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Ein Jahrhundert Technische Bildung im Fahrerlaubniswesen —
von der verkehrsrechtlichen zur verkehrspidagogisch-
didaktischen Steuerung

Als Beginn der Motorisierung des StraBenverkehrs ist die Erfindung des
Viertakt-Ottomotors im Jahr 1876 anzusehen. Dieser Motor wurde ab 1885
von Gottlieb Daimler und Wilhelm Maybach sowie von Carl Benz in Kraft-
fahrzeugen eingesetzt. Ein erster Motorisierungsboom fand dann ab 1890
statt (vgl. Fack 2000). Durch den damit einhergehenden Anstieg der Unfall-
zahlen erfuhr das Kraftfahrzeug eine grof3e verkehrspolitische Aufmerksam-
keit. In diesem Zusammenhang erkannte man, dass die Gefahr nicht allein
vom Fahrzeug ausging, sondern vor allem von seinem Fahrer. Daher wurden
staatliche Regelungen zur Zulassung von Kraftfahrzeugen und zur Sicherung
der Fahrkompetenz von Kraftfahrzeugfiihrern gefordert. Bereits wenige Jahre
spater — ab dem Jahr 1900 — bedurften Kraftfahrzeugfiihrer in Deutschland
einer amtlichen Fahrerlaubnis, fiir deren Erwerb eine Fahrerlaubnispriifung
abzulegen war (siche Abb. 1).

Ein Kraftfahrer musste nun detaillierte Kenntnisse iiber sein Fahrzeug
nachweisen und mit dessen Handhabung vertraut sein. Zusitzlich sollte er
iiber Gemiitsruhe, Selbstbeherrschung, Geistesgegenwart und eine bestindige
Aufmerksamkeit verfiigen (vgl. Fournier 1901). Bildungseinrichtungen zur
Vermittlung dieser Kompetenzen standen zunéchst nicht zur Verfiigung; sie
wurden erst im Jahr 1904 mit der Einfiihrung so genannter ,,Chauffeurschu-
len* geschaffen. Dementsprechend gab es rechtliche Regelungen zur Durch-
fiihrung von Fahrerlaubnispriifungen, lange bevor Ausbildungsmoglichkei-
ten fiir Fahrerlaubnisbewerber vorhanden waren oder gar eine Fahrausbil-
dung gesetzlich gefordert wurde (vgl. Sturzbecher et al. 2009b).

Die zu vermittelnden bzw. zu tiberpriifenden Kompetenzen fiir das Auto-
fahren waren zu Beginn des 20. Jahrhunderts noch weitgehend unbekannt.
Erfahrungen im Umgang mit Pferden, Wagen und Fahrradern konnten fiir
die Entwicklung des Ausbildungs- und Priifungssystems nur Inspiration bie-
ten, aber keine tragfahigen Losungen. So erfordert das Lenken eines Kutsch-
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ADD. 1: Die amtliche Fahrerlaubnis im Wandel
Eigene Darstellung

gespanns zwar auch Verkehrsbeobachtung und Fahrzeugbedienung; Pferde
folgen aber meist von selbst und ohne Eile der Strafle und laufen nicht gegen
Hindernisse. Analog dazu braucht man zum Fahrradfahren zwar Fertigkei-
ten bei der Regelung des Zusammenspiels von Steuerung und Geschwindig-
keit, wie sie auch beim Autofahren benétigt werden, jedoch erscheinen die
Anforderungen bei der Fahrradbedienung weniger komplex als beim Fiihren
eines Kraftfahrzeugs (vgl. Moser 2004). Viele der Féhigkeiten, die ein Auto-
fahrer theoretisch wie praktisch zu beherrschen hat, mussten also erst er-
forscht und beschrieben werden, bevor sie Teil eines geregelten Ausbildungs-
und Priifungsverfahrens werden konnten (vgl. Sturzbecher et al. 2009b).

Eine erste Regulierung von Ausbildungsinhalten — allerdings nicht der
verbindliche Besuch einer Fahrschule — wurde im Jahr 1921 eingefiihrt. Da-
fiir gab es mehrere Griinde: Zum einen stiegen die Unfallzahlen in den Vor-
jahren relativ zur Anzahl der zugelassenen Fahrzeuge drastisch an. Beispiels-
weise war im Jahr 1913 eine Quote von 64,8 Verkehrstoten je 10.000 zuge-
lassener Kraftfahrzeuge zu beklagen; diese Quote lag zum Vergleich im
Jahr 2013 bei 0,4 Toten. Zum anderen war abzusehen, dass die Motorkut-
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sche keine — wie Kaiser Wilhelm II noch im Jahr 1900 in seiner Neujahrs-
ansprache prognostizierte — ,,voriibergehende Modeerscheinung™ darstellte,
sondern zu einer ernstzunehmenden Konkurrenz fiir Pferdekutschen heran-
wuchs (vgl. Bredow/Sturzbecher 2016). Daher wurde eine reichseinheitliche
Ausbildungsverordnung fiir Kraftfahrschulen erlassen. Die in dieser Verord-
nung festgelegten Lehr-Lern-Inhalte bezogen sich ausschlieBlich darauf,
Fahrschiiler auf die Fahrerlaubnispriifungen vorzubereiten. Diese Priifungen
fokussierten damals stark auf technische Aspekte, beispiclsweise auf den
Aufbau und die Bedienung von Kraftfahrzeugen. Das lag nicht zuletzt dar-
an, dass Chauffeure damals vor allem als Mechaniker galten und die Bedie-
nung der Kraftfahrzeuge tatséchlich ein hohes technisches Geschick erfor-
derte. Dariiber hinaus war anfangs die Frage durchaus umstritten, ob sich
ein angemessener Fahrstil mit piddagogischen Mitteln fordern lieBe. Man-
cher Zeitgenosse ging vielmehr davon aus, dass sich angeborene Eigen-
schaften auf die Fahrtauglichkeit auswirken wiirden: Der ,,angeborene Blick*
und das ,,blutsmaBige” Verantwortungsbewusstsein erschienen niitzlicher als
»gute Ratschldge™ (vgl. Sturzbecher et al. 2009b).

Erst zu Beginn der 1930er Jahre verlagerte sich der Schwerpunkt der
Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung langsam vom technischen zum
fahrpraktischen Wissen und Kénnen. Die Ausbildungs- und Priifungsinhalte
verschoben sich zugunsten von praktischen Fahriibungen und gesellschaft-
lich erwiinschtem Verkehrsverhalten (vgl. Morl et al. 2009). Dieser Prozess
dauerte Jahrzehnte und wurde nicht zuletzt durch die zunehmende Bediener-
freundlichkeit der Kraftfahrzeuge ermoglicht. Neuerungen wie der ,,Selbst-
starter” (Anlasser) oder die Synchronisierung des Schaltgetriebes senkten
die Anforderungen an das technische Wissen der Fahrerlaubnisbewerber
deutlich: Die Kraftfahrzeugtechnik wurde ,,domestiziert (vgl. Mdser 2004).

Auch in den Folgejahren zogen Verdnderungen des Verkehrssystems und
seiner technischen Grundlagen immer wieder Verdnderungen im Ausbil-
dungswesen, vor allem aber im Priifungswesen nach sich. Die Fahrerlaub-
nispriifung wurde stets in Reaktion auf die Entwicklung des Straenver-
kehrs, die Trends bei den Unfallzahlen und den Wandel der Unfallursachen
weiterentwickelt. Dabei wurden insbesondere Priifungsinhalte ergénzt, Prii-
fungsanforderungen erhoht und Priifungsbedingungen standardisiert. Damit
wurde gesichert, dass der Mensch mit seiner Fahrkompetenz nicht hinter
dem technischen Fortschritt zuriickbleibt und so das 6ffentliche Wohl ge-
fahrdet (vgl. Sturzbecher et al. 2009a).

Dem Pddagogen wird es befremdlich erscheinen, dass sich Weiterent-
wicklungen zunichst im Priiffungssystem und erst anschlieBend im Ausbil-
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dungssystem niederschlugen. So wird in Bildungsbereichen iiblicherweise
zunichst definiert, iiber welche Kompetenzen ein Lernender insgesamt ver-
fiigen muss (Ausbildungsstandards), bevor anschlieBend die besonders (si-
cherheits-)relevanten Kompetenzen in einer Priifung verankert werden (Prii-
fungsstandards). Dennoch hat sich das umgekehrte Vorgehen bis heute hart-
néckig im Fahrerlaubniswesen gehalten. Um dies nachvollziehen zu kon-
nen, ist das Grundverhiltnis von Priifung und Ausbildung zu beleuchten,
wie es sich vor mehr als 100 Jahren in Deutschland herausbildete. Dieses
Grundverhdltnis ist durch eine hohe Wertschitzung und einen gewissen Vor-
rang der Fahrerlaubnispriifung als staatlich-hoheitliche Maflnahme gekenn-
zeichnet. Die Priifung hatte von Anfang an weniger eine entwicklungsfor-
dernde, sondern eher eine selektive Funktion und wurde dabei hinsichtlich
ihrer prognostischen Validitdt iiberschitzt. Man schrieb ihrer inhaltlichen
und methodischen Verbesserung einen automatischen Einfluss auf die Qua-
litdt der Fahrausbildung und die individuelle Aneignung von Fahrkompetenz
zu. Dieser Einfluss umfasste zwei Komponenten: Zum einen sollte durch die
Auswahl der Priifungsinhalte der Inhalt der Ausbildung vorgegeben werden.
Zum anderen sollte durch streng gehandhabte Bewertungskriterien sicher-
gestellt werden, dass die Fahrerlaubnisbewerber iiber ein gewisses Mindest-
mal an Fahrkompetenz verfligten. In diesem Sinne galten die Priifungsricht-
linien als ein zentrales verkehrsrechtliches Steuerungsinstrument fiir die
Ausbildungsqualitit. Dagegen fanden die Fahrausbildung selbst und die
Maoglichkeiten ihrer Steuerung lange Zeit wenig Beachtung durch den Staat —
in der Anfangszeit des Automobils und nach dem Zweiten Weltkrieg wurde
die Fahrausbildung sogar fiir entbehrlich gehalten (vgl. Sturzbecher 2009c¢).

Auch heute noch wird in der Offentlichkeit meist der Ruf nach einer
Verbesserung der Fahrerlaubnispriifung und Verkehrskontrolle laut, wenn
(steigende) Unfallzahlen diskutiert werden. Ahnlich dringende Forderungen
nach einer Optimierung der Fahrausbildung sind dagegen in der Offentlich-
keit damals wie heute seltener zu horen. Vielmehr sollen aus sozialpoliti-
schen Griinden die Ausbildungskosten fiir Fahranfanger nicht steigen, wo-
durch sich der Fokus von der kostentrichtigen Fahrausbildung auf das preis-
wertere selbstindige Lernen verschiebt. Dabei bietet gerade eine inhaltlich
und didaktisch anspruchsvolle Fahrausbildung, die Prasenzlernen und selb-
standiges Lernen verzahnt, die besten Chancen fiir eine wirksame Verbesse-
rung der Fahranfiangervorbereitung und eine Verringerung der Fahranféanger-
unfille. Warum die unterschiedlichen Einflusspotenziale der Fahrausbildung
und Fahrerlaubnispriifung auf die Fahrkompetenz der Fahranfanger augen-
scheinlich in der 6ffentlichen Wahrnehmung einer Verzerrung unterliegen,
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ist schwer zu beurteilen. Vermutlich 14sst sich eine Verbesserung der Priifung
verwaltungstechnisch besser kontrollieren und durchsetzen als eine Verbes-
serung der Fahrausbildung. Dariiber hinaus werden nicht nur im Verkehrs-
bereich traditionell die Einflussmoglichkeiten einer systematischen Kon-
trolle auf die menschliche Personlichkeitsentwicklung gegeniiber den Wirk-
potenzialen einer anspruchsvollen Padagogik liberschitzt (vgl. Sturzbecher
et al. 2009b).

Die fiir die Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung notwendigen Rah-
menbedingungen, Akteure und Prozesse wurden in den ersten Jahrzehnten
des Fahrerlaubniswesens allein mit rechtlichen Vorgaben geregelt. Fachlich
und lehrlerntheoretisch begriindete Steuerungsinstrumente verkehrspadago-
gisch-didaktischer Natur, wie sie in BildungsmaBnahmen zur Qualitétsver-
besserung iiblich sind (z.B. Rahmenlehrpléne, Curricula), lagen dagegen
nicht vor. Dies dnderte sich erst, als die absoluten Zahlen bei den jahrlich
im deutschen StraBenverkehr Getdteten mit zunehmender Motorisierung
noch einmal drastisch anstiegen und mit 21.332 Opfern im Jahr 1970 den
Hochststand erreichten. In der Folge wurden im Ausbildungsbereich bedeu-
tende Reformen vorgenommen, zu denen vor allem die Entwicklung eines
Stufenausbildungsmodells (1975), die Erarbeitung eines Fahrausbildungs-
curriculums (1986) und die Erarbeitung der ,,Curricularen Leitfiden* fiir die
Fahrpraktische Ausbildung (seit 1993) zéhlen. Diese Entwicklungen wurden
insbesondere von berufsstindischen Vertretern — teilweise im Verbund mit
Wissenschaftlern — vorangetrieben. Von staatlicher Seite aus wurden dage-
gen noch immer nur wenige Impulse zur Erhohung der Ausbildungsqualitét
gesetzt.

Betrachten wir nun die Entwicklungen in den letzten zwei Jahrzehnten:
Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) — eine renommierte wissen-
schaftlich-technische nachgeordnete Einrichtung des Bundesverkehrsministeri-
ums — forderte im Rahmen des ,,Sicherheitsforschungsprogramms Straflen-
verkehr* eine Vielzahl an Projekten zur Weiterentwicklung der Fahrerlaubnis-
prifung. Im Rahmen dieser Projekte wurden die methodischen Grundlagen
der Theoretischen und Praktischen Priifung beschrieben sowie Verbesse-
rungsansitze skizziert. Diese Ansétze wurden dann vertiefend ausgearbeitet
und schlie8lich zu einem verbesserten Priifungsmodell verdichtet. Im Ergeb-
nis liegen inzwischen wissenschaftlich begriindete und als Wissenstest bzw.
Systematische Fahrverhaltensbeobachtung konzipierte Priifungen vor. Dar-
liber hinaus wurden Strukturen und Verfahren installiert, die eine kontinuier-
liche und wissenschaftlich gestiitzte Evaluation und Weiterentwicklung der
Fahrerlaubnispriifung unter inhaltlichen und methodischen Aspekten gewéhr-
leisten.
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Im Gegensatz zur Fahrerlaubnispriifung beruht die Fahrausbildung auch
heute noch zu einem Grofteil auf Konzepten, die bereits in den 1970er und
1980er Jahren eingefiihrt und lediglich ergidnzt wurden. Es liegen weder ein
unter staatlicher Aufsicht erarbeitetes bzw. staatlich anerkanntes Ausbil-
dungscurriculum noch Strukturen und Verfahren zur kontinuierlichen Wei-
terentwicklung der Fahrausbildung vor. Ein Neustart bei der Entwicklung
aktueller Ausbildungsgrundlagen erfolgte erst im Jahr 2012 mit dem BASt-
Projekt ,,Ansitze zur Optimierung der Fahrschulausbildung in Deutschland®.
Mit diesem Projekt wurden die Inhalte, Methoden und Durchfithrungsfor-
men der Fahrausbildung einer kritischen Betrachtung unterzogen und wis-
senschaftlich begriindete Ansatzpunkte fiir ihre Weiterentwicklung erarbei-
tet. Die diesbeziliglichen Forschungs- und Entwicklungsarbeiten umfassten
vor allem die Skizzierung eines kiinftigen Curriculums fiir den Theorie-
unterricht und die Fahrpraktische Ausbildung. Dabei wurden auch Schnitt-
stellen zu informellen Lehr-Lern-Formen (vor allem selbstindiges Theorie-
lernen) geschaffen, um Synergieeffekte zu produzieren. Dariiber hinaus
wurden Implementationskonzepte und prototypische Ausbildungseinheiten
einer optimierten Fahrausbildung entwickelt. Insgesamt gesehen, sind die
Projektergebnisse als konzeptionelle Vorarbeiten fiir eine Optimierung der
Ausbildung und eine verbesserte Ausschopfung ihres Verkehrssicherheits-
potenzials anzusehen (vgl. Bredow/Sturzbecher 2016).

Im Rahmen der Bearbeitung des beschriebenen Projekts begann auch die
fachliche Zusammenarbeit zwischen Bernd Meier, Dieter Mette und uns.
Sowohl Bernd Meier als auch Dieter Mette wurden im Jahr 2012 von der
BASt in die projektbegleitende Gruppe berufen. Sie haben in dieser Funk-
tion das methodische Vorgehen im Projekt fachwissenschaftlich beraten so-
wie gemeinsam mit dem Projekttriger die Projektergebnisse diskutiert und
weiterentwickelt. Die von ihnen eingebrachten kompetenztheoretischen
Grundlagen und fachdidaktischen Erfahrungen bei der Erarbeitung von Cur-
ricula und Ausbildungseinheiten haben mafgeblich zum erfolgreichen Pro-
jektverlauf beigetragen.

Dariiber hinaus hat insbesondere Bernd Meier Uberzeugungsarbeit ge-
leistet, dass technische Bildung nicht nur in der Schule stattfinden muss,
sondern auch im Bildungssystem der Fahranfangervorbereitung wieder eine
zunehmend wichtigere Rolle einnehmen sollte. Die hierbei erforderlichen
Inhalte weisen allerdings kaum mehr Bezugspunkte zu den Inhalten auf, die
zu Beginn des Fahrerlaubniswesens relevant waren: Wéhrend damals der
Aufbau und die Reparatur von Kraftfahrzeugen im Fokus standen, sind heute
vor allem technische Neuerungen wie Fahrerassistenzsysteme und automati-
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siertes Fahren mit ihren Folgen fiir das Verkehrsverhalten und die notwen-
dige Fahrkompetenz von Interesse. Die Bedeutung dieser Inhalte wird auf-
grund ihrer Sicherheitsrelevanz, gestiegener Verbreitungsgrade und der be-
schleunigten technischen Innovationszyklen kiinftig noch weiter zunehmen.
Fir ihre Vermittlung sind Kompetenzstandards festzulegen sowie angemes-
sene Lehr-Lern-Methoden und Lehr-Lern-Medien zu entwickeln und in dem
noch ausstehenden Curriculum zu verankern. Auch nach der Emeritierung
von Bernd Meier existieren also noch zahlreiche piddagogische Herausforde-
rungen, bei deren Bewiltigung er als Technik-Didaktiker und Curriculum-
experte mitwirken und Nachruhm erwerben kann. Und wir sind sicher, dass
er dies trotz des wohlverdienten Ruhestands erfolgreich tun wird.

Lieber Bernd: Die Professoren, denen man die stetige Freude an Lehre
und Forschung und am Entwicklungsfortschritt der ihnen anvertrauten Stu-
dierenden ansieht, sind eher rar. Wenn dies auch noch durch anhaltenden
Humor und kameradschaftliche Unterstiitzung fiir Lehrende und Lernende
begleitet wird, handelt es sich um besonders seltene Exemplare. Du und
Dein guter Freund Dieter Mette zihlen zu diesen Exemplaren; dafiir herzli-
chen Dank.
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