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B DEUTSCHE FAHRLEHRER-AKADEMIE E.V.

Fahrlehrer — Meisterberuf fur sichere Mobilitat

Mobilitat ist eine zentrale Grundlage unserer Gesellschaft, ohne Mobilitat ist der Zugang
zum Wirtschaftsleben und zur sozialen Kommunikation nicht maglich. Fiir den jungen
Menschen ist der Schritt in die ,,groBe Welt der mobilen Freiheit durch den Erhalt der
Fahrerlaubnis der Meilenstein von der eingrenzenden Abhangigkeit zu einer erheblich
erweiterten Freiziigigkeit und Eigengestaltung des Lebensraums.

Dies ist aber auch ein Schritt in eine neue Dimension der sozialen
Verantwortung. Keine Technologie verlangt so viel vorausschauen-
des und partnerschaftliches Handeln in jeder Sekunde wie das
Automobil; kein technisches Hilfsmittel bestraft eine Unachtsam-
keit oder ein Fehlverhalten so hart wie das Automobil — das Risiko
schwerer und tédlicher Verletzungen fiihrt uns die Unfallstatistik
immer wieder vor Augen. Die hohe Unfallbeteiligung der jungen
Fahrer/innen und ihrer Mitfahrer ist dabei in Deutschland (rund
950 Unfalltoten pro Jahr) ein zentrales Problem wie in allen
Landern.

Erziehung zu sozialer Verantwortung

Die Aufgabe des Fahrlehrers stellt hdchste Anspriiche, die vielen in
unserer Gesellschaft nach wie vor nicht bewusst sind. Sie erfordert
nicht nur wie die Schulausbildung die Vermittlung von umfangrei-
chem Fachwissen, sondern sie verlangt auch die Vermittiung und
Erziehung zu sozialem Verantwortungsbewusstsein und partner-
schaftlichem Verhalten. Neben der Schule ist die Zeit der Fahraus-
bildung die entsprechende Pragung des Sozialverhaltens und die
letzte Intervention vor dem Eintritt in das selbstbestimmte Lebens-
umfeld.

Fahrlehrerausbildung:
Umfangreicher interdisziplinarer Bildungsgang

Die Ausbildung des Fahrlehrers ist heute ein duBerst umfangreicher
interdisziplinarer Bildungsgang. In dreizehn Monaten werden den
Fahrlehreranwartern in Deutschland Kompetenzen auf den Gebie-
ten Recht, Verkehrspddagogik, Psychologie, Verkehrsverhalten und
Technik vermittelt. Teil der Ausbildung ist ein 4%2-monatiges Prak-
tikum in einer Ausbildungsfahrschule, das der padagogischen Ab-
schlussprifung vorausgeht. Das Prinzip des lebenslangen Lernens
ist beim Fahrlehrerberuf langst Realitat, die Weiterbildung ist exakt
geregelt, ebenso die standige Kontrolle der Qualitat. Die Hierarchie
der Darstellung beruflicher Qualifikationen gibt in Deutschland die
hohen Anforderungen an den Fahrlehrerberuf nicht wieder, ganz zu
schweigen vom ubrigen Europa. Die Berufsbezeichnung ,Fahrlehrer”

lasst nicht ohne weiteres er-
kennen, dass die Ausbildungs-
anforderungen denen des
Handwerksmeisters oder Ba-
chelors vergleichbar sind.

Keine Gleichstellung per
Dekret

Die immer noch stark unter-
schiedlichen Anforderungen
an die Fahrlehrerqualifikation
in den Staaten der EU sind
nicht mehr zeitgemaBn. Solan-
ge aber Inhalte und Dauer der
Ausbildung und auch die
Prifungsanforderungen signi-
fikante Unterschiede — um
nicht zu sagen Defizite — auf-
weisen, dirfen Fahrlehrer aus den anderen Landern der EU nicht
per Dekret den in Deutschland ausgebildeten Fahrlehrern gleichge-
stellt werden. Das EU-Projekt ,MERIT an dem auch Vertreter der
Deutschen Fahrlehrer-Akademie e. V. (DFA) und der Bundesverei-
nigung der Fahrlehrerverbande e. V. (BVF) maBgeblich mitwirkten,
hat fiir die Kommission konkrete Empfehlungen zur Harmonisie-
rung der Fahrlehrerausbildung erarbeitet. Diese missen nun umge-
hend umgesetzt werden, denn nur so kann eine den Erfordernissen
der Verkehrssicherheit adaquate Ausbildung der Fahrlehrer und
somit der Fahrschiiler sichergestellt werden.
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Prof. Dr.-Ing. Klaus Langwieder

Ein Beispiel, das Schule machen muss

Die Europaische Kommission hat jlingst die Priifung des deutschen
Handwerksmeisters im européischen Vergleich dem Fachhochschul-
abschluss gleichgestellt. Die hohe Ausbildungsqualitat in Deutsch-
land wurde damit anerkannt und in den flinf Stufen der europai-
schen Berufsqualifikation in die Ausbildungsstufe drei eingeordnet,
die direkt unter den universitéren Abschliissen liegt.



Die Ausbildungsanforderungen der deutschen Fahrlehrer entspre-
chen voll den Anforderungen an den Meisterbrief anderer Berufs-
bilder. Die Eingangsqualifikationen werden im Berufsstand immer
hoher. Die DFA hat einen Berufseignungstest entwickelt und einge-
fuhrt, und die Fahrschulen werden in Zukunft einem QSS unter-
worfen, mit dem die Ausbildungsqualitat standig Gberprift werden
kann. Derartige Anforderungen gehen weit (iber das Ausbildungs-
profil und die Anforderungen in anderen Berufszweigen hinaus.
Denn beim Fahrlehrerberuf geht es neben dem technischen Fach-
wissen um soziale Kompetenz und die Hinflhrung der jungen Men-
schen zu verantwortungsvollem Mobilitatsverhalten - entscheidend
fur verringerte Unfallrisiken und erhéhtes Umweltbewusstsein.

Es ist dringend zu fordern, dass — gerade auch im Hinblick auf die
vergleichbaren europaischen Einstufungen — der Fahrlehrerberuf die
ihm zustehende Anerkennung findet und auch hier ein ,Meistertitel
fur Mobilitatserziehung” geschaffen wird. Der hohe Ausbildungs-
stand der deutschen Fahrlehrer rechtfertigt die Einordnung in die
Qualifikationsstufe drei. Die langjahrigen Bemihungen des Fahrleh-
rerberufsstandes mussten so in Deutschland und auch in Europa
die angemessene Anerkennung finden. Nur so kann der notwendige
hohe Ausbildungsstandard erhalten und kontinuierlich verbessert
werden.

Prof. Dr.-Ing. Klaus Langwieder

Tanja Korn

Berufseignungstest flr Interessenten am

Fahrlehrerberuf (BET-F)

Erste Erfahrungen aus der Praxis

Seit Januar 2007 fiihrt die DEFA-ZERT GmbH mit Sitz in Stuttgart im gesamten Bundesgebiet den von der Deutschen Fahr-
lehrer-Akademie e. V. (DFA) entwickelten Berufseignungstest fiir Fahrlehrer (BET-F) durch. Auftraggeber sind verschiedene
Leistungstrager fiir berufliche Fortbildung, u.a. die Deutsche Rentenversicherung.

Bild: Deutscher Verkehrssicherheitsrat e. V., Bonn

Mit dem BET-F kann ermittelt werden, ob ein Interessent die not-
wendigen Schlisselqualifikationen besitzt, um die komplexe Fahr-
lehrerausbildung erfolgreich zu absolvieren und der anspruchsvol-
len Tatigkeit als Fahrlehrer gewachsen zu sein. Der BET-F ist ein
fiir die Leistungstrager zweckvolles Instrument, um fiir den Fahr-
lehrerberuf geeignete Bewerber auswahlen und damit 6ffentliche
Forderungsmittel gezielt einsetzen zu kénnen. Die Durchfiihrung
der Berufseignungstests ergab bisher interessante Ergebnisse, die
vorerst einen Erfahrungsbericht aus der Praxis darstellen. Die sta-
tistische Erhebung und reprasentative Auswertung der Testergeb-
nisse sind fiir 2008 geplant.

Alter und Schulabschluss: Ziemlich homogene Gruppe

Hinsichtlich Alter und Schulabschluss bilden die von den Leis-
tungstragern zum Test angemeldeten Probanden eine ziemlich ho-
mogene Gruppe. Die meisten Kandidaten gehérten der Altersgrup-
pe der 31- bis 40-Jahrigen an und hatten als Schulabschluss die
Mittlere Reife. Heterogen zeigte sich die Probandengruppe hinsicht-
lich der Berufshiographien, da die unterschiedlichsten Ausbildungs-
berufe vertreten waren. Beim Einflihrungsgesprach wurde oft deut-
lich, dass viele nur eine vage Vorstellung von der anspruchsvollen
Tatigkeit des Fahrlehrers besitzen. |hre Motivation fiir den Fahrleh-

rerberuf sahen sie beispielsweise darin, dass sie ihre Arbeitszeit
flexibel gestalten kénnen; auch die Moglichkeit, permanent Auto
fahren zu dirfen (,was mir groBen SpaB macht“), wird als Beweg-
grund genannt. Diese zum Teil unrealistischen Vorstellungen sind
vermutlich darauf zuriickzufiihren, dass der Offentlichkeit die
hohen Anforderungen an den Fahrlehrerberuf leider immer noch
nicht ausreichend bekannt sind.

Drei Subtests fiir ndaheren Aufschluss

Im Anschluss an das Einfiihrungsgesprach werden die Bewerber in
den drei Subtests:

. Schlussfolgerndes Denken

. Textanalyse und Kurzvortrag

. Situationsanalyse und Diskussion

geprift. Bei den Subtests waren unterschiedliche Leistungsniveaus
der Bewerber erkennbar. Wahrend ca. die Halfte der getesteten
Kandidaten den BET-F bestanden hat, wurden bei den anderen
Kompetenzdefizite deutlich, die mit hoher Wahrscheinlichkeit zu
Problemen bei der Fahrlehrerausbildung und auch bei der Aus-
Ubung des Fahrlehrerberufs fiihren wiirden.

Der erste Subtest ,Schlussfolgerndes Denken“ stellt einen Intelli-
genztest dar, der u. a. numerische Fahigkeiten Gberprift. Dabei fiel
auf, dass einige Kandidaten Schwierigkeiten mit einfachen Grund-
rechenaufgaben hatten. Gerade aber mathematische Grundkennt-
nisse sind notwendig, um wahrend der Fahrlehrerausbildung bei-
spielsweise wichtige fahrphysikalische Zusammenhénge wie Anhal-
te-, Brems- und Uberholwege erfassen und deren Bedeutung spé-
ter auch den Fahrschilern plausibel erkléaren zu kénnen. Im zwei-
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ten Subtest ,Textanalyse und Kurzvortrag”, mit dem Textverstand-
nis, Textbearbeitung und Vortragsfahigkeit tberpriift werden, wur-
den ebenfalls Schwéchen deutlich. Einigen Kandidaten fiel es
schwer, einen vorstrukturierten Text abschnittsweise zusammenzu-
fassen und zentrale Aussagen wiederzugeben. Es gelang ihnen
kaum, die wesentlichen Inhalte des Textes zu erfassen und Schwer-
punkte zu setzen. Ungenligendes Textverstandnis kann wahrend
der Fahrlehrerausbildung zu erheblichen Problemen flihren, weil
die Interpretation von Gesetzestexten und die Analyse padagogi-
scher Fachtexte wichtige Bestandteile der Fahrlehrerausbildung
sind. Fir eine gezielte Wissensvermittlung im Rahmen der Fahr-
schilerausbhildung ist die Fahigkeit, Texte verstehen und analysie-
ren zu kénnen, unerlasslich. Auch beim letzten Subtest ,Situations-
analyse und Diskussion* wurden Kompetenzdefizite deutlich, die
die Fahrlehrerausbildung ernsthaft in Frage stellen. Bei der praxis-
nahen Diskussion kritischer Verkehrssituationen hatten einige Kan-
didaten Probleme, unterschiedliche Argumente gegeneinander ab-
zuwagen und Schlussfolgerungen zu ziehen. Diese Fahigkeit ist
aber eine wichtige Voraussetzung fiir die Fahrlehrerausbildung und
die spatere Berufsauslibung, um unterschiedliche Verhaltensweisen
der Verkehrsteilnehmer unter rechtlichen, ethischen und Sicher-
heitsaspekten bewerten zu kdnnen.

Rechtzeitige Transparenz der Qualifikationsdefizite

Die ersten Praxiserfahrungen haben gezeigt, dass durch den BET-F
vorhandene Qualifikationsdefizite, die der Ausbildung zum Fahrleh-
rer entgegenstehen (wie Rechenschwierigkeiten, erschwertes Text-
verstandnis und mangelnde Diskussionsfahigkeit) transparent wer-
den; dies geschieht rechtzeitig, also bevor wichtige Entscheidungen
Uber die Foérderung oder den
Antritt der Ausbildung getroffen
werden. Somit ist der BET-F
nicht nur flr die von den Leis-
tungstragern angemeldeten Pro-
banden, sondern auch fiir jeden
anderen Interessenten am Fahr-
lehrerberuf eine Chance heraus-
zufinden, ob er firr diesen Beruf
geeignet ist. Wer den BET-F be-
steht, hat gute Aussichten, die
Fahrlehrerausbildung und die
Fahrlehrerpriifung erfolgreich zu
durchlaufen und im Fahrlehrer-
beruf dauerhaft FuB fassen zu
kdnnen.

Tanja Korn

Daimler AG: Umweltschutz wird grof3 geschrieben

Der Umweltschutz gehért zu den wesentlichen Zielen des Daimler-
Konzerns. Er ist fester Bestandteil der Unternehmensstrategie. Mit
den vom Vorstand verabschiedeten Umwelt-Leitlinien definiert
Daimler seine Umweltpolitik und bekennt sich zu einem integrier-
ten Umweltschutz, der an den Ursachen fiir Umweltbeeintrachti-
gungen ansetzt und die Auswirkungen von Produktionsprozessen
und Produkten auf die Umwelt bereits im Voraus beurteilt und in
die unternehmerischen Entscheidungen einbezieht. Die Leitlinien
sind flr alle Mitarbeiter und Standorte des Konzerns verbindlich.

DiesOtto und BLUETEC:
Strategie fiir nachhaltige Mobilitat

Die Verbrauchs- und CO2-Reduktion sowie die Reduktion der
Schadstoffemissionen sind die zentralen Herausforderungen zur
nachhaltigen Mobilitat. Daimler ist sich diesbezlglich seiner Ver-
antwortung bewusst. Bereits in den vergangenen Jahren hat das
Unternehmen einen maBgeblichen Beitrag zur Verwirklichung einer
umweltvertraglichen und nachhaltigen Mobilitét geleistet und die
CO2-Emissionen wie auch den AusstoB von Schadstoffen innerhalb
der Flotte deutlich gesenkt. Kiinftig wird eine weitere konsequente
Verbrauchs- und Emissionssenkung der Fahrzeuge im Fokus der
Entwicklungsarbeit liegen. Kernziel war und ist, die CO2-Emissio-
nen und den Verbrauch fossiler Kraftstoffe weiter zu verringern.
Um dieses Ziel zu erreichen, ist Daimler in zwei Handlungsfeldern
aktiv: bei den Fahrzeugen und Antriebssystemen (Kernaktivitaten)
sowie bei den Kraftstoffen (unterstiitzende Aktivitaten). Mit techni-
schen Innovationen im Fahrzeug- und Antriebsbereich verfolgt das
Unternehmen zudem das Ziel, die Abgasemissionen seiner Pro-
dukte weiter zu senken. Leistungsféhig wie ein Benziner, drehmo-
mentstark und sparsam wie ein moderner Diesel und dabei extrem
sauber: Alle diese Vorteile der beiden Motortypen hat Mercedes-
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Benz in dem DiesOtto-Antrieb vereint. Das neue Technologiepaket,
das fiir die Zukunft des Ottomotors steht, beinhaltet unter anderem
Direkteinspritzung, Turboaufladung und eine variable Verdichtung.
Kern der Innovation ist die Raumzlindverbrennung, ein hocheffi-
zientes, dem Diesel ahnliches Brennverfahren. Entscheidender Vor-
teil: Im Gegensatz zu vergleichbaren Entwicklungen benétigt das
Mercedes-System keinen
synthetischen Kraftstoff,
sondern kann mit han-
delsiiblichem Benzin be-
trieben werden. Der Leis-
tung von 175 kW/ 238
PS und dem maximalen
Drehmoment von 400
Newtonmetern steht ein
Verbrauch zusammen
mit der Hybridkompo-
nente von weniger als
sechs Liter Benzin pro
100 Kilometer gegen-
lUber. Dieser Wert be-
zieht sich nicht etwa auf
einen Klein- oder Kompaktwagen, sondern auf ein Fahrzeug mit
Mercedes-typischem Komfort- und Sicherheitsniveau im Format
einer heutigen S-Klasse.

Mit BLUETEC ist es den Mercedes-Ingenieuren bereits gelungen,
den kraftvollen und sparsamen Diesel so sauber wie den Benziner
zu machen. Die Technologie wird bereits seit 2006 in den USA in
der E-Klasse angeboten und wird Ende 2007 auch in Europa ver-
figbar sein. Der E 300 BLUETEC wird mit Abstand der sauberste
Diesel seiner Klasse sein und in vollem Umfang die Anforderungen
der Euro 5-Abgasgrenzwerte erfiillen.

Bild: Daimler-Presse
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MPU: Der Fahrer-TUV fiir einen Neuanfang

am Lenkrad

Jedes Jahr nehmen in Deutschland rund 100.000 Menschen an
der Medizinisch-Psychologischen Untersuchung (MPU) teil. Haufig-
ster Ausléser: Alkohol am Steuer. Doch der Anteil der Drogenauffal-
ligkeiten im StraBenverkehr steigt in hohem Tempo. Und auch die
»Punktesammler” stellen unter den MPU-Kandidaten eine stattliche
Zahl. Fur sie alle bedeutet die MPU eine betrachtliche Herausfor-
derung — aber auch die groBe Chance fiir einen Neustart ohne Flh-
rerscheinsorgen. Dank stetiger wissenschaftlicher Weiterentwick-
lung, einheitlicher Beurteilungskriterien und einem sehr strengen
System der Qualitatssicherung (mit TUV SUD startete 1999 das
Akkreditierungsverfahren durch die Bundesanstalt flir StraBenwe-
sen) ist die MPU heute, nach mehr als 50 Jahren Bewéahrung, ein
wirksameres Verkehrssicherheitsinstrument denn je.

Die Geburtsstunde der MPU in Deutschland hatte schon friih ge-
schlagen — gleich in der Nachkriegszeit galt es die Frage zu kléren:
Koénnen Kriegsverletzte mit kérperlichen Behinderungen ein Auto
sicher fahren? Diese Aufgabe (ibernahmen die TUV und schon da-
mals wirkten dabei Mediziner und Psychologen zusammen. Alkohol
wurde in der Folge immer mehr die Hauptursache fiir schwere Ver-
kehrsunfalle, fur Flhrerscheinverlust und die Anordnung einer MPU
— der Anteil betragt heute rund 65 %. Dabei setzte sich allerdings
auch die Ansicht durch: Selbst wer sich am Steuer immer wieder
grob fahrléassig gezeigt hat, kann sein Verhalten sehr wohl dauer-
haft &ndern. Folgerichtig werden seit der zweiten Halfte der 70er
Jahre erganzend zur MPU Nachschulungskurse angeboten, die sich
bereits in frihen Studien bewahrten: Es zeigt sich eine enorme
Senkung des Ruckfallrisikos. Diese Kurse gibt es seit einigen
Jahren auch fur Drogenauffallige und Punktestinder.

Die Biirger kdnnen sich darauf verlassen, dass ihre MPU unter kla-
ren gesetzlichen Rahmenbedingungen ablauft und transparenten
Regeln folgt. Sie beinhaltet mehrere Schritte, die sich insgesamt
Uber zwei bis drei Stunden erstrecken. Zunachst wird an einem
Testgerat die Konzentrations- und Reaktionsféhigkeit des Fahrers
Uberprift. Als zweiter Schritt folgt die kérperliche Untersuchung
durch einen Verkehrsmediziner, je nach Anlass wird eine Blut- oder
Urinprobe genommen. SchlieBlich bildet das persénliche Gesprach
mit dem Verkehrspsychologen, das in der Regel eine Stunde dau-
ert, den Schwerpunkt der Untersuchung. Darin beurteilt der Gut-
achter, ob der betroffene Fahrer sein friiheres Fehlverhalten einge-
sehen und selbstkritisch aufgearbeitet hat. Und natiirlich beson-
ders wichtig: Liegt eine stabile Verhaltensanderung, zum Beispiel
Beendigung des Drogenkonsums, vor? Das Ziel ist, dass der Unter-
suchte den Fiihrerschein nicht nur zuriickbekommt — er soll ihn
auch auf Dauer behalten.

Zahlen und Fakten rund um die MPU

Der ,kritische Blick“ der Gutachter bei der MPU ist also durchaus
ein echter Dienst am betroffenen Biirger. Bei einer Rickfallquote
von rund 40 % bei den Alkoholfahrern ist niemandem gedient,
wenn einige Jahre nach der Neuerteilung der nachste Entzug der
Fahrerlaubnis folgt. Stichwort Biirger- oder Kundenservice: Hier hat
sich besonders im letzten Jahrzehnt enorm viel getan. So begann
TUV SUD schon in den neunziger Jahren mit kostenlosen Info-
abenden und individuellen Beratungsgesprachen. SchulungsmaB-
nahmen von Verkehrspsychologen erganzen heute die Moglichkei-
ten, sich aktiv mit seinem Flhrerscheinproblem und der MPU aus-
einander zu setzen. Und angesichts kursierender Stammtischweis-
heiten und Fehlinformationen ist auch die Kommunikationsoffen-
sive unter dem TUV SUD-Motto ,Lassen Sie sich keinen Béren
aufbinden” enorm wichtig.

Und noch etwas erleichtert den Start in ein neues und unbeschwer-
tes Fiihrerscheinleben: neuartige medizinische Methoden zum
Nachweis von Verhaltensanderungen. An die Seite der seit langem
etablierten Drogenscreenings (zum Nachweis erfolgreicher Drogen-
freiheit) ist nun flr Alkohol der ,Abstinenz-Check” getreten. Dies
ist eine Moglichkeit, den Nachweis zu erbringen: Ich trinke keinen
Alkohol mehr. TUV SUD konnte 2006 als erste Begutachtungs-
stelle fur Fahreignung einen Abstinenz-Check anbieten, der durch
eine Messung von Ethylglucuronid (EtG) — eines direkten Alkohol-
abbauprodukts — im Urin diesen Abstinenznachweis ermoglicht.

Die Dienstleistungen flir den Blirger wurden also kontinuierlich
weiterentwickelt mit dem Ziel: Schutz vor gefahrlichem Verkehrs-
verhalten, Chance fiir die Betroffenen zum Wiedereinstieg ins mo-
bilisierte Leben. Und ihre Wirksamkeit ist erwiesen. Im Rahmen
des Road Safety Performance Index, des ersten europaischen Lan-
dervergleichs in Sachen Verkehrssicherheit, verdffentlichte der Eu-
ropaische Verkehrssicherheitsrat jlingst
eine Studie, die belegt, dass der in
Europa verzeichnete, positive Trend bei
der Bekampfung des Problems "Alkohol
am Steuer" einen wesentlichen Beitrag
zur Verbesserung der allgemeinen Sicher-
heit im StraBenverkehr leistet.
Deutschland liegt bei diesen Erfolgen
ganz weit vorne. Dies ist eine Bestati-
gung daflr, dass das Zusammenwirken
der in Deutschland praktizierten Verkehrs-
sicherheitsmaBnahmen eine enorme
positive Wirkung entfaltet. Beratung,
MPU und Nachschulungskurse tragen
dazu einen wesentlichen Teil bei.

Bild: Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V., Bonn

Zahl der Medizinisch-Psychologischen Untersuchungen 2006: 105.461; davon wegen Alkohol: 63.141 (60 %)
Anteil der Alkoholfahrer bei der MPU, die bereits wiederholt mit Alkohol oder mit Alkohol in Verbindung mit anderen

VerkehrsverstoBen auffielen: 25 %

Anteil der Manner an allen Alkoholauffalligen im StraBenverkehr: 96 %

Anteil der Drogenauffalligkeiten 2006 als Grund fiir eine MPU: 18 %

Zunahme der Drogenauffalligkeiten im StraBenverkehr gegeniiber dem Vorjahr: 10 %

Negative Gutachten bei der MPU (alle Anléasse): 36 %

Literaturtipp: ,Der Testknacker bei Fiihrerscheinverlust” von Theodor Rieh und Thomas Wagenpfeil; Goldmann

www.tuev-sued.de/mpi — Der Fiihrerschein-TUV bietet ausfiihrliche Infos rund um das Thema MPU
www.fuehrerscheinberater.de — Angebote zu den Nachschulungskursen (sog. § 70-Kurse)
www.fit-to-drive.com — 2. Internationale Fit-to-Drive-Kongress, der sich auch mit dem Thema MPU auseinander setzt



