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Die Frage, ob die T tigkeit von Fahrlehrern oder
Fahrlehrerinnen in Bezug auf die Aus- und Weiterbildung von
Kraftfahrern eher der wissenschaftlichen Disziplin der
Schulp dagogik oder der der Erwachsenenbildung
(Andragogik) zuzurechnen ist, stellt sich mindestens aus drei
Gr nden: 

�  Wir leben in einer Fortbewegungs- und
Beschleunigungs-gesellschaft, in der die F higkeit, sich
verkehrssicher von einem Ort zum anderen fortbewe-
gen zu k nnen, inzwischen f r alle Altersgruppen zu
den fach bergreifenden Qualifikationen f r die allge-
meine Lebensbew ltigung z hlt. 

�  Die demographische Entwicklung in der Bundesrepublik
Deutschland zeigt einen Trend an, wonach in den
n chs-ten Jahrzehnten immer weniger junge und
immer mehr ltere Menschen das gesellschaftliche
Geschehen bestimmen werden. Ein Segment gesell-
schaftlicher Realit t ist dabei der Stra enverkehr. 

�  Der bergang vom Jugendlichen zum jungen
Erwachse-nen ist ein flie ender. Junge Menschen wer-
den in diesem Alter mit allen Rechten und Pflichten
eines Erwachsenen ausgestattet und sind somit dem
Erwachsenenalter zuzurechnen. 

Fahrschulen als Orte der Erwachsenenbildung 
In unserer Gesellschaft gibt es inzwischen kaum einen
Lebensbe-reich mehr, in dem nicht eine permanente und zu
einem betr cht-lichen Teil vollkommen freiwillige Weiterbildung
zu einer Selbst-verst ndlichkeit geworden ist. Im Zuge dessen
ist die Etablierung verkehrsbildnerischer Ma nahmen im
Erwachsenenalter innerhalb des gesamten allgemeinen
Weiterbildungsangebotes l ngst berf llig. Die verkehrssiche-
re motorisierte und nichtmotorisierte Teilnahme am
Stra enverkehr muss als Bildungsinhalt in Weiter-bildungsan-
geboten innerhalb und au erhalb von Fahrschulen schon des-
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stets mit existentiellen Fragestellungen und
Herausforderungen einhergeht. W hrend sich die
Verkehrsp dagogik mit Konzentra-tion auf die Altersgruppe von
Kindern und Jugendlichen bereits seit langem mit
M glichkeiten verkehrssicherheitsf rdernder p -dagogischer
Interventionen im Sinne von Verkehrserziehung be-sch ftigt,
wird auf wissenschaftlicher Basis eine Verkehrsbildung im
Erwachsenenalter explizit nur von der Autorin in Zusammen-
arbeit mit dem wissenschaftlichen Beirat der Deutschen
Fahrleh-rer-Akademie diskutiert. Fahr schulen  sind zu lange
homogenisierend nach dem Muster Schule organisiert worden.
Es ist an der Zeit, sie zu individualisieren und am partner-
schaftlich-dialogischen und erfahrungsbestimmten Paradigma
der Erwachsenenbil-dung zu orientieren. Es gibt derzeit kei-
nen anderen Berufsstand, der die didaktisch-methodischen
Aufgaben einer lebensbegleitenden Verkehrsbildung professio-
neller bew ltigen k nnte als der der Fahrlehrer/innen.
Voraussetzung daf r ist eine intensivere Be-sch ftigung mit
einer dezidiert erwachsenenbildnerischen Didak-tik und
Methodik in der Fahrlehrerausbildung bzw. eine diesbez gliche
erwachsenenbildnerische (andragogische) Weiterqualifi-zie-
rung von Fahrlehrern/innen.

Fahrlehrer als Experten f r Personal- Entwicklung
im Stra enverkehr
Erwachsene k nnen nicht wie Kinder und Jugendliche erzo-
gen werden. Zudem gilt es in Einrichtungen der
Erwachsenenbildung die Besonderheiten des Lernens im
Erwachsenenalter zu ber cksichtigen: Erwachsene lernen
nicht schlechter als Kinder und Ju-gendliche, sondern nur
anders. Insofern ist das Berufsfeld von Fahrlehrern/innen als

ein erwachsenenbildnerisches zu entfalten, das neben de
bislang klassischen T tigkeitsschwerpunkt der
Fahrerausbildung, den der Fahrerweiterbildung auch in F
einer lebensbegleitenden, also alters bergreifenden
Verkehrsbil-dung implizieren muss. Denn wer ein Fahrzeu
f hrt, hat nicht nur die Aufgabe, das Fahrzeug technisc-
wandfrei fortzubewe-gen, sondern vor allem auf andere
Verkehrsteilnehmer gerichtete personale und soziale
F hrungsqualit ten mitzubringen, also die F higkeit, si-
onsorientiert, flexibel und verstehend mit zum Teil off
unstrukturierten Situationen umgehen zu k nnen.
Fahrlehrer/innen sind in diesem Zusammenhang mehr denn je
als Experten f r Personal- Entwicklung  im Stra enverke
fordert, Fahrlehrer/innen haben die Aufgabe,
Fahrauszubildende und Fahrweiterzubildende (derzeit z.B.
ASP, ASF, FSF) personal zu entwickeln, darauf zu achten
dass etwa aus ihren Fahrauszu-bildenden
Fahrerpers nlichkeiten werden, die als Multiplikatoren -
sichtsvollen und vorausschauenden Handelns zur Sicherhe
im Stra enverkehr beitragen. Diese Sichtweise implizier
dieHeranbildung zur intelligenten Nutzung z.B. von
Verkehrsmitteln des ffentlichen Nahverkehrs und damit 
Ber cksichtigung kologischer Gesichtspunkte.

Verkehrsandragogik als wissenschaftliche
Bezugsdisziplin 

Fahr schulen  als Einrichtungen der Erwachsenenbildung 
eine an der Erwachsenen- und Weiterbildung orientierte
Umbenen-nung t te im Sinne eines Nomen est omen  gut -
haben in der Verkehrsandragogik ihre wissenschaftliche
Bezugsdisziplin, w hrend sich die absolut nicht weniger-
ge Verkehrsp dagogik auf verkehrserzieherische Ma nahme
bei Kindern und Jugend-lichen konzentriert.
Verkehrsandragogik bietet als Br cke zwischen Andragogi
(Wissenschaft von der Erwachsenenbildung) und P dagogik
(Wissenschaft von der Kinder- und Jugendbildung)theoreti-
sche und praxisbezogene Grundlagen f r die Sicherung un
Weiterentwicklung von Qualit t des beruflichen Handelns
Fahr lehrern/innen  innerhalb und au erhalb von Fahr schu-
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len  und erm glicht so Fahr lehrern/innen  im Schnittpunkt
zwischen Theorie und Praxis eine st ndige
Selbstvergewisserung ihres beruflichen Handelns. 

Erwachsenenbildnerische Qualit tskriterien in
Fahrschulen

Eine an bildungswissenschaftlichen Ma st ben f r
Erwachsene orientierte Qualit tsentwicklung von Fahr
besch ftigt sich vor allem mit vier Erfolgskriterien

1.  Legitimation der Verkehrsbildung in Fahrschulen (b-
st ndisches Selbstverst ndnis/Leitbilder),

2.  Didaktik und Methodik der Verkehrsbildung in Fahrs
(Professionalitt/Teilnehmerzufriedenheit), 

3.  Lernerfolg in der theoretischen und praktischen
Fahrerausbil-dung und Weiterbildung - Verkehrsbild
(Erfolgs-, Abbre-cher-, Wechsler- und Durchfallquo

4.  Transfererfolg des Gelernten in den Verkehrsalltag.B.
Nut-zung von Fahrerfahrungen nach dem Erwerb des
F hrerscheinszur vertiefenden Fahrerausbildung und
Weiterbildung).

Letztendlich bemisst sich die Effektivit t des theor
praktischen Fahrunterrichts nicht alleine am Bestehe
Fahr-pr fungen. Sie bemisst sich auch daran, inwiewe
Fahrlehrer/innen es vermochten, den Fahranf ngern eine

3

Prof. Dr. phil. Margret Fellist seit 1985 Inhaberin des Lehrstuhls f r Erwachsenenbildung und au erschulisch
an der Katholischen Universit t Eichst tt-Ingolstadt. Zuvor hatte Prof. Fell ab 1983 einen Lehrstuhl 
der Universit t Trier inne. Ihre Arbeits- und Forschungsschwerpunkte sind: Lerneffektive Gestaltung v
Verkehrsandra-gogik, Dialogisches F hrungshandeln und Dialogische Mitarbeiterf hrung, Betriebliche Ge
Didaktik und Methodik der Erwachsenenbildung. Seit 1998 ist Prof. Fell in der wissenschaftlichen Begl
der p dagogischen Weiter-qualifizierung von Fahrlehrern t tig. Sie ist Mitglied des Wissenschaftliche
Fahrlehrer-Akademie e.V. und arbeitet dort in verschiedenen Arbeitsgruppen mit.

Das Projekt Optimierung der theoretischen
Fahrerlaubnispr -fung  ist unter Federf hrung der
Bundesanstalt f r Stra enwe-sen durch die
Arbeitsgemeinschaft der Technischen Pr fstellen (arge tp
21) mit Unterst tzung der Fachexperten des Verban-des
der Technischen berwachungsvereine (VdT V), der
Bun-desvereinigung der Fahrlehrerverb nde e.V. und der
Universit t Potsdam vorangetrieben worden. Es wurde
ein Reformvor-schlag erarbeitet, der die Abl sung der

Theoretische
Fahrerlaubnispr fung am PC

Bundesweite
Einf hrung r ckt n her

Dabei dient der PC als Pr fungsmedium in erster Linie nicht
allein dem Zweck der Einf hrung moderner Technologien, son-
dern als Instrument, durch dessen Nutzung erst eine perma-
nente Evaluation, also eine Analyse und Bewertung der ver-
wendeten Aufgaben und somit eine stetige
Qualit tsverbesserung m glich wird. Das hat das seit 2005
laufende Revisionsprojekt, in dem an 20 ausgew hlten
Standorten in Deutschland bisher fast 40.000 PC-Pr fungen
ausgewertet wurden, best tigt. Mit einer fl chendeckenden
Umsetzung w re eine kontinuierliche Weiter-entwicklung der

Pr fungsfragen sicherge-
stellt.

Mehr als nur ein Tausch der Medien

Mittelfristig bietet die PC-Pr fung jedoch noch ein 
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gr eres Potenzial, das nach einer Einf hrung in einem weite-
ren Schritt umgesetzt werden k nnte. Und zwar die
Reduzierung des Erfahrungsdefizits junger Fahranf nger zu
Beginn ihrer Fahrerkar-riere durch die Erweiterung der pr fba-
ren Kompetenzen. Das An-f ngerrisiko beruht im Wesentlichen
auf dem Mangel an Erfahrung.Eine Verminderung dieses
Erfahrungsdefizits der Fahranf nger kann dazu beitragen, die
Verkehrssicherheit zu erh hen.

Stichtag ist der 1. Januar 2010

Die PC-Pr fung wird fl chendeckend in Deutschland bis zum
01.01.2010 eingef hrt. In einigen Bundesl ndern wird schon
am PC gepr ft, w hrend in anderen Bundesl ndern momen-
tan die erforderlichen Vorbereitungen zur Einf hrung laufen.
Im Be-reich des T V S D wird die Einf hrung in Bayern und
Baden-W rttemberg Anfang 2010 erfolgen, beim T V Hanse
bereits   ein Jahr fr her.

Pr fungsteilnehmer: Positive Aufnahme 

Die bisher gemachten Erfahrungen w hrend des Projektes
sowie nach Einf hrung in einigen Bundesl ndern sind durch-
weg sehr positiv. Die Bewerber sehen den PC-Einsatz als
modern und zeitgem  an. Die Pr fung am PC wird berdies
von allen Alters-gruppen als angenehmer und in der
Darstellung der Aufgaben bersichtlicher bewertet als die

Papierpr fung. Mit Einf hrung der PC-Pr fung f gen wir 
in j ngerer Zeit in Deutschland bereits verwirklichten
Ma nahmen wie dem Begleiteten Fahren 
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Der alte Fahrtschreiber, vulgo auch Spion genannt, hat ausge-
dient. Heute m ssen in den der EU-Regelung ber Lenk- und
Ruhezeiten unterliegenden Fahrzeugen digitale Kontrollger te
eingebaut sein. Das sind Fahrzeuge zur G terbef rderung mit
einem zul ssigen Gesamtgewicht, einschlie lich Anh nger
oder Sattel-anh nger, von mehr als 3,5 Tonnen sowie Busse
mit mehr als acht Fahrgastpl tzen, f r im Linienverkehr einge-
setzte Busse allerdings nur bei Linienl ngen von mehr als 50
Kilometern.

Warum digital? 
Wie kam es zu der Neuregelung? Hatte sich das bisherige
Ger t mit Schaublatt, das auf eine Regelung aus dem Jahre
1985 zu-r ckging, nicht bew hrt? Dar ber l sst sich streiten.
Tatsache ist, treibende Kraft f r die Einf hrung des vollelektro-
nischen Kontroll-ger ts war Frankreich. Dabei ging es um
handfeste industriepolitische Interessen. Das freilich schlie t
Vorteile gegen ber dem herk mmlichen Ger t nicht aus,
zumindest nicht aus Sicht der Kontrollbeh rden (zuverl ssige-
re Aufzeichnungen mit weniger L cken und damit verbesserte
berwachungsm glichkeiten).

Begrenzte Nachr stungspflicht
Grunds tzlich m ssen digitale Kontrollger te nur in den
Fahrzeu-gen eingebaut sein, die seit dem 1. Mai 2006 erst-
mals zugelassen wurden. Eine Nachr stungspflicht f r ltere

Fahrzeuge gibt es nur
in bestimmten F llen.
Inzwischen d rften
mehr als 500.000 in
der Bundesrepublik
Deutschland zugelas-
sene Lkw 

Digitales Kontrollger t -              
     berwachungsproblem
gel st?

Christoph Rang



und Busse mit dem digitalen Kontrollger t ausger stet sein
(ca. 1/5 des Bestandes). In der Regel werden heute
Neufahrzeuge nur noch mit digitalem Kontrollger t ausgelie-
fert. 

Fahrer und Betriebsleiter m ssen kundig sein 
Fahrer und verantwortliche Betriebsleiter m ssen sich mit der
Funktionsweise digitaler Kontrollger te vertraut machen. Ben -
tigt werden Kontrollger tkarten (Chipkarten), und zwar Fahrer-
karten und Unternehmenskarten. Die Fahrerkarte speichert die
Fahreraktivit ten (Lenkzeiten, Unterbrechungs- und
Ruhezeiten) der letzten 28 Tage. Die Fahrerkarte ist personen-
bezogen und muss deshalb bei jedem Wechsel des Fahrers

auf ein anderes  Fahrzeug mitgenommen werden. Im br
geh rt zum Ger t ein fest mit dem Fahrzeug verbunden
Massenspeicher, der die Aktivit ten s mtlicher Fahre
Fahrzeug benutzt haben, bis zu 365 Tage aufzeichnet.
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Fahrausbildung Behinderter - 
eine anspruchsvolle Aufgabe
Tomas Ciura

Viele der Betroffenen wollen eine Fahrerlaubnis erwerben. Be-
reits vor dem Eintritt der Behinderung erteilte Fahrerlaubnisse
sind erforderlichenfalls zu beschr nken oder/und durch
Auflagen zu ndern. Hierf r sind h ufig Fahrproben mit amt-
lich aner-kannten Sachverst ndigen erforderlich.
Liegt z.B. eine halbseitige L hmung vor oder k nnen die
Pedale nicht mehr bet tigt werden, bedarf es einer gr ndli-
chen Einwei-sung in die Handhabung eines ad quat zur
Behinderung umge-r steten Fahrzeugs. Die Bereitstellung
eines geeigneten Fahrzeugs,dessen besondere technische
Einrichtungen die Kompensation der Behinderung erm gli-
chen, ist von essentieller Bedeutung; da-bei sind von Anfang
an auch der Sachverstand und der Rat des in der
Behindertenausbildung erfahrenen Fahrlehrers gefragt.

Vielf ltiges Bet tigungsfeld 

Neben den die Kraftfahreignung in Frage stellenden M ngeln
der Gliedma en oder des Bewegungsapparates gibt es eine
Reihe weiterer Einschr nkungen, welche die Erlangung der
Fahrerlaub-nis erschweren. In Deutschland leben heute sch t-
zungsweise vier Millionen Analphabeten. Wie kommen
Fahrsch ler zurecht, die nicht mit Zahlen umgehen k nnen
oder an Lese- und Recht-schreibschw che leiden?
Dyskalkulie (Rechenschw che, die Red.)und Legasthenie sind

die h ufigsten Teilleistungsst rungen, f nf Prozent aller Kinder
leiden daran , sagt Prof. Michael Schulte-Markwort vom
Universit tsklinikum Hamburg. Hinzu kommt eine gro e
Anzahl von Geh rlosen, die nur in der Geb rdensprache kom-
munizieren k nnen. Auch viele dieser Menschen haben den
Wunsch, eine Fahrerlaubnis zu erwerben. Das Bet tigungsfeld
f r Fahrlehrer/innen im Handicap-Bereich ist weit und vielf l-
tig. Freilich w re wenig damit getan, nur ein
Automatikfahrzeug mit Handbedienung f r Gas und Bremse,
linkem Gaspedal und Lenk-raddrehknopf anzuschaffen. Denn
die Fahrausbildung behinderter Menschen stellt besondere
Anforderungen an die Fahrschule, die weit ber schier techni-
sche Hilfen hinausgehen, so wichtig diese im Einzelfall auch
sein m gen. 

Der Berufsstand stellt sich dem Erfordernis 

Der Berufsstand hat dieses Erfordernis schon vor vielen
Jahren erkannt und sich diesem gestellt. Die
Bundesvereinigung der Fahr-lehrerverb nde e.V. hat deshalb
den Arbeitskreis Handicapein-gerichtet, in dem auf diesem
Gebiet versierte Fahrlehrer/innen mitwirken. Zuerst wurde ein
Fragebogen entwickelt, der Grund-lage f r eine erste qualifi-

zierte

Datenerhebung ber bestehende Behinderten-Fahrschulen i
Deutschland war. Die so ermittelten Fahrschulen sind in
stets aktuell gehaltenen Liste zusammengefasst, die be
Homepage der Bundesvereinigung, 

Tomas Ciuraist Fahrlehrer in Hamburg und seit mehr als  
20 Jahren sehr erfolgreich in der Ausbildung Behinderter
t tig. Er ist Behinderten-Beauftragter des
Fahrlehrerverban-des Hamburg e.V. und Mitglied im
Arbeitskreis Handicap  der Bundesvereinigung der

Tomas Ciura
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Einige Daten und Fakten vorab: In Deutschland fahren heute ca.
600.000 mobilit tsbehinderte Menschen Auto. 165.000 Menschen
erleiden pro Jahr einen Schlaganfall. In deutschen
Krankenh usern werden j hrlich 1.000 neue F lle von


