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E-Mobilitat — wo stehen wir heute?

Herausforderung Elektromobilitat —tech-
nologischer und gesellschaftlicher Wandel

Klimawandel, Urbanisierung, Energiewende — wir stehen in den kommenden Jahren und
Jahrzehnten vor einer Vielzahl an elementaren Zukunftsaufgaben. Die Frage, wie wir Ver-
kehr zukiinftig organisieren, ist in diesem Zusammenhang von entscheidender Bedeutung.
Elektromobilitat — von Hybriden liber Range-Extender-Konzepte bis hin zu batterieelektri-
schen Fahrzeugen und Brennstoffzellenantrieben — ist der Schliissel zur Realisierung nach-
haltiger, ressourcenschonender und moglichst emissionsfreier Mobilitat.

Baden-Wiirttemberg setzt auf Clusterbildung

Im Bereich der Elektromobilitat richten sich die Anstrengungen in Ba-
den-Wiirttemberg vor allem auf die Realisierung vernetzter Mobilitat
auf der Basis regenerativer Energien. Die groBe Anzahl bereits laufen-
der Forschungs- und Entwicklungsaktivitaten gilt es, in den kommen-
den Jahren intensiv fortzusetzen. Dabei sind vor allem die Bereiche Bat-
terie, Brennstoffzelle, Fahrzeuggestaltung, Einbindung von Fahrzeugen
in elektrische Netze (Stichwort ,Smart Grid“) sowie die Produktions-
technologie elektromobiler Komponenten in den Blick zu nehmen.

Vernetzung von Forschung und Industrie

Um Forschung und Industrie gut miteinander zu vernetzen, hat sich in
Baden-Wiirttemberg der Industriecluster , Elektromobilitédt Sid-West:
Road to global market” gebildet. Ziel ist es, intelligente, kostengiinstige
und marktgerechte Mobilitatslésungen zu verwirklichen. Der Cluster
nutzt die einmaligen Moglichkeiten der Region Kar/sruhe — Mannheim
— Stuttgart — Ulm und vernetzt renommierte groBBe, mittlere und kleine
Unternehmen aus den drei Technologiefeldern Fahrzeugbau, Energie-
technik sowie Informations- und Kommunikationstechnik (IKT) mit For-
schungsinstituten vor Ort. Mittlerweile arbeiten im Rahmen des von e-
mobil BW gemanagten Clusters rund 80 Partner zusammen.
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Aus-den Laborenin die Produktion

Gerade aufgrund der vielfaltigen Forschungsaktivitaten |§tég@déM§§6he
stand im Bereich der Elektromobilitat schon heute sehr hoch. Jetzt mus-
sen wir verstarkt aus den Laboren in die Produktion kommen und suk-
zessive das-inder Forschung erarbeitete Know-how zur Anwendung brin-
gen. Flr das Auto-Land Baden-Wiirttemberg bedeutet der Technologie-
und Strukturwandel eine groBe Herausforderung. Hier wurde vor 125
Jahren das Automobil erfunden, und Baden-Wiirttemberg hat den An-
spruch, auch in Zukunft technologisch fiihrender Anbieter intelligenter
Mobilitatslosungen fiir Deutschland und den Weltmarkt zu sein. Die Ge-
schwindigkeit der Marktdurchdringung von Fahrzeugen mit effizienteren
Verbrennungsmotoren sowie mit neuen Antriebsformen (batterieelektri-
sche Fahrzeuge, Brennstoffzellen-Fahrzeuge) ist entscheidend dafiir,
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wie schnell — global gese-
hen — die CO2-Emission
reduziert werden kann.
Elektromobilitat bietet
neben seiner Okologi-
schen Zielsetzung aber
auch enorme &konomi-
sche Chancen. Die vie-
len neuen Komponenten
besitzen ein hohes Wertschopfungspotenzial, sodass Baden-Wiirttemberg
optimale Chancen hat, auch zukiinftig eine wichtige Produktionsregion
fur Hochtechnologiemodule von Verbrennungsfahrzeugen, Elektrofahr-
zeugen und vernetzter Mobilitat zu sein.

Franz Loogen

Batteriekapazitdat und Reichweite

In den aktuellen Diskussionen um Elektromobilitat geht es haufig um
Fragen der Batteriekapazitat sowie der Reichweite von Elektrofahrzeu-
gen. Diese Diskussionen sind sicher nicht unbegriindet, aber letztlich
nicht allein zielflihrend. Sicher ist, dass strikte Energieeffizienz flr alle
Fahrzeugkomponenten — von der Innenraumtemperierung Uber die Te-
lematik; bis hin'zurKiihlung der Batterie — ein wichtiger Teil der hoch

komplexen Aufgabe ist, neue innovative Lésungen zu entwickeln, um
.weden internationalen Wettbewerb mitgestalten zu kénnen. Denn Reich-

weite undFahrkomfort sind maBgebliche Kriterien fiir eine erfolgreiche
Markteinflhrung von Elektrofahrzeugen. Gerade im Premiumbereich —
fiir den die deutsche Automobilindustrie wie keine andere steht — diir-
fen bei der Klimatisierung des Fahrzeuginnenraums die in einem kon-

ventionellen Fahrzeug erreichten Standards nicht unterschritten werden.

Gesellschaftlicher Wandel

Aber es ist auch wichtig, Gber die rein technischen Veranderungen hin-
aus zu denken. Elektromobilitat bedeutet weit mehr als nur einen Aus-
tausch von Antriebskomponenten. Mit dem Technologiewandel geht auch
ein gesellschaftlicher Wandel einher. Viele Dinge, die wir im Zusammen-
hang mit Mobilitat heute als selbstverstéandlich betrachten, werden sich
verandern.
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Intelligente Verkehrssysteme der Zukunft beinhalten neue, flexible und
intermodale Nutzungsangebote (Kombination StraBe, Schiene, Wasser,
Luft). Und mit jedem Jahrgang junger Verkehrsteilnehmer wird die Ak-
zeptanz neuer Mobilitatsformen (z. B. Carsharing) wachsen. Auch viele
ordnungsrechtliche Rahmenbedingungen mussen neu geregelt werden,
von Verkehrsschildern tiber Parkraumgestaltung bis hin zu Vorschriften
fir Wartung und Service.

E-Mobilitat und Fahrausbildung

Die Elektrifizierung des Antriebs wird auch den Bereich der Fahrausbil-
dung verandern. Das Elektrofahrzeug ist bedienungstechnisch einem Au-
tomatikfahrzeug vergleichbar und intuitiv bedienbar. Aspekte wie die
optimale Nutzung der Rekuperation der Bremsenergie oder das fehlen-
de Fahr- oder Motorengerdusch bediirfen aber erganzender Schulung,
um die Verkehrsteilnehmer optimal auf den energieeffizienten Verkehr
vorzubereiten. Die Anforderungen an intelligente und umweltfreundliche
Mobilitétslésungen werden insgesamt steigen. Baden-Wirttemberg ist
als starker Wirtschafts- und exzellenter Forschungs- und Wissenschafts-

standort gut aufgestellt, um diesen Herausforderungen mit (iberzeugen-
den Lésungen zu begegnen; sie werden den Erhalt von Lebensraum,
6konomische Interessen und neue Kundenwinsche gleichermaBen in
Einklang bringen.

Franz Loogen ist seit 1. Juni 2010 Geschaftsfiihrer der e-mobil BW
GmbH, der Landesagentur fiir Elektromobilitdt und Brennstoffzellen-
technologie (Zentrale Anlauf- und Beratungsstelle des Landes Baden-
Wiirttemberg fiir alle Belange rund um das Thema Elektromobilitat).
Der Maschinenbau-Ingenieur, der an der RWTH Aachen seinen Ab-
schluss machte, bringt in seine Tatigkeit eine (iber zwanzigjahrige Be-
rufserfahrung in leitender Funktion in der Automobilindustrie ein. Seine
beruflichen Stationen flihrten ihn entlang der gesamten Wertschop-
fungskette — vom Daimler Werk Disseldorf (iber die Leitung After Sales
Technik Truck & Van bis hin zur Leitung des Gesamtfahrzeugversuchs
bei MB Truck in Stuttgart. Den verheirateten Familienvater zweier Téch-
ter motiviert an seiner Aufgabe, mit der Férderung neuer intelligenter
(Elektro-)Mobilitatslosungen aktiv daran mitzuwirken, wirtschaftliche
Entwicklung und Umweltschutz effizient und nachhaltig zu verbinden.

Mathias Riidel

Die professionelle Fahrausbildung und die unabhéngige Fahrerlaubnis-
priifung leisten einen entscheidenden Beitrag zur Minderung des hohen
Unfallrisikos der Fahranfanger. Das in Deutschland seit mehr als 100
Jahren praktizierte System der geteilten Aufgaben hat sich dank steti-
ger Anpassungen an neue Anforderungen aus den Bereichen Mensch,
Technik und Umwelt bewahrt.

Selektions- und Orientierungsfunktion

Die Fahrerlaubnispriifung hat fiir das Gesamtsystem der Fahranfanger-
vorbereitung groBe Bedeutung: Einerseits dient sie dazu, nur Fahranfan-
ger mit ausreichender Befahigung zur motorisierten Teilnahme am Stra-
Benverkehr zuzulassen (,Selektionsfunktion“). Andererseits stellen die
Priifungsinhalte, Bewertungskriterien und Priifungsergebnisse wichtige
Orientierungspunkte flir die Ausrichtung der Fahrausbildung und der in-
dividuellen Lernprozesse der Fahranfénger dar (,Steuerungsfunktion®).

Qualitatsmanagement

Mit der bundesweiten Einflihrung der computergestiitzten Prifung zum
01.01.2010 wurde ein spezielles Qualitdtsmanagementsystem einge-
fihrt, mit dem die Qualitat der theoretischen Fahrerlaubnispriifung
(TFEP) kontinuierlich evaluiert und optimiert wird. Dieses System be-
ruht auf der wissenschaftlichen Auswertung aller Prifungsergebnisse
und entsprechenden Uberarbeitungsempfehlungen. Potenziale zur Opti-
mierung wurden bisher vor allem beziiglich der Verringerung der zur
Aufgabenbearbeitung erforderlichen Lesekompetenzen sowie beziiglich
der Verringerung von Lésungshinweisen in den Fragestellungen und Ant-
wortalternativen identifiziert. In einem weiteren Schritt wurde damit be-
gonnen, die Reihenfolge der Auswahlantworten einer Aufgabe wie auch
der Aufgaben innerhalb eines Bogens zu variieren. Dadurch kénnen Ma-
nipulationen, die auf der Kenntnis des Lésungsmusters einzelner Bogen
und Aufgaben beruhen, wirkungsvoll verhindert werden. Die Erweite-
rung der Darstellungsformate und insbesondere der Instruktionsformate
durch neuartige visuelle lllustrationsméglichkeiten stellt deshalb den
nachsten Schritt zur Optimierung der TFEP dar.

Mathias Riidel
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Die Weiterentwicklung der
Fahrerlaubnisprufung in Deutschland

Ende der 1990er Jahre lieBen die Verkehrsunfallzahlen einen kontinuierlichen Riickgang
der im StraBenverkehr Verletzten und Getoteten erkennen. Der allgemeine Trend iibertrug
sich jedoch nicht auf die Fahranfanger. Ihr Risiko, im StraBenverkehr verletzt oder getétet
zu werden, blieb weiterhin ein mehrfach hoheres als das erfahrener Kraftfahrer.

Oberflachlichem Auswendiglernen vorbeugen

Zur Erweiterung der Instruktionsformate sind zwei Schritte vorgesehen.
Im ersten Schritt sollen die bisher verwendeten Fotos und Grafiken
durch computergenerierte Abbildungen ersetzt werden. Daraus ergeben
sich folgende Vorteile: Die bisher verwendeten Fotos lieBen sich nur mit
sehr hohem Aufwand erstellen oder aktualisieren, da die entsprechenden
Situationen einschlieBlich der Verkehrsteilnehmerkonstellationen im Re-
alverkehr vorgefunden oder gestellt werden mussten. Die computerge-
nerierten Abbildungen lassen sich dagegen effizient erstellen und an-
schlieBend kontinuierlich aktualisieren. Dartber hinaus kann die Kom-
plexitat der abgebildeten Verkehrssituationen an die Zielstellung der
entsprechenden Aufgabe angepasst werden. Durch die Verédnderung der
dargestellten Objekte bzw. des Verkehrsumfeldes (ohne die grundlegen-
den Inhalte der Verkehrssituation zu verandern) kann dem schemati-
schen Auswendiglernen vorgebeugt werden. Der Bewerber erkennt in
der Prifung ein bestimmtes Bild nicht sofort wieder und muss sich da-
her inhaltlich mit der dargestellten Verkehrssituation auseinanderset-
zen, um die entsprechende Aufgabe richtig zu I6sen. Aufgrund eines
Beschlusses von Bund und Léndern wurden daher zum 01.07.2011
alle 160 bisher in der TFEP verwendeten Fotos und Grafiken zur Darstel-
lung von Verkehrssituationen durch computergenerierte Abbildungen er-
setzt. Im zweiten Schritt —ab 2012 - soll der Aufgabenkatalog der TFEP
durch Aufgaben erganzt werden, bei denen computergenerierte Video-
sequenzen zur Veranschaulichung der zugrunde liegenden Verkehrssitua-
tion genutzt werden. Daraus ergeben sich (iberdies folgende zusatzliche
Vorteile: Statische Abbildungen miissen heute zur lllustration komplexe-
rer Verkehrssituationen bzw. zur Erlauterung zeitlicher Situationsverlau-
fe haufig durch textuelle Beschreibungen erganzt werden, welche die
Leseanforderungen erhéhen oder Lésungshinweise beinhalten. Mit dyna-
mischen lllustrationen lassen sich dagegen auch komplexere Verkehrs-
situationen und zeitliche Verlaufe selbsterklarend darstellen. Dariiber
hinaus lassen sich in dynamischen Darstellungen auch Gefahrenreize
im Situationsverlauf darstellen. Damit lassen sich Aspekte der Fahrkom-
petenz wie Situationswahrnehmung und Gefahrenerkennung auf vielfalti-
ge Weise erfassen, zugleich kann die Validitat der Aufgaben erhoht wer-
den. Derzeit laufen bei der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) wei-
tere Forschungsarbeiten zu Verkehrswahrnehmungstests, in denen die
Reaktionszeit des Bewerbers auf bestimmte Gefahrenreize erfasst wird.
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Optimierung der praktischen Fahrerlaubnispriifung

Ein wichtiges Element der Arbeiten zur Optimierung der praktischen
Fahrerlaubnispriifung (PFEP) stellt die derzeitige Entwicklung eines elek-
tronischen Prufprotokolls dar. Damit soll unter anderem fiir Sachverstan-
dige, Bewerber und Fahrlehrer mehr Transparenz und ein differenzierte-
res Rlckmeldesystem der zu priifenden Anforderungen erzielt werden.
Zudem soll das e-Priifprotokoll die Priifungsdokumentation fiir den Sach-
verstandigen, insbesondere die Verhaltensbeobachtung wahrend der Pri-
fungsfahrt, vereinfachen und differenzieren und so die abschlieBende
Priifungsentscheidung erleichtern. Darliber hinaus stellt das e-Priifpro-
tokoll mit dessen kompetenzbezogener Bewertung der Priifungsleistung
die Basis fiir eine wissenschaftliche Evaluation der praktischen Fahrer-
laubnisprifung und damit fiir eine fortwahrende Optimierung der PFEP
dar. Folglich kénnen durch die Evaluationsergebnisse im Zusammen-
hang mit Riickschliissen aus Unfallanalysen notwendige Anpassungen
der Prifungsanforderungen effizient ermoglicht werden.

Zusammenarbeit

Diese Entwicklungen — sowohl die bisherigen als auch die kiinftigen —
sind nur in enger Zusammenarbeit aller mit Fragen der Fahrerlaubnis-
prifung befassten Stellen moglich. Das sind die zustéandigen Behdrden
von Bund und Landern, die BASt, die Technischen Priifstellen, die Fahr-
lehrerschaft und die Wissenschaft. Nur so kénnen tragfahige Lésungen
im Sinne einer optimierten Fahranfangervorbereitung entwickelt und
umgesetzt werden.

Diplom-Ingenieur Mathias Riidel hat nach dem Studium des Ma-
schinenbaus als Priifingenieur und amtlich anerkannter Sachverstandi-
ger bei der TUV NORD Mobilitdt GmbH & Co. KG gearbeitet. Seit 2004
gehort Ridel der u.a. mit Zukunftsplanungen befassten Arbeitsgruppe
TUV| DEKRA arge tp 21 an, die er seit 2008 als Geschéftsflihrer leitet.

Matthias Wimpff

Passen qualitatvolle Fahrausbildung
und wirtschaftlicher Erfolg unter

einen Hut?

Diese Frage ist eigentlich leicht zu beantworten: Nur eine wirtschaftlich erfolg-
reiche Fahrschule kann auch qualitatvolle Fahrausbildung gewahrleisten. Doch

ganz so einfach ist es in praxi freilich nicht.

Fahrschulen sind Teil der Marktwirtschaft. Dabei handelt es sich in der
Regel um kleine bis sehr kleine, von Inhabern geflihrte Betriebe. Schon
die dem Fahrlehrergesetz von 1969 vorausgegangene ,Verordnung (ber
Fahrlehrer im Kraftfahrzeugverkehr* wies den Fahrschulen den &ffentli-
chen Auftrag zu, Bewerber um die Fahrerlaubnis auszubilden. Mit der
1986 erfolgten Abschaffung der sog. Laienausbildung bekannte sich der
Gesetzgeber zur professionellen Schulung der Fahrschuler. Eigentlich
eine schone heile Welt, ware da nicht der Markt mit seinem teils hitzi-
gen Wettbewerb. —
SRSV

Die wirtschaftliche GroBwetterlage — ~.

Richten wir den Blick auf das Heute. Wir leben in bewegten wirtschaft-
lichen Zeiten. Die deutschen Automobilhersteller fahren Rekordergeb-
nisse ein. Die Arbeitslosigkeit ist so niedrig, wie seit Jahren nicht mehr,
und das Zinsniveau ist schon seit Langem auf historischem Tiefstand.
An den Finanzmarkten wird — wie vor der groBen Krise — schon wieder
gewettet und gepokert. Am europaischen Horizont ziehen dunkle Wol-
ken einer neuen Finanzkrise auf. Und wie geht's der Fahrschulbranche
in solchen Zeiten?

Fahrschulen haben oft eine eigene, regionale Konjunktur

Ob Boom oder Baisse, auf die Fahrschulen in Deutschland wirkt sich
das Auf und Ab — jedenfalls bis heute — weniger stark aus als auf die
meisten anderen Wirtschaftszweige. Der Erwerb des Fihrerscheins hat
seit Jahrzehnten einen sehr hohen, stabilen Stellenwert. Doch das sagt
nichts Uber die der Branche drohenden Risiken, denn bekanntlich wird
die Nachfrage nach Fiihrerscheinen bestimmter Klassen, z. B. den Motor-
radklassen, immer durftiger. Hinzu kommt in den nachsten zehn Jahren
die demografisch bedingte Abnahme der potenziellen Fiihrerscheinan-
warter. Das Preisgeflige ist regional sehr unterschiedlich und von durch-
greifender Konsolidierung weiter entfernt denn je. So beobachtet man
z. B. flir eine normale Fahrstunde (45 Min.) der Klasse B Preisunter-
schiede von mehr als 50 Prozent. Im Zeitraum von flinf Jahren (30.06.
2006 bis 30.06.2011) erhohte sich nach zuverlassigen bundesweiten
Erhebungen der Durchschnittspreis fiir eine Fahrstunde der Klasse B
von 31,40 Euro auf nur 32,22 Euro. Das ist gemessen an der in die-
sem Zeitraum erfolgten Lohnentwicklung, der Inflationsrate und der
Treibstoffpreise bei Weitem zu wenig.

Bild links: DVR, Bonn

Wirtschaftliche
Lage und Finan-
zierung der Fahr-
schulen

In Deutschland gibt
es rund 11.000 Fahr-
schulen. Mehr als die
Halfte dieser Betriebe
erwirtschaftet nur einen Jahresumsatz von bis zu 100.000 Euro. Was
verdienen diese Fahrschulen? Der Gewinn lag in dieser Umsatzkatego-
rie im vergangenen Jahr bei ca. 38 Prozent. Weitere 30 Prozent der Be-
triebe generieren einen Jahresumsatz von bis zu 300.000 Euro; hier lag
der Gewinn bei ca. 30 Prozent und somit im Mittelwert bei 67.500 Eu-
ro. Ein schon wesentlich kleinerer Kreis von Fahrschulen hat in 2010
einen Umsatz bis zu einer Million Euro erwirtschaftet; hier lag der Ge-
winn bei rund 24 Prozent (alles EBT). Obwohl es sich bei diesen Zah-
len nur um Durchschnittswerte handelt, wird deutlich, dass die Ertrags-
lage, insbesondere bei den kleinen Fahrschulen, mehr als angespannt,
ja oft ungenugend ist.

Von den zurzeit glinstigen Finanzierungskonditionen (Motto: ,Geld ist
so billig wie noch nie!*) profitieren die Fahrschulen in der Regel nicht,
denn deren Finanzierung bewegt sich auf einem Zinsniveau von 8 bis
12 Prozent. Warum? Weil ein GroBteil der Fahrschulbetriebe in Deutsch-
land zu den kleingewerblichen Unternehmen zahlt, die sich mangels so-
lider Pfander vielfach (iber teure Kontokorrent- und Ratenkredite finan-
zieren missen.

Matthias Wimpff

Wirtschaftlicher Erfolg basiert auf qualitatvoller Ausbildung

Ob es sich um einen kleinen, mittleren oder groBen Fahrschulbetrieb
handelt, flr den wirtschaftlichen Erfolg ist immer eine verniinftige Preis-
kalkulation entscheidend. Und ,gute” Preise lassen sich am Markt nur
dann erzielen, wenn die Ware, in diesem Fall die Dienstleistung, ihren
Preis wert ist. Etwas salopp ausgedriickt: Jede Fahrschule bekommt
die Fahrschiiler, die sie verdient. Ubrigens, gerade Fahrschulen, die sich
deutlich vom unteren Preisniveau abheben, erfreuen sich meist groBeren
Zuspruchs als ihre Konkurrenten, die nur ,billig* kénnen. Und das ist
auch gut so.

Fortsetzung » » »



Die Fahrschule als erfolgreiches Unternehmen

Fiir den zukinftigen wirtschaftlichen Erfolg sind Hinwendung zur Spe-
zialisierung, sorgsame Standortwahl (namentlich fir Filialen!) und die
ernsthafte Erwagung von Kooperationen von entscheidender Bedeutung.
Gutes Fuhrparkmanagement, (berlegte Personalplanung und -steuerung
sind weitere wichtige Voraussetzungen fiir erfolgreiche Fahrschulfiihrung.
Natirlich missen auch Fahrschulen immer Uber aktuelle betriebswirt-
schaftliche Zahlen verfligen und die entscheidenden Kennzahlen ihres
Betriebs parat haben. Nur so treten sie gegenliber Banken und dem
Finanzamt als ernst zu nehmende Gespréachspartner auf.

Erwartungen der Kunden

Fahrschiler haben eine hohe Erwartungshaltung an die
Dienstleistungen der Fahrschule. Preis- und Leistungsver-
gleiche sind heute so einfach wie noch nie, denn auch das
so wichtige Empfehlungsgeschaft lauft digital und ist Teil
der Social Media geworden. Bis zum Ende dieses Jahr-
zehnts werden rund 80 Prozent der deutschen Bevolke-
rung in den Ballungsgebieten leben. Das wird bei Fahr-
schulen zu einem Konzentrationsprozess fuhren.

Strukturverdanderungen der Branche

Es gibt, anders als man es manchmal hort, nicht zu viele Fahrlehrerin-
nen und Fahrlehrer, sondern eindeutig zu viele kleine Fahrschulen. Da
auch sie Teil des Marktes sind, wird sich hier in den nachsten Jahren
ein mehr oder weniger schmerzlicher Anpassungsprozess vollziehen.
Weil viele Fahrschulen ihre Kosten zwangslaufig schon bis zur Schmerz-
grenze gedriickt haben, kdnnen Zukunftsinvestitionen nur im Rahmen
einer verniinftigen Gewinnkalkulation realisiert werden.

Qualitatvolle Fahrausbildung und wirtschaftlicher Erfolg stehen nicht
per se im Widerspruch. Entscheidend sind letztlich der Wille und die
Kompetenz des Fahrschulinhabers, neben einem guten Lehrer auch ein
guter Kaufmann zu sein. Das gelingt, wie wir wissen, leider noch nicht
oft genug.

Matthias Wimpff, 55, ist ein Kaufmann alter Schule und als solcher Vorstandsmit-
glied der ACADEMY Holding AG und Geschaftsfiihrer der Tochtergesellschaft DATA-
PART Factoring GmbH mit Sitz in Ludwigsburg. Das Unternehmen ist vor allem im
Bereich Franchise und Finanzdienstleistungen tatig. In Deutschland sind rund 1.000
Fahrschulbetriebe Vertragspartner von ACADEMY. Wimpff pflegt intensive Néhe zu sei-

nen Kunden und ist deshalb mit dem Status quo, den Indizes und Entwicklungen der
Branche &uBerst vertraut.

Deutsche Fahrlehrer-Akademie e.V.

Ruckblick auf die Anfange und das Werden V

Neben ermutigenden Berichten iiber die Entwicklung des Projekts ,,Qualitédtssicherung in Fahrschulen (QS)* und
die Fortschritte anderer Vorhaben brachte die 16. ordentliche Mitgliederversammlung am 22. Marz 2005 einen
Wechsel an der Spitze der Deutschen Fahrlehrer-Akademie (DFA).

Nach neun erfolgreichen Jahren gab Dr.-Ing. Heiner Kamm in einer be-
eindruckenden Rede seinem Wunsch Ausdruck, die Geschicke der DFA
,mit dem heutigen Tag“ in jlingere Hande legen zu wollen. ,Ich schlage
der Mitgliederversammlung deshalb vor, Prof. Dr.-Ing. Klaus Langwieder
zu meinem Nachfolger zu wéhlen®, schloss Dr. Kamm. Die Mitglieder
folgten dem in die Zukunft weisenden Vorschlag und wahlten Klaus
Langwieder einstimmig zum Prasidenten der DFA. Die Versammlung
berief im Weiteren Dr. Kamm und Peter Tschope, Letzteren als Nach-
folger des aus Altersgriinden ausgeschiedenen Rudi Ebel, zu Vizepra-
sidenten.

Ausbildungsqualitat

Auf einer groBen Fahrlehrerversammlung wurde einmal gefragt: ,Was
macht gute Fahrausbildung aus?“ Das Echo war vielstimmig. Im Detail
wurde viel Richtiges gesagt, aber die eine Formel, auf die sich alle hat-
ten einigen konnen, fand man nicht. Wie auch? Doch als einer meinte,
gute Ausbildungsqualitat bemesse sich vor allem daran, dass ein Fahr-
schiiler die Prifung auf Anhieb bestehe, erntete er geballten Protest.
Die Begebenheit zeigte schon damals: Ausbildungsqualitat lasst sich
weder mit einer Anreihung positiv belegter Begriffe noch mit dem Nach-
beten gesetzlicher Anforderungen definieren. Es war deshalb richtig, das
Thema wissenschaftlich anzugehen. Die DFA stellte am 3. Februar 2006
den Vertretern der obersten Verkehrsverwaltungen der Bundeslander die
von der QSS-Projektgruppe erarbeiteten Erhebungsinstrumente fiir die
Qualitatssicherung vor. Die Resonanz des Auditoriums war
liberwiegend positiv und somit sehr ermutigend, die umfang-
lichen weiteren Entwicklungsschritte energisch anzugehen.
Eine der Mitgliederversammlung vom 9. Mai 2006 voraus-
gegangene Beratung des Vorstands zum Entwicklungsstand
des QSS machte deutlich, dass das Projekt die personellen
und finanziellen Ressourcen der DFA noch fiir geraume Zeit
stark in Anspruch nehmen wiirde. Jetzt kam es vor allem
darauf an, die in § 34 Absatz 4 Fahrlehrergesetz vorgesehe-
ne Verordnung Uber ,Anforderungen an die Qualitdtssiche-
rungssysteme und Regeln fiir die Durchfiihrung der Quali-
tatssicherung“ zu forcieren.
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2008: Das QSS steht! - Ist die Rechtsgrundlage Makulatur?

Im Herbst 2008 wurde die Entwicklung des QSS erfolgreich abge-
schlossen. Doch die fiir die praktische Anwendung entscheidende Ver-
ordnung stand noch immer aus. Nicht zuletzt ging es um die in § 34
Absatz 3 FahrlG in Aussicht gestellte Freistellung von der staatlichen
Uberwachung der Fahrschulen, die sich einem anerkannten QSS an-
schlieBen. Doppeltes Auditing, also staatliche Uberwachung plus strin-
genter QS (realitatsferne Politiker empfahlen das), war und ist den Fahr-
schulen nicht zu vermitteln. Nach und nach zeichnete sich Unwillen
ab, die Rechtsverordnung zu erlassen. Zustandige administrative Ebenen
des Bundes und der Lander fithrten schwer versténdliche rechtliche Be-
denken ins Feld. Man kénne Qualitét, ,wenn sie denn (ber die Erfiillung
der gesetzlichen Verpflichtungen hinaus gehen soll, schwerlich verord-
nen“, hieB es dazu in einem offiziellen Brief vom September 2009. Da-
mit wurde die seinerzeit wohlerwogene und eingehend beratene Ande-
rung des Fahrlehrergesetzes vom 24. April 1998 zum Widersinn erklart.
Das fuhrt nicht weiter. Hier sind padagogische Einsichten, juristischer
Gestaltungswille und ein entschiedenes Eintreten fiir die weitere Verbes-
serung der Fahrausbildung gefragt. Auch die Politik macht bis heute,
obwohl nachdriicklich darum gebeten, keinerlei erkennbare Anstalten,
die von der Administration angefithrten Hindernisse zu tiberwinden.
GLH
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