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1. Einleitung

Anldsstich der aktuellen Diskussion zur
Neugestaltung des Fahrerlaubniswesens fiir
motorisierte Zweiradfahrer wurden von
einer Reihe von Organisationen und
Verbdnden Vorschldge gemacht, wie diese
aussehen kdonnte. Dabei steht der Begriff
" Stufenfiilhrerschein" derzeit im
Mittelpunkt des Interesses. Er hat die zu
Beginn der Diskussion vorherrschenden
Losungsvorschldge "Schweizer Modell" und
spater "Japanisches Modell" verdrdngt.

Die bisher bekannten Vorschldge, die von
Fachverbdnden oder Berufsgruppen stammen,
die sich der Verkehrssicherheitsarbeit
besonders verpflichtet fihlen,
weicheninhaltlich zum Teil erheblich
voneinander ab. Sie verwenden zwar die
gleiche Terminologie, nehmen aber
aufeinander kaum Bezug, sondern stehen
eher unvermittelt nebeneinander.

In dem vorliegenden Papier, dass auf eine
Ausarbeitung fir die Arbeitsgruppe
“"Neuregelung des Fahrerlaubniswesens fiir
motorisierte Zweiradfahrer" im
Bundesverkehrsministerium, den sog.
List-Ausschuss zuriickgeht, mochte ich
versuchen, die einzelnen Modelle kurz zu
beschreiben und tabellarisch
gegeniiberzustellen, um sie dann beziiglich
einiger Kriterien zu vergleichen.

Anschliessend mochte ich - unter
Einbeziehung der vorliegenden Literatur -
die empirischen Grundlagen und
verkehrspsychologischen bzw.
verkehrspddagogischen Ableitungen und
Hintergrinde der vorliegenden Konzepte
reflektieren.




Ziel ist es, der 6ffentlichen und
politischen Diskussion iiber die
anstehenden wichtigen Fragen
Grundlagenmaterial und wissenschaftlich
fundierte Entscheidungshilfen zu geben.
Ziel des Papiers ist es nicht, schon
jetzt ein stimmiges Gesamtmodell
vorzulegen, dass alle angesprochenen
Aspekte angemessen berilicksichtigt. Dies
muss der weiteren Auseinandersetzung und
konzeptionellen Arbeit der angesprochenen
Verbdnde und auch und gerade des
"List-Ausschusses" vorbehalten bleiben.
Insofern handelt es sich um eine
Zwischenetappe, nicht den Abschluss der
Diskussion.

Bei der genauen Analyse der
Modellvorschlage zeigt sich, dass nicht
alle zu allen Fragen Aussagen machen.

Die dadurch gegebenen Liicken lassen nicht
immer einen vollstdndigen Vergleich und
eine vollstdndige Analyse zu. So bleiben
bei manchen Fragen Unklarheiten und
Unsicherheiten bestehen, die allein durch
Lektire der vorliegenden Manuskripte
nicht aufzukldren sind.




2. Kurzbeschreibung der Modelle
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In der vorliegenden Analyse werden
folgende Modelle zu einem
Stufenfiihrerschein fiir motorisierte
Iweiradfahrer dargestellt, untersucht und
verglichen:

1. - Kommission fiir Verkehrssicherheit
(Hocherl-Kommission)

2. - Verband der Fahrrad- und
Motorradindustrie (VFM)

3. - ADAC

4, - Vereinigung der Technischen Uber-
wachungsvereine e.V. (VdTUV)

5. - Bundesvereinigung der
Fahrlehrerverbdnde e.V.




- Kommission fiir Verkehrssicherheit-
(Hocherl-Kommission))

Die Hochert-Kommission beflirwortet
eine Fithrerschein-Neuregelung in
Anlehnung an das in Japan praktizierte
Modell. (Die Aussagen beschranken sich
auf Motorrider.) (1)

Demnach soll die Fahrerlaubnis nach
Hubraumklassen gestuft werden (bis 125
ccm, bis 400 ccm, bis 700 ccm und iiber
700 ccm). Der Erwerb der Fahrerlaubnis
einer hoheren Flihrerscheinklasse setzt
eine 1/2 jahrige Fahrpraxis in der
Fahrerlaubnis der niedrigeren Klasse
voraus.

Dadurch soll unerfahrenen
Verkehrsteilnehmern der Zugang zu
hubraumstarken Motorrddern erschwert
werden. Grdssere Motorrdder kOnnen nur
noch von Fahrern mit einem gewissen
Mass an Fahrpraxis gefahren werden.
Das Eingangsalter fir die jeweiligen
Klassen wird nicht angegeben.

Fiir Mofa-Fahrer ab 15 Jahren empfiehlt
die Kommission eine theoretische und
praktische Ausbildung sowie eine
theoretische Priifung. Zu den jetzigen
Fahrerlaubnisklassen 4 (Moped, Mokick)
und 1b (KKR, LKR) werden keine
Vorschldage gemacht. -

(1) Zur Fahrerlaubnisregelung fiir
motorisierte Zweirdder in Japan vgl.
Koch, Hubert: Ausbildung und Priufung
motorisierter Zweiradfahrer in Japan.
Vorlage fiir die Arbeitsgruppe
"Neuregelung des Fahrerlaubniswesens"
des Bundesverkehrsministers zur
Sitzung am 18./19. April 1983 in
Minchen.
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‘-Verband der Fahrrad- und
Motorradindustrie (VFM)-

Einstiegsstufe ist das Mofa bis 30 km/h
mit 14 Jahren. Im Gegensatz zur
derze1t1gen Regelung (nur theor. Priifung)
ist eine umfassende theoretische und
praktische ‘Ausbildung und Prifung
vorgesehen, méglichst in
allgemeinbildenden Schulen.

Mit 16 Jahren ist das Fahren von Mokick
und Leichtkraftrad mit der Fahrerlaubnis
4 bzw. 1b méglich. Die jetzige
Fiihrerscheinregelung fiir diese Klassen
bleibt unveridndert. Mokick bis 50 km/h
(statt 40 km/h), LKR bis 80 km/h,
theoretische und praktische Ausbildung
und Priifung. Auch die Voraussetzungen fir
die Filihrerscheinklasse 1 sollen bestehen
bleiben.

Der VFM schldgt vor, dass die bestandene
theoretische Priifung einer niedrigeren
Klasse auf die hdhere angerechnet wird,
zur Art und Weise der Anrechnung werden
keine Aussagen gemacht.

Kerngedanke dieses Modells: Je weniger
gesetzgeber1sche Reglementierung, je eher
wird eine neue Fiihrerscheinregelung
akzeptiert und um so grosser ist die
Bereitschaft zum partnerschaftlichen
Verkehrsverhalten. -
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- ADAC-

Fiir die Fiihrerschein-Neuregelung
schldgt der ADAC ein kontinuierlich
aufeinander aufbauendes System von
Fahrerlaubnis-Stufen vor. Der Einstieg
in den motorisierten Strassenverkehr
mit dem Mofa ist nach umfassender
theoretischer und praktischer
Ausbildung mit 14 Jahren moglich.

Wer 1 Jahr Fahrpraxis auf dem Mofa
nachweisen kann, hat die Moglichkeit,
mit 15 Jahren den Fiihrerschein Klasse 4
(Moped, Mokick bis 50 km/h) durch eine
fahrpraktische Priifung zu erlangen

Beim Neueinstieg sind theoretische und
praktische Ausbildung und Prifung
notwendig.

Nach einem weiteren Jahr Fahrerfahrung
mit dem Fiihrerschein Klasse 4 ist der
Erwerb des Fiihrerscheins 1b durch eine
praktische Fahrpriifung méglich. Ein
Neueinstieg ist wieder nach Ausbildung
und Priifung in Theorie und Praxis (ab
16 Jahren) moéglich. Der ADAC schlagt
als 4. Stufe den Fiihrerschein I/1 fir
leistungsbegrenzte Motorrdder (bis 27
PS) mit den gleichen formalen
Ausbildungs- und Priifungsbedingungen
wie flir 4 und 1b vor.

Voraussetzung fir den Erwerb des
Fihrerscheins 1/2 (5. Stufe im
ADAC-Stufenmodell) fiir Motorrdder ohne
Leistungsbegrenzung ist grundsdtzlich
eine 2jidhrige Fahrpraxis auf einenm
Motorrad bis zu 27 PS (I/1). Ein
Neueinstieg in diese
Fahrerlaubnisklasse ist nicht mdglich.




Fiir die Stufen 2 - 5 fordert der ADAC
eine Sonderausbildung fir
Soziusbetrieb.

Falls die notwendigen Voraussetzungen
fiir eine hohere Fahrerlaubnisstufe (und
zwar die 1 bzw. 2jdahrige Fahrpraxis mit
einem Fahrzeug der niedrigeren Stufe)
erfiillt sind, ist 1t. ADAC eine weitere
theoretische Priifung nicht vorgesehen;
die flir das Fahren eines grosseren
Motorrades notwendigen theoretischen
Kenntnisse sind im Selbststudium zu
erwerben.

- Vereinigung der Technischen Uber-
wachungs-Vereine e.V. (VdTUV) -

Die VATUV sieht in ihren Vorschldgen
flir eine Neuregelung des
Fahrerlaubnisrechts fiir Zweirdder eine
Einteilung der Kraftrdder in 4 Stufen
vor. ‘

Als Einstieg in die Motorisierung halt
die VdTUV das Mofa-25 fiir das geeignete
Fahrzeug, bei Beibehaltung der jetzigen
Regelung fiir das Tempo bis 25 km/h. Die
Vereinigung hat keine Bedenken gegen
eine Herabsetzung des Mindestalters auf
14 Jahre. Vorausgesetzt wird allerdings
eine theoretische Ausbildung.

Die erste Stufe im "4-Stufen-Plan” der
VATUV sind motorisierte Zweirdder mit
bis zu 50 ccm und bis zu 40 km/h
Hochstgeschwindigkeit, bei einem
Mindestalter von 15 Jahren. Der
Soziusbetrieb wird in dieser Klasse
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Ab 16 Jahren soll das Fiihren von
Kraftrddern bis 80 km/h und bis 80 ccm
méglich sein (2. Stufe).

Die nichste Stufe bilden die Kraftrider
beschrankt, d.h. bis 20 kw (27 PS) und
bis 150 kg Leergewicht, ab 18 Jahren.

In der 4, Stufe ist das Fihren von
leistungs- und hubraumunbeschrdnkten
Kraftrddern mdéglich. Der Einstieg in
diese Stufe ist jedoch nur mdglich,
wenn man mindestens 18 Jahre ist und
mindestens 2 Jahre Fahrpraxis in der
Stufe 2 oder 3 nachweisen kann.
Ausserdem soll das Schulungs- bzw.
Prifungsfahrzeug mindestens 40 kw.
aufweisen.

In allen Stufen wird eine theoretische
und praktische Ausbildung und Priifung
vorausgesetzt.

- Bundesvereinigung der
Fahrlehrerverbdnde e.V.

Die Bundesvereinigung der
Fahrlehrerverbdnde e.V. schldagt in
ihrem Gedankenmodell zur Neuregelung
des Fahrerlaubnisrechts eine
Dreiteilung der Fahrerlaubnisklassen
fir motorisierte Zweirdder vor:

- Die Klasse 1 L berechtigt zum
Fiihren von Leichtkraftrddern bis 80
km/h / bis 80 ccm ab 16 Jahren
(jetzige Klasse 1 b)



- Die Klasse 1 M soll zum Fiihren
von -leistungsbeschrankten Motorrdadern
(bis 20 kw) berechtigen.
Voraussetzung flir diese

. Fahrerlaubnisklasse ist das

" Mindestalter von 18 Jahren und 1
Jahre Fahrerfahrung mit 1 L oder 4.
Ein Neueinstieg in die Klasse 1 M ist
nur durch Intensiv-Ausbildung
moglich.

- Die letzte Klasse 1 S gilt fir
alle Kraftrdder ohne
Leistungsbeschrdnkung und ist ab 20
Jahren und nach 1 Jahr Fahrerfahrung
mit 1 M zu erlangen. Fir die Klasse 1
S ist ein Seiteneinstieg nicht
vorgesehen.

Zur Erlangung aller 3 Fahrerlaubnis-
klassen ist eine theoretische und
praktische Ausbildung in Fahrschulen
erforderlich. Ausserdem muss der
Bewerber eine theoretische und
praktische Priifung bestehen, die mit
jeder Fahrerlaubnisklasse an Inhalt und
Zeitaufwand zunimmt (30, 45, 60 Minuten
Priifzeit).

Zur Erlangung der Priifbescheinigung
wird eine theoretische und praktische
Ausbildung vorgeschlagen. Die weiteren
Voraussetzungen (Mindestalter 15 Jahre,
bis 25 km/h und theoretische Priifung)
bleiben unverdndert.

e
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3. Tabellarische Ubersichten

Die Stufen sind mit Ziffern in den
Kopfteilen nummeriert. Dabei bedeuten:

la

4a,b,c

Mofa

Mofz

Mokick, Moped

KKR, LKR

Motorrad mit Leistungs-, Hochst-
geschwindigkeits- oder Hubraum-
beschrankung

Motorrad ohne Leistungs-, Hochst-

geschwindigskeits- oder Hubraum-
beschrdankung
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Kommission fir Verkehrssicherheit {(HGherl-Kommission)
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Stufe 1 4a 4b dc 5

Fahrzeug Mofa o o o o

Fihrerschein- Prifbesch. o o o o
klasse

Mter 15 o o o7 o

Hochstgeschw. O bis 125 ccm  bis 400 com bis 700 cem iber 700 ccm

PS/ccm =

Ausbildung  Theorie + Praxis ©0 o o o

Prifung o o o o o

Fahrerfahrung 0 ceine 1/2 Jahr Stufe 1 1/2 Jahr Stufe 2 1/2 Jahr Stufe 3

Voraussetzung
Ein-,7Zwei- 0 0 0 _ 0 0
sitzigkeit

. A sk T AR M e e M EE S W B G 4 e M WS ey WD R A W R An R MR WD WL SR WY WS S KR MR B AR G e N W EE G WD R R AR ME W SR W R W GD WD M N M A S MR R D G M wn W P WD R N M MR R W MR R U Mm YR N M N G W e W G We MR N W R W Y W o A W W e W

e e LD UR e e R e e an e N e P S e am WD S e W AP wE s D e WS ek D D eR N WD e Y WP WS WA P MR 4R NP N Wn N R AR N G AN R R M W D WD OGN G N N e D R P W AR R En R G WD MR WA M A3 W KR e AR D D A R e MR MR G MR W R e WR AR mR AN S me me W Gn wm W o W

0 = keine Aussage
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VFM
Stufe 1 2 3 5
Fahrzeug Mofa Mokick LKR Motorrad
Fiihrerschein- Priifbeschein. 4 1b 1
klasse
Alter 14 16 16 18
Hochstgeschw. 30km/h bis 50 ccm bis 80km/h unbeschrdankt
PS/ccm bis 50km/h bis 50km/h :
Ausbildung Theor. + Praxis (Theor.) + Praxis (Theor.) + Praxis (Theor.) + Praxis
(Schule) '
Prifung Theor. + Praxis (Theor.) + Praxis (Theor.) + Praxis (Theor.) + Praxis
Fahrerfahrung keine theoret. Prif. wird - theoret. Prif. wird theoret. Prif. wird
Voraussetzung beim Umsteigen ange- beim Umsteigen ange- beim Umsteigen ange-
rechnet rechnet rechnet
................................. e m e e e e e e e e e e e mem e mmmmeee—mmemmeeameme————————————————
Ein-,Zwei- 0 0 0 0
sitzigkeit
Bemerkungen
0 = keine Aussage




Fihrerschein-
klasse

bis 50 ccm
bis 25 km/h

e A e me A e e e i e e ap D wn e R R MR WA ME e WD W N e D 4 MR D W G R GD YR MR R MR MR e W W e W W e W w

PS/ccm

. . M Wl WS e M GE D WP ME D A P W e e D e W M A R WD e W T W WD R W AR WD S S N W R W e M W e e e e

Fahrerfahrung
Voraussetzung

R I T T R R . e T I R N e

Ein-,Zwei-
sitzigkeit

O e e e S e A R S WS NP Wr N W N R N W S WD W e R e SR AR D N ML e A WD e MR Ge G e R MR W T e R w w  w

bis 50ccm
bis 50 km/h

bis 80-;
bis 80 km/h;

bis 50 ccm

einstieg

iber 80 ccm
bis 27 PS

Neueinstieg

P T R TR R Y

Stufed Neueinstieg
nicht
keine moglich

Y S R e M e YR W e O N e DGR S GRS W EE WP GE N D e S e AR N M R D e D e NS Cr AR e R wn W  w  a e a
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Vereinigung der Technischen Uberwachungs-Vereine e.V. (VdTUV)

Stufe 1 2 3 4 5
Fahrzeug . Mofa Kraftrad 50/40 Leichtkraftrad Kraftrad 20/150 Kraftrad

(Kraftrad 80/80) (beschrankt) (unbeschriankt)
Fiihrerschein- Priifbesch. 0 0 0 0
klasse
Alter 14 15 16 18 18
Hochstgeschw. - 25 km/h - 40 km/h - 80 km/hb - 20 KW (27 PS) unbeschrinkt
PS/ccm - 50 ccm - 80 ccm - 150 kg Leergew.
Ausbildung Theorie Theorie + Praxis Theorie + Praxis Theorie + Praxis  Theorie.+ Praxis*l
Prifung Theorie Theorie + Praxis (Theor.) + Prax. Theorie + Praxis Theorie + Praxis

Theor. entfdllt bei
Erweit. von 2 auf 3

- WS A . A S e WD e Gn M e SR en Gn W R WD G TN WS MM M N D W e D R R MR e M e D R e D Wk D R DGR e D D SR GO mm YR MR WD GR Em AR em R GD W N TR PR D R 4P D SR G OB Gr GD W WD R O e A N N D MR 4N WD Wk KD MR e e W S e Gn e

Fahrerfahrung ) Einstieg nur mog-
Vorausset- lich mit 2 Jahren
zung Fahrerfahrung auf

3 od. 4* (also mit
18 od. 20 Jahren)

Ein-,Zwei- kein Soziusbe-
sitzigkeit trieb
Bemerkungen:* Die Stufen 3 und 4 sind die in der Stufeneinteilung des VATUV mit 2 und 3 bezeichneten
Stufen (s. auch Synopse und Kurzbeschreibung) )
*1 Das Schulungs- bzw. Priifungsfahrzeug soll mindestens 40 kw aufweisen

T e wm D G D RGP @e D WD N G G R GD MR G0 N MR GO D GD D W @D D D D e SD G GD U5 G N G D DGR O A GD GP D e T G O D Gu GO Ge O W D uD M WE G D M DGR b R G GD O D O WA D WD GO GD e NP O3 M NP MR R KD M M G En R OB W G5 WD M R MR W e W e

0 = keine Aussage
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Fiihrerschein-
klasse

e

- - o w0 e WD G e e =

- A - A - - o

- e e W W m e e S am e

Fahrerfahrung
Voraussetzung

_——-—_----_—---_--————-—-—--—-—--—-—-—---_—_—---———-_---_--_-—_—-—-_—---—_—-—-—-

0 = keine Aussage
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Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbdnde e.

V.

-—-_--———-—-----—---—-—--a-_—---_-—

1 2 3 4 5
Mofa Moped, Leicht- Kraftrad bis 20 kw Kraftrad unbeschr.
Mokick kraftrdder 80 :

Prif- 4 1L 1M 1S

besch

14 0 16 18 20

bis 25 km/h 0 80-km/h bis 20 kw unbeschrankt
80 ccm '

Theorié + 0 Theorie + Theorie + Theorie +

Praxis Praxis Praxis Praxis

Theorie g 0 Theorie + Theorie + Theorie
Praxis Praxis Praxis

/ 0 / 1 Jahr 1 L 1 Jahr 1 M *1

oder 4 *1
0 2 0 0 0
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Vergleich (1)

- Altersregelung -

Zur Frage des Einstiegsalters in die
Motorisierung gibt es zwei Vorschldge,
beide bezogen auf das Mofa 25, ndamlich 14
Jahre und 15 Jahre. Da diese Frage nicht
Teil der Diskussion um den
Stufenfiliihrerschein ist, kann auf eine
weitere Behandlung verzichtet werden.

Die Modellansdtze, die mit dem
Mofaeinstiegsalter 14 Jahre operieren,
unterscheiden sich aber beziiglich der
weiteren Altersstruktur. Wahrend ADAC und
VdTUV bereits 15-jdhrigen die ndchste
Stufe (Moped/Mokick) zubilligen wollen,
sieht der VFM als ndchste Altersklasse
erst 16-jdhrige vor.

Einheitlich werden 16 Jahre als
Einstiegsalter in die Klasse der
Leichtkraftrader, 18/ Jahre als
Einstiegsalter in die Klasse der
Motorrdder definiert.

Fir unlimitierte Motorrader sehen der ADAC
und die Bundesvereinigung der
Fahrlehrerverbdande generell 20 Jahre vor,
die VdTUV nur dann, wenn ein 18-jahriger
ohne jede Leichtkraftraderfahrung ist.

) Im Text sind die Bezeichnungen z.B. der
Fahrzeug- oder der Fihrerscheinklassen
hdaufig umschrieben, da in den einzelnen
Modellen gleiche Begriffe (z.B. Fiihrer-
schein 1b) mit sehr unterschiedlicher
Bedeutung verwendet werden.



- Fiihrerscheinklassen -

In den gedruckt vorliegenden Modellen
gilt die Priifbescheinigung einheitlich
als geeignetes Dokument zum Einstieg
fiir die Mofafahrer. Das Mofa wird also
aus dem Fahrerlaubnisrecht
herausgehalten.

Der erste Fiihrerschein ist bei, ADAC und
vdTUv (ab 15), bei VFM und
Bundesvereinigung der
Fahrlehrerverbinde (ab 16) der fir auf
etwa 50 km/h Hochstgeschwindigkeit
bearenzte motorisierte Iweirdder.

Einheitlich, wenn auch mit
unterschiedlichen Begriffen, sehen alle
den Motorradfiihrerschein mit 18 Jahren
vor, allerdings mit unterschiedlicher
Giltigkeit. Wahrend der VFM-Vorschlag
keine Begrenzung vorsieht, soll bei
Hécherl der erworbene Fihrerschein nur
bis zur Hubraumgrosse des
Priifungsfahrzeuges gelten.

Die VdATUV will die GiUltigkeit des
Fiihrerscheins fiir absolute Anfdnger
auf 27 PS (20kw) begrenzen, und zwar
fiir zwei Jahre. Fahrer, die vom
Leichtkraftrad aufsteigen, sollen
dieser Beschridnkung nicht unterliegen.

.

Beim ADAC und der Bundesvereinigung der
Fahrlehrerverbinde ist eine Limitierung
auf 27 PS in jedem Fall vorgesehen.




SHESISC s s

sl

=

.
=
-
%

- Stufenregelungen -

Die verschiedenen Ubergdnge und die
geforderten Voraussetzungen verdienen
eine gesonderte Betrachtung. Einige
Modelle fordern, wie gesagt, neben
Ausbildung und Prifung bestimmte
Voraussetzungen, bevor sie den
Flihrerschein fir nichtbegrenzte
Motorrdder erteilen wollen. Diese
Voraussetzungen sind immer eine
bestimmte Zeit, die auf einem
hubraummdssig kleineren oder
leistungsmédssig schwdacheren Fahrzeug
gefahren worden sein soll. Offen
bleibt, ob sich diese Forderung auf die
Dauer des Besitzes der Fahrerlaubnis
oder auf die Dauer des Besitzes eines
entsprechenden Fahrzeugs oder auf die
Fahrpraxis bezieht und wie die
jeweilige Uberpriifung erfolgen soll.

Der Hauptunterschied bei der Zulassung
zur Nutzung unbegrenzter Motorrdder
ist, ob eine vorhergehende
Fahrerfahrung auf Leichtkraftrddern
angerechnet werden soll oder nicht.
Wahrend die VdTUV die Benutzung
unbegrenzter Motorrdder fir 18-jahrige
mit dem Filihrerschein 1 sofort zulassen
will, wenn zwei Jahre Fahrpraxis auf
Leichtkraftrddern vorliegen, verlangen
der ADAC und die Bundesvereinigung der
Fahrlehrerverbdnde auf jeden Fall die
vorherige Nutzung von 27 PS
Motorrddern. -

Die Hocherl-Kommission schldgt vor, das
japanische Stufenmodell zu ilbernehmen,
gibt dieses aber nicht richtig wider.
(1)

(1) vgl. Koch, Hubert: Ausbildung und
Prifung motorisierter Zweiradfahrer
in Japan, a.a.0.



- Ausbildung -

Beim Mofa ist ausser der VATUV jeder
Anbieter eines Modells der Meinung, die
Fahrer sollten theoretisch und
praktisch ausgebildet werden. vdTUv
geht nur von der Notwendigkeit einer
theoretischen Ausbildung aus. Praktisch
meint aber mit Ausnahme der
Bundesvereinigung der
Fahrlehrerverbinde und des ADAC immer,
Vermitteln der Fahrzeugbeherrschung,
was im Schonraum erfolgen soll. Durch
die fast einheitliche Beibehaltung der
Priifbescheinigung sind
Ausbildungstriager nicht nur die
Fahrschulen, sondern z.B. auch die
allgemeinbildenden Schulen und andere
Institutionen.

ibereinstimmung herrscht auch in der
Zuweisung der Moped/Mokick-Ausbildung
an die Fahrschulen. Hier soll die
bisherige Praxis beibehalten werden,
offensichtlich unter Einschluss einer
fahrpraktischen Ausbildung sowohl im
Schonraum (Fahrzeugbeherrschung) als
auch im Realverkehr.

Allerdings schldgt der ADAC vor, bei
Bewerbern, die vorher Mofa gefahren
sind, auf eine theoretische und
praktische Ausbildung zu verzichten.
Ahnlich, wenn auch iiber den Umweg der
Priifung, argumentiert der VFM.

Auch beziiglich der Ausbildung von
Leichtkraftrad- und Motorradfahrern
zeigt sich ein weitgehend
ibereinstimmendes Bild, ndmlich die
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Forderung nach Ausbildung in Theorie
und Praxis, verstanden als Schulung der
Fahrzeugbeherrschung und Anleitung im
Realverkehr.

Wie beim Mokick halt aber der ADAC
weder eine obligatorische theoretische
noch eine obligatorische praktische
Ausbildung fiir erforderlich. Aufsteiger
sollen nur noch praktisch geprift
werden. Notwendige weitere
Wissensinhalte, z.B. iliber Gefahrenlehre
oder das verdnderte Fahrverhalten
schwererer Motorrdder, sollen sich die
Bewerber iiber ein gutes Lehrbuch im
Selbststudium aneignen.

Auch im VFM-Modell ist eine
theoretische Ausbildung fiir Aufsteiger
von einer Klasse zur anderen nicht mehr
vorgesehen.

Ziele, Inhalte, Methoden und Umfang der
Ausbildung sind in den meisten
vorliegenden Modellvorschldgen nicht
definiert. Lediglich die VdTUV gibt
eine kurze inhaltliche Beschreibung und
Begriindung.



- Prifung -

Die Vorschlige fir die Prifung sind im
engen Zusammenhang mit denen zur
Ausbildung zu sehen.

Beim Mofa schligt die VdTUV eine
Beibehaltung der jetzigen Regelung,
nimlich eine reine Fragebogenprifung
der einfachsten Verkehrsregeln im
Rahmen einer Priifbescheinigung vor.

Die anderen Vorschlage laufen im Rahmen
der Priifbescheinigung auf eine
theoretische Fragebogenpriifung und eine
praktische Prifung der
Fahrzeugbeherrschung im Schonraum
hinaus (VFM, ADAC), wdhrend die
Bundesvereinigung der
Fahrlehrerverbande zur Frage einer
praktischen Priifung fir Mofafahrer
keine Aussage macht, ansonsten aber an
der Priifbescheinigung festhalten will.

Bei der Priifung fir Mokickfahrer
herrscht Einvernehmen bei allen lber
die Notwendigkeit sowohl einer
theoretischen wie praktischen Prifung,
wobei die Praxis das Fahren im Verkehr
einschliesst. Auch hier aber sehen der
ADAC und der VFM eine Befreiung von der
theoretischen Priifung fir Aufsteiger
vor. Die Bundesvereiniqung der
Fahrlehrerverbdnde dussert sich in
ihren "Vorschldgen " “'vom Juni 1983
nicht.

Analog zur Mokickregelung wird bei der
Prifung fiir Leichtkraftrdder und bei
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der Motorradpriifung verfahren, ndmlich
theoretische Priifung, Prifung der
Fahrzeugbeherrschung und Priifung im
Verkehr, wobei ADAC und VFM die
Theoriepriifung fir Aufsteiger fir
verzichtbar halten.

Bei Motorrddern sieht Hdocherl eine
Stufung von 125 {liber 400 bis 700 ccm
vor, ohne die Anforderungen an die
Priifung zu spezifizieren.

Die VATUV geht auf eine konkrete
Definition der Priifungsfahrzeuge in
Erweiterung der jetzt gililtigen Regelung
ein, wenn sie flir das unbegrenzte
Motorrad ein Priifungsfahrzeug von
mindestens 40 kw bzw. 55 PS fordert.

Auch bei der Priifung gilt, analog zu
den Ausfiithrungen zur Ausbildung, dass
iiber Ziele, Inhalte wie iiber Methoden
und Bewertungen kaum etwas gesagt wird.
Eine Ausnahme bildet hierbei VdTUV, in
deren Papier sehr ausfihrlich dargelegt
wird, welcher Priifungsstoff auf welcher
Stufe verlangt und welche
fahrpraktischen Anforderungen gestellt
werden sollen, sowohl fiir die
"Grundfahraufgaben" als auch fiir die
Priifungsfahrt im Realverkehr.

Insbesondere fiir unbegrenzte Motorrader
werden dabei Anforderungen und-Ubungen
beschrieben, die deutlich iUber das
Niveau der Grundfahraufgaben
hinausgehen.



Bemerkenswert am Vortrag der VdTUV sind
auch die Erhdhung der
Gesamtpriifungszeit auf 60 Minuten,
sowie die Forderung, der Priifling solle
- iiber Funk geleitet - vor dem Fahrzeug
des Priifers fahren.

Fine schematische Ubersicht iiber die
einzelnen Modelle beziiglich der
wichtigsten Kriterien geben die
folgenden Synopsen, einmal mit dem
Finstiegsalter des Fahrers, einmal mit
der Fahrzeugklasse als
Gliederungselement.

.
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Bundesvereinigung d.
Fahrlehrerverbdnde e.V.
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15
Prifbesch.

Ausb.: Theorie
+ Praxis

14

Prifbesch,

= 30 km/h

Ausb., + Prif.:
Theorie + Praxis

P L T N I R N N L T L T LR R R R R R I B

Moped,
Mokick

16
4

- 50 km/h

Aush. ¢ Prif.:
Theortie + Praxis
(Th, PrUf. wird
angerechnet)

- 80 km/h

Ausb. + Prif.:
Theorie ¢+ Praxis
(Th. Prif. wird
angerechnet)

ADAC

14 ‘
PrUfbesch.

- 25 km/h

Ausb. + Prif.:
Theorie + Praxis
15

4

- 50 km/h

wenn Prifbesch.:
prakt. Pruf.
Neueinstiea:
Ausb. + Prlf:
Theorfe + Praxis

~ 80 km/h

wenn 4: Prlif.:
Praxis
Neueinstieg:
Ausb. + Prlf.:
Theorie + Praxts

14

Prifbesch.

- 25 km/h
Ausb.: Theorie

15

Stufe |}

- 40 km/h

Ausb. + Prif.:
Theorie ¢+ Praxis

16

Stufe 2

- 80 km/h, -80 ccm
Ausb.: Theorie +
Praxis

Prif.: Theor. (entf.

bei{ Erweiterung von
2 auf 3) + Praxis

15

Prifbesch.

- 25 km/h

Ausb. + Prif.:
Theorie + Praxis

- 40 km/h, -50 ccm
sonst keine
Aussage

1L

- 80 km/h, - 80 ccm
Ausb. + Prif.: -
Theorie + Praxis

LR Rl L R E R Rl R A A e R I R R S R L R R R R R LR EA i S

Motorrad
be-
schrinkt

keine Fahrzeugbe-

nennungen:
bis

125 ccm  Jeweils
400 ccm nach 1/2

700 cem- J¥hriger

Fahrprax.

18

1/1

- 27 PS
wenn 1b: Prif.:
Praxis
Neueinstieg:
Ausb. + Prgf.:
Theorie + Praxis

18

Stufe 3

- 20 kw 150 kg
Leergewicht
Ausb. + Prlif.:
Theorfe + Praxis

18

1M

= 20 kw

Ausb. + PrUf.:

Theorfe + Praxis
Vorauss.: 1 Jahr

1 L oder 4
Neueinstieg nur Uber
Intensivkurs

R R e T O eE.TSDe0 .t TE ST OGE e D D™D E TG DD W T DGR s e e e W W e N MR W T e R D M e S M W T N e M W KD W M e W G M e e D W W W AR D e W GO N A W we

Motorrad
unbe-
schrinkt

Uber 700 ccm

unbeschrinkt
Ausb. + Priif.:
Theorie + Praxis
(Th., Prif wird
angerechnet)

1/2
unbeschrénkt
wenn I/1:
Prif.: Praxis
Neuefnstieg:
nfcht mdglich

unbeschrinkt

Ausb., + Priif.:
Theorfe + Praxis
Yoraussetzung:
Stufe 2 u. 18 Jahre
0. Stufe 3 u. 20
Jahre

kein Neueinstieg

15

unbeschriinkt
Ausb. + Prif.:
Theorie + Praxis
Yoraussetzung:

1 Jahr 1 M

kefn Neueinstieg




Mofa

Prifbesch.

- 30 km/h

Ausb, + PrlUf.:
Theorie + Praxis

80 km/h
prif.,:
Theorie + Praxis
(frihere th. Prif.
wird angerechnet)

Motorrad

1

Ausb. + Pruf.:
unbeschrinkt
(frihere th. Prif.
wird angerechnet)

Mofa

Prifbesch.

- 25 km/h

Ausb. + Prlf.:
Theorie + Praxis

4

- 50 km/h

wenn Priifbesch.:
prakt., Prif.
Neueinstieg:
Ausb, + Prif:
Theorie + Praxis

1b

- 80 km/h

wenn 4: PrlUf.:
Praxis
Neueinst1eg:
Ausb, + Prlf.:
Theorie + Praxis

Mofa
Priufbesch.

- 25 km/h
Ausb.: Theorie

Kraftrad 50/40
Stufe 1

- 40 km/h, -50 ccm
Ausb. + Prif.:
Theorie + Praxis

LKR 80/80

Stufe 2

- 80 km/h, -80 ccm
Ausb. + PruUf.:
Theorfe + Praxis

Bundesvereinigung d.
Fahrlehrerverbinde e.V.

Mofa

Priifbesch.

- 25 km/h

Ausb.: Theorie + Praxis
Prif.: Theorie

LKR

1L

- 80 km/h, - BO ccm
Ausb. + Prif.

Theorie + Praxis

Motorrad
1/1

- 27 PS
wenn lb: PrUf.:
Praxis
Neueinstieg:
Ausb., + PrlUf.:
Theorfe + Praxis

Kraftrad 20/150
Stufe 3

- 20 kw =150 kg
Ausb. + PrUf.:
Theorie + Praxis
Kraftrad unbeschr,
Stufe 4

Ausb. + Prif.:
Theorie + Praxis
Yoraussetrung:

2 Jahre Stufe 3
kein Neueinstieg

1M

- 20 kw

Aush, + PrUf.:
Theorie + Praxis
Vorauss.: 1 Jahr

1 L oder 4
Neuefnstieg nur Uber
Intensivkurs

R bl dndididdedh it P L

Alter Hicherl
14
15 Mofa
Prifbesch.
Ausb.: Theorie
+ Praxis
16
18 Stufen nach
cem
bfs 125 Jewelils
' 400 nach 1/2
* 700 jinriger
tber 700 Fahrprax.
20
Bemer-~ Altersangaben
kungen werden nicht
gemacht

1/2

unbeschrinkt
wenn I/1:

prif.: Praxis
kefn Neueinstieg

Yoraussetzung f.
Stufe 4 st

Jahre Stufe 2 od.
3. Dementsprechend
Efnstiegsalter 18
20 Jdahre.

Motorrad

1S

unbeschrinkt
Ausb. + Prif.:
Theorie + Praxis
Voraussetzung:

1 Jahr 1 M

kein Neueinstieg
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5. Die verkehrspdadagogische, verkehrs-

Ein inhaltlicher Vergleich der
vorliegenden Modelle, wie er auf den
letzten Seiten vorgenommen wurde, zeigt
eine grosse Uneinheitlichkeit der
Modellvorschldge. Weder iliber die
Altersstaffelung, noch iiber die Art der
Stufung, schon gar nicht {iber Inhalte und
Umfdnge von Ausbildung und Prifung
herrscht Einvernehmen. Streng genommen
verbindet alle diese Ansdtze lediglich
der gemeinsame Begriff
"Stufenfliihrerschein”, wobei eben jeder
diesen Begriff anders fullt.

Wie die Tabellen zeigen, war es ausserdem
relativ hdufig notig, bei einzelnen
Positionen eine 0 einzusetzen, was eine
fehlende Aussage des jeweiligen Papiers
anzeigt. Zu der Uneinheitlichkeit der
Modelle untereinander kommt also auch
eine Unvollstdndigkeit.

Sucht man nach den Ursachen fiir die
Uneinheitlichkeit und Unvollstdandigkeit,
so liegt es nahe, sich die
verkehrspsychologische,
verkehrspddagogische und die empirische
Basis ndher anzusehen.

o

Die festgestellten Uneinheitlichkeiten
konnten zwei Ursachen haben:



1. Die verschiedenen Ansdtze gehen von
unterschiedlichen Quellen und einer
unterschiedlichen Datenbasis aus.

2. Die verschiedenen Ansdtze gehen zwar
von gleichen Quellen und von gleicher
Datenbasis aus, interpretieren diese
aber unterschiedlich und ziehen des-
halb auch unterschiedliche Konsequen-
zen.

Leider 1dsst sich eine solche
wissenschaftliche Vergleichsanalyse der
Quellen- und Datenbasis der vorliegenden
Modelle zum Stufenfiihrerschein nicht
durchfihren. Empirische Grundlagen werden
in den verdffentlichten Papieren ndamlich
nicht priasentiert. In der Regel handelt
es sich bei den vorgelegten Vorschldgen
jeweils nur um einige Seiten Text, auf
denen, oft in Tabellenform, die
Grundangaben gemacht werden, die der
Synopse und dem Inhaltsvergleich zugrunde
liegen.

Mehrseitige Papiere, die Ansdtze einer
Argumentation bieten, haben lediglich der
ADAC und die VdTUV vorgelegt. Allerdings
haben auch diese Verbdnde ihre
empirischen Grundlagen nicht mit
abgedruckt.

Zur wissenschaftlich bgfriedigenden
Ableitung von Modellen wdre es notig:

1. Die Ursachen der Unfallverwicklung
motorisierter Zweiradfahrer genau zu
analysieren.



2. Damit zu beweisen, dass iberhaupt
und (wenn ja) ab welcher Hubraum -
oder Leistungsgrosse eine
iberproportionale Unfallverwicklung
von Anfdngern oder sozio-demographisch
zu isolierenden Gruppen von Anfangern
gegeben ist. :

3. Ein gezielt darauf abgestelltes
Stufenmodell zu entwickeln

4, Die Effizienz dieses Modells begriindet
zu schdtzen, also die Erfolgserwar-
tung quantitativ zu prognostizieren.

Ein Modell, dass dies nachvollziehbar
leistet, gibt es bistang nicht.

Beurteilt man die vorliegenden Vorschldge
anhand dieser Kriterien, so muss man
folgendes erkennen.

Zu 1: Eine quantitative und qualitative
Analyse der Unfallverwicklung
motorisierter Zweiradfahrer und der
Unfallursachen hat kein Entwickler
eines Stufenfiihrerscheinmodells
publiziert.

Zu 2: Eine Unfallanalyse, die die
- Variablen "Hubraum/Leistung" und
"Fahrerfahrung" in Beziehung setzt,
liegt fiir die Bundesrepublik
iberhaupt noch nicht vor. (1)

(1) Zwar geben auch Ohle, Schmidl
und Schwinghammer in ihren
"Gruppensoziologische(n)
Untersuchungen zum Freizeitverhalten
und zur Unfallverwicklung
motorisierter Zweiradfahrer" auf S.
93-97 einige Zahlen hierzu an, diese
kénnen aber aus methodischen Griinden
die hier gestellten Fragen nicht
schliissig beantworten.



Bis heute ist nicht belegt, ob
Anfinger auf grdsseren Maschinen
iberhaupt mehr Unfdlle haben als auf
kleinen. Eine kritische Grenze von
Hubraum oder Leistung ist damit
natiirlich auch nicht bekannt.

7u 3: Die vorliegenden Stufenmodelle
konnen also nicht den Anspruch
erheben, eine gezielte Gegenmassnahme
gegen Zweiradunfdlle zu sein.

7u 4: Eine Erfolgserwartung zu den ein-
zelnen Modellen liegt deshalb nicht
nur nicht vor, sie kann bei der
derzeitigen Datenlage auch gar nicht
erstellt werden.

7ieht man nach einer genaueren.Betrachtung
der vorliegenden und derzeit dikutierten
Modelle zu einem Stufenfliihrerschein ein
erstes Resiimee, so kann die festgestellte
grosse Uneinheitlichkeit nicht mehr
iberraschen. Da es sich nicht um methodisch
saubere Ableitungen aus wissenschaftlichen
Analysen handelt, gibt es einen nicht zu
kontrollierenden Zufallseinfluss. Mit
Sicherheit ist hier ein Grenzwert von 20 KW
oder 27 PS nur deshalb iiberhaupt ins
Gesprach gekommen, weil in der BRD derzeit
zufillig eine Haftpflichtversicherungs-
klasse mit diesem Grenzwert besteht, und
nicht, weil es sich um eine signifikante
Unfallgrenze handelt.

Wenngleich eine intensive Diskussion der
Stimmigkeit der vorliegenden Modelle also
nicht méglich ist, da die empirischen
Grundlagen nicht mitverdffentlicht werden,
kann man doch bestimmte Grundannahmen, von
denen die Autoren der Papiere auszugehen
scheinen, ersatzweise f o 1 g e r n.




Diese Implikationen sollen nun im folgenden
dargestellt und kritisch gewiirdigt werden.

1. Hypothese : ™Anfdnger beginnen in der
' Mehrzahl auf Motorrddern
iber 27 PS"

2. Hypothese : "Anfdnger haben auf gros-
seren Motorrddern mehr
Unfdlle als auf kleineren'

3. Hypothese : "Fahrerfahrung, die auf
kleineren Maschinen erwor-
ben wird, mindert das Un-
fallrisiko beim Umsteigen
auf grossere"

4. Hypothese : "Die Einfiihrung eines ge-
stuften Fahrerlaubnissy=-
stems ist von allen der-
zeit denkbaren Lésungen
die beste"

Zu 1:
Hypothese:

"Anfinger beginnen in der Mehrzahl auf

Interessanterweise hat niemand diese
einfache Frage bislang untersucht,
wenngleich sie die alles entscheidende




Basis fiir die Einschdtzung der
Erfolgswahrscheinlichkeit der bisher
présentierten'Mode11e ist. Wenn ndamlich
jugendiiche Fahranfanger schon jetzt
mehrheitlich als Einstieg Maschinen unter
27 PS wiahlen, dann wirde der Gesetzgeber
mit der Einfliihrung eines
Stufenfiihrerscheinkonzeptes nur das regeln,
was es in der Praxis schon gibt. Der Nutzen
einer solchen Massnahme ware damit gering.

Zu 2:
Hypothese:

"Anfianger haben auf grosseren Motorrdadern

-—----——-—---_—--_------_-—---——-——-_--¢-

--_...---__—-.-_-—-_----—n-__---_—

Anfinger haben, bei Motorrddern wie bei
Personenkraftwagen, erheblich mehr Unfalle
als erfahrene Fahrer. Fir die Beurteilung
der Frage, was ein Stufenfihrerschein an
Unfallzahlenreduzierung leisten kann, ist
es wichtig zu wissen, wie die
Unfallverwicklung von Anfédngern in den
verschiedenen Hubraum- und Leistungsklassen
ist. Die Stufenfiihrerscheinvertreter gehen
davon aus, dass Anfanger auf grossen
Motorridern erheblich mehr Unfdlle haben
als auf kleineren. -

Diese Hypothese ist aufgrund des heute in
der Bundesrepublik vorliegenden
Frkenntnisstandes nicht zu verifizieren,
weil differenzierte Unfalluntersuchungen,
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die den Hubraum bzw. die Leistung von
Motorrdadern mit der Fahrerfahrung von
Fahrern in Beziehung setzen, nicht
vorliegen. Bekannt ist lediglich der
Gesamtschadensbedarf von
zulassungspflichtigen Kraftrdadern. Dieser
betrdgt fiir die grossten Maschinen mit mehr
als 38 kw Leistung 133 Unf&lle pro 1.000
Zulassungen, filir die 80 ccm
Leichtkraftrdader mit etwa 6 kw Leistung
aber 190 Unfdlle pro 1.000 Zulassungen.

Wenngleich die vorstehenden Zahlen
allgemein auf den Gesamtbestand bezogen
sind und die gesamte Fahrerpopulation, also
Anfanger und erfahrene Fahrer, umfasst, so
ist doch die Klasse der Leichtkraftrdder
genauer zu bestimmen. Hier werden aufgrund
der gesetzlichen Altersregelung ilberwiegend
Anfdnger vertreten sein. Obwohl aber diese
kleinen Motorrdder nur 80 ccm Hubraum und
eine vergleichsweise geringe maximale
Leistung von 10 PS haben, haben sie
deutlich mehr Unfdlle als alle
Motorradklassen inkl. der bereits erwdhnten
grossten Klasse mit mehr als 38 KW
Leistung. Wenn aber Anfdnger auf grossen
Maschinen viel, auf kleinen Maschinen wenig
Unfdlle hdatten, dirfte die Klasse mit den
kleinsten Motorrdadern nicht die hdchste
Unfallverwicklung iliberhaupt aufweisen.

Die Bundesanstalt fiir Strassenwesen, die
sich in einem Arbeitspapier vom 04.03.1983
(BAST U 4.1 n/U 4.1) fiir die Arbeitsgruppe
“Neuregelung des Fahrerlaubniswesens im
Bundesverkehrsministerium” mit dieser Frage
beschdaftigt, folgert denn auch konsequent:
"Somit scheidet das Leichtkraftrad 80 als
verkehrssicherheiterhdhende Vorstufe fir
schwere Motorrdder aus" (S. 2). Die BAST
begriindet diese Schlussfolgerung zusdtzlich



mit von ihr errechneten "Unfallquoten mit
Personenschiden", die bei Motorrddern bei
50 Unfillen pro 1.000 Maschinen pro Jahr
liegen, bej Leichtkraftrddern 80 aber
wahrscheinlich bei 86 Unfdllen pro 1.000

In diesen Tagen ist eine neue Untersuchung
des Technischen Uberwachungsvereins Bayern
im Auftrag des Bayerischen
Staatsministeriums des Inneren erschienen,
die sich mit der "Analyse der
Hintergrundbedingungen fur Unfalle junger
Fahranfanger bei iliberhdhter Geschwindigkeit
- Klasse 1" beschaftigt. Dieser
Untersuchung, die die erste ihrer Art
iiberhaupt ist, kommt im Zusammenhang mit
der hier diskutierten Frage eine hohe
Bedeutung zu, weil sie Unfdlle besonders
unter dem Geschwindigkeitsaspekt
untersucht. Dieser ist aber in den
Stufenfilhrerscheinmodelldiskussionen immer
zentraler Punkt, weil eben insbesondere
Hubraumgrosse und Leistungsstdrke dem
Fahrer die Gelegenheit bieten, hohere
Geschwindigkeitsbereiche aufzusuchen. Aus
der Analyse von 58 Unfdllen junger :
Fahranfinger, in denen die nicht angepasste
erhthte Geschwindigkeit unfallursdchlich
war, befanden sich aber nicht hauptsdchlich
grosse Maschinen, im Gegenteil. Die
Zusammenhinge werden in der folgenden
Aufstellung deutlich:




Kl. 1
N=58
47,5
Kurvenunfalle Geradenunfille
(n=40) : (n=18)
48,4 45,6
Kurve taang. Sanstige Geradeausfahrt Kreuzung
verlassen
(n=35) (n=5) (n=15) (n=3)
46,0 65,2 48,1 33,0
Bis 10 PS: 0 40 PS: 4 80 PS: 5
20 PS: 3 50 PS: 5 .90 PS: 5
30 PS: 24 60 PS: O 100 PS: 5
70 PS: 7

Quelle: Junge Fahranfdanger (1)

Dazu schreiben die Autoren:

"In den drei grosseren Gruppierungen sind die
PS-Zahlen gleichmdassig verteilt.

Eindeutige Zusammenhdnge zwischen Unfall und PS bzw.
Leistungsgewicht waren auch in Einzelfdllen nicht
offensichtlich.

Von allgemeinerem Interesse ist, dass
Standardmaschinen mit 27 PS sehr stark vertreten
sind." (1)

(1) Junge Fahranfdnger. Hintergrund von Geschwin-
digkeitsiibertretungen. Teil 2: "Analyse der
Hintergrundbedingungen fiir Unfdlle junger
Fahranfinger bei iiberhdohter Geschwindigkeit,
Klasse 1" / Hrsg.: Bayerisches Staatsministerium
des Inneren. - Miinchen, 1983, S. 13
(Technischer Uberwachungsverein Miinchen,
Fachbereich Mensch und Technik)




Die Verfasser der Studie folgern
konsequent:

"Bei der seit langerem diskutierten
Abstufung der Fahrerlaubnisklassen nach
Motorleistung und Leistungsgewicht
(Stufenfiihrerschein) jst die Einfuhrung
einer auf 27 PS (20 KW) als Einstiegsklasse
C! ] als einzige oder vorrangige Neuerung
zur Verminderung des Unfallrisikos
bedenklich. Immerhin hatte ein Drittel der
verunfallten Maschinen ca. 27 pPS, die
Streuung der pS-Zahlen sowohl Uper
Altersgruppen als auch Fahrerfahrung und
Unfalltypen war gleichmissig." (1)

Nach dieser ersten kritischen Betrachtung
der vorliegenden deutschen Zahlen ergeben
<ich ernste Zweifel an der Richtigkeit der
Hypothese, Anfdnger - und bei der
TUV-Studie handelt es sich nur um junge
Fahranfinger - hatten auf grosseren
Motorridern mehr Unfdlle als auf kleineren.
Damit ist gleichzeitig der Sinn eines
Stufenfiihrerscheines in Frage gestellt.

Die in Deutschland nicht vorliegenden
genaueren Zahlen, die eine differenziertere
Beurteilung erlauben wirden, konnen mit dem
Untersuchungsansatz beschafft werden, den
das Institut fur Jweiradsicherheit am 07.
Oktober 1982 in der Arbeitsgruppe
"Neuregelung des Fahrerlaubniswesens fir
motorisierte Zweiradfahrer des
Bundesverkehrsministeriums" vorgelegt hat.
Danach sollen Fahranfianger (verschiedenen
Alters) vom Beginn ihrer Verkehrsteilnahme
mit Motorrddern an hinsichtlich ihrer
Unfallverwicklung systematisch beobachtet
werden, und zwar besonders unter
Bericksichtigung der Leistung des jeweils
gefahrenen Motorrades, aufgeteilt in drei
Klassen, namlich bis 27 PS, 28 bis 50 PS
und iiber 50 PS. Eine solche Untersuchung

(1) Junge Fahranfédnger, a.a.0., S. 22




kdnnte zum ersten Mal aussagekrdftige Daten
zu der Grundfrage liefern, ob denn Anfdnger
auf grdsseren Maschinen hdufiger Unfalle
haben als auf kleineren und ab welcher
Leistungsgrenze dies der Fall ist. Erst
damit ware die Aufgabe der Stufen 1, 2 und
3 (s. Seite 28/29) der wissenschaftlichen
Ableitung eines Stufenfiihrerscheins zu
leisten.

Eingeschriankte Erkenntnissse kann - bei
reduziertem Aufwand - der
Untersuchungsansatz liefern, den die
Bundesanstalt fir Strassenwesen mit Datum
vom 2. Mdrz 1983 in der "Arbeitsgruppe zur
Neuregelung des Fahrerlaubniswesens fir
motorisierte Zweiradfahrer im
Bundesverkehrsministerium” vorgelegt hat.
Danach sollen alle Unfdalle mit
Personenschaden unter Beteiligung eines
Kraftrades/-rollers in NRW fiir die Jahre
1981 und 1982 erhoben werden, und zwar
einmal aufgeteilt nach dem Hubraum des
Leichtkraftrades bzw. der Leistung des
Kraftrades, einmal nach dem Lebensalter des
Fahrers. Diese Kreuztabellierung sollte
zusdtzlich nach getdteten, schwerverletzten
und lTeichtverletzten Fahrern sowie nach
getoteten, schwerverletzten und
leichtverletzten Mitfahrern abgefragt
werden. Einschrdankend ist jedoch darauf
hinzuweisen, dass bei diesem
Untersuchungsansatz die Fahrerfahrung und
die Dauer des Filihrerscheinbesitzes nicht
erfasst werden kdnnen. Lediglich ilber das
Alter, besonders in den Einstiegsjahrgdngen
16 Jahre fiir das Leichtkraftrad und 18
Jahre fiir das Motorrad, lassen sich gewisse
Rickschliisse ziehen.

Wenn sich schon mit diesem
Untersuchungsansatz der BAST belegen ldsst,
dass Hypothese 2 nicht zutrifft, dann



sollte dem Ansatz Stufenfiihrerschein nicht
weiter nachgegangen werden.

Eine gezielte Untersuchung dieser
Fragestellung wurde in Neuseeland
unternommen. In einer breit angelegten
Studie von Michael Hull, die unter dem
Titel "Age, Driving Experience and Engine
Capacitiy and their Effects on Motorcycle
Accidents"als "Report No.l17" im Auftrag
des Ministery of Transport in Wellington
erschienen ist, untersucht der Autor u.a.
die Frage, ob eine Beschrdnkung des
Hubraums in den ersten 6 Monaten wirksam
ist, die Unfallzahlen zu reduzieren. Die
Datensammlung geschah auf zwei Ebenen,
niamlich einmal der der
Motorradunfallverletzungsdaten von 1980,
basierend auf dem Verkehrsunfallreport des
Verkehrsministeriums und zum anderen
anderen auf der der Befragungsdaten einer
Felderhebung.

Die Studie basiert auf einer Analyse der
Unterschiede zwischen der Unfalirate, also
der Unfallhdufigkeit bezogen auf eine
bestimmte Fahrstrecke, fur Motorrdder
verschiedenen Hubraums und Motorradfahrer
unterschiedlichen Alters und
unterschiedlicher Fahrerfahrung.

Die Hauptergebnisse sind aus den drei
folgenden Tabellen abzulesen.
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Die verschiedenen Vergleichsgruppen sind

dabei wie folgt definiert:
- Hubraum der Motorrdder

- Fahrerfahrung

- Alter

(e

250 ccm
250 ccm

v

bis 5 Monate
bis 11 Monate
mehr als 1 Jdahr

OO

19 Jahre
20 Jahre

[ 11N



Tabelle 1 aus Hull: comparison of accident rates
across engine capacities for experience
groups with age collapsed

driving experience engine capacity accident rate
group
0-5 months 250cc or less 8.77
more than 250cc 6.22 }
6-11 months 250cc or less 4.48
more than 250cc 3.10
over 1 year 250cc or less 2.63
over 250cc 3.16
In this table no values are significant at the 0.05 level

!

Table 1 summarises the differences between exposure-
adjusted accident rates for riders of motorcycles

of up to 250 cc and those of over 250 cc for the
three riding experience groups 0-5 months, 6-11
months and over 1 year. In this Table, data are
summed across the two age groups. The difference
in accident rates between smaller and larger
motorcycles does not attain statistical significance
for any of the driving experience groups.




Tabelle 2 aus Hull: comparison of accident rates
across engine capacities for age groups
with experience collapsed

age group engine capacity accident rate
19 years or under 250cc or less 6.31
more than 250cc 6.57
20 years and over 250cc or less 2.21
over 250cc 2.50
In this table no values are significant at the 0.05 level

Table 2 summarises the differences between exposure-
adjusted accident rates for riders of motorcycles

of up to 250 cc and those of over 250 cc for the

two age groups, those riders of nineteen years of
age or less and those of at least twenty years.

In this table, data are summed across the three
riding experience groups. The difference in
accident rates between smaller and larger machines
does not attain statistical significance for either
age group.
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Die Ergebnisse bedeuten, dass der Hubraum
(und damit die Leistung) der Motorrdder
keinen Einfluss auf die Unfallentwicklung
von Anfangern hat. Das Gewicht der Aussage
ist sehr hoch einzustufen, da
moglicherweise intervenierende Variablen,
wie Fahrerfahrung oder das Alter der Fahrer
ausgeschaltet wurden.

Zu tendenziell gleichen Ergebnissen kommt
eine kanadische Studie von B. Bragg aus dem
Jahre 1981. Er schreibt: "Eine Untersuchung
der Hubraumgrossen der Motorradfahrer fir
die am meisten benutzen Maschinen zeigte
keine signifikante Beziehung zur
Unfallwahrscheinlichkeit". (1)

Was aus den deutschen Zahlen nur begriindet
gefolgert werden konnte, ldasst sich
aufgrund der neuseeldndischen Studie von
Hull und der kanadischen von Bragg
bekraftigen. Die implizit den
Stufenfiihrerscheinmodellen zugrundeliegende
Hypothese, nach der Anfdnger auf grosseren
Maschinen signifikant mehr Unfdlle als auf
kleineren haben, ist nicht belegt. Die
Studien, die zu dieser Frage herangezogen
werden kOnnen, deuten eher darauf hin, dass
die zugrundeliegende Hypothese falsch als
dass sie richtig ist.

(1) Bragg, B.: Accident-information from
1981 motorcycle survey. Volume 3.
Report prepared for the motorcycle and
moped industry council.
zit. nach: Fassnacht, Peter, J.:
"Newsletter of the Motorcycle Training
Program", Ausgabe Friihjahr 1983



Wenn aber kleine Maschinen nicht deutlich
geringere Unfallwahrscheinlichkeiten bei
der Benutzung durch Anfdnger haben als
grossere, dann kann ein Stufenfiihrerschein,
der lediglich eine Begrenzung des Zugangs
von Anfangern auf Motorrdder bis 20 kw
vorsieht, nicht helfen, die Unfallzahlen zu
senken. Im Gegenteil, wenn bei sonst
gleichen Bedingungen Anfanger auf kleineren
und grdosseren Motorrddern gleiche oder
dhnliche Unfallverwicklungen haben, wird
auch nach Einflihrung des
Stufenfiihrerscheins das Gesamtbild der
bundesdeutschen Zweiradunfallsituation
unverdndert bleiben.

Zu 3:

Die dritte, in den verschiedenen
untersuchten Filihrerscheinmodellen implizit
beinhaltete Hypothese lautet:

"Fahrerfahrung, die auf kleineren

Maschinen erworben wird, mindert das
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grossere

Zweifellos ist Fahrpraxis ein
unfallreduzierender Faktor. Darauf weisen
ibereinstimmend alle dazu vorliegenden
Untersuchungen hin. Nach einer
Pressemitteilung des ADAC vom 07.06. waren
33% aller in Unfdlle verwickelte



motorisierte Zweiradfahrer im ersten Jahr
ihrer Fahrpraxis. Genauer betrachtet werden
soll die Frage, ob sich Fahrpraxis auf
kleineren motorisierten Zweiradern positiv
auf die spatere Praxis auf grosseren
auswirkt. Dies ist bislang in der
Bundesrepublik nicht gezielt untersucht
worden.

Wenn die Hypothese zutrdfe, dann missten
Fahrer, die mit einem grossen Motorrad
beginnen, mehr Unfdlle haben als Umsteiger,
die vorher eine kleinere Maschine gefahren
sind.

Interessanterweise wird hierbei die
vorherige Fahrerfahrung auf Pkw nicht in
die Diskussion einbezogen, obwohl man,
bezogen auf allgemeine Aspekte des
Verkehrsverhaltens, ebensogut positive
Einfllisse vermuten kdonnte, z.B. beim
Befahren von Autobahnen und Landstrassen,
beim Verhalten an Kreuzugen, an
Vorfahrtsregelungen etc.

Solange zu dieser Frage gezielte
Untersuchungen nicht vorliegen, lassen sich
fiir die Bundesrepublik nur begriindete
Vermutungen formulieren.

Die Bundesanstalt fiir Strassenwesen hat
sich im Zusammenhang des Aufstiegs vom Mofa
zum Leichtkraftrad mit eben dieser Frage
beschiaftigt. In ihrem Papier "Auswirkungen
einer Herabsetzung des Mindestalters fiir
Mofafahrer von 15 auf 14 Jahre" vom
24.01.1983, vorgelegt in der "Arbeitsgruppe
Neuregelung des Fahrerlaubniswesens fir
motorisierte Zweiradfahrer des
Bundesverkehrsministers" fihrt die BAST auf




- 45 -

Seite 4/5 aus: "Zum anderen kdnnten sich
positive Effekte durch einen friheren
Einstieg in die Motorisierung auf die
spdtere Verkehrsteilnahme beispielsweise in
der Gruppe der Leichtkraftrdder 80 ergeben.
Hierzu Tassen sich aber keine Angaben
machen, weil (...) keine sinnvolle Annahme
tiber die zu erwartende Unfallbeteiligung
der zu vergleichenden Gruppen der
Leichtkraftrad 80 Fahrer mit einem bzw.
zwei Jahren Mofaerfahrung méglich ist".

Wenngleich diese Ausfiihrungen auf den
Aufstieg vom Mofa zum Lejchtkraftrad
bezogen sind, so gibt es keine plausiblen
Grinde, beim Aufstieg von den
Leichtkraftradern 80 auf Motorrdder nicht
genauso zu argumentieren.

Dariliber hinaus hat die BAST in ihrem
bereits zitierten Papier vom 2. Marz die
beim Kraftfahrtbundesamt fiir bestimmte
Altersgruppen registrierten Leichtkraftrad-
bzw. Motorradhalter mit den verunfallten
Fahrern der jeweiligen Altersgruppe in
Beziehung gesetzt und jeweils eine
"Unfallquote" errechnet.
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Tab.: Unfallquote motorisierter Iweirad-
————— fahrer nach Zweiradklasse und Al-
tersgruppe fir das Jahr 1981

Leichtkraft- Motorrad-
radklasse 1b klasse 1

---___-_-__--_-_—_--_--_--—--—_—-_-_—--—-

11.173 verun-
fallte Fahrer

16-18 J. 56.721 Fahr- -
zeughalter

Unfallquote

0,197

1.422 verun- 14.770 verun-

fallte Fahrer fallte Fahrer
18-20 J. 75.902 Fahr- 115.417 Fahr-

zeughalter zeughalter

Unfallquote Unfallquote

0,019 . 0,128

Quelle: Bundesanstalt fiir Strassenwesen

Fiir die Leichtkraftradklasse 1b lauten die
Zahlen fiir die 16 - 18jdhrigen:

11.173 verunfallte Fahrer, bezogen auf
56.721 Fahrzeughalter ergeben eine
Unfallquote von 0,197.
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Fir die 18 - 20jdhrigen
Leichtkraftradfahrer lauten die Zahlen
1.422 verunfallte Fahrer bezogen auf 75.902
Fahrzeughalter ergeben eine Unfallquote von
0,019, ~ :

Beim Vergleich der absoluten Zahlen muss
beachtet werden, dass es in den Jahrgdngen
unter 18 nur die 16 und 17jdhrigen, also
zwei Altersjahrgédnge geben kann, wdhrend es
sich bei den 18- 20jdhrigen um drei
Altersjahrgdnge handelt.

Fiir die 18 - 20jdhrigen Motorradfahrer
ergibt sich eine Anzahl von 14.770
verunfallten Fahrern, bezogen auf 115.417
Fahrzeughalter, was ciner Unfallquote von
0,128 entspricht.

Geht man einmal davon aus, dass es kaum 18
- 20jdhrige Anfdnger auf Leichtkraftrddern
geben wird, dann bewirkt die Vorerfahrung
eine Reduzierung der Unfallquote von 0,197
auf 0,019, also auf etwa 10%.

Bei den gleichaltrigen Fahrern, die ein
Motorrad fahren, sinkt die Unfallquote aber
lediglich auf 0,128. Dies ist ein
wesentlich schlechterer Faktor, wenn man
von den Zahlen einer Infratest-Studie
ausgeht, nach der 70% aller
Motorradfahranfdnger Vorerfahrungen auf
Mofas, Moped oder Kleinkraftradern
mitbringen. .Somit diirfte, wenn diese Zahlen
fiir 18 - 20jdhrige zutreffen, nur -ein
Anteil von etwa 30% absoluten Fahranfdngern
mit dem Motorradfahren beginnen.

Die Hypothese widre heute in der
Bundesrepublik mit einer Ausweitung des




bereits erwdhnten Untersuchungsansatzes des
Instituts fir Zweiradsicherheit vom 07.
Oktober 1982 zu untersuchen. Dazu missten
nur 18jahrige, die mit dem Motorradfahren
beginnen, beziiglich der Unfallverwicklung
vergleichend untersucht werden abhdangig von
der Frage, ob sie vorher Fahrerfahrung auf
Leichtkraftrddern 80 erworben hatten oder
nicht. Wenn die Hypothese zutrdfe, miussten
die vom Leichtkraftrad auf” s Motorrad
aufsteigenden Fahranfanger deutlich weniger
Unfdlle haben als vergleichbare Anfdnger.

Allerdings sind zu diesem
Untersuchungsansatz, der auf der folgenden
Seite schematisch dargestellt ist, noch
Vorkldrungen hinsichtlich der
Datenerhebung, insbesondere im Sinne des
Datenschutzes notig.

Am saubersten hat die hier diskutierte
Frage wiederum M. Hull in seiner bereits
zweimal erwdhnten Studie untersucht. Seine
Frgebnisse sind auch hierzu besonders
aussagekraftiq. weil er moglicherweise
einflussnehmende "intervenierende
Variablen" ausgeschaltet hat. Allerdings
saqt auch er nur etwas iiber den Einfluss
der Fahrerfahrung auf einem Fahrzeugtyp
aus, nichts liber die Wirkungen bei einem
Aufstieg von einer kleineren auf eine
grossere Maschine.




Untersuchungsansatz: Vergleich der Unfallhdufigkeiten nach Alter, Fahrerfahrung
und Motorleistung:

Altersgruppe Leistungsklasse

bis 27 PS 28-50 PS tber 50 PS

18 Jahre,
mit Erfahrung
auf 1b

18 Jahre,
ohne Erfahrung
auf 1b

25 Jahre,

mit Verkehrser-
fahrung Klasse 3,
aber ohne Zwelrad-
erfahrung

Die Menge der auswertbaren Daten zu vergréssern, konnten wir aus einer
vorliegenden Befragung von Koch Korrelationen zwlschen Sturz und
Unfallverwicklungen von Motorradfahrern berechnen. Scllten diese positiv sein,
bestiinde die Moglichkelt, das Kriterium Sturz anstelle des Kriteriums Unfall
in die Untersuchung aufzunehmen. Dies wiirde dle Versuchsdurchfthrung
erleichtern und die.Fallzahl erhbhen.

6t



Tabelle 3 aus Hull:

comparison of accident rates
for driving experience groups with age
and engine capacity collapsed.

‘pairs of groups

compared

accident rate

0-5 months 8.20
6-11 months 4.17 %
6-11 months 4.17
1 year and more 2.88 *t
0-5 months 8.20
1 year and more 2.88 %

+ values are significant at 0.05 level, one-tailed;

*0.05 two-tailed

Table 3 summarises the differences in exposure-
adjusted accident rates between the experience groups.
In this table the data are summed across englne

capacities and across age.

The "lowest experience

group has a statistically higher accident rate than
either the 6-11 month group or the over 1 year group.
No significant difference was Qetected between the
intermediate and highest experience groups-.




Aus diesen Zahlen von Hull ergibt sich die
ganz besondere Bedeutung des ersten halben
Jahres fiir die Erfahrungsbildung zur
Reduktion des Unfallrisikos.

Als Gesamtergebnis muss auch beziiglich der
zweiten Hypothese festgehalten werden, dass
sie derzeit nicht empirisch belegt werden
kann. Beweissbar ist lediglich ein generell
positiver Einfluss zunehmender
Fahrerfahrung auf dem spidter gefahrenen
Motorrad, wdhrend die Schlussfolgerungen
aus dem Vergleich der deutschen Zahlen die
positive Wirkung von Vorerfahrungen auf
kleinen Maschinen eher zweifelhaft
erscheinen lassen. Hier sind weitere
Untersuchungen dringend erforderlich.

Wenn aber die Vorerfahrung auf kleineren
Motorrddern nicht zu deutlich geringeren
Unfallwahrscheinlichkeiten auf spiter
gefahrenen Maschinen fiihrt, dann kann ein
Stufenfiihrerschein, der lediglich eben die
Vorerfahrungen auf kleineren Maschinen
verlangt, nicht helfen, die Unfallzahlen zu
senken. Im Gegenteil, in diesem Fall wird
auch nach Einfiihrung des
Stufenflihrerscheins das Gesamtbild der
bundesdeutschen Zweiradunfallsituation
unverdandert bleiben.




Zu 4:

Die vierte,'in den verschiedenen
Stufenfliihrerscheinmodellen implizit
beinhaltete Hypothese lautet:

"Die Einfiihrung eines gestuften Fahr-

erlaubnissystems ist von allen derzeit

Da die vorliegenden Modelle, wie oben
aufgezeigt, durchaus unterschiedlich sind,
misste diese Hypothese - zundchst auf alle
angewendet - einen Wirksamkeitsvergleich
der verschiedenen Ansdtze untereinander
erlauben. Ein solcher Vergleich ist aber
schon deshalb nicht mdglich, weil eine
solche Effizienzprognose fiir kein einziges
Modell geleistet wurde und bei der
derzeitigen Datenlage auch nicht zu Teisten
ist. f

Diese Feststellung deutet vielleicht auf
den zentralen Schwachpunkt der gesamten
Diskussion um den Stufenfihrerschein im
Rahmen der allgemeinen wissenschaftlichen
und politischen
Verkehrssicherheitsdiskussion der letzten
Jahre hin. Es besteht namlich ansonsten
Konsens dariiber, dass heute die Einflihrung
einer Massnahme nur dann zu rechtfertigen
ist, wenn vorher eine genaue
Wirksamkeitsprognose erstellt werden
konnte, die sowohl den Okonomischen Aufwand
als auch die Nutzenpotentiale erfasst.




So ist heute nicht nur zweifelsfrei
ermittelt, wieviel Verkehrstote pro Jahr
verhindert werden konnen, wenn die
Gurtanlegequote um 1% steigt, man kann auch
genau quantifizieren, um wieviel
Prozentpunkte welche Massnahme die
Gurtanlegequote erhoht. Ahnliche
Berechnungen, auch unter
Kosten-Nutzen-Aspekten, wurden von
verschiedenster Seite zu fast allen
moglichen Verkehrssicherheitsmassnahmen
angestellt (1), in jlingster Zeit z.B. von
der Bundesanstalt fiir Strassenwesen, um die
"Moglichkeiten zu einer Neugestaltung des
Fahrerlaubnissystems" zu iiberpriifen. (2)

(1) Sicherheitsmassnahmen im Strassen-
verkehr. Ergebnisse einer
Kosten-Nutzen-Analyse von ausgewdhlten
Massnnahmen.
von Appel, Bocher, ‘Harder u.a.
Frankfurt: 1981
(= Schriftenreihe der
Forschungsvereinigung Automobiltechnik
e.V., Nr. 19)

(2) Heinrich, Hanns Christian u.
Hundhausen, Gerd: Moglichkeiten zu
einer Neugestaltung des -
Fahrerausbildungssystems
Koln: Bundesanstalt fir Strassenwesen
1982 (= Forschungsberichte der
Bundesanstalt filir Strassenwesen,
Bereich Unfalliforschung, Heft 73




Der moglichen Einfiihrung eines
Stufenfiihrerscheins filir Motorradfahrer
fehlt also neben -der wissenschaftiichen
Begriindbarkeit eine fir die Einfihrung
aller neuen Verkehrssicherheitsmassnahmen
heute unabdingbare Notwendigkeit, namlich
die Schdatzung der '
Erfolgswahrscheinlichkeit. Somit kann
natiirlTich auch in keiner Weise
ausgeschlossen werden, dass sich die
Motorradunfallsituation nach Einfihrung
eines Stufenfiihrerscheins iiberhaupt nicht
dndert.

Noch aus einem weiteren Grund ist die
Verifizierung der Hypothese nicht zu
Jeisten. Ist schon der Wirksamkeitsfaktor
der verschiedenen Modelle untereinander
nicht vergleichbar, so erst recht nicht der
im Vergleich zu anderen denkbaren
Massnahmen. Diese sind in der gesamten
Stufenfiihrerscheindiskussion bis jetzt auch
gar nicht beriicksichtigt worden.

Um so wichtiger ist es, die Ergebnisse
einer angekiindigten Pilotstudie der
Bundesanstalt flir Strassenwesen abzuwarten,
die erste Ergebnisse liefern kann, um dann
fundiert lUber das pro und contra des
Stufenflihrerscheins zu diskutieren.

Zusammengefasst 1dsst sich auch die
Richtigkeit der vierten Hypothese, nach der
die Einfiihrung eines Stufenfihrerscheins
die beste denkbare Massnahme zur
Reduzierung der Unfallvermeidung
motorisierter Zweiradfahrer ist, nicht
belegen. Dies zum einen, weil die
Erfolgswahrscheinlichkeit iiberhaupt nicht
angegeben wird, zum anderen, weil kein
Vergleich mit anderen moglichen Ldsungen




nicht nachgewiesen werden kann, dass ein
Stufenfiihrerscheinmodell die beste aller
Losungen darstellt, dann bleibt die Aufgabe
bestehen, durch sinnvolles Abwdgen und
Prifen eben diese beste aller LOsungen zu
finden.

6. Resiimee und Konsequenzen

Als Resiimee ldsst sich ganz a11geme1n eine
fehlende verkehrspddagogische,
verkehrspsychologische und empirische
Begrundung des Konzeptes
"Stufenfiithrerschein" ableiten. Die vier
implizit in den Modellen enthaltenen
Hypothesen:

1. Hypothese : "Anfdnger beginnen in der
Mehrzahl auf Motorrdder
uber 27 PS"

2. Hypothese : "Anfdnger haben auf gros-
seren Motorrdadern mehr
Unfdlle als auf kleinen"

3. Hypothese : "Fahrerfahrung, die auf
kleineren Maschinen erwor-
ben wird, mindert das Un-
fallrisiko beim Umsteigen
auf grossere"




4. Hypothese : "Die Einfiilhrung eines ge-
© stuften Fahrerlaubnissy-
stems ist von allen der-
zeit denkbaren LOsungen
die beste"

sind nicht zu verifizieren.

Aus wissenschaftlicher Sicht ist deshalb
ein Stufenfiihrerschein heute nicht
begriindbar, d.h. eine gesetzliche
Einfiihrung kann weder auf eine fundierte
Ursachenanalyse gestutzt noch in ihrer
Erfo]gswahrschein]ichkeit geschatzt werden.
Im Gegenteil, die bisher vorliegenden
Arbeiten sprechen gegen ein solches Modell.

Die derzeitige Erkenntnislage macht also
zwingend weitere Untersuchungen notwendig,
um die aufgeworfenen Fragen schliissig
beantworten zu kdnnen. Sie legt es aber
auch nahe, schon jetzt intensiv nach
Alternativen zu suchen, um die anliegenden
Probleme der erhdhten Unfallverwicklung
jugendlicher motorisierter Zweiradfahrer
moglichst schnell zu 10sen.

Aus padagogischer und psychologischer Sicht
ist dabei zu wiinschen, dass die Diskussion
sich eher von den formalen Fragen (Hubraum,
Leistung, Dauer des Fiihrerscheinbesitzes)
16st und mehr zu den inhaltlichen
vorstosst. Hierzu gehdren zu allererst die
Ausbildung der jungen Fahranfianger, die in
inren Zielen, Inhalten und Methhoden neu
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gefasst werden muss (1) und die
Nachbetreuung der Neufiihrerscheininhaber,
sei es durch eine zweiphasige Ausbildung,
sei es durch einen Fiihrerschein auf Probe.
In jedem Fall sollten die Massnahmen, die
gezielt fir junge Fahranfdnger eingefiihrt
werden, gleichermassen fiir Auto- und
Motorradfahranfanger gelten, denn die
grundlegenden Probleme sind identisch.

(1) Hierzu erscheint bei der Bundesanstalt
fir Strassenwesen, Bergisch-Gladbach,
in Kiirze der Bericht zum Forschungs-
projekt 7805 von Hubert Koch, Stefan
Fliigel und Bernd Wolfer mit-dem Titel:
"Motorradausbildung in Fahrschulen.
Analyse der Grundlagen und Bedingungs-
faktoren sowie Vorschldge zur kon-
zeptionellen Gestaltung”.
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