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FACHINFORMATIONEN FÜR DIE ERFOLGREICHE FAHRSCHULE

Der Fahrschul-Profi

Sicherheit geht vor!

EDITORIAL 

INHALT EXKLUSIV IM INTERVIEW: KIRSTEN LÜHMANN 

Wiesbaden – Die Verkehrsunfallzahlen 
sind nach dem Corona-Tief wieder ge-
stiegen. In den ersten sechs Monaten 
des Jahres 2022 sind in Deutschland 
1.238 Menschen bei Straßenverkehrsun-
fällen ums Leben gekommen. Nach vor-
läufigen Ergebnissen des Statistischen 
Bundesamtes (Destatis) waren das 131 
Personen oder 12 % mehr als im 1. Halb-
jahr 2021. Die Zahl der Verletzten ist um 
20 % auf knapp 163 800 Personen ge-
stiegen. Im Vergleich zum 1. Halbjahr 
2019, dem Jahr vor der Corona-Pande-
mie, wurden 238 Personen weniger ge-
tötet (-16 %) und 18.285 (-10 %) Men-
schen weniger verletzt.
 © Statistisches Bundesamt (Destatis). 

Seit 2018 werden innerhalb der neuen 
Fahrlehrer*Innenausbildung die so ge-
nannten Kompetenzen „Gefahrenver-
meidung und Verkehrswahrnehmung“ 
einerseits  und „Fahrkompetenzdefizite 
und Unfälle“ andererseits unterrichtet. 
Innerhalb dieser Kompetenzbereiche er-
lernen Fahrlehrer*Innenanwärter*Innen 
die Vermittlung präventiver Maßnahmen 
zur Steigerung der Verkehrssicherheit im 
Rahmen des theoretischen Fahrschulun-
terrichts.

Die sichere Teilnahme am Straßenver-
kehr zu ermöglichen und zu fördern, ist 
das oberste Ziel der Fahrausbildung. Da-
raus resultierend soll die Zahl der Ver-
kehrsunfalltoten und Schwer- oder 
Schwerstverletzten (besonders in der 

Qualität in der Fahrschulausbildung 
muss weiterhin garantiert werden!

» FRAGE: Seit 2021 sind Sie Vizepräsi-
dentin der Niedersächsischen Landes-
verkehrswacht, von 2009 bis 2021 waren 
Sie für die SPD Mitglied des Deutschen 
Bundestages. Aus der räumlichen Distanz 
zu Berlin betrachtet, welche Schwerpunkt-
themen der Verkehrspolitik haben Sie mit 
nach Niedersachsen genommen?
Antwort: Die sichere Benutzung von Fahr-
rädern, Pedelecs, E-Bikes, ist politisch ge-
wollt, gesund, klimaneutral und hat einen 
hohen Freizeitwert. Pedelecs mit sogenann-
ter Tretunterstützung bewirken, dass auch 
Personen, die vorher keine langen Strecken 
mehr fahren konnten, jetzt wieder mobil 
werden. Allerdings fehlt vielerorts noch die 
passende und sichere Infrastruktur. Die 
Unfallzahlen der verunglückten Fahrradfah-
rer*Innen, auch mit Pedelecs oder E-Bikes 
sind viel zu hoch, obwohl sie im Vergleich von 
2019 zu 2022 etwas abgenommen haben.1) 
Bei den mit Elektroantrieb unterstützten 
Fahrrädern ist es die Geschwindigkeit, die 
viele Radfahrende überfordert.
Denken wir an die zunehmende Anzahl von 
Lastenrädern, z. B. von Lieferdiensten, hier 
besteht Handlungsbedarf. Gemeinsam mit 
dem Land Niedersachsen und dem ehema-
ligen Minister Dr. Bernd Althusmann haben 
wir die Initiative „Kampagne Radverkehr“ 
mit dem Ziel 20 % weniger Radfahrunfäl-
le zu erreichen gestartet.  Es werden z. B. 
weithin gut sichtbare, große und bekannte 
Verkehrszeichensymbole auf die Straßen 
gesprüht oder mit Signalfarben lackierte 
Fahrräder samt Hinweistafeln an Gefahren-
stellen im Seitenraum positioniert. Damit 
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wollen wir darauf aufmerksam machen, dass 
hier Radfahrende unterwegs sind! Was noch 
erwähnt werden muss, ist, dass 57 % der 
im Straßenverkehr verunglückten Kinder im 
Alter von zehn bis 14 Jahren im Jahr 2020 
mit dem Fahrrad unterwegs waren. Die Ver-
kehrswacht bietet Programme für Schulen 
und mit dem Titel „Fit mit dem Pedelec“ 
auch für ältere Fahrradfahrende an. Neben 
der Geschwindigkeit sind ein ausreichender 
Seitenabstand bei Überholvorgängen sowie 
Abbiegeunfälle mit Nutzfahrzeugen ohne 
Abbiegeassistent die Hauptproblematik des 
Radverkehrs. Hier fehlt es an einer Vorgabe 
der Nachrüstpflicht für alle Nutzfahrzeuge, 
die bisher nicht über einen Abbiegeassis-
tenten verfügen.

Abbiegen mit dem Lkw 
Es stellt sich die Frage, warum immer 
noch so viele Assistenzsysteme auf Frei-
willigkeit beruhen und nicht nachgerüstet 
werden müssen, wie der Abbiegeassistent 
im Lkw. Warum können vorgeschriebene 
Systeme, wie der Notbremsassistent, von 
den Fahrer*Innen deaktiviert  werden? 
Dies ist weder mit sozialer Verkehrspolitik 
noch mit der Vision Zero vereinbar. 

Geschwindigkeitsvorschriften und Ver-
kehrszeichen
Der ständige Wechsel der Geschwindig-
keitsvorschriften, bedingt durch örtliche 
Gegebenheiten wie z. B. eine Beschrän-
kung auf 30 km/h vor Schulen, Kinder-
tagesstätten, Seniorenwohnanlagen oder 
aus Lärmschutzgründen und der Norm 

von 50 km/h innerhalb geschlossener 
Ortschaften, führt zu Überforderung bei 
einigen Verkehrsteilnehmenden. Diese 
Problematik findet sich auch außerhalb 
geschlossener Ortschaften, auf Landstra-
ßen findet häufig ein Wechsel zwischen 70 
km/h und 100 km/h innerhalb kürzester 
Strecken statt. Eine flexible Regelung, 
die vorsieht, dass kurze Strecken auch 
ohne Vorliegen eines Grundes in das Ver-
bot bzw. die Einschränkung einbezogen 
werden dürfen, würde den Verkehrsteil-
nehmenden die Fortbewegung erleich-
tern und die Regelakzeptanz erhöhen, 
welche durch den ständigen Wechsel in 
Mitleidenschaft gezogen worden ist. Als 
Beiwerk könnten so diverse Verkehrszei-
chen demontiert werden und die Verkehrs-
sicherheit würde erhöht.
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Gruppe der jungen Kraftfahrer*Innen) 
sinken. Am besten erreichen wir dies 
durch einen gut vorbereiteten, in räumli-
cher Präsenz stattfindenden theoreti-
schen Fahrschulunterricht und durch 
Verzahnung der theoretischen und prak-
tischen Ausbildung. Durch die räumliche 
Präsenz sind die Fahrlehrer*Innen in der 
Lage, die Körpersprache, Emotionen, 
Fragen und Probleme der Fahrschüler*In-
nen zu deuten und auf ihre Bedürfnisse 
einzugehen. Des Weiteren ist es möglich, 
durch spontane Diskussionen im Plenum 
mit allen Anwesenden viele Blickwinkel 
zu beleuchten und zu hinterfragen.  
Dadurch kommt es zum ganz entschei-
denden Prozess der Einstellungsverän-
derung, die Fahrschüler*Innen werden 
zum Nachdenken angeregt, wägen ab, 
überdenken so bisherige Verhaltenswei-
sen und lösen erteilte Aufgaben mitein-
ander. 

Entsprechende Ausführungen und Er-
kenntnisse finden sich in der OFSA II – 
Studie M330, der Schriftenreihe der 
Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt-
Bericht – Ausbildungs- und Evaluations-
konzept zur Optimierung der Fahrausbil-
dung in Deutschland).

Bleiben Sie interessiert und aufmerksam 
in Bezug auf Ihre zukünftigen Aufgaben 
im Rahmen der Fahrausbildung und der 
ständigen Entwicklung der Fahrschul-
branche insgesamt.

Hans-Joachim Reimann 
Chefredakteur

1) Im Jahr 2020 verunglückten insgesamt 130.488 Kraftrad- und Fahrradnutzer, davon 978 tödlich (Destatis). Unter den 
Todesopfern waren 426 Menschen auf einem Fahrrad unterwegs, darunter 142 auf einem Pedelec. Verglichen mit 2019 hat 
die Zahl der verunglückten Radfahrenden (einschl. Pedelec) um 5,6% zugenommen. Von insgesamt 91.533 Fahrradunfäl-
len mit Personenschaden bildeten 28,3% Alleinunfälle, mit 71,9% war ein Pkw der häufigste Unfallgegner. Insgesamt 
zählten 49,4% aller verunfallten Radfahrenden im Straßenverkehr als Hauptverursacher des Unfalls, bei Unfällen mit 
Fußgängern waren es sogar 56,7%.

„Wir müssen uns um alle Verkehrsteilnehmenden kümmern, das gelingt nur in 
Interaktion, gemeinsam mit den Ortsverbänden der Landesverkehrswacht, den vielen 
Freiwilligen, Hauptamtlichen und der Polizei. Die Programme für die Älteren und 
Jüngeren laufen wieder recht gut an, z. B. „Fit mit dem Pedelec“, „Fit im Auto“ (für die 
über 65-Jährigen), „Sicher mobil“ und vieles mehr. Alle Programme und Aufgaben 
wären nicht zu leisten, gäbe es keine Zuwendungsgebenden! Die Verbindung 
zwischen der dringenden Notwendigkeit einer Wissensvermittlung für besonders 
gefährdete Zielgruppen und der Konzeption, Kalkulation von passenden Kampagnen 
mit  Maßnahmen, muss aufrechterhalten bleiben und stets gepflegt werden!“

E-Scooter: Hohe Dunkelziffer bei Unfällen

ZAHLEN DATEN FAKTEN 

Immer mehr E-Scooter finden ihren Weg 
in unser heutiges Straßenbild. Sie sind 
kompakt, vergleichsweise günstig und 
schnell. Diese Schnelligkeit und die da-
mit verbundene Gefahr wird allerdings 
oft unterschätzt. 
Laut offiziellen Unfallzahlen des Statisti-
schen Bundesamtes ereigneten sich im 
Jahr 2020 2155 E-Scooter-Unfälle mit 
Personenschaden. Eine Studie der Uni-
versitätsklinik Essen geht von einer 
deutlich höheren Dunkelziffer aus. Im 
Zeitraum vom 15. Juni 2019 bis Oktober 
2020 wurden alle E-Scooter-Fahrenden 
telefonisch befragt, welche sich nach ei-
nem Unfall in der Notaufnahme des Kli-
nikums eingefunden haben. 
73,5 % der Befragten gab an, dass der 
Unfall nicht polizeilich gemeldet worden 
sei, somit sind diese auch nicht in der 
Unfallstatistik hinterlegt.

Ein Helm rettet Leben
Auf dem E-Scooter gilt genau wie auf 
dem Fahrrad: Ein Helm schützt vor 
schweren Verletzungen und schwerwie-
genden Folgen bei Stürzen und Unfällen. 

Leider ist die Quote der Helmträger auf 
dem E-Scooter noch wesentlich geringer 
als auf dem Fahrrad.

Frisierte E-Scooter als Gefahr
Der Drang zur Modifikation macht auch 
vor den Besitzern der E-Scooter nicht halt. 
Ein Schweizer hat es hier aber gehörig 
übertrieben. In einer Verkehrskontrolle 
kam Bemerkenswertes zutage, der Scoo-
ter war in der Lage, eine Höchstgeschwin-
digkeit von bis zu 120 km/h statt der vor-
geschriebenen 20 km/h zu erreichen und 
wurde umgehend sichergestellt. FeK

 Foto: Adobe Stock

 Foto: Adobe Stock

© SPD-Parteivorstand/ Benno Kraehahn
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EXKLUSIV IM INTERVIEW: KIRSTEN LÜHMANN – VIZEPRÄSIDENTIN DER NIEDERSÄCHSISCHEN VERKEHRSWACHT 

Die Verkehrsinfrastruktur muss in länd-
lichen Regionen fehlerverzeihender und
in urbanen Räumen durch die Neuauf-
teilung der Verkehrsflächen sicherer und 
inklusiver gestaltet werden.

» FRAGE: Beschäftigt Sie weiterhin das 
Thema „Fahranfängervorbereitung“ – 
wie sehen Sie die Zukunft der Fahrschul-
Branche?
Antwort: Vor einigen Jahren habe ich 
bereits den Begriff  „Modulare Fahraus-
bildung“ beschrieben, den präventiven 
Ansatz der Ausgestaltung der Fahranfän-
gervorbereitung halte ich immer noch für 
zielführend. Die Fahrlehrer*Innenschaft 
spielt dabei die entscheidende Rolle!

Neben der Phase des „Begleitenden Fah-
rens“ bietet sich nach dem Fahrerlaubnis-
erwerb eine Überprüfung der Kenntnisse 
und Einstellungen der Fahranfänger* 
Innen an. Nach einer gewissen Zeit des 
„Alleinfahrens“, z. B. nach einem Jahr, 
sollte eine Feedbackrunde stattfi nden. 

Diese Aufgabe ist prädestiniert für Fahr-
lehrer*Innen, sie übernehmen die Rolle 
der Moderierenden. Reflektieren ist das 
Gebot der Stunde. Wichtig ist hier, dass es 
ein und dieselbe Lehrperson ist, die diese 
Funktion ausübt und die Fahranfänger*In-
nen begleitet! Das 
Vertrauensverhält-
nis ist von größ-
ter Wichtigkeit. 
Im theoretischen 
Fahrschulunter-
richt geht es doch 
insbesondere um 
die Menschen, 
denen das Lernen 
nicht so leicht fällt, 
um diese Gruppe 
müssen sich die 
Fahrlehrer*Innen 
besonders küm-
mern! Regelsicher-
heit ist zwingend 
erforderlich aber 
ihr Nachweis soll-
te auf die Lernenden abgestimmt werden  
z. B. was Sprache und Didaktik angeht. Für 
viele junge Menschen ist der Führerschein 
die Voraussetzung und der Einstieg in das 
Berufsleben, um z. B. zum Ausbildungs-
oder Arbeitsplatz zu gelangen oder von 
Kunde zu Kunde zu fahren.

Die Bundesanstalt für Straßenwesen rich-
tete von 2014 bis 2018 die Projektgruppe
„Hochrisikophase Fahranfänger“ ein, 
das war ebenfalls ein guter Ansatz. Über 
Jahre trafen sich Verkehrsexpert*Innen 
aus Bund und Ländern, Praxisverbänden, 
externe Wissenschaftler*Innen und die 
Fachreferent*Innen der BASt. Die Ergeb-
nisse sind 2019 in einem Abschlussbe-
richt „Hochrisikophase“ veröff entlicht 
worden. Im Zentrum der Ergebnisse stand 
ein gemeinsamer Vorschlag für eine zu-
künftige Ausrichtung des deutschen 
Systems zur Fahranfängervorbereitung 
in der Hochrisikophase, das sogenann-
te Optionsmodell.Dabei geht es nach 
erfolgtem Fahrerlaubniserwerb um eine 
generelle Probezeitverlängerung auf drei 
Jahre und Probezeitreduzierung nach be-
gleitetem Fahren oder der Teilnahme an 
qualifi zierten Maßnahmen auf zweiein-
halb oder zwei Jahre. Das waren bereits 
Prozesse und geleistete Arbeit von vielen 
Beteiligten, das darf in der jetzigen Dis-
kussion nicht in Vergessenheit geraten. 
Die Ergebnisse und daraus gewonnene 
Erkenntnisse sind in Berichte überführt 
worden, OFSA I und II, das sind gute Bei-
spiele für die zielführend geleistete Arbeit.

Der Kontakt mit den Fahrlehrer*Innen
in den Fahrstunden ist für die Fahrschü-
ler*Innen auch wichtig im Theorieunter-
richt. Die Fahrlehrer*Innen verbinden 
die Theorie mit den Erfahrungen beim 
praktischen Fahren. Ihre Sichtweise des 
Straßenverkehrs, ihre Argumente und vor 
allem ihr Vorbild prägen die Einstellung 
der Fahrschüler*Innen. Das sture Aus-
wendiglernen von Prüfstoff  im Rahmen 
der Fahrausbildung hilft absolut nicht, 
das darf auch nicht sein und reicht auch 
bei weitem nicht aus! „Bulimie-Lernen“ 
statt Verstehen geht an der Realität im 
Straßenverkehr weit vorbei! Schauen wir 
auf die Unfallzahlen und den immer noch 
zu hohen Anteil der verunglückten jun-
gen Verkehrsteilnehmenden! – Nochmals: 
Feedbackrunden bringen hier sicher eine 
Verbesserung! – Ich bin davon überzeugt, 
dass die oben dargestellte Maßnahme 
eines „Modularen Systems“ eine Verbes-
serung bringen würde.

» FRAGE: Was sagen Sie zu der oft benutz-
ten Feststellung: „Ohne Bindung keine 
Bildung!“ – Gilt das auch für die Ge-
staltung der Ausbildung vieler hundert-
tausend junger Fahranfänger*Innen? – 
Welche Rolle spielt Ihrer Meinung nach 
die Empathie zwischen Schüler*Innen 
und den Lehrpersonen?
Antwort: Digitale Online-Vermittlung 
von Wissen kommt hier nicht in Frage! 

Die Fahrschüler*In-
nen brauchen den 
Kontakt zu Fahrleh-
rer*Innen, sehr viel 
Empathie ist ganz 
wichtig! Fahrschü-
ler* Innen, die BF17
absolvieren, sind 
16 Jahre, denken 
Sie bitte an das 
jetzt diskutierte 
Modell BF16, diese 
Fahrschüler*Innen 
sind erst 15!
Digital komme ich 
an diese Leute 
gar nicht heran, 
ich habe gar kein 
Gefühl dafür, was 

aufgenommen wurde und was nicht. Qua-
litativ guter Präsenzunterricht ist hier die 
Formel, auf die es ankommt. Wissen muss 
zwischen Fahrlehrer*Innen und Fahrschü-
ler*Innen, in Interaktion zwischen Theorie 
und Praxis und möglichst durch ein und 
dieselbe Lehrperson vermittelt werden. 
Digital also nur als Notlösung z. B. in einer 
Pandemie, aber niemals als Regelaus-
bildung!

Die Anforderungen an Fahrlehrende wer-
den immer größer, die Herausforderun-
gen, die Fahrschüler*Innen an sie stellen, 
auch. Es gibt immer noch Fahrlehrer*In-
nen, die nicht ausreichend geschult 
sind, diese müssen stetig weitergebildet 

werden! Deshalb 
wurde in den letz-
ten Jahren sehr viel 
mehr Wert auf den 
Kompetenzbereich 
der Pädagogik in der 
Fahrlehrer*Innen-
ausbildung gelegt. 

Ich sprach von der 
„Formel“: Sehr viel 
Empathie zwischen 
den Fahrschüler*In-
nen und den Fahr-
lehrer*Innen, dazu 
kommt natürlich als 
Voraussetzung eine 
vernünftige und an-
gemessene Bezah-
lung der Fahrlehrer* 
Innen. Da ist in der 
Branche ja vieler-
orts schon etwas 
passiert. Die Kos-
ten gehen in allen 
Bereichen des Lebens nach oben, für die 
Leistung, jemandem das Fahren beizu-
bringen, ist das auch so. Leistung und vor 
allem Qualität in der Ausbildung müssen 
bezahlt werden!

Es gibt viele Menschen, deren Führer-
schein vom Jobcenter bezahlt wird, da 
sie sonst nicht die Möglichkeit hätten, 
eine Fahrerlaubnis zu erwerben. Das ist 
der richtige Weg, um Mobilität für die Zu-
kunftsgestaltung zu nutzen. Fehlendes 
Geld soll und darf nicht der Grund sein, 
keinen Führerschein zu besitzen. 

Der Führerschein ist ein Allgemeingut 
und muss es auch bleiben, niemand darf 
benachteiligt werden, indem eine Fahr-
erlaubnis nicht erworben werden kann. 
Der Zugang zu einer Fahrschule sollte ein-
fach sein bzw. bleiben, die Teilnahme an 
qualitativ hochwertigem theoretischem 
und praktischem Unterricht sollte eben-
falls einfach zugänglich sein. Das bedeu-
tet natürlich auch, dass Fahrschulen in 
der Fläche präsent sein sollten. Für viele 
Menschen ist der Führerschein bzw. die 
Fahrerlaubnis der Einstieg, z. B. in eine 
berufliche Zukunft und Existenzsicherung. 
Davon profi tiert im Übrigen später die 
ganze Gesellschaft! 

Einen Vorschlag hätte ich, z. B. zu dem 
doch schwer zu vermittelnden The-
ma Unfälle oder wie es demnächst in 
der Fahrschulausbildung heißen wird: 
„Fahrkompetenzdefi zite und Unfälle“: 
Speziell geschulte jüngere Polizist*Innen 
könnten am Fahrschulunterricht teilneh-
men und aktiv die Darstellung des The-
mas Unfälle unterstützen, Erfahrungen 
aus der Realität heraus berichten. Die 
Sensibilisierung junger Menschen ist 
schwierig, der Polizei wird hier aber Kom-
petenz zugeschrieben.

Kirsten Lühmann während des 60. Verkehrsgerichtstags in Goslar.  Foto: HjR

Am Präsenzunterricht führt in der Fahrerlaubnisvorbereitung kein Weg vorbei.
 Foto: Adobe Stock

Digitale Konferenzen als Notlösung.
 Foto: Adobe Stock

» FRAGE: In den Fachgremien wird in 
der letzter Zeit sehr viel darüber dis-
kutiert, ob Präsenzunterricht in der 
theoretischen Fahrschulausbildung, in 
zugelassenen Fahrschulräumlichkeiten, 
durch digital synchronen Unterricht er-
setzt werden kann. Angesichts erneut 
steigender Unfallzahlen und einer hohen
Nichtbestehens-Quote in der Theoreti-
schen Fahrerlaubnis-Prüfung, was mei-
nen Sie dazu?
Antwort: Einmal sehr deutlich gesagt: Der 
Präsenzunterricht ist in der Fahrschule 
nicht durch digital synchronen Theorie-
unterricht zu ersetzen! Wir reden hier nicht 
etwa über eine Schulung z. B. über den 
Gebrauch einer „intelligenten Küchen-
maschine“, ohne den Anspruch an den 
korrekten Gebrauch eines interaktiven 
Haushaltsgeräts jetzt abwerten zu wollen! 
Wir reden hier über das Autofahren, es 
geht um das Leben der jungen Menschen 
und der vielen anderen Straßenverkehrs-
teilnehmenden. Während der Pandemie 
war das gerechtfertigt, an synchronem 
Online-Theorieunterricht teilzunehmen. 
Wir sehen es aber an Nichtbestehens-Quo-
ten in der theoretischen Prüfung, dass das 
vielerorts nicht zielfü hrend war. Online-
Theorieunterricht darf nur die Ausnahme 
bleiben.

Ich brauche daher Fahrschulen, die im 
ländlichen Raum ansässig sind. Denn 
Fahrschüler*Innen kommen nicht mal 
eben so vom Land in die Mittelzentren. Der 
ländliche Raum ist in Sachen Erreichbar-
keit einer Fahrschule, z. B. durch den ÖPNV 
immer noch nicht ausreichend erschlos-
sen. Ländlicher Raum ist immer noch das 
Problem, und die Ausweitung des ÖPNV 
ist notwendig, das ist nichts Neues. Der 
ÖPNV hat im Rahmen seiner gesetzlichen 
Vorgaben und der Auslegung auf die Re-
gionalität begrenzte Umsetzungsmöglich-
keiten bei der Optimierung von Strecken 
und Preisen. Ziel ist immer ein bedarfs-
gerechter und bezahlbarer ÖPNV.

» FRAGE: Der jetzt durch das Statische 
Bundesamt bekanntgegebene erneute 
Anstieg der Unfallzahlen an Toten und  
Schwerverletzten ist erschreckend, wir 
haben das „Vor-Corona-Niveau“ längst 
wieder erreicht! Was müsste aus Ihrer 
Sicht getan werden – damit die Vision 
Zero nicht nur eine Vision bleibt?
Antwort: Es sei kurz nochmals erwähnt: 
Seit Jahrzehnten haben 18- bis 24-jährige 
Verkehrsteilnehmer kontinuierlich das mit 
Abstand höchste Risiko im Straßenver-
kehr zu verunglücken. Häufi ger als andere 
Altersgruppen verunglücken sie als Benut-
zende von Pkw. Über die letzten drei Jahr-
zehnte lässt sich ein Rückgang erkennen. 

Im Vergleich zu 1991 (99187 Personen) 
ist die Zahl der verunglückten Pkw-In-
sassen dieser Altersgruppe um mehr als 
die Hälfte (vgl. 2018, 40515 Personen) 
zurückgegangen. Damit die Unfallzahlen 
– allgemein und speziell in dieser Ziel-
gruppe – weiter nach unten gehen, muss 
die Qualität in der Fahrschulausbildung 
auch weiterhin garantiert werden! Die 
ortsansässigen Fahrlehrer*Innen wissen 
am besten über die regionalen Beson-
derheiten und die Unfallschwerpunkte 
Bescheid und müssen diese Kenntnisse 
auch weiterhin präventiv und zielgruppen-
gerecht im theoretischen und praktischen 
Unterricht einsetzen!

Eine sinnvolle Ergänzung wäre z. B. der 
Einsatz von Pkw-Fahrsimulatoren. Hier 
können Fahrschüler*Innen ihre fahreri-
schen Grenzen testen, bevor Sie im öff ent-
lichen Verkehrsraum ihre ersten Erfah-
rungen machen, zum Beispiel als Option 
vor der ersten praktischen Fahrstunde. 
Durch tutorielle Anleitung innerhalb der 
Simulator-Software und ganz wichtig pä-
dagogische Unterstützung, Anleitung der 
Fahrlehrer*Innen, vor, während und nach 
der Unterrichtseinheit. Dazu kommen die 
Übungsmöglichkeiten, um das Fahrzeug 
später auch beim Anfahren, Einparken, 
und im Rahmen der so genannten Grund-
fahrübungen richtig zu bedienen. Denken 
wir ebenfalls an die Unterstützung bei der 
Absolvierung der Sonderfahrten, Schu-
lungen bei Dämmerung oder Dunkelheit, 
auf Landstraßen und Autobahnen. Aus-
schlaggebend ist hier sicher, dass die 
jungen Menschen hier schon im Vorfeld 
ihre Grenzen und Möglichkeiten erfahren 
und schwierige Situationen wiederholen 
können! Auch das würde die eher lern-
schwächeren Fahrschüler*innen unter-
stützen, später zu sicheren Fahrer*Innen 
zu werden.

Das Interview führte Hans-Joachim Reimann, 
Chefredaktion DEGENER Verlag GmbH

Als Vorstand der 
Verkehrsunfall-
Opferhilfe 
Deutschland e. V. 
– VOD. Kirsten Lühmann: „Ein 
Verkehrsunfall, wie schwer er auch 
immer sein kann, verändert das Leben 
der Betroff enen, ob Opfer oder Ange-
höriger schlagartig! Gemeinsam mit 
ihren Mitgliedern, Organisationen, 
Verbänden  und Selbsthilfeeinrichtun-
gen will der Verein sowohl die 
Lebensbedingungen von Verkehrsun-
fallopfern spürbar verbessern als auch 
die Verkehrsbedingungen positiv 
verändern, dass es immer weniger 
Unfallopfer gibt!“ 
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Vision Zero ist Selbstverpflichtung des 
Bundes!
Der Bundesminister für Digitales und 
Verkehr Dr. Volker Wissing, FDP begann 
seine Rede auf dem Verkehrsgerichtstag 
in Goslar mit ganz entscheidenden Wor-
ten: „Im Straßenverkehr brauchen wir 
vor allem drei Dinge: Rücksicht, gesun-
den Menschenverstand und ganz wich-
tig, klare Regeln.“
Auch die Entwicklung auf unseren Stra-
ßen, die wir tagtäglich sehen, ist ein 
Thema der Verkehrsgerichtstage. „In 
den knapp 60 Jahren seit Gründung des 
Deutschen Verkehrsgerichtstags hat sich 
der Verkehr auf unseren Straßen stark 
gewandelt.“, so Wissing. Straßen und 
Fahrzeuge sind in dieser Zeit deutlich si-
cherer geworden, dies lässt sich durch 
die Unfallzahlen belegen.
Dr. Volker Wissing führt dazu aus: „Im 
vergangenen Jahr ist die Zahl der Ver-
kehrstoten erneut gesunken. Zur Einord-
nung: 1963, also im Jahr, in dem der 
Deutsche Verkehrsgerichtstag zum ers-
ten Mal tagte, starben bei uns im 
Straßenverkehr noch mehr als 14.513
Menschen (Bundesgebiet vor der Wie-
dervereinigung, ohne ehemalige DDR), 
2021 waren es 2.562. Klar ist aber auch: 
Die Zahl ist auch heute noch zu hoch, 
unser Ziel lautet Vision Zero!“ Auch die 
Bundesregierung trägt ihren Teil in Form 
von rund 180 Einzelmaßnahmen inner-
halb des Verkehrssicherheitsprogram-
mes bei.

Prof. Manfred Spitzer ist ein deutscher 
Neurowissenschaftler und Psychiater, er 
ist Professor für Psychiatrie an der Uni-
versität in Ulm. In der Zeitschrift Fahr-
schule, Ausgabe Nr. 8/2022 fi ndet sich 
ein höchst interessantes Interview, aus 
welchem hier einige Kernaussage aufge-
griff en werden. Auf die Frage: „Gibt es für 
die spätere Verkehrsteilnahme Unter-
schiede zwischen Online- und Präsenz-
unterricht, wenn es um die Verarbeitung 
und Anwendung des Gelernten geht?“ 
Gibt er folgende Einblicke:

»Die für Lernen und insbesondere sozia-
les Lernen so wichtige Interaktion zwi-
schen Lehrern und Schülern würde deut-
lich reduziert, und die wichtige 
Interaktion zwischen den Schülern un-
tereinander würde gänzlich entfallen. 
Damit würde eine deutliche Verminde-
rung erstens der Nachhaltigkeit des Er-
lernten und zweitens der Vermittlung 
von allem sozialer Kompetenz für das 
Verhalten im Straßenverkehr einherge-
hen. Beides würde mittelfristig die Si-
cherheit im Straßenverkehr gefährden.«

Prof. Spitzer führt auf die Aussage „Fahr-
ausbildung sei ein „sozialer Prozess“ 
weiter aus: »Der Straßenverkehr ist zu-
nächst einmal ganz grundsätzlich ein 
soziales Phänomen. Wäre man allein auf 
der Straße, bräuchte man keine Straßen-
verkehrsordnung. Es geht also nicht um 
Motoren, Bremsen und Reifen, sondern 
eben auch um Sozialverhalten. Und das 
erlernt man nun einmal – ganz prinzipi-
ell – im sozialen Miteinander. Weil hier 
Form und Inhalt sich wechselseitig er-

Bundesverkehrsminister Dr. Volker Wissing anlässlich der Eröff nung 
des 60. Deutschen Verkehrsgerichtstages
Bundesverkehrsminister Dr. Volker Wissing anlässlich der Eröff nung 
des 60. Deutschen Verkehrsgerichtstages

Unterschiede zwischen 
Online- und Präsenzunterricht

Dr. Volker Wissing, FDP
Von 2020 bis 2022 Generalsekretär der FDP und seit dem 8. Dezember Bundesminis-
ter für Digitales und Verkehr. Bildquelle: bmdv.bund.de

Im Alltag fi nden immer mehr Mobilitäts-
formen Anklang, angefangen bei E-Scoo-
tern bis hin zum S-Pedelec. Die Technik 
in unseren Fahrzeugen schreitet immer 
weiter voran, neue Assistenzsysteme 
und Sicherheitsfeatures erhöhen die 
Verkehrssicherheit und tragen Ihren 
Teil zur „Vision Zero“ bei. Innerorts sind 
Radfahrende als ungeschützte Verkehrs-
teilnehmende noch immer besonders 
gefährdet, besonders bei Überholmanö-
vern, die mit zu geringem Seitenabstand 
durchgeführt werden.

Ihren Beitrag zur Erhöhung der Verkehrs-
sicherheit leisten auch die Förderprojek-
te und Präventionsmaßnahmen, die das 
BMDV gemeinsam mit dem Deutschen 
Verkehrssicherheitsrat (DVR) sowie der 
Deutschen Verkehrswacht auf die Beine 
gestellt hat. Dazu Dr. Volker Wissing: 
„Viele Aktionen sind in enger und guter 
Kooperation entstanden. In den Angebo-
ten werden verschiedene Zielgruppen, 
von Jugendlichen bis hin zu Senioren, 
angesprochen. Wichtig sind hierbei die 
passenden Medien. Da vor allem ältere 
Radfahrende und hier besonders Pede-
lec-Fahrende ein erhöhtes Risiko tragen, 
im Straßenverkehr zu verunglücken, för-
dert das BMDV hierzu gezielt Maßnah-
men und Projekte.“

Diese Maßnahmen sind sehr vielseitig, 
angefangen bei einer Kampagne, die das 
Tragen von Fahrradhelmen in den Vor-

dergrund rückt bis hin zu Autobahn-
plakaten (Kampagne: Runter-vom-Gas), 
anscheinend mit Erfolg. Die Helmtrage-
quote ist laut aktuellen Daten des Bun-
desamtes für Straßenwesen im Jahr 
2021 weiter gestiegen auf immerhin be-
reits 32%. Bei Pedelec-Fahrenden sieht 
es noch besser aus, hier entscheiden 
sich bereits 56 % für das Tragen eines 
Fahrradhelmes.

Dr. Volker Wissing sieht die Verkehrssi-
cherheit in Deutschland auf einem sehr 
guten Weg: „Ich gehe sogar so weit, zu 
sagen, dass wir heute in Deutschland, 
was die Verkehrssicherheit angeht, zu 
den Top-Performern im europäischen 
und weltweiten Vergleich gehören.“ 

Doch er sieht auch weiterhin wichtige 
Aufgaben: Die Anzahl der im Straßenver-
kehr getöteten Personen ist im Jahr 2021
weiter rückläufi g. Auch bei den Radfah-
renden verzeichnen wir einen Rückgang 
von 12,7 %. Dies sei eine „gute Nach-
richt, wenngleich wir auch im Blick ha-
ben müssen, dass die Zahl der verun-
glückten Radfahrenden zwischen den 
Jahren 2000 und 2021 um mehr als 10 % 
gestiegen ist.“

Die Sicherheit der Radfahrenden in 
unserem Land zu erhöhen ist eine zent-
rale Aufgabe der Politik in den nächsten 
Jahren: „Deutschland soll Fahrradland 
werden!“.

Doch dafür ist noch einiges zu tun, 
mit Blick auf Radinfrastruktur und Ver-
kehrssicherheit! Auch Dr. Wissing sieht 
hier Handlungsbedarf: „Je besser die 
Bedingungen für die Radfahrenden sind, 
desto sicherer, nachhaltiger und energie-
effi  zienter wird der Verkehr insgesamt ge-
staltet. Viele haben heute schlichtweg 
Angst, Rad zu fahren. Fahrradwege sind 
häufi g zu schmal, enden plötzlich, 
haben keine intuitive Führung. Es gibt zu 
viele gefährliche Kreuzungen ohne ge-
trennte Ampelschaltung, freie Ab bieger 
oder Einmündungen ohne Sichtachsen.“

Hiermit spielt Dr. Wissing auch ganz 
klar auf die bevorstehende Verkehrs-
wende an: „Wenn für den Pendler das 
Fahrrad gar nicht erst infrage kommt, 
weil es keinen sicheren, durchgehenden 
Radweg in die nächste Stadt gibt oder 
das Rad nicht sicher am Bahnhof 
abgestellt werden kann, dann stimmt 
etwas nicht. Wenn die Radverkehrsinfra-
struktur vielerorts einem Hindernispar-
cours gleicht, dann stimmt etwas nicht. 
Deshalb wollen und müssen wir 
dringend noch mehr für den Radver -
kehr tun!“ FeK

Prof. Manfred Spitzer, Ärztlicher 
Direktor der Psychiatrischen Universi-
tätsklinik in Ulm. Er gründete 2004 das 
Transferzentrum für Neurowissenschaf-
ten und Lernen (ZNL).

gänzen und sogar verstärken, bedarf es 
kaum eigens der Erwähnung oder gar der 
Rechtfertigung, dass Sozialverhalten im 
sozialen Kontext gelernt wird. Hier spielt 
nicht nur das „Lernen im Dialog“ son-
dern vor allem auch das „Lernen am Mo-
dell“ eine große Rolle, für das die per-
sönliche Beziehung und Bindung zum 
Fahrlehrer eine hohe Bedeutung ha-
ben.« Lernen am Modell bedeutet, dazu 
Prof. Spitzer: »Durch die Identifi kation 
mit dem Fahrlehrer oder der Fahrlehrerin 
wird die Sicherheit im Straßenverkehr 
für alle Teilnehmer erhöht.«

Die Verkehrssicherheit muss weiter im 
Vordergrund stehen und darf trotz des 
Dranges zur Digitalisierung nicht in den 
Hintergrund rücken. HjR FeK

Fahrerisches Professionswissen, Fahraufgaben & Grund-
fahraufgaben
(Volker Kessler, Daniel Voss)

Die Komplexität des Handelns im Straßenverkehr verlangt 
eine praxisorientierte Vorbereitung mit einprägsamen Be-
schreibungen der alltäglichen, sich stetig wiederholenden 
Handlungsabläufe – weit über die abstrakten Defi nitionen 
und Bewertungen der amtlichen Fahraufgabenkataloge 
hinaus. Eine praxisnahe Darstellung und anschauliche 
Kommentierung sorgt für eine nachhaltige Vermittlung in 
der Fahranfängervorbereitung. Dazu haben die Autoren 
ein neuartiges Praxis-Arbeitsbuch zu den praktischen 
Fahraufgaben zusammengestellt – für Fahrlehrer inklusive 
Musterlösungen.

Mit Fallbeispielen und Szenarien, die die amtlichen Vor-
gaben deutlich erweitern und zum Beispiel um praxisnahe 
Beschreibungen der Assistenzsysteme ergänzen.

In diesem Buch erfahren Sie alles, was sie zur professio-
nellen Vermittlung und zur kompetenten Durchführung der 
Fahraufgaben und Grundfahraufgaben wissen müssen: So 
können Sie jede Fahraufgabe kommentierend begleiten und 
das dazugehörige Fahrverhalten angemessen begründen 
und bewerten.

DEGENER Praxisbuch 360° Fahraufgaben

148 Seiten, 17 x 24 cm

Artikel-Nr. 23808

>>  DEGENER PRAXISBUCH 360° 
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Die Manipulation bei der theoretischen 
Fahrerlaubnisprüfung kennt keine 
Grenzen und gefährdet die Verkehrssi-
cherheit. In die FFP2-Masken werden 
hochauflösende Mini-Kameras, Sender 
und Empfänger eingenäht, aufwändig 
verklebt und möglichst im fast nicht er-
kennbaren Originalzustand belassen. 

Beim Wiegen einer solchen veränderten 
Maske wurde ein Gewicht von circa  
60 Gramm ermittelt, normal sind 6 
Gramm. Viele sehen in der Maske die 
Chance zu betrügen.

Amtliche Fragen und Antworten werden 
abgefilmt und das Videosignal dann an 
externe Dritte übertragen, diese sorgen 
dann für die entsprechend „richtige“ Be-
antwortung, indem Sie z. B. ein definier-
tes Vibrationssignal an den zu Prüfen-
den zurücksenden.  

Heiner Etzkorn, amtlich anerkannter Prü-
fer und Gebietsleiter TÜV Rheinland für 
Koblenz und Westerwald, TRK-Mitte, 
schildert das Dilemma: „Bei der Identi-
tätsprüfung darf und wird die Maske nur 
kurz heruntergenommen, wir haben 
nicht die Möglichkeit, direkt dort hinein 
zu schauen oder in anderer Weise das 
eingebrachte Equipment zu erfühlen 
oder anderweitig zu erkennen. Allein in 
Nordrhein-Westfalen hatten wir laut TÜV 
Rheinland-Statistik bis zum 1. Juni die-
sen Jahres bereits knapp 130 Täu-

Anstieg der Täuschungsversuche

Das Equipment wird immer kleiner und 
feiner. Längst nicht alle Gerätschaften 
können mit dem Detektor erkannt werden. 
Oberhalb des Stecknadelkopfes kaum 
erkennbar, die Kameralinse. 
 © Heiner Etzkorn

Minikamera und Sender/Empfänger 
schränken die Maske in Ihrer Funktion 
eine und erhöhen das Gewicht auf die 
beträchtliche Zahl von 60 Gramm. 
 © Heiner Etzkorn

schungsversuche in 2022. Insgesamt 
sprechen wir für die Bundesländer und 
den Zuständigkeitsbereich des TÜV 
Rheinland von rund 240 Täuschungsver-
suchen.“ 

Heiner Etzkorn: „Wir gehen davon aus, 
dass die Zahlen noch höher sind – ein 
wirkliches Dilemma für die Verkehrssi-
cherheit, denn wir müssen davon ausge-
hen, dass noch nicht einmal die Bedeu-
tung von Verkehrszeichen oder Fragen 
zur Vorfahrt ansatzweise richtig beant-
wortet werden können und wir von einer 
echten Gefahr für den Straßenverkehr 
ausgehen müssen!“

Heiner Etzkorn, Gebietsleiter 
Fahrerlaubnis im Gebiet Koblenz 
(TRK-Mitte), 

„Dem Prüfer sind die Hände 
gebunden. Manipulationen bei der 
Prüfung werden oftmals als 
Kavaliersdelikt angesehen und nicht 
ausreichend geahndet, es sei denn, 
es liegt auch die Androhung 
körperlicher Gewalt vor.“

Elektronische Signale können durch De-
tektoren erkannt werden – was aller-

dings für alle Anwesenden nicht ent-
spannend wirkt. Die bisher zuverlässigste 
Möglichkeit des Prüfers besteht darin, 
während der laufenden Prüfungen durch 
die Reihen zu gehen und ausgehende Vi-
deosignale, Datenquellen oder andere 
elektronische Aktivitäten abzuscannen 
und anzeigen zu lassen. Die Technolo-
gien werden immer besser, sodass die 
Signale und Anzeichen von versteckten 
elektronischen Geräten oftmals nicht er-
kannt werden. 
  
Heiner Etzkorn:  „Wir informieren die Po-
lizei und die Fahrerlaubnisbehörde über 
jeden Täuschungsversuch. Nach Inkraft-
treten der 15. Änderungs-Verordnung, 
seit dem 1. Juni, kann nach einem Täu-
schungsversuch eine Sperrfrist von bis zu 
9 Monaten verhängt werden. Wichtig für 
eine abschreckende Wirkung wäre aber, 
dass die zuständigen Fahrerlaubnisbe-
hörden diese Frist auch ausschöpfen!“

Die Zahl der so genannten Stellvertreter-
prüfungen ist gegen die dargestellte Ma-
nipulationsmasche eher gering. Im Zu-
ständigkeitsbereich des TÜV Rheinland 
wurden im gleichen Zeitraum bis Juni 
2022 rund 45 Vergehen dieser Art fest-
gestellt.  HjR

TECHNIK 

Die Fahrerassistenzsysteme in moder-
nen Kraftfahrzeugen werden immer leis-
tungsfähiger und vielfältiger, noch vor 
einigen Jahren war das anders. In der 
Fahrzeugentwicklung führt kein Weg 
mehr an ihnen vorbei, ganz gleich, ob es 
sich um Nutzfahrzeuge oder Personen-
kraftwagen handelt. Die Systeme wer-
den immer komplexer, technologisch 
anspruchsvoller und können inzwischen 
vielseitigste Fahraufgaben bewältigen.

Fahrerassistenzsysteme in der 
Fahrschulausbildung
In Fahrschulfahrzeugen haben Fahrer-
assistenzsysteme immer mehr an  
Relevanz hinzugewonnen. Sie sollen das 
Autofahren effizienter, bequemer und  
sicherer machen sowie schwere Fahr-
manöver erleichtern. Inzwischen steht 
ein mannigfaltiges Repertoire an Syste-
men zur Verfügung:: Angefangen bei der 
Einparkhilfe bis hin zum Adaptiven Tem-
pomaten (Adaptive Cruise Control – ACC). 
Für Fahrschüler ist es wichtig, dass sie 
den Umgang mit ihnen erlernen. Die ver-
schiedenen Fahrerassistenzsysteme 
funktionieren auf unterschiedlichste Ar-
ten, daher ist es wichtig, dass Fahr-
schüler in der Lage sind, folgende Fragen 
zu den konkret vorhandenen Systemen 
(vgl. Datenblatt für den Prüfer) zu beant-
worten:
-  Woran erkenne ich, ob das FAS aktiv 

ist?
-  Muss das FAS eingeschaltet werden?
-  Warnt das FAS oder greift es ein, wenn 

ja, wie?
-  Unter welchen Bedingungen kann das 

FAS aktiviert werden?

Fahrerassistenzsysteme spielen eine immer 
größere Rolle im modernen Straßenverkehr

-  Wann stellt das FAS seine Arbeit ein  
(z. B. aufgrund der Witterung)?

-  In welchen Situationen stößt das FAS 
an seine Grenzen?

Der korrekte Umgang ist ausschlag-
gebend
Eigentlich sollen die Fahrerassistenzsys-
teme im Auto den Straßenverkehr siche-
rer machen, das ist jedoch nur möglich, 
wenn der Umgang mit Ihnen vertraut und 
intuitiv erfolgt. Muss noch lange nach 
dem richtigen Knopf, Hebel oder Kon-
trolllämpchen gesucht werden, kann das 
Betätigen auch ablenkend wirken.

Die verschiedenen Nutzertypen
Im Idealfall ist der Fahrzeugführende mit 
den zur Verfügung stehenden Assistenz-
systemen vertraut und kann diese im 

Assistenzsysteme gibt es in vielerlei Form z. B. Kameragestützt oder Radarbasiert © DEGENER

richtigen Moment kontrolliert verwenden. 
Leider ist das aber nur selten der Fall.

Der „Unwissende“
Er kann Signale und Informationen der 
Assistenten nicht deuten. Er weiß nicht, 
welche Assistenzsysteme in seinem 
Fahrzeug vorhanden sind.

Der „Selbstsichere“
Er deaktiviert (wenn möglich) die Syste-
me, er vertraut der Technik nicht. Sei-
nem Empfinden nach kann er mit den 
Augen besser einschätzen, was gerade 
passiert und reagiert aus Erfahrung frü-
her als das System.

Der „Ängstliche“
Er hegt ständige Zweifel am „Funktionie-
ren“ der Systeme.

Was ist für Fahrschulen und Fahrlehrer 
besonders zu beachten?
Das Schulungsfahrzeug sollte über die 
wichtigsten Fahrerassistenzsysteme ver-
fügen. Der Fahrlehrer sollte sie zu jeder-
zeit beherrschen. Für viele mag das 
selbstverständlich wirken, aber mal ehr-
lich: Wissen Sie tatsächlich lückenlos, 
welche Systeme in Ihren Fahrzeugen ver-
baut und wie sie zu bedienen sind?

Fahrerassistenzsysteme in der 
praktischen Fahrerlaubnisprüfung
Auch für die Arbeit der amtlich aner-
kannten Sachverständigen oder Prüfer 
haben die Fahrerassistenzsysteme an 
Bedeutung gewonnen. Wie soll eine 
Fahraufgabe wie z. B. der Spurwechsel 
bewertet werden, wenn er mit Hilfe des 
Spurwechselassistenten durchgeführt 

worden ist, lautet eine der Fragen, die 
nach einer Antwort verlangten.
Das ist jetzt in Form von Anwender-
hinweisen zur Bewertung der Nutzung 
von Fahrerassistenzsystemen und teil-
automatisierten Fahrfunktionen in der 
praktischen Fahrerlaubnisprüfung ge-
schehen. Hier finden sich unter an -
derem Richtlinien zu den rechtlichen 
Rahmenbedingungen sowie Bewertungs-
grundsätze zu diversen Fahrerassistenz-
systemen.

Diese Fahrerassistenzsysteme sind seit 
dem 6. Juli 2022 vorgeschrieben
Am 6. Juli ist eine neue EU-Verordnung in 
Kraft getreten, die eine Vielzahl von Rege-
lungen bezüglich der Fahrerassistenzsys-
teme enthält. Ohne diese Assistenten 
(überwiegend handelt es sich um Sicher-
heitsfeatures), gibt es innerhalb der EU 
keine Typenzulassung mehr. Doch jetzt 
keinen Schreck bekommen, dies gilt 
nicht etwa für Neuwagen (diese sind erst 
ab dem Jahr 2024 betroffen), sondern zu-
erst für neu entwickelte Fahrzeuge.

Um welche Assistenten handelt es sich?
Folgende Systeme sind vorgeschrieben:
-  Notbremsassistenten
-  Notfall-Spurhalteassistenten
-  Geschwindigkeitsassistenten
-  Notbremslicht
-  Unfalldatenspeicher
-  Müdigkeits- und Aufmerksamkeits-

warner
-  Rückfahrassistenten
-  Reifendrucküberwachung und eine 

Vorrichtung zum Einbau einer 
alkoholempfindlichen Wegfahrsperre

In Zukunft wird es erforderlich sein, dass 
ältere Fahrer den Umgang mit diesen 
Systemen erlernen. Fahrschulen und 
Fahrsicherheitszentren sollten hier mit 
der Schulung betraut werden. FeK

 Foto: Heiner Etzkorn

Anmerkung:  
Völlig außer Acht gelassen wird bei 
diesem Vorgehen die potenzielle 
Gesundheitsgefährdung anderer  
durch manipulierte FFP2- Masken.  
Die Vorschrift der Prüfinstitution  
(hier TÜV Rheinland), während der 
Prüfung die Maske zu tragen, um sich 
und andere vor einer Infektion zu 
schützen, wird missbraucht und 
untergraben.
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Die Zahl der Unfälle ist in den Jahren vor 
Corona stetig gestiegen und erreichte im 
Jahr 2019 mit rund 2,69 Millionen Ver-
kehrsunfällen einen neuen Höchststand. 

Durch Lockdown, Homeoffice und Kurz-
arbeit hat die Corona-Pandemie großen 
Einfluss auf die Mobilität in Deutschland 
genommen.  Im zweiten Jahr der Pande-
mie sind die Menschen noch nicht wie-
der so mobil wie zuvor, jedoch ist eine 
deutliche Steigerung zum Jahr 2020 zu 
erkennen. Das führt unweigerlich auch 
zu höheren Unfallzahlen. Waren es 2020 
noch rund 2,2 Million Verkehrsunfälle 
sind es im Jahr 2021 bereits wieder rund 
2,3 Millionen. Bei knapp 90  % der Un-
fälle blieb es bei Sachschäden, bei den 
verbleibenden 10  % wurden Menschen 
getötet oder verletzt. Erfreulich ist je-
doch, dass die Zahl der Verkehrstoten 
insgesamt weiterhin rückläufig ist, ha-
ben im Jahr 2020 noch 2719 Menschen 
bei Straßenverkehrsunfällen ihr Leben 
verloren, waren es ein Jahr später „nur“ 

Ist heute einzig nur das Fahrrad der 
wichtigste Verkehrsträger der Zukunft für 
den wichtigen Sektor Indivitualverkehr? 
Werden die demografische Entwicklung 
und die daraus entstehenden Bedürfnis-
se unserer immer älter werdenden Be-
völkerung nicht hinreichend beachtet?  
Deutschland verfügt über einen aus geo-
grafischer Sicht sehr vielschichtigen Auf-
bau, es gibt große Städte (Ballungszent-
ren), den ländlichen Raum. Aber auch 
Flachland, Mittel- und Hochgebirge. Zu-
dem haben Menschen ganz individuelle 
Bedürfnisse und Vorstellungen, wie und 
in welcher Zeit sie eine gewisse Strecke 
zurücklegen wollen. Durch die beson-
ders im ländlichen Raum noch verbesse-
rungswürdige Infrastruktur mit Blick auf 
den ÖPNV und den Personenkraftver-
kehr auf der Schiene muss der zeitliche 
Aspekt Berücksichtigung finden, so 
kann die gleiche Strecke oft doppelt 
oder sogar mehrfach so viel Zeit in An-
spruch nehmen wie mit dem Pkw.

Demografische Altersstruktur in 
Deutschland
Ein Blick auf die Grafiken, welche die de-
mografische Altersstruktur in Deutsch-
land abbilden, zeigt, dass bereits im 
Jahr 2050 Frauen und Männer im Alter 

Pedelecs: Anteil in Unfallstatistik nimmt zu

Die StVO mit Blick auf den demografischen Wandel 
und die strukturelle Entwicklung unserer Städte 

Besonders ältere Radfahrende sind besonders gefährdet © Adobe Stock

noch 2562. Die gesteigerte Mobilität 
und die Anzahl der Verkehrstoten des 
bisherigen Jahres 2022 lassen aller-
dings vermuten, dass wir in diesem Jahr 
wieder mit einer steigenden Anzahl Ver-
kehrstoter rechnen müssen.

Das Pedelec – Mobilität der Zukunft
Auf deutschen Straßen haben bereits 
mehr als 8,5 Millionen elektrisch unter-
stütze Fahrräder ein zuhause gefunden. 
Neben all den Vorteilen, die ein Pedelec 
im modernen Straßenverkehr bietet, 

sollte man aber nicht aus den Augen ver-
lieren, dass diese Form der Mobilität 
auch Gefahren mit sich bringt. 

Jeden 3. Tag stirbt ein Pedelec-Fahrer
Wie aus den Daten des Statistischen 
Bundesamtes hervorgeht, wurden von 
der Polizei im vergangenen Jahr insge-
samt 17.045 Unfälle mit Pedelecs regist-
riert. Für 131 Fahrer endeten, die Unfälle 
tödlich.

Wie entstehen diese Unfälle und wer 
ist besonders gefährdet?
Pedelecs werden oft von älteren Ver-
kehrsteilnehmern bewegt. Diese haben 
statisch gesehen eine höhere Unfall-
wahrscheinlichkeit. Im Jahr 2020 waren 
mehr als 50 % der tödlich verunglückten 
Radfahrer 65 Jahre oder älter, dies geht 
aus Zahlen des Statistischen Bundesam-
tes hervor. Neben der im Alter deutlich 
nachlassenden Robustheit des mensch-
lichen Körpers mangelt es den Umstei-
gern (vom Fahrrad auf das Pedelec) häu-

fig an technischem Verständnis und dem 
Gefühl für die Geschwindigkeit. Das ist 
auch an der Art der Unfälle ersichtlich. Es 
handelt sich zu einem überproportional 
großen Teil um sogenannte Fahrunfälle. 
Ein Fahrunfall ist ein Unfall, bei dem der 
Fahrer die Kontrolle über sein Fahrzeug 
verliert, weil die Geschwindigkeit nicht 
entsprechend der Verkehrssituation an-
gepasst wurde. Dabei bleibt es jedoch 
nicht immer bei „Allein-Unfällen“, denn 
durch das Abkommen von der Fahrbahn 
kann es auch zu einer Kollision mit ande-
ren Verkehrsteilnehmern kommen.

Lösungsansätze
Einige Fahrschulen, Institutionen und 
Mobilitätsclubs wie z. B. der Allgemeine 
Deutsche Fahrrad-Club bieten mittler-
weile Fahrsicherheitstrainings für Fah-
rer*Innen von Pedelecs an. Es gilt – wie 
bei anderen Verkehrsmitteln auch – die 
Nutzer müssen sich vor der Fahrt mit 
dem Fahrzeug vertraut machen. Auch 
eine Abfahrtkontrolle, bei der insbeson-
dere die Bremsen und lichttechnischen 
Einrichtungen überprüft werden sollten, 
kann für mehr Sicherheit sorgen.  FeK

von ca. 60 Jahren den größten Bevölke-
rungsanteil bilden werden. Betrachtet 
man dazu die Bevölkerungsdichte, wird 
schnell klar, dass die gegenwärtige In-
frastruktur der Verkehrswege und die 
vorangegangene Verkehrsplanung einen 
Fahrradverkehr im ländlichen Raum  
außer Acht lassen. Hier stellt sich die 
Frage, ob Bus, Bahn oder Fahrrad gegen-
wärtig und in naher Zukunft den Pkw  
als Mittel des individuellen Verkehrs  
ersetzen können? Die Arbeitszeiten  
werden in der heutigen Zeit immer fle-
xibler, Arbeitnehmern werden Freiheiten 
eröffnet, welche noch vor einigen Jahren 
undenkbar waren. Die Fahrpläne des 
ÖPNV schränken die Flexibilität der An-
passung an die Bedarfe von Arbeitneh-
mern wie Arbeitgebern allerdings wieder 
stark ein. Viele Produktionsbetriebe 
können nicht auf mobiles Arbeiten um-
gestellt werden, Werkswohnungen nahe 
der Betriebsstätte, wie sie noch bis zu 
den 1970er-Jahren üblich waren, sind 
nicht mehr oder nur in geringem Umfang 
vorhanden.

Menschen über 50 Jahren werden i.d.R. 
auf Grund des höheren Unfallrisikos 
durch nachlassendes Reaktions- und 
Leistungsvermögen sowie gesundheitli-

cher Einschränkun-
gen (z. B. Bewegungs-
apparat, reduzierte 
Sehleistung, Herz-
Kreislauf-Erkrankun-
gen) nicht das Fahr-
rad als bevorzugtes 
Verkehrsmittel wäh-
len, wenn sie auch im 
gehobenen Alter noch 
mobil und selbstbe-
stimmt leben wollen. 
Ständige Vorsicht und 
gegenseitige Rück-
sicht, wie in § 1 der 
Straßenverkehrsord-
nung vorgegeben, 
sind vielen Radfahr-
enden aufgrund der 
fehlenden Fahrausbil-
dung unbekannt oder 

werden beim Radfahren ignoriert. Die 
Unfallstatistiken von Radfahrunfällen 
mit ausschließlicher Beteiligung von 
Radfahrenden und Unfällen von Radfah-
renden und zu Fuß gehenden belegen 
das. Die Gefahr, mit einem Fahrrad, E-Bi-
ke, Pedelec oder E-Scooter zu verunfal-
len, schwer zu stürzen und somit an Le-
bensqualität einzubüßen, spricht daher 
neben Zeitbedarf ebenfalls eher für die 
Nutzung des Pkw.

Infrastruktur des ÖPNV und der Schiene
Der Personenkraftverkehr auf der Schie-
ne lässt sich klar vom Güterkraftverkehr 
differenzieren, da Ausweichstellen und 
Schienenwege für Güterzüge seit den 
1970er-Jahren in der damaligen Bundes-
republik und nach 1990 auch auf dem 
Gebiet der ehemaligen DDR massiv zu-
rückgebaut worden sind. Während im 
Jahr 1926 die maximale Distanz zwi-
schen einer Ortschaft und dem nächst-
gelegenen Bahnhof nicht mehr als 20 
Kilometer betrug, ist diese Entfernung 
heutzutage oft um ein Vielfaches ge-
wachsen. Viele Orte sind weder mit Bus 
noch Bahn erreichbar wenn die Fahrt 
nicht zu einer Tagesreise mutieren soll. 
Personen im Rentenalter wollen ihre täg-
lichen Wege vom Arztbesuch über den 

Einkauf bis zur Kulturveranstaltung wei-
terhin selbstständig gestalten und sich 
nicht durch den ÖPNV einschränken las-
sen: Damit ist sowohl die Nicht-Verfüg-
barkeit der Verkehrsmittel als auch die 
abgesehen vom 9-Euro-Tickets sehr ho-
hen Preisen gemeint.

Pendelverkehr
Arbeitswege mit den öffentlichen Ver-
kehrsmitteln außerhalb des urbanen 
Raumes erfordern häufig ein Vielfaches 
an Zeit im Gegensatz zum Individualver-
kehr. Das reduziert die Lebensqualität - 
Freizeit und Flexibilität werden drastisch 
eingeschränkt. Gleichzeitig ist jedoch 
der Wohnraum in Ballungsräumen be-
grenzt, des Weiteren ist er teuer und 
kaum erweiterbar. Junge Familien ziehen 
oft in den ländlichen Raum, um bezahl-
baren, bedarfsdeckenden Wohnraum zu 
finden. Das Fahrrad als Hauptverkehrs-
mittel kann hier nicht oder nur sehr sel-
ten herangezogen werden, um eine Ar-

beitsstätte im Innenstadtbereich zu 
erreichen. Neben der Ladeinfrastruktur 
für E-Autos scheint auch in Vergessen-
heit zu geraten, dass für Pedelecs und 
E-Bikes ebenfalls eine solche Infrastruk-
tur erforderlich ist, um einen reibungs-
losen Betrieb im Alltag zu gewährleisten, 
diese ist bisher nur selten und nicht im 
erforderlichen Umfang vorzufinden.

Ein Ausblick in die Zukunft
Die gesellschaftliche Entwicklung in Ver-
bindung mit der Altersstruktur und dem 
Bau bzw. der Erweiterung der Infrastruk-
tur in Einklang zu bringen ist eine der 
großen Herausforderungen unserer Zeit. 
Unter Einbeziehung aller umweltscho-
nenden Faktoren möchten die Menschen 
auch zukünftig selbstständig bleiben 
und entscheiden, wann und wohin sie 
sich individuell fortbewegen. Sei es die 
Fahrt zum wöchentlichen Einkauf oder 
die Urlaubsreise.
 FeK GöK

© Bundesinstitut für Bevölkerungsforschung 2022
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Neuer Name – neues Konzept
Die IAA Nutzfahrzeuge hat in diesem Jahr 
zum ersten Mal unter dem Namen IAA 
Transportation auf dem Messegelände 
Hannover stattgefunden. Das neue Kon-
zept umfasst das gesamte Spektrum von 
Transport und Logistik, vom Lastenrad 
bis zum vollelektrischen Lkw. Insgesamt 
präsentierten 1.402 Aussteller aus 42 
Ländern ihre neuen Produkte, Innovatio-
nen und Lösungen. Dabei lag das Haupt-
augenmerk eindeutig auf der klimaneut-
ralen Mobilität von morgen. Viele 
namhafte Hersteller wie die Volkswagen 
AG oder Mercedes-Benz und andere prä-
sentieren ihre elektrifizierten Lösungen 
für den Güterkraftverkehr der Zukunft. 
Unsere Pakete könnten in Zukunft nicht 
nur auf der Straße transportiert werden, 
auch Paketdrohnen und Lastenräder 
sind eine Option für die „letzte Meile“.

Antriebsstränge der Zukunft
Eines ist ganz klar, die Zukunft fährt 
elektrisch, doch wie genau? Da gibt es 
vielerlei Lösungsansätze. Ein Batterie-
elektrischer-Antrieb oder doch die 
Brennstoffzelle in Verbindung mit Was-
serstoff? Eine abschließende Entschei-
dung ist hier noch nicht gefallen, die Inf-
rastruktur spielt allerdings eine tragende 
Rolle. Ladeinfrastruktur und Wasser-
stofftankstellen sind oft, gerade in länd-
licher Umgebung rar gesät: Hier besteht 
Handlungsbedarf. Einige wenige Her-
steller setzen weiterhin auf mit LNG und 
CNG betriebene Verbrennungsmotoren, 
mit Blick auf die momentanen Gaspreise 
erscheint dies ein immer unwahrschein-
licherer Lösungsansatz.

Was ist mit Bestandsfahrzeugen?
Hier wurden Lösungen entwickelt, in 
Form von Austauschbausätzen, welche 
die nachträgliche Elektrifi-
zierung der Fahrzeuge er-
möglichen. Da allerdings 
das Äußere der Fahrzeuge 
die Karosserie nicht so ein-
fach verändert werden 
kann, stellt sich hier die 
Frage der Effizienz. Ein ho-
her Cw-Wert führt zu sehr 
hohem Verbrauch, der Luft-
widerstand spielt in der 
Elektromobilität eine große Rolle.

Wie sieht es mit der Reichweite aus?
Die Fahrzeugkonzepte orientieren sich 
an Reichweiten von bis zu 300 Kilome-
tern mit einer Batterieladung. Die Kapa-
zität der Batterien liegt dabei bei 250 bis 
300 KW. Die Dauer eines Ladestopps 
dürfte bei ca. 2 Stunden liegen, wie 
beim Pkw empfiehlt sich auch hier eine 
Ladung bis 80 %.

IAA Transportation 2022 
– Ein Report live vor Ort!

Was bedeutet das für Fahrschulen und
Aus- bzw. Weiterbildungsstätten?
Mit einer neuen Form der Mobilität ent-
steht auch Bedarf an Aus- und Weiterbil-
dung. Um zukünftigen Fahrschülern und 
Berufskraftfahrern den effizienten Ein-
satz und die teilweise doch stark abwei-
chende Art der Bedienung nahezubrin-
gen, brauch es Fachpersonal. Ein 
wichtiger Punkt ist in diesem Zusam-
menhang z. B. das One-Pedal-Driving, 
das Fahren mit nur einem Pedal, wo-
durch das Gaspedal zum Fahrpedal wird. 
Das ist für alle vom Verbrenner Kommen-
den eine Umstellung. Das Fahrverhalten 
besonders von Lkw, verliert durch den 
elektrischen Antrieb ein hohes Maß sei-
ner Trägheit, das direkt anliegende Dreh-
moment hat großen Einfluss auf das An-
fahren und in Steigungen.

Faktor Zeit
Zeit ist das zentrale Thema im Güterkraft-
verkehr. Einige Aussteller haben sich der 
Aufgabe gestellt, das Be- und Entladen 
sowie die Trailerwechsel deutlich zu  

b e s c h l e u n i -
gen. Dies kann 
z. B. mit Hilfe 
eines Kamera-

systems, einer 
automatischen 
Kupplung der 
Luft- und Elektroanschlüsse sowie dem 
automatisierten elektrischen Ein- und 
Ausfahren der Stützen passieren. Damit 
ist das Verbinden und Trennen der Fahr-
zeugkombinationen nicht nur schneller, 
sondern auch sicherer für den Berufs-
kraftfahrer. Wichtig ist, das alle diese 
Hilfen die Abfahrtkontrolle nicht erset-

zen können, ein geschulter Blick ist wei-
terhin unersetzlich.

Fahrerassistenzsysteme
Die Continental AG, mit Hauptsitz in Han-
nover, hat neue Formen von Fahrerassis-
tenzsystemen vor. Eines dieser Systeme 
(besonders für Berufskraftfahrer), proji-
ziert Informationen an die Frontscheibe 
(wie ein Head-up Display) mit spezifi-
schen Informationen, die es dem Fahrer 
ermöglichen, besonders kontinuierlich 
und effizient zu Fahren.

Neues zum Fahrtenschreiber
Das Jahr 2022 steht zudem ganz im Zei-
chen der Entwicklungsarbeit der 2. Gene-
ration (Version 2). Leider wurde kein aktu-
eller Entwicklungsstand präsentiert, wir 
werden uns wohl bis zur Veröffentlichung 
im Jahr 2023 gedulden müssen. Die Mar-
ke VDO überrascht mit einem neuen Plug-
and-Play-Konzept, dem VDO Link. Durch 
ein Modul, welches am Interface (der 
Frontschnittstelle) angesteckt wird, kom-
muniziert der Fahrtenschreiber mit dem 
zuvor über einen QR-Code verbunden 
Messengerdienst des Smartphones des 
Fahrers wie Telegram odetr WhatsApp. 
Hier werden ihm nun Informationen zur 
Verfügung gestellt wie z. B. Hinweise zur 
Länge der Pausen, zum Fahrverhalten 
oder auch eine Belobigung für eine regel-
konforme Fahrt. Dies geschieht in Form 
von adaptivem Feedback mit Hilfe kurzer 
Videosequenzen. Als weiteres Feature ist 
das Einspielen kurzer Schulungsvideos 
möglich. Der VDO Link verfügt über eine 
magnetische Steckverbindung zwischen 
Interface und Kommunikationseinheit, so 
ist es ohne Probleme möglich den Dru-
cker jederzeit zu verwenden.

Batterie-Fahrzeug und Pausenplanung
Beim Führen von Fahrzeugen mit einer 
batterieelektrischen Antriebseinheit wird 
eine Reform der Lenk- und Ruhezeiten nö-
tig werden. Das Fahrpersonal wird bei der 
Pausenplanung den Ladestand der Batte-
rie berücksichtigen müssen. Derzeit ist 
es kaum möglich, während der 15-minü-
tigen Pause dem Fahrzeug so viel Energie 
zuzuführen, dass lange Fahrstrecken er-
möglicht werden. In Zukunft wird der Fah-

rer seine 45-minütige Pause an einer 
Schnellladesäule (HPC – Hypercharger) 
verbringen müssen, damit das Fahrzeug 
über genug Energie für den Rest des Ar-
beitstages verfügt. Für den Güterkraft-
verkehr muss daher die Ladeinfrastruk-
tur entlang der Autobahn noch deutlich 
ausgebaut werden. Für Pkw funktioniert 
dies schon ganz gut, allerdings sind die 
Platzverhältnisse selten bis gar nicht für 
einen Lkw geeignet.

Wie steht es um den Personenverkehr?
Im Linienverkehr bis 50 km Streckenlän-
ge können Busse womöglich an den End-
haltestellen nachgeladen werden, wenn 
diese mit Schnellladesäulen ausgestat-
tet sind. Eine weitere Alternative ist der 
O-Bus (Oberleitungsbus), der bei Ver-
kehrsplanern wieder an Beachtung ge-
winnt, da es sich hier um ein erprobtes 
System handelt, das keine Standzeiten 
und Ladevorgänge erfordert. Der OBus 
ist bereits in einigen deutschen Städten 
wie Eberswalde, Esslingen und Solingen 
sowie in europäischen Städten wie Bern 
oder Lyon anzutreffen.

Und Reisebusse?
Für die Tourismusbranche im Segment 
der Busreisen spielt die Elektromobilität 
allerdings bisher noch keine Rolle. In 
dieser Branche setzt man aufgrund der 
weiten Fahrstrecken vorerst weiter auf 
konventionelle Antriebstechnik. Weder 
die Infrastruktur noch die sichere Verfüg-
barkeit von Strom und Wasserstoff kön-
nen momentan die uneingeschränkte 
Reisefreiheit von Reisebussen auf Lang-
strecken garantieren.

Ausblick in die Zukunft
Die hier vorgestellten Highlights sind na-
türlich nur eine kleine Auswahl von Neu-
heiten und Innovationen der IAA Trans-
portation sowie der InnoTrans 2022. Die 
Hersteller von Lkw und Bussen befinden 
sich bereits auf einem guten Weg in Rich-
tung klimaneutrale Mobilität. Diese Ent-
wicklung in der Verkehrsbranche verän-
dert auch die Anforderungen an den 
Kenntnisstand der Fahrlehrerschaft, die 
selbst die neuen Fahrzeugtechnologien 
beherrschen muss, um dem Fahrerman-
gel mit guter Ausbildung von Fachkräften 
entgegenzuwirken. Das Ansehen des Be-
rufskraftfahrers muss steigen, um den 
Beruf attraktiver für junge Menschen zu 
machen. Wichtig ist auch zu erwähnen, 
dass nicht nur die Fahrzeughersteller ih-
ren Teil zu leisten haben, besonders die 
Infrastruktur muss nun nachlegen, damit 
E-Mobilität im Güter- und Personenkraft-
verkehr eine echte alltagstaugliche Alter-
native zum traditionellen Verbrennungs-
motor entstehen kann. Klar ist, dass die 
momentane Situation die Energieversor-
gung, die hohen Energie- sowie die 
ebenfalls hohen Fahrzeugpreise die Ver-
kehrswende stark ausbremsen. Die 
Kraftverkehrsbranche agiert derzeit sehr 
zurückhaltend, wenn es um die Anschaf-
fung neuer Fahrzeuge geht. Das haben 
die Hersteller von Reisebussen bereits 
schmerzlich zu spüren bekommen, als in 
den vom Corona-Virus geprägten Jahren 
2020 & 2021 massenhaft Bestellungen 
storniert wurden und der Absatz einge-
brochen ist. Ähnliches scheint auch für 
das von Krisen geprägte Jahr 2022 alles 
andere als ausgeschlossen.  FeK GöK

Der neue eTruck von MAN © GöK

Innovative Fahrerassistenzsysteme - Continental © GöK

Der VOLVO FL Electric - ein batterieleketrischer Lkw © GöK

Innovatives Kuppeln
von Aufliegern. GöK

VDO Link GöK

SCANIA CITYWIDE - Batterieleketrischer Linienbus © GöK
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„Angles Morts“ – was hat es damit auf sich?
EUROPA AKTUELL 

Bestimmt sind sie Ihnen schon aufgefal-
len, die gelben Sticker hinten am Auf-
lieger und an den Seiten des Fahrerhau-
ses zahlreicher Lkws. Auf ihnen prangt in 
Versalien die Aufschrift „Angles Morts“, 
zu Deutsch „tote Winkel“. 

Seit Anfang 2021 müssen Fahrzeuge mit 
einer zulässige Gesamtmasse über 3.5 t 
auf ihren Fahrten durch Frankreich mit 
einem Sticker, Aufkleber oder Magnet-
schild mit der Aufschrift „Angles Morts“ 
gekennzeichnet werden. 

Die vorgeschriebene Positionierung an 
Fahrzeug und ggf. Auflieger soll hier noch 
einmal besonders während des Abbiege-
vorgangs auf die Gefahr des toten Win-
kels hingewiesen werden. 

Wo und wie viele?
Je nachdem, welche Art von Fahrzeug be-
wegt wird, müssen zwischen drei und 
sechs Aufkleber angebracht werden. So 
sind es z. B. bei einem Lkw mit Kasten-
aufbau und einer zGM von maximal 7,5 t 
drei Aufkleber und einem Lkw mit einer 
zGM von 40 t werden sogar sechs erwar-
tet. Diese müssen nicht nur direkt am 
Zugfahrzeug, sondern auch am Auflieger 
angebracht werden, die genaue Positio-
nierung ist ebenfalls vorgeschrieben. Die 
Regularien hierzu können in Artikel 
R.313-32-1 der französischen Straßenver-
kehrsordnung eingesehen werden. 

Wie hoch ist das Bußgeld?
Frankreich erhebt bei einem Verstoß ein 
empfi ndliches Bußgeld in Höhe von 90€ 

bis 750€. Bis in das Jahr 2022 war nur 
das vollständige Fehlen der Kennzeich-
nung strafbar, mittlerweile wird auch bei 
nicht korrekter Positionierung bereits ein
erhebliches Bußgeld fällig.

Wo kann man „Angles Morts“ kaufen?
Im Online-Handel gibt es viele Möglich-
keiten, aber auch Tankstellen kurz vor 
und hinter der Grenze bieten neben di-
versen Automobilklubs die Aufkleber 
bzw. Magnetschilder an. Doch Achtung, 
gerade online kursieren auch einige nicht 
zugelassene Abwandlungen, so ist die 
Abbildung eines Wohnmobils (auch, 
wenn diese bei entsprechender Masse 
gekennzeichnet werden müssen), unzu-
lässig. Sollte es zu einer Kontrolle kom-
men, würde dies bestraft werden. FeK

AKTUELL 

Die Anerkennung von Fahrschulen und 
Ausbildungsstätten wird im neuen 
Berufskraftfahrerqualifikationsgesetzt 
(BKrFQG) anders geregelt als bisher. 
Alle Veranstalter von Weiterbildungen 
oder (beschleunigter) Grundqualifi kati-
on müssen bis Anfang Dezember 2022
staatlich anerkannt werden. Eine alleini-
ge Anerkennung auf Basis der Fahr-
schulerlaubnis oder als Ausbildungsbe-
trieb für Berufskraftfahrer/Fachkraft im 
Fahrbetrieb reicht nicht. Die Anerken-
nung erfolgt durch die nach Landesrecht 
zuständige Behörde. Die Frist für die An-
erkennung endet am 2. Dezember 2022.
Die Anerkennung kann erteilt werden, 
wenn:
•  Sie über die personellen und sächli-

chen Voraussetzungen für die Vermitt-
lung der für die beschleunigte Grund-
qualifi kation und/oder Weiterbildung 
erforderlichen Kenntnisse und Fertig-
keiten verfügen,

•  Sie im angemessenen Verhältnis zur 
Zahl der Aus- und Weiterbildungsteil-
nehmer ausreichendes Lehrpersonal 
beschäftigen,

•  geeignete Unterrichtsräume sowie für 
jeden Teilnehmer geeignete und aus-
reichende Lehrmittel für die Durchfüh-
rung des Unterrichts vorhanden sind,

•  eine fortlaufende Fortbildung des 
Lehrpersonals gewährleistet wird und

•  keine Tatsachen vorliegen, die gegen 
die persönliche Zuverlässigkeit des 
Antragstellers sprechen.

Schulungen dürfen erst dann abgehal-
ten werden, wenn die staatliche Aner-

Die Frist für die Anerkennung 
unbedingt beachten!

kennung erfolgt ist. Die je nach Landes-
recht anerkennenden Behörden fordern 
im Regelfall detaillierte Rahmenlehr-
pläne und sachlich-zeitliche Gliederun-
gen für die Durchführung der Weiterbil-
dungen ab. Die Antragsteller können 
dabei wählen zwischen verlagsseitig 
ausgearbeiteten Themeninhalten, wel-
che die spezifi schen Kenntnisbereiche 
enthalten und eigenen Weiterbildungs-
inhalten unter Einbindung von verlags-
seitig angebotenen Unterrichten. Dabei 
führt die Zulassung eigener Themenab-
schnitte (Module) zu mehr Flexibilität 
und einer höheren Kundenbindung, weil 
die Inhalte auf den Bedarf regional agie-
render Unternehmen des Güter- und Per-
sonenkraftverkehrs abgestimmt werden 
können, und nicht auf fünf standardi-
sierte Themenabschnitte beschränkt 
bleiben.

 Foto: Adobe Stock

Ihr Vorteil: Alle unsere Unterrichtsmateria-
lien entsprechen den Erfordernissen für 
die Anerkennung. Mit unserem innovati-
ven Unterrichtsprogramm SCAN & TEACH 
360° RED können Sie sich Ihre Vorträge für 
die Weiterbildungstage individuell und 
bedarfsgerecht zusammenstellen.
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Unternehmer aus Tradition und Leidenschaft
Ein Mercedes Actros wird souverän auf 
dem Betriebshof der Spedition von Hans-
Dieter Otto abgestellt, die Tour ist been-
det. Am Steuer sitzt die 22-Jährige Kira, 
Auszubildende im 2. Jahr zum Beruf der 
Kraftfahrerin.  „Lkw-Führerschein im 2. 
Lehrjahr – so sollte es sein“, bemerkt 
Hans-Dieter Otto stolz. Wenig später sitzt 
Kira mit bei uns im Besprechungsraum. 
Sie ist eine von sieben Auszubildenden 
der Spedition Otto aus Nordhausen.  Die 
Medien haben großes Interesse an Kira, 
es sind bereits einige Artikel in der Regio-
nalpresse, aber auch überregional er-
schienen, Facebook nicht zu vergessen. 
Kira vermittelt glasklar ihren Spaß an der 
Tätigkeit als Kraftfahrerin und bereichert 
den Betrieb kommunikativ und persön-
lich nach innen und außen. 

Die Spedition Otto verfügt über einen sta-
bilen Mitarbeiterstamm, egal ob im Fahr-
zeug, in der Lagerlogistik und in der Ver-
waltung. Hans-Dieter Otto bewegt 
darüber hinaus einiges für seine Leute, 
das fängt bei der Berufskleidung an und 

geht über das regelmäßig modernisierte 
Speditionsgebäude mit erneuerten Du-
schen, gemütlichen Sozialräumen bis 
zum jüngst fertiggestellten, geräumigen 
Seminarraum für die Durchführung der 
vorgeschriebenen Weiterbildungsveran-
staltungen. Die stets erneuerte Fahrzeug-
flotte mit guter Extra-Elektronik-Ausstat-
tung der Fahrzeuge, natürlich inklusive 
Abbiegeassistent, gehören für Otto dazu.  
Jeder Fahrende fährt dazu nach Möglich-
keit immer auf seinem eigenen Fahrzeug.

Wir kommen auf die abwechslungsrei-
chen Tätigkeiten und Themen im Rahmen 
der Berufsausbildung zum Kraftfahrer zu 
sprechen. Ausbilden ist eine Pflicht, die 
der Chef seit jeher als eigene verpflich-
tende Aufgabe sieht. Online-Unterricht 
für BKF kann sich Hans-Dieter Otto für Ki-
ras Ausbildung kaum vorstellen, Kira be-
kräftigt die Meinung vom Chef und be-
merkt dazu: „Den Lkw von innen zu 
betrachten, die ganze Bedienung, Tech-
nik, Bremsanlage, Ladungssicherung, 
das muss man erst einmal begreifen!  Der 

BKF – UPDATE 2022
>> Neue Inhalte für SCAN & TEACH 360° <<

NEU

Komplexe Inhalte auf die es gerade bei den Vor-
schriften für den Güter- bzw. Personenkraftverkehr 
ankommt, werden übersichtlicher und strukturierter 
dargestellt.

Dieser Vortrag kommt nicht nur im neuen 
Layout, sondern auch komplett über-
arbeitet.

Wer vorausschauend fährt, fährt meist 
wirtschaftlicher. Damit dieser Zusammen-
hang deutlich wird gibt das neue Format 
den Bildern aus der Praxis den Platz für Übungen im 
Unterricht. 

Weiterbildungsband 
„FIRMA – FAHRER – 
FAHRZEUG“ 
Dieses Fachbuch unterstützt inter-
essierte Kraftfahrerinnen und Kraft-
fahrer, fachliche Zusammenhänge 
zu erkennen und die eigene Verant-
wortung in Beförderungsprozessen 
besser wahrnehmen zu können. 
Das Fachbuch „Firma – Fahrer – 
Fahrzeug“ ergänzt die bereits im 
DEGENER Verlag erschienenen 
Medien zur „Technik digitaler Ta-
chograph“ und den Vorschriften 
für den Güterkraft- und Personen-
verkehr mit direktem Praxisbezug.

Autor: Göran Kronberg:
„Das Werk „Firma – Fahrer – Fahr-
zeug“ unterstützt Fahrlehrer, Aus-
bilder, Referenten und andere 
verantwortliche Personen in der 
Aus- und Weiterbildung aktiv da-
bei, die Komplexität der Sozial-
vorschriften in Verknüpfung mit 
anderen Rechtsgebieten zu  ver-
mitteln und Anwendungsfälle der 
Fahrtenschreibertechnologie ihres 
Fuhrparks rechtskonform zu bewer-
ten und zu dokumentieren.“
•  Kraftverkehrsunternehmen im 

Markt
•  Kombination von Rechtsvor-

schriften
•  Digitale Fahrtenschreiber und 

Anwendungen in der Praxis
•  EU-Mobilitätspaket
•  2. Generation Smart-Tachograph
• LKW-Maut auf deutschen 
 Straßen
•  Quizfragen
•  Liste der Kenntnisbereich

DEGENER BKF-BAND
FIRMA – FAHRER – FAHRZEUG
Art.-Nr. 41144

verkehr mit direktem Praxisbezug.

FIRMA – FAHRER – FAHRZEUG

DEGENER Verlag GmbH
Sydney Garden 7
30539 Hannover
www.degener.de

Firma – Fahrer – Fahrzeug

Artikel-Nr. 41144
ISBN 978-3-936071-87-0

Das Buch
Der Inhalt des vorliegenden Buches wurde von den Auto-
ren sehr gewissenhaft recherchiert, mit hoher Fachkom-
petenz zusammengestellt und dient der Unterstützung 
zu vermittelnder Themen der DEGENER BKF-Runde III, im 
Rahmen der gesetzlich vorgeschriebenen Berufskraftfah-
rerweiterbildung.  Es unterstützt interessierte Kraftfah-
rerinnen und Kraftfahrer, fachliche Zusammenhänge zu 
erkennen und die eigene Verantwortung in Beförderungs-
prozessen besser wahrnehmen zu können. Das Werk 
„Firma – Fahrer – Fahrzeug“ unterstützt außerdem aktiv 
Fahrlehrer, Ausbilder, Referenten und verantwortliche 
Personen in der Aus- und Weiterbildungstätigkeit, um 
die Komplexität der Sozialvorschriften in Verknüpfung 
mit anderen Rechtsgebieten vermitteln zu können und 
Anwendungsfälle der Fahrtenschreibertechnologie ihres 
Fuhrparks rechtskonform zu bewerten und zu dokumen-
tieren.  Dazu wünschen der DEGENER Verlag und die 
beiden Fachautoren viel Spaß beim Studium der Lektüre 
und  neue Erkenntnisse.

Hinweis: Das Fachbuch „Firma – Fahrer – Fahrzeug“ 
ergänzt die bereits im DEGENER Verlag erschienenen 
Medien zur „Technik digitaler Tachograph“ und den 
Vorschriften für den Güterkraft- und Personenverkehr mit 
direktem Praxisbezug. 

Die Autoren
Göran Kronberg ist Diplom-Ingenieur (FH) für Kraftfahr-
zeugtechnik, zertifizierter Sachverständiger für Fahrper-
sonalrecht und digitale Fahrtenschreiber, Fahrlehrer und 
seit über 35 Jahren eng mit der Aus- und Weiterbildung 
von Berufskraftfahrern verbunden. In seiner beruflichen 
Entwicklung leitete er in verschiedenen Führungsposi-
tionen Bildungsunternehmen und baute bis Anfang 2021
ein interdisziplinäres Ausbildungszentrum für die Entsor-
gungswirtschaft auf. Er unterhält ein eigenes Trainings-
centrum, veranstaltet Workshops und ist als Dozent und 
Berater ein gern gesehener Dienstleister in Unternehmen 
des Güterkraft- und Personenverkehrs. Er ist Initiator und 
Ausrichter des Deutschen Fahrtenschreiberforums.

Olaf Kirchner ist seit 2008 Kraftverkehrsmeister und Ge-
fahrgutbeauftragter für Speditionen. Als Leiter der staat-
lich anerkannten Bildungsstätten „Kirchner Schulung, 
Transport und Verkehr“ bildet er seit 2009 Berufskraft-
fahrer nach dem Berufskraftfahrerqualifikationsgesetz 
aus und bietet in seinen anerkannten Bildungsstätten 
im Bereich Osterode am Harz, Landsberg, Ulm, Reckling-
hausen und Hannover bundesweit Gefahrgut- und Berufs-
kraftfahrerqualifikationen an. Zusätzlich ist er seit 2012 
als ausgebildeter Sachverständiger für Transport- und 
Lagerschäden und Havariekommissar für unterschied-
liche Versicherungsträger, Kontrollbehörden und Spe-
diteure in der gesamten Bundesrepublik tätig.
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EU-Mobilitätspaket I und II – intelligenter Fahrtenschreiber – Maut – Arbeitsorganisation
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Hans-Dieter Otto, Jahrgang 1964, Spediteur mit Leib und Seele, setzt sich nicht nur für die 
Entwicklung seines Familienunternehmens ein, sondern auch überregional für seine 
Branche - als Vizepräsident des LVSA (Landesverband des Verkehrsgewerbes Sachsen-An-
halt) oder im Vorstand des DVR (Deutscher Verkehrssicherheitsrat).

Tradition verpflichtet.  Das Familienunternehmen wurde im Jahr 1849 in Benneckenstein 
(Harz) gegründet.  Nach der Wende lag der Bestand bei vier Lkw. 2004 dann die 
Niederlassung und Erweiterung in Nordhausen auf 16.000 m² Betriebsgelände.  Otto: 
„Wir sind mit unseren Kunden gewachsen!“ 

Fahrlehrer war mir während der Ausbil-
dung sehr wichtig. Da identifi ziert man 
sich mit der Person, die einen über diese 
lange Zeit begleitet hat!“

Übrigens, die Frauenquote in Kiras BKF-
Klasse beträgt rund 10 Prozent.  Die per-
sönliche Bindung zum Unternehmen ist 
Kira sehr wichtig, das ist eine Grundvor-
aussetzung für ihre Zufriedenheit! Kira: 
„Der Chef sollte immer ein off enes Ohr 
haben und die Probleme der Mitarbei-
ter*innen ernst nehmen!“

Otto beschäftigt zurzeit 60 Mitarbei-
ter*innen, davon fast 50 Fahrer*innen 
auf 45 Lkw. Dazu kommen momentan 
sieben Auszubildende, ein guter Schnitt, 
wie er fi ndet.  Die „Bewerbung“ um neue 
Auszubildende hört nie auf, erklärt der 
Unternehmer: „In diesem Jahr haben wir 
bereits den 10. Berufsaktionstag gemein-
sam mit dem Berufsbildungszentrum 

Nordhausen durch geführt. Das ist eine 
Veranstaltung, die regional einen ho-
hen Stellenwert hat und sehr viel Auf-
merksamkeit hervorruft. Vielleicht we-
cken wir auf diese Art und Weise erneut 
bei den jungen Besucher*innen das In-
teresse an diesem Beruf! Wünschens-
wert wäre das auf jeden Fall!“ 

Um Auszubildende halten zu können, 
sei die jetzt diskutierte und die im Ko-
alitionsvertrag erwähnte Fahrerlaubnis 
mit 16 „BF16“ eine hervorragende Sa-
che. Das Ergebnis wäre ein „BKF-
BF-17“, was bedeutet, die Auszubilden-
den in den Betrieben könnten bereits 
ab 17 von erfahrenem Kraftfahrer*in-
nen begleitet werden und mit 18 oder 
19 Jahren die ersten kleinen Touren 
fahren.  Otto: „Ein Anreiz wäre das für 
junge Leute allemal, diesen Beruf zu er-
greifen!“  Hans-Dieter Otto lebt seinen 
Beruf und so soll es auch bleiben.  HjR

VORSCHRIFTEN GÜTER- UND 
PERSONENKRAFTVERKEHR

TECHNIK DIGITALER
TACHOGRAPH

WIRTSCHAFTLICHES 
FAHREN

ARBEITSWEISE DES SENSORS MIT HALLEFFEKT
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POLRAD/ROTOR MIT FLÜGELN

GEBER

GERINGE GESCHWINDIGKEIT
CAN HIGH
CAN LOW

CAN HIGH
CAN LOW

HOHE GESCHWINDIGKEIT

SPANNUNGSSIGNAL
ZUM TACHOGRAPHEN
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