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Lesehinweis: Personenbezeichnungen werden in diesem Bericht der besseren Lesbarkeit halber in der
grammatikalisch maskulinen Form verwendet. Sie beziehen sich — sofern nicht explizit anders
gekennzeichnet — auf Personen jedweden Geschlechts.



0. Einleitung

Eine Novellierung der deutschen Fahrschulausbildung ist nicht erst seit der Diskussion um die 4. EU-
Flhrerscheinrichtlinie und OFSA Il (vgl. Sturzbecher et al., 2022) im Gesprach. Kirzlich hat das
Bundesministerium fiir Verkehr in einer Pressemitteilung am 16. Oktober 2025 ein Eckpunktepapier
mit Reformvorschlagen fiir die Fahrausbildung der Pkw-Fahrerlaubnis (Klasse B) veroffentlicht
(Bundesministerium fiir Verkehr, 2025). Ziel einer reformierten Fahrausbildung soll sein, durch eine
Kombination aus Digitalisierung, Birokratierlickbau und mehr Transparenz den Fahrerlaubniserwerb
bezahlbarer, moderner und verkehrssicherer zu gestalten.

Im Auftrag der Deutschen Gesellschaft flir Verkehrspsychologie e.V. (DGVP) fihrte die Do UX GmbH von
Juli bis Dezember 2025 das Projekt ,Fahrerlaubniserwerb in den DACH-Landern” durch. Ziel dieses
Projektes ist die Betrachtung des Gefdahrdungspotenzials junger Fahrer unter Einbeziehung der
verschiedenen Fahrerlaubniskonzepte in Deutschland, Osterreich und der Schweiz. Dazu wurden
Daten- und Literaturrecherchen — unter Verwendung amtlicher Statistiken, Gesetzesvorschriften zur
Fahrschulausbildung sowie deutsch- und englischsprachiger Literatur — zu folgenden Themenbereichen
durchgefiihrt:

e Verstandnis der aktuellen Problem- und Ausgangslage des Gefahrdungspotenzials junger

Fahrer (Kapitel 1 und 2)
e \Vergleich der Fahrerlaubnisausbildungsmodelle in den DACH-Landern (Kapitel 3)
e Erkenntnisse zu erganzenden Ausbildungselementen (Kapitel 4 und 5)

Anhand der in den Kapiteln 1-5 aufgearbeiteten Erkenntnisse werden Empfehlungen im Hinblick auf
eine Novellierung der Fahrerlaubnisausbildung in Deutschland abgeleitet (Kapitel 6) und abschlieRend
als Diskussionsvorlage im Uberblick dargestellt (Kapitel 7).

1. Unfallgeschehen junger Fahrer

In diesem Kapitel wird das Unfallrisiko insbesondere junger Fahrer in Deutschland, Osterreich und der
Schweiz betrachtet. Anhand der Unfallrisiken werden zum Ende des ersten Kapitels Anforderungen an
eine sicherheitsforderliche Fahrausbildung abgeleitet.

Deutschland

In Deutschland waren im Jahr 2024 insgesamt 311.979 Pkw-Fahrer an Unfallen mit Personenschaden
beteiligt (Statistisches Bundesamt, 2025). Abbildung 1 zeigt die Verteilung der beteiligten Pkw-Fahrer
nach Altersgruppen. Die griinen Balken zeigen die absoluten Unfallzahlen, die schwarze Linie das
anteilsmaBige Unfallrisiko bezogen auf die jeweilige Anzahl der Fahrerlaubnisinhaber der Klasse B.



Pkw-Fahrer in DE: Beteiligung an Unféllen mit Personenschaden in 2024
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Abbildung 1. Beteiligung von Pkw-Fahrern an Unféllen mit Personenschaden in Deutschland im Jahr 2024 und Anzahl der
Fahrerlaubnisinhaber (FE) in der jeweiligen Altersgruppe. Eigene Berechnung auf Basis folgender Datenquellen:
Verkehrsunfdlle 2024 (Statistisches Bundesamt, 2025) und Bestand an Fahrerlaubnissen im Zentralen Fahrerlaubnisregister,
Stand am 1.1.2025 (Kraftfahrt-Bundesamt, 2025).

Der verhéltnismaRige Anteil der an einem Unfall mit Personenschaden beteiligten Fahrer ist mit etwa
1,5% der Fahrer in der Altersgruppe der 18-20jdhrigen mit Abstand am hdochsten. Im Vergleich zur
jungsten Altersgruppe der unter 18jahrigen Fahrer, die vermutlich in den meisten Fallen mit einer
Begleitperson gefahren sind (begleitetes Fahren mit 17), ist der Anteil der 18-20jahrigen etwa viermal
hoher. In der Altersgruppe der 21-24jahrigen Fahrer nimmt der verhaltnismaRige Anteil im Vergleich zu
den 18-20jahrigen um etwa 30% ab und bei den 25-34j3hrigen dann noch einmal um zusatzliche 31%.

Abbildung 2 zeigt die Verteilung der im Jahr 2024 an Unfallen mit Personenschaden beteiligten Fahrer
getrennt nach Geschlecht.
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Abbildung 2. Beteiligung von Pkw-Fahrern an Unfdllen mit Personenschaden in Deutschland im Jahr 2024 nach Geschlecht und
Anzahl der Fahrerlaubnisinhaber (FE) in der jeweiligen Altersgruppe. Eigene Berechnung auf Basis folgender Datenquellen:
Verkehrsunfille 2024 (Statistisches Bundesamt, 2025) und Bestand an Fahrerlaubnissen im Zentralen Fahrerlaubnisregister,
Stand am 1.1.2025 (Kraftfahrt-Bundesamt, 2025).

Sowohl fiir mannliche Fahrer als auch fiir weibliche Fahrerinnen zeigen sich dhnliche Veranderungen
Uber die Altersgruppen wie fiir die Gesamtheit der Pkw-Fahrer (vgl. Abbildung 1). So ist der
verhaltnismaRige Anteil der an einem Unfall mit Personenschaden Beteiligten fiir beide Geschlechter
bei den 18-20jahrigen am hochsten und nimmt mit zunehmendem Alter ab. Abbildung 2 zeigt dariber
hinaus, dass das anteilsmaRige Unfallrisiko von Mannern in allen Altersgruppen héher ist als das von
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Frauen. Dies gilt insbesondere fiir die jungen Fahrer, entsprechend haben die 18-20jahrigen Manner
bestandsbezogen ein um etwa zwei Drittel hoheres Risiko als gleichaltrige Frauen, an einem Unfall mit
Personenschaden beteiligt zu sein.

Die Abbildung 1 und Abbildung 2 zeigen das verhaltnismaRige Unfallrisiko in Bezug auf die Gesamtheit
der Fahrerlaubnisinhaber in der jeweiligen Alters- und Geschlechtsgruppe. Entsprechend muss bei der
Interpretation der Daten einschrankend berticksichtigt werden, dass nicht alle Fahrerlaubnisinhaber
auch aktive Fahrer sein missen bzw. die fahrleistungsbezogene Risikoexposition sehr unterschiedlich
ausgepragt sein kann. Aussagekraftiger fir eine differenzierte Analyse des altersspezifischen
Unfallrisikos erscheint deshalb das Verhaltnis von Unfallzahlen zur tatsachlichen Fahrleistung. Fir
eigene Berechnungen stehen diese Daten leider nicht zur Verfligung. Die Bundesanstalt fir
StraBenwesen (2020) hat jedoch auf Basis von Daten aus amtlichen Unfallstatistiken und
zurlickgelegten Wegen aus der bundesweiten Erhebung ,,Mobilitdt in Deutschland” so eine Berechnung
zum fahrleistungsbezogenen Verungliickungsrisiko durchgefiihrt (s. Abbildung 3). Zu beriicksichtigen
ist bei dieser Statistik, dass es sich hierbei nicht nur um Pkw-Fahrer handelt, sondern auch Fahrer von
Mofas, Mopeds, Motorradern und Lkw eingeschlossen sind. Wahrend die absoluten Zahlen dieser
erweiterten Fahrergruppe naturgemall hoher sein missen als die der Pkw-Fahrer allein, sollte das
relative alters- und fahrleistungsbezogene Risiko mit dem der ausschlielRlich Pkw-fahrenden in etwa
vergleichbar sein.
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Hinweise: Verungliickte Fahrerinnen und Fahrer von Mofas, Mopeds, Motorradern, Pkw und Lkw je 100.000.000 km Fahrleistung.
Quelle: Amtliche Unfallstatistik, MID 2002, 2008, 2017.

Abbildung 3. Fahrleistungsbezogenes Verungliicktenrisiko fiir Fahrer bzw. Fahrerinnen des motorisierten Individualverkehrs in
den Jahren 2002, 2008 und 2017 nach Altersgruppen. Quelle: Berechnungen der Bundesanstalt fiir Strafsenwesen (BASt)
(2020).

Abbildung 3 zeigt, dass das fahrleistungsbezogene Verungliickungsrisiko in der jlingsten Altersgruppe
der 18-20jahrigen mit Abstand am hochsten ist. Im Jahr 2017 ist das Risiko in dieser Altersgruppe
gegeniber den Jahren 2002 und 2008 zwar merklich gesunken, ist aber noch immer deutlich hoher als
in den anderen Altersgruppen. In den Jahren 2002 und 2008 zeigt sich — gegeniber der
personenbezogenen Betrachtung aus dem Jahr 2024 (vgl. Abbildung 1) — fahrleistungsbezogen
betrachtet ein noch deutlich héheres relatives Risiko junger Fahrer gegeniiber den alteren



Fahrergruppen. Erst im Jahr 2017 lasst sich ein im Vergleich zur bestandsbezogenen Betrachtung
ahnlich starker Abfall von etwa 30% in der Altersgruppe der 21-24jahrigen verzeichnen.

Erganzend zu den Unfallzahlen erscheinen die altersspezifischen Unfallursachen betrachtenswert. In
Abbildung 4 sind polizeilich erfasste Unfallursachen von StralBenverkehrsunfillen — also das polizeilich
festgestellte Fehlverhalten von an Unfdllen mit Personenschaden beteiligten Pkw-Fahrern —fiir die drei
Altersgruppen der 18-20jahrigen, der 21-24jahrigen und der tber 25jahrigen aufgefiihrt. Abgebildet ist
der prozentuale Anteil von Fahrern mit dem jeweiligen Fehlverhalten in Bezug auf die Gesamtzahl von
an Unfédllen mit Personenschaden beteiligten Fahrern in der jeweiligen Altersgruppe
(Mehrfachnennungen sind moglich, aber nicht alle Beteiligten zeigen ein Fehlverhalten, deshalb ist die
Summe je Altersgruppe unter 100%).
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Abbildung 4. Fehlverhalten von Pkw-Fahrern bei Unfillen mit Personenschaden in Deutschland im Jahr 2024 nach
Altersgruppen. Eigene Berechnung auf Basis folgender Datenquelle: Verkehrsunfille 2024 (Statistisches Bundesamt, 2025).

In der Altersgruppe der 18-20jahrigen wurde von der Polizei das Fahren mit nicht angepasster
Geschwindigkeit fir rund jeden sechsten Unfall verantwortlich gemacht und ist damit das am
haufigsten polizeilich festgestellte Fehlverhalten in dieser Altersgruppe. Es tritt hdufiger auf als bei
dlteren Fahrern, bei denen es zudem nicht das am haufigsten festgestellte Fehlverhalten ist. Weitere
haufige Fehlverhaltensweisen, die nicht nur bei den jungen Fahrern vorkommen, sind zu geringer
Abstand, Fehler beim Abbiegen, Wenden, Riickwartsfahren, Ein- und Anfahren, Vorfahrts- bzw.
Vorrangfehler sowie keine ausreichende Verkehrstiichtigkeit im Sinne von Alkoholeinfluss, Einfluss
anderer berauschender Mittel (z.B. Drogen, Rauschgift), Ubermiidung oder sonstiger kérperlicher oder
geistiger Mangel.



Es lasst sich festhalten, dass in Deutschland junge Fahrer ein gegenliber dlteren Fahrern vielfach
hoheres Risiko haben, einen Unfall mit Personenschaden zu erleiden. Mannliche Fahrer sind hierbei
deutlich starker gefdahrdet als Frauen. Besonders haufig wird bei Unfdllen junger Fahrer mit
Personenschaden von der Polizei Giberhéhte Geschwindigkeit als Unfallursache identifiziert.

Osterreich

In Osterreich ist die Gesamtzahl der Fahrerlaubnisinhaber nicht verfiigbar. Eine auf das Verhiltnis aller
Fahrerlaubnisinhaber bezogene Analyse des Unfallrisikos dquivalent zu Deutschland ist daher nicht
moglich.

Eine Berechnung von sicher unterwegs (2026) nimmt zur Betrachtung des anteilsmaRigen Unfallrisikos
Bevolkerungszahlen zur Hilfe. Abbildung 5 zeigt die Verteilung von verungliickten Pkw-Fahrern (verletzt
oder getotet) nach Altersgruppen sowie die Rate je 100.000 Einwohner.
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Abbildung 5. Verungliickte Pkw-Fahrer in Osterreich im Jahr 2024 nach Altersgruppen je 100.000 Einwohner. Quelle:
Berechnung von sicher unterwegs (2026).

Abbildung 5 zeigt das mit Abstand hochste verhaltnismaRige Unfallrisiko in der Altersgruppe der 18-
20jahrigen. Auch das Unfallrisiko der 21-24j3hrigen liegt deutlich Gber dem Durchschnitt (210 Unfélle
je 100.000 Einwohner). Mit zunehmendem Alter nimmt das Unfallrisiko ab. Bei der Interpretation muss
bericksichtigt werden, dass der Berechnung die Gesamtbevélkerung zugrunde liegt und demnach auch
Personen ohne Lenkberechtigung enthalten sind. Unklar ist, ob die daraus resultierende Verzerrung
der Unfallrate in allen Altersgruppen vergleichbar ist. Z.B. ist vermutlich bei den unter 18jahrigen der
Anteil der Fhrerscheininhaber deutlich geringer als in den anderen Altersgruppen.



In einer Arbeit von Bartl und Hager (2006) findet sich eine Berechnung des verhaltnismaRigen
Unfallrisikos  unter zusatzlicher Berlicksichtigung der Fahrleistung. Im Rahmen eines
Forschungsprojekts zur Unfallursachenanalyse bei Pkw-Fahrern wurden 2.128 &sterreichische Pkw-
Fahrer in standardisierten Interviews zu Unfallen mit Sach- und Personenschaden befragt. Rund ein
Drittel (726 Personen) berichteten hier eigene Unfélle. In weiteren 1.000 Interviews wurden Daten zur
Pkw-Jahreskilometerleistung nach Lebensalter und Geschlecht erhoben. Bei der Auswahl der
Interviewpartner wurde Reprasentativitat flir 6sterreichische Autofahrer angestrebt. Die Autoren
berechneten das Unfallrisiko, indem sie die durchschnittlichen Kilometerleistungen je Altersgruppe mit
der Statistik Giber die Populationsverteilung in Osterreich und Daten (iber verungliickte (verletzte und
getotete) Pkw-Fahrer von Statistik Austria (2006, zit. nach Bartl & Hager, 2006) in Relation setzten.
Abbildung 6 zeigt das so berechnete Unfallrisiko nach Altersgruppen.
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Abbildung 6. Unfallrate verungliickter Pkw-Lenker je 10 Mio. zuriickgelegter Kilometer nach Altersgruppen. Entnommen aus
Bartl & Hager (2006).

Laut den Berechnungen von Bartl und Hager (2006) in Abbildung 6 verungliicken alle 10 Millionen
zuriickgelegte Kilometer 28 der 17-21jdhrigen Fahrer. Hiernach ist auch in Osterreich das
fahrleistungsbezogene Risiko dieser jungen Fahrer, einen Unfall mit Personenschaden zu haben, am
hochsten und lbersteigt auch das Risiko hochbetagter Fahrer iber 87 Jahre. Das fahrleistungsbezogene
Unfallrisiko der 17-21jahrigen Fahrer ist vier Mal héher als fiir 22-26jahrige und zwolf Mal héher als fiir
32-61jahrige.

Zwar erscheint das fahrleistungsbezogene Unfallrisiko der jungen Fahrer in Deutschland mit etwa 11
betroffenen Fahrern je 10 Mio. km (vgl. Abbildung 3) auf den ersten Blick weniger als halb so hoch wie
in Osterreich (28 je 10 Mio. km), jedoch ist die Datenbasis (amtliche Unfallstatistik vs. selbstberichtete
Unfélle) unterschiedlichen methodischen Einfliissen ausgesetzt. Eine Aussage zum Vergleich des
fahrleistungsbezogenen Unfallrisikos zwischen Deutschland und Osterreich ist deshalb nicht valide
moglich.

Abbildung 7 zeigt die Berechnung von Bartl und Hager (2006) differenziert nach Geschlecht.
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Abbildung 7. Unfallrate verungliickter Pkw-Lenker je zuriickgelegtem Kilometer nach Altersgruppen und Geschlecht.
Entnommen aus Bartl & Hager (2006).

Bei der Unfallrate von Mannern und Frauen zeigen sich in der 6sterreichischen Statistik nur duBert
geringe Unterschiede. Die Autoren merken an, dass sich —im Gegensatz zu den Zahlen aus Deutschland
(vgl. Abbildung 2) — fir Frauen in den meisten Altersgruppen ein tendenziell hoheres
Verungllickungsrisiko erkennen lasst.

Schweiz

In der Schweiz gab es im Jahr 2023 insgesamt 11.899 Unfille mit Personenschaden, an denen
mindestens ein Personenkraftwagen beteiligt war (Bundesamt fiir Strassen ASTRA, 2024a). Abbildung
8 zeigt die Verteilung verunfallter Fahrer nach verschiedenen Altersgruppen sowie das Verhaltnis in
Bezug auf die Gesamtzahl der Fahrerlaubnisinhaber. In der verfligbaren Datenbasis werden lediglich
drei Altersgruppen differenziert.

Pkw in CH: Verunfallte Fahrer von Personenkraftwagen mit Personenschadenin 2023
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Abbildung 8. Verunfallte Pkw-Fahrer bei Unféllen mit Personenschaden in der Schweiz im Jahr 2023 und Anzahl der
Fahrerlaubnisinhaber (FE) in der jeweiligen Altersgruppe. Eigene Berechnung auf Basis folgender Datenquellen:
StrafSenverkehrsunfallstatistik 2023 (Bundesamt fiir Strassen ASTRA, 2024a) Fiihrerausweisstatistik 2023 (Bundesamt fiir
Strassen ASTRA, 2025).

Der Anteil der verunfallten Pkw-Fahrer mit Personenschaden ist in der jingsten Altersgruppe am
hochsten und wird mit zunehmendem Alter geringer. Somit zeigt sich in der Schweiz ein — relativ zu den
ilteren Fahrern betrachtet — dhnlicher Effekt wie in Deutschland und Osterreich. Anders als in
Deutschland kann auf Basis der verfligbaren Daten nicht zwischen 18-20jahrigen und 21-24jdhrigen
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differenziert werden. In der Schweiz zeigt sich dennoch ein viel geringeres bestandsbezogenes Risiko
junger Fahrer, einen Unfall mit Personenschaden zu erleiden: Wahrend in Deutschland etwa 1,5% (18-
20jahrige) bzw. 1,04% (21-24jahrige) einen Unfall mit Personenschaden haben, sind es in der Schweiz
mit 0,25% nur etwa ein Finftel davon.

Landervergleich

Ein direkter Vergleich der drei DACH-Lander in Bezug auf die fahrleistungsbezogene Rate schwerer
Unfalle (mind. eine Person schwer oder todlich verletzt) findet sich bei Hertach und Kollegen (2022).
Zur Berechnung der Unfallrate verwendeten die Autoren die je Land aktuellste Mobilitatsstudie und
mittelten die Unfallzahlen aus dem jeweiligen Jahr, in dem die Mobilitatsstudie durchgefiihrte wurde,
mit dem vorangegangen und dem nachfolgenden Jahr, um jahrliche Zufallsschwankungen der
Unfallzahlen auszugleichen. Die Daten aus Deutschland stammen aus den Jahren 2016-2018, die Daten
aus Osterreich aus den Jahren 2013-2015 und die Daten aus der Schweiz aus den Jahren 2014-2016 (s.
Abbildung 9).
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Abbildung 9. Unfallrate mit schwer oder t6dlich verletzten Personen je 100 Millionen zuriickgelegter Kilometer in Deutschland,
Osterreich und der Schweiz nach Altersgruppen. Entnommen aus Hertach et al. (2022).

Abbildung 9 zeigt in allen drei Landern eine hohere Unfallrate schwerer Unfalle fir junge Pkw-Fahrer
unter 25 Jahren (insb. der 18-20jahrigen) im Vergleich zu Fahrern zwischen 25 und 74 Jahren. Basierend
auf den bei Hertach und Kollegen aufgefiihrten Konfidenzintervallen der Unfallraten ist in Deutschland
die Unfallrate der 18-20jahrigen signifikant (= Giberschneidungsfreie Konfidenzintervalle) hoher als in
der Schweiz und die Unfallrate der 21-24j3hrigen signifikant héher als in beiden anderen Landern. Die
Unfallraten beider Altersgruppen in Osterreich sind signifikant héher als in der Schweiz!. Bei der
Statistik ist zu beriicksichtigen, dass eine schwere Verletzung in den drei Landern unterschiedlich
definiert ist. Wahrend in Deutschland und der Schweiz eine Person als schwer verletzt gilt, wenn sie
mindestens 24 Stunden im Krankenhaus behandelt werden muss, gilt in Osterreich eine Verletzung als
schwer, wenn sie zu einer Gesundheitsbeeintrachtigung oder Arbeitsunfahigkeit von mehr als 24 Tagen

1 Auch in anderen Altersgruppen zeigen sich teilweise signifikante Unterschiede zwischen den Lindern (insb.
zwischen Deutschland und der Schweiz), diese sind jedoch nicht Fokus dieses Berichts.



flhrt oder wenn sie ,persdnliche Schwierigkeiten verursacht”. Inwiefern sich die unterschiedlichen
Definitionen schwerer Verletzungen auf die gezeigten Unfallraten in den verschiedenen Ldndern
auswirkt, kann nicht valide beurteilt werden.

Zusammenfassung

In allen drei Landern zeigt sich ein deutlich erhdhtes statistisches Unfallrisiko junger Fahrer gegeniber
dlteren Fahrergruppen. Aktuelle Unfallzahlen zeigen zudem auf, dass in Deutschland das Risiko fiir
Manner, an einem Unfall mit Personenschaden beteiligt zu sein, hoher ist als fir Frauen. Den
verfiigbaren Statistiken aus den Jahr 2006 nach scheint es diesen Unterschied in Osterreich nicht zu
geben. Fir die Schweiz konnten keine geschlechtsspezifischen Daten recherchiert werden.
Auswertungen von Hertach und Kollegen (2022) zeigen im Vergleich der DACH-Lander fiir Deutschland
die hochsten Unfallraten.

Der polizeilichen Ursachenzuschreibung in Deutschland zufolge werden Unfdlle junger Fahrer
herausstechend haufig durch unangepasste Geschwindigkeit verursacht. Ebenfalls relevant erscheinen
zu geringer Abstand, Fehler beim Abbiegen, Wenden, Riickwartsfahren, Ein- und Anfahren, Vorfahrts-
bzw. Vorrangfehler sowie keine ausreichende Verkehrstiichtigkeit im Sinne von Alkoholeinfluss, Einfluss
anderer berauschender Mittel (z.B. Drogen, Rauschgift), Ubermiidung oder sonstiger kérperlicher oder
geistiger Mangel.

Um dem erhohten Unfallrisiko junger, insbesondere mannlicher Fahrer zu begegnen, kdonnten die
gefundenen Fehlverhaltensweisen im Rahmen einer novellierten Fahrausbildung intensiver als bisher
reflektiert und mit geeigneten Lehrmitteln bearbeitet werden. Im nachsten Kapitel werden deshalb
entwicklungsbezogene Eigenschaften junger Fahrer aufbereitet, auf die im Rahmen einer
weiterentwickelten Fahrausbildung geeignet eingegangen werden kdnnte.

2. Entwicklungspsychologische Hintergriinde zum Gefahrdungspotenzial
junger Fahrer

Wie Kapitel 1 gezeigt hat, ist in den DACH-Landern das Risiko junger Autofahrer, an einem Unfall mit
Personenschaden beteiligt zu sein, deutlich héher als in allen anderen Altersgruppen. Dieses erhdhte
Gefahrdungspotenzial junger Fahrer wird haufig durch die Kombination aus Anfangerrisiken und
Jugendlichkeitsrisiken erklart (z.B. Funk et al., 2012; Limbourg & Reiter, 2003). Anfangerrisiken treten
unabhangig von Alter und Geschlecht bei allen Personen auf, die auf nur geringe Erfahrungswerte
zurlickgreifen konnen. Dies sind beim Autofahren diejenigen, die erst seit kurzer Zeit im Besitz einer
Fahrerlaubnis sind und deren Fahigkeiten und Fertigkeiten flr eine sichere Fahrzeugfiihrung noch nicht
voll entwickelt sind. Trotz grundsatzlich gleicher Anfangerrisiken verunfallen jedoch jlingere
Fahranfanger deutlich haufiger als dltere Fahranfanger (z.B. Curry et al.,, 2017). Dies wird darauf
zuriickgefiihrt, dass bei den jungen Fahrern zu den Anfangerrisiken sogenannte Jugendlichkeitsrisiken
hinzukommen - dies sind jugendtypische, risikobehaftete Einstellungen und Motivationen.
Nachfolgend werden verschiedene entwicklungspsychologische Ursachen von Jugendlichkeitsrisiken
betrachtet.

e FEgozentrismus: Limbourg und Reiter (2003) fihren als ein Jugendlichkeitsrisiko den
»jugendlichen Egozentrismus” an. Die Autoren fiihren aus, dass Jugendliche aufgrund der
schnellen korperlichen und psychischen Veranderungen, denen sie ausgesetzt sind und die ihre
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volle Aufmerksamkeit beanspruchen, stark auf sich selbst bezogen sind. Durch diese erhdhte
Selbstbezogenheit schatzen Jugendliche die AuBenwelt und ihre Gefahren weniger realistisch
ein. Hinzu kommen {iberhdéhte Kontrolliberzeugungen, die Uberschitzung der eigenen
Fahigkeiten sowie ein Unverletzlichkeitsglaube (Funk et al., 2012; Limbourg & Reiter, 2003).

e Gruppendruck: Ein weiteres Phanomen im Jungendalter ist laut Limbourg und Reiter (2003), dass
Jugendliche unkritisch davon ausgehen, dass sich andere ebenso verhalten wie sie selbst. Als
Beispiel fiir eine solche Denkweise fiihren die Autoren die Annahme , Alle Jugendlichen trinken
Alkohol in der Disko [sic]“ (ebd., S. 7) an. Riskante Verhaltensweisen werden aufgrund dieser
Denkweise in der Peergroup als akzeptabel und ggf. sogar als von anderen erwartet angesehen.
Diese Denkweise sowie das Streben nach Anerkennung macht Jugendliche haufig anfallig fur
Gruppendruck und kénnte auch u.a. dazu beitragen, dass das Unfallrisiko junger Fahrer
insbesondere dann héher ist, wenn gleichaltrige Beifahrer im Fahrzeug sind (Lin & Fearn, 2003).
Funk und Kollegen (2012) fihren weiterhin aus, dass bei einer Mehrpersonenfahrt
gruppendynamische Prozesse im Pkw entstehen konnen, die Auswirkungen auf das
Fahrverhalten des Fahrers haben. So wird ein hoheres Verunfallungsrisiko junger Fahrer bei
Anwesenheit von Mitfahrern auf erhdohte Ablenkung und ein risikoreicheres Fahrverhalten
zuriickgefihrt.

e Risikobereitschaft: Eine erhdhte Risikobereitschaft junger Fahrer wird vor allem in Verbindung
mit starkerer Bedeutung von intrinsischen Fahrmotiven gesehen. Darunter fallen z.B. der
SpalRgewinn durch das Fahren an sich (Schlag, 1987), Leistungserlebnisse wie Erfolg, Macht,
Schnelligkeit und Zeitgewinn (Herberg, 1978, zit. nach Schlag, 1987), Selbstdarstellung und
Streben nach sozialer Anerkennung (Herzberg & Schlag, 2003), Sensationssuche (Biermann,
2007; Funk et al., 2012; Herzberg & Schlag, 2003) sowie das Erleben neuerworbener
Unabhangigkeit und das Austesten von Grenzen (Funk et al., 2012; Herzberg & Schlag, 2003;
Schlag, 1987; Willmes-Lenz, 2002). So kann das Risiko zum relevanten Element fiir die
Entstehung von Flow und Lustgewinn werden (Engeln, 1997).

e Freizeit: Viele Fahrten junger Fahrer finden zudem im Freizeitkontext statt, wodurch auch der
hohere Anteil grundsatzlich starker risikobehafteter nachtlicher Fahrten und Fahrten unter
Substanzeinfluss ebenfalls zum Gefdahrdungspotenzial beitragt (Biermann, 2007; Funk et al.,
2012; Limbourg & Reiter, 2003).

Die hohere Risikobereitschaft sowie die gleichzeitig geringere Fahigkeit zur Risikoeinschatzung
Jugendlicher Idsst sich auch neurologisch erkldren. Die Reifungsprozesse unterschiedlicher
Gehirnregionen im Rahmen der adoleszenten Entwicklung finden zu verschiedenen Zeitpunkten statt.
Die Entwicklung des Frontallappens, der u.a. fir komplexe intellektuelle Prozesse und
Verhaltensregulation zustdndig ist, findet erst nach der Entwicklung der Amygdala statt, die eine
zentrale Rolle bei der Verarbeitung von Emotionen spielt. Somit ist die Impulsivitat bei Jugendlichen im
Verhaltnis zu den Kontrollmechanismen stdrker wirksam als bei dlteren Personen (Skala, 2020).

Differenziell betrachtet unterscheiden sich junge Fahrer in ihren Erfahrungen, Motiven und
Lebensumstanden. Diese Faktoren kdnnen sich ebenfalls auf das StraBenverkehrsverhalten der
Jugendlichen auswirken. Holte (2012) identifizierte im Rahmen einer Befragung von 2.084 Personen
(mit Reprasentativitdtsanspruch fiir die deutsche Wohnbevdélkerung im Alter von 17-37 Jahren) sechs
Lebensstilgruppen, die sich hinsichtlich ihrer Gefahrdung im StraBenverkehr unterscheiden. Die
nachfolgend aufgefiihrten Lebensstilgruppen basieren auf soziodemografischen,
verkehrsdemografischen und psychologischen Merkmalen:
e Kicksuchender Typ: Diese Lebensstilgruppe besitzt ein starkes Bedirfnis nach neuen, intensiven
Erlebnissen und zeichnet sich u.a. durch eine Affinitat zu Extremsport und zu Heavy-Metal- oder
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Rock-Musik und eine starke Ablehnung von Pop-Musik aus. 13,2% der 17-24jahrigen zdhlen zu
diesem Typ, davon 64,3% Manner.

Kulturinteressierter, kritischer Typ: Typisch ist ein stark ausgepragtes Bedirfnis nach Ruhe und
Information, dementsprechend bevorzugt diese Lebensstilgruppe u.a. ruhige Freizeitaktivitaten
wie Wandern oder Lesen, das Horen von Jazz oder klassischer Musik und hat eine Vorliebe fiir
Kultursendungen, Reportagen oder Nachrichten. 8,3% der 17-24jahrigen zdhlen zu diesem Typ,
davon 73,4% Frauen.

Hauslicher Typ: Dieser Typ zeichnet sich durch geringe Freizeitaktivitaten und wenige Interessen
und Vorlieben in Hinblick auf gesellschaftliche Gruppierungen, Musikrichtungen und Filmgenres
aus. Es wird dadurch weniger eine Abwehrhaltung, sondern eher ein Desinteresse an allem zum
Ausdruck gebracht. 15,8% der 17-24jahrigen zahlen zu diesem Typ, davon 62,7% Manner.
Autozentrierter Typ: Flr diese Lebensstilgruppe ist eine herausragende Bedeutung des Autos
und des Autofahrens bezeichnend. Weiterhin zeigen sich u.a. eine Ablehnung gegeniiber Fitness,
Sport treiben oder den Besuch von Sportveranstaltungen und eine positive Bewertung national
gesinnter Gruppen. 10,1% der 17-24jahrigen zdhlen zu diesem Typ, davon 92,7% Manner.
Action Typ: Der Action Typ weist sich u.a. durch eine Vorliebe zum Ausgehen und Feiern sowie
zum Sport treiben oder Besuch von Sportveranstaltungen aus. Er zeigt eine Affinitat zu Hip-
Hoppern und Rappern und hort gern Dance-Musik. 23,8% der 17-24jahrigen zahlen zu diesem
Typ, davon 76,1% Manner.

Beauty-Fashion-Typ: Dieser Typ zeigt u.a. ein grolRes Interesse an Castingshows, Doku-Soaps oder
Talkshows und lehnt Sportsendungen ab. Zu den bevorzugten Freizeitaktivititen gehort
Ausgehen und Feiern und mit seinem ausgepragten Modebewusstsein nutzt er Kleidung zum
Selbstausdruck. 28,8% der 17-24jahrigen zahlen zu diesem Typ, davon 91,6% Frauen.

Nachfolgende Abbildung 10 zeigt flr diese sechs Lebensstilgruppen verkehrssicherheitsbezogene
Verhaltensindikatoren.

Prozentualer Anteil der 17-24jahrigen

in der Lebensstilgruppe
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%

50,0
40,5
40,0 38,
34,1
30,0 23 26,9 26,8
21,1 21,0
' i 20,0
20,0 128 e 188
14,9 14,9 '
12,7 12,6
9,0 107 89 1150

A ) 8,1

| | Iz '0s l I 1 faln
Kicksuchender Typ Kulturinteressierter, Hauslicher Typ Autozentrierter Typ Action Typ Beauty-Fashion-Typ
kritischer Typ
Unfallbeteiligung in den letzten drei Jahren Mind. einmal unter Alkoholeinfluss gefahren
B Mind. ein Punkt im Verkehrszentralregister M Mind. einmal unter Drogen-/Medikamenteneinfluss gefahren

Abbildung 10. Verkehrssicherheitsbezogene Verhaltensindikatoren der 17-24jdhrigen der verschiedenen Lebensstilgruppen.
Eigene Darstellung auf Basis der Daten aus Holte (2012).

Der Autozentrierte Typ hat den groRten Anteil an Personen, die an einem Unfall beteiligt waren,
mindestens einen Punkt im Verkehrszentralregister haben und mindestens einmal unter
Alkoholeinfluss Auto gefahren sind. Beim Fahren unter Drogen-/Medikamenteneinfluss steht dieser
Typ an Platz zwei. Nur der Kicksuchende Typ hat hier einen hoheren Anteil. In Bezug auf die anderen
Verhaltensindikatoren zeigt der Kicksuchende Typ jedoch deutlich niedrigere Werte. Als zweite
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Risikogruppe zeichnet sich eher der Action Typ ab, der in drei von vier Kategorien die zweithéchsten
Werte aufweist. Beim Action Typ sticht insbesondere der Anteil Personen heraus, die mindestens
einmal unter Alkoholeinfluss gefahren sind.

Die anhand der Verhaltensindikatoren beschriebene Gefahrdung der Lebensstilgruppen spiegelt sich
auch in ihren verkehrssicherheitsbezogenen Einstellungen wider (s. Abbildung 11). In Abbildung 11 sind
die verkehrssicherheitsbezogenen Einstellungen als z-transformierte Daten dargestellt, d.h. der
Durchschnitt der Angaben betragt null, die Standardabweichung eins.

Kicksuchender Typ
Kulturinteressierter, kritischer Typ
Hiuslicher Typ

Autozentrierter Typ

Verkehrssicherheitsbezogene Merkmale
z-Wert

1,20 17-24-Jahrige
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Kompetenz Einstellung zur Einstollung zu Einstellung zum Einstellung zum Einstellung zu
erwartung Geschwindigkelt aggressiven Begleiteten Fatven  Begleiteten Fahren AKcholrinken
Verhaltensweisen (17-20-Janrige) und Autofahren

Abbildung 11. Verkehrssicherheitsbezogene Einstellungen der 17-24jéhrigen der verschiedenen Lebensstilgruppen.
Entnommen aus Holte (2012).

Abbildung 11 zeigt, dass der Autozentrierte Typ die mit Abstand am starksten ausgepragte
Kompetenzerwartung aufweist (die Erwartung einer Person in der Lage zu sein, schwierige oder
riskante Verkehrssituationen zu meistern), die positivsten Einstellungen zu Geschwindigkeit und zu
aggressiven Verhaltensweisen im StralRenverkehr hat sowie auch eine lberdurchschnittlich positive
Einstellung zum Fahren unter Alkoholeinfluss. Diese Einstellungen begiinstigen riskantes Fahrverhalten
und koénnen als Erklarung fir die hohen Werte bei den Verhaltensindikatoren (vgl. Abbildung 10)
dienen. Auch die Werte des Action Typ in Bezug auf die sicherheitskritischen Einstellungen sind hoher
als bei den vier lGbrigen Lebensstilgruppen, wenn auch nicht so sehr wie die des Autozentrierten Typs.
Der Action Typ hat zudem die positivste Einstellung zum Fahren unter Alkoholeinfluss. Der
Autozentrierte und der Action Typ sind demnach nicht nur den Verhaltensindikatoren nach, sondern
auch in Bezug auf verkehrssicherheitsbezogene Einstellungen die am starksten risikobehafteten
Lebensstilgruppen. Auffallig ist auch, dass dies die beiden Gruppen mit dem hochsten Manneranteil
sind (92,7% beim Autozentrierten Typ und 76,1% beim Action Typ). Dies steht im Einklang mit dem
hoheren Unfallrisiko junger Manner in Deutschland (vgl. Kapitel 1, Abbildung 2).
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Zusammenfassung

Es lasst sich festhalten, dass sich das erhohte Unfallrisiko junger Autofahrer neben mangelnder
Erfahrung (Anfangerrisiken) insbesondere mit entwicklungstypischen Eigenschaften
(Jugendlichkeitsrisiken) erklaren lasst. Wichtige Faktoren hier sind eine Unterschatzung von Gefahren,
eine Uberschitzung der eigenen Fahigkeiten, eine erhéhte Bereitschaft oder gar Motivation fiir
riskantes Fahren und eine verstarkte Sensibilitat flir Gruppendruck. Im Rahmen einer
Weiterentwicklung der Fahrschulausbildung erscheint es deshalb empfehlenswert, die in Kapitel 1
herausgearbeiteten Unfallrisiken verstarkt auch im Hinblick auf die in diesem Kapitel beschriebenen
Jugendlichkeitsrisiken (Egozentrismus, Gruppendruck, Risikobereitschaft, Freizeitfahrten), idealerweise
auch zielgruppenspezifisch fur die unterschiedlichen Fahrertypen, zu adressieren.

Im nachfolgenden Kapitel wird reflektiert, inwiefern die bislang herausgearbeiteten Risikofaktoren in
den Fahrausbildungen der DACH-Lander bereits realisiert sind und wo Erweiterungsbedarf gesehen
wird.

3. Ausbildungsmodelle in den DACH-Léndern

Nachfolgend werden die Ausbildungsmodelle zum Erwerb einer Fahrerlaubnis in Deutschland,
Osterreich und der Schweiz zunichst getrennt beschrieben und dann in einer vergleichenden Ubersicht
dargestellt. AbschlieRend werden sie vor dem Hintergrund der von Hatakka und Kollegen (2002)
formulierten Ziele der Fahrausbildung (,,Goal for Driver Education” GDE-Matrix) reflektiert.

Deutschland

In Deutschland erfolgt der Erwerb einer Fahrerlaubnis durch eine theoretische und eine praktische
Ausbildung in einer Fahrschule mit jeweiliger Prifung. Die theoretische Ausbildung fiir die
Fahrerlaubnis B umfasst 14 Unterrichtseinheiten a 90 Minuten (12 Unterrichtseinheiten Grundstoff fiir
alle Fahrerlaubnisklassen und 2 Unterrichtseinheiten klassenspezifischer Zusatzstoff, fiir die genauen
Inhalte s. Anhang A). Die praktische Ausbildung umfasst 12 besondere Ausbildungsfahrten auf Bundes-
/LandstraRen (5 Fahrten), Autobahnen (4 Fahrten) und bei Ddmmerung oder Dunkelheit (3 Fahrten).
Die dariiber hinaus notwendige Anzahl an Ubungsstunden entscheidet der Fahrlehrer in Abhangigkeit
der von ihm selbst eingeschatzten Fahrfahigkeiten des Fahrschilers (fur die genauen Inhalte s. Anhang
B). An die bestandene praktische Priifung schliet sich eine zweijahrige Probezeit an, in der ein striktes
Alkohol- und Cannabisverbot gilt. Bei VerstolRen gegen straBenverkehrsrechtliche Vorschriften
innerhalb der Probezeit wird diese um zwei Jahre verldangert und es werden MaRnahmen von der
Anordnung zur Teilnahme an einem Aufbauseminar bis hin zur Entziehung der Fahrerlaubnis ergriffen.

Alternativ zur klassischen Fahrausbildung gibt es das Ausbildungsmodell Begleitetes Fahren ab 17
(,BF17“). Die Ausbildung hier erfolgt identisch, kann aber bereits friiher begonnen werden, sodass die
praktische Priifung statt mit 18 Jahren bereits mit 17 Jahren abgelegt werden kann. Bis zur Vollendung
des 18. Lebensjahres erlaubt dieses Modell das Fahren ausschlielRlich in Begleitung einer zuvor
eingetragenen Begleitperson. Die Begleitperson muss mindestens 30 Jahre alt und seit mindestens fiinf
Jahren im Besitz einer Fahrerlaubnis der Klasse B sein. Sie darf hochstens einen Punkt im
Fahreignungsregister in Flensburg haben, wahrend der Fahrt nicht mehr als 0,25 mg/| Alkohol in der
Atemluft bzw. 0,5 Promille und nicht mehr als 3,5 ng/ml Tetrahydrocannabinol im Blutserum haben.
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Osterreich

In Osterreich gibt es drei Ausbildungsmodelle zum Erwerb einer Fahrerlaubnis der Klasse B:
Vollausbildung in einer Fahrschule, Vollausbildung in einer Fahrschule in Kombination mit behordlich
bewilligten Ausbildungsfahrten zum Erwerb der B-Fahrerlaubnis mit 17 Jahren (,L17“) und
Mindestschulung in einer Fahrschule in Kombination mit behérdlich bewilligten Ubungsfahrten (,,L“).
Im Jahr 2024 haben knapp 38% die Fahrerlaubnis mit 17 Jahren (,L17“) erworben und 62% regular mit
18 Jahren. Wie viele von den 18jahrigen ihre Fahrerlaubnis nach dem Modell , L erworben haben, ist
statistisch nicht erfasst.

Bei der Vollausbildung in einer Fahrschule erfolgt der Erwerb einer Fahrerlaubnis wie in Deutschland
durch eine theoretische und eine praktische Ausbildung in einer Fahrschule mit jeweiliger Priifung. Die
theoretische Ausbildung fiir die Fahrerlaubnis B umfasst in Osterreich 32 Unterrichtseinheiten & 50
Minuten (20 Unterrichtseinheiten Basisunterricht fir alle Klassen und 12 Unterrichtseinheiten
klassenspezifischer Stoff, fir die genauen Inhalte s. Anhang A). Die praktische Ausbildung umfasst
mindestens 18 Unterrichtseinheiten (UE) in den folgenden Modulen: Vorschulung (3 UE),
Grundschulung (3 UE), Hauptschulung (6 UE), Perfektionsschulung (5 UE) inkl. Sonderfahrten (1 UE
Nachtfahrt, 1 UE Autobahnfahrt, 1 UE Uberlandfahrt) sowie die Priifungsvorbereitung (1 UE) (fiir die
genauen Inhalte der Module s. Anhang B). Nach der praktischen Priifung wird die Fahrerlaubnis
zunachst befristet erteilt, mit einer Probezeit von drei Jahren. Wahrend der Probezeit gilt eine
Alkoholgrenze von 0,1 Promille. Kommt es innerhalb der Probezeit zu VerkehrsverstoRen, wird eine
Nachschulung angeordnet und die Probezeit um ein Jahr verlangert. Zudem ist wahrend der Befristung
eine zweite Ausbildungsphase bestehend aus drei Modulen zu absolvieren (fiir die genauen Inhalte der
Module s. Anhang C):

o Perfektionsfahrt 1: Zwei bis vier Monate nach Erwerb der Fahrerlaubnis findet eine
Perfektionsfahrt mit einem Fahrlehrer statt. Das Modul dauert ca. zwei Stunden und besteht aus
einem praktischen Teil und einem Nachgesprach. Dabei erhdlt der Fahranfianger eine
professionelle Riickmeldung zu seinem fahrerischen Verhalten und Kénnen. Wahrend der
Perfektionsfahrt wird insbesondere auf die Blicktechnik, eine unfallvermeidende, defensive,
umweltbewusste und treibstoffsparende Fahrweise sowie auf das soziale Verhalten gegenlber
anderen Verkehrsteilnehmern geachtet.

e Fahrsicherheitstraining mit verkehrspsychologischem Teil: Drei bis neun Monate nach Erwerb der
Fahrerlaubnis wird ein Fahrsicherheitstraining in Gruppen absolviert. Hier werden Strategien zur
Gefahrenbewadltigung, wie z.B. Bremstechniken und Ausweichiibungen, trainiert. Es besteht aus
einem theoretischen (1 UE) und einem praktischen (5 UE) Teil. Im Anschluss findet ein
verkehrspsychologisches Gruppengesprach mit allen Teilnehmern statt, bei dem vor allem
Unfalltypen und Risiken (z.B. Auslebenstendenzen) diskutiert werden.

o Perfektionsfahrt 2: Sechs bis zwolf Monate nach Erwerb der Fahrerlaubnis findet eine erneute
Perfektionsfahrt mit einem Fahrlehrer statt. Schwerpunkt dieser Perfektionsfahrt ist eine
umweltbewusste und treibstoffsparende Fahrweise.

Werden die Module der zweiten Ausbildungsphase nicht innerhalb von zwo6lf Monaten absolviert,
erhalt der Fahranfanger ein Erinnerungsschreiben und vier Monate Nachfrist. Wird die Ausbildung auch
innerhalb dieser Zeit nicht absolviert, verlangert sich die Probezeit um ein Jahr und es gibt eine erneute
Fristverlangerung von vier Monaten. Sollte auch nach Ablauf dieser Frist die zweite Ausbildungsphase
nicht vollstandig absolviert sein, wird die Fahrerlaubnis bis zu dem Zeitpunkt entzogen, zu dem der
Nachweis liber die abgeschlossene Ausbildung erfolgt.

Bei dem Modell ,L17“ kann die B-Fahrerlaubnis mit 17 Jahren erworben werden. Anders als bei der
Vollausbildung in einer Fahrschule absolviert der Fahrerlaubnisbewerber im Rahmen der praktischen
Ausbildung zunachst zwolf Unterrichtseinheiten a 50 Minuten in einer Fahrschule. Anschliefend
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werden Ausbildungsfahrten mit einer berechtigten Begleitperson im privaten Rahmen durchgefihrt.
Die Begleitperson muss seit mindestens sieben Jahren im Besitz einer B-Fahrerlaubnis sein, Fahrpraxis
besitzen und innerhalb der letzten drei Jahre keine Bestrafungen oder Vormerkungen bekommen
haben. Vor der ersten begleiteten Ausbildungsfahrt findet gemeinsam mit der Begleitperson eine
theoretische Einweisung in die Durchfliihrung der Fahrten statt. Wahrend der Ausbildungsfahrten ist
ein Fahrtenprotokoll zu fiihren. In den Ausbildungsfahrten missen insgesamt mindestens 3.000 km
zuriickgelegt werden. Nach 1.000 km und nach 2.000 km findet jeweils eine begleitende Schulung mit
einem Fahrlehrer statt, an der sowohl der Fahrerlaubnisbewerber als auch die Begleitperson
teilnehmen missen. Die Schulungen bestehen aus einer praktischen Fahrt und einem individuellen
Gesprach lber die Lernerfahrungen in den Ausbildungsfahrten. Nach 3.000 km Ausbildungsfahrten
findet eine Perfektionsschulung mit einem Fahrlehrer statt, in der die Fahrpriifung simuliert wird. Auch
in der Perfektionsschulung ist die Begleitperson anwesend. Beim Erwerb der Fahrerlaubnis nach
diesem Modell schlieBt sich ebenfalls eine zweite Ausbildungsphase im Anschluss an die praktische
Prifung an, jedoch entfillt hier die erste Perfektionsfahrt. Das Fahrsicherheitstraining mit
verkehrspsychologischem Teil sowie die Perfektionsfahrt nach sechs bis zwolf Monaten finden hier
gleichermalien statt.

Das Modell ,,L“ gilt fiir alle Fahrerlaubnisklassen auRer der Klasse A. Ahnlich wie beim Modell ,L17“
kénnen hier Ubungsfahrten mit einer berechtigten Begleitperson im privaten Rahmen als Teil der
praktischen Ausbildung durchgefiihrt werden (die Anforderungen an die Begleitperson sind die
gleichen wie im Modell ,L17“). Zunachst findet in der Fahrschule die Vor- und Grundschulung
bestehend aus acht theoretischen Unterrichtseinheiten und sechs praktischen Fahrstunden statt.
Anschlieend findet gemeinsam mit der Begleitperson eine theoretische Einweisung in die
Durchfithrung von Ubungsfahrten statt. Die Ubungsfahrten miissen in einem Fahrtenprotokoll
dokumentiert werden und insgesamt mindestens 1.000 km betragen. Nach den 1.000 km findet eine
gemeinsame Beobachtungsfahrt mit einem Fahrlehrer und der Begleitperson statt, bei der auch
Lerninhalte und Erfahrungen besprochen werden. AbschlieBend findet in der Fahrschule eine
Perfektionsschulung (4 UE, davon 1 UE Autobahnfahrt) sowie die Priifungsvorbereitung (1 UE) statt. Bei
diesem Modell schlieft sich wie bei der Vollausbildung in einer Fahrschule nach dem
Fahrerlaubniserwerb die zweite Ausbildungsphase an, mit den drei Modulen erste Perfektionsfahrt,
Fahrsicherheitstraining mit verkehrspsychologischem Teil und zweite Perfektionsfahrt.

Schweiz

Anders als in Deutschland und Osterreich ist in der Schweiz der Besuch einer Fahrschule fiir die
theoretische und praktische Ausbildung zum Fahrerlaubniserwerb méglich, jedoch nicht verpflichtend.
Der Fahrerlaubnisbewerber darf sich entsprechend auch durch selbststandiges Lernen ohne
Fahrschulunterstiitzung auf die theoretische Prifung vorbereiten (Themenbereiche der Priifung s.
Anhang A). Nach Bestehen der theoretischen Priifung erhdlt der Fahrerlaubnisbewerber einen
Lernfahrausweis. Mit diesem darf er mit einer privaten Begleitperson das Autofahren {iben. Die
Begleitperson muss mindestens 23 Jahre alt sein, die eigene Fahrpriifung vor mindestens drei Jahren
bestanden haben und die Fahrerlaubnis nicht mehr auf Probe haben. Anders als in Osterreich gibt es
in der Schweiz keinen vorgeschrieben Umfang der Ubungsfahrten. Bevor sich der Bewerber zur
praktischen Prifung anmelden darf, muss er an einem Verkehrskundeunterricht bei einem Fahrlehrer
teilnehmen (fiir das Rahmenprogramm s. Anhang A). Dieser Unterricht dauert in Summe acht Stunden
und vermittelt Inhalte zur Verkehrssinnbildung und Gefahrenlehre sowie Motivation zu defensiver und
verantwortungsbewusster Fahrweise. Nach Bestehen der praktischen Priifung erhilt der Fahranfanger
eine Fahrerlaubnis auf Probe. Die Probezeit betrdgt drei Jahre und beinhaltet ein Alkoholverbot (0,1
Promille). VerstoRe gegen die StralRenverkehrsordnung kdnnen zum temporaren Fahrerlaubnisentzug
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mit einer einhergehenden Verlangerung der Probezeit um ein Jahr bis hin zur vollstandigen
Annullierung der Fahrerlaubnis fithren. Es schlieRt sich dhnlich wie in Osterreich eine zweite
Ausbildungsphase an. So muss der Fahranfanger innerhalb der ersten 12 Monate nach Erhalt der
Fahrerlaubnis auf Probe an einem Weiterausbildungskurs (,, WAB-Kurs“) teilnehmen (flir die genauen
Inhalte s. Anhang C). Der eintagige Kurs besteht aus drei Teilen:

e Theorieunterricht: Im ersten Teil werden Themen wie Verkehrssicherheit, Erkennung und
Vermeidung von Gefahren im StraRenverkehr, Fahren unter schwierigen Bedingungen und
umweltbewusstes Fahren besprochen.

e Fahrsicherheitstraining: Im zweiten Teil werden auf einem Trainingsplatz verschiedene
Ubungen zur Fahrsicherheit, wie z.B. Notbrems- und Ausweichmanéver durchgefiihrt.

e Fahrprobe und -reflexion: Im dritten Teil wird das zuvor im Kurs Gelernte auf 6ffentlichen
Strallen angewendet. Ein besonderes Augenmerk liegt dabei auf einer vorausschauenden
Fahrweise und umweltschonendem Fahren. AbschlieBend wird das Fahrverhalten mit dem
Kursleiter analysiert.

Sollte der Fahranfanger nicht innerhalb der ersten zwolf Monate an dem ,WAB-Kurs“ teilnehmen, muss
ein BuRgeld gezahlt werden.
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Ausbildungsmodelle im Vergleich

Zum Vergleich werden die Ausbildungskonzepte nachfolgend im tabellarischen Uberblick gezeigt.

Tabelle 1. Ausbildungsmodelle in den DACH-Léndern

Deutschland Osterreich Schweiz
Besuch einer| e Verpflichtend o Verpflichtend e Optional
Fahrschule
Theorie- e Mind. 14 UE* a2 90 Mind. 32 UE a 50 Minuten als Kein vorgeschriebener
ausbildung Minuten als Voraussetzung fur theoretische Umfang
und Voraussetzung fir Prifung Theoretische Priifung
-priifung theoretische Prifung Theoretische Priifung Nach der
* Theoretische Prifung theoretischen Priifung
(aber vor praktischer
Prifung) 8 Stunden
Verkehrskunde-
unterricht bei einem
Fahrlehrer
Praktische e Fahrschulausbildung Modell Vollausbildung in Fahrschulausbildung:
Ausbildung o Mind. 12 Fahrschule: o Kein vorgeschrie-
und besondere o Mind. 18 UE bener Umfang
-priifung Ausbildungsfahrten Modell ,L17*: (nicht gefordert)
© Anzahl weiterer o 12 UE in Fahrschule Praktische Priifung
Stunden o 1 UE theoretische Einweisung in
entscheidet Ausbildungsfahrten
Fahrlehrer o Mind. 3.000 km begleitete
e Praktische Priifung Ausbildungsfahrten
e Modell BF17: o 2 begleitende Schulungen mit
Fahrerlaubniserwerb Fahrlehrer
mit 17 Jahren, o 1 Perfektionsschulung (3 UE) mit
ausschlieBlich Fahrlehrer
begleitetes Fahren bis Modell ,L“:
zur Vollendung des o 8 UE Theorie und 6 Fahrstunden
18. Lebensjahres mit Fahrlehrer
o 1 UE theoretische Einweisung in
Ubungsfahrten
o Mind. 1.000 km begleitete
Ubungsfahrten
o Gemeinsame Beobachtungsfahrt
(1 UE) mit Fahrlehrer
o Perfektionsschulung (4 UE) und
Prifungsvorbereitung (1 UE) mit
Fahrlehrer
Praktische Priifung
Zweite e Nein Modelle Vollausbildung in o 1-tagiger
Ausbildungs- Fahrschule und ,,L“: Weiterausbildungskurs
phase 2 Perfektionsfahrten und 1 (WAB-Kurs)
Fahrsicherheitstraining
Modell ,L17“:
1 Fahrsicherheitstraining und 1
Perfektionsfahrt

* UE = Unterrichtseinheit
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Reflexion der DACH-Ausbildungsmodelle entlang der Ziele der Fahrausbildung nach GDE-Matrix

Die zuvor dargestellten Ausbildungsmodelle in den DACH-Landern werden nachfolgend anhand der
von Hatakka und Kollegen (2002) erstellten ,,Goals for Driver Education” (GDE) reflektiert. Die GDE-
Matrix definiert Fahrausbildungsziele und zu erreichende Kompetenzen fir ein sicheres Fahrverhalten.
Diese sind in vier Ebenen des Verhaltens strukturiert. Die Ebenen des Verhaltens in der GDE-Matrix
bauen hierarchisch aufeinander auf, da die vorangehenden Ebenen als Voraussetzung fiir eine im Sinne
der Verkehrssicherheit erfolgreiche Umsetzung der nachfolgenden Ebenen verstanden werden. Jeder
Ebene ordnet die Matrix wesentliche Lerninhalte zu (Vermittlung von Kenntnissen und Fahigkeiten,
Reflexion risikoerhhender Faktoren, Forderung der Selbsteinschatzung). Die GDE-Matrix ist in Tabelle

2 dargestellt.

Tabelle 2. GDE-Matrix. Eigene Darstellung und Ubersetzung nach Hatakka und Kollegen (2002). (Fortsetzung auf néichster

Seite)

Hierarchische

Wesentliche Inhalte (Beispiele)

Fahrverhalten

e Planung und Wahl der
Routen

e Bewertung der
erforderlichen Fahrzeit

e Auswirkungen von
sozialem Druck im
Auto

e Bewertung der
Notwendigkeit der
Fahrt

e Zweck des Fahrens

e Fahrumgebung
(landlich/stadtisch)

e Sozialer Kontext und
Gesellschaft

e Extramotive (z.B.
Wettbewerb)

Ebene des Vermittlung Kenntnisse Reflexion risikoerhohender Forderung der
Verhaltens und Fahigkeiten Faktoren Selbsteinschatzung
1. Ebene: Kenntnisse tiber/Kontrolle | Risikoreiche Tendenzen Selbstbewertung/
lebensbezogene | dariber, wie Lebensziele e Risikoakzeptanz Bewusstmachung
Ziele und und persénliche e Selbstbestitigung durch e Personliche
Kompetenzen Neigungen das Autofahren Fahigkeiten zur
(allgemein) Fahrverhalten e Hohe Sensationslust Impulskontrolle
beeinflussen e Anpassune an sozialen e Riskante Tendenzen
e Lebensstil/ P g . NPT
o Druck e Sicherheitsfeindliche
Lebenssituation .
e Alkohol-/Drogenkonsum Motive
e Gruppennormen -
W dEi I e Personliches
Motive e Werte und Einstellungen o
® . Risikoverhalten
ggl. der Gesellschaft
e Selbstkontrolle, andere
Charakteristiken
e Personliche Werte
2. Ebene: Wissen und Fahigkeiten in | Risiken in Zusammenhang mit Selbstbewertung/
fahrtbezogene Bezug auf e Zustand des Fahrers (z.B. Bewusstmachung
Ziele e Auswirkungen der Stimmung, e Personliche
Fahrtziele auf das Blutalkoholkonzentration) Planungsfahigkeit

e Typische Ziele des
Fahrens

e Typische Motive fiir
riskantes
Fahrverhalten
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Hierarchische Wesentliche Inhalte (Beispiele)
Ebene des Vermittlung Kenntnisse Reflexion risikoerhohender Forderung der
Verhaltens und Fahigkeiten Faktoren Selbsteinschatzung
3. Ebene: Wissen und Fahigkeiten in | Risiken verursacht durch Selbstbewertung/
Beherrschung Bezug auf e Falsche Erwartungen Bewusstmachung
von Verkehrs- e Verkehrsregeln e Risikosteigernder Fahrstil e Stirken und
situationen e Beobachtung/Auswahl (z.B. aggressiv) Schwachen
von Signalen e Ungeeignete grundlege“m'tier .
e Antizipation von Geschwindigkeitsanpassung Verkehrsfahigkeiten
Situationsverliufen e Gefihrdete e Personlicher Fahrstil
e Geschwindigkeits- Verkehrsteilnehmer e Personliche
anpassung « Nichtbeachtung von Sicherheitsabstande
e Kommunikation Regeln/unvorhersehbares e Starken und
e Fahrweg Verhalten Schwécher) in .
L Gefahrensituationen
e Vorrangregelung ¢ Informationsiiberflutung o
e Ab e Schwierige Bedingungen * Realistische
stand zu anderen/ . Selbsteinschatzung
Sicherheitsabstinde (z.B. Dunkelheit)
e Unzureichende
Automatismen/Fahigkeiten
4. Ebene: Wissen und Fahigkeiten in | Risiken in Zusammenhang mit Bewusstmachung
Fahrzeug- Bezug auf e Unzureichende e Stdrken und
steuerung e Kontrolle von Richtung Automatismen/Fahigkeiten Schwachen der
und Position e Ungeeignete grundlegenden
e Reifengrip und Reibung Geschwindigkeitsanpassung Mandvrierfahigkeiten
e Fahrzeugeigenschaften | e Schwierige Bedingungen e Starken und
e Physikalische (z.B. geringe Reibung) Schwéchen der
Phinomene Fahigkeiten in
Gefahrensituationen
e Realistische
Selbsteinschatzung

Der GDE-Matrix nach muss eine sicherheitsorientierte Einstellung zunachst auf lebens- und dann auf
fahrtbezogener Ebene bearbeitet werden. Die ersten beiden Ebenen gelten dabei als Voraussetzung
flr eine zuverldassige Umsetzung sicheren Verhaltens auf der Ebene der Beherrschung von
Verkehrssituationen und letztlich auf der Ebene der Fahrzeugsteuerung.

In Fisher und Dorn (2016) findet sich eine Ubersicht (iber Studien zu Ausbildungs- und
Trainingsprogrammen, die Elemente der GDE-Matrix adressieren. Auch wenn die meisten Studien nicht
den direkten Zusammenhang zwischen den Trainingsprogrammen und Unfdllen untersucht haben,
zeigt sich die Wirksamkeit spezifisch ausgerichteter Programme in einer Verbesserung der Leistung im
Vergleich zu Kontrollgruppen. So zeigen sich z.B. bessere Leistungen bzgl. Gefahrenwahrnehmung, -
vorhersage und -reduktion, geringere Anzahl langer Blickabwendungen von der Strale, sicherere
Abstande zu vorausfahrenden Fahrzeugen, sicherere Geschwindigkeiten und weniger
Geschwindigkeitsliberschreitungen.

Die Fahrausbildungen in allen drei DACH-Ldndern adressieren einzelne Elemente aus der GDE-Matrix.
Eine differenzierte Zuordnung von Ausbildungsbestandteilen in den DACH-Landern zu den Lerninhalten
der GDE-Matrix ist auf Basis der allgemeinen Beschreibungsebene der Lektionen bzw.
Ausbildungsbestandteile (vgl. Anhang A-C) nicht moglich. Hierzu waren detaillierte Kenntnisse der
Umsetzungsformen und Qualitdtsstandards in den drei Landern erforderlich, die im Rahmen der
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verfligbaren Ressourcen hier nicht recherchiert werden kénnen. Nachfolgend erfolgt deshalb eine
allgemeine Einschatzung:

1. und 2. Ebene der GDE-Matrix: In Deutschland werden durch die Lektionen ,,Persdnliche
Voraussetzungen” und ,Risikofaktor Mensch” im Theorieunterricht (vgl. Anhang A) Teile der
Vermittlung der Fahigkeiten und Kenntnisse sowie die Reflexion risikoerh6hender Faktoren aus
der GDE-Matrix adressiert. Nicht explizit erkennbar (aber auch nicht sicher auszuschlieRen)
sind Inhalte zur Férderung der Selbsteinschiatzung. In Osterreich werden die Themen
Fahrerzustand bzw. Fahrtiichtigkeit und Alkohol-/Drogen-/Medikamentenkonsum ebenfalls im
theoretischen  Fahrschulunterricht (vgl. Anhang A) und in der Schweiz im
Verkehrskundeunterricht (vgl. Anhang A) thematisiert. Diese und weitere Themen der beiden
héheren Ebenen werden in Osterreich und in der Schweiz intensiver noch in der zweiten
Ausbildungsphase adressiert (vgl. Anhang C). Hier werden Fahranfanger auch basierend auf
ihren eigenen bisherigen Erfahrungen angeleitet, ihr eigenes Wissen sowie ihre
Verhaltensweisen  und  Fahigkeiten zu reflektieren. Diese erfahrungsbasierte
Selbsteinschatzung findet sich in der deutschen Fahrausbildung nicht.

3. und 4. Ebene der GDE-Matrix: Die grundlegenden Kenntnisse und Fahigkeiten zur
Beherrschung von Verkehrssituationen und zur Fahrzeugsteuerung sowie die jeweiligen
risikoerhdhenden Faktoren werden in Deutschland und Osterreich im theoretischen und
praktischen Fahrschulunterricht in vielen Lektionen behandelt (vgl. Anhang A und Anhang B).
In der Schweiz ist der Besuch einer Fahrschule nicht zwingend, dennoch missen sich die
Fahrerlaubnisbewerber diese Kenntnisse und Fahigkeiten dann selbst aneignen, um die
theoretische und praktische Priifung zu bestehen. Im verpflichtenden Verkehrskundeunterricht
in der Schweiz werden zudem risikoerhéhende Faktoren auf diesen beiden Ebenen der GDE-
Matrix behandelt (vgl. Anhang A).

Aus dieser groben Analyse lassen sich zwei wichtige Erkenntnisse ableiten:

In allen DACH-Landern werden die Ebenen 3 und 4 vergleichsweise umfassend adressiert,
wahrend die Ebenen 1 und 2 in Deutschland nur auszugsweise thematisiert werden. In
Osterreich und der Schweiz findet sich ein stirkerer Fokus auf Lerninhalte der Ebenen 1 und 2
(im Rahmen der zweiten Ausbildungsphase). Die Ebenen 1 und 2 sind (nach Hierarchie der
GDE) Voraussetzung fiir eine langfristig erfolgreiche Umsetzung verkehrssicheren
Fahrverhaltens, was zu niedrigeren Unfallzahlen fiihren kann. Entsprechend kdnnte der Fokus
auf Kompetenzen der Ebenen 1 und 2 in der zweiten Ausbildungsphase auch zur Erklarung der
niedrigeren Unfallraten junger Fahrer in Osterreich und in der Schweiz (vgl. Kapitel 1) beitragen.
Demnach kdnnte in Deutschland ein Ausbau von Lerninhalten auf den ersten beiden Ebenen
zu einer Verbesserung der Wirksamkeit der Fahrschulausbildung im Sinne verkehrssicheren
Verhaltens fiihren.

Ein erfahrungsbasiertes Lernen, dhnlich wie in Osterreich und der Schweiz bereits umgesetzt,
konnte die Verkehrssicherheit junger Fahranfanger in Deutschland effektiv verbessern. Zur
Sicherstellung effektiver erfahrungsbasierter Lernprozesse sollten sie durch methodisch-
didaktisch befahigte Lehrkrafte umgesetzt werden. Dies konnte insbesondere den
Jugendlichkeitsrisiken (vgl. Kapitel 2) entgegenwirken.

Aktuelle Uberlegungen zu weiterfithrenden AusbildungsmaRnahmen in Deutschland

Die Projektgruppe ,,Hochrisikophase Fahranfanger” (bestehend aus Vertretern der verkehrspolitischen
Fachebene von Bund und Landern, Experten der Praxisverbande, externen Wissenschaftlern und
Fachreferenten der Bundesanstalt flir StraBenwesen) erarbeitete im Auftrag des Bundesministeriums
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far Verkehr und Infrastruktur einen Modellvorschlag fiir weiterfiihrende MaBnahmen nach dem
Fahrerlaubniserwerb zur Absenkung des Fahranfangerrisikos (Projektgruppe Hochrisikophase
Fahranfanger, 2019). Die Projektgruppe kam zu der Einschatzung, dass protektive Regelungen,
Begleitetes Fahren und edukative MaRnahmen nach dem Fahrerlaubniserwerb das Potenzial haben,
das Unfallrisiko in der Fahranfangerzeit zu reduzieren. So sieht das von der Projektgruppe erarbeitete
,Optionsmodell” eine grundsatzliche Verlangerung der Probezeit auf drei Jahre vor. Dadurch sollen
Fahranfanger langer zu vorsichtigem und regelkonformem Fahren angehalten werden. Die Probezeit
|asst sich durch die freiwillige Teilnahme an Begleitetem Fahren (wie beim Fahrerlaubniserwerb mit 17
Jahren erforderlich) und edukativen MalRnahmen um bis zu einem Jahr verkiirzen. In dem
Abschlussbericht zu diesem Modell werden zwei Vorschlage flir edukative Mallnahmen gemacht. Dabei
handelt es sich zum einen um Feedbackfahrten, bei denen der Fahranfinger von einem
maBnahmenspezifisch geschultem und fahrerfahrenem Kursleiter bei Fahrten im Realverkehr mit
festgelegten Anforderungen begleitet wird. Durch die Fahrten und die zugehérigen Vor- und
Nachbereitungsgesprache soll eine realistische Selbsteinschatzung der eigenen Fahrkompetenz
gefordert, sicherheitsabtragliche Handlungsroutinen aufgedeckt und systematisch hinterfragt sowie
die Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung verbessert werden. Der zweite
MalRknahmenvorschlag mit dem Arbeitstitel ,,EASi?“ (Erfahren, Aufmerksam, Sicher?) umfasst einen
eintdgigen Kurs auf einem abgeschlossenen Ubungsgelinde. Der Kurs wird von einem
maBnahmenspezifisch geschultem und fahrerfahrenem Kursleiter fiir sechs bis zehn Fahranfianger
angeboten. Im Rahmen von Fahrdemonstrationen und moderierten Gruppengesprachen werden in
dem Kurs drei zentrale Themenfelder adressiert: Forderung einer realistischen Selbsteinschdtzung der
eigenen Fahrkompetenz (Modul ,Erfahren”), Vermeidung von Ablenkungen von der Fahraufgabe
(Modul ,,Aufmerksam) sowie Aufdecken von Kontrollillusionen beim Fahren unter Beriicksichtigung
von Fahrerassistenz- und Sicherheitssystemen (Modul ,,Sicher”).

Zusammenfassung

Insgesamt zeigt Kapitel 3 deutliche Unterschiede in den Ausbildungskonzepten im Landervergleich.
Wihrend Osterreich in der ersten Fahrausbildungsphase die zeitintensivsten Theorie- und
Praxisfahrstunden einfordert, wird in der Schweiz hier nur zu wenig verpflichtet. Deutschland liegt
hingegen im Mittelfeld zwischen Osterreich und der Schweiz. Somit hat — zumindest quantitativ bis zum
Erwerb der (vorldufigen) Fahrerlaubnis betrachtet — die Schweiz die geringsten zeitlichen
Ausbildungsanforderungen, aber auch im Vergleich zu Deutschland die geringeren Unfallzahlen (vgl.
Kapitel 1).

Anders als in Osterreich und der Schweiz gibt es in Deutschland keine zweite Fahrausbildungsphase. So
konnte in Anbetracht des geringeren Unfallrisikos junger Fahrer in der Schweiz eine erganzende zweite
Phase wirksam zur Reduktion von Unfallrisiken sein. Natlrlich kann diese Aussage nur unter Vorbehalt
getroffen werden. Tatsdchlich kdnnen viele Ursachen fiir die unterschiedlichen Verunfallungsrisiken
verantwortlich sein, so abweichende infrastrukturelle Bedingungen, Verkehrsiiberwachung, nationale
Mentalitdten und vieles mehr.

Dennoch lohnt der Blick auf die zweite Phase in Osterreich und in der Schweiz: Hier werden — basierend
auf konkreten Fahrerfahrungen der jungen Fahrer — Themen wie Sozialverhalten im Verkehr, Unfall-
und Gefahrenvermeidung, Notfallverhalten und defensives bzw. vorausschauendes Fahren bearbeitet.
Damit werden Kompetenzen der beiden hoheren Ebenen der GDE-Matrix adressiert, welches in der
deutschen Fahrausbildung so nicht stattfindet. Moglicherweise kommt dies speziell den in Kapitel 2
erorterten entwicklungsbezogenen Jugendlichkeitsrisiken entgegen, die in einer zweiten Phase
hinsichtlich eines sozial vertraglichen, verkehrssicheren Verhaltens reflektiert und dadurch reduziert
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werden. Diesbeziigliche Diskussionen werden in Deutschland bereits gefiihrt. Im nachfolgenden Kapitel
sollen deshalb Untersuchungen zur Wirksamkeit der zweiten Fahrausbildungsphase erértert werden.

4. Erkenntnisse zur Wirksamkeit einer zweiten Ausbildungsphase

In diesem Kapitel werden Erkenntnisse und Evaluationsergebnisse zu verschiedenen Konzepten der
zweiten Ausbildungsphase aus Norwegen, Luxemburg, Finnland, der Schweiz und Osterreich berichtet.

Norwegen

In Norwegen wurde 1979 als zweite Ausbildungsphase fiir alle Fahranfanger ein Eisschleudertraining
verpflichtend eingefiihrt. Eine Unfallanalyse von Glad (1988, zit. nach Bartl, 2000) zeigte, dass die Zahl
von Eis-Schleuderunfillen bei Fahranfangern nach der Einfiihrung entgegen der Erwartung jedoch
anstieg. Dieses Ergebnis wurde dahingehend interpretiert, dass das Training offenbar zu einer
unerwiinschten Selbstiiberschatzung bei den Fahranfangern fiihrte. 1994 wurde das verpflichtende
Training wieder abgeschafft.

Luxemburg

In Luxemburg wurde 1995 ebenfalls ein verpflichtendes Fahrsicherheitstraining nach dem Erwerb der
Fahrerlaubnis eingefiihrt. Fiir Fahranfanger gilt zudem bis zur Absolvierung des Trainings ein generell
niedrigeres Tempolimit. Unfallanalysen von Perdaaho und Kollegen sowie von Pannacci und Margue
(beide zit. nach Bartl, 2000) konnten jedoch keine unfallreduzierenden Effekte des Trainings
nachweisen.

Finnland

In Finnland wurde 1990 die Fahrausbildung erneuert und in dem Zug eine verpflichtende zweite
Ausbildungsphase eingefiihrt. Die zweite Ausbildungsphase wird von Fahrschulen durchgefiihrt und
besteht aus einer Fahrt im StralRenverkehr mit anschlieRender psychologischer Selbstreflexion und
Feedback vom Fahrlehrer, einem Fahrsicherheitstraining und einem abschlieBenden Theorieunterricht
Uber Verkehrsrisiken, zu 0©konomischem und sicherem Fahren sowie zu den bisherigen
Fahrerfahrungen. Auf Basis der Erkenntnisse aus Norwegen liegt das Augenmerk bei diesem Training
weniger auf Gefahrenbewidltigungsstrategien, sondern starker auf Gefahrenvermeidungsstrategien.
Katila und Kollegen (zit. nach Bartl, 2000) fiihrten eine Analyse der Veranderung der Unfallrate von
Fahranfangern vor (= licensed 1989) vs. nach (= licensed 1991) der Erneuerung der Fahrausbildung
durch. Betrachtet wurden dabei alle Unfélle, die in mindestens einem Sachschaden resultierten und
einem Versicherungsunternehmen gemeldet wurden. Abbildung 12 zeigt die Entwicklung der
Unfallraten in den ersten vier Jahren des Fahrerlaubnisbesitzes.
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Abbildung 12. Anzahl Fahrer mit Unféllen pro 1000 Fahrerlaubnisinhabern in Abhéngigkeit ihres Alters und dem Zeitpunkt des
Fahrerlaubniserwerbs. Obere Grafik mdnnliche Fahrer, untere Grafik weibliche Fahrerinnen. Entnommen aus Bartl (2000).

Den Ergebnissen nach hatten nach der Novellierung mannliche Fahranfanger bereits ab dem ersten
Jahr des Fiihrerscheinbesitzes weniger Unfalle als Fahranfanger vor der Novellierung. Bei weiblichen
Fahranfangerinnen zeigt sich ein positiver Effekt erst ab dem zweiten Jahr des Fiihrerscheinbesitzes.
Auffallend ist bei absoluter Betrachtung der Statistik, dass in Finnland die Manner ein vielfach hoheres
Unfallrisiko haben als die Frauen. Entsprechend scheint sich die direkte Wirksamkeit der
Ausbildungsnovellierung vor allem bei den hoher gefahrdeten Mannern zu zeigen. Da bei der
Einflhrung der zweiten Ausbildungsphase gleichzeitig auch die erste Phase (iberarbeitet wurde, lassen
sich diese Effekte jedoch nicht ausschlieBlich auf die zweite Ausbildungsphase zuriickfihren.

Schweiz

In der Schweiz wurde 2005 eine zweite Ausbildungsphase eingefiihrt. Sie bestand aus einer
dreijdhrigen Probezeit mit Sanktionsandrohung (Verldngerung der Probezeit um ein Jahr bis zur
Annullierung der Fahrerlaubnis) und zwei verpflichtenden Weiterausbildungskursen?. In den von
speziell ausgebildeten Moderatoren durchgefiihrten Weiterausbildungskursen wurden unter anderem
die Vermeidung von Grenzsituationen sowie umweltschonendes und partnerschaftliches Fahren
thematisiert. In einem Projekt der bfu — Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung wurde dieses Modell
basierend auf einer Unfallanalyse (Cavegn & Scaramuzza, 2013) und einer Befragung von
Fahranfiangern (Cavegn & Bochud, 2013) evaluiert. Abbildung 13 und Abbildung 14 geben die
Ergebnisse der Unfallanalyse wieder, Abbildung 15 und Abbildung 16 die der Fahranfangerbefragung.

2 Seit 2020 sieht die zweite Ausbildungsphase nur noch einen Weiterausbildungskurs vor, vgl. Kapitel 3.
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Auswirkungen der Probephase nach Erfolgskriterium und Verletzungsschweregrad (der Hauptkennwert ist grau hinterlegt)

Personenwagen-Lenkende als ...
Beteiligte Mitverursacher Hauptverursacher
von Unféllen von Unfallen von Unfallen

leicht, schwer und todlich Verunfallte
18- bis 24-Jéhrige

-39 —-69 ** =0 * = %k
mit max. 3 Jahren Fiihrerscheinbesitz 5% % T %
schwer und todlich Verunfallte
18- bis 24-Jahrige —14% 2% * _14% * _12%

mit max. 3 Jahren Fihrerscheinbesitz

Abbildung 13. Verdnderung der Beteiligung an und Verursachung von Unfdillen mit Verletzungsfolgen junger Fahranfénger
nach Einflihrung der Zweiphasenausbildung. * = p <.05, ** = p <.01. Entnommen aus Cavegn & Scaramuzza (2013).

Interaktionseffekte der Probephase nach Erfolgskriterium und Verletzungsschweregrad (signifikante Interaktionseffekte)

Personenwagen-Lenkende als
Unfall- Beteiligte Mitverursacher Hauptverursacher
opfer von Unfallen von Unféllen von Unfallen

leicht, schwer und todlich verunfallt

Manner = -8%
18- bis 24-Jéhrige Selbstunfélle = + 0% Frauen = —3%
mit max. 3 Jahren Kollisionen = -3%
Fihrerscheinbesitz Innerorts =—12%

Ausserorts = —-1%
schwer und todlich Verunfallte

18- bis 24-Jahrige
mit max. 3 Jahren
Fihrerscheinbesitz

Manner =-12% Manner = -14% Manner = -12%
Frauen = -9% Frauen =-10% Frauen = -9%

Abbildung 14. Signifikante Interaktionseffekte bei der Verdnderung der Beteiligung an und Verursachung von Unfdllen mit
Verletzungsfolgen junger Fahranfdnger nach Einfiihrung der Zweiphasenausbildung. Entnommen aus Cavegn & Scaramuzza
(2013).

Den Ergebnissen nach verursachten Fahranfanger mit Probezeit weniger Unfélle mit Verletzungsfolgen
und waren generell seltener an ihnen beteiligt (vgl. Abbildung 13) als Fahranfanger ohne Probezeit. Bei
Frauen fallen diese Auswirkungen geringer aus (vgl. Abbildung 14). Die Autoren weisen beziglich der
Unfallanalyse darauf hin, dass Interpretationen aufgrund der schwierigen Datenlage, Datenliicken und
Unsicherheiten in der Modellierung des allgemeinen Sicherheitstrends nur mit Vorsicht vorzunehmen
sind. Sie kommen ,,im Sinn der besten zur Verfliigung stehenden Annahmen” (ebd., S. 17) trotzdem zu
der Erkenntnis, dass die Probezeit signifikante positive Auswirkungen hat.

Fir die Befragung der Fahranfanger bildeten Cavegn und Bochud (2013) zwei Kohorten — Fahranfanger
des alten Ausbildungsmodells (AM) und Fahranfanger der Zweiphasenausbildung (2PA) — die zu zwei
Messzeitpunkten — einige Monate nach Fahrerlaubniserwerb (t1) und zweidreiviertel Jahre nach
Fahrerlaubniserwerb (t2) — befragt wurden. Abbildung 15 zeigt die Anzahl selbstberichteter Unfalle und
OrdnungsbulRen der Fahranfanger zum zweiten Befragungszeitpunkt.
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Kohortenvergleich zu t2: Selbstberichtete Unfélle und Ordnungsbussen

Anzahl selbstverschuldeter Unfille Anzahl Unfalle
100% A
% " 100% -
2
i 2
80% 80% . 35
60% - 60% -
40% - 40%
20% - 20% -
0% - 0%
AM-t2 2PA-t2 AM-t2 2PA-t2
m0 =1+ 0 W1+

Anzahl Ordnungsbussen

100% -
60% - 2

23
40% -
20% A
0% -
AM-t2 2PA-t2
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Abbildung 15. Anzahl selbstberichteter Unfdlle und Ordnungsbufsen der befragten Fahranfdnger zweidreiviertel Jahre nach
Fahrerlaubniserwerb. AM=Fahranfédnger nach dem alten Modell, 2PA=Fahranfénger mit Zweiphasenausbildung. Entnommen
aus Cavegn & Bochud (2013).

Abbildung 15 zeigt, dass Fahranfinger mit Zweiphasenausbildung von weniger Unfdllen, weniger
selbstverschuldeten Unfallen und weniger OrdnungsbuBen berichteten als Fahranfianger des alten
Modells. Demnach kénnte die Zweiphasen-Fahrausbildung positive Effekte fiir die Verkehrssicherheit
haben. Die Autoren weisen darauf hin, dass sie in ihrer Analyse nicht klar bestimmen kdnnen, wie viel
dieser Reduktionen der neuen Fahrausbildung zugeschrieben werden kann und welche Rolle ein
allgemeiner Sicherheitstrend dabei spielt.
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Abbildung 16 zeigt die selbstberichtete Haufigkeit risikobehafteter Verhaltensweisen beim Fahren.

Kohortenvergleich zu t2: Risikobehaftete Verhaltensweisen
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Abbildung 16. Hdufigkeit von Fahranféngern selbstberichteter risikobehafteter Verhaltensweisen zweidreiviertel Jahre nach
Fahrerlaubniserwerb. AM=Fahranfédnger nach dem alten Modell, 2PA=Fahranfénger mit Zweiphasenausbildung. Entnommen
aus Cavegn & Bochud (2013).

Abbildung 16 zeigt, dass Geschwindigkeitsiiberschreitungen, Fahren ohne Sicherheitsgurt und Fahren
in alkoholisiertem Zustand zweidreiviertel Jahre nach Fahrerlaubniserwerb weniger haufig von
Fahranfiangern mit Zweiphasenausbildung berichtet wurden als von Fahranfangern nach dem alten
Modell. Diese Verbesserung zeigte sich bereits zu Beginn der Probezeit (zum Befragungszeitpunkt 1
einige Monate nach Fahrerlaubniserwerb) und steigerte sich nach Absolvierung der
Weiterausbildungskurse nicht weiter. Die Sicherheitseffekte der Kurse konnten laut den Autoren nicht
im erhofften Ausmal nachgewiesen werden.

Wenn auch die Daten der Vergleichsgruppen aus verschiedenen Jahren stammen und deshalb auch
ausbildungsunabhiangig beeinflusst sein kdnnen, weisen die berichteten Indikatoren einheitlich in
Richtung eines Sicherheitsgewinns durch die zweite Fahrausbildungsphase. Diese zweite
Ausbildungsphase in der Schweiz wurde 2020 dahingehend Uberarbeitet, dass Fahranfanger innerhalb
des ersten Jahres nach Fahrerlaubniserhalt an nun nur noch an einem einzigen Weiterausbildungskurs
teilnehmen missen (vgl. Kapitel 3). Eine Evaluation des aktuellen Modells ist nicht bekannt.

Osterreich

In Osterreich wurde die zweite Ausbildungsphase mit erfahrungsbasierter Selbstreflexion im Jahr 2003
eingeftihrt (vgl. Kapitel 3). Gatscha und Brandstatter (2008) verglichen die Unfallzahlen von jungen
Fahranfiangern vor und nach der Einfliihrung der zweiten Ausbildungsphase. Die Grundlage dafir
bildete ein Datensatz, der die Unfalldaten von 17-30jahrigen Fahrern beinhaltet, die in den Jahren 1995
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bis 2006 an einem Unfall mit Personenschaden beteiligt waren. Fiir den Vergleich selektierten die
Autoren Fahrer aus aufeinanderfolgenden Geburtskohorten, die ihren Fihrerschein mit 18 Jahren
erwarben und analysierten deren Unfallbeteiligung die ersten drei Jahre nach Flihrerscheinerhalt. Die
eine Gruppe umfasste dabei die drei Geburtskohorten unmittelbar vor Einfihrung der zweiten
Ausbildungsphase und die andere Gruppe die drei Kohorten unmittelbar nach der Einfihrung (s.
Abbildung 17).

3000
2500 2385
2000
1500 1709
1000 -28%
500 878
608
0 1
1. Jahr 2. Jahr 3.Jahr
Fahrerfahrung in Jahren
—&—vor Einfiihrung 2. Ausbildungsphase
—- nach Einfithrung 2. Ausbildungsphase

Abbildung 17. Anzahl beteiligter Pkw-Fahrer an Unféllen mit Personenschaden nach Fahrerfahrung. Entnommen aus Gatscha
& Brandstdtter (2008).

Fir alle drei Jahre nach Fihrerscheinerhalt zeigte sich eine um 28-31% niedrigere Unfallbeteiligung bei
Fahranfangern nach Einflihrung der zweiten Ausbildungsphase. Die Autoren weisen darauf hin, dass
die beiden Gruppen hinsichtlich anderer Einflussfaktoren weitgehend homogen sind. Es geht aus der
Veroffentlichung jedoch nicht hervor, wie viel Fahranfanger es insgesamt in den betrachteten Kohorten
gab. Inwiefern die beiden Gruppen somit vergleichbar sind bzw. ob die Unfallzahlen durch andere
Einflisse bedingt sein kdnnen, lasst sich nicht mit Sicherheit beurteilen.

Eine weitere Evaluationsstudie der Mehrphasenausbildung in Osterreich stammt von Gatscha und
Grand aus dem Jahr 2021. In dieser Arbeit lag der Schwerpunkt auf der inhaltlichen Evaluation der
einzelnen Module der zweiten Ausbildungsphase. Alle Module wurden von Fahranfingern im
Durchschnitt gut bewertet und akzeptiert.

e So gaben 40% der Befragten an, dass die erste Perfektionsfahrt die eigene Verkehrssicherheit
im Alltag positiv beeinflusst habe, wahrend etwa dieselbe Anzahl der Fahrt eine nur
eingeschrankte praktische Anwendbarkeit attestierte. Den Aussagen nach wurden zudem
einige gesetzlich vorgeschriebene Aspekte fiir die Perfektionsfahrt nicht ausgefiihrt bzw.
diskutiert. Dies betraf vor allem die Themen Gefahrenbewusstsein von Nebentatigkeiten,
Techniken zum 6konomischen Fahren, die 3A- und die Sekundenmethode, die Bedeutung einer
korrekten Sitzposition und Lenkradhaltung sowie der Einfluss anderer Verkehrsteilnehmer auf
die eigene Fahrweise. Nur etwa die Halfte der Befragten gab an, dass diese Themen in ihrer
Fahrt adressiert wurden.

e Fiir das Modul Fahrsicherheitstraining zeigte sich wahrend den Beobachtungen in der Studie
ein Mehrwert insbesondere fir die Themen Sitzposition und Notbremsen. Mehr als die Halfte
der Fahranfianger kamen nicht mit einer korrekten Sitzposition zum Training und hatten die
Tendenz, in Notsituationen zu schwach zu bremsen. Diese Defizite konnten zumindest im
Training korrigiert und die Relevanz fiir die Verkehrssicherheit erneut kommuniziert werden.
Ein potenziell kritischer Trainingseffekt zeigte sich in Bezug auf die Ubungen zu Ausweich- und
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Schleudermandvern. Etwa 90% der Fahranfanger stimmten nach dem Training zu, auch die
schwierigsten Ausweichmanodver leicht beherrschen und ein schleuderndes Fahrzeug wieder
einfangen zu kénnen. Dies kbnnte zu unerwiinschter Selbstiiberschatzung bei Fahranfangern
fihren und sich entgegen der intendierten Wirkung negativ auf die Verkehrssicherheit
auswirken.

e Die Bewertung des verkehrspsychologischen  Gruppengesprachs nach dem
Fahrsicherheitstraining fiel ebenfalls gemischt aus. Etwa die Halfte der befragten Teilnehmer
stellte einen Nutzen des Moduls fir ihr alltagliches Fahrverhalten fest, insbesondere in Bezug
auf weniger Ablenkung, erhohtes Bewusstsein (iber Emotionen beim Fahren, besser
angepasster Geschwindigkeit und einer allgemein sichereren Fahrweise. Fur dieses Modul
zeigte sich weiterhin, dass die Bewertung schlechter ausfiel, je weniger die Teilnehmer
individuell angesprochen und personliche Themen bzw. Schwéachen besprochen wurden.

e Beaziiglich des inhaltlichen Schwerpunktziels der zweiten Perfektionsfahrt — umweltbewusste
und treibstoffsparende Fahrweise — machte nur knapp die Halfte der Befragten Angaben. 35%
gaben an in der Perfektionsfahrt ihren Spritverbrauch senken zu kénnen, dem gréReren Teil
gelang dies nicht bzw. machte keine Angabe dazu. Dies kdnnte darauf zuriickzufiihren sein, dass
etwa die Halfte der Befragten angab, keine Techniken zum Spritsparen durchgefiihrt zu haben,
die sie vorher noch nicht kannten bzw. nicht regelmaRig anwendeten. Dabei geht jedoch nicht
klar hervor, ob die Techniken bereits bekannt waren oder ob sie in der Perfektionsfahrt nicht
thematisiert wurden.

Insgesamt zeigten sich laut den Autoren in der Evaluation deutliche Unterschiede in der Bewertung
zwischen den einzelnen Bundeslandern und zwischen verschiedenen Kursanbietern, was auf eine
grol3e Varianz bezliglich der Qualitdt der Umsetzung hindeutet. Die laut Studienergebnis mehrheitlich
von Fahrlehrern geduRerte Ansicht, dass das Fahrverhalten der Fahranfanger nach Fiihrerscheinerwerb
nicht mehr dnderbar sei, deutet zudem darauf hin, dass sich die aussagenden Fahrlehrer hier an der
Grenze ihrer padagogischen Einflussmoglichkeit sehen.

Zusammenfassung

Die angefiihrten Evaluationsstudien messen die Folgen unterschiedlicher Konzepte einer zweiten
Fahrausbildungsphase fiir verkehrssicheres Verhalten. Verkehrssicherheit ist dabei ein sehr komplex
bedingtes Phanomen, was viel Anlass zur Methodenkritik und zur Hinterfragung der Validitat einzelner
Studienergebnisse ergibt. Dennoch zeigen sich Uber die betrachteten Lander hinweg zwei Trends:
Konzepte aus Norwegen und Luxemburg, die als Fahrsicherheitstraining vorrangig auf die
Intensivierung von fahrpraktischen Bewaltigungsstrategien ausgerichtet sind, scheinen die geringsten
Erfolge zu zeigen und kdnnen sogar negative Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit haben.
Vielversprechender muten die Konzepte aus Finnland, Schweiz und Osterreich an, die basierend auf
eigenen Fahrerfahrungen Risikobewusstsein und Gefahrenvermeidungsstrategien reflektieren. Wie die
Erkenntnisse aus Osterreich nahelegen, muss ein objektiver Sicherheitsgewinn dabei nicht unbedingt
auch subjektiv wirksam erlebt werden. AuRerdem zeigen die Erfahrungen aus Osterreich, dass fiir die
Wirksamkeit solcher Konzepte insbesondere die Qualitatssicherung bei der Umsetzung, die geeignete
Qualifizierung der Lehrkrafte, aber auch die individuelle Ausrichtung auf den jeweiligen Fahranfanger
ausschlaggebend sind.

Den Ergebnissen nach scheint gerade die Bewusstmachung der Bedeutung von frihzeitiger
Gefahrenwahrnehmung und -vermeidung erfolgversprechend zu sein. Ein spezifisches Konzept, das
Gefahrenwahrnehmung fokussiert sind Hazard Perception Tests. Diesen widmet sich das nachfolgende
Kapitel.
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5. Hazard Perception und Hazard Prediction Tests

In GroBbritannien, Belgien und Australien sind Hazard Perception Tests verpflichtende Bestandteile im
Rahmen der Fiihrerscheinpriifung. Bei dem Hazard Perception Test (Gefahrenwahrnehmungstest) geht
es um die Erkennung einer Gefahr. Beim Hazard Prediction Test (Vorhersage von Gefahrenentwicklung)
geht es Uber die reine Gefahrenwahrnehmung hinaus um eine addquate Vorhersage zur erwarteten
Entwicklung einer Situation. Erkenntnisse zur Wirksamkeit von Hazard Perception Tests und Hazard
Prediction Tests werden nachfolgend getrennt betrachtet.

Hazard Perception Tests

Eine entscheidende Kompetenz fiir sicheres Fahren im StraRenverkehr ist den vorangegangenen
Ausflihrungen nach vorausschauendes Fahren — und damit einhergehend das rechtzeitige und
angemessene Wahrnehmen von Gefahrensituationen und -quellen. Ein Hazard Perception Test soll das
Vermoégen einer Person prifen, solche potenziellen Gefahrensituationen im Straflenverkehr zu
erkennen. Dabei werden Verkehrssituationen simuliert (z.B. dynamisch in Form von kurzen Videoclips
oder statisch in Form von Bildern) und der Testteilnehmer zeigt z.B. durch Driicken eines Knopfes oder
der Maustaste, sobald er eine Gefahr erkannt hat. Als Leistungsindikatoren gemessen werden die
Akkuratheit der Erkennung sowie die Reaktionszeit.

Zur Validierung von Hazard Perception Tests wird in der Regel das Experten-Novizen-Paradigma
verwendet, bei dem verglichen wird, wie erfahrene im Gegensatz zu unerfahrenen Fahrern in dem Test
abschneiden. Die zugrunde liegende Hypothese ist, dass erfahrene Fahrer den Test signifikant besser
bewiltigen sollten als unerfahrene. In systematischen Ubersichtsarbeiten zu Hazard Perception Tests
sowohl von Moran und Kollegen mit 49 Studien (2019, zit. nach TUV | DEKRA arge tp 21, 2024) als auch
von Omran und Kollegen mit 61 Studien (2023) finden die Autoren eine relative Uberlegenheit
erfahrener Fahrer gegenilber unerfahrenen Fahrern beziiglich der Testleistung bestatigt. Diese
Uberlegenheit wurde jedoch nicht in allen betrachteten Studien nachgewiesen. Zudem l3sst sich die
Frage stellen, ob ein Experten-Novizen Vergleich ein adaquates Mittel ist, um die Validitat eines Tests
zu beurteilen, der Aussagen (Uber das Vorliegen hinreichender Kompetenzen zur
Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung treffen soll. Genschow und Sturzbecher (2015)
merken an, dass das Unfallgeschehen im Realverkehr ein relevanteres AuRRenkriterium sei. Gingen
schlechte Testleistungen mit haufigeren Unfallbeteiligungen einher, konne laut den Autoren das
Bestehen eines entsprechenden Tests mit festgelegtem Mindestniveau dafiir sorgen, dass nicht
hinreichend vorbereitete Fahrer von der Verkehrsteilnahme ausgeschlossen und somit Unfille
verhindert werden kdnnten. Genschow und Sturzbecher raumen ein, dass eine solche Bestimmung der
prognostischen Validitat von Verkehrswahrnehmungstests durch die Notwendigkeit mehrerer zeitlich
getrennter Erhebungen verbundener Stichproben sehr aufwandig ist. Entsprechend gibt es bislang
wenig Forschungsarbeiten, die die prognostische Validitdt von Gefahrenwahrnehmungstests
untersuchen.

In Australien machen junge Fahranfanger unter 25 Jahren mindestens 10,5 Monate nach Erwerb des
vorlaufigen Flhrerscheins (,provisional 1 licence”) verpflichtend einen Online-Hazard Perception Test.
Horswill und Kollegen (2015) untersuchten den Zusammenhang der Leistung im Hazard Perception Test
mit der Unfallbeteiligung. Hierzu wurden die Teilnehmer nach der Durchfiihrung des Hazard Perception
Tests auf freiwilliger Basis zu einer Online-Befragung eingeladen. In der Befragung gaben die
Teilnehmer ihr Ergebnis des Hazard Perception Tests an und beantworteten Fragen Uber ihr bisheriges
Verkehrsverhalten und ihre Unfallbeteiligung. Ein Jahr spater wurden die Teilnehmer erneut
eingeladen, Fragen zu ihrem Verkehrsverhalten und zu ihrer Unfallbeteiligung bezogen auf das letzte
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Jahr seit der ersten Befragung zu beantworten. Nach Datenbereinigung standen in der Studie zu
Befragungszeitpunkt eins von 33.105 Personen gliltige Datensatze mit 4.951 berichteten Unfallen zur
Verfliigung und ein Jahr spater 5.862 Datensatze mit 733 berichteten Unfédllen. Zur Analyse des
Zusammenhangs zwischen Bestehen bzw. Nichtbestehen des Tests und der Unfallbeteiligung fiihrten
die Autoren eine logistische Regression durch. Demnach hatten bei den Personen, die den Hazard
Perception Test nicht bestanden haben, bereits vor der Testdurchfiihrung 17% haufiger einen Unfall als
die Personen, die den Test bestanden haben. Fiir den einjahrigen Zeitraum nach dem Test war die
Wabhrscheinlichkeit an einem Unfall beteiligt gewesen zu sein fiir Personen, die den Test nicht
bestanden, sogar um 25% hoher. Bei der Studie muss bericksichtigt werden, dass zum einen — bei
dieser auf Freiwilligkeit beruhenden Stichprobe mit groRen Ausfillen lGber die Zeit — systematische
Stichprobenverzerrungen nicht ausgeschlossen werden kdnnen. Zum anderen basieren die Daten zur
Unfallbeteiligung auf Selbstauskunft der Teilnehmer. Wie schon in einer friiheren Arbeit des
Hauptautors (Horswill & McKenna, 2004) angemerkt, sind Selbstberichte von Fahrern nicht unbedingt
reliabel, da Unfélle teilweise nicht angegeben werden. Zudem sind Unfalle multifaktoriell bedingt und
miussen nicht immer mit schlechtem Fahrverhalten und geringerer Gefahrenwahrnehmungsleistung
zusammenhangen. SchlieBlich fand in der Studie die Durchfiihrung des Hazard Perception Tests
unbeaufsichtigt statt. Es kann demnach nicht sichergestellt werden, dass die Teilnehmer den Test selbst
bzw. sinngemaR durchfiihrten oder dass sie in der anschlieBenden Befragung ihr Testergebnis korrekt
angaben.

Eine weitere Studie zur Untersuchung der pradiktiven Validitdt von Gefahrenwahrnehmungstests
stammt von Scholze und Kollegen (2023). Die Autoren fiihrten eine Langsschnittstudie mit Fahrschiilern
und spateren Fahranfangern zu sechs Messzeitpunkten durch. Zu drei der Messzeitpunkte fiihrten die
Teilnehmer Verkehrswahrnehmungstests parallel zur Fahrschulausbildung durch: zu Beginn der
Fahrausbildung, nach Bestehen der theoretischen Priifung und nach Bestehen der praktischen Priifung.
AnschlieBend folgten Befragungen zu drei weiteren Zeitpunkten: drei, sechs und neun Monate nach
Erhalt des Fiihrerscheins. In den drei Befragungen machten die Teilnehmer Angaben zu den jeweils
letzten drei Monaten hinsichtlich ihres Mobilitatsverhaltens, ihrer Fahrerfahrungen und erlebten
sicherheitskritischen Ereignissen. Zum ersten Messzeitpunkt zu Beginn der Fahrschulausbildung
nahmen 318 Personen teil von denen 114 Befragungsteilnehmer drei Monate, 93 Teilnehmer sechs
Monate und 80 Teilnehmer neun Monate nach Erhalt des Flihrerscheins dabeiblieben. Im gesamten
Erhebungszeitraum wurden von den Teilnehmern sieben Unfélle berichtet. Die verunfallten Teilnehmer
schnitten im Durchschnitt etwas schlechter in den Verkehrswahrnehmungstests ab als die unfallfreien
Teilnehmer, allerdings erscheinen die Zahlen wegen der geringen Zahl von nur sieben berichteten
Unfallen wenig aussagekraftig. Auch die Autoren selbst weisen darauf hin, dass die Aussagekraft dieses
Ergebnisses stark eingeschrankt ist. Deshalb analysierten die Autoren erganzend mit Hilfe logistischer
Regressionsmodelle Beinahe-Unfalle, von denen im Erhebungszeitraum 213 berichtet wurden. Fiir den
Zeitraum bis drei Monate nach Erhalt des Fihrerscheins erwies sich die Leistung im
Verkehrswahrnehmungstest als bedeutsamer Pradiktor bei der Vorhersage von Beinahe-Unfillen
(X*(4) =12.299, p < 0.05). Je besser die Leistung im Test, desto geringer die Wahrscheinlichkeit eines
berichteten Beinahe-Unfalls. Dies galt insbesondere fiir die Leistung in den Aufgaben zur
Gefahrenlokalisation. Steigt die Leistung bei diesen Aufgaben um eine Einheit an, sinkt die
Wabhrscheinlichkeit einen Beinahe-Unfall zu berichten um etwa 23% (OR = .773, p < .05). Die Analysen
fir die Zeitraume sechs und neun Monate nach Erhalt des Flihrerscheins zeigten keine statistisch
signifikanten Effekte. Demnach scheinen Zusammenhange zwischen berichteten Fahrerfahrungen und
den Testwerten in einem Verkehrswahrnehmungstest mit zunehmender zeitlicher Distanz
abzunehmen. Die Autoren erkliren das damit, dass die wachsende Fahrpraxis anfangliche
Kompetenzdefizite zligig ausgleicht. Allerdings weisen auch hier die Autoren auf methodische
Einschrankungen hin. Zum einen nimmt die StichprobengroRe mit der Studiendauer stark ab, wodurch
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Effekte durch einen selektiven Stichprobenausfall Uberlagert sein kdnnen (steigen z.B. weniger
gewissenhafte oder weniger sicherheitsmotivierte Personen hadufiger aus?). Zum anderen wurden auch
hier (wie bei Horswill et al., 2015) selbstberichtete Erfahrungen erhoben, die Verzerrungen durch
Erinnerungsdefizite oder durch Effekte wie sozialer Erwiinschtheit beinhalten kénnen. Uber die
Abwagungen der Autoren hinaus ist zu berlicksichtigen, dass die Definition von Beinahe-Unféllen
ebenfalls von individuellen Beurteilungstendenzen verzerrt sein kann (was u.U. die ungewo6hnlich hohe
Anzahl berichteter Beinahe-Unfélle erklart) und dass nicht jeder Fahrer auch jeden Beinahe-Unfall
bewusst wahrgenommen haben muss. Nach den Ergebnissen eines validen Hazard Perception Tests
kdnnte sogar andersherum argumentiert werden, dass Personen mit guten Leistungen im Test auch im
Realverkehr mehr Gefahren — wie Beinahe-Unfille — wahrnehmen missten.

An dem haufig verwendeten Reaktionszeitparadigma in Hazard Perception Tests werden in der Literatur
einige Kritikpunkte angefiihrt: Zum einen wird darauf hingewiesen, dass zeitkritische Messwerte die
Leistung nicht zwingend prazise und zuverldssig widerspiegeln, da Personen zwar innerhalb eines
bestimmten Zeitfensterns reagieren kdénnen, dies jedoch nicht mit bewusstem Bezug auf die konkrete
Gefahr hin geschehen muss (Crundall, 2016; Endriulaitiené et al., 2022). Auch kann die Schwelle, ab
wann eine Situation als Gefahr gemeldet wird, individuell und kulturell sehr unterschiedlich sein. So
wird eine potenziell gefahrliche Situation moglicherweise schon friih implizit erkannt und beobachtet,
mit der Reaktion wird jedoch langer gewartet, bis es fiir die Person eine eindeutige Gefahr darstellt
(Crundall, 2016). Des Weiteren sind die Tests durch ihre Entwicklung haufig darauf ausgelegt,
Leistungsunterschiede zwischen erfahrenen und unerfahrenen Fahrern zu identifizieren. Nach
Genschow und Sturzbecher (2015) bleibt dabei unklar, inwiefern Hazard Perception Tests als
Prifungsverfahren in der Lage sind, innerhalb der Gruppe der unerfahrenen Fahranfanger angemessen
zu differenzieren. Zudem sei die Bestimmung eines Zeitfensters zur Differenzierung zwischen
geeigneten und ungeeigneten Antwortreaktionen kaum valide moglich (Endriulaitiené et al., 2022).

Hazard Prediction Tests

Der Hazard Prediction Test ermdoglicht Gber die reine Gefahrenwahrnehmung hinaus eine inhaltliche
Vorhersage des erwarteten Situationsverlaufs. Dies beinhaltet die Antizipation zukinftiger Gefahren,
die aktuell in der dargestellten Szene noch nicht sichtbar sind, sowie die anschlieRende Planung
geeigneter MaBnahmen, um diese Gefahren zu verhindern. Bei diesen Tests werden Situationsverlaufe
von dynamischen Verkehrsszenarien prasentiert (meist in Form von Videosequenzen). Unmittelbar vor
Eintritt einer Gefahr wird das Szenario gestoppt und ausgeblendet. Der Testteilnehmer hat daraufhin
die Aufgabe zu beschreiben, was als nachstes passieren wird. Durch die Ausblendung der Situation wird
das zeitunabhangige Absuchen nach Hinweisen verhindert und die Vorhersageleistung somit nicht
durch nachgelagerte Suchstrategien konfundiert. So wird die Gefahrenvorhersage als ein von post-
perzeptiven Bewertungs- und Urteilsprozessen freier Teilprozess der Gefahrenwahrnehmung
betrachtet (Crundall, 2016).

Crundall und Kroll (2018) untersuchten in ihrer Studie die Aussagekraft sowohl von Hazard Perception
als auch von Hazard Prediction Tests. Dazu liberpriiften Sie die Diskriminationsfahigkeit der Tests
zwischen Nicht-Berufsfahrern und professionellen Fahrern von Feuerwehreinsatzfahrzeugen. Die
Autoren teilten hierzu insgesamt 84 Fahrer in vier Gruppen ein: unerfahrene Fahrer von
Feuerwehreinsatzfahrzeugen (n = 21), risikoreich fahrende (n=20) und risikoarm fahrende (n=23)
erfahrene Fahrer von Feuerwehreinsatzfahrzeugen sowie eine Kontrollgruppe von Nicht-Berufsfahrern
(n =20). Die Unterteilung zwischen risikoreichen und risikoarmen Fahrern basierte auf der Anzahl,
Schwere und Schuldhaftigkeit selbst berichteter Unfalle der Fahrer. Die Kontrollgruppe unterschied sich
hinsichtlich Alter und allgemeiner Fahrerfahrung nicht von der Feuerwehrkohorte. Im Hazard
Perception Test zeigte sich, dass die Kontrollgruppe Ilangere Reaktionszeiten bei der
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Gefahrenwahrnehmung hatte als die Feuerwehrkohorte (1737ms vs. 1580ms, p <.01). Die drei
Gruppen innerhalb der Feuerwehreinsatzfahrzeugfahrer unterschieden sich in ihren Reaktionszeiten
nicht signifikant. Beim Hazard Prediction Test hatten die Teilnehmer die Aufgabe, nach Ausblendung
der potenziell kritischen Situation zwischen vier Antwortmoglichkeiten die wahrscheinlichste
auszuwahlen. Auch in diesem Test schnitt die Kontrollgruppe schlechter ab als die Feuerwehrkohorte
(63,3% vs. 69,2% Akkuratheit, p =.05). Im Prediction Test zeigte sich dariber hinaus auch ein
Unterschied zwischen den risikoreichen und risikoarmen Feuerwehreinsatzfahrzeugfahrern, die
risikoreichen Fahrer schnitten schlechter ab als die risikoarmen (65,3% vs. 73,0% Akkuratheit, p < .01).
Der Prediction Test scheint demnach im Gegensatz zum Perception Test — bei professionellen Fahrern —
in der Lage zu sein, auch innerhalb einer Gruppe mit dhnlicher Fahrerfahrung zu unterscheiden. Die
Autoren weisen in ihrer Arbeit jedoch darauf hin, dass die Zuordnung zu risikoreichen und risikoarmen
Fahrern auf deren selbstberichtetem Verhalten basiert und daher objektiv nicht ihr tatsachliches
Gefahrdungspotenzial widerspiegeln muss.

Zusammenfassung

Hinsichtlich der Uberlegung, Hazard Perception Tests in Deutschland als verpflichtenden Bestandteil im
Rahmen der Fihrerscheinausbildung einzufiihren, lasst sich auf Grundlage der Erkenntnisse kein
eindeutiges Urteil finden. So lasst sich auf Basis der verfligbaren Erkenntnisse kein Argument fir die
Integration von Hazard Perception Tests in die theoretische Fahrerlaubnispriifung finden.

Einige Studien weisen darauf hin, dass Hazard Perception Tests in der Lage sind, zwischen erfahrenen
und unerfahrenen Fahrern zu unterscheiden. Eine pradiktive Validitdt bezlglich eines tatsachlich
erhohten Gefahrdungsrisikos schlecht abschneidender Kandidaten deutet sich zwar an, erscheint
aufgrund methodischer Schwachen der Evaluationsstudien jedoch bisher nicht ausreichend belegt.
Moglicherweise haben den Studienergebnissen nach Hazard Prediction Tests eine hdhere Validitat und
auch Sensitivitat zur Differenzierung innerhalb der Gruppe der Fahranfanger. Belastbare empirische
Ergebnisse stehen allerdings noch aus, weshalb fiir eine fundierte Entscheidung vorgelagerte
Evaluationsstudien empfohlen werden.

Bei der Bewertung der Tests ist zudem zu bedenken, dass die Ausbildungskonzepte in den Landern, in
denen er bereits verpflichtend eingeflihrt ist (GroRbritannien, Belgien und Australien) das
selbststandige Fahren Lernen ohne ausgebildeten Fahrschullehrer ermdglichen. Das Bestehen eines
Hazard Perception Tests in diesen Landern kann als eine Bewertung von aullen angesehen werden, die
in Deutschland bereits der Fahrschullehrer wahrend der Fahrstunden vornimmt.

Eine Integration von Hazard Prediction Tests als Trainingstool in der Fahrausbildung (nicht als
Prifungstool), kdonnte hingegen unabhangig von ihrer Vorhersagevaliditdat sinnvoll sein, um die
Gefahrenerkennung und -vermeidung zu trainieren.
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6. Abgeleitete Empfehlungen

Adressierung von Jugendlichkeitsrisiken

In allen drei DACH-Landern zeigt sich ein statistisch deutlich erhdhtes Unfallrisiko junger Fahrer
gegenlber dlteren Fahrergruppen. In Deutschland ist das Unfallrisiko fiir junge Fahrer dabei hoher als
in der Schweiz und in Osterreich.

Auf Basis polizeilicher Unfallursachenzuschreibung in Deutschland entstehen Unfalle junger Fahrer am
haufigsten durch unangepasste Geschwindigkeit. Weitere haufig festgestellte Fehlverhaltensweisen
sind geringer Abstand, Fehler beim Abbiegen, Wenden, Riickwartsfahren sowie Ein- und Anfahren,
Vorfahrts- bzw. Vorrangfehler und keine ausreichende Verkehrstiichtigkeit.

Das erhohte Unfallrisiko junger Fahrer lasst sich neben Anfangerrisiken (mangelnde Fahrerfahrung) vor
allem mit entwicklungstypischen Jugendlichkeitsrisiken erklaren. Dabei spielen die Unterschatzung von
Gefahren, die Uberschitzung der eigenen Fihigkeiten, eine erhéhte Bereitschaft und Motivation fiir
riskantes Fahren sowie die Sensibilitat flir Gruppendruck eine wichtige Rolle.

Empfehlung: Haufige Fehlverhaltensweisen und  Unfallursachen sowie insbesondere
Jugendlichkeitsrisiken — und das damit verbundene geringere Risiko- und Gefahrenbewusstsein —
sollten in der Fahrschulausbildung intensiver als bisher fokussiert und reflektiert werden. Dies erfordert
eine begleitete, selbstkritische Reflexion und Weiterentwicklung eigener Risikoeinstellungen der
Fahrschiiler. Fiir eine solche Begleitung werden psychologisch-padagogische Lehrkompetenzen,
Methoden und Lehrmittel bendétigt, die auch in der Lage sind, verschiedene Typen von Fahranfangern
zu differenzieren und zielgruppengerecht zu adressieren. So erscheinen fir die
Bewusstseinsentwicklung z.B. erfahrungsbasierte Lehrmethoden empfehlenswert. Inwiefern dieses
Bewusstseinslernen in den Rahmen des heutigen Theorieunterrichts bereits vor dem Erwerb der
Fahrerlaubnis eingebettet werden kann, erscheint fraglich.

Fahrschulausbildung

In den Ausbildungskonzepten der DACH-Lander zeigen sich deutliche Unterschiede. Anders als in
Deutschland und Osterreich ist in der Schweiz der Besuch einer Fahrschule nicht verpflichtend.
Beziiglich des Umfangs der theoretischen und praktischen Fahrausbildung gibt es in der Schweiz
ebenfalls keine Vorgaben, lediglich die Teilnahme an einem Verkehrskundeunterricht bei einem
Fahrlehrer zwischen der theoretischen und praktischen Prifung ist verpflichtend. Dennoch ist in der
Schweiz das Verunfallungsrisiko deutlich geringer als in Deutschland. Osterreich fordert die
zeitintensivsten Theorie- und Praxisfahrstunden ein. Anders als in Deutschland ist in Osterreich und der
Schweiz der Erwerb fahrpraktischer Erfahrungen vor der praktischen Prifung mit einer privaten
Begleitperson moglich.

Empfehlung: Die Laienausbildung mit einer privaten Begleitperson konnte eine hilfreiche Methode zur
Erhohung der Fahrpraxis und Festigung von Fertigkeiten vor der alleinverantwortlichen
Fahrzeugfiihrung im StraBenverkehr darstellen. Wie in Osterreich und der Schweiz praktiziert, erscheint
es empfehlenswert, ein grundsatzlich verkehrssicheres Fahrverhalten der Begleitperson sicher zu
stellen, auch kénnte die Person in die Durchfiihrung von Lern-/Ausbildungsfahrten von einem
Fahrlehrer eingewiesen werden. Ob — wie in der Schweiz — auf eine professionelle praktische
Fahrausbildung dabei ganzlich verzichtet werden kann, misste systematisch evaluiert werden, denn es
liegen keine Informationen zur Haufigkeit und Wirkung der Inanspruchnahme dieser Option in der
Schweiz vor. Ahnlich wie in Osterreich praktiziert, erscheinen hingegen anfiangliche Fahrstunden sowie
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regelmaRige Feedbackfahrten mit einem Fahrlehrer plausibel, um sicherzustellen, dass die
Fahranfanger z.B. keine Fehler oder ungtinstigen Einstellungen von den Laienausbildern tibernehmen.
Systematische Evaluationen dieses Mehrwerts stehen allerdings aus.

Bewusstseinsbildende Ausbildungsbestandteile

Ebenfalls anders als in Deutschland schlieBt sich in Osterreich und der Schweiz nach Erhalt der
Fahrerlaubnis eine zweite Ausbildungsphase an, in der basierend auf den konkreten Fahrerfahrungen
der Fahranfinger Themen wie Unfall- und Gefahrenvermeidung, Sozialverhalten im Verkehr,
Notfallverhalten und defensives beziehungsweise vorausschauendes Fahren reflektiert und intensiviert
werden.

Evaluationsstudien zur zweiten Ausbildungsphase legen nahe, dass Konzepte, die vorrangig auf die
Intensivierung fahrpraktischer Bewaltigungsstrategien ausgerichtet sind, geringe Erfolge oder gar
negative Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit haben kdnnen. Wirksamer scheinen Konzepte zu
sein, die Risikobewusstsein und Gefahrenvermeidungsstrategien fokussieren und damit die typischen
Jugendlichkeitsrisiken adressieren. Erfahrungen aus Osterreich zeigen dabei, dass neben der
Qualitatssicherung der Umsetzung auch die Qualifizierung und Einstellung der umsetzenden Personen
sowie die Ausrichtung auf den jeweiligen Fahranfanger entscheidend sind.

Empfehlung: Die Ergdanzung bewusstseinsbildender Ausbildungsbestandteile kdnnte auch in
Deutschland zur Reduktion von Unfallrisiken beitragen. Aufgrund der hohen Bedeutung
erfahrungsbasierter Reflexion und Verinnerlichung von Gefahrenvermeidungsstrategien und der
Starkung des Risikobewusstseins nach der Sammlung erster eigenstandiger Fahrpraxis, konnte ein
nachgelagertes Bewusstseinstraining wirksamer sein als das Besprechen dieser Themen vor Erwerb der
Fahrerlaubnis. Solche Ausbildungsbestandteile sollten dann speziell die Jugendlichkeitsrisiken
adressieren und von entsprechend verkehrspsychologisch geschultem Personal begleitet werden.

Hazard Prediction Tests

Hazard Perception Tests sind in einigen Landern in die Fahrausbildung integriert. Studien belegen zwar,
dass diese Tests zur Gefahrenwahrnehmung zwischen erfahrenen und unerfahrenen Fahrern
unterscheiden kdnnen, jedoch scheint die pradiktive Validitat bisher nicht ausreichend belegt. Hazard
Prediction Tests (Tests zur Gefahrenvorhersage) haben auf Basis der bisherigen Erkenntnisse
moglicherweise eine héhere Sensitivitat und Validitat zur Erkennung von besonders unfallgefahrdeten
Fahranfangern.

Empfehlung: Fir eine fundierte Entscheidung Uber die Einfihrung solcher Tests als verpflichtendes
Prifungstool im Rahmen der Fahrerlaubnisausbildung fehlt bislang eine belastbare empirische
Datengrundlage. Zur Beurteilung werden feldexperimentelle Langzeitstudien empfohlen, die die
pradiktive Validitat bezliglich des tatsachlichen Gefahrdungsrisikos von Fahranfangern untersuchen.
Unabhangig von der Frage der prognostischen Validitat konnen Hazard Prediction Tests auch als
Trainingstool hilfreich sein, um mit jungen Fahrern gezielt und ohne tatsdchliche Gefahrdung die
Fahigkeit zur Gefahrenerkennung und -pradiktion zu verbessern. So kann die Integration von Hazard
Prediction Tests als Trainingstool zur Gefahrenerkennung und -vermeidung in die Fahrausbildung
bereits auf aktuellem Stand empfohlen werden.
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Evaluation der Wirkung neuer Mafnahmen

Die gesetzliche Einfihrung eines neuen Fahrschulausbildungskonzepts sollte einen effektiven
Mehrwert fir die Verkehrssicherheit und Fahrsozialisation von Fahranfangern mit sich bringen. Deshalb
sollte die Wirkung moglicher neuer Malinahmen vorab evaluiert werden. Als gangiger Indikator fiir die
Erfolgsbeurteilung werden bislang Unfallstatistiken herangezogen. Diese erlauben jedoch nur eine
Evaluation im Nachhinein. Im Sinne der Verkehrssicherheit scheint dieses Kriterium zudem nicht
ausreichend zu sein. So handelt es sich hier um ein zu seltenes Ereignis fir statistische Auswertungen.
Auch enden nicht alle risikobehafteten Situationen in einem Unfall. Die Beobachtung und Beschreibung
auch des unfallfreien Fahrverhaltens sowie des subjektiven Sicherheits- und Kompetenzempfindens
waren zusatzlich sinnvolle Kriterien fir geeignete Evaluationsstudien.

Empfehlung: Fir die Erfolgsevaluation und Absicherung angedachter Mallnahmen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit junger Fahranfanger wirde sich ein Modellprojekt anbieten, in dem parallel zwei
Gruppen von Fahranfiangern — eine nach dem neuen und eine nach dem alten Ausbildungskonzept —
wahrend der Ausbildung sowie die ersten Jahre nach Fahrerlaubniserwerb begleitet werden.
Gegebenenfalls kénnte dies auch durch die probeweise Einfiihrung in nur einem Bundesland
geschehen. Die Evaluation konnte durch den Vergleich zu einem anderen, verkehrsinfrastrukturseitig
und soziodemographisch vergleichbaren Bundesland erfolgen. Dabei sollte neben dem subjektiven
Sicherheits- und Kompetenzempfinden vor allem die Unfallbeteiligung erfasst sowie die Fahrweise und
die Haufigkeit und Art gefahrlicher Situationen beobachtet werden. Fiir Letzteres bieten sich neben
verkehrspsychologischen Verhaltensbeobachtungen auch technische Messmdglichkeiten im genutzten
Fahrzeug an (z.B. fahrdynamische Langs- und Querbeschleunigungen, ortsbezogene
Geschwindigkeitswahl, Abstandsverhalten).
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7. Diskussionsvorlage

Nachfolgend werden die wichtigsten Empfehlungen im Uberblick dargestellt.

Empfehlungen fiir ein novelliertes Fahrausbildungskonzept

1. Fahrschulausbildung

e Praktische Fahrstunden mit Laienausbildern
o Erste praktische Fahrstunden mit professionellem Fahrlehrer
o Ab bestimmter Fahrpraxis erganzende praktische Fahrausbildung mit Laien:

Laienausbilder sollten verkehrssichere Fahrpraxis nachweisen und von einem Fahrlehrer
eingewiesen werden

o Zwischendurch Fahrstunden des Fahrschiilers unter Beisein von Fahrlehrer und
Laienausbilder zur Reflexion der Laienausbildungsqualitat

e Integration von Hazard Prediction Tests als Trainingstool zur Gefahrenerkennung und
-vermeidung

2. Ergdanzung bewusstseinsbildender Ausbildungsbestandteile

e Reflexion und Verinnerlichung von Gefahrenvermeidungsstrategien und Starkung des
Risikobewusstseins (Jugendlichkeitsrisiken)

e Umsetzung durch Lehrkrafte mit verkehrspsychologisch-padagogischen Lehrkompetenzen

Empfehlung zur empirischen Absicherung der Verkehrssicherheitswirkung eines novellierten
Fahrausbildungskonzepts

3. Modellprojekt zur Evaluation angedachter MaRBnahmen vor gesetzlicher Einfiihrung
e Auswirkungen der MaBnahmen auf die Verkehrssicherheit
o Fahrweise
o Kritische Situationen
o Unfille
o Subjektives Sicherheits- und Kompetenzempfinden

e Aktuelle Forschungsfragen (Beispiele)
o Wie wirkt sich eine (teilweise) ersetzende Laienausbildung auf die Verkehrssicherheit
aus?

o Wie valide sind Hazard Prediction Tests zur Vorhersage des Gefdahrdungsrisikos junger
Fahranfanger?
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9. Anhang

Anhang A: Inhalte der theoretischen Ausbildung in den DACH-Landern

Deutschland

Nach Fahrschiiler-Ausbildungsordnung (2012), Anlage 1 (zu §4) und Anlage 2.2 (zu §4)

Grundstoff fir alle
Klassen

Personliche Voraussetzungen

Risikofaktor Mensch

Rechtliche Rahmenbedingungen

Strallenverkehrssystem und seine Nutzung

Vorfahrt und Verkehrsregelungen

Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sowie Bahniibergange
Andere Teilnehmer im StraBenverkehr

Geschwindigkeit, Abstand und umweltschonende Fahrweise
Verkehrsverhalten bei Fahrmandvern, Verkehrsbeobachtung
Ruhender Verkehr

Verhalten in besonderen Situationen, Folgen von VerstoRen gegen
Verkehrsvorschriften

Lebenslanges Lernen

Klassenspezifischer
Zusatzstoff Klasse B

Technische Bedingungen, Personen- und Glterbeférderung —
umweltbewusster Umgang mit Kraftfahrzeugen
Fahren mit Solokraftfahrzeugen und Ziigen
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Osterreich

Nach Kraftfahrgesetz-Durchfiihrungsverordnung 1967, Anlage 10a zu §64b Abs. 3 und 4

Grundstoff fur alle
Klassen

Einflihrung, Verkehrsraum

Sinnesorgane, Partnerkunde

Bewegung im Verkehrsraum

Verhaltensvorschriften in besonderen Verkehrsrdumen

Anhalteweg, Wahl der Fahrgeschwindigkeit, Fahren auf Gefahrensicht
Hintereinanderfahren

Uberholen

Verwendung der Beleuchtungs- und Signaleinrichtungen

Gesetzliche Verwendungserlaubnis fir Kraftfahrzeuge auf Straen mit
offentlichem Verkehr

Verkehrsunfall

Beeintrachtigung der Fahrtiichtigkeit des Lenkers

Pflichten des Lenkers

Klassenspezifischer
Zusatzstoff Klasse B

Technische Bauteile von Kraftfahrzeugen

StoRdampfer

Lenkung

Elektrik, Elektronik

Motor — Kiihlung — Schmierung

Kraftlibertragung

Bremsen

Malde und Gewichte

Fahrdynamische Grundlagen

Umfang der Lenkberechtigung

Anhdngerbestimmungen

Personenbefdérderung

Beladung, Kennzeichnung lberragender Ladung, Ladungssicherung
Abschleppen

Besondere Verhaltensweisen im Zusammenhang mit der Benitzung von
Autobahnen und AutostraBen mit Kraftfahrzeugen der Klasse B
Besondere Verhaltensweisen im Zusammenhang mit Uberholvorgingen
mit Kraftfahrzeugen der Klasse B

Besondere Verhaltensweisen im Zusammenhang mit der Wahl der
Fahrgeschwindigkeit mit Kraftfahrzeugen der Klasse B

Besondere Verhaltensweisen im Zusammenhang beim
Hintereinanderfahren mit Kraftfahrzeugen der Klasse B
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Schweiz

Nach Vereinigung der StraBenverkehrsamter (asa) (2019) und Touring Club Schweiz (2025)

Themenbereiche in
der theoretischen
Prifung Klasse B

e Vortritt, Verbote, Hinweise (Vortrittsrechte, Verbote, Gebote/Hinweise,
Verkehrsfiihrung)

e Fahrmanover (Fahren und Gefahren, Richtungswechsel, Verkehrspartner)

e Verkehrsumwelt (Infrastruktur, wechselnde Bedingungen)

e Fahrzeuglenker (Verantwortung, Schwachere Verkehrspartner, Amtliches,
Strafbestimmungen, Versicherungen)

e Fahrzeug (Betriebssicherheit, Mitfahrende, Ausriistung/Zubehér/Ladung,
Amtliches)

e Fahrerassistenz- und Automatisierungssysteme (seit Juli 2025)

Nach Bundesamt fiir StraRen ASTRA (2020)

Rahmenprogramm
flir den Kurs Gber
Verkehrskunde

(es missen nicht
zwingend alle
aufgefiihrten
Inhalte vermittelt
werden)

e Verkehrskunde — Sicherheitslehre
- Verkehrssehen / Funktion der Sinnesorgane (Sensomotorik,
Sehvermogen, Gesichtssinn, Blickfilter, Blickfang, Entwicklung des
Verkehrssehens, Blicktechniken, Orientierungstechniken)
- Verkehrsumwelt (Partnerkunde, StraRenkunde, Tageskunde)
- Verkehrsdynamik (Zustand des Fahrzeugs, Krafte beim Fahren,
Verkehrsbewegungslehre, Partnermandver)
- Verkehrstaktik (Fahrfahigkeit, Umweltschonendes und
energieeffizientes Fahren, Grundregeln fir das defensive Fahren)
e Verhalten bei Unfallen
e Einnahme von Alkohol, Arznei- oder Betaubungsmitteln: Gefahren und
Folgen beim Fihren von Motorfahrzeugen
e Unfallanalysen
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Anhang B: Inhalte der praktischen Ausbildung in den DACH-Liandern

Deutschland

Nach Fahrschiiler-Ausbildungsordnung 2012, Anlage 3 (zu § 5 Absatz 1) und Anlage 4 (zu § 5 Absatz 3)

Sachgebiete fiir alle
Klassen

Fahrtechnische Vorbereitung der Fahrt

Verhalten beim Anfahren in der Ebene, Steigungen und Gefallstrecken
Gangwechsel

Fahrbahnbenutzung

Abbiegen und Fahrstreifenwechsel

Rickwartsfahren und Wenden

Beobachtung des Verkehrsraums, des Verlaufs und der Beschaffenheit der
Fahrbahn sowie Beachtung der Verkehrszeichen und -einrichtungen
Fahrgeschwindigkeit

Autobahnen und KraftfahrstraBen

Uberholen

Verhalten an Kreuzungen, Einmiindungen und Kreisverkehren
Verhalten gegenliber FuBgangern und Radfahrern

Halten und Parken

Vorausschauendes Fahren

Verhalten in komplizierten Verkehrssituationen

Vermeiden risikoreicher Verkehrssituationen

Klassenspezifischer
Zusatzstoff Klasse B

Sicherheitskontrolle

Ubungen zur Fahrzeugbeherrschung:

- Fahren nach rechts riickwarts unter Ausnutzung einer Einmindung,
Kreuzung oder Einfahrt

- Rickwartsfahren in eine Parkliicke (Langsaufstellung)

- Einfahren in eine Parkliicke (Quer- oder Schragaufstellung)

- Umkehren

- Abbremsen mit hochstmoglicher Verzogerung

Besondere
Ausbildungsfahrten

5 Fahrten Schulung auf Bundes- oder LandstraBen (Uberlandschulung)

4 Fahrten Schulung auf Autobahn (oder Kraftfahrstral3e), soweit moglich
mind. 45 Minuten auf genannten Strallen ohne
Geschwindigkeitsbegrenzung oder mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung
nicht unter 120 km/h

3 Fahrten Schulung bei Dammerung oder Dunkelheit, zusatzlich zu den
anderen besonderen Ausbildungsfahrten und mind. zur Halfte auf
Autobahnen, Bunde- oder LandstralRen
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Osterreich

Nach Kraftfahrgesetz-Durchfiihrungsverordnung 1967, Anlage 10c zu § 64b Abs. 2

Sachgebiete fiir alle
Klassen

e Vorbereitung: Durchfiihrung der Uberpriifungen die vor Antritt einer Fahrt

notwendig sind, richtige Inbetriebnahme des Kraftfahrzeuges (Rundgang-
und Innenkontrollen, richtige Vorbereitung und Durchfiihrung des Startes)
Vorschulung: elementare Fahrzeugbeherrschung

Grundschulung: Einfiihrung in den Verkehrsraum, Aufbau des Drei-Blick-
Trainings (richtiges Benltzen der Fahrbahn, zielklares Bewegen)
Hauptschulung: aktives und passives Erleben der Verkehrsdynamik,
Aufbau des Blickfiltertrainings (Befahren ausgewahlter Lehrstrecken und
Manoverkommentierung)

Perfektionsschulung: Einfiihrung in die jeweils geeignetste Verkehrstaktik,
kommentiertes Fahren, besondere Fahrzeugbeherrschung (Zielfahren,
Uberlandfahrten, Dynomentraining (gefdhrlich werdende Objekte im
StraRenverkehr), Defensivtaktik, Prifungsvorbereitung)

Uberpriifung: Uberpriifung des Kraftfahrzeuges auf Verkehrs- und
Betriebssicherheit

Sonderfahrten

1 Unterrichtseinheit Nachtfahrt
1 Unterrichtseinheit Autobahnfahrt
1 Unterrichtseinheit Uberlandfahrt
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Anhang C: Inhalte der zweiten Ausbildungsphase in Osterreich und in der Schweiz

Osterreich

Nach Verordnung des Bundesministers fir Wissenschaft und Verkehr Uber die Durchfihrung des
Flhrerscheingesetzes (Flihrerscheingesetz-Durchfiihrungsverordnung — FSG-DV), § 13a, § 13b und §

13c

Inhalte der ersten
Perfektionsfahrt

Kontrolle der Sitzposition und Lenkradhaltung

Okonomisches Fahren

Befahren von Tunnels, wenn dies moglich ist

Befahren von Beschleunigungs- und Verzogerungsstreifen auf Autobahnen
oder Autostrallen

Befahren von komplexen Querstellen

Uberholen

Anwenden des Sekundentrainings und der Blicktechnik

Kommentiertes Fahren durch den Lenker fiir die Dauer von rund zehn
Minuten

Durchfiihrungen von Nebentatigkeiten

Gefahrenvermeidungstraining

Dynomentraining und 3A-Training

Diskussion tber das Verhalten in Tunnels bei auBergewdhnlichen
Situationen

Diskussion tber die Notwendigkeit und Gefahren von Nebentatigkeiten

Inhalte der zweiten
Perfektionsfahrt

Fahrt in der Dauer von mindestens 15 Minuten mit gleichzeitiger Messung
des Treibstoffverbrauchs und der Fahrtdauer

Besprechung der Eckpunkte der umweltbewussten und
treibstoffsparenden Fahrweise

Wiederholung der Fahrt mit gleichzeitiger Messung des
Treibstoffverbrauches und der Fahrtdauer

Gegenlberstellung der beiden Fahrten

Analyse der Ergebnisse der beiden Fahrten unter dem Aspekt des
Treibstoffverbrauches und der Verkehrssicherheit

Inhalte des
Fahrsicherheits-
trainings

Theoretischer Teil

Fahrphysikalische Grundlagen (Krafte beim Durchfahren einer Kurve wie
z.B.: Fliehkrafte, Seitenfihrungskrafte, Kraftlibertragung Reifen-Fahrbahn
im Zusammenhang mit Fahrbahnverhéltnissen wie z.B. Nasse)
Bremstechnik, insbesondere Notbremstechnik

Begriffsbestimmung von Uber- und Untersteuern und Ursachen, die zum
Uber- und Untersteuern eines Kraftfahrzeuges fiihren

Passive und aktive Sicherheitseinrichtungen im und am Kraftfahrzeug
Personenbeforderung, insbesondere richtige Kindersicherung

richtiges Abstandhalten (Erlduterung der Sekundenmethode auch anhand
von Praxisbeispielen)

Assistenzsysteme

Praktischer Teil

Uberpriifen der richtigen Sitzposition und Durchfiihren von Lenkiibungen
Bremstibungen (Notbremsung und Bremswegvergleich)
Bremsausweichiibung

Notbremsen in Kurven
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e Korrigieren eines rutschenden Kraftfahrzeuges

e Richtige Personenbeférderung, insbesondere richtige Kindersicherung
e Ubungen zur Auswirkung von Ablenkung wihrend der Lenktatigkeit

e Eine optionale Demofahrt durch den Instruktor

Inhalte des e Klassenspezifische typische Unfalltypen, insb. der Alleinunfall
verkehrs- e Zugrunde liegende Unfallrisiken, wie beispielsweise
psychologischen - Selbstiiberschatzung

Gruppengesprachs - Geringe soziale Verantwortungsbereitschaft

- Auslebenstendenzen

¢ Individuelle Risikobetrachtung: Teilnehmer sind dahin gehend anzuleiten,
sich Gber potentiell unfallkausale persénliche Schwachen im Allgemeinen,
aber vor allem auch im speziellen Zusammenhang mit
situationsspezifischen AulRenreizen (die zu erhohter Irritierbarkeit,
erhohter Impulsivitat, situationsspezifischer reaktiver Aggressivitat oder
Selbstiiberforderung fiihren kénnen) sowie mit Alkohol- oder
Suchtmittelmissbrauch bewusst zu werden und darauf aufbauend
individuelle unfallpraventive Losungsstrategien zu erarbeiten

Schweiz

Inhalte des Weiterausbildungskurses (WAB-Kurs)
Nach Bundesamt fir Strassen ASTRA (2024b)

Emotional- e Einleitung mit Hinweisen zu Verhaltensregeln und Umgangsformen
motivationale wahrend des Kurses
Lernelemente e Vorstellungsrunde der Teilnehmenden

e Personliche Situationsanalyse der Teilnehmenden

e Erfahrungsaustausch der Teilnehmenden tiber die Ubungen und
Fahrerlebnis-Elemente

e Gesprache Uber Einstellungen (partnerschaftliches Fahren), Fahrverhalten
(umweltschonendes Fahren) und Mobilitdtsverhalten

Kognitive e Fahrphysik und -dynamik

Lernelemente e Umweltschonendes und energieeffizientes Fahren

e Fahrbedingungen (Ablenkung, Beifahrer, Witterung, StralRe)

e Verkehrsvorschriften (Aktualisierung und Erganzung der fiir die Sicherheit
besonders relevanten theoretischen Kenntnisse)

e Verkehrssinn (Verknipfen des im Kurs Gber Verkehrskunde erworbenen
theoretischen Wissens mit den in der Zwischenzeit erworbenen
Erfahrungen aus der Fahrpraxis)

e Unfallgeschehen, insbesondere typische Risiken bei Neulenkenden (z.B.

Wahrnehmungsdefizite)
Ubungen und e Sichere Notbremsung
Fahrerlebnis- e Grundatze einer umweltschonenden und energieeffizienten Fahrweise
Lernelemente anwenden

e Kenntnisse liber die wesentlichen Einflussfaktoren von Unféallen fordern
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