Fahrprifung (s. Kapitel 3.3.5) ge-
widmet.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Struk-
turierung und Steuerung des Fahrkompetenzer-
werbs durch Ausbildungscurricula und Lehrplane in
unterschiedlichem Ausmaf erfolgen: Sie kénnen
sich beispielsweise allein auf formale Fahrausbil-
dungsangebote beschranken oder aber einen tber-
greifenden Rahmen bilden, der unterschiedliche —
formale wie informelle — Lehr-Lernformen ein-
schlief3t.

39 Die Evaluation des Lernerfolgs findet im Rahmen einer
schriftlichen Wissenspriifung statt, die von der zustandigen
Priforganisation entwickelt wurde, jedoch von der Fahr-
schule durchgefiihrt wird. Spatestens 10 Monate spater
muss auch eine Wissenspriifung bei der Priiforganisation
abgelegt werden.
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3.2.6 Fahrsimulationstraining

In Abhangigkeit von ihrer technischen Ausstattung
und der damit erreichbaren Realitatsdhnlichkeit der
Fahrsimulation bieten Fahrsimulatoren die Mdglich-
keit, spezifische Anforderungen und seltene Ereig-
nisse der motorisierten Teilnahme am Stralenver-
kehr gefahrlos und wiederholt zu tben (s. Kapitel
2.3.2). Im Folgenden interessiert zunachst, wie das
Lehr-Lernmedium ,Fahrsimulation® technisch aus-
gestaltet wird. Danach wird die Frage aufgeworfen,
welche Bedeutung dem Fahrsimulationstraining in
den Systemen der Fahranfangervorbereitung zu-
kommt und in welcher Weise es in die System-
strukturen eingebunden ist. Diese Fragen sollen am
Beispiel von Finnland, den Niederlanden und
Tschechien beantwortet werden.

Vorauszuschicken ist, dass das Training am Fahr-
simulator in keinem der 44 untersuchten Lander
einen obligatorischen Ausbildungsbestandteil dar-
stellt. Sofern es als fakultative Lehr-Lernform Uber-
haupt genutzt wird, ist es in der Regel ein Bestand-
teil der formalen Fahrschulausbildung und findet
unter Anleitung eines professionellen Fahrlehrers
statt. Technisch aufwandige Fahrsimulatoren sind
als Lehr-Lernmedium insgesamt nur wenig verbrei-
tet. Die Nutzungsanteile liegen nach Expertenein-
schatzungen in Belgien bei unter einem Prozent, in
GroRbritannien und Ontario (Kanada) bei unter funf
Prozent, in den Niederlanden bei 15 Prozent und in
der Slowakei bei 30 Prozent der Fahranfanger. Die
Nutzung besteht in der Regel darin, dass einige
Fahrstunden am Fahrsimulator absolviert werden.

Fahrsimulatoren als Lehr-Lernmedium

Von der technischen Beschaffenheit eines Fahrsi-
mulators hangt es in hohem Male ab, wie realitats-
nah die Simulation verkehrsspezifischer Anforde-
rungssituationen erfolgt. Als charakteristische Be-
standteile von Fahrsimulatoren sind zu nennen:

» die ,Fahrzeugattrappe® (,Mock-up®), mit der die
Sitzposition des Fahrers simuliert wird; diese
kann aus einem einfachen Stuhl oder aus einem
kompletten Fahrzeug bestehen;

» das ,Fahrzeugmodell® (,Vehicle Model®), mit
dem ein Bezug zwischen dem Fahrverhalten
(z. B. Lenken) und der umgebenden Umwelt
(z. B. eine Veranderung des sichtbaren Bildaus-
schnitts) simuliert werden kann (durch ein ,Be-
wegungssystem* kann fur den Fahrer ein sen-

sorisch wahrnehmbares physikalisches Fahr-
zeugverhalten erzeugt werden, das ggf. zum
Empfinden einer realistischen Fahrsituation
fuhrt);

« das ,Verkehrsmodell* (,Traffic Model®), mit dem
das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer si-
muliert wird;

- die ,Bildanzeige® (,Display“), mit der beispiels-
weise mittels eines Monitors oder einer grof3en
Leinwand ein bestimmter Blickwinkel aus der
Fahrerperspektive simuliert werden kann;

e das ,Szenario” (,Scenario®), in dem festgelegt
ist, welchen Verkehrssituationen der Fahrer ,be-
gegnen® wird.

In den nachfolgend dargestellten Beispiellandern
werden technisch héher entwickelte Simulatoren
verwendet. Fahr- und Verkehrsanforderungen kon-
nen jedoch auch durch technisch weniger an-
spruchsvolle Simulationen reproduziert werden,
wenn mit ihnen lediglich bestimmte Teilaufgaben
(z. B. Verkehrswahrnehmung, Gefahrenerkennung)
trainiert werden sollen. Entsprechende Moglichkei-
ten wurden im Kapitel 3.2.3 als Lehr-Lernmedien
zum Selbststandigen Theorielernen fur den Bereich
der Trainings zur Verkehrswahrnehmung darge-
stellt. Die technischen Anforderungen an die Nut-
zung solcher Fahrsimulationen werden von den
heute verbreiteten grafikfahigen ,PCs* (,Personal
Computer) bzw. Heimcomputern durchweg erfillt.

Tschechien (ANR)

In Tschechien kann vor Beginn der Fahrpraktischen
Ausbildung, d. h., bevor Fahrten im Realverkehr
stattfinden, am Fahrsimulator trainiert werden. Die-
ses Training ist insofern in die formale Fahrausbil-
dung eingebunden, als die Moglichkeit besteht, von
den insgesamt 28 vorgeschriebenen Stunden der
Fahrpraktischen Ausbildung bis zu 10 Stunden am
Fahrsimulator zu absolvieren. Diese Moglichkeit ist
von der technischen Ausstattung des verfligbaren
Fahrsimulators abhangig, bei der vier Ausstattungs-
stufen unterschieden werden. Die Option, fahrprak-
tische Pflichtstunden durch Fahrsimulationstraining
zu ersetzen, besteht nur, wenn der genutzte Fahr-
simulator bestimmten (hohen) Auslegungsanforde-
rungen genugt. In Tschechien sind die eingesetzten
Fahrsimulatoren in der Regel mit einer Fahrzeug-
kabine, einem Lenkrad, einer Gangschaltung und
einem Bewegungssystem ausgestattet. Im Fahr-
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simulationstraining werden Ublicherweise die Fahr-
zeugbedienung, die Verkehrsbeobachtung, das
Ausfihren von Fahrmandévern, das Fahren unter
Berlcksichtigung von Verkehrszeichen und Ver-
kehrsregeln sowie das Kontrollieren von Risiko-
situationen vermittelt.

Niederlande (ANR/ROL)

In den Niederlanden werden Fahrsimulatoren Ubli-
cherweise zu Beginn der Fahrausbildung einge-
setzt, d. h., bevor Fahrten im Realverkehr stattfin-
den. Die Fahrsimulatoren wurden vom Unterneh-
men ,Green Dino“40 in Zusammenarbeit mit Exper-
ten (u. a. von der Technischen Universitat Delft)
entwickelt.

Die Ausbildungsinhalte richten sich nach den Vor-
gaben des Curriculums fur die Fahrausbildung.
Wahrend des Trainings wird der Fahranfanger von
einem ,virtuellen Instruktor® angeleitet. Auf der
Grundlage einer Auswertung der wahrend der Si-
mulatorfahrten erfassten Fahrverhaltensdaten (u .a.
zum Blickverhalten) erhalt der Fahranfanger eine
detaillierte Rickmeldung zu den gezeigten Starken
und Schwachen (,Report of Strengths & Weaknes-
ses“). Diese Rickmeldungen dienen nicht nur ihm
selbst, sondern auch dem Fahrlehrer als objektive
Informationsgrundlage. Das ausgewertete Fahrver-
halten wird mit dem am Fahrsimulator gezeigten
Fahrverhalten von etwa 10.000 anderen Fahran-
fangern verglichen und hinsichtlich interessierender
Merkmale eingeordnet (z. B. Lerngeschwindigkeit).
Dies soll einerseits Erfolgserlebnisse vermitteln und
andererseits zu weiteren Anstrengungen bei der
Verbesserung des Fahrkdnnens motivieren. Die
verwendeten Fahrsimulatoren sind mit einer Fahr-
zeugkabine, einem Lenkrad, einer Gangschaltung
und einem Bewegungssystem ausgestattet.

Finnland (ROL)

In Finnland kénnen am Fahrsimulator Trainingsein-
heiten zum Fahren bei Dunkelheit absolviert wer-
den. Die Fahrsimulatoren und Ausbildungsmodule
werden vom Unternehmen ,ECA FAROS“4! in Zu-
sammenarbeit mit dem finnischen Fahrlehrerver-
band entwickelt. Im Modul ,Fahren bei Dunkelheit*

40 http://www.greendino.nl (2. September 2011)
41  http://www.ecafaros.com (2. September 2011)

sollen Fahranfanger die Verkehrsbeobachtung, die
Geschwindigkeitsregulation, die Fahrzeugpositio-
nierung und das Anwenden von Verkehrsregeln bei
Dunkelheit erlernen und Uben. Die Ausbildungsin-
halte umfassen u .a. das Uberholen und das Uber-
holtwerden sowie den Umgang mit FulRgangern.
Die Trainingseinheiten bestehen aus einer Einlei-
tung, einer Demonstration und Ubungsfahrten. Wei-
terhin ist ein Test zur Bestimmung von Lernerfolgen
vorgesehen, der verschiedene Fahribungen ent-
halt. Eine individuelle Rickmeldung in Form eines
schriftlichen Berichts wird abschlielend ausgehan-
digt.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass tech-
nisch anspruchsvolle Fahrsimulatoren gegenwartig
noch kaum fir die Vorbereitung von Fahranfangern
genutzt werden. Angesichts der hohen Kosten, die
mit dem Einsatz dieses Lehr-Lernmediums verbun-
den sind, ist hier nicht mit schnellen Veranderungen
zu rechnen. PC-basierte Fahrsimulationen bieten
hingegen bereits heute flachendeckende Mdglich-
keiten zum Training relevanter Teilkompetenzen flr
die Bewaltigung von Fahraufgaben.

3.2.7 Begleitetes Fahrenlernen

Die Lehr-Lernform ,Begleitetes Fahrenlernen® er-
moglicht Fahranfangern den Erwerb von Fahr-
expertise Uber eine Anfangskompetenz hinaus, die
sie in einer grundlegenden Fahrpraktischen Ausbil-
dung erwerben. Die Begleitauflage sichert, dass
dieser Lernprozess unter risikoarmen Bedingungen
stattfindet. Der private, nicht-kommerzielle Charak-
ter des Begleiteten Fahrenlernens — und die damit
gegebenen glnstigen Kostenimplikationen — stellt
dabei die maRgebliche wirtschaftliche Vorausset-
zung fur einen umfangreichen Fahrerfahrungsauf-
bau unter niedrigen Risikobedingungen dar (s. Ka-
pitel 2.3.2).

Bei der nachfolgenden Beschreibung des Begleite-
ten Fahrenlernens soll bezlglich der Landergrup-
pen bzw. einzelner Lander dargestellt werden, in-
wieweit die generelle Méglichkeit zur Nutzung die-
ser Lehr-Lernform besteht und welche Malinah-
menreichweite hierbei gegebenenfalls festzustellen
ist. In diesem Zusammenhang ist zugleich von Be-
deutung, welche Dauer bzw. welcher Umfang beim
Fahrerfahrungsaufbau mit dieser Lehr-Lernform er-
reicht wird und wie sie in das System der Fahran-
fangervorbereitung eingebunden bzw. gegebenen-
falls der professionellen Fahrausbildung zugeord-
net ist. Weiterhin ist fir das ,Begleitete Fahren-
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lernen® als informelle Lehr-Lernform von Interesse,
welche Voraussetzungen seitens der Fahranfanger
und der Begleiter fur ihre Nutzung erfullt sein mus-
sen und unter welchen risikobegrenzenden Rah-
menbedingungen der fahrpraktische Erfahrungs-
aufbau erfolgt.

Im folgenden Abschnitt ,MalRnahmenverfligbarkeit
und MaRnahmenreichweite“ wird zunachst darauf
eingegangen, in welchen Landern ein privates fahr-
praktisches Uben vor dem Beginn des Selbststan-
digen Fahrens rechtlich Gberhaupt zulassig ist und
welcher Anteil von Fahranfangern von dieser Mog-
lichkeit Gebrauch macht.

MaBnahmenverfigbarkeit und MaBnahmen-
reichweite

In der Tabelle 11 ist dargestellt, in welchen Landern
ein fahrpraktisches Uben in Begleitung von Laien-
ausbildern maoglich ist bzw. in welchen Landern die
Lehr-Lernform ,Begleitetes Fahrenlernen nicht
praktiziert werden kann. Sofern Informationen hier-
zu vorliegen, ist auflerdem angegeben, wie hoch
gegebenenfalls der Nutzeranteil unter den Fahran-
fangern ist.

Wie der Tabelle 11 zu entnehmen ist, kdnnen sich
Laienausbilder in den gro3en westeuropaischen
Landern grundsatzlich an der Fahranfangervorbe-
reitung beteiligen. In Deutschland und Frankreich
ist die Lehr-Lernform ,Begleitetes Fahrenlernen® je-
weils nur in Form eines optionalen Ausbildungsmo-
dells alternativ zu einer ausschlieRlichen Fahr-
schulausbildung wahlbar. In Deutschland lag der
Anteil von Fahranfangern, die im Jahr 2008 am Mo-
dell ,BF17“ teilnahmen, bei etwa 35 Prozent (im
Uberblick: WILLMES-LENZ, GROSSMANN &
PRUCHER, 2009), in Frankreich nutzen laut Exper-
tenangaben etwa 28 Prozent der Fahranfanger das
Modell ,Apprentissage anticipé de la conduite®.
Unter den grof3en westeuropaischen Landern findet
sich in GroRbritannien mit etwa 55 Prozent der
groéRte Anteil von Fahranfangern, die in Begleitung
von Laien Uben. Zur Hohe des Anteils von Fahran-
fangern, die diese Mdglichkeit auch ber den Er-
werb einer Anfangskompetenz hinaus fir einen lan-
gerfristigen Fahrerfahrungsaufbau nutzen, liegen
keine Informationen vor. In Spanien kommt dem
Begleiteten Fahrenlernen u. a. wegen schwer zu er-
fillender Auflagen (z. B. Ausstattung des Fahr-
zeugs mit einer Doppelpedalerie) nur eine margina-
le Bedeutung zu.

In der Gruppe der Anrainerlander und der reform-
orientierten Lander finden sich in der Mehrzahl der
Lander rechtliche Rahmenbedingungen, die ein
Uben unter Anleitung von Laienausbildern ermégli-
chen. Lediglich in Tschechien, Danemark, Polen
und den Niederlanden stellt die Fahrpraktische
Ausbildung unter Anleitung eines professionellen
Fahrlehrers die einzige Lehr-Lernform zum fahr-
praktischen Uben im Realverkehr dar.

Wie aus der Tabelle 11 weiter zu entnehmen ist,
nutzt in Belgien etwa die Halfte der Fahranfanger
die Moglichkeit, mit einer Lernfahrerlaubnis unter
Anleitung eines Laienausbilders zu fahren, wah-
rend es in der Schweiz sogar Gber 90 Prozent der
Fahranfanger sind. In Osterreich ist das Begleitete
Fahrenlernen an die Wahl des Ausbildungsmodells
,L17“ gebunden, in dem nach einer professionellen
Fahrpraktischen Ausbildung eine Mindestfahrleis-
tung von 3.000 Kilometern sowie die Teilnahme an
begleitenden Schulungen vorgeschrieben sind.
Etwa 20 Prozent der Fahranfanger in Osterreich
nutzen dieses Ausbildungsmodell als Alternative zu
einer ausschlieRlichen Ausbildung in einer gewerb-
lichen Fahrschule. Auch in Luxemburg kann die
Lehr-Lernform ,Begleitetes Fahrenlernen® nur im
entsprechenden Ausbildungsmodell genutzt wer-
den, an dem etwa 20 Prozent der Fahranfanger teil-
nehmen. Eine vergleichsweise hohe MalRnahmen-
reichweite ist anhand der Tabelle 11 fir Norwegen
und Schweden zu erkennen.

In den GDL-Landern stellen die Fahrpraktische
Ausbildung unter Anleitung von Laienausbildern
sowie das Begleitete Fahrenlernen die mafRgebli-
chen Formen des Kompetenzerwerbs bei Fahran-
fangern dar, wahrend die Teilnahme an formalen
Ausbildungsangeboten Uberwiegend fakultativ er-
folgt. Fur den fahrpraktischen Erfahrungsaufbau
sind in den GDL-Landern jeweils bestimmte Zeit-
spannen und Ubungsumfiange rechtlich vorgege-
ben — diese Vorgaben konstituieren demnach fir
alle Fahranfanger einen Rahmen fiir einen langer-
fristigen Fahrerfahrungsaufbau. Anhand jener Lan-
der, aus denen Expertenangaben zur tatsachlichen
Malinahmenreichweite vorliegen, wird deutlich,
dass nahezu alle Fahranfanger die Lehr-Lernform
.Begleitetes Fahrenlernen“ nutzen. In der kanadi-
schen Provinz Ontario erfolgt der fahrpraktische Er-
fahrungsaufbau bei etwa 55 Prozent der Fahran-
fanger ausschlieBlich durch diese Lehr-Lernform.
Etwa 45 Prozent der Fahranfanger nehmen zusatz-
lich an einer fakultativen formalen Fahrausbildung
teil.
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Regelungen zur Nutzungsdauer
Land Gruppe Nutzeranteil Vorbereitungsumfang
Eintritt Ausscheiden Nutzungsfenster
D WEU ~35% Ab 17 J. Ab 18 J. Bis 12 Mte. ~ 2.400 km/7-8 Mte.
WEU <1% Ab 17 J. Ab 18 J. Bis 12 Mte.
GB WEU ~55% Ab 17 J. Ab 17 J. Lern-FE o. Befristung ~ 320 km
1 WEU ~8% Ab 18 J. Ab 18 J. Max. 6 Mte.
WEU/ANR ~28% Ab 16 J. Ab 18 J. Mind. 12, Max. 36 Mte. Mind. 3.000 km
B ANR ~50 % Ab 17 J. Ab 18 J. Lern-FE fir 3-36 Mte.
CH ANR >90 % Ab 18 J. Ab 18 J. Lern-FE fiir 24 Mte. ~ 23 Std.
cz ANR Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
DK ANR Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
L ANR ~20% | Ab17J. | Ab18J. | Lem-FE fir 236 Mee. ~ 300-3.000km
PL ANR Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
A ANR/ROL ~20% | AbteJ | Ab17J | Bis 12 Mte. Mind. 3.000 km
NL ANR/ROL Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
FIN ROL ~10-20 % Ab 17;6 J. Ab 18 J. Lern-FE fur max. 9 Mte. ~1.000 km
N ROL ~70-82 % Ab 16 J. Ab 18 J. Bis 24 Mte. ~2.300 km
S ROL ~90 % Ab 16 J. Ab 18 J. Bis 24 Mte. ~ 73 Std./~ 3-24 Mte.
BG - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
(2 4 - Ab 17;6 J. Ab 18 J. Lern-FE fur 1-12 Mte.
EST - ~5% Ab 16 J. Ab 18 J. Bis 24 Mte.
GR - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
H - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
HR - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
IL - Ab 17 J. Ab 17;3 J. Mind. 3 Mte.
IRL - Ab 17 J. Ab 17;6 J. Mind. 6, Max. 24 Mte.
1S - ~80 % Ab 16 J. Ab 17 J. Bis 12 Mte. ~ 6-8 Mte.
LT - ~50 % Ab 17 J. Ab 18 J. Bis 12 Mte.
Lv - ~80 % Ab 16 J. Ab 18 J. Bis 24 Mte.
M - Ab 18 J. Ab 18 J. Lern-FE fur 12 Mte.
P - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
RO - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
RUS - | Ab 16 J. | Ab 18 J. | Bis 24 Mte.
SK - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
SLO - | Ab1e6U | 18 | Bis 18 Mte.
TR -
AUS/NSW GDL ~100 % Ab 16 J. Ab 17 J. Mind.12 Mte. Mind.120 Std.
AUS/QLD GDL Ab 16 J. Ab 17 J. Mind.12 Mte Mind. 100 Std.
AUS/VIC GDL Ab 16 J. Ab 18 J. Mind.12 Mte. Mind. 120 Std.
CDNINS GDL Ab 16 J. Ab 16;3 J Mind. 6 bzw. 3 Mte.
CDN/ON GDL ~100 % Ab 16 J. Ab 16;8 J. Mind. 12 bzw. 8 Mte.
CDN/QC GDL ~100 % Ab 16 J. Ab 17 J. Mind. 12 Mte.
Nz GDL Ab 15 J. Ab 15;6 J. Mind. 6 Mte. ~ 50 Std.
USA/CA GDL Ab 15;6 J. Ab 16 J. Mind. 6 Mte. Mind. 50 Std.
USA/FL GDL Ab 15 J. Ab 16 J. Mind.12 Mte. Mind. 50 Std.
USA/NC GDL Ab 15 J. Ab 16 J. Mind. 12 Mte.
(,Std.* = Stunden; ,Mte.” = Monate; ,J.“ = Jahre; ,FE* = Fahrerlaubnis; ,Mind.“ = Mindestens; ,~*“ = Studie/Expertenschatzung; ,Grau unter-

legte Zellen“ = Keine Informationen verfligbar;
System; ROL = Reformorientierte Lander)

WEU = GroRe westeuropaische Lander;

ANR = Anrainer Deutschlands;

GDL = Lander mit GDL-

Tab. 11: Begleitetes Fahrenlernen — Nutzeranteil, Regelungen zur Nutzungsdauer und Vorbereitungsumfang
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Dauer und Umfang des fahrpraktischen
Erfahrungsaufbaus

Beim Begleiteten Fahrenlernen kommt es auf die
Realisierung eines moglichst umfangreichen Fahr-
erfahrungsaufbaus an, weil hierdurch das Experti-
seniveau beim Ubergang in das Selbststandige
Fahren bestimmt wird. Um die bestehenden Vo-
raussetzungen fir einen ausgedehnten Fahrerfah-
rungsaufbau darzustellen, werden zunachst die
rechtlichen Rahmenbedingungen betrachtet, die im
Zusammenhang mit der Dauer und dem Umfang
des Begleiteten Fahrenlernens von Bedeutung
sind. Weiterhin wird — soweit verfugbar — auf empi-
rische Daten oder Expertenschatzungen zum Um-
fang des fahrpraktischen Erfahrungsaufbaus (Fahr-
leistung, Stundenumfang) Bezug genommen.

In einigen Landern wird durch die Mindestaltersvor-
gaben fir den Beginn des Begleiteten Fahrenler-
nens und des Selbststédndigen Fahrens ein Zeitrah-
men vorgegeben (s. Tabelle 11), der die maximale
Nutzungsdauer dieser Lehr-Lernform bestimmt
(wenn man davon ausgeht, dass die Fahranfanger
unmittelbar bei Erreichen des Mindestalters in das
Selbststandige Fahren wechseln). In einer Reihe
von Fahrerlaubnissystemen bestehen darlber hi-
naus Vorschriften zum Mindestumfang des Beglei-
teten Fahrenlernens in Form von Vorgaben zum
Fahrleistungsumfang, zur Zahl der zu absolvieren-
den Ubungsstunden oder zur Mindestdauer der
Phase des Begleiteten Fahrenlernens.

Bei den groRen westeuropaischen Landern ist le-
diglich in Frankreich ein Mindestumfang fiir das Be-
gleitete Fahrenlernen vorgeschrieben: Fahranfan-
ger mussen hier eine Fahrleistung von mindestens
3.000 Kilometern erreichen. In Deutschland wird
den Teilnehmern am Modell ,BF17“ lediglich emp-
fohlen, einen méglichst hohen Ubungsumfang zu
erreichen. Wird der friihestmdgliche Einstiegszeit-
punkt unmittelbar mit Erreichen des Alters von 17
Jahren gewahlt, besteht ein Nutzungsfenster von
12 Monaten; unter Berlcksichtigung der professio-
nellen Fahrschulausbildung, die mit 16,5 Jahren
aufgenommen werden kann, betragt die Lernzeit
bis zum Selbststadndigen Fahren maximal 18 Mona-
te. Die durchschnittlich erreichte Fahrleistung fir
Teilnehmer am ,BF17“ liegt nach empirischen Un-
tersuchungen bei etwa 2.400 Kilometern, die Nut-
zungsdauer bei 7 bis 8 Monaten (FUNK et al.,
2010). In GroRbritannien und ltalien erlauben die
rechtlichen Rahmenbedingungen zwar eine Fahr-
praktische Ausbildung durch Laienausbilder und

somit auch die Erzielung eines Ubungsumfangs,
der Uber eine reine Anfangskompetenz hinausfihrt;
diese Moglichkeiten werden in der Praxis jedoch of-
fensichtlich nicht ausgeschopft, da aufgrund des
identischen Mindestalters fur den Beginn des fahr-
praktischen Ubens und den Fahrerlaubniserwerb
(s. ,Eintritt* und ,Ausscheiden® in Tabelle 11) kein
Anreiz besteht, eine langere Vorbereitungszeit vor
dem Fahrerlaubniserwerb zu nutzen. In GroRbritan-
nien betragen die Ublicherweise durch erganzende
private fahrpraktische Vorbereitung erreichten
Fahrleistungen nach WELLS, TONG, SEXTON,
GRAYSON und JONES (2008) schatzungsweise
320 Kilometer. Die Ubungsumféange bei der Laien-
fahrausbildung liegen nach Angaben aus einer
Fahranfangerbefragung bei etwa 20 Stunden, wah-
rend bei einem professionellen Fahrlehrer im
Durchschnitt etwa 52 Fahrstunden absolviert wer-
den. Fur die Zeitspanne vor dem Ablegen der Fahr-
prifung wurden von etwa 32 Prozent der Fahran-
fanger Gesamtfahrleistungen von unter 500 Kilo-
metern berichtet, etwa 10 Prozent gaben auch
Fahrleistungen von dber 3.000 Kilometern an.

Bei den Anrainerlandern haben Fahranfanger in
Belgien und der Schweiz nach der Erteilung einer
Lernfahrerlaubnis die Maoglichkeit, ausschlielich
unter Anleitung eines Laienausbilders zu lernen
oder zusatzlich gewerbliche Fahrausbildungsange-
bote zu nutzen. Eine solche Lernfahrerlaubnis ist in
der Schweiz bis zu 24 Monate und in Belgien bis zu
36 Monate (Modell ,36M*) glltig. In Belgien betragt
das Mindestalter fUr die Erteilung der Lernfahrer-
laubnis 17 Jahre sowie fiir das Ablegen der Fahr-
prufung und den Beginn des Selbststandigen Fah-
rens 18 Jahre. Diese Regelung fordert vermutlich
eine langere fahrpraktische Vorbereitung; empiri-
sche Daten zur erbrachten Fahrleistung im Beglei-
teten Fahrenlernen liegen aber nicht vor. In der
Schweiz kombinieren die meisten Fahranfanger
das Fahrenlernen unter Anleitung eines professio-
nellen Fahrlehrers mit einer Laienfahrausbildung.
Im Rahmen professioneller Ausbildungsangebote
wird ein fahrpraktischer Ubungsumfang von etwa
18 Stunden erreicht. In Begleitung eines Laienaus-
bilders werden durchschnittlich etwa 23 Stunden
gefahren, nach den Ergebnissen einer empirischen
Erhebung kommt es bei einem Teil der Fahranfan-
ger jedoch zu deutlich hdheren Stundenumfangen
von bis zu 200 Stunden (EU-Projekt BASIC, 2003).
Wie in Italien und GroRbritannien besteht auch in
der Schweiz kein zeitlicher Abstand zwischen dem
Mindestalter fir den Lernfahrerlaubniserwerb und
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dem Mindestalter fur das Selbststandige Fahren,
sodass hier junge Fahrerlaubnisbewerber ebenfalls
keinen Anreiz fUr eine langerfristige fahrpraktische
Vorbereitung erhalten. In Luxemburg kann das Be-
gleitete Fahrenlernen bei Wahl des entsprechen-
den Ausbildungsmodells (,Modell AC®) fiir einen
Zeitraum von héchstens 36 Monaten genutzt wer-
den, bis die Lernfahrerlaubnis erlischt. Es besteht
eine Mindestnutzungsdauer von acht Wochen, eine
Mindestfahrleistung ist nicht vorgeschrieben. Durch
den vorgezogenen Beginn der obligatorischen
Fahrausbildung besteht hier laut Expertenangaben
eine Nutzungsdauer von etwa 12 Monaten, in der
Fahranfanger eine Fahrleistung zwischen 300 und
3.000 Kilometern erreichen.

Sieht man von den Niederlanden ab, stellt das Be-
gleitete Fahrenlernen in allen reformorientierten
Landern einen Bestandteil der Fahranfangervorbe-
reitung dar. In Osterreich kann diese Lehr-Lernform
nur bei der Wahl des ,L17“-Ausbildungsmodells ge-
nutzt werden. Dieses Modell verlangt, dass nach
einer professionellen Fahrpraktischen Ausbildung
(frihestens ab 16 Jahren) wahrend des 17. Le-
bensjahres mindestens 3.000 Kilometer in Beglei-
tung gefahren werden, sodass mit dem Erreichen
des Mindestalters von 17 Jahren nach bestandener
Fahrerlaubnisprufung selbststandig gefahren wer-
den kann. In Norwegen und Schweden wird wie
auch in Osterreich ein langerfristiger Fahrerfah-
rungsaufbau durch die Absenkung des Mindestal-
ters fur den Beginn der Fahrpraktischen Ausbildung
auf 16 Jahre ermdglicht. In Norwegen besteht eine
Teilnahmepflicht an formalen Ausbildungsbestand-
teilen (z. B. theoretischer ,Basiskurs®, Evaluations-
fahrstunden) in einer professionellen Fahrschule;
die Fahrpraktische Ausbildung durch Laienausbil-
der bzw. das Begleitete Fahrenlernen werden in
breitem Umfang praktiziert, um Fahranfangern
einen hoheren Ubungsumfang zu ermdglichen. In
Norwegen machen etwa 70 bis 80 Prozent der
Fahranfanger von dieser Moglichkeit Gebrauch. Sie
erzielen dabei eine zusatzliche Fahrleistung von
durchschnittlich 2.300 Kilometern (TRONSMOEN,
2011). In Schweden wird keine professionelle Fahr-
praktische Ausbildung gefordert, sondern lediglich
ein dreistindiger Kurs zur Gefahrenlehre fir alle
Fahranfanger vor der Fahrerlaubnispriifung (sowie
ggf. ein theoretischer Einfihrungskurs als Voraus-
setzung fir das Begleitete Fahrenlernen). Etwa 90
Prozent der Fahranfanger nutzen die Mdoglichkeit
des Ubens unter Anleitung von Laienausbildern und
des verlangerten fahrpraktischen Erfahrungsauf-

baus durch Begleitetes Fahrenlernen. Es werden
Fahrleistungen von etwa 4.000 Kilometern und
Ubungsumféange von durchschnittlich 112 Stunden
erreicht (TRONSMOEN, 2011); die Nutzungsdauer
liegt zwischen 3 und 24 Monaten.

In den GDL-Landern ist generell fur die Supervi-
dierte Lernphase eine Mindestdauer festgelegt, in
der nur in Begleitung gefahren werden darf. Sie
liegt in den australischen Bundesstaaten New
South Wales, Queensland und Victoria, in den ka-
nadischen Provinzen Ontario und Québec sowie in
den US- Bundesstaaten Florida und North Carolina
bei 12 Monaten; in den Gbrigen GDL-Landern findet
sich eine geringere Mindestdauer. In Ontario kann
die regulare Mindestdauer durch die Teilnahme an
einem anerkannten Fahrausbildungskurs
(LApproved Driver Education Course®) auf 8 Mona-
te verkirzt werden. In Victoria gilt die Mindestdauer
von 12 Monaten nur fir Fahranfanger unter 21 Jah-
ren, wobei das Selbststandige Fahren frihestens
mit 18 Jahren erlaubt ist und das Begleitete Fah-
renlernen bereits mit 16 Jahren. Ein Mindeststun-
denumfang ist — zusatzlich zur Mindestdauer in Mo-
naten — in New South Wales und Victoria mit 120
Stunden sowie in Queensland mit 100 Stunden
festgelegt. In Florida und Kalifornien missen min-
destens 50 Stunden absolviert werden.

Zuordnung zu formalen Ausbildungsangeboten

.Begleitetes Fahrenlernen® und formale Ausbil-
dungsangebote kdnnen auf unterschiedliche Weise
einander zugeordnet sein (s. Tabelle 12, letzte
Spalte). Drei Zuordnungsformen sind erkennbar:
die Verzahnung von Begleitetem Fahrenlernen und
professioneller Fahrschulausbildung (,Integratives
Modell“, z. B. Frankreich, Osterreich), die abge-
trennte Durchfiihrung des Begleiteten Fahrenler-
nens nach Abschluss einer formalen Fahrschulaus-
bildung (,Konsekutives Modell“, z. B. Deutschland)
und die Zuordnung nach individuellem Belieben der
Nutzer (,Liberales Modell®, z. B. Schweden, Norwe-

gen).

Bei den groRen westeuropaischen Landern ist fur
Deutschland und Frankreich festzustellen, dass
das Begleitete Fahrenlernen als ein optionales Vor-
bereitungsmodell auf eine vollstandige professio-
nelle Fahrausbildung folgt. Dabei sind in Deutsch-
land die Fahrausbildung und das Begleitete Fah-
renlernen vollig entkoppelt. Zudem legen die Fahr-
anfanger vor dem Eintritt in das Begleitete Fahren-
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lernen die Fahrprifung ab und erwerben damit den
Status des rechtlich verantwortlichen Fahrzeugfih-
rers. Somit ist das Begleitete Fahrenlernen in
Deutschland dem konsekutiven Modelltyp zuzuord-
nen. Im Rahmen des integrativen franzdsischen
Modells absolvieren Fahranfanger eine Fahrprakti-
sche Ausbildung in der Fahrschule und legen vor
dem Eintritt in die Begleitphase lediglich die Wis-
sensprifung ab. Wahrend der Begleitphase finden
— nach 1.000 und nach 3.000 Kilometern — zwei
Pflichtschulungen (,Feedback-Treffen“) in der Fahr-
schule statt. Sie sind als erganzende Bestandteile
der Fahrausbildung zu verstehen, deren erster, vor
dem Begleiteten Fahrenlernen durchgefihrter Teil
jedoch gleichwohl dem Anspruch einer bereits voll-
standigen Vorbereitung42 von Fahranfangern folgt,
wie sie auch fir Nichtteiinehmer am Begleiteten
Fahrenlernen gilt. Die Pflichtschulungen, an denen
die Fahranfanger und die Begleiter teilnehmen
mussen, bestehen aus einer gemeinsamen Reflexi-
on der Erfahrungen beim Begleiteten Fahrenlernen
(zwei Stunden) und einer einstindigen Fahrt im Re-
alverkehr. Die Fahrprifung, deren Bestehen zum
Erwerb der Fahrerlaubnis und des Status des recht-
lich verantwortlichen Fahrzeugfihrers fuhrt, wird
erst nach der Begleitphase abgelegt. In den libera-
len Modellen Grof3britanniens, Spaniens und lta-
liens wird das Begleitete Fahrenlernen nach indivi-
duellem Ermessen der Nutzer mit einer professio-
nellen Fahrausbildung verknipft.

Betrachtet man die Anrainerlander und die reform-
orientierten Lander, so finden sich in Luxemburg
und Osterreich integrative Modelle des Begleiteten
Fahrenlernens. In beiden Landern geht dem Beglei-
teten Fahrenlernen eine professionelle Fahrschul-
ausbildung voraus, die in der Begleitphase in Form
begleitender Schulungen fortgesetzt wird. In Oster-
reich nehmen Fahranfanger und Begleiter nach
1.000 und nach 2.000 Kilometern an einer Pflicht-
schulung in einer Fahrschule teil. Wie in Frankreich
besteht die Schulung aus einem Gesprach Uber die
Erfahrungen beim Begleiteten Fahrenlernen und
einer ,Ausbildungsfahrt”. In Luxemburg missen
Fahranfanger am Ende der Begleitphase vor dem
Ablegen der Fahrprifung an vier Unterrichtseinhei-

42 Obwohl die Fahrpriifung erst nach der Begleitphase abge-
legt wird, ist fur den Beginn des Begleiteten Fahrenlernens
mafgeblich, dass Fahranfanger in der vorherigen formalen
Fahrausbildung bereits ein Fahrfertigkeitsniveau erreicht
haben, das zur Bewaltigung der Anforderungen in der Fahr-
prifung hinreichend ware.

ten in einer Fahrschule teilnehmen. AufRerdem
muss der Begleiter an zwei praktischen Fahrstun-
den im Rahmen der Fahrschulausbildung des Fahr-
anfangers teilgenommen haben. In Schweden be-
steht keine Teilnahmepflicht an einer (vollstandigen)
professionellen Fahrschulausbildung. Vor der Auf-
nahme des Begleiteten Fahrens mussen Fahran-
fanger und Begleiter jedoch gemeinsam an einem
theoretischen Einfihrungskurs teilnehmen. Auch in
Norwegen ist die Teilnahme an einer (vollstandigen)
professionellen Fahrschulausbildung nicht vorge-
schrieben; die traditionelle Laienfahrausbildung
bzw. das Begleitete Fahrenlernen wurden jedoch
durch obligatorische formale Ausbildungsanteile
(z. B. theoretischer ,Basiskurs®, ,Evaluationsfahr-
stunden®) erganzt. Im Ausbildungscurriculum (s. Ka-
pitel 3.2.5) ist eine enge Verknipfung der formalen
Fahrausbildungsanteile mit den herkdmmlichen in-
formellen Lehr-Lernformen verankert. So muss zu-
erst ein theoretischer Basiskurs mit 17 Unterrichts-
einheiten (u. a. Erste-Hilfe-MalRnahmen) bei einem
professionellen Fahrlehrer absolviert werden, bevor
unter Anleitung eines Laienausbilders (oder eines
professionellen Fahrlehrers) gefahren werden darf.

In Norwegen mussen Fahranfanger in der Begleit-
phase zudem an insgesamt zwei Evaluationsfahr-
stunden sowie an Fahrsicherheitsibungen bei
einem professionellen Fahrlehrer teilnehmen. Hier-
durch soll Uberpriift und gesichert werden, dass die
im Curriculum verankerten Lehrziele erreicht wur-
den. Die Teilnahme an professionellen Unterrichts-
einheiten wird auch der Begleitperson empfohlen
und soll von der ausbildenden Fahrschule ermég-
licht werden.

Bei den GDL-Landern bestehen in Neuseeland, in
den australischen Bundesstaaten New South
Wales, Victoria und Queensland sowie in den ka-
nadischen Provinzen Nova Scotia und Ontario
keine Verpflichtungen flr die zuséatzliche Nutzung
formaler Ausbildungsangebote. In der kanadischen
Provinz Québec hingegen mussen alle Fahranfan-
ger an einer formalen Fahrschulausbildung teilneh-
men. Hierbei ist die Verknlipfung der privat durch-
gefuhrten fahrpraktischen Vorbereitung in der (min-
destens) 12-monatigen Supervidierten Lernphase
mit formalen Ausbildungsanteilen in einem Curricu-
lum geregelt (s. Kapitel 3.2.5). In den US-Bundes-
staaten Kalifornien und North Carolina mussen vor
dem Beginn des Begleiteten Fahrenlernens forma-
le Fahrausbildungskurse (,Driver Education®) be-
sucht werden, in Florida muss ein vierstindiger
theoretischer Kurs absolviert werden.
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Voraussetzungen Fahranfanger Vorauss. Begleiter
- Zuordnung des
£ § £ o o _ Begleiteten Fahrenler_nens
Land Gruppe 5 g "E? é E E‘_g’ i % ) 2|5 g % g £ g, zur formalen Fahrausbildung
% 1:"_ .3 E % :‘é § ‘é § ‘;-’;;‘3 ‘3 1:"' :_3 % § i.g A = vorgeschaltete Fahrausbildung
§ : § é § g % g .% g -g- § : E t g _‘CE B = begleitende Unterrichtseinheiten
SS|SF S8 Iz |IE S8 |8 |22
WEU 17 14 >12 X X 30 5 - A (vollstandig)
E WEU 17 - - - 25 5 X -
GB WEU 17 - - - - 21 3 - -
1 WEU 18 - - - - 28 10 -
F WEU/ANR 16 - 20 X - 28 5 - A (vollstandig); B (2 Zwischentreffen)
ANR 17 - - X - *26 8 - -
CH ANR 18 - - X - 23 3 - -
Ccz ANR Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
DK ANR Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
L ANR 17 | 12 | 12 | X | - | 24 | 6 | X | A (vollstandig); B (4 Abschlussstunden)
PL ANR Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
A ANR/ROL | 16 | 32 | 12 | - | - | 27 | 7 | X | A (vollstandig); B (2 Zwischentreffen)
NL ANR/ROL Kein ,Begleitetes Fahrenlernen”
FIN ROL 17,6 - - - - 21 3 - -
N ROL 16 17 - - - 25 5 - A (,Basiskurs®); B (2 Evaluationsfahrstd.)
S ROL 16 3 - - - 24 5 - A (theor. ,Einfihrungskurs®)
BG - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
cYy - 17,6 - - X - 30 5 - -
EST - 16 41 32 X X 5 A (vollstandig)
GR - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
H - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
HR - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
IL - 17 - 28 X X 24/30 5/3 A (vollstandig)
IRL - 17 - - X - *19;6 2 - B (12 Std. ,Essential Driver Training“)
IS - 16 12 10 - - 24 5 - A (Teil d. Pflichtstd.); B (4 Abschlussstd.)
LT - 17 60 20 - - *23 5 X A (vollstandig)
Lv - 16 - - - - 21 3 -
M - 18 - - - - 25 5 - -
P - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
RO - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
S 0 R 0 e :
SK - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
sLO - 16;6 | 40 | 20 | - | - | 30 | 7 | X | A (vollstandig); B (2 mal 2 Std. im Verlauf)
TR -
AUS/NSW GDL 16 - - X - 21 3 - -
AUS/QLD GDL 16 - - X - *21 1 - -
AUS/VIC GDL 16 - - X - *22 - - -
CDNINS GDL 16 - - X - *20 2 - -
CDN/ON GDL 16 - - X - *20;8 4 - -
CDN/QC GDL 16 5 - X - *21 2 - A (theor. Kurs) u. B (prakt. Ausbildung)
Nz GDL 15 - - X 19 2 - -
USA/CA GDL 15,6 30 6 X - 25 - - A (vollstandig)
USA/FL GDL 15 4 - X - 21 - A (theor. Kurs ,TLSAE", ,DATA", 0.4.)
USA/NC GDL 15 30 6 X - *23 5 X A (vollstandig)

(,Std.” = Stunden; ,*“ = Mindestalter hergeleitet; WiP = Wissensprifung; FaP = Fahrprifung; ,FE“= Fahrerlaubnis; ,X"= Zutreffend; ,-“=
Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfiigbar; WEU = Grof3e westeuropaische Lander; ANR = Anrainer Deutsch-
lands; GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lander)

Zusatzkommentare: 'Angegeben ist jeweils die Anzahl obligatorischer Unterrichtseinheiten. Die vorgeschriebene Dauer einer Unterrichtseinheit

kann je nach Land unterschiedlich sein; detaillierte Angaben hierzu finden sich in den Kapiteln 3.2.2 (Tabelle 6) und 3.2.4 (Tabelle 9).

Tab. 12: Begleitetes Fahrenlernen — Voraussetzungen bei Fahranfanger und Begleiter sowie Zuordnung zur Fahrausbildung
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In der Tabelle 12 ist die Zuordnung des Begleiteten
Fahrenlernens zur formalen Fahrausbildung darge-
stellt. Darlber hinaus finden sich in dieser Tabelle
die nachfolgend erlauterten Angaben zu den Anfor-
derungen, welche die Fahranfanger und ihre Be-
gleiter in den unterschiedlichen Systemen der Fahr-
anfangervorbereitung zu erfillen haben.

Voraussetzungen des Fahranfangers und des
Begleiters

FUr das Begleitete Fahrenlernen missen die Fahr-
anfanger in allen Landern ein rechtlich festgeleg-
tes Mindestalter erreicht haben. Vielfach wird auch
die vorherige Teilnahme an einer (vollstandigen)
Fahrschulausbildung oder an einem inhaltlich
naher bestimmten Fahrausbildungskurs verlangt
(s. 0. ,Zuordnung zu formalen Ausbildungsange-
boten®). Nicht selten gehort eine bestandene Wis-
senspriufung zu den geforderten Voraussetzun-
gen, wahrend das Bestehen einer Fahrprifung nur
vereinzelt vorgeschrieben wird (z. B. Deutsch-
land).

Bei den groflen westeuropaischen Landern findet
sich in Frankreich mit 16 Jahren das geringste
Mindestalter fir den Beginn der Begleitphase (da-
raus ergibt sich mit bis zu 24 Monaten zugleich die
langste Zeitspanne bis zum friihestmdoglichen Be-
ginn des Selbststandigen Fahrens mit 18 Jahren).
In Deutschland liegt das Mindestalter bei 17 Jah-
ren; darUber hinaus ist das Bestehen der theoreti-
schen und praktischen Fahrerlaubnisprifung nach
einer abgeschlossenen professionellen Fahrschul-
ausbildung die zweite zentrale Voraussetzung fur
die Teilnahme am Begleiteten Fahrenlernen. In
den Anrainerlandern Belgien und Luxemburg kon-
nen Fahranfanger ab 17 Jahren mit dem Begleite-
ten Fahrenlernen beginnen. In der Schweiz sind
sowohl der Besuch einer Fahrschule als auch das
fahrpraktische Uben in Begleitung eines fahrerfah-
renen Laien erst ab 18 Jahren mdoglich. In den re-
formorientierten Landern Osterreich, Norwegen
und Schweden gilt ein Mindestalter von 16 Jahren.
Wahrend in Osterreich der Ubergang zum Selbst-
standigen Fahren bereits mit 17 Jahren mdglich
ist, dirfen Fahranfanger in Norwegen und Schwe-
den erst ab 18 Jahren selbststandig fahren. In den
GDL-Landern liegt das erforderliche Mindestalter
durchweg bei 16 Jahren oder darunter.

Das Mindestalter des Begleiters ist bei der Gruppe
der grof3en westeuropaischen Lander in Deutsch-

land mit 30 Jahren am hochsten und in GroRbri-
tannien mit 21 Jahren am niedrigsten. Bei der
Mindestdauer fir den Fahrerlaubnisbesitz rangiert
Italien mit 10 Jahren an erster Stelle; GroRbritan-
nien hat hier mit nur drei Jahren erneut die ge-
ringsten Anforderungen. Unter den Anrainerlan-
dern und reformorientierten Landern ist das Min-
destalter in Osterreich mit 27 Jahren am héchsten
und in Finnland mit 21 Jahren am geringsten. Bei
der Mindestdauer fir den Fahrerlaubnisbesitz wer-
den in Belgien mit 8 Jahren die héchsten Anforde-
rungen gestellt, in Finnland und der Schweiz
dagegen mit drei Jahren die niedrigsten. Die ge-
ringsten Anforderungen hinsichtlich der Mindestal-
tersvorgaben flir Begleitpersonen und der Dauer
des Fahrerlaubnisbesitzes finden sich in den
GDL-Landern.

Neben dem Mindestalter und der Fahrerlaubnisbe-
sitzdauer des Begleiters spielt in einigen Landern
auch die soziale Beziehung eine Rolle, in der die-
ser zum Fahranfanger steht. Wie der Tabelle 12 zu
entnehmen ist, stellt in einigen Landern (z. B. in
Luxemburg, Litauen, Slowenien) die Verwandt-
schaft zwischen Fahranfanger und Begleiter eine
Voraussetzung flr die Nutzung des Begleiteten
Fahrenlernens dar. Auch in Osterreich muss die
Begleitperson in einem besonderen ,Naheverhalt-
nis“ zum Fahranfénger stehen. Die Einschrankung
der Begleittatigkeit auf ein Verwandtschaftsver-
haltnis kdnnte die Zugangsmoglichkeiten der
Fahranfanger zum Begleiteten Fahrenlernen ein-
schranken. In Deutschland muss daher kein Ver-
wandtschaftsverhaltnis zwischen Begleiter und
Fahranfanger bestehen; dariber hinaus ist die An-
zahl von Personen nicht begrenzt, die als Beglei-
ter benannt werden kénnen. Auch in Frankreich
muss nicht immer derselbe Begleiter anwesend
sein.

Eine hinreichende Verkehrsbewahrung ist als
weitere Begleitervoraussetzung zu nennen. Be-
gleitpersonen in Deutschland dirfen aufgrund
von VerkehrsverstofRen mit hdchstens drei Punk-
ten im Verkehrszentralregister belastet sein. In
Belgien darf die Fahrerlaubnis innerhalb der letz-
ten drei Jahre nicht entzogen worden sein. In
Ontario muss der Fahrbegleiter iber mindestens
vier Jahre Fahrerfahrung verfiigen: Hierbei
werden Zeitspannen nicht angerechnet, in denen
die Fahrerlaubnis entzogen war, es dirfen
jedoch Strafpunkte im Verkehrsregister vorhanden
sein.
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Auflagen und besondere Bestimmungen fiir
das Begleitete Fahrenlernen

Neben den dargestellten Vorgaben fiir den Fahran-
fanger und den Fahrbegleiter gelten fiir das Beglei-
tete Fahrenlernen vielfach weitere Auflagen und be-
sondere Bestimmungen (siehe Tabelle 13 ); diese
werden im Folgenden naher erlautert.

Ausstattung des Fahrzeugs

In einigen Landern mussen die verwendeten Fahr-
zeuge mit zusatzlichen Ausstattungsmerkmalen
versehen werden. Zumeist ist — sowohl fur die Fahr-
praktische Ausbildung als auch fir das Begleitete
Fahrenlernen — eine besondere Kennzeichnung
des Fahrzeugs erforderlich (s. Tabelle 13). So muss
das Fahrzeug in Osterreich vorn und hinten mit
einem hellblauen Schild und weiRer ,L17Auf-
schrift sowie mit einem wei3en Schild und schwar-
zer Aufschrift ,Ausbildungsfahrt® gekennzeichnet
werden. In Belgien ist eine Kennzeichnung des
Fahrzeugs mit einem ,L“ an der Heckscheibe vor-
geschrieben, und es muss ein zweiter innerer
Rickspiegel angebracht sein. Auch in der Schweiz,
in Irland und in Spanien ist die Kennzeichnung mit
einem ,L“ erforderlich. In Finnland wird ein weil3es
Dreieck zur Kennzeichnung verwendet.

In einigen Landern muss das Fahrzeug mit zusatz-
lichen Spiegeln fir den Begleiter ausgestattet sein
(z. B. Belgien, Spanien, Frankreich, Finnland). Wei-
terhin werden zuweilen technische Vorkehrungen
verlangt, die dem Begleiter einen Eingriff in das
Fahrgeschehen erméglich. So diirfen in Osterreich
nur Fahrzeuge verwendet werden, bei denen Hand-
bremse und Ziindschloss vom Beifahrersitz aus be-
tatigt werden kdnnen. In Spanien und Finnland ist
eine Doppelpedalerie mit zusatzlichen Brems-,
Gas- und Kupplungspedalen auf der Beifahrerseite
vorgeschrieben.

Beschrankung der Mitfahreranzahl

In einigen Landern bestehen Begrenzungen bezig-
lich weiterer Mitfahrer. In Zypern durfen sich ledig-
lich der Fahranfanger und der Begleiter im Fahr-
zeug befinden, in Belgien darf noch ein weiterer
Mitfahrer anwesend sein. Im kanadischen Ontario
darf sich auRer dem Fahranféanger lediglich die Be-
gleitperson auf den vorderen Sitzen befinden; flr
die Zahl der weiteren Mitfahrer im Fahrzeugfond
gilt, dass sie die Anzahl von verfugbaren Sicher-

heitsgurten nicht Gberschreiten darf. In Neuseeland
dirfen neben dem Begleiter nur dann weitere Mit-
fahrer anwesend sein, wenn der Begleiter sein Ein-
verstandnis dafir gibt (s. Tabelle 13).

Fahrverbote flr bestimmte Strecken und Tages-
zeiten

Besondere Bestimmungen finden sich in einigen
Landern bezlglich der Strecken und Straf3enarten,
die befahren werden dirfen, sowie der zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten. Auferdem sind verschie-
dentlich Fahrten an Wochenenden bzw. zu be-
stimmten Uhrzeiten verboten (s. Tabelle 13). So ist
in Belgien das Begleitete Fahren freitags, samstags
und sonntags sowie an Feiertagen und dem Vortag
zwischen 22 Uhr und 6 Uhr nicht erlaubt. In Spanien
besteht ein Verbot, an Feiertagen und am Vorabend
von Feiertagen auf der Autobahn zu fahren. In
GroRbritannien und Irland darfen Autobahnen
grundsatzlich nicht befahren werden. In Spanien gilt
eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 80 km/h auf
Kraftfahrstralen und auf der Autobahn (statt
120 km/h), von 80 km/h auf LandstralBen (statt
90 km/h) und von 40 km/h innerhalb geschlossener
Ortschaften (statt 50 km/h). In der kanadischen Pro-
vinz Ontario durfen Fahranfanger im Begleiteten
Fahrenlernen nicht zwischen 24 Uhr und 5 Uhr fah-
ren. AulRerdem besteht ein Fahrverbot fir Autobah-
nen und bestimmte SchnellstraRen mit einer zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit von tber 80 km/h. Im
australischen Bundesstaat New South Wales gilt ein
lokales Fahrverbot fir den Centennial Park in Sid-
ney. In der Schweiz durfen Fahranfanger auf ver-
kehrsreichen Stralen erst fahren, wenn sie geni-
gend ausgebildet sind, und Autostrafien und Auto-
bahnen erst nutzen, wenn sie ,prifungsreif‘ sind. In
vielen Landern werden auf3erdem auch Fahrten ins
Ausland ausdrlcklich verboten (z. B. Belgien,
Frankreich, Norwegen, Lettland).

Fihren eines Fahrtenbuchs

In manchen Landern ist wahrend des Begleiteten
Fahrenlernens ein Fahrtenbuch zu fihren. In Lu-
xemburg muss der Fahrbegleiter die Lernfortschrit-
te aufzeichnen und demjenigen Fahrlehrer tberge-
ben, bei dem der Fahranfanger vor dem Ablegen
der Fahrprifung die vierstindige Abschlussschu-
lung absolviert. Die Aufzeichnungen werden auch
dem Fahrerlaubnisprifer ausgehandigt. Auch in
Frankreich und Osterreich missen der Ubungsum-
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GB WEU X - - - X X - - - - -
1 WEU - X - X - -
F WEU/ANR - - X X X X - - - X Fahrtenbuch
B ANR - X X - X X - X X - X -
CH ANR x1 - - - X - - - X - - 1 Autobahn erst bei ,Priifungsreife
cz ANR Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
DK ANR Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
L ANR - x [ x [ x x| x| - -] -] X Fahrtenbuch
PL ANR Kein ,Begleitetes Fahrenlernen”
A ANRROL | - | - | - | - | x - - x| -]- Fahrtenbuch
NL ANR/ROL Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
FIN ROL - - - - X X X -
N ROL - - - - X X - - X - X -
S ROL - - - - X X - - - - - -
BG - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
cYy - X X -
EST - -
GR - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
H - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
HR - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
IL - - - - - X - - - -
IRL - X - - - X X - - - -
IS - - - - - X X - - - - - -
LT - - - - - X - X - X - - -
Lv - - - - - X X - - X - - -
- - - - - X - X - - - - -
P - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
RO - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
S I B I 0 e e :
SK - Kein ,Begleitetes Fahrenlernen®
SLO - - - - - X - X - - - - -
TR - -
AUS/NSW GDL X - - X X - - - - - - -
AUS/QLD GDL - - - - X - - - -
AUS/VIC GDL - - - - X - - - - - - Fahrtenbuch
CDNINS GDL - - - - - - X - - - -
CDN/ON GDL X - X - - X - - - -
CDN/QC GDL - - - - - - - - - -
Nz GDL - - - - X - X2 - 2 Mitfahrer bei Zustimmung d. Begl.
USA/CA GDL - - - - - - X - - -
USA/FL GDL - - x3 - - - - - - - - 3 Wahrend der ersten 3 Monate
USAINC GDL - - x4 - - - - - - - - 4 Wahrend der ersten 6 Monate
(,X* = Zutreffend; - = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegten Zellen = keine Informationen verfligbar; WEU = GroRRe westeuropaische Lander;
ANR = Anrainer Deutschlands; GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lander)

Tab. 13: Begleitetes Fahrenlernen — Auflagen und besondere Bestimmungen flr Fahrten in Begleitung
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fang und die Lernfortschritte in einem Fahrtenbuch
festgehalten werden. In Victoria ist ein so genann-
tes ,Learner Log Book* zu fuhren, das beim Able-
gen der Fahrpriifung vorgelegt werden muss. Es
dient der Aufzeichnung der durchgeflihrten Fahrten
und enthalt ein Formular, auf dem der Fahranfan-
ger mit seiner Unterschrift bestatigt, dass er die
vorgeschriebenen Mindeststunden absolviert hat.
Weiterhin miissen alle Begleiter (ggf. auch der pro-
fessionelle Fahrlehrer) namentlich eingetragen
werden. Bezuglich der durchgefiihrten Fahrten
mussen das Datum, die Gesamtdauer, die An-
fangs- und Endzeit sowie die zurlckgelegte Kilo-
meteranzahl vermerkt werden. AuRerdem sind in
standardisierter Form die Verkehrsdichte (,Leicht,
.Moderat*, ,Schwer”), die Wetterbedingungen
(,Nass®, ,Trocken), die Lichtbedingungen (,Tag",
,Dammerung®, ,Nacht®) und die befahrenen Stra-
Renarten (,In Wohngegenden®, ,Hauptstralen®,
sinnerstadtische StralBen, ,Schnellstralen®, ,Auto-
bahnen aulerorts”, ,Andere Auferortsstrallen®,
,Unbefestigte Strallen®) anzugeben. Auch in New
South Wales muss ein Fahrtenbuch gefiihrt wer-
den, das vor dem Ablegen der Fahrprifung vom
Fahrerlaubnisprifer kontrolliert wird. In Florida
muss von der Begleitperson eine schriftliche Erkla-
rung abgegeben werden, dass der geforderte Min-
destumfang von 50 Stunden absolviert wurde; das
Flhren eines Fahrtenbuchs wird auf3erdem aus-
driicklich empfohlen.

Weitere Auflagen

In einigen Landern gibt es Festlegungen zur zu-
lassigen Blutalkoholkonzentration bei der Begleit-
person. So gilt beispielsweise in Victoria und
Ontario fur den Begleiter eine Blutalkoholh6échst-
grenze von 0,5 Promille, die damit begriindet wird,
dass der Fahrbegleiter in der Lage sein muss, in
das Fahrgeschehen einzugreifen. In manchen
Landern diurfen Fahranfanger Mobiltelefone wah-
rend des Begleiteten Fahrenlernens auch dann
nicht nutzen, wenn sie iber eine Freisprechanlage
verfligen. In GroRbritannien, Irland, Spanien, Bel-
gien und Finnland ist das Fahren mit Anhdngern
verboten. Zuweilen missen Zusatzversicherungen
abgeschlossen werden, mit denen der besonde-
ren Situation des Fahrens in Begleitung eines
Laien Rechnung getragen wird (z. B. in Spanien,
Frankreich, Malta).

Inhaltliche Vorgaben und Empfehlungen

Das Begleitete Fahrenlernen ist in geringerem
Male als eine professionelle Fahrausbildung durch
formale Regeln bestimmt; gleichwohl finden sich je-
doch verbindliche Vorgaben oder Empfehlungen zu
seiner Durchfiihrung. So ist im australischen Bun-
desstaat Victoria festgelegt, dass mindestens 10
der insgesamt 120 vorgeschriebenen Praxisstun-
den bei Dunkelheit erfolgen mussen. In der kanadi-
schen Provinz Québec werden konkrete Inhalte fur
die Ubungspraxis empfohlen. Diese Inhalte sind mit
den obligatorischen Unterrichtseinheiten abge-
stimmt, die im Rahmen der formalen Fahrausbil-
dung absolviert werden mussen (s. Kapitel 3.2.5)
und durch Begleitetes Fahrenlernen vertieft werden
sollen. Auch in Schweden und Finnland stellen die
in den nationalen Curricula genannten Lernziele die
verbindliche Grundlage fiir den Erwerb von Fahr-
kompetenz dar, unabhangig davon, ob die Fahran-
fanger Unterricht bei einem professionellen Fahr-
lehrer nehmen oder in Begleitung eines Laien fah-
ren.

In einigen Landern werden Manuale fir Eltern bzw.
fir Begleitpersonen von Fahranfangern bereitge-
stellt (z. B. Québec, Florida, Queensland), in denen
neben Informationen zur Fahranfangervorbereitung
und zu den rechtlichen Voraussetzungen der Be-
gleittatigkeit auch Empfehlungen zur inhaltlichen
Gestaltung sowie zur Vor- und Nachbereitung von
Ubungsfahrten enthalten sind. Im US-Bundesstaat
Florida sind die empfohlenen Ubungsinhalte in
Form einer Checkliste zusammengestellt. Das Be-
gleiterhandbuch (,Supervising driver handbook®)
des australischen Bundesstaates Queensland ent-
halt systematische Informationen zu den nachfol-
gend genannten Themenbereichen: ,Fahranfanger-
typische Unfallarten®, ,Umgang mit Stress®, ,Ver-
meidung von Leistungsdruck®, ,Lernstufen des
Fahranfangers und erforderlicher Ubungsumfang®,
,Fuhren eines Fahrtenbuchs®, ,Planung von
Ubungseinheiten® (z. B. Inhalte, Ubungen, Kommu-
nikation, Nachbereitung), ,Lernstandskontrollen
mittels Checklisten®, ,Kommentierendes Fahren®
sowie ,Stra3en- und Witterungsbedingungen®.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass Fahr-
anfanger in zahlreichen Systemen der Fahranfan-
gervorbereitung mit der Lehr-Lernform ,Begleitetes
Fahrenlernen® in die Lage versetzt werden, bereits
vor dem Selbststandigen Fahren ein hdheres Maf}
an Fahrerfahrung aufzubauen. Die Ausgestaltung
des Begleiteten Fahrenlernens unterscheidet sich
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dabei teilweise erheblich. Die Unterschiede betref-
fen vor allem den Grad der Nutzungsmaglichkeiten
(Kénnen alle Fahranfanger oder nur ein bestimmter
Teil von ihnen die Mallnahme nutzen?), die Ver-
bindlichkeit der Nutzung (Wird die MaRnahme op-
tional angeboten oder verpflichtend vorgeschrie-
ben?) sowie nicht zuletzt die Quantitat und Qualitat
der Nutzung (Welche Nutzungsdauer bzw. Fahr-
leistung wird erreicht? Welche Fahraufgaben und
Lernsituationen werden thematisiert?).

Entsprechend der Ausgestaltung des Begleiteten
Fahrenlernens in diesen zentralen Merkmalen kann
das Malinahmenpotenzial in mehr oder minder gro-
fem Umfang fir die Absenkung des erhéhten An-
fangsrisikos von Fahranfangern genutzt werden. In
manchen Systemen der Fahranfangervorbereitung
wird die Ausschodpfung des MaRRnahmenpotenzials
durch Regelungen und Vorkehrungen zur Optimie-
rung des Nutzungsumfangs und zur Sicherung
einer hohen Nutzungsqualitat in besonderer Weise
gestutzt. In diesen Zusammenhang sind auch die
unterschiedlichen Bemuhungen zur Verbindung der
informellen Lehr-Lernform des Begleiteten Fahren-
lernens mit professionellen Formen der Fahrausbil-
dung einzuordnen.

3.2.8 Aufbaukurse

Wahrend die Fahrpraktische Ausbildung auf das Er-
lernen grundlegender Fahrkompetenzen ausgerich-
tet ist, zielt ein ,Aufbaukurs” auf den Erwerb weiter-
fuhrender Kompetenzen. Dazu zahlen vor allem
das Wissen und Kénnen im Bereich der Gefahren-
erkennung und Gefahrenvermeidung sowie die
Foérderung verantwortungsbewusster Verkehrs-
sicherheitseinstellungen (s. Kapitel 2.3.2).

In den Kursen werden meist theoretische Unter-
richtseinheiten (in Seminarform) mit fahrpraktischen
Ubungen (auf einem Fahriibungsgelande und/oder
im Realverkehr) kombiniert. Im Rahmen dieser
Ubergreifenden inhaltlichen Zielstellungen und me-
thodischen Umsetzungsformen lassen sich Aufbau-
kurse mit unterschiedlichen Schwerpunktsetzungen
und Zielgruppen feststellen. Dazu gehoren:

(1) Kursangebote, die Fahranfanger freiwillig nut-
zen konnen,

(2) Pflichtkurse fur alle Fahranfanger und

(3) Pflichtkurse fir deliktauffallige Fahranfanger
(,Nachschulungskurse®).

Freiwillige Aufbaukurse werden von unterschiedli-
chen Tragern der Verkehrssicherheitsarbeit angebo-
ten und beinhalten meist ein Fahrsicherheitstraining
auf einem speziellen Ubungsgeldnde. Beziiglich
des Verbreitungsgrades von freiwillig zu nutzenden
Kursangeboten ging aus der Expertenbefragung
hervor, dass es eine Reihe von Landern gibt, in
denen solche Angebote nicht bestehen (z. B. Kroa-
tien, Lettland, Litauen, Ontario, Québec, Slowakei,
Tschechien) oder nur von einem kleinen Teil der
Fahranfanger wahrgenommen werden (z. B. Frank-
reich, Ungarn, Victoria). Verschiedentlich wird die
Teilnahme an solchen freiwilligen Aufbaukursen
durch Anreize geférdert (z. B. glinstigere Versiche-
rungskonditionen, Probezeitverkiirzungen).

Auch verpflichtende Aufbaukurse fir alle Fahran-
fanger (sog. ,Zweite Fahrausbildungsphase®) sind
nur in sechs der betrachteten 44 Lander zu finden,
und zwar in Luxemburg, Osterreich und der
Schweiz (Gruppe der Anrainerlander), in Finnland
(Gruppe der reformorientierten Lander) sowie in
Estland und Slowenien; in der Gruppe der grof3en
westeuropaischen Lander wie auch unter den GDL-
Landern findet sich kein Land mit einem ,Zweite
Phase“-Pflichtkurs.

Dagegen sind Pflichtkurse fiir deliktauffallige Fahr-
anfanger in vielen Landern verbreitet. Die Teilnah-
me an solchen ,Nachschulungskursen® wird zum
Teil nach Verkehrsverstdfien angeordnet, zum Teil
lediglich empfohlen, um auf diese Weise Punkte im
Strafpunktesystem fiir Verkehrsdelikte abzubauen.

Nachfolgend wird in der Tabelle 14 zun&chst ein
Uberblick (iber die in den einzelnen Landern jeweils
auffindbaren Formen von Aufbaukursen sowie ggf.
bestehende Teilnahmepflichten dargestellt. Daran
anschlieBend wird beispielhaft fir einige Lander
das Angebot an freiwilligen und verpflichtenden
Aufbaukursen beschrieben, die nicht speziell fur
deliktauffallige Fahranféanger vorgesehen sind
— eine genauere Darstellung von Pflichtkursen fur
deliktauffallige Fahrer und ihrer Verknipfung mit
Sonderregelungen fir Fahranfanger erfolgt im Ka-
pitel 3.2.9 im Zusammenhang mit den Probezeitre-
gelungen fur Fahranfanger in der Selbststandigen
Lernphase.

Deutschland (WEU)

In Deutschland bieten unterschiedliche Trager der
Verkehrssicherheitsarbeit (ADAC, Verkehrswach-
ten, DVR) Aufbaukurse fur Fahranfanger an, bzw.
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(1) Freiwillige Kursangebote

Kursumfang/ggf. Teilnahmezeitraum

e e o
D WEU (1) u. a. Fahrsicherheitstraining/(3) obl. Nachschulung (1) ca. 8 Std., eintagig; (3) ca. 9,5 Std.
WEU (1) Fahrsicherheitstraining/(3) fak. Nachschulung zum Punkteabbau
GB WEU (1) Fahrtraining im Realverkehr (,Pass Plus“)/(3) fak. Nachschulung (1) mindestens 6 Std., mehrtagig
1 WEU (3) fak. Nachschulung zum Punkteabbau (3) 12 Std.
WEU/ANR (1) Feedbackfahrt, Gruppengesprach (,RVE")/(3) obl. Nachschulung (1) ein- 0. zweitagig/zw. 6 u. 12 Mte.
B ANR (1) Fahrsicherheitstraining (,On The Road“-Kurs)/(3) fak. Nachschulung (1) 3,5 Std., eintagig
CH ANR (2) u. a. Gruppengesprach, Feedbackfahrt (,WAB”)/(3) fak. Nachschulung (2) 16 Std., zweitagig/zw. 6 u. 36 Mte.
cz ANR
DK ANR (3) obl. Nachschulung bei Alkoholdelikten
L ANR (2) Fahrsicherheitstraining/(3) obl. und fak. Nachschulung zum Punkteabbau (2) 7 Std., eintagig/zw. 3 u. 24 Mte.
PL ANR (3) fak. Nachschulung zum Punkteabbau
A ANR/ROL (2) Gruppengesprach, Fahrsicherheitstraining/(3) obl. Nachschulung (2) 12 Std., dreitagig/zw. 2 u. 12 Mte.
NL ANR/ROL (3) obl. Nachschulung (,LEMA®) (3) 7 Std., zweitagig
FIN ROL (2) obl. Aufbaukurs (,Zweiphasenausbildung”) (2) 9 Std., mehrtagig/zw. 6 u. 24 Mte.
N ROL
S ROL
BG - (3) fak. Nachschulung zum Punkteabbau
(2 4 - - -
EST - (2) Theorieunterricht, Fahrsicherheitstraining, Feedbackfahrt (2) ca 6,5 Std., mehrtégig/bis 23 Mte.
GR - - -
H - (1) Fahrsicherheitstraining/(3) obl. Nachschulung (1) eintagig
HR - - -
IL -
IRL - - -
5 - (1) Gruppengesprach/(3) obl. Nachschulung (1) eintagig; (3) 14 Std.
LT - (3) obl. Nachschulung
Lv - (3) fak. Nachschulung
M - - -
P - (3) fak. Nachschulung
RO -
RUS -
SK - (3) obl. Nachschulung
SLO - (2) Fahrsicherheitstraining, Feedbackfahrt/(3) wiederh. Fahrschulausbildung (2) 12 Std., mehrtagig/bis 24 Mte.
TR -
AUS/NSW GDL - -
AUS/QLD GDL
AUS/VIC GDL (1) fak. Kursangebote/(3) obl. Nachschulung
CDN/NS GDL (3) Nachschulung (,Driver Improvement®)
CDN/ON GDL - -
CDN/QC GDL (3) Nachschulung (,Driver Improvement®)
NZ GDL (1) u. a. Kommentierendes Fahren (,Defensive Driving” o. ,Street Talk®) (1) 9 0. 4 Std./zw. 6 u. 18 Mte.
USA/CA GDL (3) Nachschulung (,Traffic Violator School*)
USA/FL GDL (3) obl. Nachschulungen (,,Driver Improvement®, ,DUI")
USA/NC GDL (3) fak. Nachschulung (,Defensive Driving Course”) auch als Online-Kurs

(,-“ = Nicht zutreffend;
,obl.“ = obligatorisch;

ROL = Reformorientierte Lander)

,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfugbar; ,Mte.” = Monate; ,Std.” = Stunden;

Jfak.“ = fakultativ; WEU = GroRRe westeuropaische Lander; ANR = Anrainer Deutschlands; GDL = Léander mit GDL-System;

Tab. 14: Aufbaukurs — Teilnahmepflichten und Kursangebote
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sie sind an der Bereitstellung dieser Angebote be-
teiligt. Hierbei handelt es sich um eintagige Kurse,
in denen Fahranfanger an fahrpraktischen Ubun-
gen sowie an Gruppengesprachen zum wechsel-
seitigen Erfahrungsaustausch unter Anleitung eines
geschulten Kursleiters teilnehmen. Beispielsweise
beinhaltet das Fahrsicherheitstraining ,Junge Fah-
rer* des ADAC u. a. das Anwenden von Brems-
techniken auf unterschiedlichen Fahrbahnober-
flachen und das Erleben von Fliehkraften bei Kur-
venfahrten. Das ,Sicherheitstraining fir den Pkw*
der Deutschen Verkehrswacht richtet sich an Fahr-
anfanger mit ein- bis zweijahriger Fahrerfahrung
sowie auch an andere Zielgruppen (z. B. Senioren,
fortgeschrittene Fahrer). In fahrpraktischen Ubun-
gen und moderierten Gruppengesprachen werden
Inhalte wie die Wirkungen fahrphysikalischer Kraf-
te, das Ausweichen, das Uben von Bremstechniken
und das Kurvenfahren thematisiert. Fur die Durch-
fuhrung von Fahrsicherheitstrainings hat der Deut-
sche Verkehrssicherheitsrat e. V. (DVR) Gestal-
tungrichtlinien entwickelt und Qualitatsvorgaben
ausgearbeitet, die es Tragern der Verkehrssicher-
heitsarbeit ermdglichen sollen, ihre Kursangebote
daran auszurichten und vom DVR zertifizieren zu
lassen.

Im Rahmen eines mehrjahrigen Modellprojekts war
es Fahranfangern bis Ende des Jahres 2010 in 13
der 16 deutschen Bundeslander mdglich, an einem
.Fortbildungsseminar fir Fahranfanger — FSF* teil-
zunehmen. Die MalRnahme richtete sich an Fahr-
anfanger in der regularen zweijahrigen Probezeit
nach dem Fahrerlaubniserwerb und an Fahranfan-
ger, deren Probezeit sich aufgrund von Verkehrs-
delikten auf vier Jahre verlangert hatte (s. Kapitel
3.2.9). Als Teilnahmeanreiz wurde eine Befreiung
von den Probezeitregelungen fir das jeweils letzte
Jahr der Probezeit gewahrt. Der Kurs bestand aus
drei Gruppensitzungen zu je 90 Minuten, einer
60-miniitigen Ubungs- und Beobachtungsfahrt im
Realverkehr sowie einer praktischen Sicherheits-
Ubung auf einem geschlossenen Gelande im Um-
fang von 240 Minuten. Trotz des Teilnahmeanrei-
zes kam es insgesamt nur zu geringen Teilneh-
merzahlen. Aus der Evaluation des Modells ging
hervor, dass die Teilnehmer nach dem Aufbaukurs
ein mehrfach hoheres Unfall- und Deliktrisiko auf-
wiesen als gleichaltrige Nicht-Teilnehmer mit glei-
cher Fahrerlaubnisbesitzdauer (im Uberblick:
WILLMES-LENZ et al., 2009). Ein vergleichbares
Programm - ,Jugend fahrt sicher* — wurde in
Deutschland bereits zu Beginn der 1990er Jahre

erprobt. Es sollte bei den Teilnehmern eine Veran-
derung von Einstellungen férdern und so einer
Uberschatzung des eigenen Fahrkénnens und
einer erhohten Risikobereitschaft entgegenwirken.
In der Evaluation dieses Programms konnte fiir
den untersuchten Folgezeitraum von 12 Monaten
nach der Teilnahme keine Wirksamkeit im Sinne
einer Festigung sicherheitsorientierter Einstellun-
gen nachgewiesen werden (LEUTNER et al.,
2009).

GroRbritannien (WEU)

In GroRbritannien bietet das freiwillige ,Pass Plus®-
Modell Fahranfangern die Moglichkeit, das Fahr-
koénnen in besonderen Anforderungssituationen zu
verbessern. Die Schwerpunkte liegen auf der Ver-
tiefung von Inhalten, die in der Fahrausbildung vor
dem Ablegen der Fahrprifung noch nicht hinrei-
chend geubt werden konnten. Im Mittelpunkt steht
dabei die Gefahrenerkennung. Das Programm um-
fasst die sechs Module ,Fahren in der Stadt®, ,Fah-
ren unter Allwetterbedingungen®, ,Fahren auf
LandstraRen®, Fahren bei Nacht®, ,Fahren auf
Schnellstralen” und ,Fahren auf Autobahnen®. Die
Bearbeitung der Module erfolgt ausschlieB3lich
durch Fahrten im Realverkehr. Die Teilnahme am
Programm ,Pass Plus“ wird von einigen Versiche-
rungsgesellschaften durch Beitragsermaligungen
bei der Kfz-Versicherung unterstitzt; etwa 10
bis 15 Prozent der Fahranfanger nutzen das
Programm.

Frankreich (WEU/ANR)

In Frankreich wird Fahranfangern 6 bis 12 Monate
nach dem Beginn des Selbststandigen Fahrens ein
freiwilliges Evaluationstreffen (,RVE — Rendezvous
d'évaluation”) angeboten. Dieses Kursangebot wird
von Institutionen ausgerichtet, die von der zustan-
digen Verkehrsbehorde akkreditiert sind. Es hat
einen zeitlichen Umfang von einem Tag, kann je-
doch auch in zwei Abschnitte aufgeteilt werden.
Daran nehmen mindestens 6 und hochstens 12
Fahranfanger gleichzeitig teil. Der Kurs beinhaltet
in einem ersten Teilabschnitt eine Evaluation des
Fahrverhaltens der Teilnehmer. Im zweiten Teilab-
schnitt werden dann die Motivationen und Vorstel-
lungen der Teilnehmer in Bezug auf die Sicherheit
im StralBenverkehr sowie das Bewusstsein fir Ge-
fahren im Strallenverkehr und in Risikosituationen
thematisiert. Die Kursteilnahme wird durch Versi-
cherungsanreize geférdert.



79

Belgien (ANR)

In Belgien kénnen Fahranfanger freiwillig an einem
3,5-stiindigen Kurs (,On the Road*) teilnehmen, in
dem Fahrmandver auf einem Ubungsgelande
sowie das Ausflhren einer Notbremsung gelbt
werden. Auch hier wird die Teilnahme durch Versi-
cherungsanreize gefordert. Das Angebot wird von
etwa 10 bis 15 Prozent der Fahranfanger wahrge-
nommen.

Schweiz (ANR)

In der Schweiz missen Fahranfanger im Rahmen
der obligatorischen ,Zwei-Phasen-Ausbildung® an
zwei Tagen fur jeweils acht Stunden an einem Auf-
baukurs (,Obligatorische Weiter-Ausbildung -
WAB?®) teilnehmen. Der erste Kurstag ist innerhalb
der ersten sechs Monate nach dem Beginn des
Selbststandigen Fahrens zu absolvieren, der zwei-
te bis zum Ablauf der dreijahrigen Probezeit:

* Am ersten Kurstag werden in einer Gruppendis-
kussion moégliche Ursachen und Folgen von Un-
fallen erortert. Auf einem Fahribungsgelande
werden dann unter Einschluss praktischer
Ubungen verkehrssicherheitsrelevante Themen
(z. B. Bremsen, Geschwindigkeitswahl, Ab-
standsverhalten, Befahren von Kurven) behan-
delt.

« Am zweiten Kurstag werden Fahrerprofile der
Teilnehmer erstellt sowie Abweichungen zwi-
schen der Selbsteinschatzung und der Fremd-
einschatzung des Fahrverhaltens bei einer
Feedbackfahrt im Realverkehr diskutiert. Wei-
terhin werden Kenntnisse zu einer partner-
schaftlichen, umweltschonenden und voraus-
schauenden Fahrweise vermittelt. In einem
Schlussgesprach werden Strategien fur ein
nachhaltig sicheres Verhalten im Stralenver-
kehr erarbeitet.

Luxemburg (ANR)

In Luxemburg besteht flr Fahranfanger im Zeit-
raum zwischen 3 und 24 Monaten nach Beginn des
Selbststandigen Fahrens die Pflicht zur Teilnahme
an einem eintagigen Aufbaukurs (,Zweite Fahraus-
bildungsphase®). Der Kurs hat einen Umfang von
sieben Stunden und findet ausschlieBlich auf einem
Ubungsgelédnde statt. Im Rahmen von Theorieun-
terricht, Fahribungen und Demonstrationen wer-
den u. a. die folgenden Inhalte thematisiert: ,Selbst-

einschatzung der Fahrkompetenz®, ,Blick- und
Lenktechniken®, ,Wahl der angemessenen Ge-
schwindigkeit®, ,Sicherheitsabstand®, ,Notbremsun-
gen“, ,Bremsen und Ausweichen auf rutschiger
Fahrbahn“ sowie ,Verhalten und Konsequenzen
eines schleudernden Fahrzeugs®. Durch die Kurs-
teilnahme sollen sich Fahranfanger der Gefahren
des alltaglichen Verkehrs bewusst werden und die
im eigenen Verhalten und der Fahrphysik begrin-
deten Grenzen der Beherrschbarkeit eines Fahr-
zeugs kennenlernen.

Osterreich (ANR/ROL)

In Osterreich besteht fiir Fahranfanger eine Teil-
nahmepflicht an einem insgesamt 12-stiindigen
Aufbaukurs, der sich auf drei Durchfiihrungstage
bzw. Module verteilt. Der Kurs setzt sich aus theo-
retischen Unterrichtseinheiten, Fahrten im Realver-
kehr (,Perfektionsfahrten) und Fahribungen auf
einem Fahribungsgeldnde zusammen:

* Das erste Modul ist im Zeitraum von zwei bis
vier Monaten nach der Fahrpriifung zu absolvie-
ren. Hierbei findet eine erste ,Perfektionsfahrt“43
statt. Die 50-minltige gemeinsame Fahrt von
Fahranfanger und Fahrlehrer im Realverkehr
beinhaltet etwa 10 Minuten ,Kommentierendes
Fahren®; es folgt ein 50-minltiges Gesprach.
Thematisiert werden dabei u. a. die Blicktechnik,
defensives Fahren, verantwortungsvolles Fahr-
verhalten, das Befahren von Autobahnen und
Tunneln, eine umweltbewusste Fahrweise und
das Uberholen. Die Perfektionsfahrt dient nicht
zuletzt dazu, die Selbsteinschatzung des Fahr-
anfangers um die Einschatzung eines professio-
nellen Fahrlehrers zu erweitern.

» Das zweite Modul soll zwischen dem dritten und
neunten Monat nach der Fahrprifung stattfin-
den. Es umfasst Theorieunterricht, Fahrsicher-
heitsiibungen auf einem Ubungsplatz und ein
psychologisches Gruppengesprach. Im Theo-
rieunterricht werden fahrphysikalische Grundla-
gen, Bremstechniken, Fahrzeugreaktionen beim
Fahren in Kurven, Ursachen von Uber- und Un-
tersteuerungen des Fahrzeugs sowie aktive und
passive Sicherheitseinrichtungen von Fahrzeu-
gen behandelt. Bei den Fahrsicherheitsibungen

43 Im Modell ,L17¢ (s. Kapitel 3.2) entfallt die erste Perfek-
tionsfahrt, da bereits vor der Fahrpriifung eine Perfektions-
schulung nach 3.000 km vorgeschrieben ist.
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werden u. a. die Bedeutung fahrphysikalischer
Grenzen im Hinblick auf die resultierenden Un-
fallgefahren demonstriert und der Zusammen-
hang zwischen Geschwindigkeit und Bremsweg
in Abhangigkeit von der Fahrbahnoberflache
verdeutlicht (z. B. Bremsen auf einseitig glatter
Fahrbahn). Das etwa 100-minutige psychologi-
sche Gruppengesprach beinhaltet u. a. die fahr-
anfangertypischen Unfallursachen, eine indivi-
duelle Risikobetrachtung und die Erarbeitung in-
dividueller unfallpraventiver Losungsstrategien.

e Im dritten Modul wird erneut eine Perfektions-
fahrt (s. o0.) durchgefiihrt. Sie kann frihestens
sechs Monate nach der Fahrprifung stattfinden.

Durch die Perfektionsfahrten (bzw. ,Feedback-
Fahrten®) sollen fehlerhafte Fahrgewohnheiten ab-
gebaut werden, die sich in der davorliegenden Pra-
xis des Selbststandigen Fahrens herausgebildet
haben. Die praktischen Fahrsicherheitsibungen
und das Demonstrieren gefahrlicher Verkehrssitua-
tionen dienen dazu, die Folgen einer falschen und
risikoorientierten Fahrweise zu verdeutlichen. Das
psychologische Gruppengesprach folgt unmittelbar
im Anschluss an das Fahrsicherheitstraining, nicht
zuletzt um maéglichen unglinstigen Einflissen (z. B.
Selbstiberschatzung des eigenen Fahrkdnnens)
zu begegnen; es sollen den Teilnehmern ihre per-
sonlichen Schwachen und Ldsungsstrategien zur
Unfallvermeidung bewusst gemacht werden. Die
vorliegenden Evaluationsergebnisse zur Sicher-
heitswirksamkeit der ,Zwei-Phasen-Ausbildung®
weisen einen deutlichen Rickgang von Unfallen mit
Personenschaden (Unfélle insgesamt und Alleinun-
falle) bei jungen Fahranfangern in Osterreich aus
(GATSCHA & BRANDSTATTER, 2008).

Finnland (ROL)

In Finnland wird der Umgang mit besonderen An-
forderungssituationen (,Fahren bei Glatte* und
.Fahren bei Dunkelheit“) bereits in der Fahrausbil-
dung vor dem Beginn des Selbststandigen Fahrens
thematisiert (s. Kapitel 3.2.5). Dies erfolgt in jeweils
zwei theoretischen und praktischen Unterrichtsein-
heiten; Letztere beinhalten Fahribungen und Fahr-
lehrerdemonstrationen auf einem Ubungsgelande.
Dartber hinaus mussen Fahranfanger frihestens
sechs und spatestens 24 Monate nach dem Beginn
des Selbststdndigen Fahrens an einem zweitagi-
gen Aufbaukurs teilnehmen. Er umfasst die folgen-
den drei Bestandteile:

* Analyse der Fahrfertigkeiten und des Fahrstils
des Fahranfangers: Der Fahranfanger absolviert
an einem Kurstag in Begleitung eines Fahrleh-
rers 2 Fahrstunden (zu je 25 Minuten). Er bear-
beitet anschlieRend einen computerbasierten
Test zu seinem Verkehrsverhalten. Die Fahr-
und Testleistungen werden vom Fahranfanger
und vom Fahrlehrer eingeschéatzt, und die
Fremd- und Selbsteinschatzungen werden ver-
glichen und diskutiert. Dieser Abschnitt hat
einen zeitlichen Umfang von etwa 40 Minuten.

+ Training auf einem Ubungsgeldnde: Im Rahmen
eines dreistindigen Trainings auf einem
Ubungsgelande (mit maximal sechs Teilneh-
mern) fihren die Fahranfanger an einem ande-
ren Kurstag Lenk- und Bremsubungen auf glat-
ter Fahrbahnoberflache aus. Auflerdem werden
Demonstrationen zu den Auswirkungen unter-
schiedlicher Fahrgeschwindigkeiten sowie zu
Sicherheitsabstdnden und Reaktionszeiten
durchgefiihrt. Dabei wird angestrebt, den Fahr-
anfangern einen realistischen Eindruck der be-
grenzten Mandévriermdglichkeiten bei Glatte zu
vermitteln. Der Schwerpunkt des ,Track-
Trainings® liegt vorrangig auf der Gefahrenanti-
zipation und Gefahrenvermeidung.

» Unterricht: Der Unterricht findet in einer Teilneh-
mergruppe von bis zu 12 Fahranfangern (und
am selben Kurstag wie das Training auf dem
Ubungsgelande) statt und beinhaltet die The-
men ,Risiken im StraBenverkehr* sowie ,Okono-
misches und sicheres Fahren®. Weiterhin wer-
den die personlichen Erfahrungen beim ,Track-
Training”“ sowie die zurlickliegenden Erfahrun-
gen seit Beginn des Selbststandigen Fahrens
diskutiert.

Zusammenfassend ist zu den Aufbaukursen in den
verschiedenen Landern festzuhalten, dass sie das
Ziel verfolgen, fahranfangertypische Ursachen der
Unfallgefahrdung gezielt und im Vergleich zur Erst-
ausbildung vertieft zu behandeln. Als maf3gebliche
Gefahrdungsaspekte werden eine unzureichende
Gefahrenwahrnehmung und die Uberschatzung der
Méglichkeiten zur fahrtechnischen Bewaltigung kri-
tischer Fahrzustande thematisiert; darauf aufbau-
end sollen die Kompetenzen zur Gefahrenvermei-
dung und das defensive Fahren gestarkt werden.
Dazu tragt nicht zuletzt die Férderung der Selbst—
reflexion der Fahranfanger im Hinblick auf ihr Ver-
kehrsverhalten sowie ihre Fahr- und Verkehrskom-
petenz bei (z. B. Fahrkdnnen, Verkehrssicherheits-
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einstellungen). Als PflichtmalRnahmen sind Aufbau-
kurse vor allem in Form der Nachschulungskurse
fur deliktauffallige Fahranfanger verbreitet. Aufbau-
kurse fur alle Fahranfanger werden dagegen meist
als freiwillige Kurse angeboten; nur in wenigen Lan-
dern besteht eine Teilnahmepflicht.

3.2.9 Selbststandiger Fahrpraxiserwerb (unter
protektiven Regelungen)

Nach der Aufnahme des Selbststéandigen Fahrens
gelten fUr Fahranfanger in vielen Systemen der
Fahranfangervorbereitung zunachst bestimmte
Sonderregelungen. Sie sind dadurch gekennzeich-
net, dass sie einen engeren Rahmen fiir die moto-
risierte Verkehrsteilnahme setzen, um auf diese
Weise die Risikoexposition zu verringern (Probe-
fUhrerschein, Fahrbeschrankungen). Dies ist am
Anfang der Fahrkarriere von besonderer Bedeu-
tung, da zu diesem Zeitpunkt die Fahr- und Ver-
kehrskompetenz noch nicht voll ausgebildet ist und
die Fahranfanger deshalb die Verkehrsanforderun-
gen weniger gut bewaltigen als routinierte Fahrer.
Da in dieser Phase aufgrund des Fahrpraxiser-
werbs gleichzeitig ein dynamischer Kompetenz-
zuwachs stattfindet, der sich unmittelbar zugunsten
einer substantiellen Verringerung des Unfallrisikos
auswirkt, haben die protektiven Regelungen zu-
gleich die Funktion, risikoarme Bedingungen fur
das fahrpraktische Weiterlernen herzustellen. Je
nach Ausgestaltung kénnen sie diese Funktion
mehr oder weniger gut erflllen.

Fir die Lehr-Lernform des Selbststandigen Fahr-
praxiserwerbs wird nun dargestellt, inwieweit sie
unter protektiven Vorkehrungen erfolgt und welche
Regelungen hierzu in den verschiedenen Landern
vorgesehen sind.

Gestaltungsformen und Dauer protektiver
Regelungen

Der Tabelle 15 ist zu entnehmen, dass in der weit
Uberwiegenden Zahl der betrachteten Lander Son-
derregelungen fur Fahranfanger und somit protekti-
ve Vorkehrungen zur Gewahrleistung niedrigerer
Risikobedingungen in der ersten Phase des Selbst-
stdndigen Fahrkompetenzerwerbs bestehen. Be-
trachtet man diese protektiven Regelungen im Ein-
zelnen, so wird deutlich, dass mit ihnen in sehr un-
terschiedlicher Weise ein Rahmen fiir den Selbst-
standigen Fahrpraxiserwerb geschaffen wird: In
manchen Landern stellt ein ,,Probefiihrerschein® mit

verringerten Sanktionsschwellen bei Verkehrsver-
stoRen die einzige protektive Vorkehrung dar; in an-
deren Landern findet sich dagegen fir die motori-
sierte Verkehrsteilnahme von Fahranfangern eine
Vielfalt unmittelbarer Fahrbeschrankungen (z. B.
Nachtfahrverbote, Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen), durch die konkrete Risikoexpositionen und
Uberforderungssituationen verhindert werden sol-
len.

Betrachtet man die verschiedenen Lander insge-
samt, dann gibt es Probezeitregelungen nahezu
Uberall, wahrend unmittelbare Fahrbeschrankun-
gen weitaus weniger Ublich sind. Bei den groRRen
westeuropaischen Landern besteht lediglich in
Deutschland und Frankreich ein Alkoholverbot bzw.
ein geringerer Grenzwert fur die zulassige Blutalko-
holkonzentration (,BAK"). Begrenzungen der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit fur Fahranfanger gel-
ten in Frankreich, Italien und Spanien. Zudem muss
in Frankreich und Spanien das Fahrzeug als Anfan-
gerfahrzeug gekennzeichnet sein.

In den Anrainerlandern und den reformorientierten
Landern bestehen neben dem ,Probeflihrerschein®
und der damit verbundenen Sanktionsandrohung
kaum weitere protektive Vorkehrungen flr den
Selbststandigen Fahrpraxiserwerb. Demgegenuiber
stellt der Selbststandige Fahrpraxiserwerb unter
protektiven Regelungen — neben einem langerfris-
tigen Fahrerfahrungsaufbau in Begleitung fahrer-
fahrener Laien — ein wesentliches Merkmal von
GDL-Systemen dar. In der Gruppe der GDL-Lander
finden sich entsprechend viele Lander, in denen un-
terschiedliche protektive Vorkehrungen (Probeflih-
rerschein, Fahrbeschrankungen wie Nachtfahrver-
bote oder Mitfahrerbeschrankungen) kombiniert
sind.

In der Tabelle 15 ist auch angegeben, Uber welche
Zeitrdume der Selbststandige Fahrpraxiserwerb
unter protektiven Vorkehrungen erfolgt. Bei der Be-
wertung dieser Angaben ist in Rechnung zu stellen,
dass nach Befunden aus Unfallanalysen (MAY-
COCK, LOCKWOOD & LESTER 1991; SCHADE,
2001) Fahranfanger zu Beginn des Selbststéandigen
Fahrpraxiserwerbs das hdchste Unfallrisiko haben
und dass dieses Risiko mit zunehmender Fahr-
erfahrung abnimmt: Untersuchungen aus verschie-
denen Landern lassen eine Halbierung des anfang-
lichen Unfallrisikos etwa nach den ersten 8 bis 10
Monaten des Selbststandigen Fahrens erkennen;
der Erwerb von Fahrkompetenz erstreckt sich Uber
eine Zeitspanne von einigen Jahren (im Uberblick:
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Protektive Vorkehrungen fiir Fahranfanger
Land Gruppe | probefiihrer- | T2NZ8U9" | Nachtfahy. | Mitfahrer- | Geschwin- Alkohol-Begrenzung (,\IZ::;;)
scheinl kenn- verbot beschran- | digkeitsbe- (max. BAK in %o)
zeichnung kung schrankung
WEU X - - - - X (FA0,0; Allg.0,5) 24
E WEU X X2 - - X2 X3 (FA0,3; Allg.0,5) 36
GB WEU X - - - - - (Allg. 0,8) 24
1 WEU X - X - (Allg. 0,5) 36
F WEU/ANR X X - - X - (Allg. 0,5) 244 0. 36
ANR X X5 X5 X5 - - (Allg. 0,5) 24
CH ANR X X - - - - (Allg. 0,5) 36
cz ANR Keine protektiven Vorkehrungen in der Anfangsphase des Selbststédndigen Fahrens
DK ANR X - - - - - (Allg. 0,5) 36
L ANR X - - - - X (FA0,2; Alig.0,5) 24
PL ANR X - - - - - (Allg. 0,2) 12
A ANR/ROL X - - - - X (FA0,1;Allg.0,5) 24
NL ANR/ROL X - - - - X (FA0,2; Alig.0,5) 60
FIN ROL X - - - - - (Allg. 0,5) 18-246
N ROL X - - - - - (Allg. 0,2) 24
S ROL X - - - - - (Allg. 0,2) 24
BG - Keine protektiven Vorkehrungen in der Anfangsphase des Selbststandigen Fahrens
cYy - Keine protektiven Vorkehrungen in der Anfangsphase des Selbststandigen Fahrens
EST - X X - - X - (Allg. 0,0) 24
GR - - X - - - X (FA0,2;Allg.0,5) 24
H - X - - - - - (Allg. 0,0) 24
HR - X - X - - X (FA0,0;Allg.0,5) 24
IL - X X - X - 24
IRL - Keine protektiven Vorkehrungen in der Anfangsphase des Selbststédndigen Fahrens
IS - X - - - - - (Allg. 0,5) 12-367
LT - X X - - X - (Allg. 0,4) 24
Lv - X - - - - X (FA0,2; Allg.0,5) 24
- X - - - - - (Allg. 0,8) 36
P - X - - - - - (Allg. 0,5) 36
RO - X - (Allg. 0,0) 12
RUS -
SK - X - - - - - (Allg. 0,0) 24
SLO - X - - - - - (Allg. 0,5) 24
TR - - (Allg. 0,5)
AUS/NSW GDL X X - X X X (FA0,0; Allg.0,5) 36-48
AUS/QLD GDL X X - - - X (FA0,0; Allg.0,5) 36
AUS/VIC GDL X X - X - X (FA0,0; Allg.0,5) 48
CDN/NS GDL X - X X - X (FA0,0;Allg.0,8) 24
CDN/ON GDL X - - - - X (FA0,0; Allg.0,5) 8-128
CDN/QC GDL X - - - - 24
Nz GDL X X X - X (FA0,3;Allg.0,8) 12-188
USA/CA GDL X - X X - X (FA0,1;Allg.0,8) 129
USA/FL GDL X - X - - X (FA0,2; Alig.0,8) 249
USA/NC GDL X - X X - X (FA0,0; Allg.0,8) 6-24
(,X“ = Zutreffend; ,-* = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfligbar; ,BAK" = Blutalkoholkonzentration im Allge-

meinen (Allg.) und ggf. fir Fahranfanger (FA); WEU = GroRe westeuropaische Lander; ANR = Anrainer Deutschlands; GDL = Lander mit GDL-
System; ROL = Reformorientierte Lander)

Zusatzkommentare: 1 Fahrerlaubnis mit einer abgesenkten Sanktionsschwelle fiir Fahranfinger zu Beginn des selbst. Fahrpraxiserwerbs (Anga-

ben zu mdglichen Sanktionen in Tabelle 16); 2 wahrend der ersten 12 Monate; 3 wahrend der ersten 24 Monate; 4 im Modell ,ACC* 24 Monate;
5 nur im Modell ,18M*; 8 Fahrerlaubnis 0. Sonderregelungen nach obl. Aufbaukurs; 7 Fahrerlaubnis o. Sonderregelungen nach obl. Evaluations-
fahrstunde; 8 ,Time Discounts* bei formaler Fahrausb.; © bzw. bis zum Alter von 18 Jahren

Tab. 15: Protektive Vorkehrungen in der Anfangsphase des Selbststandigen Fahrens — Gestaltungsformen und Dauer
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GRATTENTHALER, KRUGER & SCHOCH, 2009).
Protektive Vorkehrungen fir den Selbststandigen
Fahrpraxiserwerb sollten sich demnach Uber die
gesamte Zeitspanne der erhdhten Risikoexposition
von Fahranfangern erstrecken, d. h. vom hohen
Unfallrisiko zu Beginn des Selbststandigen Fahrens
bis zum Erreichen des ,Restrisikos®, dem sich alle
Fahrer aussetzen.

Die in den einzelnen Landern geltenden protektiven
Vorkehrungen (s. Tabelle 15) sind vielfach auf eine
Dauer von 24 oder 36 Monaten angelegt. Unter den
groRen westeuropaischen Landern finden sich in
Spanien, Italien und Frankreich mit 36 Monaten die
langsten Zeitspannen. In Deutschland wird die
,Fahrerlaubnis auf Probe“ fur 24 Monate erteilt. In
dieser Zeitspanne und bis zum Erreichen eines Al-
ters von 21 Jahren gilt ein absolutes Alkoholverbot
fur Fahranféanger. Bei den Anrainerldndern und den
reformorientierten Landern liegt die langste Zeit-
spanne fur den Selbststandigen Fahrpraxiserwerb
unter protektiven Regelungen bei 60 Monaten in
den Niederlanden, gefolgt von Danemark und der
Schweiz mit 36 Monaten. Unter den GDL-Landern
findet sich die langste Zeitspanne fur den Selbst-
standigen Fahrpraxiserwerb unter protektiven Re-
gelungen (u. a. Fahrzeugkennzeichnung, Mitfahrer-
beschrankung) mit 48 Monaten im australischen
Bundesstaat Victoria. Die klrzesten Zeitspannen
liegen im Hinblick auf alle dargestellten Lander bei
12 Monaten (z. B. Polen, Rumanien) oder sogar
noch darunter (z. B. Ontario).

Wahrend protektive Sonderregelungen fir die
Fahranfanger innerhalb eines Landes meist in glei-
chem Male und fur die gleiche Zeitspanne gelten,
bestehen in manchen Systemen der Fahranfanger-
vorbereitung in besonderer Weise ausdifferenzierte
Sonderregelungen. So erfolgt in einigen GDL-Sys-
temen der Selbststandige Fahrpraxiserwerb unter
gestuften, zunehmend weniger restriktiven Sonder-
regelungen, d. h., mit zunehmender Fahrerfahrung
und bei hinreichender Verkehrsbewahrung kénnen
protektive Vorkehrungen entfallen. So diirffen zum
Beispiel in Victoria Fahranfanger zunachst nur
unter strengen protektiven Vorkehrungen fahren;
frihestens nach 12 Monaten und wenn keine Ver-
kehrsverstolie vorliegen, kénnen dann Vorkehrun-
gen wie beispielsweise das Verbot zur Nutzung von
Freisprecheinrichtungen zuriickgenommen wer-
den. Die Ricknahme von protektiven Vorkehrun-
gen kann dabei auch an das Ablegen von Prifun-
gen nach Beginn des Selbststandigen Fahrens ge-
bunden sein (z. B. in New South Wales, wo Fahr-

anfanger nach dem Beginn des Selbststédndigen
Fahrens einen Verkehrswahrnehmungstest able-
gen mussen). In Neuseeland und der kanadischen
Provinz Ontario kann die Dauer der Selbststandi-
gen Lernphase durch die Teilnahme an einer for-
malen Fahrausbildung verkirzt werden (hier sollen
sog. ,Time discounts® als Teilnahmeanreiz fir pro-
fessionelle Fahrausbildungsangebote dienen).

Im Folgenden sollen die unterschiedlichen protekti-
ven Vorkehrungen genauer betrachtet und anhand
von Beispielen aus einzelnen Landern veranschau-
licht werden.

Probefuhrerschein

Wie aus der Tabelle 15 hervorgeht, ist in nahezu
allen Landern, in denen Fahranfanger nach dem
Beginn des Selbststéandigen Fahrens in eine pro-
tektiv ausgestaltete Selbststandige Lernphase ein-
treten, diese Zeitspanne zunachst durch die Ertei-
lung eines Probefuhrerscheins gekennzeichnet. Als
Inhaber eines solchen Probeflihrerscheins gilt fiir
Fahranfanger eine geringere Sanktionsschwelle als
fur Inhaber einer Fahrerlaubnis ohne Sonderrege-
lungen. Exemplarische Darstellungen bezuglich
einzelner Lander zu Moglichkeiten der Sanktionie-
rung von Verkehrsverstofien im Allgemeinen und
bei Fahranfangern im Besonderen finden sich wei-
ter unten in diesem Kapitel (s. u. ,Abgesenkte
Sanktionsschwelle bei VerkehrsverstéRRen wahrend
der ‘Probezeit™).

Fahrzeugkennzeichnung

Der Status ,Fahranfanger® wird in einigen Landern
durch eine besondere Kennzeichnung des Fahr-
zeugs kenntlich gemacht (z. B. in Frankreich, Litau-
en, Spanien). Durch eine solche Kennzeichnung
kénnen andere Verkehrsteilnehmer erkennen, dass
es sich um einen unerfahrenen Fahrer handelt, und
entsprechend Rucksicht nehmen. Zugleich dient
eine Fahrzeugkennzeichnung auch der besseren
Kontrolle Uber die Einhaltung ggf. bestehender
Sonderregelungen fir Fahranfanger (z. B. Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen, Nachtfahrverbote)
durch die Polizei. In einigen GDL-Systemen zeigen
unterschiedliche Fahrzeugkennzeichnungen an,
auf welcher Zugangsstufe zur vollen Fahrerlaubnis
sich ein Fahranfanger befindet. So wird beispiels-
weise im australischen Bundesstaat Queensland
zwischen einer ,Provisorischen Fahrerlaubnis 1
(P1-Licence)” und einer ,Provisorischen Fahrer-
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laubnis 2 (P2-Licence)” unterschieden, wobei Letz-
tere aufgrund der bereits hdher entwickelten Fahr-
kompetenz mit weniger restriktiven Sonderregelun-
gen verbunden ist. Fahranfanger missen ihr Fahr-
zeug je nach Zugangsstufe zuerst mit einem roten
und spater mit einem grinen ,P*“-Aufkleber an der
Heck- und Frontscheibe kennzeichnen.

Nachtfahrverbot

In den kanadischen Provinzen Ontario und Nova
Scotia gilt fur Fahranfanger ein Nachtfahrverbot
zwischen 24 Uhr und 5 Uhr morgens, es sei denn,
es befindet sich ein fahrerfahrener Begleiter im
Fahrzeug. In Neuseeland durfen Fahranfanger zwi-
schen 22 und 5 Uhr nur in Begleitung eines fahrer-
fahrenen Erwachsenen fahren. In Kalifornien mus-
sen Fahranfanger zwischen 23 und 5 Uhr von
einem Elternteil, einem =zertifizierten Fahrlehrer
oder einer anderen Person begleitet werden, die im
Besitz einer Fahrerlaubnis und tGber 25 Jahre alt ist.
In Belgien dirfen Fahranfanger im Rahmen des
Modells ,18M*“ an Wochenenden sowie an Feier-
tagen und den dazugehdrigen Vortagen nicht zwi-
schen 22 Uhr und 6 Uhr morgens fahren.

Mitfahrerbeschrankung

Eine Beschrankung der Mitfahreranzahl besteht
beispielsweise in Israel, wo sich wahrend der
Selbststandigen Lernphase lediglich zwei weitere
Personen im Fahrzeug befinden dirfen (es sei
denn, es ist ein fahrerfahrener Erwachsener an-
wesend). In Belgien gilt fir Fahranfanger unter 24
Jahren, die im Rahmen des Modell ,18M* bereits
vor dem Ablegen der Fahrprifung selbststandig
fahren durfen, eine Beschrankung fur Mitfahrer auf
eine Person, die mindestens 24 Jahre alt und im
Besitz einer Fahrerlaubnis der Klasse B sein
muss. In Kalifornien dirfen Personen unter 20
Jahren lediglich dann mitgenommen werden,
wenn sich zugleich ein fahrerfahrener Erwachse-
ner im Alter von Uber 25 Jahren im Fahrzeug be-
findet. In Victoria darf in den ersten 12 Monaten
des Selbststéandigen Fahrens (,P1-Licence®) nicht
mehr als ein Mitfahrer zwischen 16 und 25 Jahren
im Fahrzeug mitgenommen werden. Im nordame-
rikanischen Bundesstaat North Carolina dirfen
Fahranfanger in der Selbststandigen Lernphase
lediglich einen Mitfahrer mitnehmen, der jinger als
21 Jahre ist; nur wenn es sich um nahe Familien-
mitglieder handelt, unterliegt die Zahl der jugendli-

chen Mitfahrer unter 21 Jahren keiner besonderen
Beschrankung.

Geschwindigkeitsbeschrankung

In Frankreich gilt fir Fahranfanger auf Aul3erorts-
stralRen mit einer allgemeinen Hochstgeschwindig-
keit von 90 km/h eine geringere zulassige Hochst-
geschwindigkeit von 80 km/h. Auf Autobahnen mit
einer allgemeinen Héchstgeschwindigkeit von 110
bzw. 130 km/h durfen Fahranfanger héchstens mit
100 km/h bzw. 110 km/h fahren. In Litauen gilt fir
Fahranfanger eine verringerte zulassige Hochstge-
schwindigkeit von 70 km/h auf Auferortsstralien
und von 90 km/h auf Autobahnen. In New South
Wales besteht fur Fahranfanger mit einer ,P1-
Lizenz“ eine Begrenzung der zuldssigen HOchstge-
schwindigkeit auf 90 km/h und fir Inhaber einer
,P2-Lizenz* auf 100 km/h.

Alkoholverbot/Alkoholbegrenzung

In einigen Landern besteht fir Fahranfanger ein ge-
ringerer Grenzwert fir die maximal zuldssige Blut-
alkoholkonzentration beim Fahren als fir erfahre-
ner Fahrer. Wie der Tabelle 15 zu entnehmen ist,
bestehen bei den groRen westeuropadischen Lan-
dern in Deutschland und Spanien Alkoholbegren-
zungen fur Fahranfénger. In Deutschland gilt fir In-
haber einer ,Fahrerlaubnis auf Probe* bzw. flr
Fahranfanger unter 21 Jahren ein absolutes Alko-
holverbot (anstelle der allgemeinen Hochstgrenze
von 0,5 Promille), in Spanien liegt die zulassige
Blutalkoholkonzentration flir Fahranfanger wahrend
der ersten 24 Monate des Selbststandigen Fahrens
bei 0,3 Promille (anstelle der allgemeinen Héchst-
grenze von 0,5 Promille). Unter den Anrainerlan-
dern und den reformorientierten Landern bestehen
strengere Alkoholbegrenzungen nur in Luxemburg,
den Niederlanden und Osterreich. Bei der Gruppe
der GDL-Lander finden sich hingegen in allen Lan-
dern strengere Alkoholbegrenzungen fliir Fahran-
fanger, wobei Uberwiegend ein absolutes Alkohol-
verbot anzutreffen ist.

Insgesamt gesehen gilt in manchen Landern ein
absolutes Alkoholverbot sowohl flr Fahranfanger
als auch fur erfahrene Fahrer (Estland, Rumanien,
Ungarn, Slowakei); es stellt also genau genommen
in diesen Landern keine Sonderregelung fur Fahr-
anfanger dar und wird demzufolge in der Tabelle 15
auch nicht als fahranfangerspezifische Vorkehrung
ausgewiesen.



85

Weitere protektive Vorkehrungen

In manchen Systemen der Fahranfangervorberei-
tung ist es Fahranfangern in der Selbststandigen
Lernphase verboten, bestimmte Fahrzeugtypen —
meist besonders leistungsstarke Fahrzeuge — zu
nutzen. In Kroatien dirfen Fahranfanger keine
Fahrzeuge fahren, die eine Motorleistung von mehr
als 75 kW haben; in Ungarn ist die Nutzung von An-
hangern fir Fahranfanger verboten. Im Bundes-
staat New South Wales in Australien dirfen in der
gesamten Selbststadndigen Lernphase keine Fahr-
zeuge genutzt werden, die mit einem Achtzylinder-
Motor oder einem Turbo-Motor ausgestattet sind.
Daruber hinaus ist Inhabern einer P1-Lizenz die
Verwendung von Anhangern mit einem Eigenge-
wicht von mehr als 250 kg verboten. Auch im Bun-
desstaat Victoria in Australien besteht ein Verbot fur
die Nutzung leistungsstarker Fahrzeuge sowie von
Anhangern.

Die Nutzung von Mobiltelefonen mit Freisprechein-
richtungen ist in den australischen Bundesstaaten
Victoria und New South Wales fir Fahranfanger mit
einer P1-Lizenz verboten. Fahranfanger mit einer
P2-Lizenz dirfen hingegen Mobiltelefone mit Frei-
sprecheinrichtungen nutzen.

In einigen Landern, in denen nach Beginn des
Selbststandigen Fahrens die Teilnahme an einem
Aufbaukurs (,Zweite-Phase-Ausbildung®) obligato-
risch ist (s. Kapitel 3.2.8), stellt das Absolvieren die-
ses Kurses eine Voraussetzung fur die Erteilung
einer Fahrerlaubnis ohne Sonderregelungen dar.
Ebenso kdnnen auch nach dem Beginn des Selbst-
standigen Fahrens weitere obligatorische Prifun-
gen vorgeschrieben sein (s. Kapitel 3.3.1).

Abgesenkte Sanktionsschwelle bei Verkehrs-
verstoBen wahrend der ,,Probezeit*

In vielen Landern werden Verkehrsverstdlle —
neben der Sanktionierung des einzelnen VerstoRes
— mittels eines Punktesystems flr einen bestimm-
ten Zeitraum gespeichert und bei Uberschreiten
einer bestimmten Punkteschwelle mit fahrerlaub-
nisrechtlichen Sanktionen belegt. Innerhalb dieser
Punktesysteme werden wiederum in einigen Lan-
dern bei Fahranfangern strengere Sanktionskrite-
rien angelegt. In Deutschland stellen die sog. Pro-
bezeitregelungen den mafigeblichen Interventions-
ansatz zur Verbesserung der Verkehrssicherheit fur
Fahranfanger am Anfang des Selbststandigen Fah-
rens dar.

In Tabelle 16 ist aufgefuhrt, in welchen Landern
ein Punktesystem vorhanden ist und ob in die-
sem System strengere Grenzwerte fur Fahran-
fanger gelten. Weiterhin ist angegeben, welche
Sanktionen bei VerkehrsverstoRen angewendet
werden.

Die in der Tabelle 16 dargestellten fahrerlaubnis-
rechtlichen Sanktionen greifen auf unterschiedliche
Weise ineinander. Grundsatzlich gilt, dass sie er-
ganzend zu den unmittelbaren Sanktionen bei Ver-
kehrsverstolien hinzutreten. Im Folgenden sollen
die Gegebenheiten in einzelnen Landern naher
skizziert werden.

Deutschland (WEU)

Ab dem Zeitpunkt der Erteilung einer Fahrerlaubnis
beginnt fir Fahranfanger eine zweijahrige Probe-
zeit. Begeht ein Fahranfanger in diesem Zeitraum
einen ,schwerwiegenden“ Verkehrsverstol3 oder
zwei ,weniger schwerwiegende” Verkehrsverstolle,
so wird die Teilnahme an einer Nachschulung (sog.
»Aufbauseminar fir Fahranfanger®; ASF, s. u.) an-
geordnet, und die Probezeit verlangert sich auf vier
Jahre (,1. Eingriffsstufe®). Kommt es nach der Teil-
nahme an einem Aufbauseminar innerhalb der Pro-
bezeit erneut zu einem ,schwerwiegenden“ Ver-
kehrsverstol’ oder zu zwei ,weniger schwerwiegen-
den“ Regelverstdlen, so wird eine schriftliche Ver-
warnung erteilt und empfohlen, innerhalb von zwei
Monaten an einer verkehrspsychologischen Bera-
tung teilzunehmen (,2. Eingriffsstufe”). Bei einem
erneuten ,schwerwiegenden” Regelverstol3 oder
zwei ,weniger schwerwiegenden“ RegelverstdRen
innerhalb dieser zwei Monate wird die Fahrerlaub-
nis fur mindestens drei Monate entzogen (,3. Ein-
griffsstufe®). Nach dem Entzug der Fahrerlaubnis
liegt es im Ermessen der Fahrerlaubnisbehorde, ob
zur Wiedererlangung der Fahrerlaubnis eine erneu-
te Prifung abzulegen ist.

Das ,Aufbauseminar flr Fahranfanger® wird von
daflr zugelassenen Fahrlehrern in Gruppen von 6
bis 12 Teilnehmern durchgeflhrt. Es umfasst insge-
samt vier theoretische Sitzungen im Umfang von je
135 Minuten. Zwischen der ersten und der zweiten
Sitzung erfolgt eine 30-minitige Beobachtungs-
fahrt. Im Seminar werden unter anderem die Ver-
kehrsverstoRe der Teilnehmer besprochen und
Strategien zur zuklnftigen Vermeidung erarbeitet.
Fahranfanger, die mit Alkoholdelikten verkehrsauf-
fallig geworden sind, missen ein sog. ,besonderes
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Punktesystem ... Fahrerlaubnisrechtliche Sanktionen
Land Gruppe " oo it " Priifungs- Verlangerung
... fuir alle Fahrer Regelung.;.en fiir | Nachschulung wiederholung Fahrverbot der , Probezeit"
Fahranfanger

D WEU X X X X1 X X

WEU X X X X X -
GB WEU X X X X X -
1 WEU X X X X X -
F WEU/ANR X X X X X -
B ANR - - X X - -
CH ANR - - X X X X
cz ANR X - - - -
DK ANR X X X X X -
L ANR X - X - X X
PL ANR X X X X X X
A ANR/ROL X - X - X X
NL ANR/ROL - X2 X X X -
FIN ROL - - - X X -
N ROL X - X X X
S ROL - - - X X -
BG - X - X - - -
(4 - -
EST - - - X X
GR - X - - - -
H - X - X X X X
HR - X - X X3 -
IL - X X X X
IRL - X - -
IS - X X X X X -
LT - X - -
Lv - X X X X X X
M - - X2 R - X R
P - X X X X X -
RO -
RUS -
SK - - - X X X -
SLO - X X X X X -
TR -
AUS/NSW GDL X X - X X -
AUS/QLD GDL X X X X
AUS/VIC GDL X X X X X X
CDN/NS GDL X X X X X X
CDN/ON GDL X X - - X -
CDN/QC GDL X X X - X X
Nz GDL X X
USA/CA GDL X X - X X
USA/FL GDL X - X -
USA/NC GDL X X
(,X* = Zutreffend; ,-“= N Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfugbar; WEU = GroRe westeuropéische Lander;

ANR = Anrainer Deutschlands; GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Léander)
Zusatzkommentare: ! Nach Ermessen der Fahrerlaubnisbehdrde; 2 Punktesystem nur fiir Fahranfanger; 3 Fahrverbote zwischen 3 und 6 Monaten

Tab. 16: Punktesysteme und Fahrerlaubnisrechtliche Sanktionen fur Fahranfanger
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Aufbauseminar® absolvieren, das ein Vorgesprach
und drei Gruppensitzungen (je 180 Minuten) um-
fasst und von einem Verkehrspsychologen durch-
geflhrt wird.

Spanien (WEU)

In Spanien werden Fahranfanger zum Beginn der
dreijahrigen Selbststandigen Lernphase mit einem
Guthaben von 8 Punkten ausgestattet (nach der
Selbststandigen Lernphase erhalten sie 12 Punk-
te). Bei Verkehrsverstofien wie beispielsweise Alko-
holdelikten werden Punkte abgezogen. Der Verlust
des Punkteguthabens fuhrt zum Entzug der Fahrer-
laubnis, wobei zur Neuerteilung eine erneute Fahr-
prufung abgelegt werden muss. Durch die rechtzei-
tige Teilnahme an Schulungen kénnen Punkte wie-
dererlangt werden.

Italien (WEU)

In Italien besteht bei der Fahrerlaubniserteilung ein
Guthaben von 20 Punkten, von denen bei Ver-
kehrsverstolien je nach Schwere zwischen 2 und
10 Punkten abgezogen werden. Nach zwei Jahren
ohne VerkehrsverstdlRe betragt das Guthaben er-
neut 20 Punkte. Bei Fahranfangern in der Selbst-
stdndigen Lernphase wird jeweils die doppelte
Punktzahl abgezogen. Sinkt das Guthaben auf 0
Punkte, so wird die Fahrerlaubnis fiir 2 bis 8 Mona-
te entzogen, und sowohl die Wissensprufung als
auch die Fahrprufung missen erneut abgelegt wer-
den. Durch die Teilnahme an einem 12-stlindigen
Nachschulungskurs in der Fahrschule kénnen 6
Punkte gutgeschrieben werden.

Frankreich (WEU/ANR)

In Frankreich haben Fahranfanger in der Selbst-
standigen Lernphase ein Guthaben von 6 Punkten
(anstatt der Uiblichen 12 Punkte bei den erfahrenen
Fahrern). Hiervon kénnen — je nach Schwere des
VerkehrsverstolRes — zwischen 1 und 6 Punkten ab-
gezogen werden. Entzogene Punkte werden nach
drei Jahren wieder hinzugezahlt, sofern keine wei-
teren Verkehrsverstolle begangen werden. Bei
einem Guthaben von 3 Punkten mussen Fahran-
fanger eine zweitdgige Nachschulung (,Stage de
sensibilisation®) besuchen. Der Verlust aller Punkte
fihrt zum Entzug der Fahrerlaubnis fir mindestens
6 Monate, und es muss eine erneute Fahrprifung
abgelegt werden.

Schweiz (ANR)

In der Schweiz wird fir die ersten drei Jahre nach
der Fahrprifung eine Fahrerlaubnis auf Probe er-
teilt. Sofern die Fahrerlaubnis aufgrund von Ver-
kehrsverstélRen entzogen wird, verlangert sich die
Probezeit um ein Jahr. Sofern es zu einem erneu-
ten Entzug der Fahrerlaubnis kommt, muss erneut
eine Lernfahrerlaubnis beantragt werden; weiterhin
mussen der Verkehrskundeunterricht, die Wissens-
prifung und die Fahrprifung wiederholt werden.
Eine neue Lernfahrerlaubnis kann friihestens nach
einer Wartezeit von einem Jahr seit Begehung der
Zuwiderhandlung und nur gestitzt auf ein ver-
kehrspsychologisches Gutachten ausgestellt wer-
den.

Danemark (ANR)

In Danemark durfen Fahranféanger innerhalb der
dreijahrigen Selbststandigen Lernphase maximal
zwei Punkte haben. Die Punktegrenze flir sonstige
Fahrer liegt bei drei Punkten. Ein Fahrerlaubnisent-
zug erfolgt bei schweren VerkehrsverstéRen wie
beispielsweise einem Uberschreiten des Tempoli-
mits um mehr als 70 Prozent oder beim Fahren
unter Alkoholeinfluss. Nach einem Fahrerlaubnis-
entzug mussen Fahranfanger an einem Fahrausbil-
dungskurs (7 Stunden Theorieunterricht und 8
Stunden Fahrpraktische Ausbildung) oder einem
Kurs zum Thema ,Alkohol und Verkehr* teilneh-
men. AuRerdem muss eine weitere Fahrprtfung ab-
gelegt werden, in der héhere Anforderungen als in
der regularen Fahrpriifung gestellt werden.

Luxemburg (ANR)

In Luxemburg wird jeder Fahrer mit einem Gutha-
ben von 12 Punkten ausgestattet. Bei Verkehrsver-
stdflen werden von diesem Guthaben Punkte ab-
gezogen. Beim Verlust aller Punkte wird die Fahr-
erlaubnis fur 12 Monate entzogen, bei erneutem
Verlust aller 12 Punkte innerhalb der ersten drei
Jahre nach der Wiedererteilung wird die Fahrer-
laubnis fur 24 Monate entzogen. Durch die Teilnah-
me an einem Sensibilisierungsprogramm kdénnen
Punkte wiedererlangt werden. Dieser sog. ,Drei-
Punkte-Kurs® ist eine eintagige Nachschulung im
Umfang von etwa 7 Stunden. Er beinhaltet Theo-
rieunterricht, Fahribungen und Demonstrationen,
mittels derer eigenes Fehlverhalten erkannt und in
Zukunft vermieden werden soll. Der Kurs themati-
siert unterschiedliche Einflisse (z. B. Geschwindig-
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keit, Reaktionszeit, Alkohol, Medikamente, Drogen,
Mudigkeit, Ablenkung) auf das Fahrverhalten, die
Grinde fir Geschwindigkeitsbegrenzungen, das
Abstandhalten und das Verhalten an Verkehrsam-
peln. Bei einem Fahrerlaubnisentzug muss ein 5-ta-
giges Programm absolviert werden, das zur Aufhe-
bung des Fahrverbots und zur Wiedererlangung
von 12 Punkten flhrt.

Polen (ANR)

In Polen verlieren Fahranfanger ihre Fahrerlaubnis
nach dem Erreichen von 21 Punkten. Dies gilt fur
die ersten 12 Monate nach der Fahrerlaubnisertei-
lung. Die Punktegrenze fir sonstige Fahrer liegt bei
24 Punkten. Aulierdem muissen Fahranfanger bei
einem Fahrerlaubnisentzug sowohl die obligatori-
sche Fahrausbildung als auch die Fahrerlaubnis-
prufung wiederholen, wahrend im Allgemeinen nur
die Fahrerlaubnisprifung zu wiederholen ist. Sechs
Punkte werden geldscht, wenn man an einer Nach-
schulung teilnimmt.

Osterreich (ANR/ROL)

In Osterreich betragt die maximale Blutalkoholkon-
zentration innerhalb der zweijahrigen Probezeit fur
Fahranfanger 0,1 Promille (anstatt 0,5 Promille). Bei
einem Verstol3 innerhalb der Probezeit gegen die
0,1-Promille-Grenze oder einem sonstigen schwe-
ren Verkehrsverstol wird eine Nachschulung ange-
ordnet, und die Probezeit verlangert sich um ein
Jahr. Auflerdem werden fir alle Fahrer bestimmte
VerkehrsverstoRe in einem sog. ,Vormerksystem*
erfasst. Insgesamt werden 13 ,Vormerkdelikte“ un-
terschieden (z. B. Gefahrdung von FulRgangern am
Schutzweg, Nichtbeachtung eines Stoppschilds).
Ein Verstol3 wird flr zwei Jahre im Fahrerlaubnisre-
gister vermerkt. Wiederholte Verstofie fihren zuerst
zur Anordnung von NachschulungsmaRnahmen und
schlief3lich zum Entzug der Fahrerlaubnis.

Finnland (ROL)

In Finnland wird bei einem erstmaligen geringfligi-
gen Verkehrsverstol3 eine schriftliche Verwarnung
erteilt. Bei einem zweiten Versto3 innerhalb von
einem Jahr oder einem dritten Verstof3 innerhalb
von zwei Jahren erfolgt eine Vorladung bei der Po-
lizei. Dabei kénnen ein Fahrverbot von 1 bis 6 Mo-
naten und die Wiederholung der Fahrerlaubnispri-
fung angeordnet werden.

USA/Florida (GDL)

In Florida gelten fur Fahranfanger unter 18 Jahren
strengere Regelungen innerhalb des Punkte-
systems. Beim Erreichen von 6 Punkten innerhalb
von 12 Monaten wird die Nutzung der Fahrerlaub-
nis fur ein Jahr auf berufsbedingte Fahrten be-
grenzt. Fur jeden Punkt, der in dieser Zeit hinzu-
kommt, verléngert sich diese Nutzungsbeschran-
kung um weitere 90 Tage. Weiterhin muss an einer
Nachschulungsmafinahme (,Advanced Driver
Improvement Course®) teilgenommen werden.
Fahranfangern unter 21 Jahren wird beim Uber-
schreiten einer Blutalkoholkonzentration von
0,1 Promille die Fahrerlaubnis grundséatzlich fir 6
Monate entzogen. Bei einer Blutalkoholkonzentra-
tion von 0,5 Promille oder mehr ist darliber hinaus
die Teilnahme an einem themenspezifischen Kurs
(,DUI-School“ — Driving under the Influence of
Alcohol or Drugs) vorgeschrieben, in dessen Rah-
men auch das Erfordernis einer umfassenderen
Behandlung der gegebenen Problematik geklart
wird. Als weitere Mal3nahmen bei Verkehrsversto-
3en werden Geldstrafen und mdglicherweise Haft-
strafen verhangt, und es kann gemeinnutzige Ar-
beit im Umfang von 50 Stunden angeordnet wer-
den. AulRerdem kann fur bis zu 6 Monate der Ein-
bau einer Wegfahrsperre vorgeschrieben werden,
die einen Fahrtantritt nur nach einer Messung der
Atemalkoholkonzentration ermdglicht (,Alcohol
Interlock Device®). Bei wiederholten Auffalligkeiten
im Zusammenhang mit Alkohol oder Drogen neh-
men die finanziellen und strafrechtlichen Konse-
quenzen zu.

Zusammenfassend lasst sich fur den Selbststandi-
gen Fahrpraxiserwerb unter protektiven Regelun-
gen festhalten, dass es sich hierbei um eine weit-
verbreitete Form des Fahrkompetenzerwerbs han-
delt. Wesentliche Unterschiede bestehen in der Ge-
staltung dieser Phase des Fahrkompetenzerwerbs
durch die Art, die Kombination und die Geltungs-
dauer der protektiven Regelungen. In den GDL-
Systemen stellt dabei die sukzessive Rucknahme
protektiver Regelungen mit dem Zuwachs an Fahr-
kompetenz ein besonderes Gestaltungsmerkmal
dieser Lehr-Lernform dar.

3.210 Zielgruppenspezifische schulische
Verkehrserziehung

Wahrend die in den vorangegangenen Kapiteln
dargestellten Lehr-Lernformen in den Systemen
der Fahranfangervorbereitung dem Kernbereich
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fahrerlaubnisbezogener Mallnahmen zuzuordnen
sind, sollen nun exemplarisch auch weiter gefasste
Interventionsformen im Kontext der Vorbereitung
von Fahranfangern dargestellt werden. Als eine sol-
che Interventionsform wurde die schulische Ver-
kehrserziehung beschrieben (s. Kapitel 2.3.2), mit
der die angehenden Fahrergenerationen Uber
einen langen Zeitraum angesprochen werden kon-
nen und bei der die grundsatzliche Moglichkeit ge-
geben ist, verkehrsspezifische Themen mit anderen
schulischen Bildungsinhalten zu verknipfen.

Bei der exemplarischen Beschreibung der ,Ziel-
gruppenspezifischen schulischen Verkehrserzie-
hung“ als Lehr-Lernform im System der Fahranfan-
gervorbereitung verschiedener Lander interessiert
im Folgenden insbesondere, welche inhaltliche
Ausrichtung die Angebote der schulischen Ver-
kehrserziehung fir Fahranfanger haben und wie sie
in das System der Fahranfangervorbereitung ein-
gefigt sind.

Deutschland (WEU)

In Deutschland richtet sich das Projekt ,Koopera-
tion Schule — Fahrschule® an junge Menschen, die
in naher Zukunft die Fahrerlaubnis der Klasse B er-
werben moéchten. Den Fahranfangern wird im Rah-
men einer schulischen Arbeitsgruppe (,Fuhrer-
schein-AG*) die Mdoglichkeit gegeben, sich ergan-
zend zum Unterricht in der Fahrschule mit Themen
der motorisierten Verkehrsteilnahme auseinander-
zusetzen. Dazu werden die obligatorischen 14 Dop-
pelstunden Theorieunterricht in der Fahrschule um
14 weitere Doppelstunden Verkehrsunterricht in der
Schule erganzt. Ziel ist die Vermittlung von erwei-
terter ,Mobilitatskompetenz®, bei der sicherheits-
und umweltbewusstes sowie sozial verantwor-
tungsvolles Verkehrsverhalten im Mittelpunkt steht.
Dazu werden die Themenbereiche ,Stralenverkehr
als soziales System®, ,Regeln und Normen®, ,Ver-
kehr und Umwelt“, ,Offentlicher Verkehr und ,Auto
als Verkehrsmittel“ behandelt sowie mit dem Theo-
rieunterricht und der Fahrpraktischen Ausbildung in
der Fahrschule verzahnt. In die Kooperation zwi-
schen Schule und Fahrschule werden nach Mdg-
lichkeit weitere Personen und Institutionen einbezo-
gen (z. B. Polizei, Feuerwehr, Arzte, Verkehrs-
sicherheitsexperten). Bei der Fihrerschein-AG
handelt es sich um ein freiwilliges Angebot, das
kostenfrei fur die Fahranfanger sowie zusatzlich
zum Pflichtunterricht in der Schule und zur obliga-
torischen Fahrschulausbildung angeboten wird.

GroRbritannien (WEU)

In GroRbritannien besteht die Mdglichkeit, ein be-
rufliches Weiterbildungsangebot zu nutzen, das auf
die Verbesserung der Kompetenzen fir eine siche-
re Verkehrsteilnahme gerichtet ist. Das Angebot be-
steht aus zwei theoretischen Modulen im Gesamt-
umfang von 12 Stunden. Die Teilnahme wird zertifi-
ziert und als berufliche Weiterbildungsmaflnahme
anerkannt.

Frankreich (WEU/ANR)

In Frankreich ist der Erwerb der Pkw-Fahrerlaubnis
in ein Ubergreifendes Curriculum (,Continuum
Educatif) eingegliedert. Vor Beginn der Ausbildung
zum Fahrerlaubniserwerb missen Fahranfanger
zunachst an einem verkehrssicherheitsbezogenen
schulischen Kurs teilgenommen haben, der mit
einer Prifung und dem Erwerb eines Zertifikats
(,/Attestation scolaire de sécurité routiere — ASSR")
abgeschlossen wird. Eine entsprechende Regelung
gilt auch fir den Erwerb einer Mopedfahrerlaubnis.

Belgien (ANR)

In Belgien besteht fir Fahranféanger ab einem Alter
von 17 Jahren die Mdglichkeit, sich in achtstindi-
gen schulischen Kursen auf die Wissensprifung
vorzubereiten. Die Kurse werden im Rahmen des
Projekts ,Flhrerschein in der Schule” im flamischen
Landesteil angeboten und von einem professionel-
len Fahrlehrer geleitet. Die Flamische Stiftung fur
Verkehrskunde (,Vlaamse Stichting Verkeerskun-
de“) koordiniert den Kontakt zwischen Schulen,
Fahrlehrern und Prifungsinstitutionen. Mit dem
Projekt wird das Ziel verfolgt, Schilern eine gute
Vorbereitungsmdglichkeit auf die Wissensprifung
zu bieten und altersspezifische Aspekte der Ver-
kehrssicherheit nachhaltiger in der Zielgruppe zu
thematisieren.

Luxemburg (ANR)

In Luxemburg wird seit 2003 in allen Gymnasien
des Landes per Internet das Sensibilisierungspro-
gramm ,Mobilitdt und Sicherheit im Stralenver-
kehr® angeboten. Darlber hinaus beteiligen sich
alle Klassen der Mittelstufe jahrlich an einem ,Ver-
kehrssicherheitsevent® in ihrer Schule. Der Hinter-
grund dieser Ma3nahme ist, dass viele Fahranfan-
ger bereits einen Unfall haben, bevor sie an dem
obligatorischen Aufbaukurs (,Zweite Fahrausbil-
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dungsphase®; s. Kapitel 3.2.8) in der Selbststandi-
gen Lernphase teilnehmen. Fur die meisten Schi-
ler findet das ,Verkehrssicherheitsevent® im selben
Jahr statt, in dem sie mit ihrer Fahrausbildung be-
ginnen. Es beinhaltet eine Diskussionsrunde, in der
— unterstitzt durch Statistiken, Videos, Augenzeu-
genberichte und Wracks von Unfallwagen — Fehl-
verhaltensweisen von Autofahrern als mdgliche Un-
fallursachen thematisiert werden.

Australien/New South Wales (GDL)

In New South Wales sind im Lehrplan der allge-
meinbildenden Schulen Unterrichtseinheiten zur
Verkehrserziehung fiir 9- bis 10-Jahrige sowie flr
11- bis 12-Jahrige vorgesehen. Darlber hinaus
kénnen staatliche Schulen zur Fahranfangervorbe-
reitung fakultative Angebote bereitstellen, deren
Fokus vorrangig auf der Aneignung von verkehrs-
bezogenem Wissen und der Férderung sicherheits-
relevanter Einstellungen liegt. Ebenso ist es mdg-
lich, die Fahrpraktische Ausbildung im Rahmen der
schulischen Ausbildung anzubieten. Hierzu gibt die
zustandige Bildungsbehorde (,Department of
Education and Training“) Richtlinien fir die Gestal-
tung und die Rahmenbedingungen vor. Demzufolge
muss die Fahrpraktische Ausbildung von entspre-
chend qualifizierten Lehrern oder von externen
Fahrlehrern geleitet werden und aufRerhalb der re-
gularen Schulstunden stattfinden. Die Fahrausbil-
dung in der Schule betont die Bedeutung einer
sicherheitsbewussten Fahrweise und ist nicht auf
die Entwicklung von fortgeschrittenen Fahrfertigkei-
ten ausgerichtet. Um die Fahrausbildung anbieten
zu konnen, muss die Schule zuvor u. a. die Lehr-
und Lernmethoden sowie die angestrebten Lernzie-
le fir das Fahrausbildungsprogramm in der Schule
spezifizieren. Auflerdem mussen Evaluationsmal}-
nahmen beschrieben werden, mittels derer die
Leistungen der Fahranfanger bewertet werden kén-
nen. Die Fahrpraktische Ausbildung in Schulen wird
kostenlos angeboten; die Teilnahme ist freiwillig.
Teilnahmevoraussetzung ist der Besitz einer Lern-
fahrerlaubnis. Die Fahrpraktische Ausbildung er-
folgt ausschlieBlich als Einzelunterricht.

USA/Kalifornien (GDL)

In Kalifornien missen Fahranfanger, die jinger als
17 Jahre und 6 Monate sind, an einer formalen
Fahrausbildung teilnehmen. Diese kann in einer
anerkannten Fahrschule oder auch im Rahmen der
schulischen Ausbildung absolviert werden und

muss aus wenigstens 30 Stunden Theorieunterricht
und 6 Stunden Fahrpraktischer Ausbildung beste-
hen. Die Fahrausbildung an allgemeinbildenden
Schulen erfolgt durch Fahrlehrer.

3.2.11 Zielgruppenspezifische
Sicherheitskommunikation

Bei der Fahranfangervorbereitung ist auch die ,Ziel-
gruppenspezifische Sicherheitskommunikation® als
Interventionsform zu beriicksichtigen (s. Kapitel
2.3.2). Sie zielt auf die Beeinflussung des Ver-
kehrsverhaltens durch Mittel der Massenkommuni-
kation. Im Folgenden wird an verschiedenen Bei-
spielen dargestellt, welche Inhalte angesprochen
und welche Anspracheformen gewahlt werden kon-
nen.

Deutschland (WEU)

In Deutschland werden zielgruppenorientierte Si-
cherheitskampagnen u. a. vom Deutschen Ver-
kehrssicherheitsrat e. V. (DVR) und der Deutschen
Verkehrswacht e. V. (DVW) durchgefhrt. Uber eine
grol3e Bandbreite von Medien (Plakate, Flyer, Auf-
klarungsfilme, Vor-Ort-Aktionen, personale Kom-
munikation, Internet) werden Informationen zu typi-
schen Unfallursachen und Sicherheitsappelle an
die Zielgruppe herangetragen. Informationen zum
sicheren Fahren und zum Fahrenlernen kdnnen
auch auf Internetseiten abgerufen werden.44 Uber
das ,BF17“-Modell finden sich auf einer eigenen In-
ternetseite ausflhrliche Informationen mit Praxis-
tipps und Hintergrundinformationen zur Sicher-
heitswirksamkeit dieses Mainahmenansatzes.4®

Belgien (ANR)

Mit der ,BOB-Campaign“ wird das Konzept des
,Designierten Fahrers“ propagiert. Dieses Konzept
beinhaltet, dass bei gemeinsamen Freizeitfahrten
einem Mitglied der Gruppe (,Bob“) von den Grup-
penmitgliedern die Aufgabe des Fahrens und des
bewussten Verzichts auf den Genuss von Alkohol
zugewiesen wird. Die Problematik des Alkoholkon-
sums und das Losungskonzept des ,Designierten
Fahrers® werden sowohl in Massenmedien als auch
in Bars und Diskotheken vermittelt. Begleitend zur

44  www.jungesfahren.de (2. September 2011)
45 www.bf17.de (2. September 2011)
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Kampagne werden verstarkte Polizeikontrollen
durchgefiihrt. Die Kampagne, die ihren Ursprung in
Belgien hat, wurde in dhnlicher Form auch in ande-
ren Landern durchgefiihrt (z. B. in Frankreich, Grie-
chenland, den Niederlanden, Polen).

Die Kampagne ,Flits!“ richtet sich an junge Fahrer
im Alter von 18 bis 24 Jahren und thematisiert das
erhdhte Unfallrisiko bei Freizeitfahrten am Beispiel
des tragischen Verlaufs einer gemeinsamen Fahrt.

Dénemark (ANR)

Mit der danischen Kampagne ,Skytengle” (Schutz-
engelkampagne) wird der Ansatz der ,Peer to
Peer‘-Kommunikation verfolgt. Dabei werden junge
Fahrer von Mitgliedern der Gleichaltrigengruppe
auf die Risiken des Fahrens in der Freizeit auf-
merksam gemacht (z. B. Alkoholfahrten, Nachfahr-
ten, Mitfahrereinfluss).

Norwegen (ROL)

In Norwegen wird der Ansatz der ,Peer to Peer"-
Kommunikation im Rahmen der ,Speak Out!“-Kam-
pagne (,Si i fra!“) angewendet. Dabei werden die al-
tersgleichen Beifahrer junger Fahrer ermutigt, den
Fahrer auf unsicheres und gefahrliches Fahrverhal-
ten hinzuweisen. Es wird angenommen, dass die
angesprochene Zielgruppe riskantes Fahrverhalten
(z. B. Uberhodhte Geschwindigkeit, Fahren unter Al-
koholeinfluss) erkennt und dieses in der Regel ab-
lehnt, jedoch aufgrund von gruppendynamischen
Prozessen das erlebte Unbehagen meist nicht arti-
kuliert.

Kanada/Ontario (GDL)

In Ontario sollen junger Fahrer mit der Sicherheits-
kampagne ,iDrive“ fur die Risiken aggressiven und
sicherheitswidrigen Fahrens sensibilisiert werden.
Die Programmmaterialen bestehen aus einer
Videoprasentation und einem Prasentationsleitfa-
den. Das Video enthalt Expertenaussagen, Beitra-
ge von Prominenten, Interviews mit Schilern und
Studenten sowie filmische Darstellungen verkehrs-
sicherheitsbezogener Sachverhalte. Das Pro-
gramm wird Schulen und Fahrschulen, lokalen
Polizeibehdérden, Mitarbeitern des Gesundheitswe-
sens etc. kostenlos zur Verfligung gestellt.

Weitere relevante Themen, die in Sicherheitskam-
pagnen einzelner Lander thematisiert werden, sind

Mudigkeit am Steuer (z. B. ,Pit-Stop” in Belgien),
die Nutzung von Freisprecheinrichtungen (z. B.
,Drive safely! Use HANDS-FREE!“ in Bulgarien),
umweltbewusstes Fahren (z. B. ,Cool Fahren, Sprit
Sparen® in Deutschland) oder das Anlegen des
Sicherheitsgurtes (z. B. ,Click It Or Ticket” in Kali-
fornien).

3.3 Prufungsformen in der
Fahranfangervorbereitung

3.3.1 Uberblick

Nachdem im Kapitel 3.2 unterschiedliche Lehr-
Lernformen hinsichtlich ihrer landerspezifischen
Verflugbarkeit und Ausgestaltung dargestellt wur-
den, sollen nun auch die Prifungsformen naher be-
trachtet werden. In der fir das Projekt erarbeiteten
Terminologie (s. Kapitel 2.3.2) wurden die folgen-
den Prifungsformen unterschieden sowie hinsicht-
lich ihrer kennzeichnenden Merkmale und Funktio-
nen naher beschrieben:

»  Wissensprifung,

* Verkehrswahrnehmungstest,
* Lernstandseinschatzung und
* Fahrprufung.

Wissensprifungen (,theoretische Fahrerlaubnis-
prufungen®), Fahrprifungen (,praktische Fahrer-
laubnispriifungen®) und — in einzelnen Systemen
der Fahranfangervorbereitung — Verkehrswahrneh-
mungstests (,Hazard Perception Tests“) werden
von unabhangigen Prifinstitutionen durchgefiihrt
und sind flr die Erteilung von Fahrerlaubnisrechten
relevant. Lernstandseinschatzungen werden dage-
gen auf unterschiedlichem Formalisierungsniveau
vom Fahrlehrer in der Fahrausbildung, vom Beglei-
ter beim Begleiteten Fahrenlernen oder vom Ler-
nenden selbst (Selbstevaluation) vorgenommen.
Ihre Funktion liegt vorrangig in der Uberpriifung des
erreichten Kompetenzniveaus sowie in der Steue-
rung von Ausbildung und Weiterlernen; fur die Er-
teilung von Fahrerlaubnisrechten haben sie meist
keine unmittelbare Bedeutung.

In den Systemen der Fahranfangervorbereitung
haben die Fahrerlaubnispriifungen eine Selektions-
funktion, da sie Fahranfangern den Zugang zur
Fahrerlaubnis verwehren, die noch nicht Uber das
notwendige Wissen und Kénnen verfiigen. Daruber
hinaus erflllen die Priifungen eine Steuerungsfunk-
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tion, indem sie Fahranfangern durch die Prifungs-
anforderungen eine Orientierung fur das Lernen
geben. Schliellich kennzeichnen die Fahrerlaub-
nisprifungen wesentliche Ubergénge bei der Uber-
nahme der Rolle eines motorisierten Verkehrsteil-
nehmers, weil sie ,Etappenziele” auf dem Weg zum
Selbststandigen Fahren ohne fahranfangerspezifi-
sche Sonderregelungen darstellen.

Als besonders bedeutsamer Ubergang ist der Be-
ginn des Selbststéandigen Fahrens zu nennen, der
mit dem Eintritt in die Hochrisikophase des initialen
Selbststandigen Fahrpraxiserwerbs verbunden ist.
In der Terminologie des vorliegenden Projekts wird
diese Phase als ,Selbststandige Lernphase“ be-
zeichnet. Fiir den Ubergang in die Selbststandige
Lernphase wird in allen betrachteten Landern eine
zuvor bestandene Fahrprifung vorausgesetzt.46
Meist folgt der Beginn des Selbststéandigen Fahrens
unmittelbar auf die bestandene Fahrprifung. Das
deutsche Modell ,BF17“ bildet eine Ausnahme: Hier
beginnt das Selbststandige Fahren erst, wenn zu-
satzlich auch ein Alter von 18 Jahren erreicht wurde.

Nachfolgend soll nun betrachtet werden, welche
Unterschiede bei der Ausgestaltung der genannten
Prifungsformen und bei ihrer Einordnung in das
Ubergreifende System der Fahranfangervorberei-
tung zwischen den verschiedenen Landern beste-
hen. Im ersten Teil der Tabelle 17 ist fur jedes der in
dieser Studie beriicksichtigten Lander angegeben,
welche Prifungsformen jeweils zum System der
Fahranfangervorbereitung gehdéren. Dem zweiten
Teil der Tabelle ist zu entnehmen, wie die Prufungs-
formen in Bezug auf formale und informelle Lehr-
Lernformen im System positioniert sind (z. B. ob
ihnen eine formale Fahrausbildung vorausgeht), ob
sie mit dem Erwerb bestimmter Fahrerlaubnisrechte
verbunden sind und ob sie vor dem Beginn des
Selbststéandigen Fahrens (d. h. in der Supervidierten
Lernphase) oder danach (d. h. in der Selbststandi-
gen Lernphase) abgelegt werden mussen.

Far die Mehrzahl der Lander gilt, dass fur den Fahr-
erlaubniserwerb lediglich einmal eine Wissenspri-
fung und eine Fahrprifung abzulegen sind (s. Ta-
belle 17). In der Gruppe der groRen westeuropai-
schen Lander stellt Grof3britannien das einzige

46 Eine Ausnahme stellt das Modell ,18M* in Belgien dar, wo
nach dem Absolvieren von mindestens 20 Fahrstunden be-
reits vor dem Ablegen der Fahrprifung selbststandig ge-
fahren werden darf.

Land dar, in dem Fahranfanger zuséatzlich an einem
Verkehrswahrnehmungstest teilnehmen mussen.
Auch in den Anrainerlandern und in den reformori-
entierten Landern stellen die Wissensprufung und
die Fahrpriifung meist die einzigen Prifungsformen
dar. Bei den GDL-Landern findet sich in den au-
stralischen Bundesstaaten New South Wales,
Queensland und Victoria der Verkehrswahrneh-
mungstest als eine weitere zu absolvierende Pri-
fungsform.

Unabhangig von der Art der eingesetzten Prifungs-
formen ist ihre eingangs skizzierte Selektions- und
Steuerungsfunktion immer unmittelbar mit der
Frage nach ihrer optimalen Platzierung innerhalb
eines Systems der Fahranfangervorbereitung ver-
bunden, denn die Fahrerlaubnisprifungen sind auf-
grund ihrer Verknlpfung mit den Lehr-Lernformen
und den fahrerlaubnisrechtlichen Rahmenbedin-
gungen als wesentliche Bezugspunkte flr den Pro-
zess des Fahrkompetenzerwerbs sowie fir die ge-
samte ,Architektur” eines Systems der Fahranfan-
gervorbereitung anzusehen. Um speziell die Selek-
tionsfunktion erfillen zu kénnen, missen die Pri-
fungsanforderungen so gestaltet sein, dass sie zu
einem bestimmten Zeitpunkt glltige Aussagen Gber
den bisherigen Kompetenzerwerb ermdglichen. Zur
Entfaltung der Steuerungsfunktion hingegen mus-
sen die Priufungsanforderungen in einem padago-
gisch sinnvollen Zusammenhang mit den vorange-
gangenen Moglichkeiten des Fahrkompetenzer-
werbs stehen: Es sollte nur geprift werden, was
vorher auch vermittelt wurde bzw. angeeignet wer-
den konnte. Daher ist davon auszugehen, dass
Prifungen bei einer unterschiedlichen Platzierung
in einem System der Fahranfangervorbereitung
aufgrund ihrer damit verbundenen unterschiedli-
chen (prufungsdidaktischen) Relation zu den Lehr-
Lernformen auch ihre Selektions- und Steuerungs-
funktion in unterschiedlicher Weise austben und
mehr oder weniger zum Nutzen dieser Lehr-Lern-
formen sowie zur Leistungsfahigkeit und Sicher-
heitswirksamkeit des Systems insgesamt beitra-
gen. Einige Befunde und Uberlegungen hierzu sol-
len nachfolgend kurz dargestellt werden.

Betrachtet man die unterschiedlichen Einordnun-
gen der Prifungsformen in die Systeme der Fahr-
anfangervorbereitung (s. zweiter Teil der Tabelle
17), so ist festzustellen, dass den Prifungsformen
in den verschiedenen Systemen unterschiedliche
Lernméglichkeiten vorausgehen. In einigen Syste-
men ist festgelegt, dass die Wissensprifung am
Beginn der Fahranfangervorbereitung abzulegen
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Wissens- Verkehrs- Lern- Fahr- Einordnung der Priifungsformen

Land Gruppe .. wahrneh- | standsein- . Lo " .
priifung mungstest | schitzung priifung in die Fahranfangervorbereitung

Supervidierte Lernphase: ¢ Beginn der obl. Fahrpraktischen
Ausbildung (ausschl. kommerziell) bereits vor der Wissenspri-
fung * Lernstandseinschatzungen in d. Fahrschule (,Feststellung
d. Prifungsreife”) « Wissenspriifung nach obl. Theorieunterricht
D WEU (bl - (bl (Obl.) « Fahrpriifung ausichl. nach Kurzform der gbl. Fahrpr. Ausbil(':iung

« Im Modell ,BF17* folgt der Fahrpriifung die Begleitphase (bis 18
J.) » Nach Fahrpriifung folgt Selbststéandige Lernphase: ¢ selbst.
Fahren unter prot. Regelungen (24 Mte. Probefiihrerschen, Alko-
holverbot)

Supervidierte Lernphase: < Fahrpraktische Ausbildung erst
nach der Wissenspriifung « Fahrpriifung nach Kurz- oder Lang-
form? der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. durch Laien und Fahrlehrer
E WEU (bl - (Obl.) maoglich) « Nach Fahrpriifung folgt Selbststandige Lernphase:

’ ’ « selbst. Fahren unter prot. Regelungen (36 Mte. Probefiihrer-
schein, davon 12 Mte. Fahrzeugkennzeichnung, Geschwindig-
keitsbegrenzung, Alkoholbegrenzung)

Supervidierte Lernphase:  Beginn der Fahrpraktischen Ausbil-
dung (privat u. kommerziell) bereits vor der Wissenspriifung
« Wissensprifung u. Verkehrswahrnehmungstest unmittelbar
GB WEU (Obl.) (Obl.) - (bl nacheinander + Fahrpriifung nach. Kurz- oder Langfor[n .der
Fahrpr. Ausbildung (Ausb. durch Laien und Fahrlehrer mdéglich)
« Nach Fahrprifung folgt Selbststindige Lernphase: « selbst.
Fahren unter prot. Regelungen (24 Mte. Probefiihrerschein)

Supervidierte Lernphase: * Beginn der Fahrpraktischen Ausbil-
dung (kommerziell u. privat) bereits vor der Wissenspriifung
 Fahrpriifung nach Kurz- oder Langform der Fahrpr. Ausbildung
1 WEU (Obl.) - (Obl) (Ausb. durch Laien und Fahrlehrer méglich) « Nach Fahrpriifung

’ ’ folgt Selbststandige Lernphase: « Selbststandiges Fahren unter
prot. Regelungen (36 Mte. Probeflihrerschein, Geschwindigkeits-
begrenzung)

Supervidierte Lernphase: * Beginn der Fahrpraktischen Ausbil-
dung (kommerziell u. privat) bereits vor der Wissenspriifung * Im
Modell ,AAC“2 Wissenspriifung vor Begleitphase * Fahrpriifung
F WEU/ANR X ) } X nach Kurzform (Fahrschulausbildung) der Fahrpr. Ausbildung
(Obl.) (Obl.) oder Langform (Modell ,AAC* mit Begl. Fahrenlernen) ¢« Nach
Fahrprifung folgt Selbststiandige Lernphase: ¢ selbst. Fahren
unter prot. Regelungen (36 Mte. bzw. 24 Mte. im Modell ,AAC* mit
Fahrzeugkennzeichnung, Geschwindigkeitsbegrenzung)

Supervidierte Lernphase: ¢ Lern-FE fir Fahrpraktische Ausbil-
dung (privat u. kommerziell) nach der Wissenspriifung * Fahrpru-
B ANR X ) ) X fung nach Kurz- oder Langform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb.
(Obl.) (Obl.) durch Laien und Fahrlehrer méglich) « Nach Fahrpriifung3 folgt
Selbststiandige Lernphase: « selbst. Fahren unter prot. Rege-

lungen (24 Mte. Probefiihrerschein)

Supervidierte Lernphase: * Lern-FE flr Fahrpraktische Ausbil-
dung (privat u. kommerziell) nach der Wissensprifung * Fahrpri-
CH ANR X ) ) X fung nach Kurz- oder Langform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb.
(Obl.) (Obl.) durch Laien und Fahrlehrer méglich) « Nach Fahrprifung folgt
Selbststiandige Lernphase: * selbst. Fahren unter prot. Rege-

lungen (36 Mte. Probefiihrerschein, Fahrzeugkennzeichnung)

Supervidierte Lernphase: * Beginn der obl. Fahrpraktischen
Ausbildung (ausschl. kommerziell) bereits vor der Wissenspri-
fung * Wissenspriifung nach obl. Theorieunterricht « Fahrpriifung
cz ANR (Obl.) - - (bl ausschl. nach Kurzform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. nur durch

’ : Fahrlehrer) « Wissenspriifung und Fahrpriifung tblicherweise am
selben Tag « Nach Fahrprifung wird Fahrerlaubnis ohne Sonder-
regelungen erteilt

Supervidierte Lernphase: ¢ Beginn der obl. Fahrpraktischen
Ausbildung (ausschl. kommerziell) bereits vor der Wissenspri-
fung « Wissenspriifung nach obl. Theorieunterricht « Fahrprifung
DK ANR - ausschl. nach Kurzform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. nur durch

(0ol (bl Fahrlehrer) « Nach Fahrpriifung folgt Selbststindige Lernpha-
se: * selbst. Fahren unter prot. Regelungen (36 Mte. Probefiih-
rerschein)

(,X“ = Zutreffend; ,-* = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfiigbar; ,(Obl.)* = Obligatorische Prifungsform;

,(Fak.)* = Fakultative Prifungsform; ,FE" = Fahrerlaubnis; ,Mte.“ = Monate; WEU = GroRe westeuropaische Lander; ANR = Anrainer Deutsch-
lands; GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lander)

Zusatzkommentare: ' Laienfahrausbildung bzw. Begleitetes Fahrenlernen werden kaum praktiziert; 2 LApprentissage anticipé de la conduite*;

3 Im Modell ,36M* ist selbst. Fahren unter prot. Regelungen (unter Mitfahrerbeschrinkung, Nachtfahrverbot) bereits vor der Fahrpriifung méglich.

Tab. 17: Priifungsformen im Uberblick
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Land

Gruppe

Wissens-
priifung

Verkehrs-
wahrneh-
mungstest

Lern-
standsein-
schatzung

Fahr-
priifung

Einordnung der Priifungsformen
in die Fahranfangervorbereitung

ANR

X (Obl.)

X (Obl.)

Supervidierte Lernphase: « Beginn der obl. Fahrpr. Ausbildung
(ausschl. kommerziell) bereits vor der Wissensprifung ¢ Wis-
sensprifung nach obl. Theorieunterricht « Fahrprifung nach
Kurzform der Fahrpr. Ausbildung (bei ausschl. Fahrschulausbil-
dung) oder nach Langform (Modell ,CA* mit Begl. Fahrenlernen)
« Nach Fahrprifung folgt Selbststandige Lernphase: ¢ selbst.
Fahren unter prot. Regelungen (24 Mte. Probefiihrerschein, Alko-
holbegrenzung)

PL

ANR

X (Obl.)

X (Obl.)

X (Obl.)

Supervidierte Lernphase: » Beginn der obl. Fahrpr. Ausbildung
(ausschl. kommerziell) bereits vor der Wissenspriifung ¢ Lern-
standseinschéatzung (,Vorprifung®) in der obl. Fahrschulausbil-
dung « Wissenspriifung nach obl. Theorieunterricht « Fahrpriifung
ausschl. nach Kurzform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. nur durch
Fahrlehrer méglich) « Nach Fahrprifung folgt Selbststéandige
Lernphase: ¢ selbst. Fahren unter prot. Regelungen (12 Mte.
Probefiihrerschein)

ANR/ROL

X (Obl.)

X (Obl.)

Supervidierte Lernphase: ¢ Beginn der obl. Fahrpraktischen
Ausbildung bereits vor der Wissensprifung ¢ Wissensprifung
nach obl. Theorieunterricht « Fahrpriifung nach Kurzform der
Fahrpr. Ausbildung (ausschl. Fahrschulausbildung) oder Lang-
form (Modell ,L17“) mdglich « Nach Fahrprifung folgt Selbst-
standige Lernphase: ¢ selbst. Fahren unter prot. Regelungen
(24 Mte. Probefiihrerschein, Alkoholbegrenzung)

NL

ANR/ROL

(Obl.)

(Obl.)

(Fak.)

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: + Beginn der Fahrpr. Ausbildung
(ausschl. kommerziell) bereits vor der Wissensprifung « Ver-
kehrswahrnehmungstest u. Wissenspriifung unmittelbar nachein-
ander - fak. Lernstandseinschatzung (,Probepriifung®) « Fahrpri-
fung ausschl. nach Kurzform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. nur
durch Fahrlehrer moglich) « Nach Fahrprifung folgt Selbststan-
dige Lernphase: ¢ selbst. Fahren unter prot. Regelungen (60
Mte. Probefiihrerschein, Alkoholbegrenzung)

FIN

ROL

(Obl.)

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: * Beginn der Fahrpraktischen Ausbil-
dung (ausschl. kommerziell oder ausschl. privat) bereits vor der
Wissensprifung ¢ Fahrprifung nach Kurz- oder Langform der
Fahrpr. Ausbildung (Ausb. durch Laien o. Fahrlehrer maglich)
* Nach Fahrpriifung folgt Selbststindige Lernphase: * Selbst-
standiges Fahren unter prot. Regelungen (18-24 Mte. Probefiih-
rerschein)

ROL

(Obl.)

(Obl.)

(obl.)

Supervidierte Lernphase:  Beginn der Fahrpraktischen Ausbil-
dung (kommerziell u. privat) bereits vor der Wissensprifung
« Zwei Lernstandseinschatzungen (,Evaluationsfahrstunden®) und
Sicherheitstraining als obl. Ausbildungsanteile < Fahrprifung
nach Kurz- oder Langform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. durch
Laien und Fahrlehrer mdéglich) « Nach Fahrprifung folgt Selbst-
sténdige Lernphase: * selbst. Fahren unter prot. Regelungen
(24 Mte. Probeflhrerschein)

ROL

(Obl.)

(obl.)

Supervidierte Lernphase:  Beginn der Fahrpraktischen Ausbil-
dung (kommerziell u. privat) bereits vor der Wissensprifung
« Fahrprifung nach Kurz- oder Langform der Fahrpr. Ausbildung
(Ausb. durch Laien u. Fahrlehrer méglich) ¢« Wissensprifung und
Fahrprifung am gleichen Tag oder innerhalb einer Zeitspanne
von zwei Wochen. « Nach Fahrprifung folgt Selbststiandige
Lernphase: * selbst. Fahren unter prot. Regelungen (24 Mte.
Probefiihrerschein)

BG

(Obl.)

(obl.)

(0bl)

Supervidierte Lernphase: « Beginn der obl. Fahrpr. Ausbildung
(ausschl. kommerziell) bereits vor der Wissensprifung ¢ Lern-
standseinschatzung (,Vorprifung“) im Rahmen der obl. Fahr-
schulausbildung + Wissenspriifung nach obl. Theorieunterricht
« Fahrprifung nach Kurzform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. nur
durch Fahrlehrer méglich) « Nach Fahrpriifung wird Fahrerlaubnis
ohne Sonderregelungen erteilt

cYy

(Obl.)

(0bl)

Supervidierte Lernphase: ¢ Erteilung einer Lern-FE und Beginn
der Fahrpraktischen Ausbildung (kommerziell u. privat) bereits
vor der Wissensprifung * Fahrpriifung nach Kurz- oder Langform
der Fahrp. Ausbildung (Ausb. durch Laien und Fahrlehrer mog-
lich) « Nach Fahrpriifung wird Fahrerlaubnis ohne Sonderrege-
lungen erteilt

Tab. 17: Fortsetzung
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EST

(Obl.)

(Obl.)

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: * Beginn der obl. Fahrpr. Ausbildung
(ausschl. kommerziell) bereits vor der Wissenspriifung « Lern-
standseinschatzung (,Vorpriifungen®) in der Fahrschulausbildung
» Wissensprifung nach obl. Theorieunterricht « Fahrpriifung nach
Kurzform der Fahrpr. Ausbildung (ausschl. Fahrschulausbildung)
oder Langform (Modell mit Fahrschulausbildung u. Lern-FE fiir
Begl. Fahrenlernen) « Bei Begl. Fahrenlernen erfolgt eine Wis-
sensprifung und eine Fahrpriifung jeweils vor und nach der Be-
gleitphase « Nach Fahrpriifung folgt Selbststandige Lernphase:
« selbst. Fahren unter prot. Regelungen (24 Mte. u. a. Fahrzeug-
kennzeichnung, Mitfahrerbeschrankung)

GR

(Obl.)

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: * Beginn der obl. Fahrpraktischen
Ausbildung (ausschl. kommerziell) bereits vor der Wissenspri-
fung « Wissensprifung nach obl. Theorieunterricht « Fahrpriifung
nach Kurzform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. nur durch Fahrleh-
rer mdglich) « Nach Fahrpriifung folgt Selbststandige Lernpha-
se: ¢ selbst. Fahren unter prot. Regelungen (24 Mte. u. a. Fahr-
zeugkennzeichnung)

(Obl.)

(Obl.)

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: *+ Wissenspriifung nach obl. Theo-
rieunterricht + Beginn der obl. Fahrpraktischen Ausbildung
(ausschl. kommerziell) nach Wissensprifung * Lernstandsein-
schatzung (,Fahrtechnische Vorbereitung/Grundfahraufgaben®)
in d. Fahrschule « Fahrpriifung ausschl. nach Kurzform der
Fahrpr. Ausbildung (Ausb. nur durch Fahrlehrer méglich) « Nach
Fahrprifung folgt Selbststandige Lernphase: ¢ selbst. Fahren
unter prot. Regelungen (24 Mte. Probefiihrerschein)

HR

(Obl.)

(0bl)

Supervidierte Lernphase: * Beginn der obl. Fahrpraktischen
Ausbildung (ausschl. kommerziell) bereits vor der Wissenspri-
fung * Wissensprifung nach obl. Theorieunterricht « Fahrpriifung
ausschlieflich nach Kurzform der Fahrpraktischen Ausbildung
(Ausb. nur durch Fahrlehrer méglich) « Nach Fahrpriifung folgt
Selbststidndige Lernphase: « Selbststandiges Fahren unter prot.
Regelungen (24 Mte., u. a. Nachtfahrverbot)

(Obl.)

(0bl)

Supervidierte Lernphase: « Fahrpraktische Ausbildung (ausschl.
kommerziell) nur nach der Wissensprifung « Fahrprifung nach
Kurzform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. nur durch Fahrlehrer
maoglich) « Nach Fahrpriifung folgt obl. 3-monatige Begleitphase
* Nach Begleitphase folgt Selbststandige Lernphase: « selbst.
Fahren unter prot. Regelungen (21 Mte. mit Fahrzeugkennzeich-
nung, Mitfahrerbeschréankung)

IRL

(Obl.)

(0bl)

Supervidierte Lernphase: * Lern-FE flr Fahrpraktische Ausbil-
dung (privat u. kommerziell) nach der Wissenspriifung * Fahrpri-
fung nach Kurz- oder Langform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb.
durch Laien u. Fahrlehrer) « Nach Fahrprifung wird Fahrerlaubnis
ohne Sonderregelungen erteilt

(Obl.)

(Obl.)

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: * Beginn der obl. Fahrpraktischen
Ausbildung bereits vor der Wissensprufung « Wissensprifung
nach obl. Theorieunterricht « Fahrpriifung nach Kurzform der
Fahrpr. Ausbildung (ausschl. Fahrschulausbildung) oder Lang-
form (Begl. Fahrenlernen) mdglich « Nach Fahrprifung folgt
Selbststindige Lernphase: ¢ selbst. Fahren unter prot. Rege-
lungen (12-36 Mte. Probefiihrerschein) « Obl. Lernstandsein-
schatzung (,Evaluationsfahrstunde”)

LT

(Obl.)

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: * Beginn der obl. Fahrpraktischen
Ausbildung (ausschl. kommerziell) bereits vor der Wissenspri-
fung * Wissensprifung nach obl. Theorieunterricht « Fahrpriifung
nach Kurzform (ausschl. Fahrschulausbildung) oder Langform
der Fahrpr. Ausbildung (Begl. Fahrenlernen) « Nach Fahrpriifung
folgt Selbststiandige Lernphase: « selbst. Fahren unter prot. Re-
gelungen (24 Mte. Fahrzeugkennzeichnung, Geschwindigkeits-
begrenzung).

Lv

(Obl.)

(Obl.)

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: * Beginn der obl. Fahrpraktischen
Ausbildung bereits vor der Wissensprifung * Lernstandseinschat-
zung (,Vorprufung“) in der Fahrschule « Wissenspriifung nach obl.
Theorieunterricht « Fahrprifung nach Kurz- oder Langform der
Fahrpr. Ausbildung (Ausb. durch Laien und Fahrlehrer méglich)
« Nach Fahrprifung folgt Selbststandige Lernphase: * selbst.
Fahren unter prot. Regelungen (24 Mte. Probefiihrerschein, Alko-
holbegrenzung)

Tab. 17: Fortsetzung
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(Obl.)

(0bl)

Supervidierte Lernphase:  Beginn der Fahrpraktischen Ausbil-
dung bereits vor der Wissenspriifung « Fahrprifung nach Kurz-
oder Langform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. durch Laien u.
Fahrlehrer moglich) « Nach Fahrprifung folgt Selbststéandige
Lernphase: selbst. Fahren unter prot. Regelungen (36 Mte. Pro-
befiihrerschein)

(Obl.)

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: ¢ Beginn der obl. Fahrpraktischen
Ausbildung (ausschl. kommerziell) bereits vor der Wissensprii-
fung « Wissenspriifung nach obl. Theorieunterricht « Fahrprifung
nach Kurzform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. nur durch Fahrleh-
rer moglich) « Nach Fahrprifung folgt Selbststandige Lernpha-
se: selbst. Fahren unter prot. Regelungen (36 Mte. Probefiihrer-
schein)

RO

(Obl.)

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: * Beginn der obl. Fahrpraktischen
Ausbildung (ausschl. kommerziell) bereits vor der Wissenspri-
fung « Wissensprifung nach obl. Theorieunterricht « Fahrprifung
nach Kurzform der Fahrpraktischen Ausbildung (Ausb. nur durch
Fahrlehrer moglich) « Nach Fahrprifung folgt Selbststéandige
Lernphase: selbst. Fahren unter prot. Regelungen (12 Mte. Pro-
befiihrerschein)

RUS

(Obl.)

(Obl.)

SK

(Obl.)

(0bl)

Supervidierte Lernphase: ¢ Beginn der obl. Fahrpraktischen
Ausbildung (ausschl. kommerziell) bereits vor der Wissenspri-
fung * Wissensprifung nach obl. Theorieunterricht « Fahrprifung
nach Kurzform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. nur durch Fahrleh-
rer mdglich) « Nach Fahrpriifung folgt Selbststandige Lernpha-
se: selbst. Fahren unter prot. Regelungen (24 Mte. mit Probefiih-
rerschein)

SLO

(Obl.)

(Obl.)

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: * Wissensprifung nach obl. Theo-
rieunterricht + Beginn der obl. Fahrpraktischen Ausbildung
(ausschl. kommerziell) nach der Wissensprifung ¢ Lernstands-
einschatzung (,Vorprifung®) in d. Fahrschule « Fahrpriifung nach
Kurzform der Fahrpr. Ausbildung (ausschl. Fahrschulausbildung)
oder Langform (Begl. Fahrenlernen) « Nach Fahrprifung folgt
Selbststiandige Lernphase: ¢+ selbst. Fahren unter prot. Rege-
lungen (24 Mte. Probefiihrerschein)

TR

(Obl.)

(Obl.)

AUS/NSW

GDL

(Obl.)

(Obl.)

(obl.)

Supervidierte Lernphase: ¢ Lern-FE flr Fahrpraktische Ausbil-
dung (privat u. kommerziell) nach der 1. Wissenspriifung « Fahr-
prifung nur nach Langform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. durch
Laien u. Fahrlehrer moglich) « Nach Fahrpriifung folgt Selbst-
stindige Lernphase: ¢ selbst. Fahren unter prot. Regelungen
(36 bis 48 Mte. Fahrzeugkennzeichnung, Mitfahrerbeschrankung,
Geschwindigkeitsbegrenzung) « Verringerung prot. Regelungen
nach dem 1. Verkehrswahrnehmungstest (,Hazard Perception
Test") « Fahrerlaubnis ohne Sonderregelungen nach der 2. Wis-
sensprifung u. dem 2. Verkehrswahrnehmungstest (,Driver Qua-
lification Test")

AUS/QLD

GDL

(Obl.)

(Obl.)

(0bl)

Supervidierte Lernphase: « Lern-FE flr Fahrpraktische Ausbil-
dung (privat u. kommerziell) nach der Wissenspriifung * Fahrpru-
fung nur nach Langform der Fahrpraktischen Ausbildung (Fahrpr.
Ausb. durch Laien und Fahrlehrer moglich) « Nach Fahrpriifung
folgt Selbststindige Lernphase: « selbst. Fahren unter prot. Re-
gelungen (36 Mte. Fahrzeugkennzeichnung) * Verkehrswahrneh-
mungstest (,Hazard Perception Test“) flhrt zur Verringerung von
Sonderregelungen

AUS/VIC

GDL

(Obl.)

(Obl.)

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: * Lern-FE fur Fahrpr. Ausbildung (pri-
vat u. kommerziell) nach der Wissensprifung * Verkehrswahr-
nehmungstest vor Fahrpriifung ¢ Fahrpriifung nur nach Langform
der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. durch Laien u. Fahrlehrer méglich)
« Nach Fahrprifung folgt Selbststandige Lernphase: ¢ selbst.
Fahren unter prot. Regelungen (48 Mte. mit Fahrzeugkennzeich-
nung, Mitfahrerbeschrankung)

Tab. 17: Fortsetzung
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CDN/NS GDL (bl - -

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: ¢ Lern-FE fir Fahrpraktische Ausbil-
dung (privat u. kommerziell) nach der Wissenspriifung « Fahrpru-
fung nur nach Langform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. durch
Laien u. Fahrlehrer moglich) « Nach Fahrpriifung folgt Selbst-
standige Lernphase: ¢ selbst. Fahren unter prot. Regelungen
(24 Mte. Nachtfahrverbot, Mitfahrerbeschrankung)

CDN/ON GDL - -

(Obl.)

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: * Lern-FE flr Fahrpraktische Ausbil-
dung (privat u. kommerziell) nach der Wissenspriifung « Fahrpri-
fung nur nach Langform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. durch
Laien und Fahrlehrer mdoglich) « Nach Fahrpriifung folgt Selbst-
stindige Lernphase: ¢ selbst. Fahren unter prot. Regelungen
(12 Mte. Probefiihrerschein, Alkoholverbot)

CDN/QC GDL -

(Obl.) (Obl.)

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: + Obl. Fahrschulausbildung mit Lern-
standseinschatzung (,Wissenstest®) fir Erteilung der Lern-FE -
Wissenspriifung und Fahrpriifung nur nach Langform der Fahrpr.
Ausbildung (Ausb. durch Laien u. Fahrlehrer) « Nach Fahrpriifung
folgt Selbststandige Lernphase: « selbst. Fahren unter prot. Re-
gelungen (24 Mte. Probefiihrerschein)

NZ GDL (0bl.) - -

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: « Lern-FE fiir Fahrpr. Ausbildung (pri-
vat u. kommerziell) nach der Wissensprifung « Fahrpriifung nur
nach Langform der Fahrpr. Ausbildung (Ausb. durch Laien und
Fahrlehrer méglich) « Nach 1. Fahrpriifung folgt Selbststandige
Lernphase: * selbst. Fahren unter prot. Regelungen (12 bis 18
Mte. mit Nachtfahrverbot, Mitfahrerbeschrankung) « 2. Fahrpri-
fung fihrt zu Fahrerlaubnis ohne Sonderregelungen

USA/CA GDL (Obl.) - -

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: * Beginn der Fahrpraktischen Ausbil-
dung (bei prof. Fahrlehrer) bereits vor der Wissenspriifung * Wis-
sensprufung nach obl. Fahrschulausbildung fiihrt zu Lern-FE fir
Begl. Fahrenlernen « Fahrprifung nur nach Langform der Fahrpr.
Ausbildung (Ausb. durch Laien und Fahrlehrer) « Nach Fahrpri-
fung folgt Selbststindige Lernphase: ¢ selbst. Fahren unter
prot. Regelungen (12 Mte. mit Probefiihrerschein, Mitfahrerbe-
schréankung, Nachtfahrverbot)

USA/FL GDL - -

(Obl.)

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: ¢ Lern-FE fir Fahrpraktische Ausbil-
dung (privat u. kommerziell) nach der Wissenspriifung « Fahrpri-
fung nur nach Langform der Fahrpraktischen Ausbildung (Ausb.
durch Laien und Fahrlehrer méglich) « Nach Fahrpriifung folgt
Selbststiandige Lernphase: * selbst. Fahren unter prot. Rege-
lungen (bis zu 24 Mte. mit Probefiihrerschein, Nachtfahrverbot)

USA/NC GDL (Obl.) - -

(Obl.)

Supervidierte Lernphase: * Beginn der Fahrpraktischen Ausbil-
dung (bei prof. Fahrlehrer) bereits vor der Wissensprifung « Wis-
sensprifung nach obl. Fahrschulausbildung fiihrt zu Lern-FE fir
Begl. Fahrenlernen ¢ Fahrprifung nur nach Langform der Fahrpr.
Ausbildung (Ausb. durch Laien und Fahrlehrer méglich) « Nach
Fahrprufung folgt Selbststandige Lernphase: ¢ selbst. Fahren
unter prot. Regelungen (Mind. 6 Mte. Probefiihrerschein mit Fahr-
zeugkennzeichnung, Mitfahrerbeschrankung, Nachtfahrverbot)

Tab. 17: Fortsetzung

ist und dass ihr Bestehen zugleich eine Vorausset-
zung fiir das fahrpraktische Uben darstellt (z. B. in
Irland, Israel, der Schweiz, Spanien sowie in den
meisten GDL-Landern). In anderen Systemen kann
die Wissensprifung hingegen zu einem beliebigen
Zeitpunkt vor dem Ablegen der Fahrpriifung absol-
viert werden (z. B. in Deutschland, Frankreich, den
Niederlanden, Norwegen, Schweden). Bei derart
verschiedenen Platzierungen kdnnen mit ein und
derselben Prufungsform — d. h. hier der Wissens-
prifung — grundsatzlich auch jeweils unterschied-
liche Kompetenzen der Bewerber geprift werden,
denn je nach Zeitpunkt der Prifungsteilnahme ist
bei den Fahranfangern ein unterschiedlicher Lern-

fortschritt bei der Verknlpfung von deklarativem
Wissen (z. B. zu Verkehrsregeln, Verkehrszeichen)
und implizitem Wissen, das erst im Rahmen von
fahrpraktischen Ubungen erworben und vertieft
wird, vorauszusetzen.

Eine solche qualitative Veranderung der Prifungs-
anforderungen mit zunehmender Fahr- und Ver-
kehrskompetenz spiegelt sich in der Architektur ei-
niger Systeme offenbar auch in der vergleichswei-
se ,frihen” Platzierung von Wissensprifungen und
der ,spaten“ Platzierung der Verkehrswahrneh-
mungstests wider, in denen Fahigkeiten zur zeitna-
hen Gefahrenerkennung anhand dynamisch darge-
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stellter Fahr- und Verkehrsszenarios erfasst wer-
den. So berechtigt beispielsweise im australischen
Bundesstaat New South Wales das Bestehen einer
Wissensprifung zum Beginn der Fahrpraktischen
Ausbildung und zum Begleiteten Fahrenlernen.
Nach dem Bestehen einer Fahrpriifung ist eine min-
destens dreijahrige Selbststandige Lernphase vor-
gesehen, in der dann das Ablegen eines Verkehrs-
wahrnehmungstests nach friihestens 12 Monaten
zu einer Ricknahme von bestehenden protektiven
Regelungen (z. B. Geschwindigkeitsbegrenzungen)
fuhrt. Nachdem mindestens 24 weitere Monate
selbststandig unter protektiven Regelungen gefah-
ren wurde, muss ein weiterer Verkehrswahrneh-
mungstest in Kombination mit einer weiteren Wis-
sensprufung (,Driver Qualification Test*) abgelegt
werden — das Bestehen fuhrt zur Erteilung einer
Fahrerlaubnis ohne Sonderregelungen.

Hinsichtlich der Einordnung der Fahrpriifung in die
Systemarchitektur lasst sich anhand der Tabelle 17
erkennen, dass ihr in manchen Systemen der Fahr-
anfangervorbereitung eine Kurzform der Fahrprakti-
schen Ausbildung vorausgeht, bei der lediglich eine
basale Fahrkompetenz im Rahmen einer formalen
Fahrschulausbildung erworben wird (z. B. in
Deutschland, Danemark, Tschechien, Polen). Dem-
gegenlber wird in anderen Systemen bereits vor der
Fahrprifung der Erwerb einer langerfristigen Fahrer-
fahrung ermoglicht bzw. gefordert (z. B. in Frank-
reich, Osterreich, der Schweiz sowie in allen GDL-
Landern). Je nach Platzierung der Fahrprifung ist
also davon auszugehen, dass beim Fahranfanger
zum Zeitpunkt der Fahrprifung unterschiedliche
Auspragungsformen und Niveaustufen von Fahr-
kompetenz vorzufinden sind. Es erscheint nahelie-
gend, dass gerade durch die Mdglichkeit eines lan-
gerfristigen Fahrerfahrungsaufbaus vor der Fahrpri-
fung die Steuerungsfunktion der Priifung besser ge-
nutzt werden kann: Die Aussicht auf das Bewaltigen
eines angestrebten ,Etappenziels® mit hoher indivi-
dueller Bedeutung — namlich die Berechtigung zum
Selbststandigen Fahren — dirfte in Verbindung mit
einem langeren verfligbaren Ubungszeitraum dazu
fuhren, dass mehr Mdglichkeiten zur (Selbst-)Eva-
luation der Fahrkompetenz genutzt und darauf bezo-
gen mehr Ubungsgelegenheiten ergriffen werden.
Weiterhin diirften sich bei einem langeren Ubungs-
umfang auch die Variationsweite und die Varianz bei
den gezeigten Prifungsleistungen in Abhangigkeit
von der Ubungsintensitat des Bewerbers vergro-
Rern, was die methodischen Mdglichkeiten fur die
Leistungsdiagnostik bei der Fahrpriifung verbessert.

In einigen GDL-Landern muss nach einer Fahrpru-
fung und einer Phase des Selbststandigen Fahrens
eine weitere Fahrprifung abgelegt werden. Hier
kann die zweite Fahrprifung, die im Vergleich mit
der ersten Fahrprifung jeweils mit hdheren Anfor-
derungen an die Bewerber verbunden ist, eine zu-
satzliche Steuerungsfunktion auf die erste Phase
des Selbststandigen Fahrpraxiserwerbs ausiben. In
der kanadischen Provinz Ontario stellt beispielswei-
se das Bestehen des ,G1-Road-Tests“ die Voraus-
setzung fiir den Ubergang in eine erste, mindestens
einjahrige Phase des Selbststandigen Fahrens
unter protektiven Regelungen (z. B. eine Mitfahrer-
beschrankung zu bestimmten Tageszeiten) dar. Der
Ubergang zum Selbststandigen Fahren ohne pro-
tektive Sonderregelungen fiur Fahranfanger setzt
das Bestehen des ,G2-Road-Tests" als eine weitere
Fahrprifung voraus. Auch in Neuseeland mussen
insgesamt zwei Fahrpriifungen absolviert werden,
zuerst beim Ubergang in eine erste Phase des
Selbststandigen Fahrens unter protektiven Sonder-
regelungen fir Fahranfanger (,Restricted Licence
Test“), spater beim Ubergang in die zweite Phase
des Selbststéandigen Fahrens ohne Fahranfanger-
sonderregelungen (,Full Licence Test").

In der Tabelle 17 ist auch zu erkennen, dass in eini-
gen Landern neben der Wissensprifung und der
Fahrprifung zusatzliche Lernstandseinschatzungen
— meist erganzend zu einer professionellen Fahr-
schulausbildung — erfolgen missen. Diese Lern-
standseinschatzungen beziehen sich auf die Bewal-
tigung von relativ komplexen Lernzielen durch den
Fahranfanger und besitzen einen pruifungsahnli-
chen bzw. prifungsvorbereitenden Charakter. Bei
der konkreten Ausgestaltung der Lernstandsein-
schatzungen finden sich groRe Unterschiede. Bei-
spielsweise finden in Polen zwei Lernstandeinschat-
zungen in der Fahrschule statt; dabei handelt es
sich um vorgeschriebene Prufungssimulationen
bzw. ,Vorprifungen® zur Wissensprifung und zur
Fahrprifung. In Norwegen missen alle Fahranfan-
ger an zwei so genannten ,Evaluationsfahrstunden®
bei einem professionellen Fahrlehrer teilnehmen, in
denen das Erreichen der Lernziele des Ausbildungs-
curriculums gepruft wird. In den Niederlanden kann
eine Lernstandseinschatzung hingegen fakultativ in
Form einer ,Probeprifung” fur die Fahrprifung er-
folgen — diese wird von einem Fahrerlaubnisprufer
der Pruforganisation vorgenommen.

Umfassende Darstellungen einzelner Systeme der
Fahranfangervorbereitung, in denen die jeweils vor-
handenen Lehr-Lernformen und ihre Verknipfung
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mit den Prufungsformen genauer dargestellt wer-
den, finden sich im Anhang. Uberlegungen zur Plat-
zierung von Prufungsformen und ihrem funktiona-
len Beitrag fur die ,Systemarchitektur® werden im
abschliellenden Kapitel 4 erneut aufgegriffen und
vertieft. Im Folgenden sollen nun — beginnend mit
der Wissenspriifung — die bislang im Uberblick be-
trachteten Prafungsformen hinsichtlich ihrer 1ander-
spezifischen Ausgestaltung genauer beschrieben
werden.

3.3.2 Wissenspriifung

Die ,Wissensprifung® (auch: ,theoretische Fahrer-
laubnisprifung®, ,Theorieprifung®, ,Theory Test")
wurde im Kapitel 2.3.2 als eine Prufungsform be-
schrieben, in welcher der Nachweis eines ausrei-
chenden Fahr- und Verkehrswissens zu erbringen
ist. Dies ist meist auf die Uberpriifung von deklara-
tivem Wissen beschrankt, das in den Prifungsauf-
gaben in Form von expliziten Aussagen, Regeln
und Fakten formuliert ist. Die Darbietung der Pri-
fungsaufgaben erfolgt in der Regel mittels standar-
disierter Aufgabenformate (z. B. Mehrfach-Wahl-
Aufgaben).

Im Folgenden wird nun fir die verschiedenen Lan-
dergruppen und Lander dargestellt,

* unter welchen Rahmenbedingungen (Prifungs-
medien, Prifungsbeteiligte etc.) die Wissens-
prufung stattfindet,

* wie die Wissensprufung hinsichtlich ihrer Pri-
fungsanforderungen und Prufungsmethoden ge-
staltet ist,

» welche Aufgabenformate zur Erfassung des ver-
kehrsbezogenen Wissens von Fahranfangern
eingesetzt werden,

» welche Rickmeldungen Fahranfanger bezilg-
lich ihrer Prifungsleistungen erhalten und

» wie hoch die Bestehensquoten fir die Wissens-
prifung ausfallen.

Hierzu wird nachfolgend zunachst auf die Rahmen-
bedingungen der Prifungsdurchfihrung eingegan-
gen. Im Abschnitt ,Prifungsmethoden® werden
dann die jeweiligen Priifungsanforderungen an die
Fahranfanger u. a. im Hinblick auf die Anzahl von
Prifungsaufgaben und die verwendeten Aufgaben-
formate beschrieben. Schliel3lich wird in den Ab-
schnitten ,Rickmeldung des Prufungsergebnisses*

und ,Bestehensquoten“ darauf eingegangen, wel-
che Informationen die Fahrerlaubnisbewerber be-
zuglich ihrer gezeigten Prufungsleistungen erhalten
und welcher Anteil von Bewerbern die Wissenspri-
fung mit Erfolg absolviert.

Rahmenbedingungen der Priifungs-
durchfiihrung

In der Tabelle 18 sind zunachst die Ubergreifenden
Rahmenbedingungen der Priifungsdurchfihrung in
den einzelnen Landern dargestellt. Diese Rahmen-
bedingungen betreffen u. a. das eingesetzte Priif-
medium und die neben dem Fahrerlaubnisbewer-
ber an der Prifung beteiligten Personen.

Prifmedium

Wie der Tabelle 18 zu entnehmen ist, wird in der
Mehrzahl der betrachteten Lander der Computer
als Prifmedium eingesetzt. In der Gruppe der gro-
Ren westeuropaischen Lander stellt Spanien das
einzige Land dar, in dem die Wissensprifung als
~Papier-Bleistift“-Prifung erfolgt. Bei den Anrainer-
ldndern und den reformorientierten Landern wird
in allen Landern der Computer als Priifmedium ge-
nutzt, wobei eine computergestitzte Wissenspru-
fung in Danemark gegenwartig erst implementiert
wird und noch nicht flachendeckend eingefihrt ist.
In den GDL-Landern wird zwar haufig der Compu-
ter verwendet, jedoch sind in einigen Landern zu-
satzlich auch Prufungen auf Papierbogen moglich.
Dies hangt beispielsweise in Neuseeland damit
zusammen, dass im Zuge der Umstellung von der
papierbasierten auf die computergestitzte Pru-
fung voribergehend beide Prifmedien zulassig
sind.

Prifungsbeteiligte

Die Prifungsdurchfiihrung liegt in den meisten Lan-
dern in der Regel in der Verantwortung eines Fahr-
erlaubnisprifers. In einigen Landern werden ergan-
zend (z. B. in Luxemburg, Norwegen, Spanien)
oder ausschlieBlich (z. B. in Irland) andere Auf-
sichtspersonen flur die Prufungsdurchfihrung hin-
zugezogen. In Schweden durchlaufen solche Auf-
sichtspersonen ein einfihrendes Training und neh-
men an Fortbildungen teil. Sie haben die gleichen
Befugnisse wie die Fahrerlaubnisprufer; ihre Zulas-
sung fur die Prifungsabnahme gilt jedoch nur far
die Wissensprifung, nicht fur die Fahrprifung.
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Priifmedium Prifungsbeteiligte Einzel-/Gruppenpriifung
T | compuar | T | ot | Mo | Foer | S| e
WEU X - X - - X X

E WEU - X X X - - X
GB WEU X - - X - X -
1 WEU X -

WEU/ANR X - X - - - X
B ANR X - X - - X X1
CH ANR X - X X - X X
cz ANR X - X - X - X
DK ANR X X X - - X
L ANR X - X X X X -
PL ANR X - X - - - X
A ANR/ROL X - X X2 - - X
NL ANR/ROL X - - X - - X
FIN ROL X - - - - X -
N ROL X - X X - X -
S ROL X - X X - X -
BG - - X X - X - X
cYy -
EST - X - X X3 - X X
GR - X - X - - - X
H - X - X - - - X
HR - X - X - - - X
IL - - X
IRL - X - X X - X -
1S - - X X - - X4 X
LT - X X - - - X
Lv - X - X - - - X
M - X -
P - - X - - -
RO - X X X - - X
RUS - X X -
SK - - X X - X - X
SLO - - X X - - - X
TR - X - X - - - X
AUS/NSW GDL X - - X -
AUS/QLD GDL
AUS/VIC GDL X X - X - X -
CDN/NS GDL
CDN/ON GDL X X X - - X -
CDN/QC GDL X - X - - X -
NZ GDL X X
USA/CA GDL
USA/FL GDL X -
USA/NC GDL
(,X* = Zutreffend; ,-“ = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen* = Keine Informationen verfugbar; WEU = GroRe westeuropaische Lander;

ANR = Anrainer Deutschlands; GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lander)

Zusatzkommentare: 1 Gruppenpriifungen werden fiir fremdsprachige Kandidaten, bei Hérschwache oder bei Lernschwierigkeiten durchgefiihrt.

2 Fahrerlaubnispriifer aus der Liste der bestellten Fahrpriifer (oder geeignete Aufsichtsperson); 3 Die Durchfiihrung kann auch durch speziell qua-
lifizierte Mitarbeiter der Priiforganisation erfolgen. 4 Einzelpriifungen erfolgen nur in Ausnahmefillen, falls ein Fahranfanger bestimmte Schwierig-
keiten in der Prifungssituation hat.

Tab. 18: Wissensprifung — Rahmenbedingungen der Prifungsdurchfiihrung
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Auch in der Anzahl der unmittelbar anwesenden
Fahrerlaubnisprifer bzw. Aufsichtspersonen unter-
scheiden sich die einzelnen Lander. So wird bei-
spielsweise in Belgien, Danemark und Frankreich
die Wissensprifung von einem Fahrerlaubnisprifer
abgenommen, wahrend in Finnland weder eine Auf-
sichtsperson noch ein Fahrerlaubnisprifer im Pri-
fungsraum anwesend ist. In Irfland muss eine Auf-
sichtsperson ebenfalls nicht immer unmittelbar an-
wesend sein; sie kann auch eine Vorrichtung zur Vi-
deouberwachung des Prufungsraumes nutzen. In
Schweden richtet sich die Anzahl der anwesenden
Fahrerlaubnisprifer bzw. Aufsichtspersonen nach
der Anzahl der zu prifenden Fahranfanger und
nach der GréRRe des Prifungsraumes.

In Tschechien und Luxemburg darf auch der Fahr-
lehrer wahrend der Wissensprifung anwesend
sein, in Bulgarien und der Slowakei ist die Fahrleh-
reranwesenheit sogar vorgeschrieben. Hierbei
spielt vermutlich eine Rolle, dass in Tschechien und
der Slowakei die Wissensprifung und die Fahrpri-
fung Ublicherweise am selben Tag abgelegt werden
und in beiden Landern eine Anwesenheitspflicht fir
den Fahrlehrer auch bei der Fahrprifung (s. Kapitel
3.3.5) besteht.

Einzel-/Gruppenprifung

In allen im Projekt betrachteten Landern wird die
Wissensprifung fur mehrere Fahranfanger zur glei-
chen Zeit abgenommen (s. Tabelle 18). Vor diesem
Hintergrund bezeichnet der Terminus ,Einzelpru-
fung“ einen Prufungsablauf, bei dem der Beginn
und das Ende der Prufung fur die einzelnen Fahr-
anfanger jeweils unterschiedlich sein konnen. In
»Gruppenprufungen® beginnen Fahranfanger hinge-
gen jeweils zum gleichen Zeitpunkt mit der Bear-
beitung der Prufungsaufgaben.

In Deutschland entscheidet der Fahrerlaubnisprtfer
gemal den Richtlinien der spezifischen Priiforgani-
sation (,, Technische Priifstelle®), ob die Wissenspri-
fungen als Einzelprifung mit unterschiedlichem
Zeitpunkt des Priufungsbeginns oder als Gruppen-
prufung mit zeitgleichem Priifungsbeginn durchge-
fuhrt werden. In vielen US-Bundesstaaten, aber
beispielsweise auch in Norwegen, kann die Wis-
sensprifung zu einem beliebigen Zeitpunkt inner-
halb der Offnungszeiten der priifenden Institution
als Einzelprifung abgelegt werden (,Drop-In-
System®). In den Niederlanden werden hingegen
ausschlielich Gruppenprifungen durchgefihrt, bei
denen etwa 40 bis 50 Personen gleichzeitig gepruft

werden kdnnen. Hierbei erfolgt die Aufgabenbear-
beitung nicht an einem PC, sondern die Fragen und
die mdglichen Auswahlantworten werden auf meh-
reren Bildschirmen im Prifungsraum dargeboten
und zusatzlich von der Aufsichtsperson vorgelesen.
Die zu prifenden Fahranfanger haben die Moglich-
keit, ihre Antworten mittels einer ihnen zugeordne-
ten Konsole abzugeben.

Ausnahmeregelungen im Prifungsablauf

In der Regel bestehen in den betrachteten Landern
Mdglichkeiten, vom jeweils herkdmmlichen Pri-
fungsablauf abzuweichen, sofern ein Bewerber
eine besondere Unterstitzung bei der Aufgabenbe-
arbeitung bendtigt. Anlasse fur solche Abweichun-
gen kdnnen beispielsweise gesundheitliche Ein-
schrankungen, Leseschwierigkeiten oder auch feh-
lende Sprachkenntnisse in der jeweiligen Landes-
sprache sein. Hilfestellungen fur Fahrerlaubnisbe-
werber mit besonderem Unterstiitzungsbedarf be-
stehen zum Beispiel in den Niederlanden darin,
dass die Wissensprifung mit dem Bewerber allein
durchgefiihrt wird. Auch in Deutschland werden in
Ausnahmefallen Prifungen allein mit dem Bewer-
ber durchgeflhrt, falls dieser bestimmte Schwierig-
keiten in der Prifungssituation hat.

Um fehlenden Sprachkenntnissen der Bewerber be-
gegnen zu kdnnen, werden die Prifungsfragen in
vielen Landern nicht allein in der Landessprache,
sondern auch in weiteren Sprachen bereitgehalten
(z. B. in Belgien, Deutschland, Finnland, Griechen-
land, Grof3britannien, ltalien, Lettland, Luxemburg,
Malta, den Niederlanden, Neuseeland und Oster-
reich). So kénnen beispielsweise in Osterreich die
Prifungsfragen auch auf Englisch, Kroatisch, Slowe-
nisch und Turkisch gestellt werden. In GroRbritan-
nien liegen fir die Prifungsaufgaben sogar Audio-
Ubersetzungen in 21 verschiedenen Sprachen vor,
die mittels Kopfhorer begleitend zur herkdmmlichen
Aufgabendarbietung gehort werden konnen.

Probleme durch fehlende Sprachkenntnisse koén-
nen auch durch das Hinzuziehen eines Dolmet-
schers Uberwunden werden. In jenen Landern, in
denen die regularen Prifungsfragen in weiteren
Sprachen vorgehalten werden, kbnnen dadurch zu-
satzliche Sprachen erganzend berticksichtigt wer-
den. Wenn keine fremdsprachlichen Prifungs-
fragen vorhanden sind, stellen Dolmetscher die
einzige Mdglichkeit dar, die Wissensprifung trotz
fehlender Sprachkenntnisse abzulegen (z. B. in
Danemark, Frankreich, Litauen).
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Priifungsmethoden

Im Hinblick auf die methodische Gestaltung der
Wissensprifung und die damit verbundenen Anfor-
derungen an die Bewerber ist die Anzahl der in
einer bestimmten Zeitspanne zu bearbeitenden
Prifungsaufgaben von Bedeutung. Weiterhin sollen
unter dem Aspekt der Prifungsmethoden auch die
verwendeten Aufgabenformate sowie die darin ge-
nutzten Moglichkeiten zur Visualisierung von Ver-
kehrssituationen und anderen Prifungsinhalten ge-
nauer betrachtet werden.

Aufgabenanzahl

Die betrachteten Lander unterscheiden sich deut-
lich hinsichtlich der Anzahl der Aufgaben, die in der
Wissenspriifung zu bearbeiten sind. In Tabelle 19
sind die jeweils zu bearbeitende Aufgabenanzahl
sowie die zum Bestehen der Prifung erforderliche
Mindestanzahl an richtig geldsten Aufgaben aufge-
fuhrt.

Wie erkennbar ist, variiert die Anzahl der zu bear-
beitenden Aufgaben zwischen 18 Priifungsaufga-
ben (in Polen) und 120 Prifungsaufgaben (in der
Tarkei). Bei den grof3en westeuropaischen Landern
finden sich die geringste Aufgabenanzahl mit 30
Aufgaben in Deutschland, Spanien und Italien4?
sowie die hochste Aufgabenanzahl mit 50 Aufgaben
in GroRbritannien. Bei den Anrainerlandern liegen
die geringsten Aufgabenanzahlen bei 18 Aufgaben
in Polen und 20 Aufgaben in Luxemburg. In Dane-
mark und Tschechien missen Fahranfanger jeweils
25 Aufgaben bearbeiten; in der Schweiz und in Bel-
gien sind es mit 50 Prifungsaufgaben hingegen
doppelt so viele. In den reformorientierten Landern
finden sich durchweg vergleichsweise hohe Aufga-
benanzahlen, beispielsweise sind in Osterreich 64
Aufgaben, in Norwegen 60 Aufgaben und in Schwe-
den 65 Aufgaben zu bearbeiten.48 Bei den GDL-
Landern liegt die Anzahl der zu bearbeitenden Pru-
fungsaufgaben zwischen 30 Aufgaben im australi-
schen Bundesstaat Queensland und 64 Aufgaben
in der kanadischen Provinz Québec.

47 In Italien werden insgesamt nur 10 Prifungsaufgaben vor-
gegeben, bei denen die einzelnen Auswahlantworten je-
weils als ,Richtig-Falsch-Aufgaben® zu bearbeiten sind.

48 Die fir Island angegebenen 90 Aufgaben bestehen aus ins-

gesamt 30 Aussagen mit jeweils drei darauf bezogenen
Antwortmdglichkeiten.

Aufgabenbewertung

Die Prufungsanforderungen werden nicht nur von
der zu bearbeitenden Aufgabenanzahl, sondern
auch von der Anzahl moglicher Fehler bestimmt,
mit denen ein Bestehen der Priifung noch maoglich
ist. Insgesamt betrachtet, finden sich hier durchaus
unterschiedliche Vorgehensweisen bei der Bewer-
tung der Prifungsleistungen: Wie aus der Tabelle
19 zu entnehmen ist, darf beispielsweise in Grie-
chenland von den insgesamt 30 dargebotenen Auf-
gaben lediglich eine falsch beantwortet werden, an-
sonsten gilt die Wissensprifung als nicht bestan-
den. In allen Ubrigen dargestellten Landern wird
hingegen mehr als ein Fehler toleriert.

Die Anzahl der tolerierten Fehler variiert zwischen
den einzelnen Landern. Setzt man die zulassige
Anzahl falsch beantworteter Aufgaben jeweils in
Bezug zu den zu bearbeitenden Aufgaben insge-
samt, so liegt der hdchste Anteil an tolerierten
Falschbeantwortungen bei 25 Prozent (z. B. Flori-
da, Québec). Vergleichsweise geringe Anteile an
tolerierten Falschbeantwortungen von 10 Prozent
oder weniger sind neben Griechenland beispiels-
weise in Spanien, Portugal, Bulgarien und Neusee-
land zu finden. Bei der Mehrzahl der betrachteten
Lander liegt der Anteil von Falschbeantwortungen,
mit denen ein Bestehen der Wissensprufung noch
moglich ist, im Bereich von etwa 11 bis 20 Prozent
der zu bearbeitenden Aufgaben.

In einigen Landern wurde eine Hochstzahl fur
falsch beantwortete Aufgaben nicht nur fir die ge-
samte Prifung, sondern auch fir bestimmte Unter-
themen oder Aufgabenbereiche festgelegt. So mis-
sen in Finnland zum Bestehen der Wissensprifung
wenigstens 49 von insgesamt 60 Fragen richtig be-
antwortet werden; zusatzlich wird dabei zwischen
Bildfragen — hier durfen hochstens 8 von 50 Aufga-
ben falsch beantwortet werden — und Textfragen —
bei diesen dirfen héchstens 3 von 10 falsch beant-
wortet werden — unterschieden. Im australischen
Bundesstaat Queensland muissen insgesamt 27
von 30 Prifungsaufgaben richtig beantwortet wer-
den, davon mindestens 9 von 10 Aufgaben aus
dem Bereich ,Vorfahrt und wenigstens 18 von 20
Aufgaben aus dem Bereich ,Verkehrsregeln®. In der
kanadischen Provinz Ontario besteht die Wissens-
prifung aus 20 Aufgaben zum Bereich ,Verkehrsre-
geln/Verkehrswissen“ und 20 Aufgaben zum Be-
reich ,Verkehrszeichen®. Von beiden Bereichen
mussen jeweils 80 Prozent der Aufgaben, d. h. je-
weils 16 Aufgaben, richtig beantwortet werden.
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Aufgabenanzahl und Aufgabenbewertung Bearbeitungszeit
Land Gruppe Anzahl richtiger Priifungsdauer | Zeitbegrenzung
Aufgaben/ Zusatzkommentare X
Gesamtanzahl insgesamt Aufgabe

WEU (Ga)/30 a 2-5 Pkte; mind. 100 von 110 Punkten - -
E WEU 27/30 Einheitliche Bewertung 30 Minuten
GB WEU 43/50 Einheitliche Bewertung 40 Minuten -
1 WEU 26/30b b 10 Aufgaben mit je drei Auswahlantworten 30 Minuten
F WEU/ANR 35/40 Einheitliche Bewertung 90 Minuten X

ANR 41/50 Einheitliche Bewertung 25 Minuten X
CH ANR (G€)/50 ¢ Mind. 126 von 140 Punkten 45 Minuten -
cz ANR (GY)/25 d 1-4 Pkte.; mind. 43 von 50 Punkten 30 Minuten -
DK ANR 20/25 Einheitliche Bewertung 25 Minuten -
L ANR 16/20 Einheitliche Bewertung 20 Minuten -
PL ANR 16/18 Einheitliche Bewertung 25 Minuten -
A ANR/ROL (Ge)/64 €1-5 Pkte.; mind. 60 % und mind. 80 % d. Zusatzstoffs 45 Minuten -
NL ANR/ROL 35/401 Einheitliche Bewertung 30 Minuten X
FIN ROL 49/60 Einheitliche Bewertung 30 Minuten X
N ROL 38/45 Einheitliche Bewertung 90 Minuten -
S ROL 52/65f Einheitl. Bewertung; f zzgl. 5 Erprobungsaufgaben 50 Minuten -
BG - 55/60 Einheitliche Bewertung 40 Minuten
cYy -
EST - 26/30 Einheitliche Bewertung 30 Minuten -
GR - 29/30 Einheitliche Bewertung 35 Minuten -
H - (G9)/55 9 1 oder 3 Pkte.; mind. 65 von 75 Punkten 55 Minuten
HR - (Ghy/38 h Mind. 108 von 120 Punkten 45 Minuten -
IL - 26/30 Einheitliche Bewertung
IRL - 35/40 Einheitliche Bewertung 45 Minuten -
IS - 83/90 Einheitliche Bewertung 45 Minuten -
LT - 24/30 Einheitliche Bewertung 30 Minuten -
Lv - 27/30 Einheitliche Bewertung 30 Minuten -

- 30/35 Einheitliche Bewertung 45 Minuten -

P - 27/30 Einheitliche Bewertung 30 Minuten -
RO - 22/26 Einheitliche Bewertung 30 Minuten -
RUS - 18/22 Einheitliche Bewertung 20 Minuten
SK - (Ghy27 i Mind. 50 von 55 Punkten 20 Minuten -
SLo - (Gk)/30 k 2-5 Pkte.; mind. 99 von 110 Punkten 45 Minuten -
TR - 1./120 I Keine Informationen zur Anzahl richtiger Aufgaben 120 Minuten
AUS/NSW GDL 41/45 und -/15M m Zweite Wissenspriifung mit 15 Aufgaben - -
AUS/QLD GDL 27/30 Einheitliche Bewertung
AUS/VIC GDL 25/32 Einheitliche Bewertung 20 Minuten -
CDNINS GDL 32/40 Einheitliche Bewertung
CDN/ON GDL 32/40 Einheitliche Bewertung - -
CDN/QC GDL 48/64 Einheitliche Bewertung - -
Nz GDL 32/35 Einheitliche Bewertung
USA/CA GDL 39/46 Einheitliche Bewertung
USA/FL GDL 30/40 Einheitliche Bewertung - X
USA/NC GDL 20/25 Einheitliche Bewertung
(,X“ = Zutreffend; ,-“ = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfigbar; ,(G)“ = Gewichtete Aufgabenbewertung;

WEU = GroRe westeuropaische Lander; ANR = Anrainer Deutschlands; GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Léander)
Zusatzkommentare: ' Die Priifung besteht neben einem Abschnitt zur Wissensabfrage (40 Aufgaben, von denen mindestens 35 richtig beantwor-
tet werden mussen) aus einem Abschnitt zur ,Gefahrenerkennung” (25 Aufgaben, von denen mindestens 12 richtig beantwortet werden missen.
Die Prifungsmethoden zum Abschnitt ,Gefahrenerkennung” werden unter der Priifungsform ,Verkehrswahrnehmungstest im Kapitel 3.3.3 beschrie-
ben.

Tab. 19: Wissensprifung — Aufgabenanzahl und Prifungsdauer
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In einer Vielzahl von Landern werden die einzelnen
Prifungsaufgaben bei der Bewertung gleich ge-
wichtet; d. h., jede korrekte Aufgabe wird mit einem
Punkt bewertet, oder fir jede falsch beantwortete
Aufgabe wird ein Punkt von einem Punktebudget
abgezogen. In anderen Landern werden hingegen
bestimmte Prifungsaufgaben starker gewichtet als
andere (s. ,G“ in der Tabelle 19).

Wie aus der Tabelle zu entnehmen ist, stellt unter
den grofen westeuropaischen Landern Deutsch-
land das einzige Land mit einer gewichteten Aufga-
benbewertung dar. Hier kdnnen fir die insgesamt
30 zu beantwortenden Prifungsaufgaben zwischen
zwei und funf Fehlerpunkte vergeben werden. Eine
Prifung gilt als nicht bestanden, wenn mehr als 10
Fehlerpunkte zusammenkommen oder wenn zwei
Aufgaben nicht richtig gelost werden, die jeweils mit
funf Fehlerpunkten besetzt sind. Unter den Anrai-
nerlandern werden gewichtete Aufgabenbewertun-
gen in der Schweiz und in Tschechien vorgenom-
men, bei den reformorientierten Landern lediglich in
Osterreich. In den GDL-Landern werden die Pri-
fungsaufgaben hingegen durchweg einheitlich be-
wertet. Insgesamt gesehen, erfolgt eine gewichtete
Aufgabenbewertung auch in Kroatien, Slowenien,
der Slowakei und Ungarn.

Prifungsdauer und Zeitbegrenzungen

Bezlglich der ggf. vorgegebenen Bearbeitungszeit
fur Prifungsaufgaben ist zu unterscheiden, ob sich
die verfugbare Zeit auf die Aufgabenbearbeitung
insgesamt bezieht oder ob die einzelnen Prifungs-
aufgaben jeweils ein Zeitlimit fir die Bearbeitung
besitzen: Wahrend bei einer aufgabenibergreifen-
den Vorgabe der Bearbeitungszeit ein hdherer Zeit-
aufwand bei der einen Aufgabe durch einen gerin-
geren Zeitaufwand bei einer anderen Aufgabe kom-
pensiert werden kann, ist dies bei einer aufgaben-
bezogenen Zeitbegrenzung nicht moglich. In der
Tabelle 19 ist dargestellt, welche Zeitvorgaben fir
die Prifungsdurchfiihrung insgesamt bestehen. Bei
jenen Landern, in denen die angegebene Bearbei-
tungszeit ausdricklich aufgabenweise begrenzt ist,
wurde dies in der nachfolgenden Spalte (s. ,Zeitbe-
grenzung pro Aufgabe®) gesondert vermerkt.

Der Tabelle ist zu entnehmen, dass bei den grof3en
westeuropaischen Landern eine aufgabenbezoge-
ne Zeitbegrenzung lediglich in Frankreich besteht.
In Deutschland und GroRbritannien ist die Pri-
fungsdauer hingegen nicht begrenzt, sondern es

werden lediglich Richtwerte zur Orientierung be-
nannt (z. B. gilt in GroRbritannien eine Bearbei-
tungszeit von 40 Minuten als Richtwert; in Deutsch-
land liegt die Ubliche Prifungsdauer bei etwa 30 Mi-
nuten). Bei den Anrainerlandern und den reformori-
entierten Landern besteht eine aufgabenbezogene
Zeitbegrenzung in Belgien, den Niederlanden und
Finnland. In der Gruppe der GDL-Lander gibt es
Uberwiegend keine aufgabenbezogene Zeitbegren-
zung.

Insgesamt gesehen, existieren aufgabenbezogene
Zeitbegrenzungen nur in wenigen Landern, namlich
in Belgien, Frankreich, Finnland und den Nieder-
landen sowie im US-Bundesstaat Florida. In Frank-
reich betragt die Dauer der Wissensprifung insge-
samt etwa 90 Minuten, in denen die Bearbeitung
der Prufungsaufgaben, aber auch die Identitats-
Uberprifung der Bewerber zu Prifungsbeginn
sowie die Prifungsauswertung und die Ergebnis-
rickmeldung am Prifungsende erfolgen. Jede Pri-
fungsaufgabe muss nach ihrer Darbietung inner-
halb von 20 Sekunden beantwortet werden. In Bel-
gien betragt die Gesamtbearbeitungszeit etwa
25 Minuten. In dieser Zeitspanne kdnnen die Auf-
gaben in individuellem Tempo aufgerufen werden.
Nach dem Aufrufen einer Prifungsaufgabe bleiben
15 Sekunden fir die Beantwortung. In Finnland
sind die Zeit fur die Bearbeitung von Bildaufgaben
auf maximal 10 Sekunden und die Bearbeitung von
Textaufgaben auf maximal 30 Sekunden begrenzt.
In den Niederlanden, wo die Prifungsaufgaben auf
mehreren Monitoren dargeboten und dabei zusatz-
lich vorgelesen werden, beginnt unmittelbar nach
dem Vorlesen die begrenzte Zeitspanne fur die Ant-
worteingabe. Die verfligbare Bearbeitungszeit liegt
je nach Aufgabenformat (Richtig-Falsch-Aufgabe,
Mehrfach-Wahl-Aufgabe, Ergédnzungsaufgabe) zwi-
schen 8 und 15 Sekunden.

In jenen Landern, in denen sich die Fahrerlaubnis-
bewerber die Bearbeitungszeit selbst einteilen dir-
fen, besteht bei Papier-Bleistift-Priifungen in der
Regel und bei computergestiitzten Prifungen oft
die Mdoglichkeit, eine bestimmte Aufgabe vorerst
unbeantwortet zu lassen und sie spater zu bearbei-
ten (z. B. in Deutschland, Estland). Weiterhin kon-
nen bereits bearbeitete Prifungsaufgaben inner-
halb der Bearbeitungszeit korrigiert werden. Im
australischen Bundesstaat New South Wales dage-
gen wird die Wissensprifung abgebrochen, sobald
ein Bewerber mehr Fehler gemacht hat als zum Be-
stehen der Priifung zulassig sind.
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In Neuseeland erhalten auch diejenigen Fahranfan-
ger, die eine ,Papier-Bleistift-Prifung® ablegen,
eine sofortige Ruckmeldung dartber, ob sie eine
Aufgabe richtig oder falsch beantwortet haben:
Jede Antwortalternative auf dem Prifbogen ist mit
einem beschichteten Feld versehen, das vom Fahr-
anfanger durch Kratzen frei gemacht werden kann.
Bei der Aufgabenbearbeitung soll lediglich auf den-
jenigen Feldern die Beschichtung entfernt werden,
bei denen eine bestimmte Auswahlantwort als zu-
treffend angesehen wird. Unter der Beschichtung
befindet sich bei zutreffenden Antwortalternativen
ein Hakchen und bei nicht zutreffenden ein Kreuz.
Der Bewerber sieht nach dem Freikratzen eines
Feldes also sofort, wenn er eine Aufgabe falsch be-
antwortet hat; eine Korrektur der Antwort ist dann
nicht mehr maoglich.

Aufgabenformate

Um die in der Wissenspriifung geforderten ver-
kehrsbezogenen Kenntnisse zu prufen, missen die
Prufungsinhalte in geeigneten Aufgabenformaten
operationalisiert werden. Eine detaillierte Erlaute-
rung unterschiedlicher Aufgabenformate mit ihren
spezifischen testtheoretischen Vor- und Nachteilen
kann an dieser Stelle nicht erfolgen.49 Einige Auf-
gabenformate, die im Rahmen der Wissensprufung
in unterschiedlichen Landern eingesetzt werden,
seien jedoch nachfolgend kurz aufgefiihrt:

* Richtig-Falsch-Aufgaben: Bei diesem Aufgaben-
format muss eine Entscheidung dartber getrof-
fen werden, ob eine vorgegebene Aussage
zutreffend ist oder nicht. Zur Bearbeitung der
Aufgabe muss demnach von zwei Antwortalter-
nativen die zutreffende ausgewahlt werden
(z. B. ,Ja“ oder ,Nein®, ,Stimmt‘ oder ,Stimmt
nicht®).

* Mehrfach-Wahl-Aufgaben: Bei diesem Aufga-
benformat werden zu einer Aussage oder einer
Frage verschiedene Antwortalternativen vorge-
geben. Bei der Bearbeitung der Aufgabe sind
jene Antwortalternativen zu kennzeichnen, die
fur zutreffend gehalten werden. Dabei kann un-
terschiedlich festgelegt sein, ob nur eine Aus-

49 Einen entsprechenden Uberblick geben zum Beispiel
LIENERT und RAATZ (1998) sowie — mit Blick auf die
Theoretische Fahrerlaubnispriifung — BONNINGER und
STURZBECHER (2005).

wahlantwort zutreffend ist oder mehrere zutref-
fend sind; zuweilen ist auch keine Auswahlant-
wort zutreffend.

e Zuordnungs- und Umordnungsaufgaben: Bei
diesem Aufgabenformat (nachfolgend: Ord-
nungsaufgaben) mussen bestimmte Sachver-
halte einander zugeordnet oder in einer Reihen-
folge angeordnet werden. Dies kann beispiels-
weise die Anordnung von Ereignissen nach ihrer
zeitlichen Abfolge beinhalten.

* Erganzungsaufgaben: Wahrend bei Richtig-
Falsch-Aufgaben oder bei Mehrfach-Wahl-Auf-
gaben Antwortalternativen vorgegeben werden
und es sich damit um eine ,gebundene“ Aufga-
benbeantwortung handelt, erfolgt die Bearbei-
tung bei Ergénzungsaufgaben ,frei“, indem mit-
tels Text- oder Zahleneingabe eine Frage beant-
wortet oder eine Aussage vervollstandigt wird.

Im ersten Teil der Tabelle 20 ist die Verwendung der
beschriebenen Aufgabenformate fir die verschie-
denen Lander bzw. Landergruppen dargestellt.

Es zeigt sich, dass Mehrfach-Wahl-Aufgaben in
allen Landergruppen eingesetzt werden und auch
Richtig-Falsch-Aufgaben in vielen Landern verwen-
det werden. Andere Aufgabenformate sind hinge-
gen deutlich weniger verbreitet. Bei den groRRen
westeuropaischen Landern ist zu erkennen, dass
die Verwendung von Erganzungsaufgaben lediglich
in Deutschland Ublich ist. In den Anrainerlandern
und den reformorientierten Landern werden Ergan-
zungsaufgaben nur in Luxemburg und in den Nie-
derlanden verwendet; weiterhin werden Ordnungs-
aufgaben in Luxemburg und Schweden eingesetzt.
Bei den GDL-Landern stellen hingegen Mehrfach-
Wahl-Aufgaben durchweg das einzige Aufgabenfor-
mat dar.

Insgesamt gesehen, sind Mehrfach-Wahl-Aufgaben
das am weitesten verbreitete Format in der Wis-
sensprufung; sie werden offenbar in jedem Land
verwendet. Dabei gibt es Unterschiede in der me-
thodischen Umsetzung dieses Aufgabenformats
(s. 0.): Wahrend beispielsweise in Deutschland fur
eine Aufgabe entweder zwei oder drei Auswahlant-
worten vorgegeben werden, sind es in Israel immer
genau vier Antwortalternativen. Auch die Anzahl der
moglichen richtigen Auswahlantworten wird unter-
schiedlich gehandhabt. So muss in einigen Landern
immer jeweils eine von mehreren mdglichen Ant-
wortalternativen als zutreffend erkannt werden
(z. B. in Belgien, Bulgarien). In anderen Landern
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Aufgabenformate Aufgabenvisualisierung
Land Gruppe Richtig- Mehrfach- Ordnungs- | Erginzungs- ) ) Animierte
Falsch Wahi- aufgaben aufgaben Grafiken Fotografien Szenarien
Aufgaben Aufgaben
WEU - X - X1 X X -

E WEU X X - - X X -
GB WEU - X - - -
1 WEU X X - -

WEU/ANR X X - - X X X
B ANR - X2 - - X X -
CH ANR - X - - X X -
cz ANR X X - - X X -
DK ANR X X - - X X -
L ANR X X X X3 X X -
PL ANR - X - - X X -
A ANR/ROL - X - - X X -
NL ANR/ROL X X - X X X -
FIN ROL X X - - X X -
N ROL X X - - X X -
S ROL X X X - X X -
BG - - X - - X X -
cYy -
EST - X X - X4 X X -
GR - - X - - X X -
H - X X X - X X -
HR - X X - X5 X X -
IL - - X - -
IRL - X - - X X -
1S - X X - - X - -
LT - - X - - X X -
Lv - X X - - X X -
P - X X - - X X -
RO - - X - - - X -
RUS - - X - -
SK - - X - - X - -
SLO - X X - - X X -
TR -
AUS/NSW GDL - X - - X - X
AUS/QLD GDL - X - -
AUS/VIC GDL - X - - X - -
CDNINS GDL - X - -
CDN/ON GDL - X - - X X -
CDN/QC GDL - X - - X - -
NZ GDL X X - - X X -
USA/CA GDL - X - -
USA/FL GDL - X - -
USA/NC GDL - X - -

(,X"“ = Zutreffend,;
ANR = Anrainer Deutschlands;

.~ = Nicht zutreffend;

,Grau unterlegte Zellen* = Keine Informationen verfligbar;
GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lénder)

WEU = GroRe westeuropaische Lander;

Zusatzkommentare: ! Zifferneingabe; 2 Die Frage erscheint auf dem Bildschirm und wird begleitend dazu per Kopfhérer gestellt.
3 Zifferneingabe; 4 Zifferneingabe und Texteingabe; 5 Zifferneingabe

Tab. 20: Wissensprufung — Aufgabenformate und Aufgabenvisualisierungen
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kann auch mehr als eine (z. B. in Deutschland,
Osterreich) bzw. auch keine Antwortalternative rich-
tig sein (z. B. in Italien).

In Osterreich wird das Mehrfach-Wahl-Aufgaben-
Format zweistufig eingesetzt, indem bei der richti-
gen Beantwortung einer Aufgabe eine weiterfiihren-
de Frage zum selben Sachverhalt gestellt wird. Ei-
nige Prifungsaufgaben gliedern sich demnach in
eine Haupt- und eine Zusatzfrage, wobei durch die
Zusatzfrage das Thema vertieft wird. Dieses Aufga-
benformat lasst sich am nachfolgenden Beispiel
veranschaulichen:

» Hauptfrage: ,Sie fahren bei grinem Licht auf
eine Kreuzung zu. In der Querstral3e hat soeben
ein Einsatzfahrzeug vor der Kreuzung angehal-
ten. Womit missen Sie rechnen?*

(1) Wenn ich plétzlich abbremse, kénnte ein
nachfolgendes Fahrzeug auffahren.

(2) Das Einsatzfahrzeug fahrt bei rotem Licht in
die Kreuzung ein.

(3) Andere Fahrzeuge fahren unmittelbar hinter
dem Einsatzfahrzeug in die Kreuzung ein.

(4) Das Einsatzfahrzeug wird weiterhin stehen
bleiben.

» Zusatzfrage: ,Wie missen Sie sich beim Heran-
nahen eines Einsatzfahrzeuges verhalten?“

(1) Ich muss ohne Ricksicht auf Geschwindig-
keitsbeschrankungen vor dem Einsatzfahr-
zeug herfahren.

(2) Ich mache dem Einsatzfahrzeug Platz, um
unmittelbar dahinter nachfahren zu kdnnen.

(3) Ich beachte das Einsatzfahrzeug nicht.

(4) Ich mache dem Einsatzfahrzeug Platz.

Wird eine Hauptfrage falsch beantwortet, erhalt
man keine Zusatzfrage, somit werden weder Punk-
te fur die Haupt- noch fur die Zusatzfrage vergeben.
Wird eine Hauptfrage richtig beantwortet und die
Zusatzfrage falsch, dann werden dennoch die
Punkte der Hauptfrage angerechnet.

In GroRbritannien (WEU) sind die Mehrfach-Wahl-
Aufgaben im Rahmen von ,Fallbeispielen® in einen
groReren verkehrsbezogenen Zusammenhang ein-
gebettet. Zu einem solchen Fallbeispiel werden ins-
gesamt funf Mehrfach-Wahl-Aufgaben gestellt:

* Fallbeispiel: ,Sie entscheiden sich, einen
Freund zu besuchen, der etwa 20 Meilen ent-
fernt wohnt. Die Fahrt fihrt Uber verschiedene
StralRenarten, einschlieRlich Landstrallen und
Autobahnen. Sie waren bereits dort gewesen,
sodass Sie annehmen, den Weg zu kennen. Sie
haben auch ein Mobiltelefon dabei, sodass Sie
nach dem Weg fragen kdnnen, falls Sie sich ver-
fahren. Wahrend der Fahrt nehmen Sie den fal-
schen Weg und missen wenden. Anschlie3end
rufen Sie den Freund an, um sicherzugehen,
dass Sie noch immer in die richtige Richtung
fahren.”

» Aufgabenstellung: Wahrend Ihrer Anreise rufen
Sie lhren Freund an. Welches ist die sicherste
Art, ein Mobiltelefon zu benutzen? (Bitte kenn-
zeichnen Sie eine der Antworten):

— Finden eines passenden Anhalteplatzes
— Langsam fahren auf einer ruhigen Stralle
— Nutzen einer Freisprecheinrichtung ...

In Schweden werden Mehrfach-Wahl-Aufgaben
auch im Zusammenhang mit Prifungsanforderun-
gen wie der Lokalisation von Situationsmerkmalen
in Abbildungen oder dem Vergleich unterschied-
licher Verkehrssituationen verwendet.

Aufgabenvisualisierungen

Als ein weiterer Aspekt der Gestaltung von Mehr-
fach-Wahl-Aufgaben (bzw. auch zusatzlicher Auf-
gabenformate) ist die Darstellung von Verkehrs-
situationen und anderen verkehrsbezogenen Sach-
verhalten zu nennen. Diese kann allein mittels einer
kurzen textlichen Beschreibung oder auch anhand
zusatzlicher Abbildungen erfolgen. Wie aus dem
zweiten Teil der Tabelle 20 hervorgeht, werden in
nahezu allen Landern fir die visuelle Darstellung
von Verkehrssituationen neben Kurztexten auch
Grafiken und Fotografien verwendet. Dabei wird die
Verkehrssituation meist aus der Perspektive des
Bewerbers abgebildet (z. B. in Luxemburg,
Deutschland, Danemark, Frankreich). In einigen
Landern werden zusatzlich auch Darstellungen aus
der Vogelperspektive verwendet (z. B. in Irland,
Belgien, Bulgarien, Litauen). Im kanadischen Qué-
bec wird sogar ausschlieRlich die Vogelperspektive
genutzt.

Mit dem Computer als Prifmedium bietet sich die
Méglichkeit, die flr das Verkehrsgeschehen typi-
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sche Dynamik von Verkehrssituationen in Form von
.dynamischen (Fahr-)Szenarien“ darzustellen.
Diese Mdglichkeit wird — zumindest im Rahmen der
Wissenspriifung®0 — derzeit offenbar nur in wenigen
Landern genutzt. In Frankreich beschrankt sich die
animierte Darstellung von Verkehrsgegebenheiten
auf die Abbildung von Ampeln und Fahrtrichtungs-
anzeigern. Im australischen Bundesstaat New
South Wales werden im Rahmen des ,Driver Quali-
fication Test* (s. Kapitel 3.3.1) Mehrfach-Wahl-Auf-
gaben dargeboten, die zur Darstellung von Ver-
kehrssachverhalten entweder ausschlief3lich Kurz-
texte, Texte in Kombination mit statischen Bildern
oder Texte in Kombination mit dynamischen Szena-
rien beinhalten.

Priifungsinhalte

In der EU-FUhrerscheinrichtlinie sind Mindestanfor-
derungen an die Fahrerlaubnispriifungen veran-
kert. Diese beziehen sich fur die ,Prufung der
Kenntnisse“ von Fahrerlaubnisbewerbern auf die
nachfolgenden — vereinfachend zusammengefass-
ten — Bereiche von Prifungsinhalten:

» StralRenverkehrsvorschriften (Verkehrszeichen,
Vorfahrtsregeln, Geschwindigkeitsbegrenzun-

gen);
* Vorschriften zu amtlichen Dokumenten;

* Verhalten und Aufmerksamkeit gegeniiber an-
deren Verkehrsteilnehmern;

* Gefahren im Zusammenhang mit besonders ge-
fahrdeten Personen im StraRenverkehr;

« Verhalten bei Unfallen;

* Auswirkungen von Emotionen, Mudigkeit, Alko-
hol, Drogen, Medikamenten auf Aufmerksamkeit
und Fahrverhalten;

* Gefahren im Zusammenhang mit anderen Fahr-
zeugarten;

* Gefahren durch Witterungsbedingungen und
Fahrbahnzustand;

« Sicherheit des Fahrzeugs, der Ladung und zu
beférdernder Personen;

50 Dynamische Darstellungen von Verkehrsablaufen stellen
ein charakteristisches Gestaltungsmerkmal von Verkehrs-
wahrnehmungstests dar und werden im Kapitel 3.3.3 er-
neut thematisiert.

» typische Méangel am Fahrzeug;
« umweltfreundliches Fahren.

Die in der EU-Fuhrerscheinrichtlinie vorgegebenen
Inhaltsbereiche sind recht allgemein formuliert, ihre
inhaltliche Ausgestaltung mit Prifungsaufgaben
liegt im Ermessen der EU-Mitgliedstaaten. Unter-
schiede bestehen dabei vor allem bei der Anzahl
der eingesetzten Prifungsaufgaben und bei der
Strukturierung der Aufgaben in Inhaltsbereiche. In
den groRen westeuropaischen Landern stehen in
Deutschland etwa 950 unterschiedliche Prifungs-
aufgaben fur die Klasse B zur Verfigung, in Frank-
reich sind es nur etwa 580, in Grof3britannien 1.050
und in Spanien sogar 1.600 Aufgaben. Auch bei
den Anrainerlandern und den reformorientierten
Landern schwankt die Anzahl der Prifungsaufga-
ben von Land zu Land stark. Sie reicht von 300 Auf-
gaben in Finnland (etwa 250 Aufgaben mit Bild und
weitere 50 reine Textaufgaben) bis zu 1.600 Aufga-
ben in den Niederlanden. Systematische Gruppen-
unterschiede sind nicht erkennbar. Bei den GDL-
Landern stehen im australischen Bundesstaat Vic-
toria etwa 320 Aufgaben und in der kanadischen
Provinz Québec etwa 210 Prifungsaufgaben zur
Verfligung.

Die Prifungsaufgaben sind in den einzelnen Lan-
dern meist nach bestimmten Inhaltsbereichen kate-
gorisiert. Diese Kategorisierung besitzt in einigen
Landern wie Deutschland oder Belgien einen direk-
ten Bezug zu den vorgegebenen Inhaltsbereichen
der EU-Fuhrerscheinrichtlinie (s. o.). In Deutsch-
land sind alle Prifungsaufgaben im Amtlichen Fra-
genkatalog entweder dem klassenubergreifenden
sog. ,Grundstoff* oder dem klassenspezifischen
LZusatzstoff zugeordnet. Inhaltlich werden die Pri-
fungsaufgaben zudem anhand der acht Ubergeord-
neten Bereiche ,Gefahrenlehre®, ,Verhalten im
StralRenverkehr®, ,Vorfahrt, Vorrang®, ,Verkehrszei-
chen®, ,Umweltschutz”, ,Vorschriften Uber den Be-
trieb der Fahrzeuge®, ,Technik® sowie ,Eignung und
Befahigung von Kraftfahrern kategorisiert; diese
Inhaltsbereiche sind meist noch weiter unterglie-
dert. Zusatzlich wird fir die Prifungsaufgaben an-
gegeben, auf welchen Inhaltsbereich der EU-Fih-
rerscheinrichtlinie sie sich beziehen. In Osterreich
wird ebenfalls zwischen klassenlbergreifenden
und klassenspezifischen Prifungsaufgaben unter-
schieden. Die Prifungsaufgaben zu den sog. ,All-
gemeinen Prifungsinhalten werden anhand von
14 verschiedenen Inhaltsbereichen (u. a. ,Ver-
kehrszeichen®, ,Fahrzeugtechnik®, ,Kreuzungen®)
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kategorisiert. Bei den ,Klassenspezifischen Fra-
gen“ erfolgt eine Kategorisierung anhand von drei
Inhaltsbereichen (u. a. ,Fur die Klasse B mal3gebli-
che Rechtsvorschriften®). In Norwegen findet sich
eine Kategorisierung mit neun Inhaltsbereichen
(u. a. ,Fahrzeug und Ladung®, ,Mensch im Stra-
Benverkehr®, ,Stralenverkehrsregeln®) und in
Schweden mit funf Inhaltsbereichen (u. a. ,Umwelt*
.verkehrssicherheit”, ,Verkehrsregeln®). In der ka-
nadischen Provinz Québec werden die Prifungs-
aufgaben nur anhand von vier Inhaltsbereichen un-
terschieden (u. a. ,Fahrtechniken®, ,Verhalten auf
der StralRe®). Es Iasst sich also festhalten, dass es
international — obwohl sich die fur die motorisierte
Verkehrsteilnahme notwendigen Wissensbestande
von Land zu Land nur wenig unterscheiden diirften
— offensichtlich keine ahnlichen inhaltlichen Kate-
goriensysteme bei den Priifungsaufgaben gibt. In-
wieweit die vorgefundenen Kategoriensysteme
theoretisch und empirisch begrindet oder lediglich
historisch gewachsen sind, lie3 sich im Rahmen
der durchgeflihrten Recherchen nicht klaren.

Riickmeldung des Priifungsergebnisses

Im Kapitel 2.3.2 wurde bereits darauf hingewiesen,
dass auch Prifungssituationen als Lehr-Lernsitua-
tionen aufzufassen sind und dem Fahrerlaubnisbe-
werber einen Lerngewinn eintragen sollten. Um die-
sen Anspruch einzulésen, ist es erforderlich, dass
der Bewerber eine qualifizierte Rickmeldung zu
seiner Prifungsleistung erhalt und hieraus ohne
Muhe seinen weiteren Lernbedarf ableiten kann.
Neben einer bloRen Information dariiber, ob die
Wissenspriufung bestanden wurde oder nicht, muss
eine solche anspruchsvolle Rickmeldung also auch
Informationen zu den einzelnen bearbeiteten Aufga-
ben und zum Ergebnis ihrer Bearbeitung beinhalten.
Die Ruckmeldung kann dabei auf unterschiedlichen
Wegen erfolgen. In vielen Landern wird ein Prifpro-
tokoll bzw. ein Computerausdruck ausgehandigt,
auf dem Informationen zum erzielten Ergebnis und
zuweilen auch zu den zutage getretenen Wissens-
defiziten vermerkt sind. In einigen Landern wird das
Prifungsergebnis ausschliel3lich auf dem Bild-
schirm des Prifungscomputers angezeigt (z. B. in
Estland), oder es wird mindlich durch den Fahrer-
laubnispriifer bzw. die Aufsichtsperson mitgeteilt.

In der Tabelle 21 ist im ersten Teil dargestellt, wel-
che Art von Informationen die Fahrerlaubnisbewer-
ber nach dem Ablegen der Wissensprufung — Gber
die Mitteilung zum Bestehen bzw. Nichtbestehen

der Prifung hinaus — erhalten. Aus der Tabelle 1asst
sich entnehmen, dass die Bewerber in der Mehr-
zahl der erfassten Lander nach der Prifung einen
Einblick in die richtig bzw. falsch beantworteten
Prifungsaufgaben bekommen. Bei den grofRen
westeuropaischen Landern erfolgt in Frankreich die
Rickmeldung nur mit Bezug auf Themenbereiche,
in denen Defizite erkennbar wurden, nicht jedoch
zu den einzelnen Aufgaben. Eine solche aus-
schlieRlich auf Themenbereiche bezogene Ruck-
meldung findet sich in der Gruppe der reformorien-
tierten Lander auch in den Niederlanden sowie in
der Gruppe der GDL-Lander in den australischen
Bundesstaaten New South Wales und Victoria. In
den Niederlanden, wo eine aufgabenbezogene Be-
grenzung der Bearbeitungszeit besteht, beinhalten
die bereichsbezogenen Rickmeldungen auch Aus-
sagen darlber, ob zu spat, gar nicht oder falsch ge-
antwortet wurde. Bei den Anrainerlandern erhalten
die Bewerber in Danemark Uber die Information
zum Bestehen bzw. Nichtbestehen der Wissens-
prifung hinaus keine Rickmeldung. In Luxemburg
wird auf dem Bildschirm angezeigt, ob die Prifung
bestanden wurde oder nicht; aulRerdem wird aufge-
fuhrt, in welchem Wissensgebiet wie viele Aufga-
ben richtig bearbeitet wurden, wie viele richtig be-
arbeitete Aufgaben pro Wissensgebiet fir das Be-
stehen der Prifung erforderlich sind und welche
Punktzahl von welcher moéglichen Hochstpunktzahl
erreicht wurde. In Belgien haben die Bewerber die
Médglichkeit, sich die falsch beantworteten Fragen
mit den jeweils kenntlich gemachten richtigen Ant-
worten am Bildschirm anzusehen.

Bestehensquoten

Im zweiten Teil der Tabelle 21 sind fur die erfassten
Lander die gerundeten Bestehensquoten fur die
Wissensprifung angegeben. Der Tabelle |asst sich
entnehmen, dass in der Mehrzahl aller dargestellten
Lander etwa zwei Drittel bis drei Viertel der Fahrer-
laubnisbewerber die Wissensprifung im ersten An-
lauf bestehen. Unter den groRen westeuropaischen
Landern findet sich die niedrigste Bestehensquote
mit 30 bis 45 Prozent in Spanien. Bei den Anrainer-
ldndern und den reformorientierten Landern findet
sich eine ahnlich geringe Bestehensquote in Belgien
mit 59 Prozent, in den Niederlanden mit 50 Prozent,
in Luxemburg mit 51 Prozent und in Norwegen mit
52 Prozent. Insgesamt gesehen liegt die Bestehens-
quote fur die Wissensprifung in der Gruppe der
GDL-Lander und speziell im australischen Bundes-
staat Victoria mit 90 Prozent am hdchsten.
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Informationen bei Ergebnisriickmeldung

Land Gruppe Richtig beantwortete Falsch beantwortete Themenbereiche Gesamtpunktzahl Bestehensquote
Aufgaben Aufgaben mit Defiziten
D WEU X X X X ~75%
WEU X X - - ~ 30-45 %
GB WEU X X X X ~72%
1 WEU
WEU/ANR - - X - ~69 %
B ANR - X - - ~59 %
CH ANR X X - X ~73%
cz ANR X X - X ~70 %
DK ANR - - - - ~76 %
L ANR - X X X ~51%
PL ANR - - - X ~77%
A ANR/ROL X X - X ~75%
NL ANR/ROL - - X - ~50 %
FIN ROL X X - X ~80 %
N ROL - X X - ~52%
S ROL - X X ~72%
BG - X X - ~50 %
cYy -
EST - X X - ~73%
GR - X X - ~70 %
H - X X - - ~ 65 %
HR - X X X X ~ 68 %
IL -
IRL - - - X - ~ 66 %
IS - X X - - ~70%
LT - X X - X ~78%
Lv - - X - - ~80 %
M - ~75%
P - - X - - ~ 56 %
RO - X - X ~ 40-50 %
RUS -
SK - - - - ~80 %
SLO - X X X ~73%
TR - ~75%
AUS/NSW GDL - - X X ~65%
AUS/QLD GDL
AUS/VIC GDL - - X X ~90 %
CDNINS GDL
CDN/ON GDL - X - - Wird nicht erfasst
CDN/QC GDL - - - ~75%
Nz GDL X X -
USA/CA GDL
USA/FL GDL
USA/NC GDL

(,X* = Zutreffend;

,~ = Nicht zutreffend;
WEU = GroRe westeuropaische Lander;

,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfiigbar;
ANR = Anrainer Deutschlands;

,(G)“ = Gewichtete Aufgabenbewertung;
GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lander)

Tab. 21: Wissensprifung — Informationen bei Ergebnisrickmeldung und Bestehensquoten
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Sofern die Wissensprufung beim Erstversuch nicht
bestanden wurde, muss sie im Rahmen eines Wie-
derholungsversuchs erneut abgelegt werden. Hier-
bei muss zwischen dem Erstversuch und dem Wie-
derholungsversuch oftmals eine bestimmte Zeit-
spanne liegen. Beispielsweise ist in Belgien eine
Wiederholungsprifung am nachsten Werktag mog-
lich, wahrend in Estland mindestens eine Woche
vergehen muss und in Deutschland mindestens 14
Tage zwischen Erstversuch und Wiederholungsver-
such liegen mussen.

Abschlielend lasst sich festhalten, dass sich die
Wissensprifung in allen betrachteten Landern als
Prifungsform findet. Die Prifungsanforderungen
unterscheiden sich jedoch offensichtlich von Land
zu Land deutlich. Diese Unterschiede betreffen ei-
nerseits quantitative Aspekte, die sich in der stark
differierenden Anzahl der zu bearbeitenden Aufga-
ben und in den unterschiedlichen Bewertungskrite-
rien (z. B. unterschiedlicher Anteil fir das Bestehen
notwendiger richtig geléster Aufgaben, unterschied-
liche Gewichtung) zeigen. Andererseits unterschei-
den sich die erfassten Lander aber auch im Hinblick
auf die gepruften Prifungsinhalte und ihre methodi-
sche Operationalisierung. Am starksten fallen in
diesem Zusammenhang die unterschiedliche Vi-
sualisierung (ohne Bilder, statische Bilder, dynami-
sche Szenarien) bei den Aufgabendarbietungen
und die in einigen Landern praktizierte Zeitbegren-
zung bei der Aufgabenbearbeitung ins Auge. Die Li-
mitierung der Aufgabenbearbeitungszeit fuhrt dazu,
dass neben dem verkehrsbezogenen Wissen auch
der sog. P-Faktor von THURSTONE (1944), also
die Auffassungsschnelligkeit (speed of perception)
der Bewerber, geprift wird. Dieser Sachverhalt
kdénnte — entsprechend den grundsétzlichen Unter-
schieden zwischen Power- bzw. Niveautests und
Speedtests nach LIENERT und RAATZ (1998) —
dazu fuhren, dass die Validitat der unter Zeitdruck
erbrachten Prifungsergebnisse beeintrachtigt wird.
Weiterhin ist der Prifungserfolg bei zeitbegrenzten
Aufgaben aufgrund der Schnelligkeitskomponente
u. U. starker vom Alter und von der Motivation der
Bewerber abhangig als bei Aufgaben ohne Zeitlimit,
was auch die Akzeptanz des Prifungsverfahrens
mindern kénnte (BONNINGER & STURZBECHER,
2005). Im Kapitel 4 wird die Diskussion dieser Zu-
sammenhange noch einmal aufgegriffen.

Nicht zuletzt bestehen deutliche Landerunterschie-
de bei der Platzierung der Wissensprifung im Sys-
tem der Fahranfangervorbereitung. So ist die Wis-
sensprifung in einigen Landern sehr frih im Verlauf

des Prozesses der Fahranfangervorbereitung an-
geordnet und nimmt damit die Funktion eines ,Ein-
gangstests® ein, mit dem die Wissensvoraussetzun-
gen fur das — nachfolgende und unmittelbar ange-
leitete — Fahrenlernen im Realverkehr Uberprift
werden sollen. In anderen Landern ist der Zeitpunkt
fur die Teilnahme an der Wissenspriifung hingegen
weniger verbindlich festgelegt, d. h., sie kann jeder-
zeit vor dem Ablegen der Fahrprifung erfolgen.
Damit stellt sich fir die Abschlussdiskussion der
Befunde (s. Kapitel 4) die Frage, wie diese Platzie-
rungsunterschiede die Steuerungsfunktion der Wis-
sensprifung beeinflussen.

3.3.3 Verkehrswahrnehmungstest

In der Mehrzahl der im Projekt bertcksichtigten
Lander werden Aspekte der Verkehrswahrnehmung
und der Gefahrenerkennung ausschliellich im
Rahmen einer Wissensprifung und unter Verwen-
dung der damit verbundenen Prifungsmethoden
erfasst (d. h. vorrangig mit Mehrfach-Wahl-Aufga-
ben, s. Kapitel 3.3.2). In einigen wenigen Landern,
und zwar in Grof3britannien und den Niederlanden
sowie in den australischen Bundesstaaten Queens-
land, New South Wales und Victoria, stellt hingegen
ein Verkehrswahrnehmungstest (auch: ,Hazard
Perception Test“) zum Erfassen der Fahigkeit zur
zeitnahen Verkehrswahrnehmung und Gefahrener-
kennung eine eigene Prufungsform (s. Kapitel
2.3.2) neben der Wissensprifung dar. Bei dieser
Prifungsform wird vorrangig ein richtiges Reagie-
ren bzw. eine richtige ,Fahrentscheidung® bei der
Darbietung eines Fahrszenarios gefordert; dabei
werden auch nichtverbale Rickmeldungen (z. B.
die Reaktionszeit bis zur Vornahme einer Compu-
tereingabe) gemessen. Nachfolgend wird detailliert
beschrieben, wie die Verkehrswahrnehmungstests
in den genannten finf Landern methodisch gestal-
tet und in die nationalen Systeme der Fahranfan-
gervorbereitung eingebunden sind.

GroRbritannien (WEU)

In GroRbritannien missen Fahrerlaubnisbewerber
unmittelbar im Anschluss an die Wissensprifung,
d. h. vor dem Ablegen der Fahrprifung, einen Ver-
kehrswahrnehmungstest (,Hazard Perception
Test“) ablegen. Dieser Test wurde bereits 2002 ein-
gefiihrt und besteht aus 14 einminitigen Video-
sequenzen, in denen je eine Fahrt aus der Fahrer-
perspektive dargestellt wird. Sobald der Bewerber
eine Gefahrensituation erkennt, muss er dies per
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Mausklick anzeigen. In 13 Videosequenzen wird
genau eine Gefahrensituation dargestellt; in einer
weiteren muss hingegen eine zweite Gefahrensi-
tuation erkannt werden, wobei nicht bekannt gege-
ben wird, welches die betreffende Filmsequenz ist.
Die Prifungsleistung wird anhand der Reaktionsge-
schwindigkeit des Bewerbers bewertet. Fir jede zu
erkennende Gefahr kdnnen bei einer entsprechend
zeitnahen Reaktion maximal funf Punkte erreicht
werden. Die Bewertung erfolgt gewichtet und rich-
tet sich danach, wie frih die Entwicklung eines ge-
fahrlichen Situationsverlaufs erkannt und darauf
reagiert wird. Bezogen auf die insgesamt 15 zu er-
kennenden Gefahrensituationen (in den 14 Filmse-
quenzen) kann demnach ein Gesamtwert von 75
Punkten erreicht werden. Zum Bestehen des Ver-
kehrswahrnehmungstests genligen 44 Punkte.

Niederlande (ANR/ROL)

Fahranfanger missen — vor dem Ablegen der Fahr-
prifung und dem Beginn des Selbststandigen Fah-
rens — im Rahmen einer computergestutzten Pru-
fung zuerst einen Verkehrswahrnehmungstest
(1. Prifungsabschnitt zum Thema ,Gefahrenerken-
nung®) und unmittelbar im Anschluss daran eine
Wissensprifung (2. Prifungsabschnitt; s. Kapitel
3.3.2) ablegen. Um den ersten Prifungsabschnitt
zu bestehen, missen wenigstens 12 von insgesamt
25 Prifungsaufgaben richtig beantwortet werden.
Bei der Aufgabendarbietung werden Fotos von Ver-
kehrssituationen gezeigt; die Aufgabenstellung be-
steht darin zu entscheiden, was in der vorgegebe-
nen Situation zu tun ist. Dazu werden dem Bewer-
ber drei Antwortalternativen angeboten, von denen
er eine auswahlen soll:

,Bremsen” (d. h. das Fahrzeug verlangsamen
oder sogar zum Stillstand bringen),

» ,Gas-Wegnehmen* (d. h. mentale und zeitliche
Ressourcen fur die Informationsbeschaffung
und Informationsverarbeitung in der Verkehrssi-
tuation bereitstellen und Verhaltensbereitschaft
herstellen) oder

* ,Nichts tun® (d. h. mit der gleichen Geschwindig-
keit weiterfahren).

Die Verkehrssituationen sind jeweils aus der Fah-
rerperspektive (mit Informationen in den Spiegeln
sowie mit Fahrtrichtungsanzeigern und Geschwin-
digkeitsanzeige) abgebildet. Es besteht eine aufga-
benbezogene Begrenzung der Bearbeitungszeit
von acht Sekunden pro Aufgabe.

Australien/Queensland (GDL)

Im australischen Bundesstaat Queensland ermdg-
licht das Bestehen des Verkehrswahrnehmungs-
tests den Ubergang von einer ,P1-Licence“ zu einer
,P2-Licence®; damit verbunden ist die Rucknahme
von protektiven Regelungen fir das Selbststandige
Fahren (s. Kapitel 3.2.9). Der Verkehrswahrneh-
mungstest wird online abgelegt und soll erfassen,
inwieweit ein Bewerber bestimmte Gefahrensitua-
tionen im Stral’enverkehr antizipieren bzw. erken-
nen und auf diese reagieren kann. Die zu erken-
nenden Gefahrensituationen beziehen sich auf
mogliche Kollisionen mit anderen Verkehrsteilneh-
mern (z. B. motorisierte Fahrzeuge, Ful3ganger,
Radfahrer), die vom Bewerber durch ein Verlang-
samen seines Fahrzeugs oder eine Anderung der
Fahrtrichtung vermieden werden sollen. Bei dieser
Aufgabe werden reale Filmsequenzen dargeboten,
zu denen jeweils mittels Mausklicks angezeigt wer-
den muss, wo auf dem Bildschirm ein bestimmtes
Merkmal der Verkehrssituation eine Handlung vom
Fahranfanger verlangt. Es wird erfasst, ob die ge-
fahrenrelevanten Situationsmerkmale als solche er-
kannt werden und wie schnell auf diese reagiert
wird.

Australien/New South Wales (GDL)

Im australischen Bundesstaat New South Wales
muss zunachst friihestens 12 Monate und spéates-
tens 24 Monate nach dem Beginn des Selbststan-
digen Fahrens ein Verkehrswahrnehmungstest ab-
gelegt werden; sein Bestehen zieht eine Verringe-
rung der bestehenden protektiven Sonderregelun-
gen fur Fahranfanger nach sich. Ein zweiter Ver-
kehrswahrnehmungstest muss 24 Monate spater
abgelegt werden (s. Kapitel 3.3.1) und fihrt zur Er-
teilung einer Fahrerlaubnis ohne Sonderregelun-
gen. Mit den Verkehrswahrnehmungstests soll er-
fasst werden, inwieweit die Fahrerlaubnisbewerber
potenziell gefahrliche Situationen erkennen und
darauf angemessen reagieren. Hierbei werden drei
inhaltliche Anforderungen unterschieden: (1) das
Einhalten des erforderlichen Sicherheitsabstandes
zu anderen Fahrzeugen, (2) die Wahl von ange-
messenen Sicherheitsabstdénden beim Abbiegen,
Kreuzen und Spurwechseln sowie (3) die Identifika-
tion von Gefahren vor, hinter oder neben dem eige-
nen Fahrzeug. Den dargestellten realen Filmse-
quenzen von Verkehrs- und Gefahrensituationen
liegen die funf haufigsten Unfallarten von Fahran-
fangern zugrunde.



113

Der erste Verkehrswahrnehmungstest (,Hazard
Perception Test“) umfasst 15 Aufgaben mit 30-se-
kindigen Realvideos, in denen der Bewerber eine
bestimmte Handlung am Touch-Screen anklicken
muss, sobald er meint, sie sicher ausfuhren zu kon-
nen. Vor jeder Filmsequenz erscheint auf dem Bild-
schirm eine Instruktion, in welcher die nachfolgen-
de Verkehrssituation kurz beschrieben (z. B. ,Sie
fahren auf einer zweispurigen Stral’e mit einer Ge-
schwindigkeitsbegrenzung von 60 km/h und mdch-
ten weiter geradeaus fahren“) und vorgegeben
wird, welches Verhalten nachfolgend gezeigt wer-
den soll (z. B. ,Berihren Sie den Bildschirm, wenn
Sie verlangsamen wirden®). In jeder Aufgabe muss
eine Handlung angeklickt werden. Mégliche Hand-
lungen sind ,Verlangsamen®, ,Uberholen* oder
,Uberqueren/Kreuzen“. In den Filmsequenzen sind
fir den Bewerber die Geschwindigkeit des eigenen
Fahrzeugs sowie das Einschalten der Fahrtrich-
tungsanzeiger erkennbar. Der eigentlichen Prifung
gehen zwei Ubungsaufgaben voraus, damit sich
der Bewerber mit dem Prifungsablauf vertraut ma-
chen kann. Vor dem Abspielen der Filmsequenzen
wird jeweils fur einige Sekunden ein statisches An-
fangsbild eingeblendet. Nach dem Bearbeiten aller
15 Aufgaben wird auf dem Bildschirm angezeigt, ob
die Prifung bestanden wurde. Bei einer bestande-
nen Prifung wird auch mitgeteilt, in welchen Berei-
chen die vorhandenen Fahrkompetenzen verbes-
sert werden sollten; bei Nichtbestehen wird zurtick-
gemeldet, in welchen Bereichen vor einer Pri-
fungswiederholung weitere Ubung erforderlich ist.
Die Bestehensquote fir den ersten Verkehrswahr-
nehmungstest liegt bei etwa 85 Prozent.

Beim zweiten Verkehrswahrnehmungstest missen
die Bewerber ebenfalls durch Berthren des Bild-
schirms anzeigen, wann sie das Ausflihren einer
vorgegebenen Handlung (z. B. Abbiegen) fur sicher
halten. Anders als beim ersten Verkehrswahrneh-
mungstest (,Hazard Perception Test“) muss in jeder
Filmsequenz nicht genau einmal, sondern u. U.
mehrmals angezeigt werden, wann eine bestimmte
Handlung sicher ausgefuhrt werden kann. Es wer-
den insgesamt zehn Filmsequenzen prasentiert,
die jedoch langer sind als im ersten Verkehrswahr-
nehmungstest. Dieser zweite Verkehrswahrneh-
mungstest ist Bestandteil des ,Driver Qualification
Test”, der in einem ersten Prifungsabschnitt auch
eine traditionelle Wissensprifung mit 15 Mehrfach-
Wahl-Aufgaben beinhaltet (s. Kapitel 3.3.2). Die Be-
stehensquote des ,Driver Qualification Test" liegt
bei etwa 67 Prozent.

Australien/Victoria (GDL)

Im australischen Bundesstaat Victoria muissen
Fahrerlaubnisbewerber in der Supervidierten Lern-
phase vor dem Ablegen der Fahrprifung an einem
Verkehrswahrnehmungstest teilnehmen. Es wer-
den insgesamt 28 Filmsequenzen gezeigt, in denen
Verkehrssituationen aus der Fahrerperspektive dar-
gestellt werden. Vor jeder Filmsequenz wird eine
»=auszufuhrende“ Fahraufgabe vorgegeben (Ver-
langsamen, Uberholen, Wenden/Abbiegen oder
Anfahren). Vom Bewerber wird gefordert zu ent-
scheiden, wann er diese Fahraufgabe im Verlauf
des Fahrszenarios sicher ausfiihren kann. Vor jeder
Filmsequenz wird zunachst verbal beschrieben,
was in der nachfolgenden Situation zu sehen sein
wird (z. B. ,Sie fahren geradeaus®). Danach wird ein
statisches Anfangsbild der Verkehrssituation aus
der Fahrerperspektive angezeigt, aus dem anhand
des Tachometers zu erkennen ist, mit welcher Ge-
schwindigkeit sich das Fahrzeug bewegt. Im Ver-
lauf der Filmsequenz muss der Bewerber das Aus-
fuhren der vorgegebenen Fahraufgabe mittels
Mausklicks anzeigen, sofern er den Zeitpunkt dafur
im Sinne der Verkehrssicherheit fiir geeignet halt.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass der
Verkehrswahrnehmungstest in den insgesamt be-
trachteten 44 Landern eine nur wenig verbreitete
Prifungsform darstellt. Dort, wo er sich als Vorbe-
reitungselement in der Fahranfangervorbereitung
findet, besteht er zusatzlich zur Wissensprifung
und zur Fahrprifung. Damit erweitert er das Spek-
trum an Prifungsformen innerhalb des jeweiligen
Systems und eroffnet eine zusatzliche Selektions-
und Steuerungsmoglichkeit. Hinsichtlich der Plat-
zierung im Prozess der Fahranfangervorbereitung
ist zu erkennen, dass der Verkehrswahrnehmungs-
test meist nach einer langeren Phase des fahrprak-
tischen Ubens absolviert werden muss, wobei er in
einigen GDL-Landern erst nach dem Beginn des
Selbststandigen Fahrens abzulegen ist.

Die dargestellten flnf Beispiele zeigen, dass sich
die in den verschiedenen Landern eingesetzten
Verkehrswahrnehmungstests hinsichtlich ihrer me-
thodischen Gestaltung und speziell bezlglich der
Verwendung von Instruktionsformaten (z. B. Video-
sequenzen, virtuelle Verkehrsszenarien) und Ant-
wortformaten (z. B. Mausklick bei Gefahrenhinweis,
Auswahl einer Handlungsentscheidung) deutlich
unterscheiden. Damit werden auch jeweils unter-
schiedliche Anforderungen an die Fahrerlaubnisbe-
werber gestellt. Diese Anforderungen gehen aber in
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jedem Fall Uber die Anforderungen bei traditionellen
Wissensprifungen, die deklaratives (Fakten-)Wis-
sen erfassen, deutlich hinaus: Mit den Verkehrs-
wahrnehmungstests wird zusatzlich implizites
(Handlungs-)Wissen im Hinblick auf beim Fahren
durchzufihrende Handlungen in realitatsahnlichen
Verkehrssituationen gepruft, also beispielsweise
Fahigkeiten zur Identifikation von sicherheitsrele-
vanten Gefahrenreizen, zur Interpretation von Ver-
kehrssituationen (z. B. gezielte Informationssuche
unter Zeitbegrenzung) oder zur Klarung, Abwagung
und Entscheidung von Handlungsmdglichkeiten.
Damit wird eine Licke bei der Prifung unterschied-
licher Fahrkompetenzkomponenten geschlossen.
Die methodischen Chancen von Verkehrswahrneh-
mungstests zur Prifung der Verkehrswahrneh-
mung sowie insbesondere der Gefahrenerkennung
und Gefahrenabwehr erscheinen offensichtlich; wir
kommen im Kapitel 4 wieder darauf zurtck.

3.3.4 Lernstandseinschdtzungen

Lernstandseinschatzungen dienen ganz allgemein
der Erfassung und Rickmeldung eines erreichten
Lernstands (s. Kapitel 2.3.2). Anders als unter-
richtsimmanente informelle Lernstandseinschat-
zungen, wie sie beispielsweise als Kontrollen des
verkehrsbezogenen Wissens im Theorieunterricht
oder als Fahribungen mit Nachbesprechung in der
Fahrpraktischen Ausbildung erfolgen, besitzen for-
male Lernstandseinschatzungen in einigen Lan-
dern auch einen ausgepragten priufungsahnlichen
bzw. prifungsvorbereitenden Charakter. Solche
Lernstandseinschatzungen, bei denen die Funktion
als Prufungsform im Vordergrund steht, beziehen
sich hinsichtlich der zu bewaltigenden Anforderun-
gen und der Rickmeldungen an die Fahranfanger
auf das Erreichen von relativ komplexen Lernzie-
len. Vergleichbar mit anderen Prifungsformen kann
das erfolgreiche Absolvieren derartiger formaler
Lernstandseinschatzungen auch als Vorausset-
zung flir das weitere Voranschreiten im Lernpro-
zess bzw. fur den Erwerb weiterer Fahrerlaubnis-
rechte in das System der Fahranfangervorberei-
tung eingebunden sein. Im Folgenden sollen unter-
schiedliche methodische Formen von ,Lernstands-
einschatzungen® vorgestellt werden, die vorrangig
einen Prufungscharakter aufweisen bzw. als Pri-
fungsformen verbindlich im System der Fahranfan-
gervorbereitung verankert sind.

In Landern, in denen eine formale Fahrschulausbil-
dung vorgeschrieben ist, erfolgt in Vorbereitung auf

die abzulegenden Prifungen in der Regel auch
eine Feststellung, ob der zum Bestehen der Pri-
fungen erforderliche Lernstand erreicht ist. So
schreibt in Deutschland die Fahrschilerausbil-
dungsordnung (§ 6 Absatz 1) vor, dass der Fahr-
lehrer die theoretische und die praktische Ausbil-
dung erst abschlieRen darf, wenn der Bewerber
den Unterricht im gesetzlich vorgeschriebenen Um-
fang absolviert hat und der Fahrlehrer Uberzeugt
ist, dass die Ausbildungsziele erreicht sind. Diese
verbindliche Vorgabe zur Durchfihrung von Lern-
standseinschatzungen beinhaltet jedoch keine
Festlegungen bezlglich einer bestimmten Methode
zur Lernstandseinschatzung oder hinsichtlich des
gewunschten Lernstandniveaus.

In einigen Landern muss vor der Anmeldung zur
Wissensprifung und zur Fahrprifung jeweils eine
fahrschulinterne ,Vorprifung® zur Lernstandsein-
schatzung abgelegt werden. Der hierbei zu erbrin-
gende Nachweis Uber ein bestimmtes Fahrkompe-
tenzniveau stellt somit eine Voraussetzung fir die
eigentliche Prifungsteilnahme dar. So werden bei-
spielsweise in Estland nach Abschluss der Fahr-
schulausbildung zunachst in der Fahrschule eine
Wissensprufung und eine Fahrprifung durchge-
fuhrt; erst danach folgen die Wissensprifung und
die Fahrprifung bei der estnischen Priforganisa-
tion (,Estonian Road Administration®). Auch in Lett-
land werden im Verlauf der Fahrschulausbildung in-
terne Prifungen durchgefihrt, die Prifungsanzahl
liegt dabei im Ermessen der Fahrschule. In der
Regel legen Fahrschdler drei interne Prifungen ab.

In Polen bestehen die fahrschulinternen Vorprufun-
gen aus einem theoretischen und einem prakti-
schen Teil, der jeweils abgelegt werden kann, wenn
die vorgeschriebene Mindeststundenzahl der Fahr-
schulausbildung absolviert wurde. Die internen Pri-
fungen werden von einem durch den Fahrschullei-
ter beauftragten Fahrlehrer bzw. Instruktor durch-
gefuhrt. Die Prufungsinhalte, die Anzahl und Art der
Prifungsaufgaben, die Prifungsbewertung und die
Prifungsdauer entsprechen jeweils den Vorgaben
bei den spateren regularen staatlichen Prifungen.
Das Bestehen des fahrschulinternen theoretischen
Prifungsteils ist die Voraussetzung fiir das Ablegen
des fahrschulinternen praktischen Prifungsteils.
Wahrend der internen praktischen Priifung werden
alle Anforderungen und Bedingungen der regularen
Fahrprifung simuliert, jedoch wird die Prifungs-
simulation nicht abgebrochen, unabhangig davon,
wie viele Fehler ein Fahrschiller macht. Uber den
Prifungsverlauf wird vom priifenden Fahrlehrer ein
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Protokoll erstellt, in dem alle vom Fahrschiler ge-
machten Fehler aufgefihrt werden. Zur Dokumen-
tation dient das Prufprotokoll, das auch bei der spa-
teren Fahrprifung zur Anwendung kommt. Das
Protokoll wird dem Fahrschuiler ausgehandigt, die
erfassten Fehler werden am Prifungsende bespro-
chen. Sofern die interne Fahrprufung als ,Nicht be-
standen” bewertet wird, verstandigen sich der Fahr-
lehrer und der Fahrschuler Uber weiteren Unterricht
zum Abbau der festgestellten Kompetenzdefizite.

Auch in Slowenien wird die Teilnahme am obligato-
rischen Theorieunterricht mit dem Ablegen einer
obligatorischen fahrschulinternen theoretischen
Prifung abgeschlossen. Wie in der spateren Wis-
sensprifung gilt als Kriterium fir das Bestehen die-
ser Prifung, dass mindestens 90 Prozent der Auf-
gaben richtig beantwortet werden muissen. Am
Ende der Fahrpraktischen Ausbildung erfolgt eine
obligatorische fahrschulinterne Fahrprifung. Erst
wenn diese bestanden wurde, kann die eigentliche
Fahrprifung abgelegt werden; bei Nichtbestehen
mussen weitere Fahrstunden absolviert werden.

In Ungarn missen Fahranfanger insgesamt min-
destens 29 Stunden Fahrpraktische Ausbildung in
einer Fahrschule absolvieren, bevor sie die Fahr-
prifung ablegen dirfen. Von den obligatorischen
Unterrichtseinheiten bei einem professionellen
Fahrlehrer werden zunachst 9 Stunden auf einem
Ubungsgelénde absolviert, in denen das Ausfiihren
von Grundfahraufgaben erlernt wird. Bevor die wei-
teren Unterrichtseinheiten im Realverkehr absol-
viert werden konnen, muss zunachst eine ,Lern-
standseinschatzung” bezlglich dieser Grundfahr-
aufgaben erfolgen.

In den Niederlanden haben Fahrerlaubnisbewerber
die Mdglichkeit, an einer ,Probeprifung” teilzuneh-
men, dem so genannten ,Learner Interim Test®
(» Tussentijdse toets”). Dabei werden sie vor diesel-
ben Prifungsanforderungen gestellt wie in der spa-
teren reguléren Fahrprufung. Diese Lernstandsein-
schatzung soll nach den Empfehlungen der nieder-
landischen Priforganisation CBR (,Centraal
Bureau Rijvaardigheidsbewijzen®) stattfinden,
nachdem der Fahrschiler etwa zwei Drittel seiner
Fahrpraktischen Ausbildung absolviert hat. Sie soll
sowohl dem Fahrlehrer als auch dem Fahrschiler
als Grundlage fur die Identifizierung von Bereichen
dienen, in denen weiterer Lern- und Ubungsbedarf
besteht. Eine Besonderheit besteht in der organisa-
torischen Verbindung dieser Probeprufung zur spa-
teren Fahrprifung: Die Probeprifung wird nicht

vom Fahrlehrer, sondern von einem Prufer der Prif-
organisation CBR abgenommen und nach densel-
ben Prifungsstandards (Prufungsinhalte, Prufungs-
dauer, Beobachtungskategorien sowie Bewer-
tungs- und Entscheidungskriterien) durchgefihrt,
die auch in der regularen Fahrprifung gelten.
Durch die Teilnahme soll dem Fahrschiiler die Még-
lichkeit gegeben werden, sich mit den Priufungsan-
forderungen und der Prifungssituation vertraut zu
machen und dadurch mdgliche Prifungsangste zu
verringern. Der teilnehmende Prifer kann auf
Wunsch des Fahrschilers auch die abschlielende
Fahrprifung abnehmen. Als weiterer Anreiz fur die
Teilnahme ist zu nennen, dass die Grundfahraufga-
ben, sofern sie erfolgreich absolviert wurden, in der
abschlielenden regularen Fahrprifung nicht erneut
durchgefiihrt werden missen. Die Teilnahme an
der Probeprifung ist freiwillig. Der Teilnahmezeit-
punkt wird zwischen Fahrlehrer und Fahrschiler
abgestimmt; allerdings wird vorausgesetzt, dass
die Wissensprifung bereits erfolgreich abgelegt
wurde. In den Niederlanden legen etwa 40 Prozent
der Fahrerlaubnisbewerber vor der Fahrpriifung
eine solche ,Probeprifung® ab.

In Island ist die Teilnahme an einer Lernstandsein-
schatzung vorgeschrieben. Sie findet jedoch erst
statt, nachdem die Wissensprifung und die Fahr-
prifung abgelegt wurden und der Fahranfanger be-
reits eine gewisse Zeit selbststandig gefahren ist.
So muss jeder Fahranfanger, der im Besitz einer
Fahrerlaubnis auf Probe ist, zur Erteilung einer
Fahrerlaubnis ohne Sonderregelungen an einer
,Evaluationsfahrstunde“ teilnehmen, in welcher
durch einen entsprechend qualifizierten Fahrlehrer
eingeschatzt wird, inwieweit die Selbsteinschatzun-
gen des Fahranfangers beziglich seiner verkehrs-
sicheren Fahrweise mit seiner tatsachlichen Fahr-
kompetenz Ubereinstimmen. Hierzu wird eine etwa
30-mindtige Fahrt im Realverkehr durchgefiihrt, in
deren Anschluss ein Auswertungsgesprach zwi-
schen Fahranfanger und Fahrlehrer erfolgt. In die-
sem Gesprach werden die vor Beginn der Fahrt
vorgenommenen Selbsteinschatzungen des Fahr-
anféangers mit den Beobachtungen des Fahrlehrers
wahrend der Fahrt verglichen, um dem Fahranfan-
ger so zu einem realistischen und ausgewogenen
Eindruck von seiner Fahrkompetenz zu verhelfen.
Das Ablegen der Evaluationsfahrstunde kann fru-
hestens 12 Monate nach Beginn des Selbststandi-
gen Fahrens erfolgen und ist nur moglich, wenn der
Fahranfanger in den vergangenen 12 Monaten
keine VerkehrsverstoRe begangen hat.
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In Norwegen ist im verbindlichen Ausbildungscurri-
culum die Teilnahme an insgesamt zwei Lern-
standseinschatzungen in Form von ,Evaluations-
und Anleitungsstunden® in Begleitung eines Fahr-
lehrers vorgeschrieben. Diese bestehen jeweils aus
einer 45-mindtigen Fahrt im Realverkehr und einem
Gesprach. Sie dienen sowohl dem Fahrlehrer als
auch dem Fahranfanger dazu, das Erreichen der im
Curriculum (s. Kapitel 3.2.5) verankerten Lernziele
der Stufe 2 bzw. 3 abschlieRend einzuschatzen.
Durch die Gesprache sollen beim Fahranfanger die
Selbsteinsicht und die Fahigkeit, individuelle Star-
ken und Schwachen bei der Fahrkompetenz zu er-
kennen, geférdert werden. Bei der Lernstandsein-
schatzung nach der Stufe 2 sollen Fahrlehrer und
Fahrschller gemeinsam auswerten, ob der Fahran-
fanger Uber die erforderlichen Fertigkeiten zur
Fahrzeugbedienung in verkehrsarmer Umgebung
verfugt. Solche grundlegenden Fahrfertigkeiten
werden vorausgesetzt, um die Kooperation mit an-
deren Verkehrsteilnehmern in komplexeren Ver-
kehrssituationen in der Stufe 3 mit der hierzu erfor-
derlichen Aufmerksamkeit zu erlernen. Bei der
Lernstandseinschatzung am Ende der Stufe 3 wird
ausgewertet, ob der Fahranfanger im Stande ist,
ein Fahrzeug frei, sicher und selbststandig in unter-
schiedlichen Verkehrssituationen zu flhren. Hierzu
wird ebenfalls eine 45-minldtige Fahrt im
Realverkehr durchgefiihrt; anschliefiend wird ein
Evaluations- und Anleitungsgesprach gefihrt. Die
beschriebenen Lernstandseinschatzungen stellen
einen verbindlich vorgegebenen Bestandteil des
Curriculums dar und mussen von jedem Fahran-
fanger absolviert werden, ganz gleich, ob er aus-
schlieBlich mit einem professionellen Fahrlehrer
lernt oder den fahrpraktischen Erfahrungsaufbau
zusatzlich in Begleitung eines Laien vertieft.

Ahnliche Lernstandseinschatzungen, bei denen in
Anwesenheit eines Fahrlehrers Fahrten im Real-
verkehr mit anschliefenden Auswertungsgespra-
chen durchgefuhrt werden, finden sich auch in
Osterreich und Frankreich beim Begleiteten Fah-
renlernen (s. Kapitel 3.2.7), jedoch richten sie sich
dort nur an jene Fahranfanger, die das entspre-
chende Ausbildungsmodell (s. Kapitel 3.2.1) ge-
wahlt haben.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass forma-
le Lernstandseinschatzungen mit einem gewissen
Prifungscharakter und einer klaren Steuerungs-
funktion im System der Fahranfangervorbereitung
im internationalen Malstab (noch) relativ wenig
verbreitet sind. Man findet sie ausschlieRlich in Lan-

dern, in denen eine formale Fahrschulausbildung
vorgeschrieben oder Ublich ist. Sie treten vor allem
in zwei methodischen Formen auf: als ,Probepru-
fung“ bzw. Simulation der regularen Fahrerlaubnis-
prufungen oder als ,Evaluationsfahrstunde®.

Probeprifungen erfolgen meist am Ende von Aus-
bildungsabschnitten der Fahrschulausbildung und
dienen der Vorbereitung auf die regularen Fahrer-
laubnisprifungen. In einzelnen Landern stellen sie
sogar eine rechtlich vorgeschriebene Vorausset-
zung flr das Ablegen der regularen Prifungen dar.
Durchgefliihrt werden Probeprifungen meist von
Fahrlehrern; in Einzelféllen (z. B. in den Niederlan-
den) auch von Fahrerlaubnisprifern der Priforgani-
sation.

.Evaluationsfahrstunden® sind im Vergleich mit Pro-
bepriifungen keine Simulation von Priifungsformen,
sondern — neben der klassischen Wissensprifung
und Fahrprifung — eine zusatzliche eigenstandige
Prifungsform im System der Fahranfangervorbe-
reitung. Sie erfolgen nach der basalen Fahrprakti-
schen Ausbildung und stellen dann im Rahmen des
Begleiteten Fahrenlernens oder des Selbststandi-
gen Fahrpraxiserwerbs unter protektiven Regelun-
gen eine erganzende Mdoglichkeit dar, den fortge-
schrittenen Fahrkompetenzerwerb zu steuern und
zu foérdern. Diese Wirkung kann erhoht werden,
wenn die Evaluationsfahrstunden rechtlich vorge-
schrieben und darlUber hinaus mit der Erweiterung
von Fahrerlaubnisrechten verbunden sind.

3.3.5 Fahrpriifung

Im Rahmen der Prifungsform ,Fahrprifung” (s. Ka-
pitel 2.3.2) soll der Fahrerlaubnisbewerber ein be-
stimmtes Fahrkompetenzniveau durch das Bedie-
nen, Fihren und Navigieren eines Fahrzeugs im
Realverkehr im Sinne einer ,Arbeitsprobe” nach-
weisen. Die Prifungsanforderungen kénnen dabei
mehr oder minder verbindlich und strukturiert durch
Anforderungsstandards vorgegeben werden, die
sich in der Regel auf Klassen von Verkehrssituatio-
nen (z. B. teilstandardisierte Fahraufgaben und
Grundfahraufgaben) und bzw. oder auf gewtinsch-
te Fahrverhaltensmuster (z. B. im Hinblick auf die
Fahrzeugbedienung, Verkehrsbeobachtung, Ge-
schwindigkeitsregulation, Fahrzeugpositionierung,
Kommunikation und umweltschonende Fahrweise)
beziehen. Die Bewaltigung der Fahraufgaben und
die Erfullung der Fahrverhaltensanforderungen
werden von einem professionellen Fahrerlaubnis-
prufer — eine testpsychologisch begriindete Pri-
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fungstechnologie vorausgesetzt — mittels einer sys-
tematischen Verhaltensbeobachtung sowie gestutzt
auf Beobachtungs- und Bewertungskriterien erfasst
und bewertet. Die Entscheidung Uber das Bestehen
der Fahrprifung wird vom Fahrerlaubnisprifer im
Rahmen eines mehr oder minder kriteriengeleiteten
Beurteilungsprozesses und anhand einer hinsicht-
lich der Prifungsbedingungen und Bewerber-
leistungen mehr oder weniger adaptiven Prifstrate-
gie herbeigefiihrt (STURZBECHER, BONNINIGER
& RUDEL, 2010).

Den dargestellten Anforderungen an eine an-
spruchsvolle Prifungsmethodik bei der Fahrpri-
fung kann man auf unterschiedliche Weise genu-
gen. Daher soll nun fir die im vorliegenden Projekt
erfassten 44 Lander und die verschiedenen Lan-
dergruppen in den folgenden Abschnitten darge-
stellt werden,

» unter welchen Rahmenbedingungen (Prifungs-
beteiligte, Prifungsdauer, Priforte etc.) die
Fahrprifung stattfindet,

» wie die Fahrprifung hinsichtlich ihrer Prifungs-
inhalte ausgestaltet wird,

* welche methodischen Standards fir das
Beobachten, Bewerten und Entscheiden des
Fahrerlaubnisprifers im Hinblick auf die gezeig-
te Prifungsleistungen der Bewerber bestehen,

» welche Rickmeldungen Bewerber bezlglich
ihrer Prifungsleistungen erhalten,

* wie hoch die Bestehensquoten flr die Fahrpri-
fung ausfallen und nicht zuletzt

* wie die Fahrprifung zeitlich im Prozess des
Fahrkompetenzerwerbs der Fahrerlaubnisbe-
werber bzw. in den nationalen Systemen der
Fahranfangervorbereitung platziert wird.

Der letztgenannte Darstellungsaspekt — der Zeit-
punkt der Fahrprifung beim Fahrenlernen — besitzt
eine besondere Bedeutung dafiur, auf welche Art
und wie wirksam die Fahrprifung ihre Steuerungs-
funktion im Rahmen der Fahranfangervorbereitung
erfullen kann: Nur wenn sie nach einem substan-
ziellen Fahrerfahrungsaufbau platziert ist, kann sie
den Expertiseerwerb fordern.

Rahmenbedingungen der Priifungs-
durchfiihrung

Die grundlegende Aufgabe des Fahrerlaubnispri-
fers besteht darin, eine Prufungsentscheidung zu

treffen, die sich auf die fachgerechte Bewertung
des vom Fahranfanger gezeigten Verhaltens stitzt.
Far die hierzu erforderlichen Verhaltensbeobach-
tungen, die im Prifungsfahrzeug und seiner Umge-
bung vorgenommen werden, bestehen in den be-
trachteten Landern unterschiedliche Rahmenbedin-
gungen. Diese lassen sich anhand der im Pri-
fungsfahrzeug anwesenden Personen und der Sitz-
position des Fahrerlaubnisprifers sowie anhand
der Prifungsdauer und der Orte der Prifungs-
durchfihrung beschreiben.

Prifungsbeteiligte

Der Tabelle 22 ist im ersten Teil zu entnehmen,
dass neben dem Bewerber und dem Fahrerlaub-
nisprifer in vielen Landern auch der Fahrlehrer
wahrend der Fahrprifung im Prifungsfahrzeug an-
wesend ist. In den grofen westeuropaischen Lan-
dern ist die Fahrlehreranwesenheit in Deutschland,
Frankreich und Spanien verpflichtend vorgeschrie-
ben; in GroRbritannien hingegen ist sie optional. Bei
den Anrainerlandern missen Fahrlehrer in Belgien,
Tschechien, Luxemburg und Osterreich bei der
Fahrprifung anwesend sein. In den reformorientier-
ten Landern ist die Fahrlehreranwesenheit hinge-
gen Uberwiegend wahlweise moglich. Ein Verbot fur
die Anwesenheit des Fahrlehrers besteht in keiner
der bisher genannten Landergruppen, jedoch ver-
gleichsweise haufig in der Gruppe der GDL-Lander.
Landerlbergreifend betrachtet Iasst sich somit fest-
halten, dass Fahrlehrer — sei es optional oder obli-
gatorisch — in der GUberwiegenden Zahl der Lander
an der Fahrprifung teilnehmen, wahrend ein Teil-
nahmeverbot nur in wenigen Landern besteht.

Sofern wahrend der Fahrprifung ein Fahrlehrer an-
wesend ist, ergeben sich hierdurch verschiedene
Méoglichkeiten der Platzierung des Fahrerlaubnis-
prufers im Prifungsfahrzeug: Befindet sich der
Fahrlehrer auf dem Beifahrersitz, so kann er — wie
in der vorherigen Ausbildungssituation — in die
Fahrzeugfiuihrung eingreifen, um eine Gefahrdung
der Fahrzeuginsassen oder anderer Verkehrsteil-
nehmer zu verhindern. Entsprechend ist der Fahr-
erlaubnisprifer von dieser Aufgabe entlastet und
kann seine Aufmerksamekeit starker auf die Vorgabe
der zu bewaltigenden Prifungsanforderungen
sowie auf die Beobachtung, Bewertung und Doku-
mentation des Fahrverhaltens des Bewerbers fo-
kussieren. Ebenso kann sich auch der Fahrerlaub-
nisprifer — ungeachtet der Anwesenheit eines
Fahrlehrers — wahrend der Fahrprifung auf dem
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Fahrlehreranwesenheit Fahrpriiferposition Priifungsdauer Priiforte
kand Gruppe Verboten Ol::i:::]to- Optional Bei:thz "er | Riickbank (:eri?::; Pn;.;l:\:tgs Sstt?'re‘::;:- ::fe)::ill:: Ul::;gs'
(Minuten) | (Minuten)

D WEU - X - - X 45 25 - X -
E WEU - X - - X 25 20 - X -
GB WEU - - X X - 50 38-40 X - -
1 WEU 30 25
F WEU/ANR - X - X - 35 25 - X -
B ANR - X - - X 40 25 X - -
CH ANR - - X X - 60 50 X - X
cz ANR - X - - X 30 30 - X X
DK ANR - - X X - 45 25 - X -
L ANR - X - - X 40 30 - X X
PL ANR - - X X - 40 - X X
A ANR/ROL - X - - X 40 25 - X X
NL ANR/ROL - - X X - 55 35 - X -
FIN ROL - - X X - 45 30 - X -
N ROL - - X X - 65-75 60 X - -
S ROL - - X X - 45 25 - X -
BG - - X - X - 25 -
cYy - 35
EST - - - X X x)! 60 45 - X -
GR - - X - - X 35 25 - X
H - X - - X 70 40 X - X
HR - X - - X 45 30 - X X
IL - - - X X - 30 - X
IRL - X - - X - 50 30 X - -
1S - X - - X - 45 35 X -
LT - X - - X - - 25 X - X
Lv - X - - X - 45 25 - X X

- - - X X - 40 25 -
P - - X - X - 30 20 X - -
RO - X - - X - 25 25 X - -
RUS - X - X 40 20 X - X
SK - - X - - X 20 - - X -
SLO - - X - X 50 - X -
TR - - - X
AUS/NSW GDL X - - X - 45 - X - -
AUS/QLD GDL 35
AUS/VIC GDL - - X - X 50 30 X - -
CDN/NS GDL X
CDN/ON GDL X - - X - - 20 | 302 X - -
CDN/QC GDL X - - X - 45 - X - -
NZ GDL - - X X - - 30 | 453 X x4 -
USA/CA GDL X - - 20
USA/FL GDL
USA/NC GDL
(,X“ = Zutreffend; ,-“ = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfigbar; WEU = GroRe westeuropéaische Lander;

ANR = Anrainer Deutschlands; GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lénder)

Zusatzkommentare: 1 Nur bei Anwesenheit des Fahrlehrers; 2 Es werden zwei Fahrpriifungen durchgefiihrt (s. Kapitel 3.3.1): Fir den ,G1-Road-
Test* sind 20 Minuten vorgeschrieben, fiir den ,G2-Road-Test* 30 Minuten. 3 Es werden zwei Fahrpriifungen durchgefiihrt (s. Kapitel 3.3.1): Im
L,Restricted Licence Test“ dauert die Priifungsfahrt 30 Minuten, im ,Full Licence Test* 45 Minuten. 4 Der ,Restricted Licence Test" erfolgt auf Stan-
dardstrecken, der ,Full Licence Test auf flexiblen Strecken.

Tab. 22: Fahrprifung — Prifungsbeteiligte, Prifungsdauer und Priforte
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Beifahrersitz befinden und die verkehrssichere
Fahrzeugfuhrung verantworten. Dies schrankt na-
turlich seine Ressourcen fir die Planung und Vor-
gabe der Prifungsanforderungen sowie die fahrt-
begleitende Bewertung und Dokumentation der
Prifungsleistungen des Bewerbers ein. Die unter-
schiedlichen Mdglichkeiten der Positionierung des
Fahrerlaubnisprifers im Prufungsfahrzeug sind im
zweiten Teil der Tabelle 22 dargestellt.

Wie der Tabelle zu entnehmen ist, sitzt in der Grup-
pe der groRen westeuropaischen Lander der Fahr-
erlaubnisprifer in Deutschland und Spanien auf der
Ruckbank, in Frankreich und GroRbritannien hinge-
gen auf dem Beifahrersitz. In den Anrainerlandern
befindet sich der Fahrerlaubnisprifer in der
Schweiz, in Danemark und in Polen auf dem Bei-
fahrersitz, wahrend sich der Fahrlehrer, dessen An-
wesenheit optional ist, auf der Rickbank platziert.
In Belgien, Tschechien, Luxemburg und Osterreich
beobachtet der Fahrerlaubnisprifer den Prifungs-
verlauf immer von der Riickbank aus, wahrend sich
der Fahrlehrer auf dem Beifahrersitz befindet. In
den reformorientierten Landern ist der Fahrerlaub-
nisprifer immer auf dem Beifahrersitz platziert,
wahrend der Fahrlehrer optional auf dem Ricksitz
an der Fahrprifung teilnimmt. In der Gruppe der
GDL-Lander befindet sich der Fahrerlaubnisprifer
in den kanadischen Provinzen Ontario und Québec
sowie im australischen Bundesstaat New South
Wales auf dem Beifahrersitz; die Anwesenheit
eines Fahrlehrers ist verboten. Im australischen
Bundesstaat Victoria nimmt der Fahrerlaubnispru-
fer hingegen immer auf der Riickbank Platz, wah-
rend die Anwesenheit eines Fahrlehrers auf dem
Beifahrersitz nur gestattet ist, sofern es sich um ein
Ausbildungsfahrzeug mit Doppelbedienung han-
delt.

Insgesamt gesehen ist in der Tabelle 22 zu erken-
nen, dass in jenen Landern, in denen die Fahrleh-
reranwesenheit vorgeschrieben ist, der Fahrer-
laubnisprtfer meist auf der Rickbank Platz nimmt.
In Estland, wo die Fahrlehreranwesenheit optional
ist, nimmt der Fahrerlaubnisprifer den Beifahrer-
sitz nur dann ein, wenn kein Fahrlehrer anwesend
ist — bei Anwesenheit eines Fahrlehrers sitzt er auf
der Rickbank. In Ungarn ist die Fahrlehreranwe-
senheit obligatorisch; hier gibt der Fahrlehrer auf
dem Beifahrersitz dem Bewerber die zu befahren-
de Strecke vor. Die Planung der Prifstrecke erfolgt
allerdings durch den Fahrerlaubnisprifer und wird
vor Beginn der Prifung mit dem Fahrlehrer be-
sprochen.

Neben den genannten Priifungsbeteiligten (Fahr-
lehrer, Fahrerlaubnisprifer und Bewerber) kénnen
noch weitere Personen im Prifungsfahrzeug anwe-
send sein. So besteht in Deutschland die Regelung,
dass durch die Mitnahme eines weiteren zu prifen-
den Fahrerlaubnisbewerbers eine sofortige An-
schlussprifung erméglicht werden kann. Eine sol-
che Kombination von zwei Fahrprifungen setzt das
Einverstandnis aller Beteiligten voraus. Auch kon-
nen im Rahmen von qualitatssichernden Maf3nah-
men (s. Kapitel 3.4.5) weitere Personen anwesend
sein, um die Prifungsdurchfihrung und das Prif-
verhalten des Fahrerlaubnisprifers zu evaluieren.
Wahrend in nahezu allen dargestellten Landern die
Fahrprifung regulér nur von einem Fahrerlaubnis-
prufer abgenommen wird und die Anwesenheit
eines zweiten Fahrerlaubnisprifers nur zum Zweck
der Qualitatssicherung erfolgt, sind in Griechenland
hingegen immer zwei Fahrerlaubnisprifer wahrend
der Prufungsfahrt anwesend.

Prifungsdauer

Die Fahrprifung in ihrer Gesamtheit setzt sich aus
unterschiedlichen Bestandteilen zusammen. Uber-
greifend lassen sich meist die ,Fahrtechnische Vor-
bereitung®, die ,Grundfahraufgaben” und die ,Pru-
fungsfahrt® voneinander abgrenzen (s. u. ,Pri-
fungsinhalte®). Darlber hinaus stellen aber auch
die Rickmeldung des Prufungsergebnisses an den
Bewerber oder in einigen Landern (z. B. GroRbri-
tannien, Frankreich und Malta) die Uberpriifung der
Sehfahigkeit des Bewerbers wichtige Bestandteile
der Fahrprifung dar. Dementsprechend ist von
deutlichen Unterschieden in der Gesamtdauer der
Fahrprifung auszugehen. Fir die Vergleichbarkeit
der Prufungsanforderungen ist somit die Dauer der
Prifungsfahrt im Realverkehr aufschlussreicher als
die Gesamtdauer der Prifung. In der Tabelle 22
sind deshalb zum einen die Zeitvorgaben zur Dauer
der gesamten Fahrprifung dargestellt und auler-
dem die zeitlichen Mindestvorgaben fur die eigent-
liche ,Prufungsfahrt” im Realverkehr.

Aus der Tabelle 22 geht hervor, dass die Gesamt-
dauer der Fahrprifung in der Mehrzahl der darge-
stellten Lander 45 Minuten oder weniger betragt.
Fahrprifungen mit einer Gesamtdauer von einer
Stunde oder mehr finden sich in der Gruppe der An-
rainerlander in der Schweiz und in der Gruppe der
reformorientierten Lander in Norwegen sowie bei
einer Ubergreifenden Betrachtung aller erfassten
Lander auch in Estland und Ungarn. Wie bereits er-
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wahnt, umfasst die in der Tabelle dargestellte Pri-
fungsgesamtdauer — neben dem Fihren des Fahr-
zeugs im Realverkehr — in der Regel auch weitere
Prifungsbestandteile. So setzt sich beispielsweise
in Finnland die Gesamtdauer der Fahrprifung von
45 Minuten (s. Tabelle 22) aus einem finfminttigen
Gesprach zu Prufungsbeginn, der reinen Fahrzeit
von 30 Minuten und weiteren 10 Minuten fur ein ab-
schlieRendes Feedbackgesprach zusammen. In
den Niederlanden ist in der dargestellten Gesamt-
dauer fur die Fahrprifung etwa eine Viertelstunde
fir die einfihrende Einweisung und flur die ab-
schlielRende Ergebnisrickmeldung vorgesehen.

Wie der Tabelle 22 weiter zu entnehmen ist, liegt
die vorgeschriebene Prifungsdauer fir die Pri-
fungsfahrt in beinahe allen betrachteten Landern
bei Uber 25 Minuten. Bei den grofden westeuropai-
schen Landern dauert die Prufungsfahrt in Grol3-
britannien mit knapp 40 Minuten vergleichsweise
lang, wahrend sie in den anderen Landern dieser
Gruppe bei 25 Minuten und in Spanien sogar nur
bei 20 Minuten liegt. Besonders lange Prifungs-
fahrten finden sich in der Gruppe der reformorien-
tierten Lander in Norwegen mit 60 Minuten sowie in
der Gruppe der Anrainerlander in der Schweiz mit
etwa 50 Minuten und in Polen mit 40 Minuten. Bei
den GDL-Landern dauert die Priifungsfahrt im au-
stralischen Bundesstaat Victoria mindestens 30 Mi-
nuten, von denen 10 Minuten in verkehrsarmer Um-
gebung und weitere 20 Minuten bei hoéherer Ver-
kehrsdichte gefahren werden. In Queensland ist fur
die Prifungsfahrt ein Zeitrahmen von etwa 35 Mi-
nuten vorgesehen. In New South Wales bestehen
keine besonderen Vorschriften fiir die Dauer der
Prifungsfahrt, jedoch dauert eine Fahrprifung all-
gemein bis zu 45 Minuten. In der kanadischen Pro-
vinz Ontario, wo insgesamt zwei Fahrprifungen
durchgefiihrt werden (s. Kapitel 3.3.1), ist fur den
,G1-Road-Test" eine Dauer von 20 Minuten vorge-
schrieben, fur den ,,G2-Road-Test” sind es 30 Minu-
ten. Auch in Neuseeland mussen Fahranfanger
zwei Fahrprifungen ablegen: Die Prufungsfahrt
dauert im ,Restricted Licence Test* 30 Minuten, im
»Full Licence Test* 45 Minuten.

Priforte

Das Bewaltigen von Prufungsanforderungen in der
Fahrpriifung ist daran gebunden, inwieweit die stra-
Renbaulichen Gegebenheiten fur die Realisierung
bestimmter Fahraufgaben an den Orten, an denen
die Prifung stattfindet, vorfindbar sind. In der EU-

Fihrerscheinrichtlinied! sind im Hinblick auf die eu-
ropaischen Lander Kriterien fur den Prifort formu-
liert; sie lauten sinngemaf: Der Priifungsteil zur Be-
urteilung der speziellen Fahrmandver (d. h. der
Grundfahraufgaben) darf auf einem besonderen
Prifungsgelande durchgefihrt werden. Der Teil der
Prifung, der zur Beurteilung des Fahrverhaltens im
Verkehr dient, findet nach Mdglichkeit auf Strallen
aufderhalb geschlossener Ortschaften, auf Schnell-
stralen und auf Autobahnen (oder ahnlichen Stra-
Ren) sowie auf allen Arten von Straflden in bebau-
tem Gebiet statt (Wohngebiete, Gebiete mit Be-
schrankung auf 30 km/h und 50 km/h, stadtische
Schnellstral®en). Es sollten bei der Prifungsfahrt
die verschiedenartigen Verkehrssituationen bzw.
Verkehrsprobleme auftreten kénnen, auf die ein
Fahrer stol3en kann. Es ist ebenso wiinschenswert,
die Prufung bei unterschiedlicher Verkehrsdichte
abzuhalten. Die auf der Stral3e verbrachte Zeit soll-
te auf bestmdgliche Art dazu verwendet werden, die
Fahrkompetenz des Bewerbers in allen verschiede-
nen Verkehrsgebieten zu beurteilen, die angetrof-
fen werden kdnnen, unter besonderer Berlicksichti-
gung des Wechsels zwischen diesen Gebieten.

Um die erforderlichen Rahmenbedingungen fiir die
Fahrprifung zu sichern, werden in einigen Landern
standardisierte Prifungsstrecken im Realverkehr
festgelegt, auf denen die Bewerber mit den ge-
wulnschten Anforderungen konfrontiert werden. In
anderen Landern bedient sich der Fahrerlaubnis-
prifer flexibler Routen, die er fir geeignet halt, um
die Fahrkompetenz eines Bewerbers zu prifen. Far
das Prufen von Grundfahraufgaben wie das Ein-
parken oder Wenden des Fahrzeugs (s. u. ,Pru-
fungsinhalte“) werden in einigen Landern Ubungs-
platze genutzt. Hier kdnnen bestimmte Fahrmand-
ver zum einen unter protektiven bzw. verkehrs-
armen Bedingungen durchgefiihrt werden, zum an-
deren kdénnen einheitliche Anforderungsbedingun-
gen hergestellt werden, beispielsweise indem eine
fur das Einparken zu nutzende Parkliicke durch das
Aufstellen von Hutchen geschaffen wird. In Lan-
dern, in denen das Prifen von Grundfahraufgaben
allein im Realverkehr erfolgt, werden in der Regel
dafir verkehrsarme Umgebungen aufgesucht.

Im letzten Teil der Tabelle 22 ist dargestellt, ob
Ubungsplatze fiir die Fahrpriifung genutzt werden

51 Richtlinie 2006/126/EG des Europaischen Parlaments und
des Rates vom 20. Dezember 2006
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und in welchen Landern die Prufungsfahrt auf Stan-
dardstrecken bzw. auf flexiblen Strecken erfolgt. In
den groRen westeuropaischen Landern wird die
Fahrprifung ausschlieRlich im Realverkehr durch-
gefiihrt, d. h., es werden keine Ubungsplatze auf-
gesucht. In den Anrainerlandern ist das Absolvieren
von Grundfahraufgaben auf einem Ubungsplatz
vergleichsweise stark verbreitet, dagegen wird es in
den reformorientierten Landern und den GDL-Lan-
dern kaum genutzt.

In Bezug auf die Verwendung von Standardstre-
cken ist zu erkennen, dass bei den grofien westeu-
ropaischen Landern allein in GroRbritannien Stan-
dardstrecken verwendet werden. Bei den Anrainer-
l[andern erfolgt die Prifungsfahrt — vom Sonderfall
Belgien (s. u.) einmal abgesehen — nur in der
Schweiz auf Standardstrecken; bei den reformori-
entierten Landern ist dies lediglich in Norwegen der
Fall. In den genannten Landergruppen erfolgt die
Prifungsfahrt demnach meist auf flexiblen Stre-
cken im Realverkehr. Demgegenuber werden in
den GDL-Landern vergleichsweise haufig Stan-
dardstrecken verwendet.

Die o. g. EU-Prifortkriterien stellen Mindeststan-
dards dar, die innerhalb der europaischen Lander
ahnliche Prifungsanforderungen gewahrleisten
sollen. Allerdings werden diese Kriterien von Land
zu Land jeweils unterschiedlich ausgestaltet. So
sind in Deutschland die ,Anforderungen an den
Prifort und seine Umgebung“ in der Prufungsricht-
linie (PrifRiLi, Anlage 11) beschrieben. Darin wird
vorgegeben, wie oft die stralRenbaulichen Voraus-
setzungen flr die Prifung bestimmter Fahraufga-
ben bei funf aufeinanderfolgenden Fahrprifungen
auftreten sollten. Diese Vorgaben beruhen im We-
sentlichen auf Anfang der 1980er Jahre durchge-
fuhrten Erhebungen der Verkehrsbedingungen an
allen 682 damaligen Priforten der Bundesrepublik
und auf einer schriftlichen Befragung von 234 Ver-
kehrsexperten zu wiinschenswerten Prifungsbe-
dingungen; die so gefundenen Haufigkeitsparame-
ter wurden nach einer Erprobung an 35 Pruforten
aus Praktikabilitatsgrinden herabgesetzt (HAMPEL
& KUPPERS, 1982). Die giiltigen Haufigkeitsvorga-
ben sind nicht so zu verstehen, dass der Fahrer-
laubnisprifer ihre Erflllung sichern muss, indem er
sich einen Uberblick (iber die von den Bewerbern in
jeweils funf Prifungen bearbeiteten Fahraufgaben
verschafft (STURZBECHER et al., 2010); vielmehr
stellen sie Orientierungswerte flr sporadische Un-
tersuchungen zur Eignung von Prtforten dar.

In Danemark findet die Fahrprifung auf flexiblen
Strecken statt. Hierbei gilt, dass der Fahrerlaubnis-
prufer bei der Streckenprojektierung sicherstellen
soll, dass die Inhalte des Curriculums gepruft wer-
den koénnen. Die Fahrstrecke sollte dabei StralRen
innerorts und aufRerorts, LandstralRen und Autobah-
nen enthalten. In Belgien ist nicht die Prifungs-
strecke vorgegeben; es gibt aber jeweils drei fest-
gelegte Orte, die in die Strecke aufgenommen wer-
den mussen. Diese Orte werden vor der Prifung
per Losverfahren bestimmt und konnen in be-
stimmter Weise miteinander kombiniert werden; der
Bewerber wahlt bei Beginn der Fahrprifung zufallig
eine solche Kombination aus.

In Osterreich werden die Grundfahraufgaben auf
einem Ubungsgelédnde geprift. Die Priiforte fiir
die anschlieBende Prufungsfahrt im Realverkehr
sollen insgesamt vier verschiedene Verkehrsrdume
umfassen: verkehrsberuhigte Gebiete (mit ca. 30
km/h), Ortsgebiete (mit 50 km/h), FreilandstralRen
(mit Gber 50 km/h, Richtgeschwindigkeit 80 km/h)
sowie Autobahnen, Autostraflen oder Schnellstra-
Ren (mit mindestens 80 km/h, Richtgeschwindigkeit
100 km/h). Da es an den meisten Priforten nicht
moglich ist, innerhalb einer Fahrzeit von 25 Minuten
in allen vier Verkehrsrdumen zu fahren, wurde fest-
gelegt, dass mindestens drei der vier genannten
Verkehrsraume in jeder Prifungsfahrt enthalten
sein mussen.

In Norwegen, wo die Fahrprifung auf Standard-
strecken erfolgt, soll die Prifungsstrecke Strallen-
arten mit unterschiedlicher Geschwindigkeitsbe-
grenzung, Breite, Fahrbahnoberflache und Stei-
gung beinhalten, darunter auch Autobahnen. Au-
Rerdem soll die Strecke das Geradeausfahren, das
Abbiegen nach rechts oder links an Einmindungen
und Kreuzungen (wo der Verkehr mit Lichtzeichen
geregelt oder ein Kreisverkehr vorhanden ist) er-
lauben. Es soll auch Mdglichkeiten zum Wenden,
zum Fahrspurwechsel sowie zum Uberholtwerden
und zum Uberholen geben. Etwa 50 bis 80 Prozent
der Fahrtzeit sollen auRerhalb geschlossener Ort-
schaften (wo eine Hochstgeschwindigkeit von Uber
50 km/h gilt) verbracht werden. Solche Standard-
strecken sind in Norwegen bestimmten Priifungs-
zentren zugeordnet. Jedes Testzentrum hat min-
destens sechs Standardstrecken, von denen jahr-
lich mindestens eine durch eine neue ersetzt wer-
den muss. Mit Hilfe eines Grafik-Programms wer-
den Zeichnungen dieser Strecken erstellt; zusatz-
lich wird vermerkt, an welcher Stelle der Strecke
eine bestimmte Instruktion durch den Fahrerlaub-
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nisprifer gegeben werden muss. Vor Priufungsbe-
ginn wird eine der Standardstrecken zufallig per
Computer ausgewahilt.

Priifungsinhalte

Die Inhalte der Fahrprifung lassen sich in die drei
Bereiche ,Fahrtechnische Vorbereitung®, ,Grund-
fahraufgaben® und ,Prufungsfahrt® gliedern. Diese
Bereiche finden sich in nahezu allen hier betrachte-
ten Landern und sollen nachfolgend im Hinblick auf
die Landergruppen bzw. einzelne Lander vertiefend
betrachtet werden.

Grundfahraufgaben

Das Ausfiihren bestimmter Grundfahraufgaben
(z. B. das Einparken oder das Wenden des Fahr-
zeugs) stellt meist einen eigenstandigen Prifungs-
bestandteil dar, der entweder auf einem Ubungsge-
[dnde oder im Verlauf der Prifungsfahrt gepriift
wird. In der EU-Fihrerscheinrichtlinie werden sol-
che Anforderungen als spezielle Fahrmandver52
bezeichnet; folgende Fahrmandéver sollen in euro-
paischen Landern stichprobenartig geprift werden
(mindestens zwei Fahriibungen aus den folgenden
vier, davon eine im Ruckwartsgang):

* in gerader Richtung rickwarts fahren und rtick-
warts nach rechts oder nach links an einer Stra-
Renecke abbiegen und dabei den richtigen
Fahrstreifen benutzen;

» unter Benutzung des Vorwarts- und des Ruck-
wartsganges wenden,;

» das Fahrzeug abstellen und einen Parkplatz
verlassen (parallel, schrag oder im rechten Win-
kel zum Fahrbahnrand, unter Benutzung des
Vorwarts- und des Ruckwartsganges, sowohl in
der Ebene als auch in der Steigung und im Ge-
falle);

» das Fahrzeug genau zum Halten bringen; die
Anwendung der hdchstmoéglichen Bremskraft
des Fahrzeugs ist allerdings fakultativ.

Trotz dieser Vorgaben, die zur Vereinheitlichung
der Prifungsanforderungen in Europa beitragen
sollen, gibt es hinsichtlich der fur die Fahrprifung

52 Im vorliegenden Bericht wird der Begriff der Grundfahrauf-
gaben verwendet.

vorgesehenen Grundfahraufgaben deutliche Unter-
schiede zwischen den europaischen Landern; Glei-
ches gilt im Vergleich mit und zwischen den aul3er-
europaischen Landern. In der Tabelle 23 ist im
ersten Teil zunachst fur alle erfassten Lander auf-
geflihrt, welche Grundfahraufgaben im Rahmen der
Fahrprifung verwendet werden kénnen.

Wie der Tabelle 23 zu entnehmen ist, werden das
.Einparken® und das ,Wenden/Umkehren® in nahe-
zu allen Landern gepruft. Bei den grolen westeu-
ropaischen Landern und den Anrainerlandern stel-
len mit Ausnahme von Belgien, Spanien und den
Niederlanden das ,Genaue Halten“ oder das Aus-
fuhren einer ,Notbremsung“ Prifungsanforderun-
gen dar; bei den reformorientierten Landern wird
hingegen nur in Schweden die ,Notbremsung“ ge-
pruft. In den GDL-Landern ist das ,Genaue Halten®
grundsatzlich kein Bestandteil der Fahrprufung, da-
gegen wird die ,Notbremsung“ in den US-Bundes-
staaten Florida und North Carolina geprift. Das
»LAnfahren am Berg“ wird in den groRen westeuro-
paischen Landern meist nicht gepruft, wahrend es
in den Ubrigen Landergruppen sowie in der Mehr-
zahl der betrachteten Lander insgesamt eine Pri-
fungsanforderung darstellt.

Im Folgenden soll fir einige Lander aus den ver-
schiedenen Landergruppen erlautert werden, unter
welchen Rahmenbedingungen die in der Tabelle 23
aufgefihrten Grundfahraufgaben jeweils gepruft
werden.

In Deutschland (WEU) werden die Grundfahraufga-
ben im Realverkehr in verkehrsarmer Umgebung
geprift. Von den beiden Grundfahraufgaben (1)
Fahren nach rechts riickwarts unter Ausnutzung
einer Einmundung, Kreuzung oder Einfahrt und (2)
Ruckwartsfahren in eine Parklicke (Langsaufstel-
lung) ist eine bei jeder Prifung auszufiihren. Von
den drei weiteren moglichen Grundfahraufgaben
(3) Einfahren in eine Parkllicke (Quer- oder Schrag-
aufstellung), (4) Umkehren und (5) Abbremsen mit
héchstmaoglicher Verzdgerung ist ebenfalls eine bei
jeder Prifung auszuwahlen.

In GroRbritannien (WEU) wahlt der Fahrerlaubnis-
prufer zwei aus insgesamt drei moglichen Grund-
fahraufgaben aus: (1) Wenden in einer Stralle
(,Drei-Punkt-Wendung”), (2) rickwarts nach links
oder nach rechts in eine Seitenstral’e fahren oder
(3) Rickwarts hinter einem stehenden Fahrzeug
oder in eine Parkbucht einparken. Die letztgenann-
te Grundfahraufgabe kann entweder zu Beginn
oder am Ende der Fahrprifung durchgefihrt wer-



123

Grundfahraufgaben Methoden in der Priifungsfahrt
Land Gruppe . Wenden/ Ri.icl.(wﬁrts Genaues Not- Anfahren Fahrer} nach '.’.U"?b- Ml'.'l"ndliche
Einparken Umkehren um die Ecke Halten |bremsung | am Berg Anwelﬁung hanglge“s Prufurlugs-
fahren des Priifers | Fahren anteile
D WEU X - X - X - -
WEU X - - X
GB WEU X X X - X - X - -
1 WEU
WEU/ANR X X X X - - X X X
B ANR X X - - - - X - -
CH ANR X X X X X X
cz ANR X X X X - - X - -
DK ANR X X X X X X X - -
L ANR X X X X X X X X -
PL ANR X X - X X X X
A ANR/ROL X X X - X X X X X
NL ANR/ROL X X - - X X X X
FIN ROL X X - - - X X X -
N ROL X X X - - - X X -
S ROL X X X - X X X X X
BG - X X
cYy - X X X - X -
EST - X X X - - X X -
GR - X X X - - X X -
H - X X X X X X X - -
HR - X X X - X X X
IL -
IRL - X X X X - X
IS - X - - - X X - -
LT - X X X X - X - -
Lv - X X X - X - -
- X X X - X -
P - X X - - - X
RO - X X X X X X X - -
RUS - X X X -
SK - X X - X - X X X -
SLO - X X X X X X X X -
TR - X X - - -
AUS/NSW GDL X X - - - X - R
AUS/QLD GDL X X X - - X - -
AUS/VIC GDL X X - - - - - -
CDN/NS GDL X X X
CDN/ON GDL X X - - - - -
CDN/QC GDL X -
Nz GDL X X X - - X X X1
USA/CA GDL
USA/FL GDL X X - X X
USA/NC GDL X X X - X -
(,X* = Zutreffend; ,-“ = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfigbar; WEU = GroRe westeuropaische Lander;

ANR = Anrainer Deutschlands;

GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lander)

Zusatzkommentare: T Im ,Full Licence Test* (s. Kapitel 3.3.1) stellt das ,Kommentierende Fahren* eine Priifungsanforderung dar.

Tab. 23: Grundfahraufgaben und Methoden in der Prifungsfahrt
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den; in beiden Fallen kann der Bewerber sich selbst
eine passende Parkllicke aussuchen. Daruber hi-
naus konnen das Ausfiihren einer Notbremsung
sowie das Ausfahren aus einer Parklicke und das
normale Anhalten des Fahrzeugs gepruft werden.

In Belgien (ANR) werden in jeder Fahrprifung zwei
Grundfahraufgaben im Realverkehr geprift, und
zwar (1) in einer engen Stral’e wenden und (2) hin-
ter einem Fahrzeug parken. Hierbei kann der Fahr-
anfanger bezlglich des Wendens in einer engen
Stralle Uber die Durchfihrung mitbestimmen,
indem er selbst den geeigneten Ort fiir dieses Ma-
nover festlegt, nachdem er vom Fahrerlaubnispru-
fer dazu aufgefordert wurde.

In der Schweiz (ANR) werden die Grundfahraufga-
ben auf einem Ubungsgelénde ausgefiihrt. Die Vor-
gaben zur Art und Anzahl der zu prifenden Grund-
fahraufgaben entsprechen den Vorgaben der EU-
Fahrerscheinrichtlinie (s. 0.).

Auch in Osterreich (ANR/ROL) werden die Grund-
fahraufgaben auf einem Ubungsgeléande abgenom-
men. Jeder Fahranfdnger muss dabei einen be-
stimmten Parcours durchfahren, der es erlaubt, die
oben genannten Grundfahraufgaben (s. Tabelle 23)
sowie das Slalomfahren und Ruckwartseinparken
in eine Garage zu prifen. Das Anfahren am Berg ist
hingegen nur ein mdglicher Bestandteil der Pru-
fungsfahrt. Wahrend der Prifung der Grundfahrauf-
gaben befindet sich der Fahrerlaubnisprifer aufder-
halb des Fahrzeugs. Obwohl die Grundfahraufga-
ben auf einem Ubungsgelénde durchgefiihrt wer-
den, hat sich der Bewerber bei diesen Ubungen so
zu verhalten, als ob er sich auf einer o6ffentlichen
Verkehrsflache bewegen wirde, d. h., er muss bei-
spielsweise die erforderliche Blicktechnik anwen-
den und den Blinker nutzen. Fir jede Grundfahr-
aufgabe werden dem Bewerber maximal drei Ver-
suche eingeraumt.

In den Niederlanden (ANR/ROL) kdnnen das (1)
Wenden/Umkehren, das (2) Einparken und das (3)
Anhalten geprift werden. Der Fahrerlaubnisprifer
wahlt zwei von diesen drei Grundfahraufgaben aus.
Beim Wenden/Umkehren bittet der Fahrerlaubnis-
prufer den Bewerber, die Fahrt in entgegengesetz-
ter Richtung fortzusetzen, wonach dieser dann
selbst entscheiden kann, wann er das Mandver
ausfuhren mochte. Dieser Ansatz der selbstbe-
stimmten Mandverausfihrung (,Unabhangiges
Fahren®) findet sich auch bei den anderen beiden
Grundfahraufgaben. Zusatzlich kann auch das An-
fahren am Berg geprift werden.

In Finnland (ROL) wahlt der Fahrerlaubnisprufer
wenigstens zwei der nachfolgend aufgefiihrten vier
Grundfahraufgaben aus, wobei eine davon unter
Verwendung des Rilckwartsgangs durchgefiihrt
werden muss: (1) Anfahren am Berg mit oder ohne
Handbremse, (2) Riickwartsfahren in gerader Linie,
(3) Einparken in Parallel- oder Langsstellung auf
einer Ebene, an einer Steigung oder an einem Ge-
falle und (4) Wenden/Umkehren unter Verwendung
des Vorwarts- oder des Riickwartsgangs.

Obwohl der Begriff der ,,Grundfahraufgabe® im aus-
tralischen Bundesstaat Victoria (GDL) nicht aus-
dricklich verwendet wird, sondern alle situativen
Prifungsanforderungen unter dem Begriff der Fahr-
aufgabe (s. u. ,Prifungsfahrt”) gefasst werden, fin-
den sich die in den europaischen Landern geprif-
ten Grundfahraufgaben doch in ahnlicher Form.
Diese Ahnlichkeit bezieht sich zum einen auf die
konkreten Prifungsinhalte (z. B. ,Einparken®,
~Wenden in drei Zigen“), zum anderen werden
diese Fahrmandver auch hier unter verkehrsarmen,
risikogeminderten Bedingungen gepruft.

In Ontario (GDL) muss in der ersten Fahrprifung
(,G1-Road-Test”) unter verkehrsarmen Bedingun-
gen jeweils zweimal eine Wendung in drei Zigen
durchgefiihrt werden, in Parallelstellung eingeparkt
werden sowie das Anhalten, Parken und Anfahren
(an einer Steigung oder einem Gefalle) demon-
striert werden. In der zweiten Fahrprifung (,G2-
Road-Test“) missen die genannten Grundfahrauf-
gaben dann jeweils nur noch einmal unter ver-
kehrsreichen Bedingungen ausgefiihrt werden.
Dabei beobachtet der Fahrerlaubnisprifer speziell,
wie diese Fahrmandver mit dem Umgebungsver-
kehr koordiniert werden, also wie der Bewerber an-
fahrt, die Grundfahraufgabe ausfiihrt und dann die
Fahrt fortsetzt. Insbesondere wird dabei das
Beobachtungsverhalten des Bewerbers fokussiert.

Prufungsfahrt

Bei der Prifungsfahrt miissen die Fahrerlaubnisbe-
werber zeigen, dass sie in der Lage sind, ein Fahr-
zeug unter verschiedenen Verkehrsbedingungen
sicher zu fuhren. Die EU-Fuhrerscheinrichtlinie gibt
hierzu vor, dass ein Bewerber folgende Fahraufga-
ben unter ,normalen Verkehrsverhaltnissen vollig
sicher und mit der erforderlichen Vorsicht durchfuh-
ren“ kbnnen muss:

e Anfahren: nach dem Parken und im Verkehr;
aus einer Einfahrt herausfahren;
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« auf geraden Strallen fahren; an entgegenkom-
menden Fahrzeugen auch an Engstellen vorbei-
fahren;

¢ Fahren in Kurven;

* an Kreuzungen und Einmindungen heranfahren
und sie Uberqueren;

* Richtung wechseln: nach links und nach rechts
abbiegen oder die Fahrbahn wechseln;

» Auffahrt auf oder Ausfahrt von Autobahnen oder
ahnlichen Strallen (soweit verfugbar): Einfahrt
vom Beschleunigungsstreifen; Ausfahrt auf der
Verzdgerungsspur;

+ Uberholen/Vorbeifahren: andere Fahrzeuge
Uberholen (soweit mdglich); an Hindernissen
(z. B. parkenden Fahrzeugen) vorbeifahren;
(ggf.) von anderen Fahrzeugen Uberholt wer-
den;

» spezielle Teile der StralRe (soweit verfugbar):
Kreisverkehr; Eisenbahniibergange; Strallen-
bahn-/Bushaltestelle; FulRgangeribergange; auf
langen Steigungen aufwarts/abwarts fahren;

* beim Verlassen des Fahrzeugs die erforder-
lichen Vorsichtsmalinahmen treffen.

Der Fahrerlaubnisprifer plant fiir die konkrete Fahr-
prifung anhand seiner Kenntnisse Uber die lokalen
straldenbaulichen Gegebenheiten und andere Ver-
kehrsbedingungen sowie ggf. unter Nutzung eines
vorgegebenen Fahraufgabenkatalogs die Anforde-
rungs- bzw. Beobachtungssituationen, in denen er
das Fahrverhalten des Bewerbers bewerten mdch-
te bzw. auf die er seine abschlieRende Prifungs-
entscheidung stlitzen will. Bei der Prifungsfahrt im
Realverkehr gibt er dem Bewerber dann die zu be-
waltigenden Fahraufgaben vor. Bereits aus der Art
der gegebenen Anweisungen kdnnen unterschiedli-
che Anforderungen an den Bewerber resultieren:
Traditionell werden die einzelnen Fahraufgaben
sukzessive mindlich vorgegeben, was zu einer ge-
wissen Kurzschrittigkeit fihrt und beim Bewerber
Handlungsdruck erzeugen kann. Bei der Prifungs-
methode des ,Unabhangigen Fahrens” werden da-
gegen die Fahranweisungen nicht kurzschrittig for-
muliert, sondern als Zielorte vorgegeben, die der
Bewerber Selbststandig — ggf. auch unter Nutzung
eines Navigationsgerates — ansteuern muss. Da-
durch wird die Fahrprifung realitatsndher und vali-
der, denn beim Selbststandigen Fahren im alltag-
lichen StralRenverkehr schreibt auch niemand dem

Fahrer die Fahrstrecke durch Zuruf vor, oft stehen
mehrere Routenoptionen zur Verfiigung, und Navi-
gationsfehler kdnnen stressfrei korrigiert werden.
Dartber hinaus ist die Verwendung von Navigati-
onsgeraten im modernen Stralenverkehr inzwi-
schen weithin Ublich. Allerdings werden damit die
konkret auszufihrenden Fahraufgaben auch star-
ker in das Belieben des Bewerbers gestellt, wes-
halb das ,Unabhéngige Fahren® im Rahmen einer
Fahrprifung nicht die einzige Prifungsmethode
bleiben kann: Der Fahrerlaubnisprifer muss im
Rahmen seiner Prifstrategie auch die Moglichkeit
haben, die Bewaltigung bestimmter konkreter Fahr-
aufgaben zu fordern.

In einigen Landern enthalt die Fahrprifung auch
mundliche Prifungsanteile, d. h., der Fahrerlaub-
nisprufer greift bei seiner Prifungsbewertung nicht
allein auf seine Beobachtungen zurlck, sondern
versucht, durch Fragen oder Gesprache einen ge-
naueren Eindruck von der Fahrkompetenz des Be-
werbers zu erhalten. In der Tabelle 23 (s. 0.) sind im
zweiten Teil Angaben zur Anwendung des ,Unab-
hangigen Fahrens® bei der Priifungsfahrt sowie ggf.
zu mundlichen Prifungsanteilen zusammenge-
fasst.

Wie aus der Tabelle hervorgeht, wird das Fahren
nach Anweisung des Fahrerlaubnisprifers in vielen
Landern durch das ,Unabhangige Fahren“ des
Fahrerlaubnisbewerbers zu einem bestimmten vor-
gegebenen Zielort erganzt. In Osterreich kdnnen
einem Bewerber, der sich als ortskundig erklart,
auch Fahrtziele vorgegeben werden. Bei Prufstre-
cken, die gut beschildert sind, kann dem Kandida-
ten aufgetragen werden, Wegweisern zu folgen und
ein bestimmtes Ziel anzufahren (z. B. ,Fahren Sie
nach XY-Stadt® oder ,Fahren Sie zur Autobahn
A 2%). In den Niederlanden wird wahrend einer Zeit-
spanne von etwa 15 bis 20 Minuten verlangt, unab-
hangig von Anweisungen des Fahrerlaubnisprifers
zu fahren. Hierbei wird dem Bewerber entweder ein
allgemein bekannter Zielort vorgegeben, den er an-
fahren soll, oder er erhalt drei bis funf Anweisungen
des Fahrerlaubnispriifers gebiindelt, oder er muss
ein Navigationssystem verwenden, um zu einem
vorher benannten Zielort zu fahren.

Der Tabelle 23 ist auch zu entnehmen, in welchen
Landern bei der Prifungsfahrt miindliche Prifungs-
anteile (,Situationsfragen“) vorgesehen sind, in
denen Verkehrssituationen aus der Prifungsfahrt
thematisiert werden. Beispielsweise muss der Be-
werber in den Niederlanden wahrend der Prifungs-
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fahrt seine Wahrnehmungen, Entscheidungen und
Handlungen dem Fahrerlaubnispriifer bezogen auf
eine zuvor erlebte Verkehrssituation erlautern,
nachdem er das Fahrzeug auf Wunsch des Priifers
angehalten hat. Auch in Osterreich kann der Fahr-
erlaubnisprifer bei Zweifeln an einer ausreichen-
den ,Verkehrssinnbildung“ des Bewerbers — hierun-
ter wird im Wesentlichen ein unzureichendes Situa-
tionsbewusstsein bzw. Verkehrsverstandnis ver-
standen — wahrend der Prifungsfahrt unmittelbar
vorher erlebte Situationen aus dem Bereich Gefah-
renlehre mit dem Kandidaten besprechen und die
Verhaltensablaufe hinterfragen. Falls der Kandidat
nicht in der Lage ist, im Gesprach die Zweifel des
Prifers zu entkraften, wird dies als ein Fahrfehler
angerechnet.

Fahrtechnische Vorbereitung

Im Prafungsteil ,Fahrtechnische Vorbereitung®
muss der Bewerber nachweisen, dass er bestimm-
te technische Aspekte des Fahrzeugs kennt, mit
den verschiedenen Bedienungseinrichtungen am
Fahrzeug vertraut ist und dazu fahig ist, das Fahr-
zeug zu warten bzw. mogliche Mangel an ihm zu
beheben. In der EU-Fuhrerscheinrichtlinie ist be-
ziuglich der Vorbereitung und technischen Kontrolle
des Fahrzeugs festgelegt, dass der Bewerber sach-
gerecht in der Lage sein muss,

» die fir eine richtige Sitzhaltung erforderlichen
Einstellungen am Sitz vorzunehmen,

» den Riuickspiegel, den Sicherheitsgurt und, so-
fern verfugbar, die Kopfstitzen einzustellen,

* zu Uberprifen, ob die Turen geschlossen sind,
und

» den ordnungsgemafllen Zustand der Reifen, der
Lenkung, der Bremsanlage, der Flussigkeiten
(z. B. Motordl, Kuhimittel, Waschflissigkeit), der
Scheinwerfer und Leuchten, der Ruckstrahler,
der Fahrtrichtungsanzeiger und der Schallzei-
chenanlage stichprobenartig zu Uberprufen.

Wenngleich die Fahrtechnische Vorbereitung in
allen hier betrachteten Landergruppen und Landern
einen Bestandteil der Fahrprifung darstellt, so be-
stehen dennoch Unterschiede in den konkreten An-
forderungen und in der Art, wie diese geprift wer-
den.

In GroRbritannien (WEU) werden in einer Prifung
insgesamt zwei Aufgaben (,Show me Questions*

und , Tell me Questions*) zur fahrtechnischen Vorbe-
reitung gestellt, wobei das Nichtbewaltigen einer
oder beider Aufgaben als Fahrfehler (s. u. ,Pri-
fungsbewertung“) gewertet wird. Eine Aufgabe be-
steht jeweils darin, die Kenntnisse zur fahrtechni-
schen Vorbereitung durch praktisches Demonstrie-
ren einer bestimmten Handlung nachzuweisen
(,Show me Question®); eine weitere Aufgabe wird
durch eine mindliche Erlauterung beantwortet (,Tell
me Question®). Die beiden zu bearbeitenden Aufga-
ben werden vom Fahrerlaubnisprifer aus einem Ka-
talog mdglicher Aufgaben ausgewahlt. Das Demon-
strieren kann sich beispielsweise auf die Kontrolle
der Funktionstuchtigkeit der Fahrtrichtungsanzeiger
oder der Vorder- bzw. Rucklichter beziehen; das
mindliche Erlautern beispielsweise darauf, wie die
Reifenprofiltiefe oder die Funktionstlchtigkeit der
Bremslichter berpriift werden kann. In Frankreich
(WEU) muss jeweils eine Frage zur fahrtechnischen
Vorbereitung innerhalb des Fahrzeugs beantwortet
werden und eine weitere aulRerhalb des Fahrzeugs.
In Belgien (ANR) gehoéren zur fahrtechnischen Vor-
bereitung zum einen Inhalte, die in jeder Priifung ge-
fordert werden mussen (z. B. Sitz einstellen, Gurt
anlegen, Spiegel einstellen), und solche, die stich-
probenartig Uberprift und vom Fahranfanger de-
monstriert werden missen (z. B. Priifen des Reifen-
drucks, Prifen der Reifenprofiltiefe, Uberpriifung
von Motordl, Bremsfllssigkeit oder Kihlmittel). Bei
den stichprobenartigen Kontrollen wird per Los eine
zu prifende Demonstrationsaufgabe ermittelt. In On-
tario (GDL) wird vom Fahranfanger erwartet, dass er
bestimmte Fahrzeugeinrichtungen (z. B. Scheiben-
wischer, Hupe, Beleuchtung, Anlasser, Sonnenblen-
den) lokalisieren kann sowie deren Funktion und
Einstellungen kennt. In New South Wales (GDL)
fuhrt der Fahrerlaubnisprifer vor Beginn der Pri-
fungsfahrt eine Fahrzeugkontrolle durch, mit der die
Fahrtlichtigkeit des Priifungsfahrzeugs, das vom Be-
werber selbst zur Prifung mitgebracht wird, nachge-
wiesen werden soll. Die Fahrprifung gilt als nicht be-
standen, wenn das Fahrzeug den Anforderungen an
die Fahrtichtigkeit nicht entspricht. Bei Beginn bzw.
im Verlauf der Prufungsfahrt beobachtet der Fahrer-
laubnisprifer dann, ob der Bewerber seine Sitzposi-
tion richtig eingestellt und den Sicherheitsgurt ange-
legt hat. Es wird vom Bewerber erwartet, dass
grundsatzlich samtliche Kontrolleinrichtungen des
Fahrzeugs bedient werden kénnen und dies ohne
Ablenkung von der Fahrzeugflhrung geschieht.

In Victoria (GDL) fihrt der Fahrerlaubnisbewerber
bei Prifungsbeginn eine Sicherheitskontrolle am
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Fahrzeug durch, wobei er vom Fahrerlaubnisprufer
angeleitet wird. Dabei muss der Bewerber zunachst
eine Reihe von Kontroll- und Bedienungsvorrich-
tungen benennen und betatigen (Fahrtrichtungsan-
zeiger, Bremslichter, Hupe, Fern- und Abblendlicht,
Warnblinkanlage sowie Scheibenwaschanlage und
Scheibenwischer). Danach muss er die Handbrem-
se sowie die Front- und Heckscheibenheizung (falls
vorhanden) zeigen. Schliellich muss er den Motor
anlassen. Falls eine der oben aufgefiihrten Bedie-
nungs- und Kontrollvorrichtungen nicht vorschrifts-
maRig funktioniert oder der Bewerber die beiden
erstgenannten Anforderungen nicht erfullt, darf die
Fahrprifung nicht fortgesetzt werden; falls hinge-
gen der Bewerber lediglich die Scheibenheizungen
nicht zeigen kann, ibernimmt der Prufer dies, und
die Prufung wird fortgesetzt. Sollte die Bedienung
von Kontrollvorrichtungen im Verlauf der Prifungs-
fahrt notwendig werden und der Fahranfanger dazu
nicht in der Lage sein, so wird die Fahrprifung be-
endet. Daruber hinaus wird die Fahrtechnische Vor-
bereitung aber nicht bei der Gesamtbewertung der
Fahrprifung (s. u. ,Prifungsbewertung®) beriick-
sichtigt.

Priifungsbewertung

Im Folgenden soll anhand einiger Lander aus den
verschiedenen Landergruppen naher betrachtet
werden, unter welchen Gesichtspunkten der Fahr-
erlaubnisprifer das Fahrverhalten des Bewerbers
beobachtet und welche Kriterien angelegt werden,
um eine gezeigte Prifungsleistung zu bewerten.
Hierbei wird vor allem auf die Gestaltung des je-
weiligen Prufprotokolls zur Dokumentation der
Fahrprifung Bezug genommen, weil dieses Ub-
licherweise den Rahmen fir die Beobachtungs-
kategorien sowie die Bewertungs- und Entschei-
dungskriterien des Fahrerlaubnisprifers vorgibt.

In Deutschland (WEU) gilt fir die Bewertung der
Prifungsleistungen, dass Vorschriften nicht klein-
lich auszulegen und auch gute Leistungen zu be-
ricksichtigen sind. Die Prifung ist als nicht bestan-
den zu bewerten und vorzeitig zu beenden, sofern
der Bewerber ein erhebliches Fehlverhalten (z. B.
grobe Missachtung von Vorfahrt- und Vorrangrege-
lungen, Verstolk gegen das Uberholverbot) zeigt,
insbesondere wenn derartige Fehler mit der Ge-
fahrdung anderer Verkehrsteilnehmer einhergehen.
Diese erheblichen Fehler sind in den Bewertungs-
kriterien der Fahrerlaubnisprifer benannt. Auler-
dem kann das wiederholte Auftreten von Fehlern,

die als Einzelfehler in der Regel noch nicht zum
Nichtbestehen der Fahrprifung flihren wirden,
eine Bewertung der Prifung als ,Nicht bestanden®
nach sich ziehen. Die vom Bewerber gezeigten er-
heblichen Fahrfehler missen vom Fahrerlaubnis-
prufer in einem Prifprotokoll vermerkt werden.

In GroRbritannien (WEU) werden drei Fehlerkate-
gorien unterschieden: ,Gefahrliche Fehler” (d. h.
Fahrfehler mit einer tatsachlichen Gefahrdung),
~>chwere Fehler (d. h. Fehler mit einer potenziel-
len Gefahrdung) und ,Fahrfehler” (d. h. Fehler bei
der Fahrzeugbedienung oder Fehlreaktionen in un-
gefahrlichen Situationen). Die Prifung wird als
,Nicht bestanden® gewertet, wenn der Bewerber
einen ,Gefahrlichen Fehler”, einen ,Schweren Feh-
ler” oder mehr als 15 ,Fahrfehler begeht.

In Belgien (ANR) werden auf dem Priifprotokoll in
insgesamt neun Beobachtungskategorien unter an-
derem Aspekte der ,Fahrbahnbenutzung® (z. B. zu
weit rechts fahren®), des ,Uberholens (z. B. Sei-
tenabstand), der ,Vorfahrt* (z. B. Vorfahrt nicht be-
achten) und des ,Verhaltens gegenuber anderen
Verkehrsteilnehmern® (z. B. schwachere Verkehrs-
teilnehmer) vermerkt. Darlber hinaus ist eine tber-
greifende Beobachtungskategorie vorhanden, mit-
tels derer die ,Defensive Fahrweise” bewertet wird.
Die Bewertung der Priifungsleistungen erfolgt an-
hand der Addition gezeigter Fahrfehler, die den vier
Fehlerkategorien ,Mangelhaft, ,Unbefriedigend®,
,Mit Vorbehalt“ und ,Befriedigend” zugeordnet wer-
den kdnnen.

In Osterreich (ANR/ROL) tragt der Fahrerlaubnis-
prufer die wahrend der Fahrt auftretenden Fehler in
die dafir vorgesehene Rubrik auf dem Prifungs-
protokoll ein und stuft diese dabei als ,Leicht®, ,Mit-
tel“ oder ,Schwer* ein. Ein Bewerber besteht die
Fahrprifung nicht, wenn er mehr als einmal ein
Verhalten zeigt, das zu einer Gefahrdung anderer
Verkehrsteilnehmer fiihren kénnte (,abstrakte Ge-
fahrdung®) oder wenn er stéandig Probleme mit der
Fahrzeugbedienung bzw. Fahrzeugfiihrung hat. Ein
mehrmaliges wesentliches Behindern (z. B. wieder-
holter freiwilliger Vorrangverzicht) anderer Ver-
kehrsteilnehmer bedeutet einen schweren Fehler.
Mehr als zwei schwere oder mehr als funf mittlere
Fehler fihren zu einem negativen Priifungsergeb-
nis. Nach der Prifungsfahrt findet als Prafungsbe-
standteil im engeren Sinne ein Gesprach statt, in
dem der Bewerber seine Fahrfehler benennen und
erklaren kann; diese Erklarungen kénnen im Pri-
fungsergebnis bertcksichtigt werden. Vom Fahrer-
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laubnisprifer muss ein fundiertes Gutachten erstellt
werden, in dem alle Prufungsleistungen im Hinblick
auf die Fahrtechnische Vorbereitung, die Grund-
fahraufgaben und das Fahrverhalten bei der Pri-
fungsfahrt dokumentiert und bewertet werden.

In Finnland (ROL) sind auf dem Prifprotokoll sechs
Kategorien vorgegeben, hinsichtlich derer das
Fahrverhalten des Bewerbers beobachtet und be-
wertet wird: (1) ,Beobachten®, (2) ,Einschatzen®, (3)
~,Geschwindigkeitsanpassung®, (4) ,Interaktion®, (5)
.Korrekte Fahrzeugpositionierung“ und (6) ,Befol-
gen der Verkehrsregeln®. Das Fahrverhalten des
Bewerbers kann dabei als ,Gute Leistung®, ,Fehler®
oder ,Konflikt* bewertet werden.

Im australischen Bundesstaat Victoria (GDL) ist die
Fahrprifung in zwei Stufen unterteilt, eine etwa 10-
minltige Fahrt in verkehrsarmer Umgebung (Stufe
1) und eine etwa 20-mindtige Fahrt in dichterem
Verkehr (Stufe 2). Bei der Prifungsbewertung wer-
den ,Kritische Fehler* und ,Sofortige Abbruchfeh-
ler* unterschieden. Ein ,Kritischer Fehler® wird ver-
merkt, falls ein Bewerber einen schwerwiegenden
Verkehrsverstold begeht, der jedoch nicht die Krite-
rien eines ,Sofortigen Abbruchfehlers® erfillt (z. B.
wenn beim Spurwechsel nicht geblinkt wird, jedoch
zum entsprechenden Zeitpunkt kein anderes Fahr-
zeug zugegen war und somit auch keine gefahrli-
che Situation entstanden ist). Die Fahrprifung gilt
als nicht bestanden und wird sofort abgebrochen,
wenn der Bewerber mehr als einen ,Kritischen Feh-
ler” in der Stufe 1 oder mehr als zwei ,Kritische
Fehler® in der Stufe 2 der Fahrpriifung begeht. Ein
.oofortiger Abbruchfehler® resultiert aus einem
Fahrverhalten, das andere Verkehrsteilnehmer zum
Ausweichen zwingt, das eine unmittelbare Gefahr
fur andere Verkehrsteilnehmer oder Objekte zur
Folge hat, das ein Eingreifen des Fahrerlaubnispri-
fers erforderlich macht oder das die Gefahr eines
Unfalls unnétig erhoht. Ein ,Sofortiger Abbruchfeh-
ler” fihrt zum Nichtbestehen der Priifung und zum
Prifungsabbruch.

Ergebnisriickmeldung

Die Beobachtung und Bewertung des Fahrverhal-
tens bei der Fahrprifung werden in der Regel in
einem Prufprotokoll festgehalten. Durch die Aus-
handigung des Priifprotokolls kann der Bewerber
ggf. eine schriftliche Riickmeldung zu den gezeig-
ten Fahrfehlern bzw. zu Fahrkompetenzbereichen
mit Kompetenzdefiziten erhalten. Darlber hinaus
kann auf der Grundlage eines fundierten Prufproto-

kolls das Prufungsergebnis in einem abschliel3en-
den Gesprach nachbereitet sowie auf Starken und
Schwachen des Bewerbers wahrend der Fahrpri-
fung eingegangen werden. In der Tabelle 24 sind
die verschiedenen Formen der Ergebnisrick-
meldung in den betrachteten 44 Landern im Uber-
blick dargestellt.

Die Tabelle zeigt, dass Deutschland in der Gruppe
der groRen westeuropaischen Lander das einzige
Land ist, in dem das Prifprotokoll nur bei einer
nicht bestandenen Prifung ausgehandigt wird. In
allen anderen Landern dieser Gruppe erfolgt die
Aushandigung des Protokolls sowohl bei einer be-
standenen als auch bei einer nicht bestandenen
Prifung; Gleiches gilt fir die GDL-Lander. Auch in
der Mehrzahl der Anrainerlander und reformorien-
tierten Lander wird das Prufprotokoll in jedem Fall
ausgehandigt. Ausnahmen stellen Polen, Luxem-
burg und Tschechien dar, wobei in Tschechien das
Prifprotokoll grundsatzlich nicht ausgehandigt
wird.

Wie der Tabelle 24 weiter zu entnehmen ist, findet
nach der Fahrprifung in der Mehrzahl aller be-
trachteten Lander ein kurzes Beratungsgesprach
statt, das der Ruckmeldung der Prufungsleistungen
an den Bewerber und ggf. auch an den Fahrlehrer
dient. In Deutschland muss der Fahrerlaubnisprifer
bei einer nicht bestandenen Fahrprifung gegen-
Uber dem Bewerber die wesentlichen gezeigten
Fehler benennen. In Osterreich gilt, dass der Be-
werber ein Recht darauf hat zu erfahren, wie das
Gutachten Uber seine Prifung ausfallt. Der Fahr-
erlaubnisprifer hat dazu mit dem Bewerber den
Prifungsablauf und die Grinde fir die Prifungs-
entscheidung zu besprechen sowie ihm bei einem
negativen Prifungsergebnis oder Prifungsab-
bruch eine Kopie des Prifprotokolls zu Uberrei-
chen. Falls es der Bewerber winscht, erhalt er
diese Kopie auch bei einem positiven Prifungs-
ergebnis.

In Finnland wird nach der Mitteilung der Prifungs-
entscheidung im abschlieBenden Beratungsge-
sprach die Selbsteinschatzung des Bewerbers zu
seiner Fahrkompetenz thematisiert. Hierzu gibt
dieser bei Priifungsbeginn anhand verschiedener
Kategorien (z. B. ,Fahrzeugbedienung®, ,Beherr-
schen von Verkehrssituationen®) auf einer flinfstu-
figen Skala (,Schlecht bis ,Exzellent®) an, wie er
seine Fahrkompetenz einschatzt. Nach der Fahr-
prifung nutzt der Fahrerlaubnisprifer dieselben
Kategorien, um seine eigene Einschatzung gegen-
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Aushandigung des Priifprotokolls Beratungsgesprach
Land Gruppe . Nur bei In jedem . Nur bei In jedem Dauer Bestehens-
Nein Nein quote
Nichtbestehen Falll Nichtbestehen Fall (Minuten)
D WEU - X - - X ~72%
WEU - - - - - - ~51%
GB WEU - - - - X ~46 %
1 WEU
WEU/ANR - - X - - - ~56 %
B ANR - - X - - X ~5 ~ 60 %
CH ANR - - X1 - - X ~ 65 %
cz ANR X - - - X - ~60-70 %
DK ANR - - X ~ 60 %
L ANR - X - - X - <10 ~55%
PL ANR - X - X - - - ~35%
A ANR/ROL - - X - - X ~94 %
NL ANR/ROL - - X - - X ~48 %
FIN ROL - - X - - X ~10 ~75%
N ROL - - X - - X ~5-10 ~80 %
S ROL - - X - - X ~5 ~61%
BG - ~47 %
cYy -
EST - - X - - - X ~5 ~57 %
GR - X - - ~50 %
H - - - X - - ~5 ~54 %
HR - - - X - - ~3-5 ~53 %
IL -
IRL - - - X X - - - ~57%
1S - X - - - - X ~5 ~90 %
LT - - - X - - X ~5-10 ~42%
Lv - - - X - - X ~5 ~50 %
- - - X - - X ~50 %
P - - - X - - X ~75%
RO - X - - X - - - ~70 %
RUS - - - X - - - -
SK - X - - ~80 %
SLO - - - X - - X ~5 ~53%
TR - ~76 %
AUS/NSW GDL - - - - ~55%
AUS/QLD GDL - - - -
AUS/VIC GDL - - - - ~ 60-70 %
CDNINS GDL
CDN/ON GDL - - X - - X ~64 % | ~68 %2
CDN/QC GDL X - - -
Nz GDL - - X
USA/CA GDL
USA/FL GDL
USA/NC GDL

(,X* = Zutreffend;

ANR = Anrainer Deutschlands;

.~ = Nicht zutreffend;

,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfligbar;

GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lander)

Zusatzkommentare: 1 In der Regel in jedem Fall, in einigen Kantonen aber nur bei Nichtbestehen. 2 Die unterschiedlichen Angaben beziehen sich
auf den ,G1-Road Test“ und den ,G2-Road-Test".

WEU = GroRe westeuropaische Lander;

Tab. 24: Rickmeldungen zur Prifungsleistung und Bestehensquoten der Fahrpriifung
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Uberzustellen. Die Einschatzung des Fahrerlaub-
nisprufers, die Selbsteinschatzung des Bewerbers
und mdgliche Inkonsistenzen zwischen diesen bei-
den Perspektiven bilden die Diskussionsgrundlage
fur das Beratungsgesprach. In Norwegen wird das
Ergebnis der Prifung in einem etwa 5- bis 10-mi-
natigen Gesprach mitgeteilt. Dabei werden dem
Bewerber die Grinde fiir die Prifungsentschei-
dung vom Fahrerlaubnisprifer erlautert. Im austra-
lischen Bundesstaat Victoria wird nicht das eigent-
liche Prifprotokoll, sondern eine schriftliche Zu-
sammenfassung der Leistungsbeurteilung ausge-
handigt.

Bestehensquoten

Die betrachteten Lander unterscheiden sich hin-
sichtlich der Bestehensquoten bei der Fahrprifung
deutlich (s. Tabelle 24). Die niedrigsten Beste-
hensquoten finden sich mit etwa 35 Prozent in
Polen, wahrend in Osterreich mit etwa 94 Prozent
die meisten Fahrerlaubnisbewerber die Fahrpri-
fung beim ersten Versuch bestehen. In den groRen
westeuropdischen Landern legt etwa die Halfte
der Bewerber die Fahrprifung im ersten Anlauf er-
folgreich ab; Deutschland stellt hier mit einer rela-
tiv hohen Bestehensquote von 72 Prozent eher
eine Ausnahme dar. In den Anrainerlandern und
den reformorientierten Landern absolviert meist
deutlich mehr als die Halfte der Bewerber die Pri-
fung erfolgreich. Fur die Gruppe der GDL-Lander
liegen nur wenige Angaben vor; danach bestehen
etwa zwei Drittel der Bewerber die Fahrprifung
auf Anhieb.

Sofern eine Fahrprifung nicht bestanden wurde,
gelten in der Regel bestimmte Vorschriften fir
einen Wiederholungsversuch. Diese beinhalten
meist die Festlegung einer Mindestzeitspanne bis
zum Ablegen einer Wiederholungsprifung. So
mussen in Deutschland zwischen dem Erstver-
such und einem Wiederholungsversuch mindes-
tens 14 Tage vergehen. Im australischen Bun-
desstaat Queensland muss zwischen Erstversuch
und Wiederholungsprifung lediglich ein Tag lie-
gen, wahrend es in der kanadischen Provinz Qué-
bec mindestens 28 Tage sind. In Estland muss
eine Woche zwischen beiden Prifungsterminen
liegen, in Ungarn sind es drei Tage, in Israel 14
Tage und in Rumanien 15 Tage. In Belgien ist eine
erneute Prifungsteilnahme bereits am selben Tag
madglich; jedoch muss ein Bewerber, der die Fahr-
prifung zweimal nicht besteht, mindestens sechs

Fahrstunden nehmen, bis er an einer dritten Fahr-
prufung teilnehmen kann. In Polen missen nach
dreimaligem Nichtbestehen finf Fahrstunden ge-
nommen werden.

In einigen anderen Landern fihrt schon das erst-
malige Nichtbestehen der Fahrprifung dazu, dass
fir einen Wiederholungsversuch erneut Unter-
richtseinheiten bei einem professionellen Fahrleh-
rer genommen werden mussen. In Finnland mus-
sen bis zu einem Wiederholungstermin mindes-
tens drei Tage vergehen, und es missen mindes-
tens zwei weitere Fahrstunden genommen wer-
den. In Kroatien ist eine Prifungswiederholung nur
nach drei weiteren Fahrstunden méglich. In Grie-
chenland muss mindestens eine Woche zwischen
dem Erstversuch und einem Wiederholungsver-
such liegen, und es mussen mindestens zehn
Fahrstunden absolviert werden.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass der
Fahrprifung an der Schwelle zum Beginn des
Selbststandigen Fahrens ein besonderer Stellen-
wert im Prozess der Fahranfangervorbereitung zu-
kommt. Mit der EU-FUhrerscheinrichtlinie wurden
fir die europaischen Lander bestimmte Mindest-
standards fur die Rahmenbedingungen der Fahr-
prafung, ihre prifungsmethodische Gestaltung
und die zu bewaltigenden Prifungsanforderungen
festgelegt. Die Betrachtung der Prifungsgestal-
tung in den einzelnen Landern zeigt, dass es ober-
halb dieser Mindeststandards in bestimmten Be-
reichen teils deutliche Unterschiede gibt. Dies be-
trifft beispielsweise die Prifungsdauer oder die zu
bewaltigenden Anforderungen bei der fahrtechni-
schen Vorbereitung, bei den Grundfahraufgaben
und bei der Prufungsfahrt.

Ebenso bestehen deutliche Unterschiede bei der
Erfassung von Leistungen und bei der Rickmel-
dung von Kompetenzen und Kompetenzdefiziten
an die Bewerber. Im Hinblick auf die Selektions-
und Steuerungsfunktion der Fahrprifung sind eine
differenzierte Einschatzung und Rickmeldung der
Bewerberkompetenzen bedeutsam und kénnen zu
einer Starkung dieser Funktionen im System der
Fahranfangervorbereitung beitragen - dies
schliel3t auch den Ansatz einer zweiten Fahrpri-
fung ein, der im Rahmen von einigen GDL-Syste-
men praktiziert wird.
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3.4 Qualitatssicherung
3.4.1 Uberblick

Qualitatssichernde MaRnahmen in der Fahranfan-
gervorbereitung kdnnen einerseits an den verschie-
denen ,Bausteinen“ des jeweiligen Systems anset-
zen, also an den unterschiedlichen Lehr-Lernfor-
men und Prifungsformen mit ihren gesetzlich fest-
gelegten Rahmenbedingungen (z. B. Mindestal-
ters- oder Verbindlichkeitsvorgaben). Andererseits
kann auch das Zusammenwirken von Systembe-
standteilen im Gesamtsystem bei der Qualitats-
sicherung von Interesse sein, also die ,System-
architektur®. Es lassen sich demnach unterschiedli-
che Ansatzpunkte und Eingriffsebenen fur qualitats-
sichernde MalRnahmen benennen. Gemeinsam ist
allen diesen MalRnahmen, dass sie auf einer wis-
senschaftlich begriindeten Evaluationsmethodik
beruhen sollten und darauf gerichtet sein mussen,
die Sicherheitswirksamkeit der Systembestandteile
und des Gesamtsystems valide zu erfassen und zu
verbessern.

Ein weiterer Aspekt muss unbedingt bei der Pla-
nung und Durchfihrung qualitatssichernder Mal3-
nahmen berlcksichtigt werden: Sowohl der ,Wirk-
betrieb” etablierter Lehr-Lernformen und Prifungs-
formen als auch die mit der Systemoptimierung ver-
bundene Einfiihrung neuer Systembestandteile und
die daraus resultierende Veranderung des Gesamt-
systems sind hinsichtlich ihrer Qualitédt und insbe-
sondere Sicherheitswirksamkeit zu evaluieren. Die
erstgenannte Forderung nach einer kontinuier-
lichen summativen Evaluation der Systembestand-
teile resultiert vor allem aus dem bestandigen Wan-
del der Zielgruppe (z. B. Bildungsvoraussetzungen,
Mobilitatsbedurfnisse) und der Rahmenbedingun-
gen der Fahranfangervorbereitung (z. B. neue
Lehr- und Lernmedien, veranderte Verkehrsbedin-
gungen). Die zweitgenannte Notwendigkeit einer
soliden formativen und summativen Evaluation von
neuartigen Systembestandteilen folgt nicht zuletzt
aus der Tatsache, dass ihre Einflhrung meist auch
zeitlichen und finanziellen Aufwand sowie Ein-
schrankungen (z. B. durch protektive Regelungen)
fur die Fahranfanger mit sich bringt; daher sollte die
Sicherheitswirksamkeit solcher Innovationen nicht
nur wissenschaftlich begriindet, sondern auch em-
pirisch erwiesen sein. Als Beispiel flr ein an-
spruchsvolles, erprobtes Evaluationskonzept, das
den Wirkbetrieb eines Systembausteins der Fahr-
anfangervorbereitung wie auch seine Weiterent-
wicklung mit innovativen Gestaltungsformen um-

fasst, 1asst sich in Deutschland die im ,Handbuch
zum Fahrerlaubnisprifungssystem (Theorie)*
(TUV | DEKRA arge tp 21, 2008) verankerte
Qualitatssicherung der theoretischen Fahrerlaub-
nisprifung nennen. Bei der Entwicklung neuer
Lehr-Lernformen und Prifungsformen wird hinge-
gen oft durch spezielle (Bildungs-)Forschungspro-
jekte empirisch gepruft, ob die Erwartungen und
Anforderungen des Gesetzgebers hinsichtlich einer
verkehrssicheren Vorbereitung von Fahranfangern
in der Praxis eingeldst werden. Ein gutes Beispiel
dafir stellen die systematischen Analysen zum Nut-
zungsverhalten und zur Sicherheitswirksamkeit des
Begleiteten Fahrenlernens bei der Einfliihrung des
Modells ,BF17“ dar (z. B. FUNK et al., 2010).

Es erscheint offensichtlich, dass die beschriebenen
Anspriche an eine umfassende Qualitatssicherung
im System der Fahranfangervorbereitung bedeu-
ten, fUr jedes einzelne Systemelement eine spezifi-
sche Evaluationsmethodik zu erarbeiten. Es ist also
bei jeder Lehr-Lernform und bei jeder Prifungsform
zu fragen, welchen Zielen sie dient, welchen Rah-
menbedingungen sie typischerweise unterworfen
ist und wie die Erreichung der Ziele valide erfasst
werden kann. Dies ist bei stark formalisierten Vor-
bereitungsformen wie dem Theorieunterricht oder
der Wissensprifung leichter einzulésen als bei eher
informellen Systemelementen wie dem Selbststan-
digen Theorielernen oder den Lernstandseinschat-
zungen, deren Umsetzungsvielfalt wegen der un-
terschiedlichen Lernvoraussetzungen der Fahran-
fanger ja gerade als eine winschenswerte Chance
fur die Individualisierung von Lernprozessen bei der
Fahranfangervorbereitung anzusehen ist. Daher
sind bei der Qualitatssicherung in der Fahranfan-
gervorbereitung bzw. bei der Evaluation der Durch-
fihrung und Sicherheitswirksamkeit ihrer System-
bestandteile noch viele Fragen offen: Darliber, mit
welchen Lernmedien und Lerntechniken Selbst-
standiges Theorielernen stattfindet oder wie haufig
und in welcher Form Lernstandseinschatzungen in
der Fahrpraktischen Ausbildung durchgefihrt wer-
den, liegen beispielsweise kaum gesicherte Befun-
de vor. Die genannten Einschrédnkungen und For-
schungsdefizite filhren auch dazu, dass bei den
nachfolgenden Ausfihrungen zur Qualitatssiche-
rung eher jene Bestandteile des Systems der Fahr-
anfangervorbereitung betrachtet werden, die sich
durch einen formalen bzw. verbindlichen Charakter
auszeichnen und die — wie die Fahrschulausbildung
und die Fahrerlaubnispriifung — im Dienstleistungs-
bereich angesiedelt sind.
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Der Begriff ,Qualitdt® besitzt unterschiedliche Be-
deutungen (z. B. ,Art", ,Beschaffenheit”, ,Glte,
,Brauchbarkeit‘). Es existiert keine allgemein ak-
zeptierte wissenschaftliche Definition von Qualitat,
dies gilt auch fir den Bildungs- bzw. Dienstleis-
tungsbereich (KAMINSKE & BAUER, 1995), zu
dem vor allem die formalen Lehr-Lernformen und
Prifungsformen im Rahmen der Fahrschulausbil-
dung und Fahrerlaubnisprifung zahlen. In der bis
2008 giltigen DIN ISO 8402 ist Qualitat definiert als
,<die Gesamtheit von Merkmalen einer Einheit be-
zuglich ihrer Eignung, festgelegte und vorausge-
setzte Erfordernisse zu erfiillen® (Deutsches Institut
fur Normung, 1992), die heute gultige DIN ISO
9000 beschreibt Qualitat als ,Grad, in dem ein Satz
inharenter Merkmale Anforderungen erfullt‘.

Aus den genannten Definitionen folgt erstens, dass
es sich beim Qualitatsbegriff um ein relativistisches
Konstrukt handelt, d. h., die Qualitatskriterien fur
bestimmte Systembestandteile der Fahranfanger-
vorbereitung werden (staatlich) festgelegt und kon-
nen aus verschiedenen Perspektiven betrachtet
werden. Im Ergebnis sind diese Qualitatskriterien
als Abwagung und Ausbalancierung unterschiedli-
cher Anforderungen, Bedurfnisse und Wertorientie-
rungen von Gesellschaft, Anbietern und Nutzern zu
verstehen. Dabei werden vom Staat Prioritaten ge-
setzt, sobald wichtige 6ffentliche Interessen berihrt
werden. Im vorliegenden Fall ist das 6ffentliche In-
teresse an Verkehrssicherheit gegen die Mobilitats-
bedirfnisse des Einzelnen und seinem Interesse
an einem geringen Mobilitatsaufwand abzuwagen.
Dabei sind grundlegende rechtsstaatliche Prinzi-
pien zu wahren, zu denen gehort, dass Malnah-
men zur Fahranfangervorbereitung nicht nur ge-
meinwohldienlich und erforderlich sein mussen,
sondern auch geeignet und verhaltnismafig. Letz-
teres beinhaltet, dass weniger einschneidende,
aber ebenso wirksame MalRnahmen nicht zur Ver-
figung stehen. Dies bedeutet nichts anderes, als
dass die Sicherheitswirksamkeit von MaRnahmen
zur Fahranfangervorbereitung durch Qualitatskrite-
rien gesichert und eine transparente Qualitatseva-
luation nachgewiesen sein muss.

Zweitens ist Qualitat ein dynamisches Konstrukt,
das einen transitorischen Charakter aufweist. In
Bezug auf die Fahranfangervorbereitung bedeutet
dies einerseits, dass sich mit dem realen Stral3en-
verkehr und seinen Anforderungen auch die Quali-
tatsmalstabe beispielsweise flr die Fahrschulaus-
bildung und die Fahrerlaubnisprifung verandern.
Andererseits fiihrt nicht zuletzt der Zuwachs an Er-

kenntnissen zum Fahrkompetenzerwerb zu einem
Anpassungsdruck bei der Fahranfangervorberei-
tung und ihren Qualitatskriterien. So wissen wir bei-
spielsweise heute durch empirisch gesicherte For-
schungsbefunde, dass der Erwerb von Fahrexperti-
se ein mehrjahriger Prozess ist, der durch eine ba-
sale Fahrschulausbildung nicht abgedeckt werden
kann. Bei der Wissensprifung fihrt die Erkenntnis
der methodischen Grenzen von Mehrfach-Wahl-
Aufgaben bei der Erfassung der Gefahrenkognition
zur Frage, wie die Prifungsformen im Hinblick auf
Verkehrswahrnehmungstests ausdifferenziert wer-
den konnten und zu welchem Zeitpunkt derartige
Tests im Prozess der Fahranfangervorbereitung an-
gesiedelt werden sollten, um ihre Steuerungs- und
Selektionsfunktion optimal zu erfiillen. Die beiden
Beispiele illustrieren, wie sich Qualitatsmalstabe
durch Wissenszuwachs verandern und wie neue
Qualitatsanforderungen entstehen: Niemand wirde
heute von einer traditionellen Wissensprifung mehr
einen substanziellen Beitrag zur Prufung der Ge-
fahrenkognition erwarten, dieser Qualitatsanspruch
hat sich reduziert. Die Suche nach der unter pa-
dagogisch-psychologischen Gesichtspunkten opti-
malen Platzierung der Prifungsformen im Prozess
der Fahranfangervorbereitung stellt hingegen einen
erweiterten Qualitatsanspruch dar.

Drittens schlieBlich ist Qualitat als ein mehrdimen-
sionales Konstrukt anzusehen, das strukturelle,
prozessuale und ergebnisbezogene Komponenten
umfasst. Zur Strukturqualitat gehdren organisatori-
sche und institutionelle Rahmenbedingungen, die
oft durch gesetzliche Vorschriften geregelt werden,
denken wir beispielsweise an die Regelungen zum
Begleiter beim Begleiteten Fahrenlernen, an die
verfugbaren Lehr-Lernmedien zum Selbststéandigen
Theorielernen, an die Ausstattung der Fahrschulen
und Priflokale oder an die fachliche Qualifikation
der Fahrlehrer und Fahrerlaubnisprtifer und ihre be-
ruflichen Leitbilder (hier spricht man zuweilen auch
von ,Orientierungsqualitat®). Die wesentliche Frage
im Hinblick auf strukturbezogene Qualitatskriterien
ist in jedem Fall, ob bestimmte Strukturen geeignet
sind, das Erreichen der jeweiligen Qualifizierungs-
ziele zu fordern. Bei der Prozessqualitat geht es
darum, wie die Begleiter beim Begleiteten Fahren-
lernen, die Fahrlehrer bei der Fahrschulausbildung
oder die Fahrerlaubnisprifer bei der Fahrpriifung
ihre Lehr- bzw. Evaluationsaufgaben unter sozialen
(einschlieRlich padagogisch-didaktischen) Aspek-
ten durchfuhren. Unter Ergebnisqualitat versteht
man schlieBlich die Giite der erbrachten Lehr- und
Lernleistungen bzw. Prifungsleistungen im enge-
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ren Sinne, wie sie sich beispielsweise im Hinblick
auf die Bestehensquoten bei der Wissens- und
Fahrprifung sowie hinsichtlich der Fahrerlaubnis-
prifungen selbst u. a. in der Objektivitat, Reliabilitat
und Validitat der durchgeflihrten Prifungen zeigt.
Es sei angefugt, dass sowohl in der Qualitatsfor-
schung als auch in fachpolitischen Diskussionen oft
die gut messbaren strukturellen Aspekte von Quali-
tat dominieren, wahrend prozessuale Qualitats-
aspekte und die Ergebnisqualitat zuweilen vernach-
l&ssigt werden (STURZBECHER et al., 2010).

Es war bereits angesprochen worden, dass ein voll-
standiger Bericht Uber die international praktizierten
MaBnahmen zur Qualitatssicherung bei der Fahr-
anfangervorbereitung alle Lehr-Lernformen und
Prifungsformen aufgreifen und sich dabei auf alle
Qualitatsdimensionen beziehen misste. Ein sol-
cher Anspruch war im Rahmen des vorliegenden
Forschungsprojekts nicht einzulésen, zumal das
Projekt mit der Erarbeitung von theoretischen und
methodischen Grundlagen fur inhaltlich einschlagi-
ge Vergleichsstudien (z. B. Beschreibungstermino-
logie, Recherchestrategien) noch andere Arbeits-
schwerpunkte besall. Daher wird nachfolgend der
Frage der Qualitatssicherung bei der Fahranfanger-
vorbereitung lediglich am Beispiel der formalen
Fahrschulausbildung und der traditionellen Fahrer-
laubnisprufungen nachgegangen. Nicht themati-
siert werden dagegen qualitéatssichernde Mal3nah-
men im Bereich der informellen Lehr-Lernformen
und Prifungsformen mit ihren relativ variablen
Struktur- und Prozessbedingungen (also beispiels-
weise die Qualitatssicherung beim Begleiteten Fah-
renlernen, beim Selbststandigen Fahrpraxiserwerb
unter protektiven Regelungen — denken wir z. B. an
die Ausgestaltung von Lernfiihrerscheinphasen in
GDL-Systemen — oder bei den Lernstandseinschat-
zungen).

Qualitatssicherung bei der Fahrschul-
ausbildung

Die formalen Ausbildungsangebote umfassen vor
allem den Theorieunterricht, die Fahrpraktische
Ausbildung und die Aufbaukurse (s. Kapitel 2.3.2),
die in der Regel von Fahrlehrern durchgefiihrt wer-
den. Fur die Bewertung der Qualitat des Theo-
rieunterrichts und der Fahrpraktischen Ausbildung
lassen sich weitgehend die aus der Unterrichtsfor-
schung bekannten Qualitatskriterien (EINSIEDLER,
1997; DITTON, 2002) anwenden; dies konnte im
Rahmen von Validierungsstudien flr Beobach-

tungsverfahren zur Erfassung der padagogisch-di-
daktischen Qualitat der Fahrschulausbildung nach-
gewiesen werden (STURZBECHER, HERMANN,
LABITZKE & SCHELLHAS, 2005). Danach gilt
grundsatzlich: Die Lehrenden missen die Fahran-
fanger motivieren und ihre Lernbereitschaft verstar-
ken, die Ausbildungsinhalte sind angemessen zu
strukturieren und zu sequenzieren, die Ausbil-
dungsmethoden sind mit Bezug auf die Inhalte aus-
zuwahlen und vielfaltig zu handhaben, und die Aus-
bildung ist in Abhangigkeit von den Lernvorausset-
zungen der Fahranfanger hinsichtlich des Schwie-
rigkeits- und Anspruchsniveaus adaptiv zu gestal-
ten. Diese Kriterien bilden die padagogisch-didakti-
sche Prozessqualitat der formalen Ausbildung ab
(s. 0.). Um die damit verbundenen Anforderungen
zu erflllen, missen Fahrlehrer Uiber eine angemes-
sene padagogische Qualifikation verfigen, die auf
der beruflichen Aus- und Fortbildung beruht. Da-
ruber hinaus mussen angemessene formale (z. B.
strukturelle und organisatorische) Ausbildungsbe-
dingungen gegeben sein, die sich beispielsweise in
den Ausstattungsstandards der Ausbildungsstéatten
und bei der Dokumentation der Ausbildungsprozes-
se zeigen (Strukturqualitat). Die Einhaltung solcher
prozessualer und struktureller Qualitatskriterien in
Fahrschulen ist oft Gegenstand staatlicher Uberwa-
chungsmalnahmen (,Fahrschuliberwachung®).

Es sei angemerkt, dass die tatsachlich praktizierten
Methoden zur Qualitatssicherung in der Fahrschul-
ausbildung Uber die bisher angesprochenen staat-
lich reglementierten Formen, also die Aus- und
Fortbildung der Fahrlehrer sowie die Fahrschul-
Uberwachung, weit hinausgehen. Nicht unerwahnt
bleiben dirfen die vielfaltigen Qualitatszertifizie-
rungsverfahren und Qualitatsmanagementsysteme,
die Fahrschulbetreiber nutzen, um ihre Marktpositi-
on zu verbessern. Diese Verfahren und Systeme
zur Qualitatsfeststellung und Qualitatsférderung
basieren — in unterschiedlichem Ausmaf} und in
verschiedenen Kombinationen — auf objektiven und
subjektiven kundenorientierten Qualitdtsmessun-
gen (z. B. Expertenbeobachtungen, Kundenbefra-
gungen) einerseits sowie auf objektiven und sub-
jektiven unternehmensorientierten Messungen
(z. B. Qualitatsaudits, Benchmarking, Mitarbeiter-
befragungen) andererseits, die aus den Wirt-
schaftswissenschaften stammen und zur Qualitats-
sicherung bei Dienstleistungen eingesetzt werden
(MEFFERT & BRUHN, 2003). Im Rahmen der vor-
liegenden Studie war es nicht beabsichtigt, die in-
haltliche Ausgestaltung und die internationale Ver-
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breitung derartiger nichtstaatlicher Qualitatsfest-
stellungs- und Qualitatssteuerungsverfahren ge-
nauer zu sondieren.

Qualitatssicherung bei der Fahrerlaubnis-
prufung

Die Fahrerlaubnispriifungen (z. B. Wissensprufun-
gen, Fahrprifungen) erfillen in den Systemen der
Fahranfangervorbereitung unterschiedliche Funk-
tionen: Einerseits dienen sie dazu, nur den hinrei-
chend auf die motorisierte Verkehrsteilnahme vor-
bereiteten Fahrerlaubnisbewerbern den Zugang zu
den jeweils im Fahrerlaubnissystem vorgesehenen
Berechtigungsstufen (z. B. Lernfahrerlaubnis, Fahr-
erlaubnis fir den Selbststandigen Fahrpraxiser-
werb) zu erdffnen (,Selektionsfunktion®). Anderer-
seits wirken sie auch auf die vorausgehenden Lehr-
Lernprozesse zurick, indem sie mit den Prifungs-
anforderungen die vom Gesetzgeber fur die Fahr-
anfangervorbereitung vorgegebenen und daher
vom Bewerber zu erreichenden Lehr- und Lernzie-
le im Hinblick auf die Lerninhalte und das zu errei-
chende Kompetenzniveau konkretisieren und
durchsetzen (,Steuerungsfunktion®). Sie nehmen
damit Einfluss auf die Art und Weise, wie sich Fahr-
anfanger auf das Selbststandige Fahren vorberei-
ten bzw. darauf vorbereitet werden. Gleichzeitig
wird mit den Fahrerlaubnisprifungen auch die Er-
gebnisqualitat von Mallnahmen zur Fahranfanger-
vorbereitung erfasst, wodurch die empirisch be-
grundete zielgerichtete Weiterentwicklung der Aus-
bildungselemente ermaoglicht wird. Der Aspekt der
Systemsteuerung wird durch den Aspekt der Steue-
rung der individuellen Lehr- und Lernaktivitaten er-
ganzt: Die Prifungsstandards ermdéglichen es also
dem Fahranfanger im weitesten Sinne, seine Lehr-
und Lernstrategien auszurichten.

Inwieweit diese Mdglichkeiten ausgeschopft wer-
den koénnen, hangt von der Qualitdt des Fahrer-
laubnisprifungssystems ab, die wiederum aus der
Qualitat der Prafungsrahmenbedingungen und der
eingesetzten Prifungsmethoden (z. B. Tests, Ver-
haltensbeobachtungen) sowie aus der beruflichen
Qualifikation der Fahrerlaubnisprifer und ihrer
Kompetenz bei der Durchfuhrung der unterschiedli-
chen Prifungsmethoden resultiert. Daher sind
staatliche Vorgaben zur Aus- und Fortbildung3 der
Fahrerlaubnisprifer sowie zur Evaluation und Wei-
terentwicklung der instrumentellen Giite der einge-
setzten Prifverfahren in vielen Landern wichtige
Elemente des Qualitatssicherungssystems im Pru-

fungswesen. Diese Elemente werden — wie im
Fahrschulwesen auch — nicht selten durch interne
Qualitdtsmanagementsysteme der Behdrden bzw.
Priforganisationen erganzt, die mit der Prifungs-
durchfiihrung betraut sind. Hier kommt wiederum
die bereits oben in den Ausfihrungen zum Fahr-
schulausbildungssystem genannte Verfahrenspa-
lette zum Einsatz, zu der meist interne Qualitatsau-
dits, Kundenbefragungen und Beschwerdema-
nagementverfahren gehdren. Der Einsatz und die
Ausgestaltung dieser Verfahren, die nicht Gegen-
stand der vorliegenden Untersuchung waren, kon-
nen mehr oder minder detailliert staatlich vorge-
schrieben werden, beispielsweise durch Akkreditie-
rungsvorschriften fur die Prifungsorganisationen.
Die diesbezlglichen Gegebenheiten im deutschen
Fahrerlaubniswesen sind ausfiihrlich von STURZ-
BECHER, BONNINIGER und RUDEL (2010) be-
schrieben worden.

Um einen ersten — zwangslaufig noch sehr llicken-
haften — Einblick in die international tUblichen Maf}-
nahmen zur Qualitatssicherung in der Fahranfan-
gervorbereitung zu gewinnen, werden im vorliegen-
den Kapitel exemplarisch zunachst die Aus- und
Fortbildungsvorschriften fiir Fahrlehrer sowie die
staatlichen UberwachungsmafRnahmen fiir kommer-
zielle Fahrschulen im Landervergleich dargestellt.
Danach werden auch fiir die Fahrerlaubnisprifer die
Vorgaben zur Aus- und Fortbildung beschrieben.
SchlieBlich werden die Verfahren zur inhaltlichen
und methodischen Qualitatssicherung der Fahr-
erlaubnisprifungen fir einzelne Lander erlautert.

3.4.2 Aus- und Fortbildung der Fahrlehrer

Im Hinblick auf die Qualitatssicherung im Bereich
der formalen Fahrschulausbildung in verschiede-
nen Landern interessiert, welche beruflichen und
personlichen Voraussetzungen Fahrlehrer zu erful-
len haben, wie die berufsqualifizierende Ausbildung
und Prifung von Fahrlehrern gestaltet sind und in-
wieweit die Auslbung des Fahrlehrerberufs mit
einer Verpflichtung zur Fortbildung verbunden ist.
Hierzu finden sich Uberblicksartig Informationen in
Tabelle 25.

53 In Deutschland wird die mindestens sechs Monate dauern-
de postgraduierte — d. h. an ein abgeschlossenes Inge-
nieurstudium anschlieRende — zusatzliche Ausbildung der
Fahrerlaubnispriifer ,Befugnisausbildung® genannt, um sie
von der grundlegenden Hochschulausbildung abzugren-
zen.
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(Eingangs-)Voraussetzungen Ausbildungsvorschriften
Land Gruppe Mindestalter Schulabschluss, Fahrerlaubnis Theoretische Praktische
von ... Jahren und zwar ...2 seit ... Jahren Ausbildung Ausbildung

WEU 23 1 3 770 Std.
E WEU 20 1 210 Std.
GB WEU 21 - 4 - | -
1 WEU 21 12 - 150 Std.
F WEU/ANR 22 1 3 630 Std.

ANR 22 -2 3 X | X
CH ANR 23 1 2 700 Std.
cz ANR 24 1 3 140 Std. 90 Std.
DK ANR 21 -3 3 X X
L ANR 20 1 2 X X
PL ANR 21 2 3 190 Std.
A ANR/ROL 21 12 3 330 Std. 60 Std.
NL ANR/ROL 18 1 - - -
FIN ROL 21 2 3 2.700 Std.
N ROL 21 2 3 3.360 Std.
S ROL 21 2 3 2.520 Std.
BG - 23 2 - X X
cYy - 24 2 5 - -
EST - 21 12 3 X X
GR - 21 2 3 1.680 Std.
H - 22 2 290 Std. 170 Std.
HR - 24 3
IL -
IRL - 19 - 2 - -
IS - 23 2 3 430 Std. 70 Std.
LT - 21* 2 3 210 Std.4
Lv - 21 1/25 3 1326 267

- 19 - 1 - -

P - 20 2 280 Std.
RO - 25 5 140 Std.
RUS -
SK - 25 2 3 230 Std.
SLO - 21 12 3 210 Std.
TR -
AUS/NSW GDL 21 - 3 X X
AUS/QLD GDL 18* - 1 X X
AUS/VIC GDL 22* - - 360 Std.
CDNINS GDL 40 Std. 40 Std.
CDN/ON GDL 21;8* - 95 Std. 45 Std.
CDN/QC GDL 21* X X
Nz GDL 19 - X X
USA/CA GDL 21 28 - 60 Std.
USA/FL GDL - - - 32 Std.
USA/NC GDL 80 Std.
(,X* = Zutreffend; ,-“ = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfugbar; ,Std.“ = Stunden; WEU = Grol3e westeuro-

paische Lander;

ren, zzgl. 126 Std. theoretische Ausbildung; 8 ,High-School’-Diplom oder aquivalenter Schulabschluss.

ANR = Anrainer Deutschlands;

GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lander)
Zusatzkommentare: ! Sofern die Mindestaltersvorgabe aus der Besitzdauer der Fahrerlaubnis hergeleitet ist, ist sie wie folgt gekennzeichnet: ,**
2 1“ = Mittlerer Schulabschluss, ,2 = Hoherer Schulabschluss, ,1/2“ = Unterschiedlicher Abschluss fiir Fahrlehrer im Theorieunterricht und in der
Fahrpraktischen Ausbildung; 3 Wenigstens sieben Jahre Schulbildung (Grundschule); 4 Die Angaben beziehen sich auf Lehrende im Theorieunter-
richt. 8 Fahrschullehrer bendtigen zudem einen Magister oder Bachelor-Abschluss einer Hochschule. 8 Gilt fiir Fahrschullehrer. 7 Gilt fiir Instrukto-

Tab. 25: (Eingangs-)Voraussetzungen und Ausbildungsvorschriften fir die Austibung des Fahrlehrerberufs
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Berufliche Eingangsvoraussetzungen

Die Austibung des Fahrlehrerberufs ist in den ein-
zelnen Landern an unterschiedliche Eingangsvo-
raussetzungen gebunden, die u. a. die personliche
und gesundheitliche Eignung, das Alter oder eine
vorher zu durchlaufende schulische bzw. berufliche
Ausbildung betreffen.

Mindestaltersvorgaben

Bezlglich des Mindestalters fiir die Austibung des
Fahrlehrerberufs Iasst sich in der Tabelle 25 erken-
nen, dass in den Gruppen der grof3en westeuropai-
schen Lander, der Anrainerlander und der reform-
orientierten Lander die rechtlichen Mindestalters-
vorgaben in der Regel bei 21 Jahren oder dartber
liegen. Die hochste Altersgrenze findet sich dabei in
Tschechien mit 24 Jahren, gefolgt von Deutschland
und der Schweiz mit 23 Jahren, die geringste in den
Niederlanden mit 18 Jahren. In den GDL-Landern
kann der Fahrlehrerberuf meist ab einem Alter von
21 Jahren oder alter ausgeulbt werden; lediglich in
Neuseeland bzw. im australischen Bundesstaat
Queensland ist die Berufsauslibung bereits mit 19
bzw. mit 18 Jahren moglich.

Die genannten Mindestaltersvorgaben bedeuten
nicht, dass Fahrlehrer tatsachlich in diesem Alter mit
der Berufsaustibung beginnen kdnnen oder typi-
scherweise beginnen, weil zuvor oft noch andere
Voraussetzungen wie eine vorgegebene Fahrerlaub-
nisbesitzdauer oder der Abschluss einer langerfristi-
gen Fahrlehrerausbildung zu erflllen sind. In man-
chen Landern ist — neben der Mindestaltersgrenze
fir die Berufsausiibung — eine zusatzliche Mindest-
altersgrenze fir den Beginn der berufsqualifizieren-
den Ausbildung vorgegeben (z. B. in Frankreich mit
18 Jahren und in Deutschland mit 21 Jahren).

Schulabschluss

In den verschiedenen Landern finden sich hinsicht-
lich der erforderlichen vorherigen schulischen und
beruflichen Ausbildung unterschiedliche Bestim-
mungen (s. Tabelle 25). In den grof3en westeuro-
paischen Landern, den Anrainerlandern und den re-
formorientierten Landern wird Ublicherweise ein
mittlerer Schulabschluss (d. h. 9 oder 10 Jahre
Schulbildung) oder ein hdherer Schulabschluss
(d. h. 12 oder 13 Jahre Schulbildung) vorausge-
setzt. In den GDL-Landern wird hingegen meist
kein bestimmter Schulabschluss gefordert.

Bei den geforderten schulischen Bildungsvoraus-
setzungen ist zu beachten, dass es in einigen Lan-
dern unterschiedliche Qualifizierungsstufen bei den
Fahrlehrern mit einer Lehrerlaubnis fiir die Klasse B
gibt; dabei wird zwischen Fahrlehrern unterschie-
den, die nur die Fahrpraktische Ausbildung anleiten
durfen, und solchen, die auch oder ausschliellich
Theorieunterricht erteilen durfen. Fahrlehrer fr die
Fahrpraktische Ausbildung bendtigen in Estland,
Italien und Osterreich nur einen mittleren Schulab-
schluss, wahrend Fahrlehrer fir den Theorieunter-
richt eine Hochschulzugangsberechtigung vorwei-
sen mussen. In Lettland wird fir Fahrlehrer im
Theorieunterricht sogar eine Hochschulausbildung
vorausgesetzt, die ungeachtet des Studiengangs
mindestens mit einem Magister- oder Bachelorgrad
abgeschlossen sein muss. In Belgien ist fur die An-
leitung der Fahrpraktischen Ausbildung in der Klas-
se B kein bestimmter Schulabschluss vorgeschrie-
ben.

In einigen Landern bestehen auch Vorgaben, nach
denen neben einem bestimmten Schulabschluss
auch bereits eine vorherige berufliche Qualifikation
vorhanden sein muss. So wird beispielsweise in
Deutschland eine abgeschlossene Berufsausbil-
dung in einem anerkannten, beliebigen Lehrberuf
verlangt. In Osterreich missen Fahrlehrer, die
Theorieunterricht erteilen wollen, mindestens finf
Jahre Berufserfahrung als Fahrlehrer in der Fahr-
praktischen Ausbildung wahrend der letzten acht
Jahre nachweisen. In Finnland ist fur die Fahrleh-
rerausbildung entweder eine dreijahrige berufliche
Qualifikation oder ein héherer Schulabschluss er-
forderlich.

Fahrerlaubnisbesitz

In den meisten Landern gibt es Vorgaben zum Min-
destzeitraum, in dem man vor der Fahrlehrerausbil-
dung im Besitz einer Fahrerlaubnis gewesen sein
muss (s. Tabelle 25).

In der Gruppe der grofden westeuropaischen Lan-
der variieren die diesbezlglichen Vorschriften
stark: In GroRbritannien betragt der Mindestzeit-
raum vier Jahre; in Deutschland und Frankreich
drei Jahre, in Spanien zwei Jahre, und lediglich in
Italien ist keine bestimmte Besitzdauer einer Fahr-
erlaubnis vorgeschrieben. Unter den Anrainerlan-
dern und den reformorientierten Landern besteht
nur in den Niederlanden keine Vorschrift zur Besitz-
dauer einer Fahrerlaubnis, wahrend in der Schweiz
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und in Luxemburg jeweils zwei Jahre und in den Ub-
rigen Landern drei Jahre fur den Fahrerlaubnisbe-
sitz verlangt werden. In Osterreich gilt, dass man
seit mindestens drei Jahren im Besitz der Fahrer-
laubnis fur die beantragte Klasse sein muss; eine
Verringerung dieser Mindestzeitspanne auf ein Jahr
ist durch die Teilnahme an einem sog. ,Praxis-Er-
satzseminar® moglich. Bei den GDL-Landern be-
steht in der kanadischen Provinz Ontario mit vier
Jahren die héchste geforderte Zeitspanne fir den
Fahrerlaubnisbesitz. Im australischen Bundesstaat
New South Wales wird vorgegeben, dass man fur
wenigstens drei Jahre innerhalb einer Zeitspanne
von vier Jahren im Besitz einer uneingeschrankten
Fahrerlaubnis gewesen sein muss. In den anderen
Landern dieser Gruppe sind hingegen geringere
oder keine Mindestzeitspannen vorgegeben.

Vergleicht man alle untersuchten Lander, finden
sich die langsten geforderten Zeitspannen in Ru-
manien und Zypern mit funf Jahren, wahrend in den
ubrigen Landern meist ein Fahrerlaubnisbesitz von
zwei bis drei Jahren vorausgesetzt wird.

In einigen Landern mussen Fahrlehrer — Gber den
Besitz der Fahrerlaubnis fiir Fahrzeuge der von
ihnen unterrichteten Fahrerlaubnisklasse hinaus —
im Besitz der Fahrerlaubnis fiir weitere Fahrzeug-
klassen sein. So ist beispielsweise in Finnland
grundsatzlich der Fahrerlaubnisbesitz in den Klas-
sen A, B und C erforderlich und in Deutschland
mindestens in den Klassen A, B/BE und C/CE. In
Estland, Griechenland und Rumanien mussen
Fahrlehrer grundsatzlich eine Fahrerlaubnis in allen
Fahrerlaubnisklassen besitzen.

Weitere Voraussetzungen

Als Voraussetzung fur die Ausbildung zum Fahrleh-
rer bzw. flr die Berufsaustibung werden in den
meisten untersuchten Landern Nachweise Uber die
gesundheitliche Eignung verlangt. In Grolbritan-
nien und Malta besteht die gesundheitliche Uber-
prufung lediglich aus einem Sehtest, der im Rah-
men der obligatorischen Fahrprufung fur Fahrlehrer
durchgefiihrt wird. In vielen anderen Landern ist
hingegen der Nachweis Uber eine umfangreichere
arztliche Untersuchung — einen Sehtest wahr-
scheinlich eingeschlossen — vorgeschrieben. In
Deutschland wird neben der allgemeinen arztlichen
Untersuchung ausdricklich ein Sehtest durch einen
Augenarzt gefordert. In Luxemburg, Portugal, Spa-
nien und Ungarn beinhaltet die Uberprifung der ge-

sundheitlichen Eignung auch psychologische Un-
tersuchungen. Im australischen Bundesstaat
Victoria muss ein Attest zur physischen und psychi-
schen Gesundheit vorgelegt werden, das hinsicht-
lich der medizinischen Mindestanforderungen den
gesundheitlichen Anforderungen entspricht, die an
Berufskraftfahrer gestellt werden.

Dartber hinaus erfolgt in nahezu allen betrachteten
Landern eine Uberprifung der Fahrlehrerbewerber
bezlglich friherer Verkehrs- bzw. Rechtsverstolie.
So gilt beispielsweise in Osterreich, dass keine Be-
strafung wegen Verstdollen gegen kraftfahrrecht-
liche oder stralRenpolizeiliche Vorschriften vorliegen
darf. In Neuseeland nimmt die Verkehrsbehorde bei
der Antragstellung fur die Fahrlehrerausbildung
eine umfangreiche Uberpriifung zur persénlichen
Eignung des Berufsanwarters vor (,Fit and Proper
Person Check"). Hierbei werden samtliche Rechts-
verstoRe und verkehrsbezogene Verstofle ein-
schlieRlich nicht bezahlter BuRgelder geprift sowie
mdgliche Beschwerden aus Verkehrsbehdrden be-
ricksichtigt, in denen ein Beschaftigungsverhaltnis
mit dem Fahrlehrerbewerber bestanden hat.

Ausbildungsvorschriften

Dem zweiten Teil der Tabelle 25 (s. 0.) lasst sich
entnehmen, dass eine Ausbildung zum Fahrlehrer
nicht in allen betrachteten Landern unmittelbar vor-
geschrieben ist (GroR3britannien, Irland, Malta, Nie-
derlande, Zypern). Die berufliche Qualifizierung er-
folgt dementsprechend in Form von freiwilligen
Ausbildungsangeboten. Inwiefern eine zur Berufs-
auslUbung hinreichende Qualifikation erlangt wurde,
muss dann im Rahmen der zu absolvierenden Pri-
fungen (s. u.) nachgewiesen werden. In der Mehr-
zahl der untersuchten Lander ist hingegen eine
Fahrlehrerausbildung unmittelbar vorgeschrieben.
Dabei gibt es deutliche Unterschiede im festgeleg-
ten Ausbildungsumfang.

Unter den groRen westeuropaischen Landern wird
in Deutschland mit 770 Stunden der grofdte Stun-
denumfang gefordert. Besonders hohe Ausbil-
dungsumfange finden sich in den reformorientierten
Landern: So sind in Finnland 2.700 Ausbildungs-
stunden vorgegeben, die unter anderem beinhal-
ten, dass ein Senior-Fahrlehrer den angehenden
Fahrlehrer in Theorie und Praxis unterrichtet. In
Norwegen stellt die Fahrlehrerausbildung einen
Studiengang an einer Hochschule dar. Die Basis-
ausbildung erstreckt sich Uber einen Zeitraum von
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24 Monaten bzw. vier Semestern und umfasst
3.360 Stunden. Sie kann durch themenspezifische
Module (z. B. Management einer Fahrschule) er-
weitert werden und fihrt nach dem Absolvieren wei-
terer Semester zu einem Bachelor- oder Masterab-
schluss. In Schweden werden in einem ca. 18-mo-
natigen Ausbildungszeitraum mit insgesamt 2.520
Stunden unter anderem die Inhaltsbereiche ,Ge-
sundheit und Sicherheit im Arbeitsumfeld®, ,Fahr-
zeugsicherheit und Umwelt”, ,Strallenverkehrsge-
setz”, ,Verkehrspsychologie“ und ,Verkehrssicher-
heitsarbeit® thematisiert; dariber hinaus finden
praktische Ubungseinheiten, Ubungen zu padago-
gischen Methoden, Hospitationen sowie Uberwach-
te Ausbildungseinheiten statt. Die Bewertung der
auszubildenden Fahrlehrer erfolgt im Rahmen der
genannten Ausbildungsbestandteile, sodass keine
zusatzlichen berufsqualifizierenden Prifungen
(s. u.) durchgeflihrt werden.

Auch in den GDL-Landern ist zur Ausibung des
Fahrlehrerberufs meist eine Ausbildung vorge-
schrieben. Der Ausbildungsumfang fallt aber im
Vergleich mit anderen Landern bzw. Landergrup-
pen nur gering aus. Unter den GDL-Landern, von
denen die Stundenumfange bekannt sind, nimmt
der australischen Bundesstaat Victoria mit 360
Stunden den Spitzenplatz ein.

Berufsqualifizierende Priifungen

In der Mehrzahl der betrachteten Lander muissen
angehende Fahrlehrer bestimmte berufsqualifizie-
rende Prifungen ablegen, die sich auf spezielle
Fahrprifungen, auf mindliche und schriftliche Wis-
sensprufungen sowie auf sog. ,Lehrproben®
(Durchfiihrung von Theorieunterricht und Fahrprak-
tischer Ausbildung) erstrecken kénnen. Einen dies-
beziiglichen Uberblick bietet Tabelle 26. In einigen
Landern geht ein Eingangstest dem Ausbildungs-
beginn voraus (z. B. in Frankreich, Ontario und Un-
garn).

Wie in der Tabelle 26 zu erkennen ist, mussen
Fahrlehreranwarter in fast allen betrachteten Lan-
dern eine schriftliche Wissensprifung ablegen und
dartber hinaus in einer Vielzahl von Landern au-
Rerdem eine mindliche Wissensprifung bestehen.
Weiterhin missen sie meist eine spezielle Fahrpri-
fung ablegen, deren Dauer stark variiert: In der Slo-
wakei, Tschechien und Ungarn dauert sie 30 Minu-
ten, in Deutschland, GroRbritannien und Italien 60
Minuten, in den Niederlanden 90 Minuten und in

Norwegen sogar 180 Minuten. In Neuseeland muss
bei der Fahrlehrerausbildung die im Fahrerlaubnis-
verfahren Ubliche regulare Fahrprifung (s. Kapitel
3.3.5) erneut abgelegt werden, sofern sie mehr als
funf Jahre zurtckliegt; darGiber hinaus muss eine
spezielle Fahrprifung (,Advanced Assessment
Drive”) bestanden werden.

Lehrproben missen ebenfalls in der Mehrzahl aller
betrachteten Lander abgelegt werden. Unter den
grolRen westeuropdischen Landern sind sie nur in
Deutschland, Frankreich und GroRbritannien vor-
geschrieben. In Grolibritannien missen sich pro-
fessionelle Fahrlehrer einer Anerkennungsprifung
durch die ,Driving Standards Agency“ unterziehen,
die u. a. den Nachweis der Lehrfahigkeit im Rah-
men einer praktischen Unterrichtseinheit beinhaltet;
diese Lehrprobe hat einen zeitlichen Umfang von
60 Minuten. In Deutschland und Frankreich mussen
Lehrproben hingegen sowohl fir den Theorieunter-
richt als auch fir die Fahrpraktische Ausbildung ab-
gelegt werden. In Deutschland betragt die Dauer
beider Lehrproben 45 Minuten; in Frankreich sind
es hingegen 55 Minuten fir die Lehrprobe im Theo-
rieunterricht und 65 Minuten fir die Lehrprobe zur
Anleitung der Fahrpraktischen Ausbildung. In nahe-
zu allen Anrainerlandern und reformorientierten
Landern sind Lehrproben ebenfalls vorgeschrie-
ben; ihre Dauer variiert beim Theorieunterricht zwi-
schen 30 Minuten (Danemark) und 45 Minuten
(Belgien, Finnland, Luxemburg) sowie bei der Fahr-
praktischen Ausbildung zwischen 30 Minuten (Da-
nemark) Uber 45 Minuten (Belgien, Finnland, Nor-
wegen, Tschechien) bis zu 60 Minuten (Luxemburg,
Niederlande). Auch in den GDL-Landern stellt das
Ablegen von Lehrproben meist einen Bestandteil
der berufsqualifizierenden Prifungen dar; genaue-
re Angaben zum zeitlichen Umfang liegen jedoch
nicht vor.

Lehrproben werden meist mit Fahrschilern durch-
gefuihrt (z. B. in Deutschland, Grof3britannien,
Luxemburg, Osterreich und Zypern), oder es
werden Unterrichtssituationen in Form von Rollen-
spielen simuliert (z. B. in Belgien, Irland, Portugal).
So nimmt in Belgien der Direktor der Fahrschule
die Rolle des Fahrschilers ein. Fur die Lehrprobe
in der Fahrpraktischen Ausbildung Ubernimmt
in Irland ein Fahrprifer der ,Road Safety
Administration®, die als Verkehrsbehorde auch fur
die Prufung und Zulassung von Fahrlehrern verant-
wortlich ist, die Rolle des Fahrschulers. In Luxem-
burg wird nur die Lehrprobe fir den Theorieunter-
richt simuliert, wobei hier Schiler eines techni-
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Priifung Fortbildung
Land Gruppe Mii.ndliche Scl'.lriftliche ) Lehrpr?be Lehrprobe Fortbildungs-
Wlﬁsens- Wlisens- Fahrpriifung Theo::le- Fahr!:)rakt. plicht Alle ... Jahre
priifung priifung unterricht Ausbildung
D WEU X X X X X X 4
WEU X X X - - - -

GB WEU - X X - X - -
1 WEU X X X - - X 1

WEU/ANR X X X X X - -
B ANR X X - X X X 1
CH ANR X X X X X X 5
cz ANR X X X X X - -
DK ANR X X X X X -
L ANR - X X X X - -
PL ANR X X X X X X 5
A ANR/ROL X X X - X - -
NL ANR/ROL X X X - X X 5
FIN ROL - X X X X - -
N ROL - X X X - -
S ROL - - - - - -
BG - X X - - -
cYy - - X X X X -
EST - - - X X X X 5
GR - X X X - - -
H - X X X X 1
HR - X X X 4
IL -
IRL - X - - -
IS - X X X X 3
LT - - X - X - X 5
Lv - X - X - - X 5
M - X X - X - -
P - - X - X X 5
RO - - X X X -
RUS -
SK - X X X 5
SLO - X X 3
TR -
AUS/NSW GDL - X X X X X 5
AUS/QLD GDL
AUS/VIC GDL X X X X X - -
CDN/NS GDL
CDN/ON GDL X X - X X - -
CDN/QC GDL
NZ GDL - - X - X
USA/CA GDL X X 3
USA/FL GDL
USA/NC GDL X X X X X X 4

(,X* = Zutreffend;

.~ = Nicht zutreffend;

ANR = Anrainer Deutschlands;

,Grau unterlegte Zellen* = Keine Informationen verflgbar;
GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lénder)

WEU = GroRRe westeuropaische Lander;

Tab. 26: Prufung und Fortbildung im Fahrlehrerberuf
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schen Gymnasiums die Rolle der Fahrschiler ein-
nehmen. In Finnland findet die Lehrprobe flir den
Theorieunterricht mit Fahrschilern statt, wahrend
bei der Lehrprobe fir die Fahrpraktische Ausbil-
dung ein Mitglied der Prufungskommission als
Fahrschiler auftritt.

Fortbildung

Im zweiten Teil der Tabelle 26 ist aufgefiihrt, ob und
gegebenenfalls in welchen Zeitabstanden Fahrleh-
rer an Fortbildungsmalinahmen teilnehmen miis-
sen. Wie zu erkennen ist, liegt die Verantwortung
zur beruflichen Fortbildung in vielen Landern allein
beim Fahrlehrer, rechtliche Fortbildungsverpflich-
tungen bestehen nicht.

In den grolRen westeuropaischen Landern gibt es
eine Fortbildungspflicht nur in Deutschland und lta-
lien, in den Anrainerlandern nur in Belgien, der
Schweiz und Polen sowie in den reformorientierten
Landern lediglich in den Niederlanden. Die Zeitab-
stande, in denen Fortbildungsnachweise erbracht
werden mussen, variieren zwischen einem Jahr
(Belgien, ltalien) und funf Jahren (Niederlande,
Polen, Schweiz). Fir die Gruppe der GDL-Lander
liegen nur wenige Angaben zu Fortbildungspflich-
ten vor. Die Zeitabstande fur Fortbildungen liegen in
dieser Gruppe zwischen drei Jahren (Kalifornien)
und funf Jahren (New South Wales).

Anstelle oder in Ergénzung zu Fortbildungspflich-
ten besteht in vielen Landern eine zeitliche Befris-
tung der Lehrerlaubnis. Zur Erneuerung mussen
dann oft Nachweise Uber eine gesundheitliche Un-
tersuchung und ggf. Uber besuchte Fortbildungs-
maflnahmen erbracht werden. So ist in Frankreich
eine Fortbildung nicht vorgeschrieben, jedoch
muss fir die Verlangerung der Lehrerlaubnis alle
funf Jahre eine medizinische Untersuchung erfol-
gen, und es wird eine erneute Uberpriifung auf
mdgliche zwischenzeitlich erfolgte RechtsverstdRe
vorgenommen. In Danemark muss fir die Verlan-
gerung der Lehrerlaubnis ein arztliches Attest vor-
gelegt sowie die Regelmaligkeit der Berufsaus-
Ubung nachgewiesen werden. In Polen muss alle
finf Jahre ein Nachweis der Teilnahme an einer
korperlichen und psychologischen Untersuchung
sowie an Fortbildungen erbracht werden; in Portu-
gal gelten ahnliche Regelungen (eine medizini-
sche Untersuchung und 60 Stunden Fortbildung).
Im australischen Bundesstaat Victoria werden
Fahrlehrlizenzen fur drei Jahre vergeben bzw. fir
ein Jahr, sofern eine gesundheitliche Beeintrachti-

gung besteht, die eine jahrliche Untersuchung er-
forderlich macht.

Fir die Erneuerung der Lehrerlaubnis sind in eini-
gen Landern erneute Prifungen abzulegen: Bei-
spielsweise mussen Fahrlehrer in den Niederlan-
den innerhalb von funf Jahren an insgesamt drei
Tagen an theoretischem Unterricht teilnehmen und
sich im Rahmen von zwei 110-minutigen fahrprakti-
schen Ausbildungseinheiten mit lernenden Fahran-
fangern einer Bewertung unterziehen. In Kroatien
wird einmal in vier Jahren die berufliche Kompetenz
des Fahrlehrers geprUft. In der Slowakei sind fir die
Verlangerung der Lehrerlaubnis 40 Stunden Fortbil-
dung zu absolvieren und es muss eine Prifung ab-
gelegt werden. Im australischen Bundesstaat New
South Wales finden nach der anfanglichen Akkredi-
tierung alle funf Jahre externe Audits durch die Ver-
kehrsbehodrde (,Roads and Traffic Authority”) statt;
dabei sind erneut Fahrprifungen abzulegen. Im
US-Bundesstaat Kalifornien missen Fahrlehrer alle
drei Jahre Priifungen ablegen oder Nachweise lGber
eine kontinuierliche Fortbildung im Bereich der Ver-
kehrssicherheit vorlegen.

3.4.3 Fahrschuliiberwachung

Neben der Aus- und Fortbildung von Fahrlehrern
wurde eingangs die Uberwachung von Fahrschulen
und Fahrlehrern durch externe Institutionen als ein
weiterer Aspekt der Qualitatssicherung benannt.
Diesbezlglich wird im Folgenden dargestellt, inwie-
weit Kontrollen Giberhaupt durchgefiihrt werden und
in welchen Bereichen sie gegebenenfalls vorge-
nommen werden. In der Tabelle 27 sind hierzu die
Angaben von Expertenbefragungen im Uberblick
dargestellt.

Insgesamt liegen nur zu wenigen Landern Informa-
tionen zu den Gegenstanden und zum Turnus der
Fahrschuliberwachungen vor. Wie den Angaben in
der Tabelle zu entnehmen ist, beziehen sich die
Uberwachungsmafnahmen in den meisten unter-
suchten Landern lediglich auf die Unterrichtsraume,
die Ausstattung mit Lehrmitteln und auf die Fahr-
zeuge flr die Fahrpraktische Ausbildung (sog. ,For-
mallberwachung®); es gibt aber auch Kontrollen der
padagogisch-didaktischen Qualitdt des Theorieun-
terrichts und der Fahrpraktischen Ausbildung mittels
teilnehmender Expertenbeobachtungen (auch
~=Qualitdtsaudits” oder ,Supervisionen® genannt).

In Deutschland werden staatliche Uberwachungs-
maflnahmen im Regelfall alle zwei Jahre durchge-
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Gegenstand der Kontrollen
Land Gruppe Unterricht- Lehrmittel Ausbildungs- Piadagogische Qualitit | Padagogische Qualitit
srdume fahrzeuge des Theorieunterrichts | der Fahrpr. Ausbildung
D WEU X X X X1 X1
WEU

GB WEU - - - X
1 WEU

WEU/ANR X X X X X
B ANR X X X
CH ANR X X X X
cz ANR X X X X
DK ANR
L ANR X X X - -
PL ANR
A ANR/ROL X X X - -
NL ANR/ROL - - - - X
FIN ROL
N ROL X -
S ROL X X
BG -
cYy -
EST -
GR - X -
H - X X
HR - X X
IL -
IRL -
IS - X -
LT - - -
Lv - - - -
M -
P -
RO -
RUS -
SK - X X X - -
SLO -
TR -
AUS/NSW GDL - X - X
AUS/QLD GDL - - - -
AUS/VIC GDL - - - - -
CDNINS GDL
CDN/ON GDL X
CDN/QC GDL X X
Nz GDL
USA/CA GDL X
USA/FL GDL
USA/NC GDL
(,X“ = Zutreffend; ,-* = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfligbar; WEU = Grofl3e westeuropaische Lander;

ANR = Anrainer Deutschlands;
Zusatzkommentare: ! Nur in einigen Bundeslandern.

GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lander)

Tab. 27: Gegenstand von Kontrollen in Fahrschulen
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fuhrt; diese Zeitspanne kann auf vier Jahre erhdht
werden, wenn in zwei aufeinanderfolgenden Uber-
prufungen keine oder nur geringfliigige Mangel fest-
gestellt wurden. Von dieser periodischen Uberwa-
chung koénnen die behdrdliche Stellen absehen,
wenn sich Fahrschulen einem behdrdlich geneh-
migten Qualitatssicherungssystem anschlieRen; ein
solches System existiert aber bislang noch nicht. In
einigen deutschen Bundeslandern wird von den Be-
hoérden oder durch sie beauftragte Sachverstandige
die ,Padagogisch qualifizierte Fahrschullberwa-
chung® (STURZBECHER, 2004) praktiziert, die
eine Formaliberwachung (z. B. Ausstattungsstan-
dards, Aufzeichnungspflichten, Ausbildungsfahr-
zeuge) mit einer umfassenden Kontrolle der fachli-
chen und padagogisch-didaktischen Qualitat des
Theorieunterrichts und der Fahrpraktischen Ausbil-
dung verbindet.

In Norwegen findet sich ein ahnliches Kontrollsys-
tem, das durch eine staatlich anerkannte Institution
umgesetzt wird. In einigen Landern erfolgen Kon-
trollen auch haufiger: So werden in Belgien — wie in
Deutschland auch — vor Eréffnung einer Fahrschule
die Unterrichtsraume, die Lehrmaterialien und Aus-
bildungsfahrzeuge sowie dariiber hinaus das Erfil-
len weiterer Vorgaben (z. B. Fahrlehrerzertifikate,
Versicherungen, Brandschutzbestimmungen) Uber-
prift; im laufenden Betrieb werden die staatlichen
Kontrollen dann etwa jedes Jahr durchgefiihrt. Auch
in Kroatien sind im laufenden Betrieb von Fahrschu-
len jahrliche Kontrollen vorgeschrieben, bei denen
neben Strukturmerkmalen (z. B. Ausstattungsstan-
dards, Aufzeichnungspflichten) auch die padagogi-
sche Qualitat des Theorieunterrichts und der Fahr-
praktischen Ausbildung Uberwacht wird; sofern
Mangel festgestellt werden, missen diese innerhalb
von 15 Tagen behoben werden.

Noch haufiger finden staatliche Kontrollen im US-
Bundesstaat Kalifornien statt. Hier werden Fahr-
schulen und Fahrlehrer durch die Verkehrsbehorde
(,Department for Motor Vehicles®) kontrolliert und
zertifiziert; die Ausbildungsfahrzeuge werden im
Abstand von sechs Monaten Uiberwacht.

In Landern, in denen die Wissensaneignung bei
Fahranfangern hauptsachlich durch Selbststandi-
ges Theorielernen erfolgt (s. Kapitel 3.2.3), kommt
dem Theorieunterricht in Fahrschulen keine Bedeu-
tung oder nur eine untergeordnete Rolle zu, sodass
auch die Struktur- und Prozessqualitat (z. B. Unter-
richtsraume, Lehrmittelausstattung, padagogisch-
didaktische Unterrichtsqualitat) des Theorieunter-

richts nicht Gegenstand staatlicher Qualitatskontrol-
len ist (z. B. GroRbritannien, New South Wales,
Victoria). In diesen Landern beziehen sich Uberwa-
chungsmafBnahmen zur Qualitatssicherung vor
allem auf die Qualitat der Fahrpraktischen Ausbil-
dung. So erfolgt in GroRbritannien die Qualitatskon-
trolle von Fahrschulen ausschlieBlich mit einer per-
sonenbezogenen Uberpriifung (,Check Test"), bei
welcher der Fahrlehrer von einem speziell ausgebil-
deten Prufer der ,Driving Standards Agency® wah-
rend einer fahrpraktischen Unterrichtsstunde beglei-
tet wird. Die Uberpriifung findet in Abhangigkeit vom
Ergebnis des vorangegangen ,,Check Tests® entwe-
der im Abstand von vier oder zwei Jahren statt.

In Landern, in denen eine formale Fahrschulausbil-
dung vorgeschrieben ist und verbindliche Curricula
dafir existieren, beziehen sich die Mallnahmen der
Qualitatsiberwachung meist auch auf die Umset-
zung der vorgegebenen Ausbildungsinhalte und
-umfange: In Island erstellen die Fahrschulen auf
der Grundlage eines ubergreifenden Rahmencurri-
culums eigene Lehrplane, deren Umsetzung an-
hand von Aufzeichnungspflichten beispielsweise zu
den konkreten Unterrichtsinhalten, zu den Unter-
richtszeiten, zu den unterrichtenden Fahrlehrern
und zur Anwesenheit der Fahrschuler dokumentiert
werden muss. Die Lehrplédne und Aufzeichnungen
mussen jahrlich einer staatlich anerkannten Institu-
tion vorgelegt werden.

In einigen Landern werden im Sinne der Uberwa-
chung und Transparenz der Ergebnisqualitat die
Bestehensquoten von Fahrerlaubnisprifungen mit
Bezug auf die Fahrschulen veréffentlicht (z. B. Bel-
gien, Estland, Finnland, Frankreich, Lettland, Nie-
derlande, Slowakei, Schweiz). So ermdglicht bei-
spielsweise in den Niederlanden die Priforganisati-
on ,Centraal Bureau Rijvaardigheidsbewijzen® im
Internet den Zugriff auf eine Datenbank mit den
Namen und Adressen der Fahrschulen.5 Bezogen
auf die einzelnen Fahrschulen kann dann eingese-
hen werden, wie viele Erstprifungen in einem be-
stimmten Zeitraum insgesamt auf diese Fahrschule
entfallen sind und wie hoch die Bestehensquote fir
die Fahrprifung bei den Fahrschulern dieser Fahr-
schule beim Erstversuch und auch beim Wiederho-
lungsversuch ist. Zum Vergleich wird die durch-
schnittliche Bestehensquote flir die Fahrprifungen
in der Region angegeben, in der sich die Fahrschu-
le befindet.

54  http://www.rijschoolgegevens.nl/ (12. August 2011)


http:http://www.rijschoolgegevens.nl
http:Fahrschulen.54
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3.4.4 Aus- und Fortbildung der
Fahrerlaubnispriifer

In den Fahrerlaubnisprifungen missen die Fahran-
fanger nachweisen, dass sie sich eine hinreichende
Fahr- und Verkehrskompetenz angeeignet haben,
um — je nach den Bedingungen des gegebenen
Systems der Fahranfangervorbereitung in Beglei-
tung oder selbststéandig unter protektiven Regelun-
gen — am motorisierten StralRenverkehr teilnehmen
zu durfen. Damit kommt den Prifungen und insbe-
sondere der Tatigkeit der Fahrerlaubnisprifer eine
hohe Sicherheitsbedeutung zu. Die Prifer missen
sich fur die Durchfihrung der Fahrerlaubnisprifun-
gen spezifische Kompetenzen aneignen, die sich
nach der Art der Prifung (Wissensprufung, Fahr-
prifung) unterscheiden.

Die Durchflhrung der Wissensprifung, methodisch
gesehen ein hoch standardisierter Test, stellt ver-
gleichsweise geringe Anforderungen an den Prifer:
Insbesondere bei einer computergestutzten Pru-
fungsdurchflihrung beschrankt sich seine Tatigkeit
zum Prifungsbeginn auf die Einflhrung des Fahr-
erlaubnisbewerbers in den Prufungsablauf, die Er-
l[duterung allgemeiner Prifungsbedingungen und
ggf. den Abbau von Prifungsangst. Die Instruktion
zur Testbearbeitung, die Testdurchfiihrung und
-auswertung, das Treffen der Prufungsentschei-
dung sowie die Erlduterung und Dokumentation
des Testergebnisses einschliellich der Vermittlung
daraus resultierender Lernhinweise Ubernimmt
dann der Prifcomputer. Dem Prifer verbleiben die
Klarung offener Fragen und die Beendigung der
Prifung, einschliellich — vor allem bei nicht be-
standenen Prifungen — einer angemessenen un-
terstitzenden Reaktion auf die Geflhle des Bewer-
bers bei der Verarbeitung des Prifungsergebnis-
ses.

Bei der Durchfiihrung der Fahrprifung, die metho-
disch gesehen eine Arbeitsprobe darstellt, welche
mittels einer systematischen Verhaltensbeobach-
tung® bewertet wird (STURZBECHER, 2010),
muss der Prufer all diese aufgefuhrten Aufgaben
ebenfalls erfillen. Daruber hinaus muss er sich

55 ,Arbeitsproben” stellen eine vor allem in der Berufspadago-
gik und Personaldiagnostik verwendete Prifungsmethode
dar; als ,systematische Verhaltensbeobachtungen* be-
zeichnet man in den Sozialwissenschaften Beobachtungs-
verfahren, die speziellen Gestaltungs-, Dokumentations-
und Auswertungsstandards genitigen (EBBINGHAUS &
SCHMIDT, 1999; KANNING, 2004; SCHULER, 2001).

aber der wesentlich anspruchsvolleren Herausfor-
derung stellen, mittels einer adaptiven Prifstrategie
sowie in Abhangigkeit von den gezeigten Bewer-
berleistungen und sich standig verandernden Ver-
kehrssituationen sein Prifungskonzept und den
(weiteren) Prifungsablauf stetig weiterzuentwi-
ckeln. Insbesondere werden nach STURZBECHER
et al. (2010) von ihm erwartet:

1. das Planen und Strukturieren der Prifungs-
bzw. Beobachtungssituationen anhand von An-
forderungsstandards (z. B. Prifungselemente,
Fahraufgaben) und mittels Projektierung der
Prufstrecke,

2. das systematische Beobachten des Bewerber-
verhaltens anhand von Beobachtungskatego-
rien, welche die zu prifenden Bewerberkompe-
tenzen abbilden,

3. die Bewertung des Bewerberverhaltens anhand
von Bewertungskriterien und das Dokumentie-
ren der Bewertungsergebnisse mittels eines
Prifprotokolls,

4. die Erarbeitung von Entscheidungspraferenzen
hinsichtlich der Prifungsentscheidung und von
Vorstellungen Uber die damit gegebene Sicher-
heit und Begrindbarkeit der Entscheidung
(damit verbunden sind Uberlegungen zur Uber-
prifungsnotwendigkeit der Entscheidungspréfe-
renzen, diese Uberlegungen kénnen wiede-
rum zur Weiterentwicklung des Prifungskon-
zepts bzw. zum Planen und Strukturieren neuer
Beobachtungssituationen fuhren) und

5. das Treffen von Entscheidungen (einschlieRlich
der endgultigen Prifungsentscheidung).

Es erscheint offensichtlich, dass die professionelle
Bewaltigung der dargestellten Anforderungen eine
spezielle Berufseignung der Prifer erfordert (z. B.
Verantwortungsbewusstsein im Rahmen personli-
cher Reife, Perspektivenibernahmefahigkeiten)
und nur auf der Grundlage einer einschlagig quali-
fizierenden Aus- und Fortbildung gelingen kann.
Letzteres gilt auch, weil aufgrund methodischer Gu-
teanforderungen und des Gebots der Priifungsge-
rechtigkeit die Fahrprifungen unter mdglichst ein-
heitlichen Bedingungen ablaufen sollen. Dieser
Notwendigkeit steht die geringe Standardisierbar-
keit der Fahrprifung aufgrund nicht plan- und be-
einflussbarer Umwelt- und Verkehrsbedingungen
entgegen, die hinsichtlich der Projektierung der
Prifungsanforderungen im konkreten Priifungsab-
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lauf und der Bewertung der Prifungsleistungen
durch ein kriteriengeleitetes Priferhandeln kom-
pensiert werden muss. Dies setzt entsprechende
.Beobachterschulungen® als wichtigstes Mittel zur
Hebung der Methodenglite genauso voraus wie
eine kontinuierliche Evaluation und Qualitatssiche-
rung des Verfahrens (KANNING, 2004).

Die Eignungsvoraussetzungen flr Prifer, die Aus-
und Fortbildungsnotwendigkeiten sowie der Quali-
tatssicherungsbedarf sollten sich in entsprechen-
den rechtlichen Vorgaben niederschlagen. In der
EU-Fihrerscheinrichtlinie sind (im Anhang IV ,Min-
destanforderungen an Personen, die praktische
Prifungen abnehmen®) Bestimmungen u. a. zu
den Eingangsvoraussetzungen flir den Beruf des
Fahrerlaubnispriifers, zu seiner Grundqualifikation
sowie zur regelmafigen Fortbildung und Qualitats-
sicherung verankert. So missen Fahrerlaubnispri-
fer fUr die Klasse B beispielsweise seit mindestens
drei Jahren einen Fuhrerschein der Klasse B besit-
zen. Weiterhin missen sie das 23. Lebensjahr voll-
endet und eine Berufsausbildung abgeschlossen
haben. Darlber hinaus ist festgelegt, dass fur die
Ausuibung des Fahrerlaubnispriferberufs ein ent-
sprechendes Ausbildungsprogramm zum Erwerb
der erforderlichen Grundqualifikation (in Deutsch-
land ,Befugnisausbildung*) erfolgreich abgeschlos-
sen werden muss. Die in der EU-FUhrerschein-
richtlinie verankerten Mindestvorgaben sollen in
den Mitgliedstaaten der Europaischen Union bis
zum Jahr 2013 in nationales Recht umgesetzt wer-
den.

Ein Uberblick Uber die derzeit in den untersuchten
Landern geltenden einschlagigen rechtlichen Vor-
gaben wird in den nachfolgenden Abschnitten ge-
geben. In ihnen ist dargestellt, welche persénlichen
und beruflichen Voraussetzungen Fahrerlaubnis-
prufer zu erflllen haben (s. ,Berufliche Eingangs-
voraussetzungen®), welche berufsqualifizierende
Ausbildung sie absolvieren mussen (s. ,Ausbil-
dungsvorschriften®) und inwieweit die Teilnahme an
Fortbildungen verpflichtend ist (s. ,Fortbildung®).

Berufliche Eingangsvoraussetzungen

Als Eingangsvoraussetzungen fir den Beruf des
Fahrerlaubnisprifers sind in Tabelle 28 die beste-
henden Mindestaltersvorgaben, der geforderte
Schulabschluss und der Zeitraum fur den Fahr-
erlaubnisbesitz sowie ggf. weitere zu erflllende
Voraussetzungen dargestellt.

Mindestaltersvorgaben

Wie der Tabelle zu entnehmen ist, liegt das vorge-
schriebene Mindestalter flir Fahrerlaubnisprifer in
den meisten Landern bei 23 Jahren oder dartber.
In der Gruppe der grof’en westeuropaischen Lan-
der liegen das niedrigste Mindestalter bei 20 Jahren
in Spanien und das hdchste bei 26 Jahren in Grol3-
britannien. Im Hinblick auf die Anrainerlander und
die reformorientierten Lander sind in Finnland mit
22 Jahren das niedrigste Mindestalter und in den
Niederlanden mit 28 Jahren das héchste Mindest-
alter vorgeschrieben. Das insgesamt niedrigste
Mindestalter findet sich in den GDL-Landern mit 19
Jahren in Neuseeland. Es bleibt festzuhalten, dass
die Mindestaltersvorgaben fiir Fahrerlaubnisprifer
eine grofde Varianz aufweisen, ohne dass dafir be-
sondere Grunde erkennbar waren.

Schulabschluss

Berufsanwarter missen in vielen Landern vor dem
Beginn einer berufsspezifischen Qualifizierung
Uber einen bestimmten schulischen Abschluss ver-
flgen oder eine bestimmte universitare Ausbildung
bzw. einschlagige berufliche Erfahrungen besitzen
(s. Tabelle 28). Hinsichtlich der schulischen Ausbil-
dung wird in der Mehrzahl der dargestellten Lander
ein héherer Schulabschluss (d. h. 12 oder 13 Jahre
Schulausbildung) gefordert. In vielen La&ndern muss
zudem ein Hochschulstudium abgeschlossen wor-
den sein: So missen Berufsanwarter in Luxemburg
Uber ein Diplom einer technischen Hochschule ver-
fugen, in Litauen Uber einen Hochschulabschluss in
einem technischen Fach, in Padagogik, in Rechts-
wissenschaften oder im Verkehrsbereich. In Lett-
land wird ein Hochschulabschluss im Bereich Me-
chanik verlangt und in Deutschland ein Hochschul-
abschluss als Ingenieur. In Norwegen werden be-
rufliche Erfahrungen als Fahrlehrer oder Ingenieur
vorausgesetzt; beide Berufsfelder setzen ein Hoch-
schulstudium voraus. Auch in Estland, Island, Kroa-
tien, Litauen, Polen und Ungarn stellt ein Hoch-
schulabschluss eine Eingangsvoraussetzung fur
den Beruf des Fahrerlaubnisprifers dar.

Fahrerlaubnisbesitz

In nahezu allen dargestellten Landern wird auch
eine Mindestdauer fur den Fahrerlaubnisbesitz vor-
geschrieben (s. Tabelle 28). Diese liegt in den meis-
ten Landern bei drei Jahren oder mehr. Besonders
hohe Mindestzeitspannen flir den Fahrerlaubnisbe-
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(Eingangs-)Voraussetzungen
Land Gruppe Mindestalter Schulabschluss, Fahrerlaubnis Weitere
von ... Jahren' und zwar ...2 seit ... Jahren Voraussetzungen

D WEU 24 3 - Ingenieur; 1,5 J. Berufserfahrung
E WEU 20 2 Eingangstest
GB WEU 26 - 5 Keine VerkehrsverstdRe; Kommunikationsfahigkeiten
1 WEU

WEU/ANR 21* 2 3 Keine VerkehrsverstoRe; Abitur oder techn. Abschluss
B ANR 25 2 7 Beispielhafte Fihrung; kein FE-Entzug; arztl. Attest
CH ANR 24 2 3 Eignungsgutachten; Kfz-Mechaniker o. &. Ausbildung
cz ANR 25 5 Kein FE-Entzug in d. letzten 5 J.; kein ehemaliger FL
DK ANR Angestellte der Polizei oder Kraftfahrzeuginspektion
L ANR 24 3 - Diplom einer technischen Hochschule
PL ANR - 3 6 Psych. und med. Attest; Fllhrungszeugnis
A ANR/ROL 27 2 5 Keine VerkehrsverstdRe; Berufserfahrung als FL
NL ANR/ROL 28 2 10 Eingangstest; tadellose Fiihrung; arztl. Untersuchung
FIN ROL 22 2 1 J. Berufserfahrung als FL; Eingangstest
N ROL 23 3 3 Berufserfahrung als FL oder Ingenieur
S ROL - 2 3 Berufliche Eignung; Eingangstest
BG - 28* 2 5 5 J. FL; nicht als FL tatig; nicht vorbestraft; Eignung
cYy -
EST - 25 3 8 Keine VerkehrsverstoRe; nicht als FL tatig
GR - 23* 5 Mitarbeiter des Verkehrsministeriums
H - 25 3 3 5 J. Berufserfahrung als FL o. Ingenieur; Eingangstest
HR - 21 3 3 J. Berufserfahrung als FL
IL - 25 2 8 Flhrungszeugnis; Militardienst; Eingangstest
IRL - 22 Fihrungszeugnis; Eingangstest
IS - 21 3 5 Psych. u. med. Attest
LT - 23 3 3 Techn., padagog. oder rechtswissenschaftl. Studium
Lv - 21 3 3 -
M -
P - 24 2 2 Medizinische und psychologische Untersuchung
RO - 23 - 3 Psychologisches und medizinisches Attest alle 5 J.
RUS - 23 2 3 Studium oder fachspezifische Ausbildung
SK - 24 3 Berufstéatigkeit als Polizeibeamter
SLO - 23 2 3 3 J. Berufserfahrung als FL; Eignungsuntersuchung
TR -
AUS/NSW GDL 20* - - -
AUS/QLD GDL 21 - 1 Keine Vorstrafen oder Verkehrsverstofie
AUS/VIC GDL
CDNINS GDL
CDN/ON GDL - - - Berufliche Eignung
CDN/QC GDL - - 2 -
NZ GDL 19 - 2 L,Fit and proper person check"; Sehtest bei einem Arzt
USA/CA GDL
USA/FL GDL
USA/NC GDL
(,X“ = Zutreffend; ,-“ = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfugbar; ,FL“ = Fahrlehrer; ,FE“ = Fahrerlaubnis,

J.“ =Jahre; WEU = GrolRe westeuropéische Lander; ANR = Anrainer Deutschlands; GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte
Lander)

Zusatzkommentare: ! Sofern die Mindestaltersvorgabe aus der Besitzdauer der Fahrerlaubnis hergeleitet ist, ist sie wie folgt gekennzeichnet: ,**.
2 1 = Mittlerer Schulabschluss, ,2“= Héherer Schulabschluss, ,3“ = Hochschulabschluss

Tab. 28: (Eingangs-)Voraussetzungen und Ausbildungsvorschriften fiir die Ausiibung des Fahrerlaubnispriferberufs
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Ausbildungsvorschriften Fortbildung
Land Gruppe
Theoretische Ausbildung | Praktische Ausbildung Fortbildungspflicht Alle ... Jahre

D WEU Mindestens 6 Monate X 1

WEU 6 Wochen X 1
GB WEU 4-6 Wochen zzgl. 12 Monate Probezeit - -
I WEU |

WEU/ANR 7 Monate X

B ANR X | X - .
CH ANR ~ 1 Jahr berufsbegleitend X 1
cz ANR X 31
DK ANR
L ANR X X X 5
PL ANR 152 Stunden
A ANR/ROL X X X 4
NL ANR/ROL ~ 1 Jahr 1
FIN ROL Mindestens 2 Wochen
N ROL 4-5 Monate zzgl. 3-wochiger Kurs - -
S ROL 12 Wochen 45 Wochen 3
BG -
cYy -
EST - 4 Monate X 1
GR -
H - 84 Stunden 76 Stunden 1
HR - X 5
IL - X
IRL - 6 Wochen - -
1S - Mindestens 3 Wochen X 1
LT - ~ 2 Wochen X 3
Lv - ~ 3 Monate X 1
M -
P - X X 3
RO - - - - -
RUS -
SK - - -
SLO - 40 Stunden 50 Stunden X 2/52
TR -
AUS/NSW GDL 1 Woche 1 Woche - -
AUS/QLD GDL 4 Wochen
AUS/VIC GDL
CDN/NS GDL
CDN/ON GDL 210 Stunden 180 Stunden X 2
CDN/QC GDL
Nz GDL X X
USA/CA GDL
USA/FL GDL
USA/NC GDL
(,X“ = Zutreffend; ,-“ = Nicht zutreffend; ,Grau unterlegte Zellen“ = Keine Informationen verfigbar; WEU = GroRe westeuropaische Lander;

ANR = Anrainer Deutschlands; GDL = Lander mit GDL-System; ROL = Reformorientierte Lander

Zusatzkommentare: ! Die Fahrpriiferlizenz wird anfangs fiir fiinf Jahre und danach fiir drei Jahre erteilt. 2 Alle zwei Jahre theoretische Fortbildung

und alle fiinf Jahre praktische Fortbildung.

Tab. 29: Aus- und Fortbildung von Fahrerlaubnisprifern
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sitz bestehen — Uber alle Lander betrachtet — in den
Niederlanden mit 10 Jahren sowie in Estland und
Israel mit acht Jahren, wahrend die kiirzesten Zeit-
spannen bei einem Jahr (Queensland) und zwei
Jahren liegen (z. B. Portugal, Spanien).

Weitere Voraussetzungen

In einigen Landern missen angehende Fahrerlaub-
nisprifer zuvor als Fahrlehrer tatig gewesen sein
(z. B. in Bulgarien, Finnland, Kroatien, Slowenien,
Ungarn). So wird in Finnland eine mindestens ein-
jahrige Berufserfahrung als Fahrlehrer verlangt, in
Ungarn sind es mindestens funf Jahre (als Fahrleh-
rer oder als Ingenieur), in Bulgarien ebenfalls min-
destens funf Jahre sowie in Kroatien und Slowenien
mindestens drei Jahre. In Norwegen missen zu-
kiinftig alle Fahrerlaubnisprifer eine mindestens
zweijahrige Fahrlehrerausbildung auf Hochschul-
niveau oder eine ahnliche Ausbildung absolviert
haben sowie Uber Berufserfahrung als Fahrlehrer
oder Ingenieur verflgen. In der Schweiz werden fur
die Ausbildung zum Fahrerlaubnisprifer (sog. ,Ver-
kehrsexperte”) ein Berufsabschluss als Autome-
chaniker bzw. Automobil-Mechatroniker oder in
einem technisch gleichwertigen Beruf und ein Jahr
Berufspraxis seit Abschluss der Grundbildung ver-
langt. In einigen Landern liegt die Zustandigkeit fur
die Abnahme von Fahrerlaubnisprifungen bei der
Polizei; in solchen Landern stellt dementsprechend
eine Berufstatigkeit als Polizist eine Voraussetzung
fur den Fahrerlaubnispruferberuf dar (z. B. in Dane-
mark und der Slowakei).

Ausbildungsvorschriften

Wie aus Tabelle 29 hervorgeht, ist in den meisten
Landern das Absolvieren einer Ausbildung zum
Fahrerlaubnisprifer vorgeschrieben. Nur aus eini-
gen Landern liegen genauere Angaben zum zeitli-
chen Umfang und zu den Inhalten dieser Ausbil-
dung vor, die in der Regel aus theoretischen und
praktischen Ausbildungsanteilen sowie aus Hospi-
tationen oder Probezeiten in der Priforganisation
besteht. Die Ausbildungsdauer variiert zwischen ei-
nigen Wochen und einem Jahr.

Bei den groRen westeuropaischen Landern beste-
hen in Deutschland mit mindestens sechs Monaten
und in Frankreich mit sieben Monaten vergleichs-
weise lange Ausbildungszeitraume. In Grol3britan-
nien dauert die Ausbildung dagegen insgesamt nur
vier bis sechs Wochen, und es folgt eine 12-mona-

tige Probezeit in der Pruforganisation. Bei den An-
rainerlandern und den reformorientierten Landern
finden sich in den Niederlanden, Schweden und der
Schweiz Ausbildungszeitraume von etwa einem
Jahr; in der Schweiz kann die Qualifikation berufs-
begleitend absolviert werden. In Norwegen dauert
die Ausbildung vier bis funf Monate und beinhaltet
einen dreiwdchigen zentral organisierten Kurs
sowie theoretische und praktische Ausbildungsein-
heiten in lokalen Prufungsinstitutionen.

Bei den GDL-Landern liegen die Ausbildungszeit-
raume in den australischen Bundesstaaten New
South Wales und Queensland bei einigen Wochen;
ein vergleichsweise hoher Stundenumfang wird in
der kanadischen Provinz Ontario gefordert.

In Polen gibt es einen Ausbildungslehrplan, der ins-
gesamt 152 Stunden theoretischen und praktischen
Unterricht mit den Inhaltsbereichen ,Psychologie®
(20 Stunden), ,Didaktik* (20 Stunden), ,StralRenver-
kehrsrecht (30 Stunden), ,Fahrzeugtechnik und
-wartung® (20 Stunden), ,Sicherheit im Stralenver-
kehr (16 Stunden) und ,,Aufgaben des Priifers* (42
Stunden)” sowie ,Prifungspraxis® (4 Stunden) bein-
haltet. In Ungarn umfasst die Ausbildung 84 Stun-
den theoretischen Unterricht (u. a. zu gesetzlichen
Regelungen, Fahrtechniken oder Prufungsmetho-
dologie jeweils mit Bezug zu den unterschiedlichen
Fahrzeugklassen) und 76 praktische Unterrichts-
stunden (u. a. mit Teilnahme an tatsachlichen Fahr-
prifungen).

Dagegen eignen sich in Island die angehenden
Fahrerlaubnisprifer das theoretische Wissen vor
allem im Selbststudium an. Die praktische Ausbil-
dung findet wahrend einer dreiwdchigen Hospita-
tion in einer Prifungseinrichtung statt — hier steht
dem Berufsanwarter ein Supervisor zur Seite, der
auch fir die Evaluation der Ausbildungsleistungen
verantwortlich ist. Wenn aus Sicht des Supervisors
ein hinreichender Ausbildungsstand erreicht ist,
wird ein externer Prifer zur Durchfihrung einer Ab-
schlussprifung hinzugezogen. In Estland lernen
angehende Fahrerlaubnisprifer im Rahmen einer
speziellen Ausbildung durch die Priforganisation
(,Estonian Road Administration®), wie Wissenspru-
fungen und Fahrprifungen durchzufihren sind. Der
Schwerpunkt liegt hierbei jedoch auf der Durchfih-
rung von Fahrprufungen, weil die Abnahme der
computergestitzten Wissensprifungen — aufgrund
der oben erwahnten geringen Durchfiihrungsanfor-
derungen von Wissensprifungen am PC — auch
durch geschultes Aufsichtspersonal erfolgen kann;
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lediglich bei Abweichungen vom regularen Pru-
fungsablauf (z. B. bei einer mundlichen Wissens-
prifung) muss wenigstens ein Fahrerlaubnisprifer
anwesend sein.

In vielen Landern muissen im Verlauf bzw. auch
schon zu Beginn der Ausbildung verschiedene be-
rufsqualifizierende Prifungen abgelegt werden. In
Luxemburg absolvieren Berufsanwarter zunachst
ein Bewerbungsgesprach und anschlieRend schrift-
liche Aufnahmeprufungen (z. B. zur Stralenver-
kehrsordnung, zur Fahrzeugtechnik). Aufnahme-
prufungen gibt es auch in Finnland und lIsrael; in
GroRbritannien und Schweden missen Berufsan-
warter eine spezielle Fahrprifung bestehen, bevor
die eigentliche Ausbildung beginnt. Im Ausbildungs-
verlauf finden dann weitere theoretische und prakti-
sche Prifungen (z. B. Wissensprufungen, Arbeits-
proben, Supervisionen) statt. In Neuseeland erfolgt
die Ausbildung durch einen bereits berufstatigen
Fahrerlaubnisprifer, der die Lehrmaterialien bereit-
stellt, den Bewerber bei der ordnungsgemalen
Durchfiihrung von Fahrerlaubnisprifungen anleitet
und Uberwacht sowie die Prifungszeitpunkte in Ab-
hangigkeit vom Ausbildungsfortschritt des Berufs-
anwarters festgelegt.

Fortbildung

Fahrerlaubnisprifer missen in der Regel an ver-
pflichtenden Fortbildungsmaflinahmen teilnehmen.
Der Fortbildungsturnus variiert zwischen meist
einem Jahr (z. B. Deutschland) bis hin zu finf Jah-
ren (Luxemburg), der Fortbildungsumfang zwi-
schen einem Tag und fiinf Tagen im Jahr. Genaue-
re Angaben zum Fortbildungsumfang und zur in-
haltlichen Ausgestaltung der Fortbildungsmalfinah-
men liegen nur flr wenige Lander vor. So muss in
Osterreich mindestens alle vier Jahre eine Fortbil-
dung absolviert werden. In Deutschland sind flunf
Tage Fortbildung im Jahr vorgeschrieben; in Est-
land, Island, Lettland und den Niederlanden sind es
wenigstens zwei Tage im Jahr. In Luxemburg um-
fasst die Fortbildungspflicht finf Tage Fortbildung
innerhalb von finf Jahren (d. h. 1 Tag pro Jahr); je-
doch werden Ublicherweise bis zu 15 Tage inner-
halb dieses Zeitraumes genommen. In Portugal
mussen in einem Zeitraum von drei Jahren minde-
stens flr eine Woche Fortbildungen besucht wer-
den (d. h. 1,7 Fortbildungstage pro Jahr), um die er-
neute Genehmigung zur Berufsaustbung zu erhal-
ten. In Schweden missen vier Tage Fortbildungen
innerhalb von drei Jahren besucht werden (d. h.

1,3 Tage pro Jahr), um eine erneute Autorisierung
fur die Prifungsdurchflihrung zu erhalten. In Slo-
wenien mussen Fahrerlaubnisprifer wenigstens fur
vier Tage innerhalb von zwei Jahren an theoreti-
schen Fortbildungen teilnehmen und wenigstens
alle finf Jahre an finf Tagen praktische Fortbildun-
gen besuchen (d. h. insgesamt 3 Tage theoretische
bzw. praktische Fortbildungen pro Jahr). In der ka-
nadischen Provinz Ontario muss jeder Fahrerlaub-
nisprufer alle zwei Jahre ein Training zur Aufrech-
terhaltung seiner Qualifikation fur alle Fahrerlaub-
nisklassen durchlaufen.

3.4.5 Qualitdtssichernde MaRnahmen in
Priiforganisationen

Neben den staatlichen Vorgaben zur Befugnisaus-
bildung und Fortbildung der Fahrerlaubnisprifer
wurde in der vorliegenden Studie im Hinblick auf
die Qualitatssicherung im Prifungswesen sondiert,
inwieweit eine Evaluation und Weiterentwicklung
der wichtigsten eingesetzten Prufungsverfahren
(Wissensprifung und Fahrprifung) stattfinden und
wie sie sich ggf. vollziehen. Nachfolgend wird be-
zogen auf einzelne Lander exemplarisch darge-
stellt,

* ob Prifungsdaten der Wissensprifung ausge-
wertet und zur Verbesserung von Prifungsauf-
gaben genutzt werden und welche Anlasse zur
Erganzung bzw. Aktualisierung des Aufgaben-
pools flhren,

* welche MaRnahmen zur Qualitatssicherung der
Fahrprifung eingesetzt werden und in welchen
Zeitabstanden Qualitatskontrollen fir die Fahr-
prifung stattfinden.

Deutschland (WEU)

In Deutschland unterliegen die vom Staat mit der
Prifungsdurchfihrung beauftragten bzw. ,beliehe-
nen“ Organisationen (Trager von Technischen Prif-
stellen) nach der staatlichen Anerkennung (friher
~Akkreditierung®, Gultigkeitsdauer funf Jahre) durch
die Begutachtungsstelle der Bundesanstalt fir Stra-
Renwesen (BASt) einer fortlaufenden externen
staatlichen Uberwachung durch dieselbe Begut-
achtungsstelle der BASt. Danach werden einmal
pro Jahr externe Audits durchgefihrt, deren Um-
fang sich nach der Anzahl der im Vorjahr durchge-
fuhrten Fahrprifungen richtet. Pro Begutachtungs-
tag werden in einer Dienststelle mindestens eine
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Wissensprifung und zwei Fahrpriufungen begut-
achtet. Neben den regularen externen Audits kon-
nen externe Sonderbegutachtungen erforderlich
werden,

+ wenn im fortlaufenden Uberwachungsverfahren
oder im Re-Anerkennungsverfahren schwerwie-
gende Abweichungen von den Vorgaben der
Begutachtungsrichtlinie festgestellt wurden,

* wenn sich besondere Anlasse ergeben haben,
die schwerwiegende Zweifel hervorrufen, ob der
anerkannte Trager die Qualitatsanforderungen
in bestimmten Teilbereichen noch erfiillt, oder

» wenn der anerkannte Trager selbst eine Son-
derbegutachtung (z. B. zur Entlastung von Vor-
wdrfen Dritter) beantragt.

Weiterhin sind interne Audits vorgeschrieben, fir
die ein Qualitatsmanagementbeauftragter der Pruf-
organisation zustandig ist, der die Qualitatsaudito-
ren auswahlt und den jahrlichen Auditrahmen fest-
legt. Dartber hinaus flihren die Technischen Prif-
stellen Kundenbefragungen durch.

Im Rahmen der Einfihrung des Computers als
Prifmedium wurde ein wissenschaftliches Evaluati-
onskonzept fiur die Wissensprifung (,theoretische
Fahrerlaubnisprifung®) entwickelt und implemen-
tiert (s. 0.), das eine kontinuierliche Qualitatssiche-
rung bezuglich der eingesetzten Prifungsaufgaben
bzw. Prifbogen (&quivalente Prifaufgabenzusam-
menstellungen in sog. Paralleltests) vorsieht. Das
Evaluationskonzept beinhaltet eine Auswertung
statistischer Kennwerte zu den eingesetzten Pri-
fungsaufgaben (Aufgabenschwierigkeit, Trenn-
scharfe etc.), die Ableitung wissenschaftlicher Emp-
fehlungen fir die Uberarbeitung von Priifungsauf-
gaben und Prifungsaufgabenzusammenstellungen
in aquivalenten Paralleltests sowie die wissen-
schaftliche Begleitung der Entwicklung und Erpro-
bung neuer Prifungsaufgaben. Vorschlage zu Ver-
anderungen werden durch eine Expertengruppe er-
arbeitet und kénnen durch die Ergebnisse der kon-
tinuierlichen Evaluation, durch die Anderung ge-
setzlicher Regelungen sowie durch Hinweise von
Behorden, Fahrlehrern etc. veranlasst sein. Die
Vorschlage werden den zustandigen staatlichen
Stellen zur Zustimmung unterbreitet. Die Qualitats-
sicherung der Wissensprifung erfolgt somit als
kontinuierlicher Prozess; die konkreten Mafinah-
men und Ergebnisse werden in jahrlichen Berichten
an die zustandigen Behdrden von Bund und Lan-
dern dokumentiert.

Frankreich (WEU/ANR)

In Frankreich werden die Bestehensquoten der
Wissensprifung insgesamt sowie die Schwierig-
keitsindizes der einzelnen Priifungsaufgaben jahr-
lich kontrolliert. Veranderungen von regularen Pri-
fungsaufgaben kdnnen durch Gesetzesanderungen
oder aufgrund der statistischen Auswertungen der
Prifungsdaten veranlasst sein. Die Qualitatssiche-
rung in der Fahrprifung erfolgt mittels intern und
extern durchgefuhrter Qualitatsaudits bezlglich der
Prifungsablaufe und durch Interviews mit den ein-
zelnen Fahrerlaubnisprifern.

GroRbritannien (WEU)

In GroRbritannien werden zur Qualitatssicherung
der Wissensprifung die Schwierigkeitsindizes der
einzelnen Prifungsaufgaben monatlich kontrolliert
sowie die Bestehensquoten hinsichtlich Alters und
Geschlechts der Fahrerlaubnisbewerber (popula-
tionsspezifische Aquivalenz) und Priiforts analy-
siert. Vor der Einfuhrung von neuen Prifungsaufga-
ben werden diese offen in der reguldren Wissens-
prufung erprobt. Zur Qualitatssicherung der Fahr-
prifung besteht ein Qualitdtsmanagementsystem
fur Fahrerlaubnisprifer, das unter anderem eine
Analyse der Prufprotokolle und regelmaRige Quali-
tatsaudits bezlglich der Prifungsdurchfiihrung im
Rahmen von internen Evaluationen beinhaltet.

Belgien (ANR)

In Belgien erfolgt die Entwicklung neuer Prifungs-
aufgaben durch das Verkehrsministerium und die
belgische Priforganisation (,GOCA®); fur die Beur-
teilung der Qualitat und der inhaltlichen Validitat der
Prifungsaufgaben ist eine Expertengruppe zustan-
dig. Bezuglich regulér eingesetzter Prufungsaufga-
ben erfolgt eine halbjahrliche statistische Kontrolle
der Prifungsdaten, bei der unter anderem die
Schwierigkeitsindizes einzelner Aufgaben vergli-
chen werden. Prifungsaufgaben werden auf der
Grundlage von rechtlichen Anderungen oder bei
statistischen Auffalligkeiten zurickgezogen bzw. er-
neuert. Zur Qualitatssicherung in der Fahrprifung
werden die Prifungsbewertungen statistisch aus-
gewertet, und es finden Supervisionen wahrend der
Fahrprifungen statt. Die Prifungsablaufe der Wis-
sensprufung wie auch der Fahrprifung werden pe-
riodisch durch Beauftragte der Priforganisation im
Rahmen interner Evaluationen kontrolliert, wobei
die durchzufiihrenden Kontrollprozeduren von
staatlichen Behdrden vorgegeben werden.
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Luxemburg (ANR)

In Luxemburg werden neue Prifungsaufgaben fur
die Wissensprifung durch eine Arbeitsgruppe aus
Fahrerlaubnisprufern, Fahrlehrern, Experten im Be-
reich der Verkehrsgesetzgebung, Sprachlehrern
etc. entwickelt — es handelt sich hierbei um diesel-
be Expertengruppe, die auch fir die Redaktion des
Lehrbuches (,Code de la Route Populaire®; s. Kapi-
tel 3.2.3) verantwortlich ist. Aktualisierungen von
Prifungsaufgaben erfolgen aufgrund von Geset-
zesanderungen. Zur Qualitatssicherung in der
Fahrprifung nimmt ein vorgesetzter Fahrerlaubnis-
prufer unangekindigt an regularen Fahrprifungen
teil. Weiterhin werden vierteljahrlich die individuel-
len Prifungsstatistiken der Fahrerlaubnisprifer
ausgewertet.

Tschechien (ANR)

In Tschechien sind das Verkehrsministerium und
das nachgeordnete Verkehrsforschungszentrum fur
die Evaluation und Entwicklung von Prifungsaufga-
ben verantwortlich. Die Qualitat regularer und
neuer Prifungsaufgaben wird von einer Experten-
gruppe eingeschatzt, die das Streichen von Pri-
fungsaufgaben aus dem Aufgabenkatalog und den
Einsatz neuer Prifungsaufgaben empfehlen kann.
Eine Aktualisierung von Prifungsaufgaben erfolgt
kontinuierlich, wobei auch Rickmeldungen und Be-
schwerden Anlasse fur eine genauere Aufgaben-
analyse darstellen. Im Hinblick auf die Fahrprifung
werden zur Qualitatssicherung die Dokumenta-
tionspflichten des Fahrerlaubnisprifers (Prifproto-
koll etc.) kontrolliert und die unmittelbare Prifungs-
durchfiihrung Gberwacht.

Niederlande (ANR/ROL)

In den Niederlanden wird die Qualitat neuer Aufga-
ben der Wissensprifung durch Erprobungen im re-
gularen Prufungsablauf kontrolliert. Aktualisierun-
gen werden monatlich vorgenommen, wobei fur die
Uberarbeitung und das Zurlickziehen von Pri-
fungsaufgaben die Schwierigkeitsindizes herange-
zogen werden. Bezlglich der Fahrprifung finden
jahrliche interne Qualitatskontrollen durch die Prif-
organisation (,CBR") statt. Hierbei werden interne
Audits durchgefiuihrt sowie die Prufprotokolle und
Prifungsbewertungen der Fahrerlaubnisprifer aus-
gewertet und analysiert.

Schweden (ROL)

In Schweden werden neue Priifungsaufgaben vor
ihrem Einsatz in speziellen Erprobungsuntersu-
chungen und in der regularen Wissensprifung er-
probt. Fur die Paralleltestentwicklung bestehen
Entwurfsplane und vordefinierte Matrizen. Inhaltli-
che Uberpriifungen und Revisionen von Aufgaben
erfolgen vor den Erprobungsuntersuchungen durch
Verkehrsexperten, und es werden separate Evalua-
tionen durch Experten aus dem Bildungsbereich
durchgefihrt. Die Haufigkeit der Aktualisierung von
Aufgaben hangt von der Zeitspanne und der Hau-
figkeit des Einsatzes der einzelnen Aufgaben ab.
Bei der Wissensprifung in der Klasse B wird ein
recht grofRer Teil von Priifungsaufgaben monatlich
oder sogar haufiger ausgetauscht. Eine Uberarbei-
tung von Aufgaben erfolgt bei geringen Trennschar-
fen, Veranderungen in der Aufgabenschwierigkeit,
bei inhaltlichen Veranderungen (z. B. gesetzliche
Regelungen, Ausbildungscurriculum), bei Be-
schwerden oder aufgrund der Exposition in der re-
guléren Prifung (s. 0.). Zur Qualitatssicherung der
Fahrprifung finden regelmaflige Supervisionen
statt, bei denen ein Vorgesetzter des Fahrerlaub-
nisprufers an einer Fahrprifung teilnimmt. Auf3er-
dem werden statistische Auswertungen bezuglich
der durchgeflihrten Fahrprifungen vorgenommen.
Anlassbezogene Kontrollen der Prifungsdurchfiih-
rung finden aufgrund statistischer Auffalligkeiten in
den Prifprotokollen oder bei Beschwerden statt.

New South Wales (GDL)

Im australischen Bundesstaat New South Wales ist
die Verkehrsbehorde ,Roads and Traffic Authority*
(RTA) fur die Entwicklung neuer Prifungsaufgaben
verantwortlich. Solche neuen Prifungsaufgaben
werden direkt aus dem ,Road User’s Handbook"
abgeleitet, das ein grundlegendes Lehr-Lernme-
dium fir die Fahranfanger darstellt (s. Kapitel
3.2.3). Vor der Einfuhrung neuer Prifungsaufgaben
wird ihre inhaltliche Validitat beurteilt. Bei allen in
der regularen Wissensprifung eingesetzten Aufga-
ben werden die Aufgabenschwierigkeiten statis-
tisch bestimmt. Im Hinblick auf die Fahrprifung fin-
den ebenfalls kontinuierliche, aber auch anlassbe-
zogene Kontrollen statt, bei denen ein Supervisor
zusatzlich zum Fahrerlaubnisprufer im Prifungs-
fahrzeug anwesend ist. Der Aufgabenbereich der
Qualitatssicherung wird von speziellen Evaluatoren
der RTA verantwortet, die unabhangig von den
Fahrerlaubnisprifern arbeiten.
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Ontario (GDL)

In der kanadischen Provinz Ontario werden die Pru-
fungsaufgaben der Wissensprifung in mehrjahri-
gen Abstanden begutachtet. Anderungen an Prii-
fungsaufgaben erfolgen auch auf der Grundlage
von eingebrachten Beschwerden. Zur Qualitats-
sicherung der Fahrpriifung ist festgelegt, dass
Fahrerlaubnisprifer regelmafllig durch den Leiter
oder einen Supervisor ihrer Prifstelle kontrolliert
werden mussen. Diese Kontrollen (,Check rides”)
finden als teilnehmende Expertenbeobachtungen im
Rahmen der regularen Prifungsdurchfiihrung statt.
Mit jedem Fahrerlaubnispriifer missen wenigstens
zwei solcher Kontrollen in einem Zeitraum von
sechs Monaten durchgefiihrt werden. Wahrend der
Kontrolle befindet sich der Supervisor auf dem
Rucksitz und bewertet sowohl das Fahrverhalten
des Bewerbers auf dem Prifprotokoll als auch das
Prifverhalten des Fahrerlaubnisprifers anhand
einer Kriterienliste. Die Bewertung des Fahrerlaub-
nisprufers umfasst folgende Bereiche:

e Prifungsdurchfihrung (Vorbereitung, Begri-
Bung, Einweisung, Fahrzeugkontrolle, Verifizie-
rung der Identitédt des Bewerbers, Zeitmanage-
ment im Prifungsverlauf),

» Kenntnis und Handhabung der Bewertungskrite-
rien (korrekte Fehlererfassung, Lesbarkeit, Ge-
nauigkeit, Einhalten der vorschriftsmafigen Pru-
fungsstrecke, vorschriftsmaige Durchfiihrung
und Reihenfolge der Fahraufgaben),

» Vergleich der Prifprotokolle des Fahrerlaubnis-
prufers und des Supervisors nach der Fahrpri-
fung (Beurteilung von Genauigkeit und Konsis-
tenz),

« Wohlbefinden und Sicherheit (Uberpriifung der
Sicherheitseinrichtungen des Bewerberfahr-
zeugs, rechtzeitige Anweisungen an den Bewer-
ber, Berlcksichtigung der Verkehrssituation
beim Geben von Anweisungen, Erkennen und
ggf. Vermeiden von Gefahren, rechtzeitiger Pri-
fungsabbruch bei mangelnden Fahrfertigkeiten
des Bewerbers, Eingreifen zur Vermeidung von
Unfallen).

Im Anschluss an die kontrollierte Fahrprifung er-
folgt eine gemeinsame Auswertung, bei der die
Starken und Schwachen im Prifverhalten des
Fahrerlaubnisprifers herausgearbeitet werden. Die
Kontrollen der einzelnen Prifzentren erfolgen
durch das Verkehrsministerium (,Ministry of

Transportation“) und beziehen sich u. a. auf die
Prifstrecken und die Prifprotokolle. Weiterhin wer-
den Evaluationskriterien herangezogen, anhand
derer Prifzentren mit ungewohnlich hohen oder
niedrigen Bestehensquoten identifiziert werden. Bei
Bedarf werden seitens des Verkehrsministeriums
MaRnahmen zur Qualitatsverbesserung angeord-
net (z. B. zusatzliche Evaluationen und Schulungen
der Beschaftigten oder Revisionen von Prifungs-
strecken).

4 Diskussion

Im vorliegenden Bericht wurden die Systeme der
Fahranfangervorbereitung fur eine Vielzahl von
Landern beschrieben und dabei die jeweils vorhan-
denen Lehr-Lernformen und Prifungsformen sowie
die wesentlichen rechtlichen Rahmenbedingungen
dieser Systeme (z. B. Mindestaltersvorgaben, Ein-
gangsvoraussetzungen) detailliert dargestellt. Rich-
tet man im Rahmen einer vergleichenden System-
analyse den Blick Uber die Betrachtung von Unter-
schieden in der landerspezifischen Ausgestaltung
der einzelnen Lehr-Lernformen und Prufungsfor-
men hinaus, treten die verschiedenen Vorberei-
tungselemente als die wesentlichen ,Bausteine”
eines Systems der Fahranfangervorbereitung her-
vor, aus denen sich je nach ihrem Zusammenwir-
ken und ihrer Platzierung unterschiedliche ,Sys-
temarchitekturen® ergeben. Den international unter-
schiedlich gestalteten Systemen der Fahranfanger-
vorbereitung ist dabei als Ubergreifende Zielstel-
lung gemein, dass sie Fahranfangern die selbst-
standige und sichere Teilnahme am motorisierten
StraBenverkehr ermdglichen sollen. Eine wesentli-
che Orientierung fur die Gestaltung und Bewertung
dieser Systeme stellen somit die grundlegenden
wissenschaftlichen Erkenntnisse zum Verlauf des
Fahrkompetenzerwerbs dar. Diese Erkenntnisse
seien nachfolgend kurz skizziert, um darauf die ab-
schlielRende Systembewertung aufzubauen.

Die Aneignung von Fahrkompetenz verlangt den
Erwerb und die Koordination von unterschiedlichen
Teilkompetenzen im Bereich motorischer Fahigkei-
ten zur Bedienung des Fahrzeugs und kognitiver
Fahigkeiten zur Informationssuche und Informa-
tionsverarbeitung, die unerlasslich dafir sind, sich
im komplexen Verkehrsgeschehen zu orientieren
und angemessen zu handeln. Obwohl die Mecha-
nismen des Erwerbs von Fahrkompetenz nicht
bis ins Detail ,entschliusselt sind und sich das
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Zusammenspiel verschiedener Teilkompetenzen
kaum vollumfanglich darstellen Iasst, erscheint es
im Kern fur eine sichere Verkehrsteilnahme zwin-
gend notwendig, kognitive Fahigkeiten mit motori-
schen Fahigkeiten zu verbinden und bei der Be-
waltigung verschiedener Verkehrssituationen weit-
gehend automatisiert zu handeln (STURZBE-
CHER, 2010). Bei der Automatisierung von Fertig-
keiten lassen sich drei Stadien unterscheiden
(FITTS & POSNER, 1967; ANDERSON, 1982), die
nachfolgend fir die Aneignung des zur sicheren
Verkehrsteilnahme erforderlichen Wissens und
Kdnnens veranschaulicht werden: Diese Aneig-
nung beginnt mit dem ,Kognitiven Stadium®, in dem
mittels Instruktion oder Selbststudiums internes,
vorrangig deklaratives Wissen darlber aufgebaut
wird, was bei der motorisierten Verkehrsteilnahme
getan werden muss. Dies ist die Voraussetzung
dafur, weitere einschlagige Informationen aufzu-
nehmen sowie in die individuellen Wissensstruktu-
ren einordnen und weiter verarbeiten zu kdnnen.
Im anschlieRenden ,Assoziativen Stadium* werden
die aufgenommenen Wissensbestédnde dann sys-
tematisch berichtigt sowie zu implizitem Wissen
und schliellich Handlungswissen ausgebaut. Im
abschlieRenden ,Autonomen Stadium® wird das
Handlungswissen perfektioniert; daraus folgen
eine grofRere Schnelligkeit und Genauigkeit sowie
eine geringere Storanfalligkeit in seiner Anwen-
dung und nicht zuletzt eine Verminderung der dazu
erforderlichen Aufmerksamkeits- und Arbeitsres-
sourcen. Schatzungen Uber die flr das Fahrenler-
nen zu veranschlagende Dauer gehen meist von
mehrjahrigen Zeitraumen aus und beziffern die er-
forderlichen Fahrleistungen auf 10.000, 50.000
oder sogar 100.000 Kilometer (im Uberblick:
GRATTENTHALER, KRUGER & SCHOCH, 2009).
Der Verlauf des Unfallrisikos bei Fahranfangern
zeigt, dass mit zunehmender Fahrerfahrung ein
Rickgang der anfanglich hohen Unfallbeteiligung
zu erwarten ist; erst nach etwa zwei bis drei Jahren
hat sich ihre Unfallbeteiligung der Rate angegli-
chen, die auch bei erfahrenen Fahrern zu finden ist
(SCHADE, 2001; WELLS & BAUGHAN, 2003).
Dieser gegenlaufige Zusammenhang zwischen
Fahrerfahrung und Unfallrisiko wird in der wissen-
schaftlichen Literatur auch als ,Young Driver Para-
dox“ (WARREN & SIMPSON, 1976) bezeichnet.
Es beinhaltet, dass Fahrsicherheit mafRgeblich
durch das Fahren selbst erworben wird und im An-
fangsstadium — aufgrund der noch fehlenden Fahr-
sicherheit — mit dem hdchsten Expositionsrisiko
verbunden ist.

Im Zusammenhang mit dem erhdhten Unfallrisiko
von Fahranfangern in der Anfangsphase des
Selbststandigen Fahrens werden gemeinhin zwei
Ursachenhintergriinde diskutiert: das Anfangerrisi-
ko und das Jugendlichkeitsrisiko. Die mit dem An-
fangerrisiko bezeichneten Risikoursachen beste-
hen vor allem darin, dass die Bewaltigung von
Fahraufgaben mit hohen kognitiven und psychomo-
torischen Anforderungen einhergeht, die bei Anfan-
gern noch nicht routiniert und automatisiert ablau-
fen; dies fuhrt zu einer erhdhten Zahl von Fahrfeh-
lern und Unféllen. Die unter dem Jugendlichkeitsri-
siko zusammengefassten Risikoursachen werden
in jugendtypischen Dispositionen wie z. B. einer er-
héhten Risikobereitschaft, einer ausgepragten Sen-
sationslust oder einer Uberschatzung des eigenen
Fahrkdnnens gesehen und betreffen insbesondere
die Gruppe der jungen Fahranfanger. MAYCOCK et
al. (1991) konnten auf der Grundlage von Befra-
gungen bei britischen Fahranfangern den relativen
Einfluss des auf Fahrunerfahrenheit zurickzufih-
renden Anfangerrisikos (Abnahme des Unfallrisikos
mit zunehmender Fahrerfahrung) und des auf Al-
tersfaktoren zurtckzufihrenden Jugendlichkeitsri-
sikos (Abnahme des Anfangsrisikos mit hoherem
Lebensalter) empirisch nachweisen. Beide Risiko-
faktoren sind an der ricklaufigen Entwicklung des
Unfallrisikos beteiligt, wobei der deutlich groRere
Anteil des Rlckgangs auf das Anfangerrisiko zu-
rickzufuhren ist. So reduzierte sich das Unfallrisiko
der Fahranfanger nach einem Jahr Fahrerfahrung
um etwa 30 %, wahrend der Rickgang des Unfall-
risikos bei einem Altersunterschied von einem Le-
bensjahr lediglich 6 % betrug. Auch McKNIGHT und
McKNIGHT (2003) kommen nach einer Auswertung
von Unfallberichten junger Fahrer im Alter von 16
bis 19 Jahren zu dem Schluss, dass die Fahran-
fangerunfalle vorrangig auf anfangerspezifische
Kompetenzdefizite und erst in zweiter Linie auf ju-
gendtypische Risikofaktoren zuriickzufiihren sind.

Far die Formulierung von Gestaltungsanforderun-
gen an Systeme der Fahranfangervorbereitung
|8sst sich festhalten, dass fir den Erwerb einer voll
entwickelten Fahrkompetenz ein Zeitraum von
mehreren Jahren zu veranschlagen und in geeig-
neter Weise auszugestalten ist. Bei einem nur kur-
zen Vorbereitungszeitraum vor der Erteilung einer
Fahrerlaubnis ist in der Anfangsphase des Selbst-
stdndigen Fahrens noch nicht von einem flr die
Verkehrssicherheit winschenswerten Maf an Fahr-
kompetenz auszugehen. Die erste Phase des
Selbststandigen Fahrens stellt eine Periode des in-
tensiven fahrpraktischen Weiterlernens dar. Dieses
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Weiterlernen ohne unmittelbare Supervision durch
einen Fahrlehrer oder Begleiter findet unter — im
Vergleich zur Supervidierten Lernphase — ungleich
héheren Risikobedingungen statt. Méchte man die-
ser erhohten Risikoexposition wirksam begegnen,
so stehen hierfir zwei Hebel zur Verfliigung: zum
einen die VergréRerung der Vorerfahrung vor dem
Selbststandigen Fahren — dies erhdht die Kompe-
tenzvoraussetzungen zur Bewaltigung der Risiken;
zum anderen die Entscharfung der Expositionsbe-
dingungen — dies passt die Fahranforderungen an
das noch unzureichend entwickelte Fahrkénnen an.

Auf der Grundlage der bisherigen landerverglei-
chenden Darstellungen in den vorangegangenen
Kapiteln und unter Berticksichtigung der aufgefiihr-
ten Ubergreifenden Erkenntnisse zum Fahrkompe-
tenzerwerb sollen im Folgenden nun die im Kapitel
1 aufgeworfenen drei Forschungsleitfragen erdrtert
werden. Daran anschlieend wird vertiefend disku-
tiert, welche Anforderungen an ein funktionales
System der Fahranfangervorbereitung zu stellen
sind und welche Optimierungsmoglichkeiten die
Fahranfangervorbereitung in Deutschland besitzt.

Die erste Forschungsleitfrage lautete: ,Lassen sich
auf der Grundlage der in verschiedenen Landern
verfigbaren Lehr-Lernformen und Prifungsformen
sowie ihrer spezifischen Anordnung im Prozess der
Fahranfangervorbereitung bestimmte ‘System-
typen’ bzw. Modelle der Fahranfangervorbereitung
unterscheiden?” Als Ausgangspunkt fir die Beant-
wortung dieser Frage ist festzuhalten, dass in den
Systemen der Fahranfangervorbereitung die recht-
lichen Bedingungen fiir den Erwerb einer Fahrer-
laubnis festgelegt sind und damit zugleich wesent-
liche Rahmenbedingungen (z. B. beteiligte Akteure,
Ubungsmaéglichkeiten) fir die Aneignung von Wis-
sen und Koénnen bei Fahranfangern vorgegeben
werden. Von diesen Rahmenbedingungen erschei-
nen fir die Herausarbeitung von unterschiedlichen
Systemtypen vor allem diese von Interesse, die im
Zusammenhang mit den eingangs skizzierten Me-
chanismen und Zeitspannen des Fahrkompetenz-
erwerbs und dem Beginn des Selbststandigen Fah-
rens als initialer Gefahrdungsschwerpunkt in der
Fahrerkarriere stehen. Dabei handelt es sich insbe-
sondere um (1) die Vielfalt und den Umfang der
fahrpraktischen Ubungsméglichkeiten in der Super-
vidierten Lernphase, (2) die Gestaltung der Selbst-
standigen Lernphase als protektives Lehr-Lernset-
ting und als Phase des Weiterlernens sowie (3) den
zeitlichen Umfang der Supervidierten Lernphase
und der Selbststandigen Lernphase wie auch den

zeitlichen Gesamtumfang bis zur Erteilung einer
Fahrerlaubnis ohne Sonderregelungen. Im Folgen-
den sollen auf der Grundlage dieser Beschrei-
bungsdimensionen charakteristische Auspragungs-
formen von Systemen der Fahranfangervorberei-
tung beschrieben werden. Dabei werden einzelne
Lander jeweils exemplarisch zugeordnet.

(1) Im Hinblick auf die Verfligbarkeit von Lehr-
Lernformen und fahrpraktischen Ubungsmdg-
lichkeiten in Vorbereitung auf das Selbststandi-
ge Fahren wurden im vorliegenden Bericht so-
wohl Lander aufgeflihrt, in denen ausschlief3-
lich eine formale Fahrpraktische Ausbildung im
Realverkehr stattfindet, als auch solche, in
denen auch Laien die Fahrpraktische Ausbil-
dung durchfiihren oder als Begleitpersonen flr
einen langerfristigen Fahrerfahrungsaufbau
fungieren kdénnen. Hieraus resultieren bezlg-
lich der Ubungsmaéglichkeiten und -umfange in
Vorbereitung auf das Selbststandige Fahren
grundsatzlich unterschiedliche Voraussetzun-
gen. Sofern neben professionellen Fahrlehrern
ein Einbezug von Laien in die Vorbereitung
nicht zuldssig ist, kommt den gewerblichen
Fahrschulen innerhalb des Systems eine Mo-
nopolstellung zu. Aufgrund von Kostenimplika-
tionen sind dann die Mdglichkeiten zum Errei-
chen eines hohen Ubungsumfangs in der Su-
pervidierten Lernphase stark begrenzt. In der-
artigen Modellen bestehen erhdhte Anforde-
rungen an die effiziente Gestaltung der verfug-
baren Lern- und Ausbildungszeit in der Super-
vidierten Lernphase, wahrend die Mdglichkei-
ten zum Erwerb einer vertieften Fahrkompe-
tenz durch umfangreiches fahrpraktisches
Uben in die Anfangsphase des Selbststandi-
gen Fahrens verlagert sind. Ein solcher Sys-
temtyp, der im Hinblick auf das vorbereitende
fahrpraktische Uben rechtlich auf ein ,aus-
schlieRliches Fahrschulmodell® begrenzt ist,
findet sich bei den Anrainerlandern in Dane-
mark, Tschechien und Polen und bei den re-
formorientierten Landern in den Niederlanden
sowie insgesamt betrachtet auch in Bulgarien,
Griechenland, Ungarn, Kroatien, Portugal, Ru-
manien und in der Slowakei. In einigen weite-
ren Landern, darunter auch Deutschland, stellt
das ,ausschlieBliche Fahrschulmodell® ledig-
lich ein optionales Ausbildungsmodell dar,
neben dem alternative Modelle mit der zusatz-
lichen Moglichkeit des Begleiteten Fahrenler-
nens zur Wahl stehen.
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In der Mehrzahl der im Projekt betrachteten
Lander sind sowohl professionelle Fahrlehrer
als auch Laien an der fahrpraktischen Vorbe-
reitung beteiligt, wobei die hiermit bestehen-
den Mdoglichkeiten eines informellen privaten
Ubens in unterschiedlicher Weise mit formalen
Ausbildungsangeboten kombiniert sein koén-
nen. Es lassen sich dabei im Wesentlichen drei
Formen der Zuordnung unterscheiden:

* Bei der ersten Form ist die Art der Kombi-
nation weitestgehend nicht reguliert, d. h.,
es bleibt den Fahranfangern selbst Giberlas-
sen, ob sie zum Fahrenlernen eine Fahr-
schule besuchen, ob sie gemeinsam mit
hierzu befugten Laien (z. B. den Eltern)
Uben oder ob sie formale Ausbildungsantei-
le mit den Moglichkeiten des informellen pri-
vaten Ubens kombinieren. Formale Fahr-
ausbildungsanteile sind in diesen Landern
nicht oder nur in geringem Umfang vorge-
schrieben. Solche liberalen Modelle® fin-
den sich beispielsweise bei den grofen
westeuropaischen Landern in Grolbritan-
nien sowie bei den Anrainerlandern und den
reformorientierten Landern in der Schweiz
und in Schweden. Weitere Lander, die sich
diesem Systemtyp zuordnen lassen, sind Ir-
land, Malta, Zypern.

* Bei der zweiten Form der Zuordnung sind
die formalen Fahrausbildungsanteile und
die Moglichkeit eines informellen fahrprakti-
schen Erfahrungsaufbaus als Vorberei-
tungselemente konzeptionell getrennt. Hier
muss zunachst eine vollstandige Fahrschul-
ausbildung absolviert und die Fahrprifung
abgelegt werden, bevor daran anschlie-
Rend in Begleitung eines fahrerfahrenen
Laien gefahren wird. Als Beispiele fur sol-
che ,konsekutiven Modelle* sind das Modell
,BF17“ in Deutschland und das System der
Fahranfangervorbereitung in Israel zu nen-
nen.

* Die dritte Form der Kombination besteht
darin, dass zu Beginn des Fahrenlernens
eine formale Fahrschulausbildung absol-
viert werden muss, an die ein Abschnitt mit
Begleitetem Fahrenlernen anschliel3t. Wah-
rend dieses Abschnitts des Begleiteten
Fahrenlernens sind weitere formale Fahr-
ausbildungsanteile bei einem professionel-
len Fahrlehrer vorgesehen, bevor schlief3-

()

lich die Fahrprifung abgelegt wird. Beispie-
le fur solche ,integrativen Modelle® finden
sich bei den grof3en westeuropaischen Lan-
dern im System der Fahranfangervorberei-
tung von Frankreich (Modell ,AAC®) sowie
bei den Anrainerlandern und den reformori-
entierten Landern in Luxemburg (Modell
LAC*), Osterreich (Modell ,L17%) und Nor-
wegen.

Im Hinblick auf die dargestellten Systemtypen
bzw. Ausbildungsmodelle nehmen die GDL-
Lander eine gewisse Sonderposition ein. Die
Besonderheit besteht darin, dass hier das Be-
gleitete Fahrenlernen als informelle Lehr-Lern-
form das maRgebliche Vorbereitungselement
zum Aufbau von umfangreichen Fahrerfahrun-
gen darstellt, wahrend der formalen Fahrschul-
ausbildung dabei lediglich eine erganzende
Funktion zukommt. Bezuglich der Verknupfung
des Begleiteten Fahrenlernens mit formalen
Ausbildungsangeboten finden sich jedoch
auch bei den GDL-Systemen unterschiedliche
Gestaltungsformen: So sind in den australi-
schen GDL-Systemen von New South Wales,
Victoria und Queensland sowie in Neuseeland
keine formalen Ausbildungsanteile vorge-
schrieben — &hnlich den ,liberalen Modellen® ist
hier eine freie Wahl der Vorbereitungsformen
moglich. In den US-amerikanischen GDL-Sys-
temen mussen hingegen — ahnlich den ,konse-
kutiven Modellen® — formale Ausbildungsantei-
le vor dem Beginn des Begleiteten Fahrenler-
nens absolviert werden. In den kanadischen
GDL-Systemen von Nova Scotia, Ontario und
Québec sind formale Ausbildungsanteile ent-
weder verpflichtend oder fakultativ in das Sys-
tem eingebunden, wobei sie — vergleichbar
den ,integrativen Modellen® — im Verlauf der
Begleitphase absolviert werden.

Die erste Phase des Selbststéandigen Fahrens
wurde eingangs als eine Phase des Weiterler-
nens beschrieben, in der ein Zuwachs an
Fahrerfahrung mit einem Rickgang des an-
fanglich hohen Unfallrisikos einhergeht. Gera-
de zu Beginn des Selbststandigen Fahrens be-
steht somit die Gefahr, dass sich Fahranfanger
Uberfordernden Verkehrssituationen ausset-
zen, die sie nicht bewaltigen koénnen. In den
meisten Systemen der Fahranfangervorberei-
tung wird daher die erste Phase des Selbst-
standigen Fahrens nach dem Fahrerlaubniser-
werb als besonderes Lernsetting im Sinne
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einer ,Selbststdndigen Lernphase“ mit dem
Schwerpunkt des fahrpraktischen Ubens ge-
staltet. Die protektiven Regelungen fir den
Selbststandigen Fahrpraxiserwerb lassen sich
grob in zwei unterschiedliche Formen von Vor-
kehrungen gruppieren: Zum einen gibt es ge-
neralpraventive Sanktionsandrohungen fir
Fahranfanger, die bei VerkehrsverstoRen zu
spezialpraventiven Sanktionen fihren. Zum
anderen gibt es unmittelbare Fahr- und Mobili-
tatsbeschrankungen fur Fahranfanger, mit
denen die Exposition von Fahranfangern ge-
geniiber bestimmten Uberforderungssituatio-
nen verhindert werden soll.

Legt man zur Unterscheidung von System-
typen eine Beschreibungsdimension zugrunde,
die den Umfang bzw. den Grad der Ausgestal-
tung der Selbststandigen Lernphase als ein
besonderes Lernsetting und als Phase des
Weiterlernens widerspiegelt, so Iasst sich fest-
stellen, dass nur in wenigen Landern die erste
Phase des Selbststdndigen Fahrenlernens
nicht in besonderer Weise ausgestaltet ist
(z. B. Bulgarien, Tschechien). Demgegenuber
ist eine besonders umfangreiche Ausgestal-
tung der ersten Phase des Selbststandigen
Fahrens ein Kennzeichen vieler GDL-Systeme,
wobei dort in der Regel beide Formen, die
Sanktionsandrohung und die Mobilitatsbe-
schrankung, miteinander kombiniert werden.
Die Sanktionsandrohung besteht oftmals in der
Erteilung von Fahrverboten, in der Anordnung
von spezialpraventiven Aufbaukursen und
nicht zuletzt in der Verlangerung der Sonderre-
gelungen in der Selbststandigen Lernphase,
d. h. der vorlaufigen Verweigerung einer Fahr-
erlaubnis ohne Sonderregelungen. Als Fahrbe-
schrankungen sind in den GDL-Systemen
neben einem Alkoholverbot haufig Nachtfahr-
verbote und Mitfahrerbeschrankungen vorzu-
finden. In einigen GDL-Systemen ist die
Selbststandige Lernphase zudem in zwei Ab-
schnitte unterteilt, wobei der zweite Abschnitt
gegenuber dem ersten durch eine Ricknahme
von Fahrbeschrankungen bzw. durch einen
Zugewinn an Mobilitdtsrechten gekennzeich-
net ist. In manchen Landern sind zwischen den
Abschnitten auch weitere Prifungsformen vor-
gesehen, die somit eine Steuerungsfunktion
auf die erste Phase des Selbststandigen Fahr-
praxiserwerbs entfalten kdnnen (z. B. in New
South Wales, Queensland).

Zwischen diesen beiden vorzufindenden extre-
men Auspragungsformen — ein Verzicht auf die
Ausgestaltung einer protektiven Selbststandi-
gen Lernphase einerseits und eine gestufte,
mit vielfaltigen Sanktionsandrohungen und
Fahrbeschrankungen versehene Selbststandi-
ge Lernphase andererseits — lasst sich die
Mehrzahl der europaischen Systeme der Fahr-
anfangervorbereitung einordnen. Bei vielen
Systemen ist dabei festzustellen, dass der
Schwerpunkt bei der Ausgestaltung der Selbst-
standigen Lernphase auf der generalpraventi-
ven Sanktionsandrohung liegt, ohne dass eine
spezifische Risikoexposition durch Fahrbe-
schrankungen ausgeschlossen wird (z. B.
GroRbritannien, Danemark, Polen, Finnland,
Norwegen, Schweden). Die Sanktionsandro-
hung umfasst — wie in den GDL-Systemen —
haufig die Erteilung von Fahrverboten und die
Anordnung von spezialpraventiven Aufbaukur-
sen. In einigen europaischen Landern finden
sich zusatzlich auch obligatorische Aufbaukur-
se im Sinne einer zweiten Fahrausbildungs-
phase fir alle Fahranfanger als Ausgestal-
tungsform der Selbststéandigen Lernphase (z.
B. in Osterreich, Luxemburg, Finnland, der
Schweiz). Weiterhin I&sst sich feststellen, dass
Fahrbeschrankungen nicht allein in den Uber-
seeischen GDL-Systemen vorzufinden sind,
sondern auch in den europaischen Landern
eine gewisse Verbreitung haben. Neben einer
generalpraventiven Sanktionsandrohung sind
hier als konkrete Fahrbeschrankungen vor
allem Alkoholverbote bzw. eine spezifische Al-
koholbegrenzung fur Fahranfanger (z. B. in
Deutschland, Frankreich, Luxemburg, Oster-
reich und den Niederlanden), Anfangerkenn-
zeichnungen am Fahrzeug (z. B. in Spanien,
Frankreich, der Schweiz, Estland, Litauen)
sowie Geschwindigkeitsbegrenzungen fir
Fahranfanger (z. B. in Spanien, ltalien, Frank-
reich) zu finden.

Wenngleich sich gerade aus der Kombination
von verschiedenen protektiven Vorkehrungen
und durch die Stufung der Selbststandigen
Lernphase eine Form der Ausgestaltung ergibt,
die charakteristisch fir viele GDL-Systeme ist,
l&sst sich insgesamt erkennen, dass auch in
manchen europaischen Systemen umfangrei-
chere Ausgestaltungen der Selbststandigen
Lernphase bestehen, sodass hier eine gewisse
Ahnlichkeit zu den Uberseeischen GDL-Syste-
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men festzustellen ist. Ebenso ist darauf hinzu-
weisen, dass sich auch bei den GDL-Syste-
men Unterschiede zwischen Systemen mit
einer mehr oder weniger umfangreich ausge-
stalteten Selbststandigen Lernphase finden.

Der zeitliche Rahmen, den ein System der
Fahranfangervorbereitung fur den Fahrkompe-
tenzerwerb insgesamt vorgibt, setzt sich aus
der Dauer der Supervidierten Lernphase und
aus der Dauer der Selbststandigen Lernphase
zusammen. Der fur die Verkehrssicherheit
malRgebliche erreichbare Umfang an Fahrer-
fahrung in der Supervidierten Lernphase wird
zum einen durch die Rahmenbedingungen des
Systems (z. B. Mindestaltersvorgaben, Min-
destzeitspannen) bestimmt, zum anderen ist
dieser unmittelbar mit der Verfligbarkeit und
den Kosten von Lehr-Lernformen verbunden,
die ein fahrpraktisches Uben ermdglichen.

Im Hinblick auf den Zeitrahmen bzw. den er-
reichbaren Ubungsumfang lassen sich Syste-
me unterscheiden, die lediglich eine ,Kurzform*
oder aber eine ,Langform“ der Vorbereitung
beinhalten. In jenen Landern, in denen eine
formale Fahrschulausbildung den einzigen Zu-
gang zum fahrpraktischen Uben darstellt, be-
schrankt sich die Vorbereitung auf das Selbst-
standige Fahren wegen der Kostenimplikatio-
nen zwangslaufig auf eine kurze Zeitspanne
bzw. auf einen begrenzten Ubungsumfang. Die
Mindestdauer und der Ubungsumfang werden
hier zum einen durch die Vorgabe von Pflicht-
stunden bestimmt, zum anderen ist es die Auf-
gabe des Fahrlehrers, gemeinsam mit dem
Fahranfanger zu bestimmen, inwieweit die not-
wendige Konfrontation mit unterschiedlichen
Verkehrsanforderungen erfolgt ist (z. B. varrie-
ren die Ubungsmoglichkeiten zwischen stadti-
schen und landlichen Regionen) und ob ein
hinreichendes Fahrfertigkeitsniveau erreicht ist
bzw. in welchem Umfang zusatzliche Fahrstun-
den erforderlich sind. Eine solche Kurzform der
Vorbereitung findet sich in den oben genann-
ten Landern mit einer ausschlieBlich formalen
Fahrschulausbildung (z. B. Danemark, Tsche-
chien, Polen). In anderen Landern hingegen
wird eine Langform der Vorbereitung entweder
durch entsprechende Rahmenbedingungen er-
moglicht oder sogar verbindlich festgelegt. Hier
sind zum einen die GDL-Lander zu nennen, in
denen Mindestzeitspannen fur die Supervidier-
te Lernphase vorgegeben werden (z. B. 12 Mo-

nate in Queensland, Québec, North Carolina),
oft erganzt um Vorgaben zu Mindestlibungs-
umfangen (z. B. 120 Stunden in Victoria und in
New South Wales, 50 Stunden in Florida und in
Kalifornien). Zum anderen bestehen auch in
vielen europaischen Landern Rahmenbedin-
gungen, die eine Langform der Vorbereitung
auf das Selbststandige Fahren ermdglichen
oder explizit fordern. Unterschiede bestehen
dabei in der Verbindlichkeit, die fur die Nutzung
von Vorbereitungselementen besteht. So fin-
den sich einige europaische Systeme, in
denen die Dauer der Supervidierten Lernphase
und der zu erreichende fahrpraktische Ubungs-
umfang — ahnlich den Vorgaben aus den oben
genannten GDL-Systemen — fest vorgegeben
sind (z. B. beim Modell ,AAC" in Frankreich,
beim Modell ,L17¢ in Osterreich). In System-
typen, in denen eine Langform der Vorberei-
tung lediglich ermdglicht wird, geschieht dies
meist durch die Festlegung eines Mindestalters
fur den frihestmoglichen Beginn der fahrprak-
tischen Ausbildung und eines hdheren Min-
destalters fur den Beginn des Selbststandigen
Fahrens. Hieraus ergeben sich dann bestimm-
te mehrmonatige ,Nutzungsfenster (z. B. bis
zu 12 Monate beim konsekutiven Modell
,BF17%in Deutschland und im integrativen Mo-
dell in Island).

Bezieht man neben der Dauer der Supervidier-
ten Lernphase auch die Dauer der Selbststan-
digen Lernphase in den Gesamtzeitrahmen
ein, so wird in einigen Systemen ein mehrjahri-
ger und fur alle Fahranfanger gleichermalien
verbindlicher Zeitrahmen vorgegeben, in dem
der Erwerb von Fahrkompetenz durch be-
stimmte Vorbereitungselemente unterstitzt
wird. Dieser Gesamtzeitrahmen liegt bei den
australischen GDL-Systemen der Bundes-
staaten Queensland, New South Wales und
Victoria mit einer Supervidierten Lernphase
von mindestens 12 Monaten und einer an-
schliefenden gestuften Selbststadndigen Lern-
phase von mindestens 36 Monaten (in New
South Wales und Queensland) bzw. 48 Mona-
ten (in Victoria) vergleichsweise hoch und er-
gibt einen Gesamtzeitrahmen von mindestens
vier bzw. funf Jahren; auch ein langerer Ver-
bleib auf den einzelnen Stufen des Systems ist
in diesen Systemen maoglich. In den europai-
schen Systemen der Fahranfangervorberei-
tung geben nur einige Systeme vergleichbar
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lange Rahmenzeitrdume vor. Beispielsweise
ergibt sich in Frankreich fur Fahranfanger, die
das Modell ,AAC“ nutzen, mit einer Super-
vidierten Lernphase von 12 Monaten und einer
anschlieBenden Selbststandigen Lernphase
von 24 Monaten ein Gesamtzeitrahmen von
drei Jahren.

Anhand der dargestellten Beschreibungsdimensio-
nen (,Ubungsméglichkeiten in der Supervidierten
Lernphase®, ,Gestaltung der Selbststandigen Lern-
phase als Lernsetting“, ,Zeitrahmen der Supervi-
dierten Lernphase und der Selbststandigen Lern-
phase®) ist festzustellen, dass sich die Systeme im
Ausmald unterscheiden, in dem sie innerhalb eines
bestimmten (verbindlichen) Zeitrahmens Lernum-
gebungen mit reichen Lernmdoglichkeiten und zu-
gleich Vorkehrungen zur Gewahrleistung niedriger
Risikobedingungen flr das Lernen bereitstellen.
Hierbei ermdglichen einige Systeme Ubungsmog-
lichkeiten in der Supervidierten Lernphase nur in
Form eines ,ausschliellichen Fahrschulmodells®,
wohingegen andere Systeme durch die Kombinati-
on formaler Ausbildungsangebote mit Maoglichkei-
ten des informellen fahrpraktischen Ubens gekenn-
zeichnet sind und somit umfangreichere Ubungsge-
legenheiten anbieten oder deren Nutzung fordern.
Auch beziglich der Gestaltung der Selbststandigen
Lernphase als Lernsetting weisen die verschiede-
nen Systeme unterschiedlich starke Auspragungen
bei der Ausgestaltung der ersten Phase des Selbst-
standigen Fahrens auf, die vom Verzicht auf pro-
tektive Regelungen bis hin zu umfassenden, kom-
binierten — und zuweilen auch gestuften — Vorkeh-
rungen reichen. Bezlglich des Zeitrahmens flr den
Fahrkompetenzerwerb wird in einigen Landern ein
zeitlich sehr umfassender, mehrjahriger Rahmen
vorgegeben, wobei sich gerade in den GDL-Syste-
men der Gesamtzeitrahmen fur den Verbleib im
System Fahranfangervorbereitung aus einer Min-
destdauer fur die Vorbereitung auf das Selbst-
stdndige Fahren und einer vergleichsweise langen
Mindestzeitspanne flr das Fahren unter — teils
gestuften — protektiven Regelungen zusammen-
setzt.

Die zweite Forschungsleitfrage lautete (vgl. Kapitel
1): ,Sind die unterschiedlichen Anordnungen von
Lehr-Lernformen und Prifungsformen lerntheore-
tisch begriindet, wobei insbesondere die Funktion
und der Ertrag des jeweiligen Lehr-Lernarrange-
ments fir den Erwerb von Fahr- und Verkehrskom-
petenz interessieren?” Bei der Beantwortung dieser
Frage ist davon auszugehen, dass die verschiede-

nen Systeme der Fahranfangervorbereitung histo-
risch gewachsen sowie von landerspezifischen
rechtlichen, sozialen, kulturellen, dkonomischen
und infrastrukturellen Gegebenheiten gepragt sind.
Als zwei wesentliche Strdmungen in der wissen-
schaftlichen Diskussion um die als notwendig er-
achtete Weiterentwicklung der Systeme sind die
Empfehlungen zum Ausbau einer erzieherisch aus-
gerichteten formalen Fahrausbildung einerseits und
zur Ermoglichung eines langfristigen informellen
fahrpraktischen Ubens unter protektiven Regelun-
gen andererseits zu benennen (LEUTNER et al.,
2009). So wurde mit der Entwicklung der Gadget-
Matrix (CHRIST et al., 1999) fur die formale Fahr-
ausbildung die Aufgabenstellung formuliert, vor
allem mit der Vermittlung von angemessenen Ein-
stellungen zur Verkehrssicherheit Uiber eine blof3e
Vermittlung von Fahigkeiten zur Fahrzeugbedie-
nung hinauszugehen und so zu einer verbesserten
Leistungsfahigkeit der Fahranfangervorbereitung
beizutragen. Fir eine umfassende und sicherheits-
wirksame Fahrausbildung wurden unter anderem
die starkere Berucksichtigung von Motiven und Ein-
stellungen sowie die Ausstattung der Fahranfanger
mit Fahigkeiten zur Reflexion und Selbsteinschat-
zung des eigenen Fahrkonnens als notwendig er-
achtet. Der Entwicklung von GDL-Systemen als
protektiver Rahmen fir einen langerfristig angeleg-
ten und informellen Fahrerfahrungsaufbau gingen
hingegen wissenschaftliche Untersuchungen vo-
raus, die einer erzieherisch ausgerichteten, einstel-
lungszentrierten formalen Fahrausbildung keinen
nennenswerten Beitrag zur Fahranfangersicherheit
bescheinigten (MAYHEW & SIMPSON, 1996 und
2002; CHRISTIE, 2001). Obwohl sich diese unter-
schiedlichen Strémungen zur Weiterentwicklung
der Systeme keineswegs ausschliellen und durch-
aus gemeinsam bei der Systemgestaltung bertck-
sichtigt werden sollten, fuhren die zugrunde liegen-
den lehr-lerntheoretischen Schwerpunktsetzungen
teilweise auch zu deutlich unterschiedlichen Sys-
temarchitekturen.

In den Uberseeischen GDL-Systemen soll mit der
Systemarchitektur das Risiko bei Beginn des
Selbststandigen Fahrens durch einen gestuften Zu-
gang zu vollen Fahrerrechten, durch einen hohen
Ubungsumfang in der Supervidierten Lernphase
und durch starke risikomindernde Fahrbeschran-
kungen in der Selbststandigen Lernphase verrin-
gert werden. Um fahranfangertypische Uberforde-
rungssituationen zu vermeiden, wird der Zugang zu
einer uneingeschrankten Fahrerlaubnis stufenwei-
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se mit fortschreitendem Kompetenzerwerb ge-
wahrt. Ublicherweise beginnt das Fahrenlernen mit
einem mehrmonatigen Abschnitt, in dem aus-
schlieRlich in Anwesenheit eines fahrerfahrenen
Begleiters gefahren werden darf (,Learner Stage®).
Es folgen ein Abschnitt, in dem fiir mehrere Mona-
te unter Fahrbeschrankungen selbststandig gefah-
ren werden darf (,Intermediate Stage®), und
schliellich eine Fahrerlaubnis ohne Sonderrege-
lungen, die erteilt wird, sofern keine Verkehrsver-
stole begangen wurden (,Full License Stage®).
Wahrend ein solcher gestufter Zugang kennzeich-
nend fur alle GDL-Systeme ist, bestehen zuweilen
deutliche Unterschiede in der konkreten Ausgestal-
tung der Stufen. Dies betrifft unter anderem die
vorgeschriebene Dauer fliir das fahrpraktische
Uben vor dem Beginn des Selbststandigen Fahrens
(z. B. 6 Monate oder 12 Monate), die Art und Anzahl
von Prifungen innerhalb des Systems (z. B. eine
Wissensprifung als Zugangsvoraussetzung zur
.Learners Stage“, eine Fahrprifung als Zugangs-
voraussetzung zur ,Intermediate Stage“, weitere
Prifungen zur Erteilung einer ,Full License®), die
Vorgabe von zu fahrenden Mindeststundenumfan-
gen (z. B. 50 Stunden oder 120 Stunden), die Art
der Fahrbeschrankungen (z. B. Nachtfahrverbote,
Mitfahrerbeschrankungen) oder auch die Verknip-
fung mit formalen Ausbildungsangeboten (z. B. ob-
ligatorische oder fakultative Fahrschulausbildung).
Den GDL-Systemen liegt also ein lehr-lerntheoreti-
sches Konzept zugrunde, in dem die Ermdglichung
eines umfangreichen Fahrpraxiserwerbs durch in-
formelles Praxislernen unter risikogeminderten Be-
dingungen als Gestaltungsmerkmal maf3geblich ist,
wahrend der formalen Fahrausbildung in den ver-
schiedenen Systemen meist eine nachrangige bzw.
erganzende Funktion zukommt. Die Gestaltung der
protektiven Rahmenbedingungen (z. B. Nachtfahr-
verbote, Mitfahrerbeschréankungen) fur das infor-
melle Praxislernen ist vorrangig eine Reaktion auf
empirisch ermittelte fahranfangerspezifische Unfall-
ursachen bzw. risikoerh6hende Kontextfaktoren.
Grundsatzlich berlcksichtigen diese Systeme die
eingangs dargestellten Mechanismen des Fahr-
kompetenzerwerbs und die empirischen For-
schungsergebnisse zu fahranfangertypischen Un-
fallursachen und fahranfangerspezifischen Kompe-
tenzdefiziten.

In einigen europaischen Landern finden sich hinge-
gen Ansatze, die dem hohen Unfallrisiko von Fahr-
anfangern mit einer Starkung der formalen Ausbil-
dungsanteile insgesamt und insbesondere durch

eine zweite Ausbildungsphase nach dem Beginn
des Selbststandigen Fahrens zu begegnen versu-
chen. Die Notwendigkeit einer solchen ,Zweiten
Phase“ der Fahrausbildung wird unter anderem
damit begruindet, dass eine reine Verhaltnispraven-
tion durch protektive Regelungen (z. B. Alkoholver-
bot, Punktereglungen) nicht ausreichend sei und
dass Fahranfanger gerade nach dem Beginn des
Selbststandigen Fahrens einer weiteren padagogi-
schen Unterstltzung und Festigung beddrfen, nicht
zuletzt weil das schlechte Beispiel anderer Fahrer
im Sinne ,negativen sozialen Lernens zu einer
Erosion der in der formalen Fahrausbildung erlern-
ten sicheren Fahrweise fihren wirde. Eine zweite
Fahrausbildungsphase wird als geeigneter Rah-
men angesehen, um risikomindernde Einstellungen
zu férdern und zu stabilisieren, die eigenen Fahrer-
fahrungen in der ersten Phase des Selbststéandigen
Fahrens zu reflektieren und die eigenen Fahrfertig-
keiten realistisch einschatzen zu lernen. Lehr-lern-
theoretisch sind diese erzieherisch angelegten Mo-
delle an hierarchischen Fahrverhaltensmodellen
ausgerichtet, wie sie auch der GDE-Matrix (bzw.
GADGET-Matrix) zugrunde liegen. In diesen Mo-
dellen werden relevante Aspekte des Fahrerverhal-
tens auf den Ebenen der ,Fahrzeugbedienung*
(1. Ebene) und der ,Beherrschung von Verkehrs-
situationen® (2. Ebene) festgemacht, jedoch da-
ruber hinaus — und mit starkerer Gewichtung fir die
Verkehrssicherheit — auf den Ebenen des ,Fahrt-
kontexts” (3. Ebene) und der personlichen ,Werte
und Motive* des Fahrers (4. Ebene) (vgl.
KESKINEN, 1996; HATAKKA, 2000).

Was den Ertrag dieser unterschiedlichen lehr-lern-
theoretischen Schwerpunktsetzungen bei der Sys-
temarchitektur betrifft, so ist fir die GDL-Systeme in
den USA, Kanada, Australien und Neuseeland
durch eine Vielzahl von Evaluationsergebnissen
belegt, dass durch ihre Einflhrung ein wesentlicher
Rickgang bei den Fahranfangerunfallen verzeich-
net werden konnte (im Uberblick: MAYHEW,
SIMPSON & SINGHAL, 2005). Aufgrund der Tatsa-
che, dass die GDL-Systeme in verschiedenen Lan-
dern im Detail unterschiedlich ausgestaltet sind,
sprechen diese positiven Befunde fir einen Sicher-
heitsertrag, der nicht zuletzt auch aus einer fiir den
Fahrkompetenzerwerb férderlichen grundlegenden
Systemarchitektur resultiert. Diese ist — wie bereits
dargestellt — durch einen gestuften und durch viel-
faltige protektive Regelungen flankierten Fahrerfah-
rungsaufbau in einem vergleichsweise langen Ge-
samtzeitrahmen gekennzeichnet. Empfehlungen
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zur Verbesserung des Ertrags von GDL-Systemen
bestehen darin, durch empirische Untersuchungen
insbesondere jene Systembestandteile zu identi-
fizieren und zu starken, die sich als sicherheitswirk-
sam erwiesen haben (z. B. Mindeststundenumfan-
ge, Nachtfahrverbote, Mitfahrerbeschrankungen).
Im Hinblick auf den Ertrag einer zweiten Fahraus-
bildungsphase nach dem Beginn des Selbststandi-
gen Fahrens liegen widersprichliche Befunde zur
Sicherheitswirksamkeit aus verschiedenen Landern
vor. Wahrend beispielsweise fir die ,Zwei-Phasen-
Ausbildung* in Osterreich von einem deutlichen
Ruckgang von Unféllen mit Personenschaden bei
jungen Fahranfangern berichtet wird (GATSCHA et
al., 2008), zeigten die Evaluationsergebnisse ver-
gleichbarer Aufbaukurse (,Jugend fahrt sicher®, frei-
willige ,Fortbildungsseminare fiir Fahranfanger®) in
Deutschland, dass die intendierten — und vermut-
lich angesichts der padagogischen Mdglichkeiten
der Fahrschulausbildung zu hoch gesteckten —
Ziele einer Veranderung von sicherheitsabtragli-
chen Einstellungen nicht erreicht werden konnten
(SCHULZ, HENNING & CHASELON, 1995;
RUDINGER & SINDERN, 2009; WILLMES-LENZ,
GROSSMANN & PRUCHER, 2009). Auch in der in-
ternationalen Forschung fanden sich bisher aus
methodisch belastbaren Studien keine Hinweise
zur Sicherheitswirksamkeit von Aufbaukursen fir
Fahranfanger (KER, ROBERTS, COLLIER,
BEYER, BUNN & FROST, 2005; MAYHEW &
SIMPSON, 1996; ELVIK & VAA, 2004).

Die dritte Forschungsleitfrage lautete schlieflich:
~Welche gemeinsamen Entwicklungslinien und Ten-
denzen zu einer Konvergenz lassen sich bei den
unterschiedlichen Systemen der Fahranfangervor-
bereitung erkennen?“ Zur Beantwortung dieser
Frage wurde im vorliegenden Projekt bei der Lan-
derauswahl die Gruppe der GDL-Lander bertick-
sichtigt: Einerseits tragen die empirischen Befunde
zur Sicherheitswirksamkeit der Stufenfiihrerschein-
systeme in Australien/Ozeanien und Nordamerika
dazu bei, dass in vielen europaischen Landern eine
Diskussion um die Wirksamkeit einzelner Maf3nah-
men und ihre Ubertragbarkeit in andere Systeme
stattfindet. Andererseits wird auch in GDL-Landern
untersucht und diskutiert, inwieweit die verpflichten-
de oder freiwillige Einbindung von formalen Fahr-
ausbildungsangeboten zur Verbesserung der GDL-
Systeme beitragen kann. Vor diesem Hintergrund
soll im Folgenden dargestellt werden, inwieweit
sich zwischen den im Bericht dargestellten Syste-
men insgesamt, aber auch zwischen den europai-

schen Systemmodellen mit einer traditionell stark
ausgepragten formalen Fahrschulausbildung einer-
seits und den GDL-Systemen andererseits gemein-
same Entwicklungslinien bzw. Konvergenzen in
den Systemarchitekturen bzw. in den Vorberei-
tungselementen erkennen lassen.

Insgesamt betrachtet ist fur die im Bericht darge-
stellten Lander zu erkennen, dass die Vorbereitung
auf das Selbststandige Fahren (,Supervidierte
Lernphase®) und die besondere Berticksichtigung
der Hochrisikophase danach (,Selbststandige Lern-
phase®) in den meisten Systemen der Fahranfan-
gervorbereitung als Teilabschnitte auf dem Weg zu
einer Fahrerlaubnis ohne Sonderregelungen ent-
halten sind. Ein wesentlicher Unterschied zwischen
den GDL-Systemen und den europaischen Syste-
men besteht darin, dass in den GDL-Landern die
beiden Phasen bezlglich ihrer Dauer und des je-
weils vorgesehenen fahrpraktischen Erfahrungs-
aufbaus mit einem hoheren Verbindlichkeitsgrad
vorgegeben sind. Dies betrifft fir die Supervidierte
Lernphase die Festlegung von Mindestzeitspannen
und Ubungsumfangen fiir das Begleitete Fahrenler-
nen, fur die Selbststandige Lernphase hingegen
das Fahren mit einer vergleichsweise langen Min-
destzeitspanne unter konkret festgelegten Fahr-
und Mobilitatsbeschrankungen. Zumindest hinsicht-
lich der Einfuhrung solcher protektiven Fahr- und
Mobilitatsbeschrankungen lasst sich eine Annah-
rung einiger europaischer Lander an die GDL-Stan-
dards feststellen.

Beziglich der Ubungsmadglichkeiten vor dem Be-
ginn des Selbststandigen Fahrens stellt das infor-
melle Praxislernen durch eine Laienfahrausbildung
bzw. durch Begleitetes Fahrenlernen eine wichtige
MafRnahme zur Gewahrleistung von umfangreichen
Fahrerfahrungen vor dem Einstieg in den Selbst-
standigen Fahrpraxiserwerb dar. Ein solches infor-
melles Praxislernen ist ein elementarer Bestandtell
der GDL-Systeme. In der Mehrzahl der europai-
schen Lander steht Fahranfangern diese Mdglich-
keit einer langfristigen Vorbereitung ebenfalls zur
Verfligung, wenngleich sie in vielen Landern nicht
vorausgesetzt oder durch entsprechende Rahmen-
bedingungen geférdert wird. Es finden sich jedoch
auch in europaischen Landern Systeme, die — éhn-
lich den GDL-Systemen — eine hohe Verbindlichkeit
fur die Nutzung des Begleiteten Fahrenlernens be-
sitzen (z. B. Frankreich, Osterreich). Im Hinblick auf
die protektiven Regelungen in der ersten Phase
des Selbststandigen Fahrens ist festzustellen, dass
insbesondere die Kombination einer generalpra-
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ventiven Sanktionsandrohung mit konkreten Fahr-
beschrankungen vorrangig in den GDL-Landern zu
finden ist. Demgegenuber findet sich in den meis-
ten europaischen Landern vor allem eine general-
praventive Sanktionsandrohung. Konvergenzen
sind lediglich im Hinblick auf einzelne MaRnahmen
festzustellen. Beispielsweise stellt ein Alkoholver-
bot bzw. eine Alkoholbegrenzung in allen GDL-
Systemen, aber inzwischen auch in vielen europai-
schen Systemen der Fahranfangervorbereitung
eine MaRnahme zur Risikominderung beim Selbst-
stédndigen Fahrpraxiserwerb dar.

In einigen europaischen Systemen finden sich zur
Gewahrleistung eines langerfristigen Fahrerfah-
rungsaufbaus in der Supervidierten Lernphase ,in-
tegrative Modelle® zur Kombination einer obligatori-
schen formalen Fahrausbildung mit dem informel-
len fahrpraktischen Erfahrungsaufbau durch Be-
gleitetes Fahrenlernen (z. B. Frankreich, Oster-
reich, Luxemburg). Der formalen Fahrausbildung
kommt dabei die Funktion der Vermittlung einer
grundlegenden Fahrkompetenz zu Beginn des Fah-
renlernens zu, wahrend ein umfassenderer Fahr-
fahrungsaufbau in der anschliefienden Begleitpha-
se erreicht wird; innerhalb der Begleitphase sind in
geringem Malfde weitere formale Ausbildungsanteile
vorgesehen. Eine solche Verknipfung im Sinne
eines integrativen Modells wurde kurzlich auch in
der kanadischen Provinz Ontario eingefuhrt, die ur-
sprunglich ein GDL-System besitzt: Im dort fur alle
Fahranfanger verbindlich zugrunde gelegten BDE-
(,Beginner Driver Education®-)Curriculum sind
neben dem Begleiteten Fahrenlernen immer wieder
formale Ausbildungsanteile vorgesehen, in denen
bestimmte Fahigkeiten unter paddagogischer Anlei-
tung vermittelt werden sollen. Das BDE-Curriculum
nimmt mit seiner inhaltlichen Gestaltung dabei aus-
driicklich Bezug auf die GDE-Matrix.

Als eine lander- und systemubergreifende gemein-
same Entwicklungslinie zeichnet sich nicht zuletzt
die wachsende Verwendung des Computers bei der
Fahranfangervorbereitung ab. So stellt er im Be-
reich der Wissenspriifung bereits das vorherr-
schend eingesetzte Prifmedium dar; zuweilen wird
bei den Instruktionsformaten bereits auf dynami-
sche Fahrszenarien zurickgegriffen. Zunehmend
wird der Computer auch fiir die Durchflihrung von
Tests genutzt, die sich auf die Erfassung der Ver-
kehrswahrnehmung sowie der Gefahrenantizipa-
tion und Gefahrenvermeidung richten (z. B. Ver-
kehrswahrnehmungstests). Auch fir die Fahraus-
bildung und fir das Selbststandige Lernen deuten

die im Bericht dargestellten Nutzungsformen darauf
hin, dass der Computer als technisches Medium in
der Fahranfangervorbereitung zukunftig eine wich-
tige Grundlage fir die Entwicklung innovativer
Lehr-Lernformen bildet (z. B. Erfassung und Riick-
meldung von Fahrdaten bei der Fahrpraktischen
Ausbildung).

Wenden wir uns nun der Frage zu, welche Merk-
male ein funktionales System der Fahranféangervor-
bereitung aufweisen sollte. Ein funktionales System
der Fahranfangervorbereitung sollte sich in seiner
Gestaltung an den eingangs dargestellien Bedin-
gungen und Mechanismen des Fahrkompetenzer-
werbs orientieren: Fur das Fahrenlernen ist hier-
nach ein Zeitraum von mehreren Jahren zu veran-
schlagen, wobei die Aneignung von Wissen und
Kénnen mit einer zunehmenden Verknipfung und
Automatisierung von Informationsverarbeitungspro-
zessen und Handlungsablaufen einhergeht. Als ein
wesentlicher Faktor beim Fahrkompetenzerwerb
wurde zudem ein umfangreicher Fahrerfahrungs-
aufbau bzw. das mit dem ,Young Driver Paradox*
ausgedrickte Prinzip des ,Fahrenlernens durch
Fahren® benannt. Fir die Gestaltung eines funktio-
nalen Systems der Fahranfangervorbereitung liegt
der Schlissel zur Aufldsung dieses Widerspruchs
zwischen der Notwendigkeit eines umfassenden
fahrpraktischen Erfahrungsaufbaus und dem damit
zugleich verbundenen Unfallrisiko in der angemes-
senen ,Dosierung® (anhand von unterschiedlich in-
tensiven protektiven Vorkehrungen) und in der sinn-
vollen zeitlichen Anordnung von zu bewaltigenden
Anforderungen.

Ein wesentliches Merkmal fur die Systemgestaltung
ist somit der zeitliche Rahmen, den ein System fur
das Fahrenlernen insgesamt aufspannt, d. h. vor
und nach dem Beginn des Selbststandigen Fah-
rens. Um dem hohen Unfallrisiko beim Eintritt in die
erste Phase des Selbststandigen Fahrens (,initialer
Gefahrdungsschwerpunkt®) zu begegnen, liegt es
nahe, eine ausgedehnte Supervidierte Lernphase
vorzusehen (z. B. durch die Festlegung von Min-
destaltersvorgaben, Mindestzeitspannen), in der
bereits umfangreiche Fahrerfahrungen aufgebaut
werden konnen. In der wissenschaftlichen Literatur
werden Zeitspannen von mindestens 12 Monaten
empfohlen (z. B. MAYHEW, SIMPSON &
SINGHAL, 2005). Zu bedenken ist jedoch, dass
nicht primar der vorgegebene Zeitrahmen fir die
umfassende Vorbereitung malfgeblich ist, sondern
die tatsachlich erreichte Fahrleistung und die erleb-
te Situationsvielfalt (z. B. stadtische und landliche
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Verkehrsumgebung) bei der Bewaltigung von Ver-
kehrsanforderungen — hier wére eine (elektronische
oder analoge) Erfassung der Fahrleistung aussage-
kraftiger, da sie Rickschlisse auf das Erreichen
von vorgeschriebenen oder auch empfohlenen
Ubungsumféangen erlaubt. Das hohe Anfangsrisiko
beim Beginn des Selbststandigen Fahrens, das
sich vorrangig dem ,Anfangerrisiko“ zuschreiben
lasst, macht es erforderlich, dass das System der
Fahranfangervorbereitung auch bei der Selbststan-
digen Lernphase einen angemessenen Zeitrahmen
vorgibt, in dem das Selbststandige Fahren als
Phase des Weiterlernens gekennzeichnet ist. Wis-
senschaftlich begrinden lassen sich auch hier
lange Zeitspannen von zwei oder drei Jahren
(SENSERRICK & WHELAN, 2003).

Ebenso bedeutsam ist die Bereitstellung reichhalti-
ger Lern- und Ubungsméglichkeiten (iber den ge-
samten Zeitrahmen des Systems: Um einen mog-
lichst umfassenden Kompetenzerwerb in Vorberei-
tung auf das Selbststdndige Fahren zu ermogli-
chen, kénnen professionelle, formale Ausbildungs-
angebote und informelle Ubungsmaglichkeiten be-
reitgestellt und ggf. kombiniert werden. Das we-
sentliche Vorbereitungselement zum Erwerb von
Fahrexpertise stellt hierbei — neben grundlegenden
formalen Ausbildungskomponenten — das Begleite-
te Fahrenlernen dar, dass sich auf nicht-professio-
nelle Begleitpersonen stitzt. Der grundlegende
Beitrag der Fahrschulausbildung besteht darin,
dass damit fur alle Fahranfanger ein Mindestpen-
sum beim Absolvieren festgelegter sicherheitsrele-
vanter Ausbildungsinhalte und -umfange gewahr-
leistet wird und sie eine wissenschaftlich begriinde-
te vorgegebene Auswahl an qualitativ unterschied-
lichen und mit spezifischen Anforderungen verbun-
denen Fahraufgaben sicher bewaltigen konnen.
Die gesamte Vermittlung von Wissen und Kdnnen
sowie von sicherheitsorientierten Einstellungen
sollte an einem Ubergreifenden Curriculum ausge-
richtet sein, in dem die zu erreichenden Lernziele
und die Ausbildungsinhalte in ihrer Anordnung lehr-
lerntheoretisch begriindet sind und die Wege zur
Aneignung (Lehr-Lernmedien, Lehr-Lernmethoden,
professionelle und nicht-professionelle Akteure,
Ubungsumféange) beschrieben werden. Die syste-
matische Verknupfung von formalen und informel-
len Lehr-Lernformen sowie von Prifungsformen in
einem solchen Curriculum kann dazu beitragen,
dass Lern- und Ubungsméglichkeiten effektiv ge-
nutzt werden. Professionelle Fahrlehrer kdnnen so
vor allem padagogisch anspruchsvolle Instruktions-

und Vermittlungsaufgaben ibernehmen sowie auf
der Grundlage von Lernstandseinschatzungen
Lernfortschritte bestimmen und Lernbedarfe aufzei-
gen, wahrend das Uben und Wiederholen auch
durch nicht-professionelle Begleitpersonen unter-
stutzt werden konnen. Bei der Nutzung von Lern-
moglichkeiten ist auch in Rechnung zu stellen, dass
unsere heutige ,Wissensgesellschaft* die Kompe-
tenz zu einem selbst gesteuerten Lernen und zur
Nutzung von digitalen Medien voraussetzt (MANDL
& KRAUSE, 2001). Die selbststandige Aneignung
von Wissen und Kdénnen unter Verwendung geeig-
neter (digitaler) Lehr-Lernmedien sollte somit auch
bei der Fahranfangervorbereitung — in Abhangigkeit
von den individuellen Lernvoraussetzungen der
Fahranfanger — als eine wichtige Ressource fir
einen umfangreichen Fahrkompetenzerwerb gese-
hen werden.

Der Selbststandige Fahrpraxiserwerb stellt eine
Phase des Weiterlernens und des fahrpraktischen
Erfahrungsaufbaus dar; er erfolgt jedoch aufgrund
des Wegfalls der Begleitung durch einen professio-
nellen Fahrlehrer bzw. durch einen nicht-professio-
nellen Begleiter auch unter einem deutlich erhéhten
Unfallrisiko. Um die Risiken beim Selbststandigen
Fahrpraxiserwerb zu verringern, erscheint es ange-
bracht, bestimmte unfallrelevante Risikoexpositio-
nen bei Fahranfangern durch protektive Vorkehrun-
gen auszuschlieen. Angesichts eines rucklaufigen
Risikos mit zunehmender Fahrerfahrung sind gera-
de zu Beginn des Selbststandigen Fahrens stren-
gere Vorkehrungen in Form von Mobilitatsbe-
schrankungen erforderlich. Durch die sukzessive
Rucknahme von Beschrankungen mit zunehmen-
der Fahrerfahrung und unter der Voraussetzung der
geforderten Verkehrsbewahrung kann ein wichtiger
Anreiz fur ein sicherheitsorientiertes Verhalten bei
Fahranfangern geschaffen werden (FOSS &
GOODWIN, 2003). Empfehlungen zur konkreten
Ausgestaltung der Selbststandigen Lernphase
durch protektive Regelungen schliefsen unter ande-
rem MalBnahmen wie Nachtfahrverbote, Mitfahrer-
beschrankungen, Alkoholverbote und eine Anfan-
gerkennzeichnung ein (MAYHEW et al., 2005;
SENSERRICK et al., 2003).

Prifungen sind aufgrund ihrer Selektions- und
Steuerungsfunktion wichtige Bausteine im System
der Fahranfangervorbereitung und tragen wesent-
lich zur Sicherheitswirksamkeit der ,Systemarchi-
tektur® insgesamt bei. Die Nutzung von unter-
schiedlichen Prifungsformen — Wissensprifung,
Verkehrswahrnehmungstest, Fahrprifungen -



162

sowie ihre lehr-lerntheoretisch sinnvolle Platzie-
rung stellen daher ein weiteres wichtiges Merkmal
eines funktionalen Systems der Fahranfangervor-
bereitung dar. Die im Bericht erkennbare zuneh-
mende Ausdifferenzierung von Prifungen mit je-
weils spezifischen Prifungsanforderungen ermog-
licht es, im Lernverlauf — lehr-lerntheoretisch be-
grindet — ausgewahlte Teilkompetenzen zu erfas-
sen und insgesamt ein breites Spektrum an ver-
kehrsbezogenem Wissen und Kdnnen zu prifen.
Im Hinblick auf die Platzierung von Prifungen ist
dabei zu bericksichtigen, dass bestimmte Fahig-
keiten im Verlauf des Fahrkompetenzerwerbs fri-
her erworben werden kénnen als andere. Der Er-
werb von Handlungskompetenz im Allgemeinen
und von Fahrkompetenz im Besonderen beginnt
beim systematischen Aufbau von flexiblem, an-
schlussfahigem und transferierbarem Wissen Uber
die jeweiligen inhaltlichen Sachverhalte des Han-
delns, also im vorliegenden Fall Uber die Gege-
benheiten des motorisierten Stralkenverkehrs (ers-
ter Schritt). Darauf aufbauend muss die Fahigkeit
erworben werden, das jeweilige Wissen situations-
angemessen und effektiv im Handeln anzuwen-
den, d. h. hier auf vielfaltige Verkehrssituationen zu
beziehen (zweiter Schritt). Daraus resultiert
schlief3lich der Aufbau eines ausdifferenzierten Re-
pertoires von problem- und situationsbezogenen
Handlungsmustern, aus dem unmittelbar ange-
messenes (Fahr-)Verhalten abgerufen werden
kann (dritter Schritt). Diese dreiteilige Schrittfolge
des Kompetenz- bzw. Expertiseerwerbs (vgl.
ANDERSON, 2001; GREENO, COLLINS &
RESNICK, 1996; GRUBER & MANDL, 1996) fuhrt
dazu, dass traditionelle Wissensprifungen, die vor
allem deklaratives Wissen erfassen und sich damit
auf den ersten Schritt beziehen, relativ friih im Pro-
zess der Fahranfangervorbereitung platziert wer-
den kdénnen bzw. angeordnet werden miussen,
wenn sie in diesem Prozess die Wissensaneig-
nung sinnvoll motivieren und férdern sollen. Die
starkere Operationalisierung von implizitem bzw.
prozeduralem Wissen in Verkehrswahrnehmungs-
tests bzw. bei der Bewaltigung von Fahraufgaben
im Realverkehr in der Fahrprifung legen dagegen
aufgrund der damit verbundenen langeren Lern-
prozesse (zweiter und dritter Schritt) eine spatere
Anordnung dieser Prifungsformen im Verlauf der
Fahranfangervorbereitung nahe.

Die Selektions- und Steuerungsfunktion von Pri-
fungen kann in einem funktionalen System der
Fahranfangervorbereitung in unterschiedlicher

Weise fur die Systemgestaltung und fir die Kenn-
zeichnung von wichtigen Etappenzielen beim Fahr-
erlaubniserwerb genutzt werden: Stellt eine Wis-
sensprufung — wie in manchen GDL-Systemen —
eine Voraussetzung fur die Erteilung einer Lern-
fahrerlaubnis dar, so kommt ihr gewissermafen die
Funktion eines ,Eingangstests” zu, dessen Beste-
hen eine vorherige Aneignung von Wissen durch
Selbststandiges Theorielernen erforderlich macht.
Eine Fahrprufung, die nach einer Phase des Be-
gleiteten Fahrenlernens platziert ist, kann Fahran-
fanger zu einem hoéheren Umfang fahrpraktischer
Ubungsstunden vor dem Beginn des Selbststandi-
gen Fahrens motivieren. Auch durch die Platzie-
rung weiterer Prifungen nach dem Beginn des
Selbststandigen Fahrens — z. B. in Form eines Ver-
kehrswahrnehmungstests oder einer zweiten Fahr-
prifung — kann ein gezieltes Weiterlernen gerade
in der Hochrisikophase nach dem Beginn des
Selbststandigen Fahrens unterstitzt werden
(SENSERRICK et al., 2003). Die Platzierung von
Prifungen am Ende des Prozesses der Fahran-
fangervorbereitung konnte ebenfalls Selektions-
und Steuerungsfunktionen erfillen, indem je nach
gezeigter Prifungsleistung der Austritt aus dem
System erlaubt wird oder der weitere Verbleib in
der Selbststandigen Lernphase — eventuell flan-
kiert mit diagnostisch abgesicherten férderorien-
tierten MaRnahmen — angeordnet wird (MAYHEW
et al., 2005).

Als ein Ubergreifendes Merkmal der Systemgestal-
tung sind schlieRlich auch die Evaluation und die
Optimierung des Gesamtsystems zu berlcksichti-
gen. Ein wesentlicher Gradmesser sind hierbei em-
pirische Befunde zur Sicherheitswirksamkeit des
Systems bzw. zur Funktionalitat einzelner Vorberei-
tungselemente. Von einem funktionalen System der
Fahranfangervorbereitung ware dabei zu erwarten,
dass sich die verschiedenen Vorbereitungselemen-
te in ihrem Zusammenwirken sinnvoll erganzen.
Hierzu sind Untersuchungen erforderlich, die — bei-
spielsweise durch Befragungen von Fahranfangern
zum Nutzungsverhalten bezlglich bestimmter Mal3-
nahmen — erfassen, inwieweit die vorgegebenen
Formalstrukturen des Systems auch die gewunsch-
ten Aktivitatsstrukturen, d. h. den gewlnschten
Fahrkompetenzerwerb, bei den Fahranfangern for-
dern.

Abschlieltend soll die Frage beantwortet werden,
welche Optimierungsperspektiven sich fir das Sys-
tem der Fahranfangervorbereitung in Deutschland
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ableiten lassen. Das deutsche System der Fahran-
fangervorbereitung hat in den zurtckliegenden 15
Jahren wesentliche Veranderungen erfahren. Als
wichtige Entwicklungsschritte sind unter anderem
die Verscharfung der Probezeitregelungen fir Fahr-
anfanger, die im Jahr 1999 begonnenen Arbeiten
zur Optimierung der theoretischen und traktischen
Fahrerlaubnisprifung sowie die Einfihrung eines
absoluten Alkoholverbots fur Fahranfanger im Jahr
2007 zu nennen. Nicht zuletzt konnte das System
der Fahranfangervorbereitung in Deutschland mit
der Erprobung des Modells ,Begleitetes Fahren ab
17“ seit 2004 und seiner dauerhaften fahrerlaubnis-
rechtlichen Verankerung im Jahr 2011 um eine eva-
luierte und nachweislich sicherheitswirksame Lehr-
Lernform erweitert werden. Ausgehend vom gegen-
wartigen Stand des Systems der Fahranfangervor-
bereitung in Deutschland sollen im Folgenden nun
einige ausgewahlte Optimierungsperspektiven flr
dieses System und seine Vorbereitungsformen
skizziert werden, die sowohl aus den oben genann-
ten Anforderungen an ein funktionales System der
Fahranfangervorbereitung abgeleitet als auch
durch die im vorliegenden Bericht zusammengetra-
genen Gestaltungsarten von Lehr-Lernformen und
Prifungsformen angeregt sind.

(1) Entwicklung eines umfassenden Rahmen-
konzepts fiir die Fahranfangervorbereitung

Die Vorbereitung von Fahranfangern in Deutsch-
land wird von unterschiedlichen Akteuren verant-
wortet, zu denen — neben den Fahranfangern selbst
— u. a. die Verkehrspolitik, der Verordnungsgeber,
die Fahrerlaubnisbehdrden, die Fahrschulen, die
Technischen Prifstellen, die Verkehrssicherheits-
verbande und Schulen sowie nunmehr in besonde-
rem Male auch nicht-professionelle fahrerfahrene
Begleiter (z. B. die Eltern der Fahranfanger) geho-
ren. Das Zusammenwirken unterschiedlicher Ak-
teure, die bereits durchgefiihrten punktuellen Ver-
anderungen und auch die zuklnftige Weiterent-
wicklung von einzelnen Bausteinen des Systems
machen es erforderlich, das System der Fahran-
fangervorbereitung starker in seiner Gesamtheit zu
betrachten sowie die Funktionalitdt und Abstim-
mung der einzelnen Systembestandteile fortwah-
rend auf Optimierungsmaglichkeiten hin zu prtfen.
Hierzu missen die Systembestandteile innerhalb
eines Ubergreifenden Rahmenkonzepts geordnet
sowie hinsichtlich ihrer spezifischen Funktionen
und ihres gewinschten Zusammenwirkens lehr-
lerntheoretisch begriindet und beschrieben wer-

den. Ein solches Rahmenkonzept stellt zum einen
eine bedeutsame Orientierung fur die lernenden
Fahranfanger sowie fir die unterschiedlichen Ak-
teure innerhalb des Systems dar; zum anderen ist
es als ein wichtiger Ausgangspunkt fir qualitatssi-
chernde Evaluationen und Mafinahmen anzuse-
hen, mit denen die Sicherheitswirksamkeit des
Systems und seiner Bestandteile Uberprift und ver-
bessert werden kann.

(2) Starkung des Selbststandigen
(Theorie-)Lernens

Das ,Selbststandige Theorielernen” stellt eine kos-
tenglinstige Lehr-Lernform dar, die es den Fahran-
fangern erlaubt, sich wichtige Wissensgrundlagen
ohne die Anleitung eines professionell Lehrenden
anzueignen und das Lerntempo dabei selbst zu be-
stimmen. In den meisten Landern beinhaltet diese
Lehr-Lernform vor allem Mdglichkeiten zur Vorbe-
reitung auf die Wissensprufung, in denen Prifungs-
aufgaben bearbeitet und Prifungsbedingungen si-
muliert werden. Angesichts des starken Verbrei-
tungsgrads von Heimcomputern erscheint es je-
doch auch aussichtsreich, zuklnftig starker Lehr-
Lernmedien zu gestalten und zu verbreiten, mit
denen spezifische Teilkompetenzen im Bereich der
Verkehrswahrnehmung und Gefahrenerkennung
beispielsweise anhand von dynamischen Verkehrs-
szenarien und Videosequenzen vermittelt und ein-
gelbt werden koénnen. Hierzu musste neben der
Sicherheitswirksamkeit auch die Akzeptanz und die
Nutzung entsprechender Lehr-Lernmedien Uber-
pruft werden.

Durch die Starkung des Selbststandigen Theorie-
lernens innerhalb des Systems der Fahranfanger-
vorbereitung kénnten zudem in der formalen Fahr-
schulausbildung auch Kapazitaten fir angeleitete
fahrpraktische Ubungen sowie zur Vermittlung von
Selbstreflexionsfahigkeiten und — im gewissen Um-
fang — Sicherheitseinstellungen freigelegt werden,
die derzeit der Wissensvermittlung dienen. Im Rah-
men von ,Blended learning“-Konzepten kdnnten
dabei Prasenzanteile in der Fahrschule sinnvoll mit
Méglichkeiten des Selbststandigen Lernens unter
Verwendung von ,E-Learning“-Angeboten mitein-
ander verknUpft werden (s. auch Punkt 3). Wie die
Beispiele aus verschiedenen Landern zeigen, kann
die selbststandige Aneignung von Wissen einen ei-
genstandigen und padagogisch effektiv eingebun-
denen Bestandteil der Fahranfangervorbereitung
darstellen.



164

(3) Starkung der Verzahnung von Theorie und
Praxis in der formalen Fahrausbildung

Im deutschen System der Fahranfangervorberei-
tung ist die Teilnahme am Theorieunterricht sowie
an einer Fahrpraktischen Ausbildung fiir alle Fahr-
anfanger obligatorisch. Die zu behandelnden In-
haltsbereiche fiir die theoretische und die prakti-
sche Ausbildung an Fahrschulen werden durch die
Fahrschuler-Ausbildungsordnung (FahrschAusbO)
vorgegeben. Hier wird auch gefordert, dass die
theoretische und praktische Ausbildung in der Un-
terrichtspraxis der Fahrschulausbildung in der Kon-
zeption aufeinander bezogen und im Verlauf der
Ausbildung miteinander verknipft werden sollen.
Zur Umsetzung der Vorgaben der FahrschAusbO
fur die praktische Fahrausbildung steht ein curricu-
larer Leitfaden der Bundesvereinigung der Fahrleh-
rerverbande (LAMSZUS, 2000) zur Verfigung, der
Fahrlehrern als Handlungshilfe empfohlen wird.
Eine konzeptionelle Verkniipfung von theoretischen
und praktischen Ausbildungsinhalten in Form eines
Rahmencurriculums fir die formale Fahrschulaus-
bildung — als Teil des unter Punkt 1 geforderten
Rahmenkonzepts fir die Fahranfangervorbereitung
— besteht hingegen nicht. Die Auswertung von Aus-
bildungscurricula und Lehrplanen unterschiedlicher
Lander hat gezeigt, dass die Fahrschulausbildung
in einigen Landern im Vergleich mit Deutschland
durch eine engere Verzahnung von theoretischen
und praktischen Ausbildungsanteilen gekennzeich-
net ist. Hierzu werden bestimmte Inhaltsbereiche
und Mdglichkeiten zu ihrer Vermittlung und Aneig-
nung in Form von Ausbildungsmodulen beschrie-
ben und in einer lehr-lerntheoretisch begriindeten
Abfolge angeordnet. In solchen Modulen werden
dann sowohl die theoretischen Grundlagen erarbei-
tet als auch die entsprechenden fahrpraktischen
Ubungen zu einem bestimmten Inhaltsbereich
durchgefiihrt. Als Beispiele fiir modular aufgebaute
Ausbildungscurricula sind das danische Curriculum
fur die Fahrschulausbildung oder das in den Nie-
derlanden entwickelte Ausbildungsprogramm
,Driver Training in Steps® zu nennen. Durch die Er-
arbeitung eines Ubergreifenden Curriculums fur die
Fahrausbildung in Deutschland, in der theoretische
und praktische Ausbildungsanteile aufeinander be-
zogen sind, kdnnte vielleicht die in der formalen
Fahrausbildung verfligbare Lernzeit noch effektiver
genutzt werden. Hierbei ware die Erweiterung tradi-
tioneller Unterrichtsformen um innovative Formen
der Unterrichtsgestaltung denkbar, beispielsweise
durch zusétzliche, systematisch in den Lehr-Lern-

prozess eingebundene Formen des Selbststandi-
gen Lernens am Computer (,Blended Learning®,
s. auch Punkt 2).

(4) Starkung des Begleiteten Fahrenlernens in
Vorbereitung auf den Selbststandigen Fahr-
praxiserwerb

Mit dem Begleiteten Fahrenlernen ist das System
der Fahranfangervorbereitung in Deutschland um
eine Lehr-Lernform erweitert worden, die einen
nachgewiesenen Beitrag zur Verkehrssicherheit
junger Fahrer leistet. In ihrer gegenwartigen Ausge-
staltung ist diese Lehr-Lernform nur fir die Gruppe
der Friheinsteiger in den Fahrerlaubniserwerb ab
einem Alter von 17 Jahren verfuigbar. Durch die
Rahmenbedingungen (Beginn der Begleitphase ab
17 Jahren, Ende der Begleitphase mit 18 Jahren)
ist die Nutzungsdauer von vorneherein auf 12 Mo-
nate begrenzt, wobei sie im Durchschnitt kurzer
ausfallt und bei etwa 8 Monaten liegt. Um die Si-
cherheitswirksamkeit dieser Lehr-Lernform weiter
zu erhohen, sollte sie moglichst vielen Fahranfan-
gern als Option auf eine Langform der fahrprakti-
schen Vorbereitung verfigbar gemacht werden.
Hierzu muissen Modelle entwickelt werden, die
nicht lebensaltersbezogen sind und — anders als
beim BF17 — nicht allein auf die Friheinsteiger in
den Fahrerlaubniserwerb zugeschnitten sind. Hier-
bei ware auch zu hinterfragen, ob eine engere Ver-
knipfung von Begleitphase und formaler Fahraus-
bildung, wie sie in den ,integrativen Modellen® be-
steht, einen Beitrag zur Starkung des Begleiteten
Fahrens leisten konnte. Nicht zuletzt kdnnte die
Platzierung einer Prifung nach der Begleitphase
(s. u.) dazu beitragen, dass diese ihre Steuerungs-
funktion nicht allein auf die formale Fahrausbildung
entfaltet, sondern auch zu einer hdéheren Fahr-
leistung in der Begleitphase beitragt.

(5) Ausbau protektiver Vorkehrungen in der
ersten Phase des Selbststindigen Fahr-
praxiserwerbs

Der Verlauf von fahrdauerbezogenen ,Unfallkur-
ven“ zeigt, dass die Anfangsphase des Selbststan-
digen Fahrens — trotz der bereits erteilten Fahr-
erlaubnis — eine Phase des Weiterlernens und des
Erwerbs von Fahrexpertise darstellt. In den meisten
Systemen ist diese Phase durch Sonderregelungen
fur Fahranféanger als eine besondere ,Selbststandi-
ge Lernphase” gekennzeichnet. Hierbei finden sich
im Sinne eines generalpraventiven Ansatzes meist
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abgesenkte Sanktionsschwellen fur Fahranfanger,
die mit spezialpraventiven Malnahmen infolge
von Verkehrsverstof3en kombiniert sind (z. B. Nach-
schulungen, Fahrerlaubnisentzug). In Deutschland
gelten seit 1986 Probezeitregelungen fir Fahran-
fanger, die im Jahr 1999 verscharft und evalu-
iert wurden (DEBUS, LEUTNER, BRUNKEN,
SKOTTKE & BIERMANN, 2008). Ein geringfligiger
Sicherheitsertrag konnte lediglich nach der Einfuh-
rung der Probezeitregelungen, nicht aber nach ihrer
Verscharfung nachgewiesen werden. Neben den
Probezeitregelungen gilt seit 2007 fur Fahranfanger
in der Probezeit bzw. bis zum Alter von 21 Jahren
ein absolutes Alkoholverbot. Nach der Einfuhrung
dieser MaRnahme konnte ein Rickgang der alko-
holbedingten Unfélle in der Zielgruppe nachgewie-
sen werden. Die positiven Befunde zur Wirksamkeit
protektiver Vorkehrungen in den GDL-Systemen
lassen es aussichtsreich erscheinen, fur das Sys-
tem in Deutschland die Wirksamkeit weiterer Vor-
kehrungen zu untersuchen und die Selbststandige
Lernphase starker als bisher als protektives Lern-
setting auszugestalten.

(6) Ausdifferenzierung von Priifungsanforde-
rungen in der theoretischen Fahrerlaubnis-
prufung

Das 1999 von der Bundesanstalt fur Stralenwesen
beauftragte Projekt ,Optimierung der Fahrerlaub-
nisprifung® lieferte einen wesentlichen Impuls far
die methodische Weiterentwicklung der theoreti-
schen Fahrerlaubnispriifung in Deutschland. Im ab-
schlieBenden Forschungsbericht (BONNINGER et
al., 2005) wurde in der Einfliihrung des Computers
als Prifmedium eine wesentliche Voraussetzung
gesehen, die bestehenden methodischen Grenzen
der Prifung durch innovative Aufgabenformate zu
Uberwinden sowie ihre Selektions- und Steuerungs-
funktion zu verbessern. Im Rahmen der anschlie-
Renden flachendeckenden Einflihrung der theoreti-
schen Fahrerlaubnisprifung am PC wurden mit der
Umsetzung verschiedener Empfehlungen aus dem
Forschungsbericht begonnen, zu denen die konti-
nuierliche Evaluation von Paralleltests und Pru-
fungsaufgaben sowie die Entwicklung von metho-
disch neuartigen Prifungsaufgaben insbesondere
im Bereich der Gefahrenlehre gehéren. Die bisher
erfolgten Umsetzungsschritte haben bereits zu
wichtigen methodischen Verbesserungen bei der
theoretischen Fahrerlaubnispriifung gefihrt, bei-
spielsweise indem durch die Rotation von Pri-
fungsaufgaben und Auswahlantworten ein schema-

tisches, oberflachliches Bearbeiten von Priifungs-
aufgaben erschwert wird. Durch die geplante Er-
weiterung der herkdmmlichen Instruktionsformate
bei den Mehrfach-Wahl-Aufgaben werden den Be-
werbern verkehrsbezogene Sachverhalte nicht
mehr allein mittels statischer Abbildungen dargebo-
ten, sondern auch in Form von dynamischen Situa-
tionsdarstellungen. Mit dieser Entwicklung wurde
ein Weg eingeschlagen, der zu veranderten Pri-
fungsanforderungen fuhrt und es ermdglicht, Kom-
petenzen der Bewerber mit einem wesentlich enge-
ren Bezug zu den tatsachlichen Verkehrsanforde-
rungen zu erfassen.

Neben der Dynamik von Verkehrssituationen spielt
bei der Bewaltigung von Verkehrsanforderungen
auch die begrenzte Zeit eine Rolle, die fir die Infor-
mationssuche, die Abwagung von Handlungsmdg-
lichkeiten bis hin zum Treffen einer Reaktionsent-
scheidung und ihrer Ausfihrung zur Verfigung
steht. Die Bericksichtigung einer Geschwindig-
keitskomponente bei der Bewertung von Prifungs-
leistungen ware ein weiterer Entwicklungsschritt,
der zugleich eine wesentlich starkere Ausdifferen-
zierung der bisherigen Prifungsanforderungen be-
deuten wirde. Eine solche Geschwindigkeitskom-
ponente kann dort, wo sie als Prifungsanforderung
einen engen Bezug zu den tatsachlichen Verkehrs-
anforderungen hat (z. B. wenn es um die rechtzeiti-
ge Erkennung und Vermeidung von Gefahren
geht), zur Erhdéhung der Validitat der Prifung bei-
tragen.

Ein Verkehrswahrnehmungstest, wie er bei einigen
der im Bericht untersuchten Lander bereits als Pri-
fungsform besteht, kdnnte vermutlich in der nahe-
ren Zukunft auch in Deutschland eine Briickenfunk-
tion zwischen der traditionellen Wissensprtfung ei-
nerseits und der Fahrprifung andererseits erfillen.
Es erscheint dabei erforderlich, die einzelnen — be-
stehenden und kinftigen — Prufungsformen als
Komponenten in einem umfassenderen methodi-
schen Konzept zur Uberpriifung der Fahr- und Ver-
kehrskompetenz zu verstehen. In diesem Konzept
sollten sie sich idealerweise hinsichtlich ihrer Pri-
fungsinhalte bzw. der erfassten Kompetenzkompo-
nenten erganzen und dabei die prifungsmethodi-
schen Defizite bzw. Grenzen der anderen Pri-
fungsformen kompensieren. Die unterschiedlichen
Prifungsformen mit ihren spezifischen methodi-
schen und inhaltlichen Chancen und Grenzen soll-
ten dann entsprechend den GesetzmaRigkeiten
des Fahrkompetenzerwerbs im Prozess der Fahr-
anfangervorbereitung verzahnt und dartber hinaus
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mit den entsprechenden Lehr-Lernformen verbun-
den werden. Die Gefahrenerkennung und die Ge-
fahrenvermeidung kénnen dabei in einer traditionel-
len Wissenspriifung bzw. am Anfang der Fahran-
fangervorbereitung nicht zureichend geprift wer-
den. Auch in einer traditionellen Fahrpriifung beste-
hen hierfur insofern Grenzen, dass zwar die Bewal-
tigung von Anforderungssituationen im Realverkehr
auch Ruckschlisse auf Fahigkeiten zur Gefahren-
erkennung und Gefahrenvermeidung ermdglicht,
jedoch unmittelbare Gefahrensituationen aufgrund
von Sicherheitserfordernissen vom Fahrerlaubnis-
prufer nicht herbeigefiihrt werden durfen. Verkehrs-
wahrnehmungstests mit ihren in beliebiger Weise
am Computer generierbaren und standardisierba-
ren Verkehrssituationen bieten diese Mdoglichkeit
aber in hervorragender Weise.

(7) Ausdifferenzierung der Kompetenzerfas-
sung in der praktischen Fahrerlaubnis-
prufung

Im Zeitraum von 2005 bis 2008 wurde das derzeit
geltende Modell der praktischen Fahrerlaubnispru-
fung einschliel3lich der methodischen Grundlagen
und seiner historischen Entwicklung beschrieben,
daruber hinaus wurden Ansatze zur Weiterentwick-
lung und Optimierung der praktischen Fahrerlaub-
nispriifung skizziert (STURZBECHER, BONNIN-
GER & RUDEL, 2010). Darauf aufbauend wurden
mit dem BASt-Projekt ,Optimierung der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung® Optimierungsmdg-
lichkeiten mit Blick auf eine mittel- und langfristige
Weiterentwicklung der praktischen Fahrerlaubnis-
prifung im System der Fahranfangervorbereitung
erarbeitet. Deren Umsetzung sieht die Schaffung
von technischen und organisatorischen Vorausset-
zungen (u. a. durch die Entwicklung eines elektro-
nischen Prifprotokolls) fir eine wissenschaftliche
Evaluation der Prifung vor. Zukunftig sollen zudem
neben der traditionellen ereignisbezogenen Erfas-
sung von Fahrfehlern eine kompetenzbasierte Be-
obachtung und Bewertung von Prifungsleistungen
durch den Fahrerlaubnisprifer vorgenommen wer-
den. Die dafiir zugrunde gelegten Beobachtungs-
kategorien und Bewertungskriterien sowie die in
Form von Fahraufgaben detailliert beschriebenen
Prifungsanforderungen ermdéglichen eine differen-
zierte Kompetenzbeurteilung sowie eine Rickmel-
dung von bestehenden Kompetenzdefiziten an die
Fahrerlaubnisbewerber. Es ist zu erwarten, dass
diese Ausdifferenzierung bei der Kompetenzerfas-
sung zu einer Verbesserung der Selektions- und

Steuerungsfunktion der praktischen Fahrerlaubnis-
prufung fuhrt.

(8) Verbesserung von Lernstands-
einschatzungen

Die systematische Durchfihrung von Lernstands-
einschatzungen und ihre diskursive Auswertung mit
dem Lernenden stellen sowohl fir den Fahranfan-
ger selbst als auch fir Fahrlehrer oder Begleitper-
sonen wichtige Anhaltspunkte dar, an denen der
weitere Fahrkompetenzerwerb ausgerichtet werden
kann. Die Beispiele aus anderen Landern zeigen,
dass solche Lernstandseinschatzungen als feste
Bestandteile an verschiedenen Punkten im Prozess
des Fahrkompetenzerwerbs in das System der
Fahranfangervorbereitung eingebunden sein kon-
nen. Auch in Deutschland kénnten Lernstandsein-
schatzungen als weitere ,Diagnoseinstrumente®
neben den Fahrerlaubnisprifungen den Fahrkom-
petenzerwerb — ggf. auch Uber den Beginn des
Selbststandigen Fahrens hinaus — unterstutzen und
zugleich zu einer Festigung erworbener Kompeten-
zen beitragen. Eine wichtige methodische Grundla-
ge flur die Beurteilung der Fahrkompetenz stellen
die oben angesprochenen Beobachtungs- und Be-
wertungskriterien flr die Fahrprifung dar, die bei-
spielsweise bei ,Evaluationsfahrstunden® genutzt
werden kdnnten.

(9) Verbesserung der Selektions- und
Steuerungsfunktion der Fahrerlaubnis-
prufungen durch ihre verdanderte Platzie-
rung im System der Fahranfangervor-
bereitung

Im deutschen System der Fahranfangervorberei-
tung sind fir den Erwerb einer Fahrerlaubnis mit
der theoretischen Fahrerlaubnisprifung (,Wissens-
prifung“) und der praktischen Fahrerlaubnispru-
fung (,Fahrprifung®) insgesamt zwei Prifungen zu
absolvieren. Bezlglich ihrer Platzierung im System
ist festgelegt, das die theoretische Fahrerlaubnis-
prufung erfolgreich abgelegt worden sein muss,
bevor an der praktischen Fahrerlaubnisprifung teil-
genommen werden kann. Die praktische Fahrer-
laubnisprifung wird nach dem Abschluss der for-
malen Fahrschulausbildung absolviert. Fur die Nut-
zer des ,ausschlieBBlichen Fahrschulmodells® mar-
kiert sie im System der Fahranfangervorbereitung
den Ubergang zum Selbststandigen Fahren; im
Modell ,BF17“ folgt ihr hingegen eine Begleitphase
von bis zu 12 Monaten. Im Hinblick auf die theore-
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tische Fahrerlaubnisprifung ist festzustellen, dass
mit einer Ausdifferenzierung der Prifungsanforde-
rungen und der Erfassung von Fahigkeiten zur Ver-
kehrswahrnehmung und Gefahrenerkennung zu-
gleich Ubungsméglichkeiten eréffnet werden miis-
sen, die den Aufbau der geforderten Teilkompeten-
zen erlauben. Fir die Platzierung der Priifung be-
deutet dies, dass mit héheren bzw. handlungsna-
heren Prifungsanforderungen auch eine spatere
Platzierung der Prifungsteilnahme sinnvoll bzw.
geboten ist. Hierbei ware — vergleichbar mit einigen
GDL-Systemen — auch eine Trennung denkbar zwi-
schen einer ,Wissensprufung®, die vergleichsweise
frih (z. B. als ,Eingangstest®) platziert ist, und
einem ,Verkehrswahrnehmungstest®, der erst nach
dem Aufbau von Fahrerfahrungen (z. B. kurz vor
oder auch erst nach dem Beginn des Selbststandi-
gen Fahrens) abgelegt wird. Beziiglich der prakti-
schen Fahrerlaubnisprifung fallt am deutschen
System der Fahranfangervorbereitung auf, dass
durch die gegenwartige Platzierung vielfach (d. h.,
sofern nicht bereits fahrpraktische Erfahrungen in
anderen Fahrerlaubnisklassen vorhanden sind) le-
diglich eine hinreichende Anfangskompetenz des
Fahranfangers erfasst werden kann, die er sich
meist ausschliellich in einer formalen Fahrschul-
ausbildung aneignet. Der Aufbau einer umfassen-
den Fahrexpertise findet hingegen erst nach der
Prufung statt, d. h. unter protektiven Regelungen in
der Selbststandigen Lernphase oder ggf. auch
zuvor im geschiutzten Rahmen des Begleiteten
Fahrenlernens. Die Platzierung einer Fahrprifung
oder auch eines Verkehrswahrnehmungstests nach
einem langeren Abschnitt des Fahrerfahrungsauf-
baus kénnte — in Verbindung mit einer Offnung des
Begleiteten Fahrenlernens fir andere Altersgrup-
pen —in Deutschland dazu beitragen, dass das Be-
gleitete Fahrenlernen als sicherheitswirksame
MaBBnahme mehr Fahranfdangern zugénglich ge-
macht wird als bisher und in Vorbereitung auf eine
noch abzulegende Prifung intensiver und zielge-
richteter genutzt wird.

(10) Optimierung der Qualitatssicherung und
stetige Weiterentwicklung der Fahr-
anfangervorbereitung

Im Punkt 1 wurde bereits eine starkere wissen-
schaftliche Abstitzung der Fahranfangervorberei-
tung im Hinblick auf die Entwicklung eines Rah-
menkonzeptes gefordert. Darauf aufbauend lassen
sich die eher noch punktuell erscheinenden MafR-
nahmen zur Weiterentwicklung und Qualitatssiche-

rung der unterschiedlichen Lehr-Lernformen und
Prifungsformen systematisch ausbauen, um eine
stetige Erhohung der Sicherheitswirksamkeit des
Systems zu erreichen.

Kommen wir abschlielend noch einmal auf die Ziel-
stellung der vorliegenden Untersuchung zurlck: So-
wohl bisher vorgelegte Ubersichten zu international
verbreiteten Formen und Modellen der Fahranfan-
gervorbereitung (z. B. EU-Projekt BASIC,
HATAKKA et al.,, 2003; EU-Projekt GADGET,
CHRIST et al., 1999; ENGSTROM et al., 2003;
MAYHEW, SIMPSON & SINGHAL, 2005;
TREMPEL, 2009; NEUMANN-OPITZ & HEINRICH,
1995) als auch die mit diesem Bericht vorgestellte
vergleichende Analyse zeigen international eine
groRe Vielfalt der rechtlichen Rahmenbedingungen
des Fahrkompetenzerwerbs, der verwendeten Lehr-
Lernformen und der Prifungsformen sowie der Aus-
gestaltung und Verzahnung dieser Formen in spezi-
fischen Architekturen der Vorbereitung von Fahran-
fangern. Diese Vielfalt erscheint erstaunlich, weil
sowohl die individuellen Lernvoraussetzungen der
Fahranfanger (z. B. ihre Denkstrukturen, ihr Refle-
xionsvermogen) als auch — zumindest in den Indu-
strielandern — ihre Lernbedingungen (z. B. die Fahr-
zeugtechnik, die Straflensysteme, die StralRenver-
kehrsgesetze) eine viel geringere Varianz aufweisen
dirften. Obwohl also die Anforderungen an eine
funktionale Fahranfangervorbereitung vermutlich in-
ternational ahnlich sind, variieren die nationalen
Systeme der Fahranfangervorbereitung stark. Dies
deutet, insbesondere wenn auch Analysen zur Si-
cherheitswirksamkeit verfligbar sind, auf die Mog-
lichkeit hin, aus einem Systemvergleich nitzliche
Anregungen fur die Systemoptimierung zu gewin-
nen. Dazu soll der vorliegende Bericht beitragen.
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