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Die Themen fiir die Weiterbildung
finden sich auf den Autobahnen

..zum Beispiel Einfahrt in Baustellen:
Das Einhalten der Hochstgeschwin-
digkeit von z. B. 60 km/h kurz vor der
Baustelle und wahrend der Fahrstre-
cke durch den Fahrbahnversatz am
Beginn. Die Hochstgeschwindigkeit
gilt tibrigens auf allen Fahrstreifen,
dabei darf rechts unter normalen Ver-
kehrsverhdltnissen nicht schneller
als links gefahren oder gar {iberholt
werden! - Das gilt besonders bei Re-
gen, nasser Fahrbahn, schlechter
Sicht oder Dunkelheit! - Schwere
Fahrzeuge, wie z. B. Sattelziige, kdn-
nen zudem die parallel im Fahrbahn-
versatzstiick fahrenden Pkw einfach
zur Seite drdngen.

..zum Beispiel gilt auch fiir Fahrer
von Kleintransportern das Einhalten
der Hochstbreiten und der angeord-
neten Hochstgeschwindigkeit beim
Befahren von Baustellen! Auf dem
linken Fahrstreifen gilt oftmals 2,1 m
Gesamtbreite und eine Hdchstge-
schwindigkeit von z. B. 80 km/h.
Spontanes Ausscheren in Baustellen,
um einen Uberholvorgang einzulei-
ten, bedeutet enorme Gefahr fiir den
nachfolgenden Verkehr, abgesehen
von der oftmals damit einhergehen-
den Uberschreitung der Héchstge-
schwindigkeit!
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...zum Beispiel ist fiir Lkw iiber 3,5 t
zuldssiger Gesamtmasse und Busse
die Einhaltung eines Mindestab-
stands von 50 Metern - bei Ge-
schwindigkeiten tiber 50 km/h - zum
vorausfahrenden Fahrzeug vorge-
schrieben, siehe § 4 (3) der StraRen-
verkehrsordnung.

Die Themenliste ldsst sich beliebig
erganzen, indem man das Verhalten
der Verkehrsteilnehmer genau beob-
achtet! Viele weisen auf ihr Defizit
selber hin. Die Liste der Kenntnisbe-
reiche laut Anlage 1 der Berufskraft-
fahrerqualifikationsverordnung ist
noch lange nicht erschopft und die
Aufgaben der Verkehrslehrer eben-
falls nicht.

Viel Spafd beim Lesen dieser Ausga-
be! Wirwiinschen lhnen neben lhrem
Tagesgeschift die dazu notwendige
Zeit!

Ihre DEGENER-Redaktion.
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EXKLUSIV IM INTERVIEW

Prof. Dr.-Ing. Jiirgen Brauckmann:

Gepriift wird auf jeden Fall — egal
welchen Antrieb das Fahrzeug hat!

Frage: Das automatisierte Fahren ist
in der stindigen Diskussion, welche
Meinung haben Sie zu dieser The-
matik und wie weit ist man mit die-
ser Technologie?

Antwort: Die Nutzfahrzeugindustrie
hat die ersten Schritte bereits getan.
Anders als beim Pkw ist es hier im
Grunde schon maglich, automatisiert
zu fahren. Die Durchdringung mit
technischen Assistenzsystemen ist
einfach hoher. Mit Hilfe einer ,elekt-
ronischen Deichsel“ kénnen sich
Lastziige hintereinander einreihen
und automatisiert bis zu ihrer Zielab-
fahrt gekoppelt fahren und sich aus-
klinken. Warum soll das nicht auch
mit dem Pkw moglich sein?

Frage: Spielt der Nutzfahrzeug-
bereich eine Vorreiterrolle?
Antwort: Die Nutzfahrzeugtechnik
wird beim automatisierten Fahren
Vorreiter werden. Wichtig ist hier na-
tiirlich auch ein umfassender Ausbau
der Infrastruktur, es geniigt nicht, nur
einige Autobahnabschnitte fiir das
automatisierte Fahren auszubauen.
Beachtet werden miissen dabei auch
die unterschiedlichen Stufen des au-
tomatisierten Fahrens, bis hin zum
vollautomatisierten Fahren. Dazwi-
schen liegt eine geballte Bandbreite
Technologie und Wissen. Denken wir
dabei auch an das Zusammenwirken
der verschiedenen Assistenten und
der Kommunikation der am Stra3en-
verkehr teilnehmenden Fahrzeuge
untereinander.

Frage: Kennen Sie ein System fiir au-
tomatisiertes Fahren?

Antwort: Durch Systeme wie das PPC
(Predictive Powertrain Control) von
Daimler, sind sie heute bereits in der
Lage automatisch Energie sparend
quer durch Europa zu fahren, ohne,
dass der Fahrer eingreifen muss. Hin-
terlegte topografische Daten machen
das moglich. Dem Fahrer werden Ent-
scheidungen abgenommen, die zu
einer energiesparenden Fahrweise
beitragen. Das ist die Vorstufe zum
vollig automatisierten Fahren.

Frage: Lohnt sich die Investition in
neue Technologie und wie kommen
die Nutzer damit klar?

Antwort: Spediteure mit grofien Fahr-
zeugflotten investieren bereits in die-
se modernen Technologien. Es wer-

Prof. Dr.-Ing. Jiirgen Brauckmann, Bereichsvorstand Mobilitéit TUV Rheinland und Mitglied des
Vorstands TUV Rheinland Berlin Brandenburg Pfalz e. V.

Er ist seit 2008 Honorarprofessor an der Hochschule fiir Technik und Wirtschaft in Berlin, er
doziert dort Fahrzeugtechnik und referiert iiber das Fahrerlaubniswesen in Deutschland und
Europa. Seit 2014 an der Spitze des VdTUV-Lenkungsgremiums im Bereich Mobilitit titig.

den Energie und Kosten gespart, der
C0.-AusstoR reduziert. Die Fuhrpark-
betreiber investieren turnusmagig in
neue Fahrzeuge und achten mittler-
weile auf die richtige Ausstattung
mit Fahrerassistenzsystemen. Die
Berufskraftfahrer sind alle gut ausge-
bildet und kommen mit der Funktion
von Assistenten gut klar, damit es bei
einem Fahrzeugwechsel auch keine
Probleme gibt. Funktioniert das Sys-
tem Fahrer/Assistenzsystem, verbes-
sert sich ebenfalls die Qualitat der
Leistung des Fuhrunternehmens. -
Kleinere Unternehmen hingegen kdn-
nen die Investitionen oft nicht ohne
weiteres aufbringen und betreiben
Fahrzeuge unterschiedlicher Herstel-
ler mit unterschiedlichen Fahreras-
sistenzsystemen, die dann hdufig
nicht genutzt werden. -

Frage: Welche Schritte zur Umset-
zung sind notig?

Antwort: Die Durchsetzung des teil-
oder vollautomatisierten Fahrens
hangt auch vom Ausbau der Car-to-
Car-Kommunikation unter den Fahr-
zeugen ab. Nur wenn sich die Fahr-
zeuge untereinander verstandigen
kénnen, alle Fahrzeuge eine gemein-
same Sprache sprechen, sind die Da-
ten fiir alle nutzbar, damit Strecken
fiir das automatisierte Fahren abso-
lut sicher sind.

Eine einheitliche Sprache fiir die As-
sistenten, Hersteller (ibergreifend,

das tate nicht nur der Nutzfahr-
zeugbranche gut, es wiirde sicher auf
die Pkw-Flotten {ibertragen. Die Stan-
dardisierung der Systeme tdte der
Fahreraus- und Weiterbildung gut.
- Ohne das der Gesetzgeber eingreift,
wird es hier keine Anderung geben.
Ein gutes Beispiel ist die europaweite
Einfiihrung und nationale Umsetzung
der Vorschrift iiber das Verbauen des
Notbremsassistenten fiir neu zuge-
lassene Nutzfahrzeuge iiber 8 t zulds-
siger Gesamtmasse ab Ende 2015,

frage: Im Zusammenhang mit der
Fahrausbildung und -priifung wird
oft gefragt: Wie werden zukiinftig
die Prioritdten beim Lernen und Prii-
fen gesetzt? Welche Meinung haben
Sie dazu?

Antwort: Die Aufgaben der Fahrlehrer
werden meiner Meinung nach nicht
weniger sondern mehr. Die Komplexi-
tat der Aufgaben nimmt zu. Die Aus-
bildung der Fahrlehrer miisste nach
heutigen Gesichtspunkten erweitert
und verlangert werden, um die jun-
gen Menschen unter anderem auf die
Nutzung neuer technologischer Sys-
teme vorzubereiten. Der Anspruch an
die Ausiibung des Fahrlehrerberufs
wird groRer und nicht kleiner, das sei
an dieser Stelle einmal erwahnt. Ergo
miisste auch die Ausbildung in der
Fahrschule verlangert werden.

B weiter auf SEITE 2
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EXKLUSIV IM INTERVIEW

Prof. Dr-Ing. Jiirgen Brauckmann

B Fortsetzung von SEITE 1

Frage: Welche Themen gehdren in
die Fahrausbildung?

Antwort: Natiirlich gehdren die The-
men rund um das automatisierte
Fahren in seiner ganzen Bandbreite
und die Besonderheiten des Fahrens
mit Elektrofahrzeugen in die Fahr-
schulen. Es gehdrt aber auch die Ver-
mittlung von Sozialkompetenz in die
Fahrschulen. Die Sozialkompetenz
der Fahrlehrer muss ergo erhoht wer-
den, auch um den Herausforderun-
gen der nachsten Jahre und Jahrzehn-
te gerecht zu werden.

Aus dem elektronischen  Priif-
protokoll, kann, wenn es denn in der
Praxis eingefiihrt ist, durch die Evalu-
ation enorm viel fiir die Fahrschul-
ausbildung abgeleitet werden. Die
Theorie und Praxis bekommt in ho-
hem Mafe wertvolle Erkenntnisse fiir
die Lehrpldne, Curricula etc. fiir die
Fahrausbildung.

Frage: Wie begriinden Sie das mit
der Sozialkompetenz?

Antwort: Es geht z. B. um den siche-
ren Umgang mit einer immer alter
werden Bevolkerung, aufgrund des
demografischen Wandels der Gesell-
schaft. Die dltere Generation bendtigt
einen Technik-Transfer, Fahrschulen
kénnten das leisten, die Sozialkom-
petenz von Fahrlehrern ist auch hier
gefragt.

Wir sind aber auch Einwanderungs-
land! Zu uns kommen Menschen, die
hier eine Fahrerlaubnis umschrei-
ben, erweitern oder neu erwerben
wollen. Menschen ohne ausreichen-
de Sprachkenntnis, denen werden
wiederum Generationen folgen, die
in Deutschland mobil sein wollen.
Die miissen das System StraRenver-
kehr kennenlernen. Die Einwande-
rungen nach Deutschland werden die
Verkehrspolitik vor neue Heraus-
forderungen stellen.

Frage: Wie stehen Sie zur Technik-
Ausbildung in den Fahrschulen?

Antwort: Warum soll die Technik im
theoretischen Rahmenplan herunter-
gefahren werden? Die Handhabung
zum Beispiel eines Elektrofahrzeugs

]

unterscheidet sich technisch grund-
satzlich von dem eines herkommli-
chen Fahrzeugs, das mit Benzin oder
Diesel betrieben wird und muss gut
ausgebildet werden. Im Ubrigen hal-
te ich es leider nicht fiir wahrschein-
lich, dass sich Elektrofahrzeuge in
den Fahrschulen flachendeckend
durchsetzen werden, die Investition,
die eine Fahrschule leisten muss, ist
hier einfach momentan noch zu hoch.

Frage: Wie wird denn die Zukunft
der Priifung aussehen?

Antwort: Ob der Priifling eine Situati-
on mit oder ohne Hilfe von Fahreras-
sistenzsystemen durchfdhrt, ist fiir
die Beurteilung der Grundkompetenz
eines Priiflings zundchst unerheb-
lich. Diese Grundkompetenz muss
allerdings stimmen, um auch in Zu-
kunft die praktische Priifung zu be-
stehen. Auch wenn ich z. B. ein Goog-
le-Car benutzte oder fahre, das ist ja
hier noch die Frage, ist es doch nur

Prof. Dr.-Ing. Jiirgen
Brauckmann ist nah an der
Fahrschulbranche. Er ist im
Mai diesen Jahres zum
Prdsidenten der Landes-
verkehrswacht Nordrhein-
Westfalen gewdhlt worden.
Jiirgen Brauckmann ist
leidenschaftlicher Autofahrer,
Technik und Rennsport
begeistert.

legitim und rechtens, eine spezielle
Schliisselnummer in einer Fahr-

erlaubnis vermerken zu lassen.

Nun gut, der TUV wird alles Priifen,
egal, welchen Antrieb ein Fahrzeug
hat oder welche Technologien dort
immer auch verbaut sind! Wir folgen
der Technik! Die Priifung wird stetig
den  vorherrschenden  Strafien-
verkehrssystemen angepasst!

Frage: Wenn Sie sofort einen per-
sanlichen Wunsch zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit frei hitten,
welcher wire das?

Antwort: Alle Fahrzeuge sollten mit
einem Notbremsassistenten ausge-
riistet sein. Was bei den neu zugelas-
senen Lkw jetzt Pflicht ist, dass sollte
durch alle Fahrzeugkategorien hin-
durch gehen. Weiterhin wiinsche ich
mir eine verbesserte Ausbildung fiir
die Fahranfanger - fiir die jungen
Menschen! Den Teilnehmern muss
die Funktion der Fahrerassistenz-
systeme naher gebracht werden, da-
mit sie sich gar nicht erst in kritische
Situationen hinein mandvrieren.

Das Interview fiihrte Hans-Joachim Reimann,
Chefredaktion Degener Verlag GmbH

AKTUELL

Prof. Dr. Michael Schreckenberg:

Autonomes Fahren:
Stand der Entwicklung

Beobachtet man die automobile
Medienlandschaft der jiingeren Ver-
gangenheit, so scheint Eines klar: Die
Zukunft gehort den autonomen Fahr-
zeugen. Es ist anscheinend nur noch
eine Frage der Zeit, bis sie unsere
StraRen automatisch erobert haben.
Wo man hinschaut beschaftigen sich
Kongresse und Tagungen mit dem
Thema. Es ist ein regelrechter Hype,
ein ,,Burner®, wie man so schon sagt,
praktisch aus dem Nichts ent-
standen.

Auch die Bundesregierung kann sich
diesen Tendenzen nicht entziehen.
HieR das Zauberwort bis vor kurzem
noch ,Elektromobilitat“, so scheint
diese im Bereich der Forschungsfor-
derung jedenfalls ihren Zukunftskre-
dit aufgebraucht zu haben, der Markt
solle es jetzt bitteschon selbst regeln
(obwohl das Kabinett jetzt doch wie-
der {iber finanzielle Anreize in Form
von bestimmten Steuererleichterun-
gen fiir Dienstfahrzeuge nachdenkt).
Aus der Enttauschung mit der Elekt-
romobilitdt (keine Million E-Fahrzeu-
ge bis 2020) und dem dafiir verant-
wortlich  gemachten zu spaten
Einsteigen in entsprechende Projekte
sollen nun spiirbare Konsequenzen
gezogen werden.

Bei den autonomen Fahrzeugen woll-
te und will Deutschland nun an vor-
derster Front mitfahren. Ein Teilstiick
der Ag in Bayern wird zum ,,Digitalen
Testfeld Autobahn“ ernannt. Dort soll
hauptsachlich die Kommunikation
zwischen Fahrzeugen und Infrastruk-
tur, aber auch anderen Fahrzeugen
erprobt werden, und eben natiirlich
das autonome Selbstfahren.

Gerade wurden innerhalb des Fach-
programms ,Neue Fahrzeug- und
Systemtechnologien® des Bundesmi-
nisteriums fiir Wirtschaft und Energie
(BMWi) die Forderschwerpunkte ,,Au-
tomatisiertes Fahren® und ,,Innovati-
ve Fahrzeuge® vorgestellt. Damit ist
die Forschungslinie fiir die nachsten
Jahre klar. Antragsteller wird es zwei-
fellos genug geben.

Dabei ist die Problemstellung durch-
aus attraktiv. Der Traum, Beifahrerim
eigenen Fahrzeug zu werden, ist nicht
nur eine Vision, die technischen Vor-
aussetzungen entstehen allerdings
in einem atemberaubenden Tempo.
Assistenzsysteme fiir verschiedenste
Aufgaben sind mittlerweile Standard
in vielen Neufahrzeugen. Die Eupho-
rie fiir das Zuriicklehnen wahrend der
Fahrt ist grof3. Doch bis zu Ende ge-
dacht ist da Weniges. Inshesondere
die Rolle dieser Systeme in der Kom-
munikation mit den (zukiinftigen)

Michael Schreckenberg wurde 1997 zum
Professor fiir Physik von Transport und Verkehr
an der Universitdt Duisburg-Essen berufen.
Seit iiber 20 Jahren arbeitet er an der Analyse,
Modellierung, Simulation und Optimierung
von Transportsystemen in grofien Netzwerken,
besonders Strafenverkehr, und dem Einfluss
von menschlichem Verhalten darauf.

Fahrern ist ungewiss. Das bekannte
»Beifahrerproblem® wird dann nicht
auf menschliche Kontakte projiziert,
sondern auf die fiir den Fahrer ver-
antwortliche, unzugdngliche Soft-
wareinstallation.

Der Beifahrer ist im Regelfall sehr kri-
tisch, bedugt sehr genau die Aktio-
nen des aktiven Fahrers. Und wenn
der nicht mehr menschlicher Natur
ist, mit wem will er sich dann ausein-
andersetzen (streiten)? Nach bekann-
ten Untersuchungen besteht die
grofte Ablenkung durch intensive
oder Streit-Gesprdche mit dem Bei-
fahrer. Die noch grofere Gefahrin der
Zukunft geht aber von der multimedi-
alen Vernetzung aus. Mit eCall wird
spatestens 2018 das Internet massiv
Einzug ins Auto halten. Aber was da-
mit einhergeht, ist (leider) vollkom-
men unklar.

Es gibt da zumindest verschiedene
Abstufungen in der Bewertung der
Selbstandigkeit. In einer fiinfstufigen
Skala ist vom Fahrer allein {iber As-
sistenzsysteme und Teilautomatisie-
rung bis hin zu Hoch- und Vollauto-
matisierung die Rede. Realistisch
gesehen sind wir auf Stufe zwei (Teil-
automatisiert). Und streben nach HG-
herem. Wann welche Stufe erreicht
wird, hangt eben auch von Forschung
und Investitionen ab. Denn die Stufe
Fiinf, ,Vollautomatisiertes Fahren®,
ist noch so weit entfernt von uns wie
der Zwergplanet Pluto. Daher geht es
darum, die Zwischenstufen, wenn es
denn jemals zur letzten Stufe kommt,
S0 auszugestalten, dass sie diesen
abschlieBenden Schritt (iberhaupt
zulassen.

Aber je naher man dem Thema
kommt, desto unklarer werden die

»Visionen®. Was soll also ein auto-
nom, selbstfahrendes Auto leisten
konnen? Wie lernt man, damit umzu-
gehen (fahren)? Ein ,automatisier-
tes“ Fahrzeug muss zu jeder Zeit und
in jeder Situation eine Entscheidung
programmiert haben. Das heifit im
Umkehrschluss, dass jede mdgliche
Situation schon einmalvirtuell durch-
gespielt worden ist. Wie verhalte ich
mich beim Einfahren in eine Starkre-
genzelle oder Nebelbank? Bremsen,
ausweichen, vielleicht Gas geben?
Viel komplizierter noch sind die ethi-
schen Fragen, die Menschen intuitiv
beantworten, eine Software aber nur
nach vorheriger Programmierung.
Man muss hier eigentlich das in der
Fahrschule gelernte in seine Grund-
bestandteile zerlegen und analysie-
ren. Es darf keinen Freiraum mehr
geben, insbesondere dann, wenn
Entscheidungen unausweichlich zu
Schéden fiihren, fiir den Fahrenden
oder andere Unfallbetroffene.

Man stelle sich hier eine Art ,Ver-
menschlichung® des Autos vor. Wiir-
de ein Fahrzeug immer und dberall
die Verkehrsregeln einhalten? Zudem
wiirden Kommunen fest eingeplantes
Geld fiir entsprechende ,,Knélichen®
nicht mehr einnehmen konnen. Eine
einfache Rechnung zeigt, dass die
»BuBgeldhinterziehung”, also die
nicht geahndeten Uberschreitungen
der Verkehrsregeln, im Laufe eines
Berufsfahrerlebens von 45 Jahren
aufsummiert rund zehn Millionen
Euro ausmacht. Ein hypothetischer
Wert zwar, er spiegelt aber die Reali-
tat wieder. Und die wiirde sich natiir-
lich drastisch andern.

Bei aller Fantasie der Programmierer
ware hier eine Art Schalter denkbar,
der die Risikobereitschaft in Form
eventuell zu entrichtender Bufigelder
in das Fahrverhalten einflieBen ldsst.
Dazu miisste der Mensch in seinen
Verhaltensweisen aber besser be-
kannt sein, als er heute ist. Und dann
waren auch andere Lebensbereiche
davon betroffen, man kdnnte viel da-
raus lernen.

Prof. Schreckenbergs aktuelle
Aktivitaten umfassen Online-Ver-
kehrsprognosen des Autobahn-
netzwerkes von Nordrhein-West-
falen, die Reaktion von Autofah-
rern auf Verkehrsinformationen,
die  Entwicklung individueller
Navigationssysteme, die Moglich-
keiten der Fahrzeug-Fahrzeug-
Kommunikation, Perspektiven der
Elektromobilitat sowie die Instal-
lation und Effizienz von Bau-
stellen.
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FAHRSCHULPRAXIS

Tomas Ciura:

Fiihrerscheinausbildung
fiir Menschen mit Handicap

Mehr als 330 Fahrlehrende und Prii-
fende haben sich in den letzten zehn
Jahren zu dem Thema ,,Fiihrerschein
fir Menschen mit Handicap“ im Ver-
kehrs-Institut  Bielefeld fortbilden
lassen. Die Bundesvereinigung der
Fahrlehrerverbande (BVF) hat unter
Federfiihrung von Peter Glowalla und
den Organisatoren Bernd Zawatzky,
Uwe Thiele und Tomas Ciura mit die-
ser Thematik berufsstandisch ein
Zeichen in Richtung Inklusion, Teil-
habe am gesellschaftlichen Leben
und in der Umsetzung der UN-Behin-
dertenrechtskonvention gesetzt.

Die Fahrschul-Profi-Redaktion hat das
zum Anlass genommen, mit einem
der Organisatoren, dem Hamburger
Behindertenbeauftragten des Fahr-
lehrerverbandes, Tomas Ciura, ein
ausfiihrliches Gesprdch iber die Ar-
beit des Berufsstandes im Bereich
der individuellen Mobilitat fiir Men-
schen mit Mobilitatseinschrankun-
gen zu fiihren.

Frage: Herr Ciura Sie organisieren
seit 15 Jahren die Fortbildungen der
Fahrlehrerschaft und der Priiforga-
nisationen im Behindertenbereich.
Wieso gibt es da einen so grofien
Bedarf?

Antwort: Es gibt in Deutschland laut
Statistischem Bundesamt circa 7,5
Millionen  Menschen mit einer
Schwerbehinderung. Dies entspricht
einem Bevdlkerungsanteil von fast
9,5 Prozent. Ungefdhr den gleichen
Prozentsatz machen Lernende aus,
die in irgendeiner Form eine Lern-
behinderung haben. Viele dieser
Menschen mochten gerne einen
Fiihrerschein erwerben und benéti-
gen dafiir eine geeignete Fahrschule.

Frage: Wie waren denn die Anfinge
in diesem besonderen und so inter-
essanten Arbeitsgebiet?

Antwort: Der Hamburger Fahrlehrer-
verband hat im Jahr 2000 eine bun-
desweite Fortbildung gemeinsam mit
dem TOV Nord und dem Landesbe-
trieb Verkehr unter Schirmherrschaft
von Innensenator Hartmut Wrocklage
angeboten. So ein Seminar hatte es
noch nie gegeben. Es war in kurzer
Zeit ausgebucht. Da wussten wir,
dass da Bedarf ist. Weitere sechs Jah-
re Uberzeugungsarbeit und viele Ge-
sprache waren notwendig, um 2006
das erste Seminar unter Verantwor-
tung der BVF durchzufiihren.

Frage: Wie viele Fahrschulen gibt es
denn in Deutschland, die sich der
Ausbildung von Menschen mit Be-
hinderung widmen?

Antwort: In den Fahrlehrerverban-
den, die der Bundesvereinigung der
Fahrlehrerverbdande angeschlossen

Tomas Ciura, geb. 1952 in Hamburg,
verheiratet mit der Verkehrspddagogin und
Fahrlehrerin Regina Ciura. Er ist Geschdftsfiih-
rer im Verkehrsinstitut Hanse GmbH,
Bonningstedt integrative Fahrschule. Ciura ist
Verkehrspddagoge, Dozent fiir Verkehrsrecht,
Fahrlehrer fiir Menschen mit Handicap,
Behinderten-Beauftragter des Fahrlehrerver-
bandes Hamburg. Er organisiert bundesweite
Fortbildungen im Behindertenbereich fiir die
BVE

sind, gibt es ungefahr 160 Fahrschu-
len, die Menschen mit Handicap aus-
bilden.

Frage: Wie kommt eine Fahrschule
zu der Bezeichnung ,,Fahrschule fiir
Menschen mit Behinderung*“?
Antwort: Es gibt keinen geschiitzten
Begriff und auch keine besondere
gesetzlich vorgeschriebene Qualifi-
kation. Jeder Fahrlehrer und jede
Fahrlehrerin darf sich die Bezeich-
nung ,.Behinderten-Fahrschule” ge-
ben. Auch fiir die amtlich anerkann-
ten Sachverstandigen und Priifer von
den TUV-Organisationen und der DE-
KRA gibt es keine besonders vorge-
schriebene Qualifizierung.

Deshalb haben wir versucht, Giitekri-
terien zu entwickeln, eine gepriifte
Liste der Behinderten-Fahrschulen zu
erstellen und Fortbildungen fiir die-
ses Arbeitsfeld anzubieten. TOV und
DEKRA fiithren ebenfalls Fortbildun-
gen zum Themenbereich ,Menschen
mit Handicap“ durch. So ist dafiir ge-
sorgt, dass sowohl die Ausbildung
als auch die Priifung beziehungswei-
se die Begutachtung im Behinderten-
Bereich mit der notwendigen Fach-
kompetenz durchgefiihrt wird.

Frage: Welche Themen werden in
den nach § 33a (1) Fahrlehrergesetz
anerkannten Seminaren angebo-
ten?

Antwort: In jedem Jahr werden ver-
kehrsmedizinische, verkehrspsycho-
logische, verkehrspadagogische,
technische und rechtliche Themen
angeboten, die von vielen Fachrefe-
renten aus Medizin, Psychologie und
Padagogik betreut werden und den
Teilnehmern die notwendigen Grund-
lagen vermitteln. Dariiber hinaus gibt
es spezielle Themen fiir erfahrene
Ausbilder und Sachverstandige. Es
werden besonders komplexe Krank-

KowpetenZ

heits- und traumatische Schadens-
bilder, wie Schlaganfalle, Parkinson,
Demenzen, Multiple Sklerose, Hirn-
tumore und angeborene Hirnschadi-
gungen behandelt. Seit Jahren versu-
chen wir im  Bereich der
Lernschwachen, der Lernbehinderun-
gen und der Verhaltensauffalligkei-
ten den Ausbildern das padagogi-
sche Riistzeug zu vermitteln. Einen
besonderen Raum haben wir auch
der Ausbildung und Priifung von ge-
horlosen Fahrschiilern gewidmet.

frage: Wann findet das ndchste
Seminar fiir die Ausbildung und
Priifung  behinderter ~Menschen
statt?

Antwort: Wir fiihren vom 22. his 24.
Februar 2016 das nachste Handicap-
Seminar im Verkehrs-Institut Biele-
feld durch. Die ersten Anmeldungen
liegen uns bereits vor.

frage: Herr Ciura, jemand, der so
wie Sie, derart engagiert und nach-
driicklich sich der individuellen
Mobilitét der vielen Menschen mit
Behinderungen widmet, kann dies
nur mit Visionen machen. Verraten
Sie uns eine Ihrer Visionen.
Antwort: Ich werde den barrierefrei-
en Zugang zur Fahrerlaubnis in Aus-
bildung und Priifung erleben.

KURZMELDUNG

Mehr Getotete und
Verletzte auf den Strafen

Vergangenes Jahr sind in Deutschland
3377 Menschen im Straenverkehr
ums Leben gekommen. Gegeniiber
dem Vorjahrist das ein Anstieg um 1,1
Prozent (38 Personen) — die Zahl der
Verkehrstoten lag aber immer noch
auf dem zweitniedrigsten Stand seit
1950. Das geht aus der Unfallbilanz
des Statistischen Bundesamts hervor.

Rund 389.500 Menschen wurden
vergangenes Jahr auf Deutschlands
StraBen verletzt, das waren 4,1
Prozent mehr als im Vorjahr. Im Jahr
2014 registrierte die Polizei insgesamt
2,4 Millionen Verkehrsunfdlle, 0,3
Prozent weniger als im Jahr 2013.

Die Zahl der get6teten Radfahrer stieg
um 11,9 Prozent auf insgesamt 396
Personen. AuBerdem kamen 674 Be-
nutzer motorisierter Zweirdder ums
Leben. (KaD)
Quellen: DVR, destatis
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Dipl.-Ing. J6rg Biedinger, TUV Nord Gruppe, Geschéftsbereich Mobilitat

Mehr Riicksichtnahme -
mehr Verkehrssicherheit!

Mit dem VW Kafer machte sich Jorg
Biedinger 1976 von Trier auf den Weg
ins rund 5oo Kilometer entfernte
Hannover - Biedinger war vom dama-
ligen TOV Hannover e.V. zum Vorstel-
lungsgesprach eingeladen worden.
Nervds betrat er den vermeintlichen
Warteraum und musste angesichts
der rund 15 wartenden Personen erst
einmal schlucken. Erst spater stellte
sich heraus, die Wartenden waren zur
Medizinisch-Psychologischen-Unter-
suchung geladen — hatten mit dem
ausgeschriebenen Job {iberhaupt
nichts zu tun.

Seinen ersten Arbeitstag hatte Jorg
Biedinger an einem sonnigen Freitag,
1. Oktober 1976. Der Technik begeis-
terte Maschinenbauer aus Trier star-
tete damals in Hannover als Priifinge-
nieur und wurde in den folgenden
zwei Jahren zum Sachverstandigen
ausgebildet.

Die 1. Fahrerlaubnispriifung als amt-
lich anerkannter Sachverstandiger
mit Teilbefugnissen ging 1978 in Celle
iiber die Biihne. Ab 1982 wurde er
dann nach etlichen Zusatzpriifungen
amtlich anerkannter Sachverstandi-
ger (@aaS) und widmete sich auBerdem
Sonderaufgaben im Bereich der Zu-
lassung von Fahrzeugen. Auch die
Priifung von Kettenfahrzeugen fiir die
Berufsfeuerwehr war fiir Jorg Biedin-
ger kein Problem. Von 1982 bis ins
Jahr 1993 fiihrte Jorg Biedinger als
aaS nach eigenen Angaben mindes-
tens 40.000 Fahrerlaubnispriifungen
durch, dazu die Aufgabe technischer
Priifungen unterschiedlichster Fahr-
zeugtypen und Bauarten, fiir beides
konnte sich Jorg Biedinger begeis-
tern. 1993 wurde er nach Umstruktu-
rierungen beim TUV Gruppenleiter
der Technischen Priifstelle Hannover.
An der Seite von Dipl.-Ing. Heinrich
Duenbostel, der vielen Lesern des
Fahrschul-Profis noch bekannt sein
sollte, lernte Jorg Biedinger in Hanno-
ver sein Handwerk.

Die eigene Mobilitat war fiir Biedinger
immer wichtig, das eigene Moped mit
15, Kleinkraftrad mit 16 Jahren und
als erstes eigenes Fahrzeug ein VW
Kafer. ,,Mobil sein, dass wollten wir
damals alle, iiber Okonomie und Oko-
logie haben wir uns wenig Gedanken
gemacht!“

Jorg Biedingers wiinscht sich vor al-
lem die Verbesserung des sozialen
Verhaltens der Verkehrsteilnehmer
auf den StraBen, sie sollen riick-
sichtsvoller miteinander umgehen.
Die Verstarkung der Vermittlung sozi-
alen Verhaltens fiir die Menschen, die
in die Fahrschulen gehen, miisse aus-
gebaut werden. ,Daraus ergibt sich
mehr Verantwortung, Selbstbewusst-
sein und vor allem eine Erhohung der
Verkehrssicherheit®, zeigt sich Bie-
dinger {iberzeugt.

Automobil oder Eisenbahn, das waren und
sind die beiden Leidenschaften von Dipl.-Ing.
Jorg Biedinger. Er machte seine Passion zum
Beruf. Seine internationale Tdtigkeit bei der
CIECA machte den Fahrerlaubnisexperten
auch in Europa bekannt. Zuletzt war er im Auf-
trag des BMVI auch Berater in der Technischen
Expertengruppe EU-Kommission Verkehr.

Im Rahmen der Umstrukturierung
des TUV Nord e.V. tritt Jérg Biedinger
im Jahr 1998 die Nachfolge von Dipl.-
Ing. Heinrich Duenbostel an und
wechselt somit endgiiltig in den Fahr-
erlaubnisbereich. In dieser Zeit wird
aus dem TOV Nord e.V. und TUV Han-
nover/Sachsen-Anhalt eV. die TOV
Nord Gruppe mit der TUV NORD Mo-
bilitat. Knapp drei Monate vor In-
krafttreten der neuen Fahrerlaubnis-
Verordnung (FeV), im Rahmen der
Umsetzung der 2. EU-Fiihrerschein-
richtlinie, fangt Biedinger an, die ge-
samte Administration des TUV dem
neuen Recht anzupassen. Seit 1998
war er im Arbeitskreis fiir Fiihrer-
scheinfragen (AK-FF) tatig, dort seit
2001 in federfiihrender Position. Seit
2002 aktives Mitglied der CIECA, als
offizieller Vertreter des VdTOV (Ver-
band der TOV). Seine europaweiten
Aktivitaten als Fahrerlaubnisexperte
brachten ihn dort in die EAG (Expert
Advisory Group), die das Fahrerlaub-
niswesen in den Mitgliedslandern
begutachtet und bewertet sowie
Empfehlungen fiir die Optimierung
vorschldgt. 2011 wurde er vom Bun-
desministerium fiir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur als beratendes Mit-
glied in die Technische Experten-
gruppe der EU-Kommission Verkehr
in Briissel berufen. Die aktive Arbeit
an der Umsetzung der 3. EU-Fiihrer-
scheinrichtlinie gehorte zu seinen
letzten Aufgaben.

Aus seiner internationalen Tatigkeit
— stets im Sinne der Verkehrssicher-
heit — leitet Jorg Biedinger auch die
Worte ab, die er der Fahrschulbran-
che mit auf den Weg gibt: ,,Einzigartig
in Deutschland ist die systematische
Einbindung der Fahrschulen in die ge-
setzgebenden Prozesse. Die Beru-
fung in Arbeitskreise ist ein hohes
Gut und als Chance zu verstehen,
Wissen und Erfahrungen in praxisbe-
zogene Prozesse umzusetzen.*
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www.volkswagen-fahrschule.de

Deutschlands beliebtester
Verkehrsubungsplatz: vorne links.

Der Golf. Fahrschulfahrzeug Nr. 1.

Mit dem Golf kdnnen lhren Schiilern die Stunden nie lange genug dauern. SchlieBlich
verbindet er sportliches Design und Fahrspal3 mit jeder Menge optionaler Aus-
stattung, die nicht nur Anfangern hilft: z. B. Spurhalteassistent, SignAssist oder City-
Notbremsfunktion. Und neben den Nerven Ihrer Schiitzlinge schont er auch noch
Ihren Geldbeutel - denn der Golf wurde im Gewicht reduziert und verbraucht dadurch
deutlich weniger. Mehr Informationen erhalten Sie bei Ihrem Volkswagen Partner.

Abbildung zeigt Sonderausstattung gegen Mehrpreis. Das Auto.
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Prof. Dr.-Ing. habil. Klaus 0. Rompe:

Senioren am Steuer:
Befahigen statt Aussondern

Befihigen statt Aussondern lautet das Motto der Aktion ,,Fit im Auto® der Verkehrswacht Niedersachsen.

Senioren am Steuer sind keine be-
sondere Risikogruppe! Fiir das Jahr
2030 wird allerdings prognostiziert,
dass diese Altersgruppe 35 Prozent
der Fiihrerscheinbesitzer ausmacht.
Sie werden also mafgeblich die zu-
kiinftige Verkehrssicherheit beein-
flussen. Die Auto-Mobilitat der Senio-
rentragt dazu bei, ihre Lebensqualitat
zu erhalten und die mit hohen Kosten
verbundene Hilfsbediirftigkeit mog-
lichst lange zu vermeiden. Befahigen
statt Aussondern muss deshalb
hdchste Prioritat haben.

Personen im Alter von 65 und mehr
Jahren mit Pkw-Fahrerlaubnis verur-
sachen jahrlich weniger Unfalle mit
Personenschaden als jede andere Al-
tersgruppe (Rompe 2012, 2014,
2015). Dabei ist dieses Verhdltnis bei
den Frauen noch deutlich giinstiger
als bei den Mannern. Die geringere
jahrliche Fahrleistung der Frauen ist
dafiir vermutlich ein wesentlicher
Grund.

Dennoch werden die alteren Auto-
fahrenden in der 6ffentlichen Wahr-
nehmung haufig als besondere Risi-
kogruppe benannt. Einerseits, weil
bekannt ist, dass mit zunehmendem
Alter Leistungseinbufen auftreten kon-
nen und andererseits, weil auch eini-
ge Kennwerte aus der Unfallstatistik
dieses Bild zu bestdtigen scheinen.

Mit hoherem Alter steigt der Anteil,
mit dem Seniorinnen und Senioren
bei Beteiligung an Pkw-Unfdllen mit
Personenschaden als Hauptbeschul-
digte erkannt werden, auf Werte von
etwa 80 Prozent im Alter 85 Jahre und
aufwarts (StBA 2014). Unklar ist, war-
um die Werte bei den Alteren seit vie-
len Jahren konstant sind, obwohl sich
der Gesundheitszustand und die
jahrliche Fahriibung dieser Alters-

gruppe stetig verbessert. Wahrend
bei den jungen Fahrern Manner ho-
here Anteile fiir die Hauptbeschuldi-
gung zeigen als Frauen, dreht sich
das Verhdltnis ab dem Alter von etwa
50 Jahren um, Frauen zeigen dann
hohere Werte (StBA 2014). Altere
Frauen weisen gegeniiber Mdnnern
geringere jdhrliche Fahrleistungen
auf (MiD 2008). Diese geringere jahr-
liche Fahriibung ist vermutlich die
Ursache des hheren Anteils Haupt-
beschuldigter bei einer Unfallbeteili-
gung. Fahrer mit geringeren jdhr-

Prof. Dr.-Ing. habil. Klaus O. Rompe
Nach Maschinenbau-Studium, Promotion und
Habilitation an der TU Hannover war Prof.
Rompe von 1975-2001 beim TUV Rheinland in
Koln tatig, verantwortlich fiir den Bereich
Verkehrssicherheit. 1999 Mitbegriinder der
TUVIDEKRA arge tp 21 in Dresden. Derzeit ist
Prof. Rompe als Berater zu Fragen der
Verkehrssicherheit titig. Schwerpunktthema
ist dabei die Sicherheit Auto fahrender
Senioren/innen.

lichen Fahrleistungen haben nachge-
wiesener Weise hohere Unfallraten je
gefahrenem Kilometer (Langford et.
al. 2006). Auch fiir die Hauptbeschul-
digung bei Unfallbeteiligung kann ein
solcher Zusammenhang aufgezeigt
werden. Zu geringe jahrliche Fahr-
ibung ist eine wesentliche Ursache
fiir Defizite beim sicheren Fahren.
Weiterhin wird immer wieder darauf
hingewiesen, dass bei Senioren mit

Foto: Landesverkehrswacht Niedersachsen

zunehmendem Alter gegeniiber den
mittleren Altersgruppen die Zahl der
Unfdlle bezogen auf die jahrlich ge-
fahrenen Kilometer ansteigen wiirde.
Wegen der abnehmenden jahrlichen
Fahrleistungen und dem héheren An-
teil von Stadtfahrten mit entspre-
chend groferem Unfallrisiko je gefah-
renen Kilometer wdre das auch
plausibel. Dabei ist es jedoch wichtig
zu unterscheiden zwischen Unfallen
mit Leicht- oder Schwerverletzten
oder mit Getdteten. Holte (2012)
konnte fiir Deutschland zeigen, dass
die Rate der verungliickten Kraftfahrer
je zuriickgelegtem Kilometer ab 75
Jahren nur einen sehr geringen An-
stieg aufweist. Ein deutlicher Anstieg
der Unfallrate ab 75 Jahren ergibt sich
nur dann, wenn die Getdteten — im
Wesentlichen die Senioren selbst —
betrachtet werden. Vergleichbare Ver-
haltnisse wurden auch fiir Grobritan-
nien (Mitchell 2013) und die Schweiz
(Ewert 2013) herausgefunden.

Fiir den objektiven Vergleich des
Unfallrisikos der verschiedenen Al-
tersgruppen ist die Haufigkeit der
Unfallbeteiligung  allgemein  und
nicht die Haufigkeit der Beteiligung
an schweren Unféllen mit Getoteten
mafgeblich. Grund ist, dass das Risi-
ko bei einer Unfallbeteiligung mit
dem Pkw selbst getdtet zu werden,
mit zunehmendem Alter wegen der
hoheren Verletzlichkeit bis zum zehn-
fachen gegeniiber jlingeren Autofah-
rern ansteigt.

Eine hdufig geduRerte Vermutung ist,
dass die alteren Autofahrenden eine
besondere Gefahr fiir andere Ver-
kehrsteilnehmer darstellen konnten.
Fiir die Kollisions-Partner der Senio-
ren ist das jedoch nicht der Fall. Be-
trachtet man die Getdteten je Unfall
mit Personenschaden im Hinblick auf

das Alter des Verursachers, so sinkt
dieser Wert deutlich von den jiinge-
ren zu den dlteren Fahrern. Das
scheint auf eine geringere Kollisions-
geschwindigkeit der Alteren hinzu-
weisen. Bestatigt wird dieser Zusam-
menhang auch dadurch, dass die
Rate der Getdteten Kollisions-Partner
bei von Frauen als Pkw-Fahrende ver-
ursachten Unfallen nur etwa halb so
grof ist wie bei mannlichen Fahrern.
Dennoch ist es wichtig, die Auswir-
kungen des demografischen Wandels
genau zu beobachten. In der Gesamt-
bevdlkerung ist die Zahl der Getdte-
ten im StrafSenverkehr von 2004 bis
2013 um 43 Prozent gesunken. Bei
den Senioren - der Altersgruppe mit
65 und mehr Jahren - sank sie nur
um 17 Prozent (StBA 2014). Dies ist
bedingt durch den wachsenden Be-
volkerungsanteil und den zunehmen-
den Anteil von Senioren mit Fiihrer-
schein. Damit ergibt sich, dass der
Anteil der getSteten Alteren an allen
Verkehrstoten in diesem Zeitraum
von 21 auf 30 Prozent gestiegen ist.
Ursache dieses grofRen Unterschieds
ist das wesentlich hohere Risiko der
Alteren im Vergleich mit Jiingeren bei
einem bestimmten Unfall getotet zu
werden. Dieser Trend des steigenden
Anteils der Senioren an allen Verun-
gliickten und Getoteten wird sich
trotz des geringeren Unfallrisikos des
einzelnen, alteren Autofahrenden
fortsetzen, allein schon wegen der
zunehmenden Zahl der Alteren. Wei-
terhin sind nur etwa 40 Prozent der

medizinischen und/oder psychologi-
schen Testverfahren ermittelt wer-
den, vom Verkehr fern zu halten. In
den letzten Jahren sind verschiedene
Studien zum Vergleich der Lander mit
und ohne solche Priifungen durchge-
fiihrt worden (z. B. CONSOL (EU-Stu-
die) 2013, Fastenmeier 2014). Alle
bekannten Studien kommen zu dem
Ergebnis, dass eine Verbesserung der
Verkehrssicherheit durch altersab-
hangige medizinisch und psychologi-
sche Pflichtpriifungen nicht zu erken-
nen ist. Es wurden sogar negative
Effekte festgestellt. So fithren der
durch Testangst bestimmte freiwillige
Verzicht oder der friihzeitige Entzug
der Fahrerlaubnis zu einem Umstieg
auf die gefdhrlichere, nichtmotori-
sierte Verkehrsteilnahme und damit
insgesamt zu einer Verschlechterung
der Verkehrssicherheit.

Medizinische Befunde kommen dann
zu einem klaren Ergebnis, wenn
schwere Gesundheitsstorungen vor-
liegen, z. B. fortschreitende Demenz.
Altere Autofahrende zeigen sich aller-
dings bei den apparativen Leistungs-
messungen der eignungsdiagnosti-
schen  Untersuchungen  haufig
iiberfordert. Diese Verfahren unter-
scheiden deshalb eher nach Lern-
und Umstellungsfahigkeit und damit
eher die Jiingeren von den Alteren
(Fastenmeier 2015). Die Fahigkeit si-
cher Auto zu fahren lasst sich nur un-
zureichend mit einer Summe bisher
bekannter Testwerte beschreiben.

Anzahl der Hauptverursacher als Beteiligte Pkw-Fahrer an Unféllen
mit Personenschaden je 1 Mio. Pkw-Fahrerlaubnis-Besitzer, 2008
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im StraRenverkehr get6teten Senio-
ren Autoinsassen, 50 Prozent sind zu
FuB oder mit dem Fahrrad unterwegs
sind.

Welche Maglichkeiten haben wir, um
auf diese Entwicklung zu reagieren?
Natiirlich ist es notwendig, die alte-
ren Autofahrenden iiber mogliche
Defizite, ihre Auswirkungen und iiber
Kompensationsmoglichkeiten zu in-
formieren sowie auf ihre Verantwort-
lichkeit hinzuweisen. Auch die Emp-
fehlung einer technischen Ausstat-
tung der Pkw mit geeigneten Fah-
rerassistenzsystemen wie automati-
scher Notbremse oder Spurhalte- und
Spurwechselassistenz  kann  wirk-
same Beitrage leisten.

Immer wieder wird dann darauf hin-
gewiesen, dass eine Reihe von Mit-
gliedstaaten der EU altersabhangige
Pflichtpriifungen einsetzt, um dltere
Fahrer mit Defiziten, die meist mit

Als derzeit optimales Mittel zur Er-
kennung von Kompetenzdefiziten hat
sich in den letzten Jahren eine Fahr-
verhaltensbeobachtung im realen
Verkehr unter weitgehend standardi-
sierten Bedingungen fiir die Durch-
fiihrung und die Ergebnisbewertung
erwiesen (Fastenmeier 2015). Bei sol-
chen Beobachtungen schneiden die
Alteren erheblich besser ab als nach
den herkbmmlichen Testverfahren.

Weiterhin haben solche Fahrver-
haltensbeobachtungen eine hohe
Akzeptanz bei den Betroffenen, wenn
sie von unabhdngigen Experten
durchgefiihrt werden, und die Augen-
scheinvaliditat spricht fiir einen di-
rekten Zusammenhang mit der Ver-
kehrssicherheit. Allerdings ist es
nicht ausreichend, Leistungsdefizite
der Alteren zu erkennen. Vielmehr ist
es notwendig, Mdglichkeiten zu ihrer
Behebung bzw. Kompensation im

B weiter auf SEITE7

Eigana Barschrussgan nach Wil Z00E weed SIEA (2009): Usdallgeseihan 3B
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B Fortsetzung von SEITE 5

Einzelfall zu benennen, um die Fahig-
keit zu sicherem Fahren moglichst
lange zu erhalten. Eine wesentliche
MaBinahme ist entsprechendes Fahr-
training im realen Verkehr. Die Unter-
suchungen von Poschadel et. al.
(2012) machen dazu deutlich: ,,Auch
wenn die Fahrkompetenz im Alter
zwangslaufig nachlasst, ist es mog-
lich, durch geeignetes Training (im
realen Verkehr) die Fahrkompetenz
tiber 7o-jahriger Fahrer wieder zu er-
hohen — und das bis auf einen Stand,
der mit dem jiingerer Autofahrer
(Durchschnittsalter 44 Jahre) ver-
gleichbarist.”

Es ist an der Zeit, diese Erkenntnisse
in groerem Mafstab in die Praxis
umzusetzen und zwar zundchst auf
einer mit Anreizen unterstiitzten frei-
willigen Basis. Mit einer grofieren
Zahl dlterer Autofahrender, die sich
einem solchen Verfahren unter-
ziehen, kann unter wissenschaftli-
cher Begleitung der bisher in kleinem
MaBstab ermittelte Gewinn fiir die
Verkehrssicherheit insgesamt nach-
gewiesen werden. Ein entsprechen-
des Verfahren konnte wie folgt aus-
sehen:

Es ist ein Sicherheitszertifikat zu
schaffen, das vergeben wird, wenn
die Fahrverhaltensbeobachtung kei-
ne wesentlichen Beeintrachtigungen
ergibt oder eventuelle Beeintrachti-
gungen benannt und durch entspre-
chende Fahrstunden im realen Ver-
kehr weitgehend behoben wurden.
Das dient nur zur Information des
beobachteten Autofahrers und nur
dieser bestimmt tiber die weitere Ver-
wendung.

Fiir die Durchfiihrung des Verfahrens
bietet sich die bewahrte und flachen-
deckende Zusammenarbeit zwischen
den neutralen Technischen Priifstel-
len und den Fahrschulen an. Die
Sachverstandigen der Technischen
Priifstellen, welche heute bereits
jahrlich flachendeckend 1,5 Mio.
praktische Fahrerlaubnispriifungen
durchfithren und dafiir gerade ein
weitgehend standardisiertes elek-
tronisches Priifprotokoll entwickelt
haben (Riidel 2015), fiihren die Fahr-
verhaltensbeobachtung zur Erteilung
des Sicherheitszertifikates durch
und benennen, falls vorhanden,
etwaige Beeintrachtigungen. Wenn
Beeintrachtigungen erkannt wurden,
empfehlen die Sachverstdndigen,
eine entsprechende Schulungs- und
TrainingsmaBnahme in einer Fahr-
schule. Diese fuBt auf den Ergeb-
nissen der Fahrverhaltensbeobach-
tung.

Erst wenn die empfohlenen Maf3nah-
men erfolgreich abgeschlossen wur-
den, kann das Sicherheitszertifikat
erteilt werden. Bei Problemen, wel-
che die Eignung zum Autofahren be-
treffen, werden die bereits heute
schon auf diesem Feld tatigen Ver-
kehrsmediziner und -psychologen
eingeschaltet.

Damit ein solches Sicherheitszertifi-
kat auch angenommen wird, ist im
Rahmen eines gréBeren (Pilot-)Pro-
jektes entsprechende Aufklarungsar-
beit bei den dlteren Autofahrenden
und auch deren Familien notwendig.
Das sollte im Zusammenwirken mit
Organisationen und Berufsgruppen,
die sich fiir die Verkehrssicherheit al-
terer Autofahrender einsetzen, ge-
schehen. Anzustreben ist dazu auch
eine Unterstiitzung aus Regierung
und Politik. Ein erster Anreiz, ein sol-
ches Sicherheitszertifikat zu erwer-
ben, kdnnte neben der personlichen
Bescheinigung einer sicheren Fahr-
weise, die positive Beriicksichtigung
des Zertifikats bei drohenden Ent-
zugsverfahren der Fahrerlaubnis auf-
grund leichterer Verfehlungen sein.
Wenn dann nach einem geeigneten
Beobachtungszeitraum der Nutzen
im Sinne geringerer Unfalle von Zerti-
fikatsbesitzern belegt ist, werden
auch Haftpflicht- und Kaskoversiche-
rungen durch giinstigere Tarife Anrei-
ze zum Erwerb schaffen.

Die Initiierung eines solchen Projek-
tes konnte eine Antwort auf den
demografischen Wandel und eine
wichtige MaBnahme zu mehr Ver-
kehrssicherheit in unserem Land
sein.

KURZMELDUNG

Klassische Fahrzeuge
werden immer beliebter

Klassische Fahrzeuge - sogenannte
Young- und Oldtimer — werden immer
beliebter. Laut Kraftfahrtbundesamt
(KBA) verfligten am 1. Januar 2015 ins-
gesamt 350.000 Fahrzeuge iiber das
Historienkennzeichen  (H-Kennzei-
chen). Im Jahr zuvor registrierte das
KBA noch 314.000 Old- und Young-
timer, die iiber das H-Kennzeichen
verfiigten. Das ist eine Zuwachsrate
innerhalb eines Jahres von mehr als
zehn Prozent. Insgesamt schatzt das
KBA die Gesamtzahl von Old- und
Youngtimern in Deutschland auf circa
3,1 Millionen.

Historienkennzeichen werden aller-
dings nicht an alle Fahrzeuge verge-
ben, deren Erstzulassung langer als
30 Jahre her ist! Bei dem Fahrzeug
muss es sich um ,kraftfahrtechni-
sches Kulturgut“ nach Paragraf 23 der
StraBenverkehrs-Zulassungs-Ord-
nung handelt. AuRerdem muss es
sich in einem ,erhaltenswerten Zu-
stand“ befinden - dariiber befindet
ein Gutachter, beispielsweise bei den
Technischen Priifstellen.

Zwar ist die Erstzulassung der Histori-
enfahrzeuge mehr als 30 Jahre her, in
Vergessenheit geraten sind einige be-
sonders markante Modelle jedoch
nicht: So sind rund 50.000 VW Kafer
mit einem historischen Kennzeichen
unterwegs, etwas mehr als 25.000
Trabis knattern bis heute durch die
Republik und in 12.617 Citroen 2CV
traumen die Fahrer vermutlich vom
franzosischen Lebensstil. (KaD)

Quellen: KBA, TUV Rheinland

AKTUELL

Dipl.-Ing. Rainer Cyganski:

Mobilitat muss einen Sinn erfiillen,
sicher sein und Spaf3 machen!

© DEGENER

In der Stadt Gottingen begann 1984
die TUV-Karriere von Dipl.-Ing. Rainer
Cyganski. Als er als amtlich aner-
kannter Sachverstandiger (aaS) star-
tete, hieR der Arbeitgeber noch TOV
Hannover. Spdter anderte sich der
Name in Hannover Sachsen/Anhalt,
danach folgte TUV NORD Strafenver-
kehr, inzwischen heiRt es TUV NORD
Mobilitat. Seit 1996 war Cyganski als
TUV-Verantwortlicher auf vielen Jah-
reshauptversammlungen der Fahr-
lehrerverbande anzutreffen, angefan-
gen mit Niedersachsen und West-
falen. Klare Berichterstattung und
auch klare Worte zeichneten den Stil
von Rainer Cyganski aus.

Gerade von einer Urlaubsreise mit
dem Pkw zuriick, berichtet er, mobil
zu sein, bedeute fiir ihn auch, viel er-
leben zu kdnnen! ,Mobilitat heift,
seine Personlichkeit weiter entwickeln
zu konnen: zum Beispiel durch Ur-
laubsreisen mit dem Auto. Es muss
doch moglich sein, Mobilitdt ohne
Schdaden an Korper, Seele, Umwelt
oder rein materieller Art erleben zu
kdnnen“, so Cyganski. Sicher mobil zu
sein, als Gesamtergebnis — ,,Vision
Zero“ als Gesamtziel! Der Stralenver-
kehr ist derart gegensatzlich: Von ei-
ner Sekunde auf die andere kann sich
die Situation @andern und den Rest des
eigenen Lebens gravierend verandern.

Sein Wunsch, neue Fahrschulmedien
sollen neue Mdglichkeiten schaffen,
Gefahren fiir Fahranfanger greifbarer
zu machen und im Gedéachtnis zu ver-
ankern. Es sei eine grofie Aufgabe,
den Theorieunterricht genau auf die-
se Belange hin zu gestalten.

Das Sicherheitspotenzial aus einer
Profi-Ausbildung ist noch langst nicht
ausgeschopft! Gute Ausbildung kos-
tet auch ,,gutes” Geld, darum hat er
in den zuriickliegenden Jahren nie
verstanden, dass Fahrschulen sich
oftmals beim Preis einer angebote-
nen Leistung gegenseitig unterbie-
ten. ,SchlieBlich habe ich als Fahr-
schule auch die Pflicht, so zu
arbeiten, dass ich eine Rendite er-
wirtschaften kann, um diese wieder
reinvestieren zu konnen“, wundert
sich Cyganski.

Als grofte Herausforderung sieht er,
die verschiedenen Generationen zum
lebenslangen Lernen an die Fahr-
schulen zu binden. Weiterbildung fiir
altere Kraftfahrer, ist fiir Rainer Cy-
ganski ein wichtiges Thema der Zu-
kunft, gerade wenn es um Fahreras-
sistenzsysteme und automatisiertes
Fahren geht. Die Fahrlehrer sind beim
standigen Upgrading ihrer Qualifika-
tionen besonders gefragt, um stets
auf dem Stand der Technik zu sein.

Die Potenziale der kommunizieren-
den Aktionsfelder ,,Mensch — Technik
- Strafienverkehrsinfrastruktur®, sind
fur ihn noch langst nicht ausge-
schopft beziiglich der Erreichung des
Zieles ,,Vision Zero“.

Wahrend seiner aktiven Zeit als Sach-
verstandiger (ab 1984) in Géttingen
beschaftigten ihn viele Situationen.
Dabei kommt Cyganski auf das The-
ma unbeschrankter Bahniibergang
zu sprechen. Das Andreaskreuz ist fiir
den Verkehrssicherheitsexperten im
wahrsten Sinne das ,gewichtigste
Verkehrszeichen®. ,Missachte ich es,
kann es katastrophale Folgen haben
— was wir leider immer noch in unre-
gelmaRigen Abstanden erleben und
in der Zeitung lesen miissen. Unfdlle
dieser Art enden meistens tddlich!“

Der Beruf des amtlich anerkannten
Sachverstandigen war fiir Rainer Cy-
ganski immer Berufung. Der Umgang
mit jungen Fahrschiilern und der
Fahrlehrerschaft hat ihm stets grofien
Spafl gemacht, Menschlichkeit wal-
ten lassen und Selbstbewusstsein
fordern, war immer sein Grundsatz.
Dabei wollte er urspriinglich einmal
in der Automobilindustrie tatig sein:
Cyganski traumte vom Bereich Auto-
Design.

Dass es doch anders kam, war gut so,
sieht man sich heute Rainer Cygans-
kis Vita an. So hat er sich an vielen
Baustellen engagiert und gewinn-
bringend fiir den TOV und vor allem
an der Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit gearbeitet.

In den Jahren hat Rainer Cyganski ei-
nige Projekte geleitet, die spater ver-

fahrenstechnisch  Bundesstandard

wurden:

* 1994, Pilotversuch ,,GOTE (Géttin-
ger Transfer von Elektronischen Da-
ten), die Online-Ubertragung der
Priifauftrage von der Fahrerlaubnis-
behorde zur Priifstelle und zuriick.

* 1994 bis 1996, Osnabriicker Projekt
eines wahlweise alternativen In-
kasso-Systems zwischen Fahrschii-
lern und Technischer Priifstelle (TP).

Als verantwortlicher Ansprechpartner
fur die Fahrlehrerverbdande und spa-
ter auch als Leiter der Technischen
Priifstellen von TUV NORD hat Cygan-
ski seit 1996 maBgeblich beigetragen
zu einer guten, partnerschaftlichen
Zusammenarbeit zwischen dem TOV
und der Fahrlehrerschaft. Nach
Cyganskis Einschatzung ist das deut-
sche duale System - bestehend aus
Profi-Fahrausbildung  durch  Fahr-
lehrer und Profi-Priifungen durch
Technische Priifstellen mit einer
klaren Aufgabentrennung, aber enger
Zusammenarbeit bei der Optimierung
und Weiterentwicklung der Aufgaben-
bereiche - Vorbild fiir Europa. Seit Juli
diesen Jahres ist Cyganski nun im
wohlverdienten Ruhestand. Er hat
den Staffelstab an Dipl.-Ing. Bernd
Rimpl weitergegeben, der als aner-
kannter FE-Experte nun in der Funkti-
on des TP-Leiters das ,,Erbe” von Rai-
ner Cyganski {ibernommen hat.

KURZMELDUNG

Niederlander bauen
eine Strafde aus Abfall

Das niederlandische Konsortium Vol-
kerWessels mochte im StrafSenbau
kiinftig neue Wege gehen. Statt eine
Straf8e iiber Wochen und Monate auf-
wandig aufzuschichten, wollen die
Niederlander in Zukunft komplette
Module aus Kunststoff liefern. Diese
Bauteile sind hohl und sollen Platz
bieten fiir Kabel,. Rohre und sollen
auch das abflielen des Regenwassers
gewahrleisten. Zudem konnen die
Straenbauer Anforderungsschleifen,
Messequipment, Anschliisse fiir La-
ternen und weiteres mehr in die Stra-
Renabschnitte einbauen, berichtet
VolkerWessels. Auferdem sei die
StraRe praktisch wartungsfrei, un-
empfindlich gegeniiber Wetter und
Korrosion. Laut VolkerWessels wider-
stehen die Module Temperaturen von
-4,0 bis +80 Grad Celsius. Lauft alles
nach dem Planen der Niederlander,
kénne sich die durchschnittliche Le-
bensdauer einer Strafle von derzeit 30
Jahren (vgl. Ingenieurbiiro Lehmann +
Partner, Erfurt) auf rund 9o Jahre ver-
dreifachen. Allerdings steht das noch
in den Sternen, denn bis dato existie-
ren die Module nur auf dem Papier -
Versuchsmodule sollen im nachsten
Schritt gebaut werden. (KaD)
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AKTUALISIERTE AUFLAGE

Fiir unsere Standorte Bielefeld, Minden, Hannover, velterblicungsband:
Braunschweig, Salzgitter und Berlin suchen wir dringend: Fahrgiste®

Der Fahrer ist fiir die Sicherheit der
Fahrgdste verantwortlich. Um die-
se gewahrleisten zu konnen, ist
hoher Sachverstand erforderlich.
Dieser Teilnehmerband liefert |h-

e Fahrlehrer/Innen

erfahrener Bildungsreferent/Produktmanager (m/w)

fiir die Entwicklung von neuen Angeboten im Kraftfahrer- nen das Wissen dazu. s geht dar-
e Lo . um das Fahrzeug sicher zu mandv-

und Log|St|k_Bere|Ch rieren und in  schwierigen
. . . . . . Situationen richtig zu bedienen.
Regionalleiter Berlin (m/w) fiir den Vertrieb/Organi- Dabei werden auch Themen wie
. . Fahrerassistenzsysteme im Bus
sation von Fahrschul- und Bildungsprodukten und mit einbezogen. Egon Mathias
. oo . kombiniert als Dipl.-Ing. fiir Fahr-
Entwicklung neuer Angebote fiir Firmenkunden und zeugtechnik seine Berufserfahrung

mit wertvollen Fachwissen von Rolf

99f6 rderte WEiterbi Id U ngen (SG B I I I) Danekas, vereidigter Sachverstan-

diger fiir Ladungssicherung.

Bewerbungen bitte nur per Mail an:

THD N
Die BKF-Bibliothek DEGENERYI

m.haake@va-online.de /0171 7104021

Sicherheit der
Fahrgdste

Norddeutsche Fahrlehrerakademie:

Wir bilden aus zum Fahrlehrer m/w

Wir kaufen Fahrschulen mit mehr als

5 Mitarbeitern in Stadten ab 80.000 Einwohnern

FERIENFAHRSCHULE

ZQLLNER

Deutschlands grofte Fahrschule

Fahrerassistenzsysteme (Bus)
Ausfiihrliche Darstellung der
Fahrphysik von Omnibussen
Pflichten des Fahrzeugfiihrers
Besonderheiten bei der
Beforderung bestimmter
Personengruppen

Beladung und Ladungs-
sicherung in Omnibussen
DEGENER"4 Dieser ({iberarbeitete Weiterbil-
dungsband erscheint inklusive
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