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Zusammenfassung

Mopedfahrerlnnen sind eine mobilitdtsorientierte Gruppe, sie fahren im Unterschied zu
Motorradfahrern nur selten als Selbstzweck. Das Moped als Verkehrsmittel ist in den letzten
Jahren beliebter geworden, wenngleich mit der Umstellung von Mopedausweis auf Fiihrer-
schein AM das Interesse zuletzt wieder etwas gesunken ist. Die Unfallzahlen sinken zwar,
aber mit Abstand nicht so schnell wie bei anderen Verkehrsteilnehmerlnnengruppen. Es
besteht Handlungsbedarf. Alle vorgeschlagenen Anderungen sollen ohne Anderung des der-
zeit festgelegten zeitlichen Umfangs der Ausbildung umsetzbar sein.

Aus anderen Bereichen der Fahrausbildung sind wirkungsvolle Modelle bekannt wie das
Gefahrenwahrnehmungstraining und das verkehrspsychologische Gruppengesprach. Wie
sich bei friitheren Untersuchungen gezeigt hat, weisen die jungen Mopedfahrerinnen vor
allem bei Gefahrenwahrnehmung massive Defizite auf, zu deren Beseitigung nicht nur Wis-
sen, sondern auch Uberzeugungsarbeit erforderlich ist. Es liegt nahe, die wertvolle Prisenz-
zeit in der Mopedausbildung genau dafiir zu nutzen und weniger dringend personlich zu
vermittelnde Inhalte in den Bereich des Selbststudiums zu verschieben. Es stellt sich dabei
jedoch die Frage, ob sich die genannten Modelle auch fiir die deutlich jlingere Zielgruppe
der 15-jahrigen angehenden Mopedfahrerlnnen eignen.

Die Durchfiihrung eines klassischen verkehrspsychologischen Gruppengesprachs wurde
schon im Vorfeld ausgeschlossen. Diskutiert wurde eine verkiirzte Variante, die auch von
Instruktorinnen durchgefiinrt werden kdénnte, aber auch dies musste verworfen werden.
Stattdessen wurde ein Vorschlag entwickelt, wie mit konkreten Beispielen und in Kombina-
tion mit dem Gefahrenwahrnehmungstraining dennoch Selbstreflexion und andere fiir die
sichere Verkehrsteilnahme wichtige Prozesse bei der jungen Klientel geférdert werden kon-
nen.

Kiinftig werden Mopeds die einzigen Kraftrader sein, die noch zwei unabhédngige Bremsen
haben. Die Verwendung einer Verzdgerungsmessanlage, die bei Erwachsenen erfolgreich
war, musste fiir die jungen Mopedkandidatinnen verworfen werden, weil aufgrund der Pro-
jekterfahrungen ein Wettbewerb ohne MaB und Ziel unter den Teilnehmerlnnen um die
hochsten Verzdgerungswerte nicht zuverldssig ausgeschlossen werden kann. Der verstarkte
Fokus auf die Vorderradbremse in der praktischen Ausbildung wurde als vielversprechendes
Konzept bestatigt. Es muss dabei wie bisher klar zwischen ,normalen” Bremsungen und
Gefahrenbremsungen unterschieden werden.

Fiir Mopeds gibt es keine praktische Priifung, Kandidatinnen miissen nur am Ende der Aus-
bildung ihren Ausbildnerlnnen ausreichende Fahrfertigkeiten nachweisen. Diesem Nachweis
fehlt jegliche Konkretisierung. Auch wenn sich zur Priifung von ,Fahrfertigkeiten” ein rein
sportmotorischer Test empfiehlt, erwies sich ein solcher als ungeeignet. Die Einfiihrung der
zwei Ausbildungseinheiten im StraBenverkehr hat den Schwerpunkt auch in der Platzausbil-
dung so stark verandert, dass hdhere Fertigkeiten wie Verkehrsverhalten und Blicktechnik
auch berlicksichtigt werden miissen. Ein Priifparcours, der diese Elemente enthalt, wurde
entwickelt und erprobt.

Fiir den Inhalt der Mopedausbildung und dessen Verteilung auf die verschiedenen Ausbil-
dungselemente wurde ein Vorschlag ausgearbeitet.
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Abstract

Moped riders are a mobility-oriented group of road users. Different from motorcycle riders,
they hardly ride just for the sake of it. Mopeds, as a means of transport, got more popular in
the last years, although recently its popularity dropped slightly after the implementation of
the driving licence category AM. The number of crashes has been decreasing, but other road
user groups have been performing much better. Hence, there is need for action. The modifi-
cations of the moped training proposed in the following were planned to fit into the current
schedule.

From other field of driver and rider training, effective measures are known like risk percep-
tion training and psychological group discussion. Previous studies have shown that young
moped riders lack in risk perception skills and willingness to practically use such skills. It is
obvious to use valuable face time of the moped training for convincing candidates of the
usefulness of defensive riding. Less urgent skills and knowledge should be moved to self-
study lectures. Moped riders are younger than the candidates, the above-mentioned tools
are currently applied to. Hence, this study aims at testing these tools with a new age group.

In an early stage was already concluded that a classical psychological group discussion
would not be suitable. It was discussed if a simplified version could be applied by driving
instructors, but even that had to be rejected. Instead, we developed a particular version of
the risk perception training, which includes many practical examples in order to facilitate
self-reflection and improve young riders' attitudes towards safe riding.

In the future, moped will be the only powered two-wheelers with two independent brakes.
Use of a deceleration tester, which was successfully used with experienced riders, hat to be
rejected for moped candidates. They engaged in competing for the best braking manoeuvres
instead of slowly improving their skills, crashes included. However, an improved concept of
teaching brake handling with a focus on the front brake could be approved to be promising.
However, "normal” and emergency braking will still have to be treated separately.

For driving licence category AM, there is no mandatory practical test. The candidate solely
must prove, she/he has "sufficient riding skills". This proof lacks in any detailed condition.
Initially, a sport-motoric test seemed suitable to check "riding skills". However, it turned out
that even the track training of moped riders had dramatically changed due to implementa-
tion of (only) two lectures of riding in real traffic. Skills on mastering traffic situations and
visual skills need to be included in a practical test. Such a test was developed.

Finally, this study developed a tentative syllabus for both theoretical and practical moped
training.
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l. Einleitung

1. Warum die Mopedausbildung verandern?

Mitte 1991 wurde in Osterreich der Zugang zu Mopeds mit der ,Mopedpriifung” erstmals
reguliert!. Seither haben viele Verdnderungen stattgefunden. Die Priifung wurde mehrmals
an den Stand von Recht und Technik angepasst. Zu den urspriinglich fiinf Fragebogensets
kamen fiinf weitere und nach der Einfiihrung der ,Mopedautos” (vierradrige Leichtkraftfahr-
zeuge) eines speziell fiir diese hinzu. Es kamen verpflichtende Ausbildungsteile dazu, die
Altersgrenze wurde gesenkt, es wurden Zugangsvoraussetzungen eingeflihrt und wieder
abgeschafft. Der
.Mopedausweis" wurde ein Fiihrerschein.

Die letzten Jahre haben im Bereich der Ausbildungsmethoden groBe Verdanderungen ge-
bracht. E-Learning und ,blended learning” haben sich verbreitet und wurden massentaug-
lich. Die Tiroler Landesregierung hat flr Teile der Berufskraftfahrerlnnen-Weiterbildung
einen E-Learning-Kurs approbiert, was anfangs sehr viel Staub aufwirbelte. Unterdessen
gehdren neue Ausbildungsmodelle mit unterschiedlich groBen Anteilen an Selbststudium
zur Selbstverstandlichkeit und werden vor allem im Bereich der Fachhochschulen intensiv
angeboten. In diesem Zusammenhang gibt es auch umfassende Software zur Unterstiitzung
der Fernlehre, die eine groBe Anzahl von Mdglichkeiten er6ffnen, die Lehre zu gestalten -
von der einfachen Kommunikation und Bereitstellung von Unterlagen liber Abgaben bis zur
Fern-Priifung.

In den mehr als 25 Jahren seit der ersten Mopedpriifung haben sich die Anforderungen im
StraBenverkehr und die Mdglichkeiten der Fahrzeuge massiv verdndert. Die Unfallzahlen
konnen den enormen Reduktionen vor allem bei Pkw nicht im Mindesten folgen. Nach ei-
nem ,Durchhdnger” erfreut sich das Moped als Verkehrsmittel seit einigen Jahren wieder
groBerer Beliebtheit und die Zulassungszahlen steigen wieder. Zuletzt sanken die jahrlichen
Neuzulassungen von Fahrzeugen allerdings wieder von 20.000 bis 25.000 Fahrzeuge auf
etwa 15.000. Eine zeitliche Koinzidenz mit der Umstellung von Mopedausweis auf Fiihrer-
schein AM ist gegeben. Ein kausaler Zusammenhang aber nicht bewiesen und ware auch
nicht sehr plausible, weil sich an den Anforderungen dadurch nicht viel gedndert hat.

All dies ist Grund und Anlass, die Mopedpriifung detailliert zu untersuchen und Vorschldge
fiir eine grundlegende Erneuerung in Theorie und Praxis auszuarbeiten. Dieses Projekt be-
handelt allerdings nicht die gesamte Theorie und Praxis, es werden vier der brennendsten
Probleme herausgegriffen und detailliert untersucht.

2. Theoretische Hintergriinde

Die Kosten fiir die Mopedausbildung und Priifung sind aus diversen Griinden begrenzt, wes-
halb gleichzeitig nach wie vor deren Umfang begrenzt ist. Hinzu kommt, dass es in Diskus-
sionen {iber die Mopedausbildung und deren Rahmenbedingungen nicht nur um die Ver-
kehrssicherheit, sondern gleichzeitig um die Wahrung der Mobilitdat der jungen Menschen
geht.

1 458. Bundesgesetz: 13. Kraftfahrgesetz-Novelle; BGBI | 184/1990, 27.7.1990
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1997 wurde das Mopedfahren fiir 15-jahrige ermdglicht. Die anfangs sehr strengen Voraus-
setzungen wurden scheibchenweise gelockert, gleichzeitig wurde versucht, mit zusatzlichen
Ausbildungsanforderungen einer Erhéhung der Unfallzahlen gegenzusteuern. Von Ver-
kehrsexpertinnen wurden Anfang des Jahrtausends (Vavryn et al., 2001) dramatische An-
stiege der Mopedunfallopfer vorhergesagt, die spater noch weit libertroffen wurden. Es
ware sehr schwierig gewesen, wenn es durch AusbildungsmaBnahmen gelungen wére, die
Unfallzahlen bei jungen Mopedfahrerlnnen auf einen Schlag um ein Drittel zu reduzieren.
Dass so etwas nicht unmaglich ist, beweist die Mehrphasenausbildung, der genau dieses
Kunststiick gelungen ist, wie weiter unten ausfiihrlicher erldutert wird: Ein Drittel weniger
Unfélle in der Zielgruppe; und das nachhaltig fiir mehrere Jahre. Auch das war ein Ansatz
fiir dieses Forschungsvorhaben.

Eine zeitliche Ausdehnung der Ausbildung hatte bei traditioneller Vorgehensweise eine Kos-
tensteigerung zur Folge. Dies wiirde den Zugang der jungen Menschen zu Mobilitdat schma-
lern und zudem soziale Ungerechtigkeit férdern. Daher galt es im Zuge des vorliegenden
Projekts, mit innovativen Ansdtzen die vorhandenen Ressourcen optimal zu nutzen.
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Abbildung 1: Verletzte Mopedlenkerinnen nach Alter und Kalenderjahr, Osterreich (Quelle: STATISTIK AUSTRIA,
Bearbeitung KFV)

Die Mopedunfallzahlen (Abbildung 1) sanken nach Einfiihrung des Mopedausweises Mitte
1991 dramatisch (um etwa 40%), stiegen aber durch den sukzessiven Entfall der Vorausset-
zungen bei Moped 15 (fiir Details: Tabelle 2, Seite 15) und trotz der sukzessiven Erweiterung
der Ausbildungserfordernisse ab 1997 wieder an und lagen zuletzt iiber den Werten vor
1991. Aufgrund der Freigabe des Mopedfahrens fiir 15-jahrige sind in Osterreich derzeit
durchschnittlich etwa 1.400 Verletzte/Jahr zu beklagen. Der dramatische Anstieg bei den
15-Jahrigen wurde von Riickgdngen bei den 16- und 17-Jahrigen nicht vollstandig aufge-
fangen.
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In Fokusgruppengesprachen des KFV2 war klar zu erkennen, dass Unfalle von der liberwie-
genden Mehrheit der Mopedfahrerinnen eher als schicksalhafte Ereignisse gesehen werden,
deren Uberstehen die Anerkennung im sozialen Umfeld erhoht. Allein dies beweist, dass die
Kombination von jung und unerfahren das Risiko erhéht und innovative Verbesserungen der
Ausbildung unverzichtbar sind. Aber auch die Unfallzahlen legen eine dampfende Wirksam-
keit der schon im Alter von 15 erlebten Unfélle bei den Unfallen der dlteren Mopedfahrerin-
nen nicht nahe. Deren Entwicklung liegt eher in einem Gesamttrend der Unfallreduktion in
Osterreich.

Die Studie ,Bremskraftregelverhalten von Motorradfahrern” (Vavryn & Winkelbauer, 1998,
auch vom VSF geférdert) hat bewiesen, dass Notbremsungen die Lenkerlnnen einspuriger
Fahrzeuge vor ernste Probleme stellen. ABS, die Losung dieses Problems, ist aber auch wei-
terhin bei Fahrzeugen unter 125cm® Hubraum nicht verpflichtend. Daher kann in diesem
Fall festgehalten werden: ,Kann es das Fahrzeug nicht, muss es die bzw. der LenkerIn kon-

nen-.

Gefahrenwahrnehmung ist das wichtigste Werkzeug zur unfallfreien Verkehrsteilnahme.
Vielfach auch als ,Verkehrssinn" bezeichnet, ist sie die Fahigkeit, relevante Sachverhalte
blitzschnell zu identifizieren. Dabei sind diese Sachverhalte meist so komplex, dass sie sich
der Vorhersagbarkeit mit Hilfe von ,Hausverstand" entziehen. Lernen aus ,Versuch und Irr-
tum" ist dabei, insbesondere flir Zweiradfahrer, kein gutes Konzept, weil der ,Irrtum" meist
mit Verletzungen verbunden ist. Daher hat die bzw. der motorisierte ZweiradfahrerIn letzt-
lich nur die Mdglichkeit, aus den Fehlern anderer zu lernen. Liest man die Riickmeldungen
von Mopedfahrerlnnen in den Fokusgruppengesprachen, die das KFV im Jahr 2014 durchge-
flihrt hat, schlagt der/die erfahrene Motorradfahrerin die Hande tiber dem Kopf zusammen,
da die Mopedfahrerlnnen immer und immer wieder in die gleichen Fallen des StraBenver-
kehrs tappen. Gefahrenwahrnehmungstraining ist dagegen die Therapie der Wahl. Es gibt
Erfahrungen aus dem Bereich des Gefahrenwahrnehmungstrainings fiir die 125er Klasse,
jedoch muss dieses Training aufgrund der typischen Exposure der Mopedfahrerlnnen ange-
passt werden.

Im Grund handelt es sich beim Gefahrenwahrnehmungstraining um einen spezialisiert, er-
weiterten Zugang, der auch schon mit dem Verkehrspsychologischen Gruppengesprach ge-
pflegt wurde. ,Schon” hei3t es hier deshalb, weil das verkehrspsychologische Gruppenge-
sprach bereits in der Urform der Mehrphasenausbildung ab 1.1.2003 vorgesehen war, wah-
rend das Gefahrenwahrnehmungstraining erst - als Folge der Evaluation (Gatscha, Brand-
statter, 2007) - im Jahr 20113 eingefiihrt wurde. Das Gefahrenwahrnehmungstraining
adressiert primar die Fahigkeiten der Lenkerlnnen in der zweiten Ebene der GDE4-Matrix
(Keskinen et al., 2010). Das verkehrspsychologische Gruppengesprach zielt etwas hoher in
der GDE-Matrix und versucht - stark vereinfacht gesagt - die Vorstellungen und Einstellun-
gen der zukiinftigen Kraftfahrerlnnen im Hinblick auf eine sicherere Verkehrsteilnahme zu
verbessern.

Derzeit hat einfe Kandidatln ,die ausreichende Fahrzeugbeherrschung gegeniiber dem/der
Instruktorln oder dem/der Fahrlehrerin nachzuweisen".5 Das bedeutet, dass Instruktorinnen
und Fahrlehrerlnnen ihre eigene (Ausbildungs-) Arbeit kontrollieren. Das bringt die Instruk-
torlnnen aber auch in die Zwickmihle, einen schlechten Ruf zu erwerben, wenn sie Kandi-

2 Nicht verdffentlichter Bericht ,Unfallursachen von Jungen Mopedlenkern®, Triconsult im Auftrag des KFV, 2014
3 Anderung des Fiihrerscheingesetzes (14. FSG-Novelle). BGBI | 61/2011

4 Goals for Driver Education, Ziele der Fahrerlnnenausbildung

5 Fiihrerscheingesetztg FSG §18 Abs 1Z 6
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datlnnen ablehnen. Eine ehrliche Ablehnung einer/eines ,schlechten" Kandidatin kdnnte
massiv geschaftsschadigend sein. Gesetz und Verordnungen sehen keine Kriterien filir die
Bewertung der ,ausreichenden Fahrzeugbeherrschung” vor. Sowohl aus der Europdisch
standardisierten Priifung fiir die Lenkberechtigung, insbesondere aber aus dem Priifungsmo-
dell in Frankreich gibt es gute Erfahrungen, wie man eine praktische Priifung objektivieren
kann (Aupetit et al., 2013). Auch die Einfiihrung der Zentralmatura liefert einen klaren Hin-
weis darauf, dass die ausschlieBlich autonome Leistungsbeurteilung durch den/die eigene/n
LehrerIn, wie es in der Mopedausbildung derzeit ublich ist, kein befriedigender Ansatz ist.
Objektive Messkriterien sind unabdingbar.

Mit diesen Beispielen als Basis soll eine praktische Priifung entworfen und getestet werden,
die nachvollziehbar und objektiv die Fahigkeiten der Kandidatinnen misst. Das Arbeitspaket
fiinf (AP5) hat mdgliche Fahraufgaben gesammelt, ausgewahlt und in geeigneter Weise
zusammengestellt. Mit Teilnehmerlnnen der Mopedausbildungskurse beim ARBO wurden
diese Parcours getestet, sodass schlussendlich ein Herausforderndes, aber nicht lberfor-
derndes Priifprogramm vorgeschlagen werden konnte. Die Aufgaben sollten dabei auch so
ausgewahlt werden, dass sie messbar — also ohne subjektive Beurteilung - bewertet werden
konnen, was - das sei hier vorweggenommen - nicht vollstandig gelungen ist.

Nach Sporner und Kramlich (2000) sind 54% der Motorradunfille durch ABS vermeidbar
oder zumindest deren Folgen verminderbar. Ohne eine gesetzliche Vorschrift (Verordnung
(EU) Nr. 168/2013 tiber die Genehmigung und Marktiiberwachung von zwei- oder dreirddri-
gen und vierrddrigen Fahrzeugen) werden Mopeds von den Herstellern aufgrund der hohen
Systemkosten kaum mit ABS ausgestattet werden. Daher muss man die Mopedlenkerinnen
lehren, wie sie ohne ABS einen Sturz bei der Notbremsung verhindern und trotzdem hohe
Verzigerungen erreichen. Aus friiheren Projekten (Vavryn & Winkelbauer, 2002) gibt es
Erfahrungen, die die Basis fiir die spatere Einflihrung einer Notbremsung in der Lenkpriifung
gelegt haben. Aus den jlingst durchgefiihrten Fokusgruppengesprachen und der Umfrage
weill man jedoch, dass Mopedfahrerlnnen mit einer effizienten Bedienung der Bremsen
uberfordert sind. Daher muss ein zielgruppengerechter Ansatz gefunden, erprobt und allen-
falls iterativ verbessert werden. Das KFV verfligt liber eine Messanlage, mit der die Leistun-
gen der Kandidatinnen gemessen werden kdnnen. Diese wurde bei Schulungen fiir Motor-
radfahrerlnnen (in den ersten Jahren der SAFEbike-Aktionen der Stadt Wien) sowie fiir Mo-
pedfahrerinnen (Mopedworkshop) verwendet. Es liegt daher nahe, die Sinnhaftigkeit der
Verwendung in der modernen Mopedausbildung zu erproben.

Aus einer Forschungsarbeit mit Hilfe von Fokusgruppen von Mopedfahrerinnens, die bereits
einen Unfall gehabt haben sollten, ist bekannt, wie unbedarft die jungen Menschen an die
Aktivitat herangehen. Nasse Kanaldeckel, feuchte Blatter, Schotter und Lehm auf der Fahr-
bahn, all das ist bei erfahrenen Fahrerinnen einspuriger Kraftfahrzeuge Gegenstand intensi-
ven ,Lesens der StraBe". Wenn man jedoch nicht einmal weiB, dass Mopeds wirklich (samt
der ,oberen Hilfte") umfallen kénnen, und dass das umso leichter ist, je rutschiger die Fahr-
bahnoberflache ist, dann fiihrt Lernen durch Versuch und Irrtum zu leicht auch zu Verlet-
zungen.

Wie sich ebenfalls aus den friiheren Forschungsarbeiten (Vavryn & Winkelbauer, 2002)
ergab, haben Mopedfahrende groBteils keinerlei Sachkenntnis von der Wirksamkeit der Krei-
selkrdfte und wie man diese fiir sich nutzen kann bzw. muss. Mit der Information, dass man
bei einem Moped nach rechts lenken muss, um nach links zu fahren, kann man selbst erfah-
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rene Zweiradbenutzer iberraschen, obwohl das alle Radfahrer instinktiv richtigmachen.
Dass die Kenntnis dieses Umstandes Bedeutung hat, wenn man mit einem Zweirad - und
das gilt auch fiir Fahrrader - ein Ausweichmanover fahren méchte oder ein Schriaglagende-
fizit kurzfristig ausgleichen will, ist aber nur den Wenigsten bekannt. Die Kreiselkrafte sind
auch fiir das Bremsen von groBer Bedeutung. Ist ein Rad beim Bremsen erst einmal blo-
ckiert, fehlen auch die entsprechenden Kreiselkrafte. Das nimmt dem Fahrzeug die Stabili-
tat. Instinktiv wissen Zweiradfahrende, dass blockierte Rdder hohe Sturzgefahr hervorrufen,
im Umgang mit diesem Risiko gibt es intensiven Informationsbedarf, der im Zuge des Pro-
jekts eingegrenzt und so gut aufbereitet werden soll, dass die sonst eher unbedarft agieren-
de Gruppe der jungen Menschen auf Mopeds daraus Nutzen ziehen kann.

Dabei darf auf moderne Entwicklungen nicht vergessen werden. Nach der vollstdndigen
Neuordnung des Europaischen Fahrzeugpriifungsrechts’ traten am 1.1.2016 neue Bestim-
mungen fiir die Bremsen von einspurigen Kraftfahrzeug in Kraft, die jedoch nach Artikel 77
Abs 3 bis 31.12.2016 nicht angewendet werden. Auch sonst ist dieser Regel eher unklar. So
heiBt es in den Begriffsbestimmungen (Artikel 2 Z 25), dass fiir Fahrzeuge der Klassen L1e
und L3e eine ,kombinierte Bremsanlage" ein Betriebsbremssystem sei, bei dem mindestens
zwei Bremsen, die auf verschiedene Rader wirken, mittels einer einzigen Betdtigungsein-
richtung aktiviert werden. In der Tabelle in Anhang VII der Verordnung Uber die erhdhten
Anforderungen an die funktionale Sicherheit wird die Klasse L1e unter ,Verbindlicher Einbau
verbesserter Bremssysteme" hingegen nicht genannt. Technisch gesehen ist aber eine For-
mulierung wie in den Begriffsbestimmungen genannt, auf ein Bremssystem mit zwei unab-
hdngigen Bremsen wie bisher vorgeschrieben, nicht mehr darstellbar. Insofern muss sich die
Mopedausbildung zukiinftig auch mit kombinierten Bremssystemen befassen.

Es ist bekannt, dass AusbildungsmaBnahmen in aller Regel ein Strohfeuer sind, d.h. dass sich
die Wirkung auf einen sehr kurzen Zeitraum beschrankt. Nur selten gelingen in dieser Hin-
sicht echte Weitwiirfe, wie dies bei der osterreichischen Mehrphasenausbildung der Fall
war, die nachgewiesenermaBen (Gatscha et al., 2007) eine anhaltende Wirkung tber zu-
mindest drei Jahre zeigte. Einen ldngeren Zeitraum hatte man in der Evaluierung gar nicht
untersucht, weil eine so weitreichende Wirkung nicht erwartet worden war. Auch L17 hat
als Ausbildungsmodell groBes Potential zu nachhaltiger Fahrverhaltensbeeinflussung (Win-
kelbauer et al, 2003). Bei der Mopedausbildung ist nachhaltige Wirkung nur beschrénkt
gefragt. Wie aus der genannten Studie L17 bekannt ist und sich auch aus den Unfallzahlen
unzweifelhaft ergibt, ist Mobilitdt mit dem Moped ebenfalls ein Strohfeuer, das groBteils
erlischt, sobald die Betroffenen eine Lenkberechtigung der Klasse B erhalten. 99% der Teil-
nehmer der L17-Studie gaben an, dass sie das Mopedfahren unmittelbar nach dem Erwerb
der Lenkberechtigung vollstédndig einstellten.

Dafiir stellt sich beim Moped eine andere Herausforderung, die ebenfalls in den Gewohnhei-
ten bzw. im Mobilitatsverhalten begriindet ist: Die Mopedfahrer fahren gleich nach dem
Erwerb der Lenkberechtigung los und tun dies konsequent. Sie fahren mobilitatsorientierter,
lassen sich daher von widrigen Umstdnden nicht so leicht abhalten. Wahrend die zu 75%
aus Freizeitfahrerlnnen bestehende Population der Motorradfahrerlnnen bei Schlechtwetter
einfach zuhause bleibt, sind liberwiegend zweckfahrende Mopedfahrerinnen und Moped-
fahrer auf ihr Fahrzeug und die Mobilitat, die es bietet, oft angewiesen. Sie fahren bei je-
dem Wetter sowie weiter in den Herbst hinein und holen im Friihjahr das Fahrzeug zeitiger

7 VERORDNUNG (EU) Nr. 168/2013 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 15. Januar 2013 iiber die Genehmigung und Markt-
liberwachung von zwei- oder dreiradrigen und vierradrigen Fahrzeugen. Amtsblatt der Européischen Union L 60/52 vom 2.3.2013.
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aus der Garage als MotorradlenkerInnen. Ebenfalls typisch fiir die Nutzerlnnen von Mopeds
ist, dass sie sofort nach dem Erwerb der Lenkberechtigung mit dem Mopedfahren beginnen
und das Moped sofort fiir tagliche Erledigungen nutzen. Eine Ausnahme bilden dabei jene
jungen Menschen, welche die Lizenz zum Mopedfahren im Herbst erwerben und erst nach
einer Winterpause mit dem regelmaBigen Fahren beginnen. Insofern werden fiir die Moped-
sicherheit MaBnahmen bendtigt, die sofort ihre Wirkung entfalten. Die Wirkung solcher
MaBnahmen misste, ware sie nur fiir das Mopedfahren gedacht, nicht besonders lange
anhalten. Allerdings legt das Mopedfahren einen Grundstein fiir die Verkehrssinnbildung,
auf den man spater bei der Fahrausbildung fir die Klasse A1, L17 und den traditionellen
Zugangen ab 18 Jahren aufbauen kann. Umgekehrt ist zu bedenken, dass falsches Verhalten
und schlechte Gewohnheiten beim Mopedfahren gepragt werden kdénnen, fiir deren Korrek-
tur spater sehr viel Energie notwendig ist.

3. Ziele des Projekts

Das iibergeordnete Ziel dieser Arbeit ist global gesehen die Erhéhung der Verkehrssicherheit,
in diesem Fall konkreter eine Verminderung der Anzahl und Schwere von Verletzungen,
welche im StraBenverkehr von Benutzerlnnen von Mopeds (Kraftfahrzeuge der Klasse L1e)
erlitten werden. In diesem Projekt stehen junge Mopedfahrerlnnen bzw. Auszubildende als
Zielgruppe im Vordergrund.

Operational werden die Ziele des Projektes Uber die Arbeitspakete umgesetzt und auf dieser
Basis im Folgenden genauer beschrieben:

AP1: Projektmanagement
Laufende Organisation, Koordination der Partner, Projektcontrolling, Abrechnung, etc.
AP2: Problemanalyse

Aufbauend auf bereits durchgefiihrte Studien des KFV (zuletzt eine Marktforschungsstudie
mit 1.000 Befragten, Fokusgruppeninterviews, Expertinnenbefragung) eine weitere Detaillie-
rung der Befragungen und Diskussion in Expertenrunden zur klaren Problemdefinition und
Festlegung von Kriterien, Methoden und Zielen fiir die weiteren Aktivitaten.

AP3: Psychologisches Ausbildungsmodul

Das verkehrspsychologische Gruppengesprach als Erfolgsmodell aus der Mehrphasenausbil-
dung soll angepasst und erprobt werden.

AP4: Gefahrenwahrnehmung in der Praxis

Auch hier soll das in der Mehrphasenausbildung erprobte Modell an die Mopedausbildung
angepasst und erprobt werden.

AP5: Leistungsbeurteilung Praxis

Es wird ein Modell zur objektiven Leistungsbeurteilung der praktischen Fahigkeiten entwi-
ckelt und erprobt.

AP6: Vermittlung der Bremsbedienung

Ein Unterrichtsmodell soll entworfen und erprobt werden, das die Fahigkeiten der Kandida-
tinnen im Umgang mit den Bremsen optimiert.

AP7: Synthese
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Dieses AP soll dafiir sorgen, dass am Ende ein Ausbildungsmodell aus einem Guss entsteht,
in dem alle Elemente sorgfaltig aufeinander abgestimmt sind, sowie eine ausfihrliche Be-
richtslegung.

4. Projektevaluierung

Die Evaluierung des Projektes ,ModMop" erfolgt durch interne Feedbackschleifen innerhalb
des Projektteams. Diese Selbstevaluation und Qualitatssicherung beurteilt hierbei folgende
Punkte:

AP2: Vorliegen eines Kriterien- und Zielekatalogs fiir ein innovatives Ausbildungsmodell fiir
Mopedfahrerlnnen

AP3: Vorliegen eines von Teilnehmerlnnen und Experteninnen (positiv) bewerteten didakti-
schen und inhaltlichen Konzepts fiir ein verkehrspsychologisches Gruppengesprach im Rah-
men der Mopedausbildung

AP4: Vorliegen eines von Teilnehmerlnnen und Expertenlnnen (positiv) bewerteten didakti-
schen und inhaltlichen Konzepts fiir ein Gefahrenwahrnehmungstraining im Rahmen der
Mopedausbildung

AP5: Vorliegen eines erprobten Priifungsmodells fiir die praktische Ausbildung, das eine
objektive Leistungsfeststellung ermdglicht.

AP6: Vorliegen einer Lehrmethode fiir optimale Bremsungen in Notsituationen, die die Fa-
higkeiten der Kandidatinnen gegeniiber der derzeitigen Methode nachweislich verbessert.

AP7: Vorliegen eines durchgangigen, von den Expertinnen als erfolgversprechend bewerte-
ten, innovativen Ausbildungsmodells fiir Mopedfahrerlnnen, das den finanziellen Aufwand
fiir die Mopedausbildung gegeniiber dem aktuellen Stand nicht nennenswert verandert.

5. Vorgehensweise

Die Vorgehensweise folgt einem sehr traditionellen Ansatz: Es wird die vorhandene Exper-
tise verschriftlicht, und die Literatur auf allfallige Erkenntnisse aus jiingster Zeit lberpriift.
Damit wird die Ausgangsbasis der jeweiligen Aktivitaten dokumentiert. In weiterer Folge
wird unter Einbeziehung der Erfahrung der
Expertinnen bei KFV und ARBO ein Prototyp des jeweiligen Ausbildungsmoduls erstellt, und
dieser mit kleinen Gruppen von ProbandInnen iterativ erprobt und verbessert, bis das Ergeb-
nis zufriedenstellend ist. Das optimale Umfeld fiir die praktische Erprobung an Gruppen ist
bei den Mopedausbildungskursen des ARBO gegeben, es entfillt dadurch fast génzlich die
ProbandInnensuche. Zudem kann auf die umfangreiche Erfahrung der Ausbildnerlnnen beim
ARBO zuriickgegriffen werden, sowie deren Erfahrung dazu, was bei den Kandidatlnnen
besser ankommt und besser wirkt. Im Rahmen von AP2 wird auBerdem eine ausflhrliche
Unfallanalyse durchgefiihrt, um so weit wie moglich die Starken und Schwachen der in den
letzten Jahren eingefiihrten Anderungen der Ausbildung zu identifizieren.

In AP7 werden Erkenntnisse und jeweils aktueller Stand zwischen den Arbeitspaketen kom-
muniziert. Letztlich hat dieses Arbeitspaket die Aufgabe, am Ende ein Ausbildungsmodell
zusammenzustellen, das die notwenigen Elemente in der ,richtigen Dosis" enthalt. Ein Ex-
pertinnen-Workshop soll eine abschlieBende Bewertung erstellen und allenfalls Empfehlun-
gen fiir die praktische Umsetzung erarbeiten.
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ll. Stand der Dinge

1. Das Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen in Osterreich

1.1 Aktuelles Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerlnnen —
—

Das Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen (Klasse AM) in Osterreich setzt sich nach §18
des Flihrerscheingesetzes aus einer theoretischen Schulung und anschlieBender Theoriepri-
fung, einer praktischen Schulung am Ubungsplatz und einer praktischen Schulung im (6f-
fentlichen) StraBenverkehr zusammen. Das Mindestalter fiir den Erhalt des Fiihrerscheins
betrdgt 15 Jahre (vgl. FSG 2016). Die Ausbildung kann jedoch bereits mit 14,5 Jahren be-
gonnen werden (vgl. OAMTC 2016a). Ist man unter 16 Jahren wird fiir die Ausstellung des
Flihrerscheins zudem die Einwilligungserklarung eines Erziehungsberechtigten benétigt (vgl.
FSG 2016).

Tabelle 1: Ubersicht Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen in Osterreich

Erwerb e ab 15 Jahren

e 6 Unterrichtseinheiten (jeweils 50 Minuten), Absolvierung in einer

BT Fahrschule, einem Verein von Kraftfahrzeugbesitzerinnen oder einer

Schulung
Schule
- e bestehend aus 23 Multiple-Choice-Fragen zu Verkehrszeichen,
B Regeln, Sturzhelm, Alkohol am Steuer
- e 6 Unterrichtseinheiten
Er:kt;??bﬁﬁh: Inhalte: Lenk- und Kurventechnik, Blick und Fahrlinie, Bremsen und
platgz g Notbremsen, Ausweichen und Handling (Nachweis der ausreichen-

den Fahrzeugbeherrschung)

Praktische Schu- | ¢ 2 Unterrichtseinheiten

lung im 6ffentli- Begleitung durch Fahrlehrerln oder Instruktorin
chen Verkehr o 2 Lenkberechtigungswerber diirfen gleichzeitig begleitet werden
Fahrpriifung o Keine

Erteilung der Lenkberechtigung, wenn die Lenkberechtigungswerbe-
rin/der Lenkberechtigungswerber eine ausreichende Fahrzeugbe-
herrschung nachgewiesen hat und verkehrszuverldssig ist

Die theoretische Schulung dauert sechs Unterrichtseinheiten (jeweils 50 Minuten) und dient
als Vorbereitung fiir die Theoriepriifung. Die Schulung kann in einer Fahrschule, einem Ver-
ein von Kraftfahrzeugbesitzerlnnen (sofern dieser im Kraftfahrbeirat vertreten ist) oder einer
Schule absolviert werden (vgl. FSG 2016). Die Theoriepriifung besteht aus 23 Multiple-
Choice-Fragen (die aus einem Portfolio von 230 Fragen zufillig ausgewahlt werden) zu
Verkehrszeichen, Regeln, Sturzhelm oder Alkohol am Steuer und wird am Computer oder auf
Papier durchgefiihrt (vgl. OAMTC 2016a). Werden von den 23 Fragen 13 oder weniger rich-
tig beantwortet, muss die Priifung wiederholt werden, werden 14 bis 18 Fragen richtig be-
antwortet, kommt es zu einer zusatzlichen miindlichen Prifung. Nur wenn mindestens 19
Fragen richtig beantwortet wurden, ist die Priifung sofort bestanden (vgl. Meinschein 2016).

Die praktische Schulung am Ubungsplatz dauert ebenfalls sechs Unterrichtseinheiten (je-
weils 50 Minuten) und dient dem Nachweis der ausreichenden Fahrzeugbeherrschung (vgl.
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FSG 2016). Trainingsinhalte sind hierbei Lenk- und Kurventechnik, B_Iicktechnik und Fahrli-
nie, Bremsen und Notbremsen sowie Ausweichen und Handling (vgl. OAMTC 2016b).

SchlieBlich folgt eine zwei Unterrichtseinheiten dauernde praktische Schulung im (6ffentli-
chen) StraBenverkehr. Hier hat die bzw. der Fahrlehrerin bzw. Instruktorln die Kandidatin-
nen auf einem einspurigen Kraftfahrzeug zu begleiten, wobei hdchstens zwei Kandidatinnen
gleichzeitig begleitet werden diirfen. Erst wenn die bzw. der Fiihrerscheinanwerberln eine
ausreichende Fahrzeugbeherrschung gegeniiber der bzw. dem FahrlehrerIn/Instruktorin
nachgewiesen hat und verkehrszuverladssig ist, kann eine Lenkberechtigung erteilt werden
(vgl. FSG 20186).

1.2 Entwicklung des Ausbildungsmodells fiir Mopedfahrerlnnen

Tabelle 2: Entwicklung des Ausbildungsmodells fiir Mopedfahrerinnen in Osterreich seit 1991

MOPED 15 MOPED 16
- o Mopedausweispflicht mit
a3 obligatorischer theoretischer
® o~ Priifung fiir das Lenken von
= Motorfahrradern
Reduzierung des Einstiegsalters auf 15 Jahre (MOPED 15) o 0 1%0-Grenze fiir Besitzerlnnen
_ |Voraussetzungen: von Mopedausweisen, die das
g |* theorefische Prifung 20. Lebensjahr noch nicht vol-
‘8 = |* Verordnung des zusténdigen Landeshauptmanns endet haben
— | e Verkehrspsychologische Untersuchung (VPU)
o Unzumutbarkeitsbestatigung
o FEinwilligungserklarung Eltern
S | verpflichtende theoretische Schulung (8 UE) » verpflichtende theoretische
€S |o Entfall der VPU Schulung (8 UE)
o Entfall der Unzumutbarkeitsbestatigung und der VO des LH
3 | e Ausstellung durch erméchtigte Stelle (OAMTC, ARBO, Fahrschulen)
-2 & | e Einfiihrung einer 6-stiindigen praktischen Schulung unter Leitung
~ einer/s bes. geeigneten Instruktorin/s oder einer/s Fahrlehrerin/s f.
Klasse A
§ o Mindestalter: 15 Jahre (Einwilligungserklarung Eltern nur fiir 15-Jahrige)
® Y | e Kirzung der theoretischen Schulung auf 6 UE )
~ | Neugliederung der praktischen Schulung: 6 UE am Ubungsplatz, 2 UE im 6ffentl. Verkehr als Lenkerln
o | ® Fuhrerschein der Klasse AM (Ausstellung durch Behdrde)
o & |* Beurteilung der Verkehrszuverlassigkeit
© ; o Befristung auf 15 Jahre bei Erteilung nach 19.1.2013
~ | e &rztliches Gutachten fir Bewerber ab 20. Lj. obligatorisch

Das Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen wurde in Osterreich in den letzten 20 Jahren
haufig geandert. Bereits 1997 wurde das Mindestalter fiir den Erhalt des Mopedfihrer-
scheins auf 15 Jahre reduziert, wobei im Vergleich mit liber 15-jahrigen Lenkberechti-
gungswerberlnnen zusatzliche Voraussetzungen bestanden. Im Jahre 2002 wurde sowohl
fiir 15- als auch 16-jahrige Lenkberechtigungswerberlnnen eine verpflichtende theoretische
Schulung von acht Unterrichtseinheiten eingeflihrt. Drei Jahre spater wurde fiir 15-jahrige
Lenkberechtigungswerberlnnen eine 6-stiindige praktische Schulung eingefiihrt. Im Jahr
2009 wurde die theoretische Schulung auf sechs Unterrichtseinheiten reduziert und die
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praktische Schulung neugegliedert. Seit 2009 miissen beide Schulungen sowohl von 15- als
auch von 16-jahrigen Lenkberechtigungswerberlnnen absolviert werden.

2. Ausbildungsmodelle fiir Mopedfahrerlnnen - Internationale Bei-
spiele

Zur Entwicklung eines innovativen Ausbildungsmodells fiir Mopedfahrerlnnen in Osterreich
ist es sinnvoll, die Ausbildungsmodelle anderer Ldnder zu untersuchen, um bewahrte Prakti-
ken kennenzulernen, sich Anregungen zu holen oder auch aus Fehlern anderer Menschen zu
lernen und deren Wiederholung zu vermeiden. Nachfolgend einige Beispiele aus Landern,
bei denen das Projektteam auf Anfrage besonders ausfiihrliche Antworten bekommen ha-
ben. Eine vollstandige Liste jener Lander, die die Anfrage beantwortet haben, ist in Anhang
A wiedergegeben.

2.1 Deutschland -

Das Ausbildungsmodell fiir den direkten Erwerb eines Moped- bzw. Rollerfiihrerscheins
(Klasse AM) in Deutschland besteht aus 14 Doppelstunden theoretischem Unterricht auf
welchen die theoretische Priifung folgt, sowie einer 30-minitigen Fahrprifung - die Anzahl
des praktischen Unterrichts ist gesetzlich nicht vorgeschrieben. Das Mindestalter fir den
Erwerb betrdgt 16 Jahre, wobei in den Bundesldndern Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thiirin-
gen im Rahmen eines Pilotprojekts bis 2018 das Fahren mit dem Moped bereits mit 15 Jah-
ren gestattet ist (vgl. Fiihrerscheinfix 2016).

Der theoretische Unterricht unterteilt sich in zw6lf Doppelstunden (eine Doppelstunde be-
steht aus 90 Minuten), in denen der Grundstoff vermittelt wird und zwei Doppelstunden, in
denen spezifische Inhalte rund um die Fiihrscheinklasse AM gelehrt werden. Die daran an-
schlieBende theoretische Priifung besteht aus 30 Fragen. Hinsichtlich der praktischen Aus-
bildung gibt es keine gesetzlichen Regeln bzw. Vorgaben. In der Regel flihren die meisten
Fahrschulen jedoch mindestens eine halbstiindige Fahriibung mit dem Roller/Moped durch.
Die Dauer bzw. Anzahl der Ubungsstunden hingt dann von dem Fahrgeschick der Lenkbe-
rechtigungswerberlnnen ab, wobei die/der Fahrlehrerln individuell, also im Einzelfall ent-
scheidet, ob weitere Fahreinheiten nétig sind. Sonderfahrten, wie z.B. Nachtfahrten gibt es
nicht (vgl. BuBgeldkatalog 2016). Das Ausbildungsmodell schlieBt mit einer 30-miniitigen
Fahrpriifung, die liberwiegend innerorts stattfindet und durch die bei erfolgreicher Absolvie-
rung der ,Mopedschein” erworben wird.
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Tabelle 3: Ubersicht Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen in Deutschland

e ab 16 Jahren mdglich, in manchen Bundesléndern bis 2018

Erwerb bereits ab 15 Jahren

e 14 Doppelstunden & 90 Minuten (12 Doppelstunden Grundstoff,

WGSBS 2 Doppelstunden spezifische Inhalte)

Theoretische Priifung o 30 Fragen

e gesetzlich nicht vorgeschrieben — in der Regel jedoch 30-

Pzl i minitige Fahribung (abhangig von Fahrgeschick)

Fahrpriifung o 30-miniitige Fahrpriifung, liberwiegend innerorts

2.2 Schweiz

Das Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen (Unterkategorie A1) in der Schweiz besteht
aus einer (Basis-)Theoriepriifung, Verkehrskunde-Unterricht (VKU), einer praktischen Grund-
schulung sowie der abschlieBenden praktischen Priifung. Das Mindestalter fiir den Erwerb
des Mopedfiihrerscheins betragt 16 Jahre.

Zu Beginn des Ausbildungsmodells steht die Absolvierung der Theoriepriifung, die am Com-
puter durchgefiihrt wird und nach deren positiver Absolvierung der fiir vier Monate giiltige
Lernfahrausweis ausgestellt wird, der die Voraussetzung fiir die praktische Grundschulung
und den Verkehrskunde-Unterricht ist. Die Theoriepriifung dauert 45 Minuten und besteht
aus Multiple-Choice-Fragen. Die Vorbereitung erfolgt weitestgehend von Zuhause mittels
Lehrbuch oder Lernsoftware. Bereits nach Erwerb des Lernfahrausweises kann auf der Stra-
Be gefahren werden, wobei hierzu ein weiBes ,L" auf blauem Grund am Heck des Rollers gut
sichtbar befestigt werden muss (vgl. Autodriver 2016a).

Die praktische Grundschulung (Fahrstunden) dauert insgesamt 8 Stunden bzw. Lektionen
und vermittelt das erforderliche Grundverstandnis der Fahrdynamik, Blicktechnik und Fahr-
zeugbedienung (vgl. StraBenverkehrsamt Kanton Ziirich 2016).

Begleitend muss zur Absolvierung der praktischen Grundschulung der Verkehrskunde-
Unterricht besucht werden. Dieser dauert 8 Stunden und wird von den Fahrschulen oft in
zwei Bldcken an mehreren Abenden oder in einem Intensivkurs angeboten (vgl. Autodriver
2016a).

SchlieBlich erfolgt die Absolvierung der 30-miniitigen praktischen Priifung, mit der {iber-
priift wird, ob die/der Fiihrerscheinanwerberln fihig ist, das Moped unter Einhaltung der
Verkehrsregeln auch in schwierigen Situationen vorausschauend und mit Riicksicht auf die
tibrigen Verkehrsteilnehmerlnnen zu fiihren (vgl. Autodriver 2016b). Hierbei werden ver-
schiedenste Ubungen (Spurgasse, Slalom, 8-fahren, versetzter Slalom) entlang eines Prii-
fungsparcours durchgefiihrt, wobei die Pylonen nicht umfallen diirfen, man nicht absteigen
darf und der Parcours in einem Stiick durchgefahren werden muss - beispielsweise mit ei-
nem 2,5 m Abstand der Pylonen beim Moped (vgl. Fahrschule Ziirichsee 2014).
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Abbildung 2: Ubungen im Rahmen der praktischen Moped- bzw. Motorradpriifung in der Schweiz (Quelle: Fahr-

schule Ziirichsee 2014)
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Zudem werden auch Fahriibungen wie Wegfahren oder Sicherheitsausriistung einstellen etc.
durchgeflihrt und bewertet. Bei positiver Beurteilung bzw. Absolvierung der praktischen
Priifung folgt der Erhalt des Mopedfiihrerscheins (Fiihrerausweis).

Tabelle 4: Ubersicht Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen in der Schweiz

Erwerb e ab 16 Jahren mdglich

e Vorbereitung von zu Hause mittels Lehrbuch oder Lernsoftware

e 45 Minuten lang, Multiple-Choice-Fragen

e bei positiver Absolvierung Ausstellung von Lernfahrausweis
(Voraussetzung fiir praktische Grundschulung und Verkehrskun-
de-Unterricht, mit weiem L auf blauem Grund bereits Moped-
fahren auf der StralRe méglich)

(Basis-)Theoriepriifung

e insgesamt 8 Fahrstunden bzw. Lektionen

G (ERIEEE - e vermittelt das erforderliche Grundverstandnis der Fahrdynamik,

lung Blicktechnik und Fahrzeugbedienung
Verkehrskunde- e begleitend zur praktischen Grundschulung, 8 Stunden (oft in
Unterricht zwei Blocken)

o 30-miniitige Prifung (Fahriibungen wie Wegfahren, in Kurven
praktische Priifung fahren, Sicherheitsausriistung einstellen, Richtungswechsel, auf
geraden StralRen fahren etc.)

2.3 Frankreich l l

Der Mopedfiihrerschein in Frankreich kann ab einem Alter von 14 Jahren erworben werden,
Voraussetzung ist die Absolvierung eines Tests/Ausbildung (brevet de sécurité routiére -
BSR) bestehend aus einem Theorie- und einem Praxisteil.

Im Theorieteil des Tests (Attestation scolaire de sécurité routiere 1 — ASSR 1) werden 20
Videos gezeigt zu denen 20 Multiple-Choice-Fragen beantwortet werden miissen. Zur posi-
tiven Absolvierung des Tests miissen mindestens 10 von 20 Fragen richtig beantwortet wer-
den. Die Vorbereitung erfolgt anhand spezieller Lernunterlagen sowie Online-
Beispieltestfragen in der Regel von Zuhause (vgl. Service-Public 2016a).

Der Praxisteil des Tests besteht aus einem 7-stiindigen praktischen Training mit einer/einem
Fahrlehrerln, welches in die drei Phasen Fahrunterricht am Ubungsplatz, Fahren im StraBen-
verkehr und Gefahren- und Risikosensibilisierung unterteilt ist (vgl. Service-Public 2016b).
Der Fahrunterricht am Ubungsplatz dauert zwei Stunden. Hierbei werden Informationen zur
Ausriistung vermittelt, Sicherheitschecks gelibt sowie Fahrpraxis mit dem Moped auf dem
Ubungsplatz gesammelt. Das vierstiindige Fahren im StraBenverkehr zielt darauf ab die
Handhabung und Fahrfahigkeiten weiter — und im StraBenverkehr - auszubauen. SchlieB3-
lich erfolgt eine einstiindige Gefahren- und Risikosensibilisierung - insbesondere hinsicht-
lich des Risikos erndhter Geschwindigkeit - bei der ein korrektes Fahrverhalten vermittelt
wird sowie Bewusstsein flir Konsequenzen und Auswirkungen solcher Risiken geschaffen
wird. Bei positiver Absolvierung des Tests erhadlt man den Mopedflihrerschein, der 15 Jahre
lang giiltig ist (vgl. AIXAM 2016).

Tabelle 5: Ubersicht Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen in Frankreich

Erwerb e ab 14 Jahren mdglich

Test/Ausbildung: brevet | ¢ bestehend aus Theorieteil (Attestation acolaire de sécurité routi-
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de sécurité routiére ére 1 - ASSR 1) und Praxisteil (7-stiindiges praktisches Trai-
(BSR) ning)
o  Erhalt von Mopedfiihrerschein (15 Jahre giiltig) nach positiver
Absolvierung

o zu 20 illustrierenden Videos miissen 20 Multiple-Choice-Fragen
beantwortet werden (mindestens 10 von 20 positiv)
e Vorbereitung anhand spezieller Lernunterlagen sowie Online-

Theorieteil:  Attestation
scolaire de sécurité rou-

LU Beispieltestfragen in der Regel von Zuhause
e 7-stlindiges praktisches Training unterteilt in drei Phasen
e Phase 1: Fahrunterricht am Ubungsplatz (2 Stunden, Vermitt-
lung von Informationen zur Ausrtistung, Durchfiihrung von Si-
cherheitschecks, Sammlung von Fahrpraxis mit dem Moped)
Praxisteil e Phase 2: Fahren im StraRenverkehr (4 Stunden, weiterer Aus-

bau der Handhabung des Mopeds und der Fahrfahigkeiten

e Phase 3: Gefahren- und Risikosensibilisierung (1 Stunde, insbe-
sondere hinsichtlich des Risikos erhdhter Geschwindigkeit,
Vermittlung korrektes Fahrverhalten und Schaffung von Be-
wusstsein flr Konsequenzen und Auswirkungen der Risiken)

2.4 Norwegen i

Das Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen (Kategorie AM 146) in Norwegen umfasst die
Absolvierung eines verpflichtenden Mopedtrainings sowie eines Theorietests. Das Mindest-
alter flir den Erhalt des Mopedfiihrerscheins betragt 16 Jahre.

Das verpflichtende Mopedtraining umfasst einen grundsatzlichen Theoriekurs zum Thema
StraBenverkehr (basic traffic course), ein Training von elementaren Fahrfihigkeiten (basic
riding skills), das Antrainieren der Fertigkeit unter verschiedenen Verkehrsbedingungen zu
fahren (profiency in traffic) und ein finales Training (final training).

Der Theoriekurs zum Thema StraBenverkehr (Stufe 1) dauert 17 Stunden und bietet Infor-
mationen zu Themen wie erste Hilfe, Fahren in der Nacht sowie zum StraBenverkehr allge-
mein. Nach Absolvierung des Kurses erhadlt man die Erlaubnis, Mopedfahren tiben zu diirfen
(learner's permit).

Danach erfolgt ein mindestens vier Stunden langes Training von elementaren Fahrfahigkei-
ten auf einem Ubungsplatz (Stufe 2), in denen unterschiedliche Fahriibungen wie Sicher-
heitschecks, Anfahren und Anhalten, Gangwechsel, im Schneckentempo (Stop-and-Go)
fahren, Lenken, Beschleunigen und Bremsen geiibt werden. Die Dauer des Trainings hangt
von den Fahrfahigkeiten der Kandidatinnen ab - die Fahrlehrerlnnen entscheiden, ob die
Fahrfahigkeiten der Kandidatinnen bereits ausreichen, um im StraBenverkehr zu fahren.

Ist dies der Fall, erfolgt das Antrainieren der Fertigkeit, unter verschiedenen Verkehrsbedin-
gungen zu fahren (Stufe 3), in welchem Kenntnisse tiber Verkehrsteilnehmerlnnen, Ver-
kehrsregeln sowie Risikofaktoren vermittelt und so sicheres und eigenstiandiges Fahren ge-
lernt wird. Das Training muss mindestens sechs Stunden dauern. Die Dauer ist jedoch wie-
derum abhingig von den Fahrfihigkeiten der Kandidatinnen. Erst wenn die/der Fahrlehrerin
bestdtigt, dass die Kandidatlnnen die Fertigkeit unter verschiedenen Verkehrsbedingungen
zu fahren erworben hat, gelangt man zur letzten Stufe des verpflichtenden Mopedtrainings,
dem finalen Training.

Das finale Training (Stufe 4) dauert vier Stunden lang und beinhaltet eine Mopedfahrt Gber
eine groBe Distanz, in der das sichere Fahren mit dem Moped auf unterschiedlichen StraB3en
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und unter verschiedenen Verkehrsbedingungen weiter gelibt wird. Nachdem auch das finale
Training absolviert wurde, kann der Theorietest durchgefiihrt werden.

Der Theorietest besteht aus einer Vielzahl von Fragen, wobei mindestens 85% der Fragen
korrekt beantwortet werden miissen, um den Test positiv zu absolvieren. Die Vorbereitung
kann entweder von Zuhause oder durch freiwillige von der Fahrschule angebotene Theorie-
kurse erfolgen. Nach positiver Absolvierung des Theorietests erhdlt man dann den Moped-
fiihrerschein (vgl. Statens vegvesen 2015).

Tabelle 6: Ubersicht Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen in Norwegen

Erwerb e ab 16 Jahren mdglich

e bestehend aus vier Teilen bzw. Stufen

e Stufe 1: Theoriekurs zum Thema Straenverkehr (17 Stunden,
Informationen zu Themen wie erste Hilfe, Fahren in der Nacht,
Stralenverkehr allgemein

e Stufe 2: Training von elementaren Fahrfahigkeiten (mindestens
vier Stunden, auf Ubungsplatz, Durchfiihrung und Uben von un-
terschiedlichen Fahriibungen wie Anfahren und Anhalten,
Gangwechsel, Sicherheitschecks, Lenken, Beschleunigen und

Verpflichtendes Bremsen)

Mopedtraining e Stufe 3: Antrainieren der Fertigkeit unter verschiedenen Ver-
kehrsbedingungen zu fahren (mindestens sechs Stunden, Ver-
mittlung von Kenntnissen Gber Verkehrsteilnehmerinnen, Ver-
kehrsregeln und Risikofaktoren, Lernen von sicherem und ei-
genstandigem Fahren)

o  Stufe 4: finales Training (vier Stunden, Mopedfahrt (iber eine
grof’e Distanz, in der das sichere Fahren mit dem Moped auf un-
terschiedlichen Stralken und unter verschiedenen Verkehrsbe-

dingungen geiibt wird)
e Vielzahl an Fragen (mindestens 85% richtig)
Theorietest o Vorbereitung entweder zuhause oder durch freiwillige von der

Fahrschule angebotene Theoriekurse

I
2.5 Schweden = -
Das Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerlnnen (Klasse AM - Moped Class 1) in Schweden
umfasst ein 12-stiindiges Training (Theorie und Praxis) der Fiihrerscheinanwerberlnnen so-
wie die Absolvierung eines Theorietests nach der (positiven) Absolvierung des Trainings.

Das 12-stiindige Training der Kandidatinnen erfolgt durch Fahrschullehrerinnen, wobei das
Training einen theoretischen und einen praktischen Teil umfasst. Der praktische Teil muss
mindestens vier Stunden andauern, wobei praktische Fahriibungen im StraBenverkehr inklu-
diert sind. Theorie wird in den restlichen acht Stunden vermittelt bzw. gelernt. Die Gesamt-
zeit des Trainings umfasst jedoch oftmals mehr als 12 Stunden und hdngt von den individu-
ellen Kenntnissen und Fahigkeiten der Kandidatlnnen ab. Nachdem das Training (positiv)
absolviert wurde - dies erfolgt durch eine Bestdtigung der Fahrlehrerinnen - kann ein Ter-
min fiir einen Theorietest vereinbart werden (vgl. Wikiprocedure 2013). Ein Vergleich zwi-
schen den Zielvorgaben bei der Bewertung der Fahrfahigkeiten zwischen dem Mopedfiihrer-
schein (Klasse AM) und dem Motorradfiihrerschein (Klasse A) in Schweden zeigt die folgen-
de Ubersicht (vgl. Swedish Transport Agency 2012).
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Examples of differences in level of skills in

the curriculum for A vs. AM

A AM

Showing Showing

— good balance driving in low speed| - acceptable balance in low speed
and and

— manouevring the motorcycle by — manouevring the moped with
routine, stability

Using Using

— the correct driving technique in — a suitible driving technique in
different situations different situations

Showing Showing

— good scanning routines in — suitible scanning in different
different traffic environments traffic environments

Abbildung 3: Vergleich zwischen den Zielvorgaben bei der Bewertung der Fahrfahigkeiten zwischen dem Moped-
fiihrerschein (Klasse AM) und dem Motorradfiihrerschein (Klasse A) in Schweden

Tabelle 7: Ubersicht Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen in Schweden

Erwerb e ab 15 Jahren mdglich
e 12-stlindiges Training bestehend aus theoretischen und prakti-
schen Teil

e mindestens vier Stunden praktisches Training inklusive Fahr-
ibungen im Strallenverkehr

Training fiir Fiihrer- o restliche acht Stunden Vermittlung von Theorie

scheinanwerberin e  Gesamtzeit hangt von individuellen Kenntnissen und Fahigkei-
ten der Fihrerscheinanwerberinnen ab

o Bestatigung der (positiven) Absolvierung des Trainings durch
die/den Fahrlehrerln als Voraussetzung zur Absolvierung des
Theorietests

e Beantwortung von 65 Fragen in 50 Minuten

e Fragen hinsichtlich Fahrzeuginformation und Fahrzeugfiihrung,
Strale, Verkehr, Umwelt und personliche Umstéande

o Nach positiver Absolvierung Erhalt des Mopedfiihrerscheins

Theorietest

Der Theorietest besteht aus 65 Fragen, muss in 50 Minuten beantwortet werden und bein-
haltet Fragen hinsichtlich Fahrzeuginformation und Fahrzeugflihrung, StraBBe, Verkehr, Um-
welt und persénliche Umstande. Nach positiver Absolvierung des Theorietests erhdlt man
dann den Mopedfiihrerschein. Das Mindesthalter fiir den Erhalt des Mopedfiihrerscheins
betrdgt 15 Jahre (vgl. Swedish Transport Agency 2016).

3 I .
2.6 Danemark —
Das Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen (Klasse AM) in Danemark besteht aus einem
Trainingskurs mit einem Theorie- und einem Praxistest sowie einem Erste-Hilfe-Kurs fiir
Mopedfahrerlnnen. Das Mindestalter fiir den Erwerb des Fiihrerscheins betragt 16 Jahre
(vgl. Wikiprocedure 2014).
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Der Trainingskurs muss (solange man unter 18 Jahren ist) in Fahrschulen bzw. ,Jugendschu-
len" absolviert werden. Er besteht aus insgesamt 30 Unterrichtseinheiten (jeweils 45 Minu-
ten), die sich in mindestens 16 Theorieeinheiten einschlieBlich dem abschlieBenden Theorie-
Test und mindestens 14 Einheiten praktischen Unterricht einschlieBlich den zwei Unter-
richtseinheiten fiir die praktische Fahrpriifung aufteilen. Im Rahmen der Theorieeinheiten
werden mithilfe einer Broschiire sowie einer Online-Plattform Inhalte zum Mopedfahren
wie z.B. Fahrerausriistung und Funktionen vermittelt. Ab einem Alter von 18 Jahren kann
der Theorieunterricht auch im Selbststudium erfolgen. Im praktischen Unterricht werden
Themen wie Inbetriebnahme, Bremsung, Lenkung und Balance Ausweichmandver sowie
Abbiegen und Handsignale zunichst auf einem Ubungsplatz bzw. einer Ubungsstrecke und
dann im StraBenverkehr vermittelt (vgl. Sikkertrafik 2016a).

Beispiele fiir mgliche Ubungen im Rahmen des praktischen Unterrichts zeigen die folgen-
den Abbildungen (vgl. Sikkertrafik 2016b). Zudem gibt es auch noch weitere Ubungen z.B.
fiir das Linksabbiegen bzw. das Verhalten an Kreuzungen.

Starten und Halten

Beide Hande am Lenker. Beide FiiBe auf der FuBstiitze.

20m ; 20m t 20m ; 20m
& & & & &
- —_—— — = = = = = = - - - = - — - — - - - — — — —
Stop Stop Stop Start
og og og
Start Start Start

Abbildung 4: Beispieliibungen aus dem praktischen Unterricht in Danemark: Starten und Halte

Bremsen

Zundachst wird eine Bremsung der Hinterrader vorgenommen. Als nachstes folgen das Brem-
sen der Vorderrdder und schlieBlich eine Bremsung beider Réder. Dabei wird eine Bremsung
vorgenommen, wenn sich das Vorderrad zwischen den ersten beiden Pylonen befindet.

8m

Hinterb & : : : ﬂ'
interbremse P = —m o = — — — -

SR i
Vorderbremse e — = — — — - — =
&

Beide Bremsen

Abbildung 5: Beispieliibungen aus dem praktischen Unterricht in Danemark: Bremsen

Lenkung/Balance

Kleiner Slalom mit 14-16 kleinen Pylonen.
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Abbildung 6: Beispieliibung aus dem praktischen Unterricht in Danemark: Kleiner Slalom

GroBer Slalom mit 7-8 kleinen Pylonen. Die Schiiler sollen so nah wie mdglich an die Pylo-
nen fahren. Die Ubung erfordert eine gute Korperkontrolle sowie eine richtige Fahrposition.
Der groBe Slalom wird mit einer hoheren Geschwindigkeit durchgefiihrt als der kleine Sla-

lom.
&= - _ I8 _ - T T T - _ & o = T
-— i R
5m = 5m 5m 5m
Abbildung 7: Beispieliibung aus dem praktischen Unterricht in Danemark: GroRer Slalom
Kreisiibung

Bildung von zwei Kreisen durch die Aufstellung von Pylonen, wobei der innere Kreis einen
Durchmesser von 10 m aufweist und der duBere Kreis einen Durchmesser von 20 m auf-
weist. Die Schiiler sollen dann im Kreis fahren, wobei maximal vier Schiiler im Kreis fahren
sollten.

em

S ' égg?;irzK;%'; . & AuRerer Kreis
\ K ; Radius =20m
) \ & ,

\é \\L B '
e e

Abbildung 8: Beispieliibung aus dem praktischen Unterricht in Danemark: Kreisiibung

Kurveniibung

Als Hinweis fiir eine korrekte Kurve dient eine Ideallinie. Die Kurveniibung kann mit deutlich
mehr Geschwindigkeit ausgefiihrt werden als die Kreisiibung.
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Abbildung 9: Beispieliibung aus dem praktischen Unterricht in Danemark: Kurveniibung

Bremsen und Ausweichmanover

4m 4m
— -
N 35m 4m
: & & & & & &
i‘ N — — = — - & -~ Bremsning —  —
: < & & I
X — — — « - &y
: P “ ) &b b b wim
_t’ - {: Bremsning - ‘/
&

Abbildung 10: Beispieliibung aus dem praktischen Unterricht in Ddnemark: Bremsen und Ausweichmandver

Trainieren von Aufmerksamkeit und Rechts-Vor-Links-Regelung

Aufbau einer Strecke in Form einer Acht durch Pylonen in der GroBe von ca. 10 x 20 Meter.
Mehrere Schiiler (bis zu sechs Schiiler) werden in zwei gleich groBe Gruppen geteilt und
fahren die Acht (auBen um die Pylonen) jeweils in entgegengesetzter Richtung. Die eine
Gruppe fahrt also den oberen Teil der Acht im Uhrzeigersinn und den unteren Teil der Acht
entgegen dem Uhrzeigersinn; die andere Gruppe genau umgekehrt.
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Abbildung 11: Beispieliibung aus dem praktischen Unterricht in Danemark: Trainieren von Aufmerksamkeit und
Rechts-Vor-Links-Regelung

Der Theorietest komplettiert den theoretischen Teil des Trainingskurses und besteht aus 25
Multiple-Choice-Fragen, wobei mindestens 20 der 25 Fragen richtig beantwortet werden
mussen. Beim Praxistest, der den praktischen Teil des Trainingskurses komplettiert, werden
der/dem Schiilerln zundchst zwei Eingangsfragen gestellt. Sie bzw. er muss dann auf einer
vorgegebenen Route im StraBenverkehr fahren, die so konzipiert ist, dass die/der Schiilerin
maoglichst viel von ihren/seinen Fahrfahigkeiten zeigen muss. Nach erfolgreicher Absolvie-
rung beider Tests erhilt die/der Fiihrerscheinanwerberln ihren/seinen Mopedfiihrerschein
(vgl. Sikkertrafik 2016a).

Tabelle 8: Ubersicht Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerlnnen in Danemark

Erwerb e ab 16 Jahren méglich

e bestehend aus 16 Unterrichtseinheiten (bis 18 Jahre in Fahr-
bzw. Jugendschulen, ab 18 Jahre Selbststudium méglich)

e Broschire und Online-Plattform mit Inhalte wie z.B. Fahrerin-
nenausristung und Funktionen

theoretischer Unterricht

o Vermittlung von Themen wie Inbetriebnahme, Bremsung, Len-
kung und Balance Ausweichmandver sowie Abbiegen und Hand-

Ao i signale zunachst auf einem Ubungsplatz und dann im StraBen-
verkehr

Theorietest 25 Multiple-Choice Fragen (mindestens 20 missen richtig sein)

Praxistest Zwei Eingangsfragen

Fahren auf einer vorgegebenen Route im Straenverkehr

N%...
Ti

2.7 GroBbritannien

In GroBbritannien kann ein Mopedfiihrerschein ebenfalls ab einem Mindestalter von 16
Jahren erworben werden, wobei zunachst nur ein sogenannter provisorischer bzw. vorlaufi-
ger Mopedfiihrerschein (provisional moped licence) erworben werden kann.

Voraussetzung hierfiir ist die positive Absolvierung eines verpflichteten Grundlagen- bzw.
Basistrainings (compulsory basic training - CBT). Dieses Grundlagentraining besteht aus
einer kurzen Einleitung und einem Sehtest, dem Vertrautmachen mit Bedienteilen und Kon-
trollleuchten und Anzeigen am Moped, praktischem Fahrtraining auf einem Ubungsplatz
sowie praktischem Fahrtraining im StraBenverkehr. Das Training ist als Ein-Tage-Kurs konzi-
piert, wobei das praktische Fahrtraining im StraBenverkehr zumindest zwei Stunden dauern
muss und eine/ein Fahrlehrerln bei diesem nur maximal zwei Kandidatinnen betreuen darf.
Mit der positiven Absolvierung des Trainings erhdlt man ein fiir zwei Jahre giiltiges soge-
nanntes DL196-Zertifikat, mit welchem man nun Mopedfahren kann, jedoch ohne Beifahre-
rin (vgl. GOV.UK 2016a).

Den kompletten bzw. vollstandigen Mopedfiihrerschein erhalt man dann erst durch die po-
sitive Absolvierung eines Theorie- und Praxistests innerhalb der zweijdhrigen Giiltigkeit des
Zertifikats (Abbildung 1). Ist dies nicht der Fall, muss das Training nach zwei Jahren wieder-
holt werden (vgl. Moped licence site 2014).
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| f@ Driving Standards Agency

Licence - AM Mopeds (50cc or less)

How old are What type of licence Do you have Complete CBT Do you have a Pass a motorcycle Pass a moped
you? do you hold? a valid CBT valid theory test theory test practical test
certificate? certificate?
I hold a valid
You can now itz
ride a moped certificate
with L-plates.
I hold a until the CBT I do not
valid CBT certificate hold a valid
> certificate expires theory test 1
Avalid certificate Pass A
provisional f motorcycle Pass
driving 1 do not hold theory o 2part
licence ; > h
| avalid CBT test practical test
7| certificate Complete on a moped
CBT no more than
50cc and
I do not hold S
S avalid CBT
Full valid > certificate Complete
16 or over + car licence _ CBT
gained —_—
after 1 Feb »( Iholda
2001 valid CBT
— certificate
" ‘You can now ride a moped
c;;"l'i (;I:I'I]I(()je without L plates providing it's no
> gained > more than 50cc and belo\fv_4kW,
bafore 1 you may also carry a pillion
Feb 2001 passenger.

Search www.gov.uk for new rules for mopeds and motorcycles for more information

Abbildung 12: Uberblick iiber den Prozess des Mopedfiihrerscheinerwerbs in GroBbritannien (Quelle: Moped
licence site 2014)

Der Theorietest besteht aus 50 Multiple-Choice Fragen, flir deren Beantwortung man ca.
eine Stunde Zeit hat sowie einem Videotest zur Gefahrenwahrnehmung im StraBenverkehr.
Bei Letzterem werden 14 Videos gezeigt, in welchen alltdgliche Situationen im StraBenver-
kehr dargestellt sind, die sich zu gefdhrlichen Situationen entwickeln. Ziel ist es hier die
gefdhrlichen Situationen bzw. Gefahren zu erkennen, sobald sie auftreten (vgl. GOV.UK
2016b).

Der Praxistest dient als Priifung der Fahrfahigkeiten mit dem Moped bzw. Roller auf der
StraBe und besteht aus zwei Modulen.

Modul 1 besteht aus einer etwa 20-miniitigem Fahriibung auf einem Ubungsplatz und in-
kludiert Schieben und Abstellen des Mopeds, Slalom und eine Acht fahren, langsames Fah-
ren, U-Turn fahren sowie Kurvenfahren und kontrollierte Bremsung, Kurvenfahren und Not-
bremsung und Kurvenfahren und Gefahrenvermeidung (mit mindestens 19 mph). Bei positi-
ver Absolvierung kann dann Modul 2 des Praxistests absolviert werden.

Modul 2 dauert etwa 40 Minuten und besteht aus einem Sehtest, zwei Fragen zur Fahr-
zeugsicherheit, Durchfiihrung von Fahriibungen im StraBenverkehr sowie eigenstandigem
Fahren im StraBenverkehr. Beim Sehtest muss ein Fahrzeugkennzeichen aus einer Distanz
von 20 Metern gelesen werden konnen. Die Fragen zur Fahrzeugsicherheit (show me, tell me
questions) zielen darauf ab zu lberpriifen, ob einfache Sicherheitschecks durchgefiihrt wer-
den konnen. Bei der Durchfiihrung von Fahriibungen im StraBenverkehr miissen auf ver-
schiedenen StraBen und unter unterschiedlichen Verkehrsbedingungen einfache Anhal-
temandver, das Anfahren hinter einem parkenden Fahrzeug und Berganfahren durchgefiihrt
werden. Beim eigenstandigen Fahren im StraBenverkehr wird im Rahmen einer 10-
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minltigen Beobachtung lberpriift, inwieweit man sicher fahrt, wahrend man selbst Ent-
scheidungen trifft. Bei positiver Absolvierung beider Module erhdlt man schlieBlich einen
vollstdndigen Mopedfiihrerschein, der es auch ermdéglicht, Beifahrerlnnen mitzunehmen und
der nicht alle zwei Jahre erneuert werden muss (vgl. GOV.UK 2016c).

Tabelle 9: Ubersicht Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen in GroBbritannien

Erwerb e ab 16 Jahren méglich

e durch verpflichtendes, eintagiges Grundlagentraining (kurze
Einleitung und Sehtest, Vertrautmachen mit Bedienteilen und

vorlaufiger  Mopedfiih- Kontrollleuchten und Anzeigen am Moped, praktisches Fahrtrai-
rerschein ning auf Ubungsplatz, praktisches Fahrtraining im Strallenver-
kehr)

e nur 2 Jahre giiltig (danach noch Grundlagentraining)

e Theorietest: 50 Multiple-Choice Fragen, Videotest zur Gefahren-
wahrnehmung und -erkennung im Strallenverkehr)

e Praxistest bestehend aus 2 Modulen

e Modul 1: 20-miniitige Fahriibung auf Ubungsplatz (Schieben und

vollstandiger Mopedfiih- Abstellen des Mopeds, Slalom und eine 8 fahren, langsames

rerschein Fahren, U-Turn fahren sowie Kurvenfahren und kontrollierte
Bremsung/Notbremsung/Gefahrenvermeidung

o  Modul 2: 40-mindtiger Test (Sehtest, zwei Fragen zur Fahrzeug-
sicherheit, Durchflihrung von Fahriibungen im Straenverkehr
sowie eigenstandiges Fahren im Stralenverkehr)

2.8 Ungarn

Das Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen in Ungarn (Klasse AM) umfasst theoretische
sowie praktische Unterrichtseinheiten und endet mit der Absolvierung eines verpflichtenden
theoretischen und praktischen Tests. Das Mindestalter fiir den Erhalt des Mopedfiihrer-
scheins betragt 14 Jahre (vgl. National Transport Authority Hungary 2012).

Der theoretische Unterricht umfasst 16 Unterrichtsstunden zu Themen wie Verkehrsregeln,
Verkehrsschilder, Fahrverhalten und -techniken, Sicherheitsausriistung, Risikofaktoren sowie
Wissen lber das Moped selbst. Der theoretische Unterricht wird durch einen Theorietest
abgeschlossen, welcher am Computer absolviert wird.

Der praktische Unterricht besteht aus einem Basistraining und einem Training im StraBen-
verkehr. Das Basistraining umfasst vier Unterrichtsstunden und beinhaltet die Durchfiihrung
von Sicherheitschecks (hinsichtlich Reifen, Lenkung, Lichtsystem und Bremssystem) sowie
die Ubung von Fahrmandvern mittels spezieller Ubungen. Das Training im StraBenverkehr
umfasst sechs Unterrichtsstunden und beinhaltet Ubungen wie Kurvenfahren, Abbiegen,
Uberholen etc.

Im Anschluss an den praktischen Unterricht folgt die praktische Priifung. Diese dauert zwei
Stunden, wobei in der ersten Stunde die Durchfiihrung von Sicher-heitschecks und be-
stimmten Fahrmanévern (durch vorgegebene Ubungen) gepriift wird und in der zweiten
Stunde das Fahrverhalten im StraBenverkehr (hinsichtlich Beschleunigung, Geschwindig-
keitsanpassung, Bremsverhalten etc.) begutachtet wird (vgl. National Transport Authority
Hungary 2012). Ein Uberblick tiber die Ubungen zu den Fahrmandvern und die Bewertungs-
kriterien beim Fahren im StralBenverkehr zeigt die folgende Abbildung.
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Wird die praktische Priifung erfolgreich absolviert, so erhalt die/der Fiinrerscheinanwerberin
den Mopedfiihrerschein.

Tabelle 10: Ubersicht Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen in Ungarn

Erwerb e ab 14 Jahren mdglich
e 16 Unterrichtsstunden zu Themen wie Verkehrsregeln, Verkehrs-
theoretischer Unterricht schilder, Fahrverhalten und -techniken, Sicherheitsausristung,
Risikofaktoren sowie Wissen iiber das Moped selbst
theoretische Priifung e zu Themen des theoretischen Unterrichts am Computer

e Basistraining: vier Unterrichtseinheiten zu den Themen Durchfiih-
rung von Sicherheitschecks und Ubung von Fahrmanévern

e Training im StraBenverkehr: sechs Unterrichtseinheiten mit
Ubungen wie Kurvenfahren, Abbiegen, Uberholen efc.

praktischer Unterricht

o eine Stunde Durchfiihrung von Sicherheitschecks und bestimm-
ten Fahrmandvern (durch vorgegebene Ubungen)

praktische Priifung e eine Stunde Uberpri]fung von Fahrverhalten im StraRenverkehr

(Beschleunigung, Geschwindigkeitsanpassung, Bremsverhalten

etc.)
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II. Technical handling and manoeuvring exercises

Each Candidate has to perform 2 exercises.

Exercises 1 and 2 are mandatory for each, sequence cannot be altered. (Disabled have to perform
exarcise 1 only. Gap between cones should be 0,5 metres added to vehicle widih.)

1. Low speed manoceuvring and track-keeping D
Version 4
w1 T T _ -,
. s . . o R S e |-
R L iy o
Test fails if Candidate

a) runs out of track;

B b) averturns;
Version B ¢) misses route (skips a cone);
d) hits a cone;
¢} puts his foot on ground;
) passes through corridor faster tham 1 m/jsec;
g) failk to stop between markings;

if heishe two times
A} atbempts engine start with engaged gear ratio;

i) due o technical failure engine stops while
Manoauvering;
j) fails o indicate direction or to look around.

2. High speed manoeuvring and harsh braking D
Version 4
ot JE——TY
I L T T T v )
S . . . . \ AR
=¥ - . . *
Version B Test fails if Candidate
n r a) fails to indicate andior to obsarve around
Fo-———- ;:::* T LT _F_ - on maoving off;
R ~ rt.7 " [l '/l b) missas route (skips a cone);
- = — =T S ¢)runs out of track:
. Tt - . "i d) overturns;
. sssasses L % 0 ¢)hits @ cone;

+ +~ ) puts hisher foot on ground;
g) fails to reach speed specified;

- -
. . * * . * &) cannol stop within distance specified:
* * * i) fails tu apply both brakes simultanecusly.
Furthermore if Candidate — 0O

runs out of time limit.

Abbildung 13: Uberblick iiber die Ubungen zu Fahrmandvern und Bewertungskriterien beim Fahren auf dem
Parkplatz in der praktischen Mopedpriifung in Ungarn (Quelle: National Transport Authority Hungary 2012)
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Abbildung 14: Uberblick iiber die Ubungen zu Fahrmandvern und Bewertungskriterien beim Fahren im StraRen-

verkehr in der praktischen Mopedpriifung in Ungarn (Quelle: National Transport Authority Hungary 2012)
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2.9 Finnland +

Das Ausbildungsmodell fiir Mopedlenkerlnnen in Finnland (Klasse AM) besteht aus Fahrun-
terricht, bestehend aus Theorie- und Praxisunterrichtseinheiten, sowie einer Priifung zu
Theorie und zur Handhabung des Mopeds. Das Mindestalter fiir den Erhalt des Fiihrerscheins
betragt 15 Jahre (vgl. Trafi 2016).

Der Fahrunterricht besteht aus mindestens sechs Theoriestunden (zu den Themen ,Das Fah-
ren inmitten von Gefahren”, ,Sichere Reise"; ,Im StraBenverkehr” und ,Fahren an Kreuzun-
gen”) und mindestens drei Stunden praktischem Unterricht. Eine Stunde des praktischen
Unterrichts behandelt das Thema Handhabung des Mopeds. In den anderen beiden Stunden
wird das Fahren mit dem Moped gelibt. Der praktische Unterricht kann entweder von Fahr-
lehrerinnen aus Fahrschulen sowie jedoch auch durch andere Personen mit spezieller Er-
laubnis durchgefiihrt werden. Im praktischen Unterricht geht es um das Verhalten in be-
stimmten Verkehrssituationen, das Durchfiihren einer Notbremsung sowie das Verhalten an
Kreuzungen. Nach erfolgreicher Absolvierung des Fahrunterrichts (und dem damit verbun-
denen Erwerb des sogenannten ,driving licence permits”) erfolgt eine Priifung zu Theorie,
also zu Kenntnis von Verkehrsregeln und Vorschriften, sowie zur praktischen Handhabung
des Mopeds - eine Fahrpriifung im StraBenverkehr erfolgt nicht (vgl. Trafi 2016).

Tabelle 11: Ubersicht Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen in Finnland

Erwerb ab 15 Jahren mdglich

bestehend aus Theorie- und Praxisunterrichtseinheiten
mindestens sechs Theoriestunden

mindestens drei Stunden praktischer Unterricht (eine Stunde
Fahrunterricht Handhabung des Mopeds, zwei Stunden Fahren mit dem Moped)
o Inhalte des praktischen Unterrichts: Verhalten in bestimmten
Verkehrssituationen, Durchfiihren einer Notbremsung, Verhalten
an Kreuzungen

o zur Theorie (Kenntnis von Verkehrsegeln und Vorschriften) und
zur praktischen Handhabung des Mopeds

Priifung

2.10 Kanada I*I

Der Aufbau von Ausbildungsmodellen fiir Mopedfahrerlnnen in Kanada ist von Provinz zu
Provinz (bzw. Territorium) unterschiedlich. Als Beispiel wird im Folgenden das Ausbildungs-
modell flir Mopedfahrerinnen in der Provinz Québec beschrieben.

Das Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerlnnen in Québec besteht aus einem zumindest
sechssiindigem Trainingskurs, einem Sehtest und einem Wissenstest, wobei das Mindestalter
fur den Erwerb des Mopedfiihrerscheins 14 Jahre betrdgt und erst ab einem Alter von 16
Jahren Beifahrerlnnen erlaubt sind (vgl. Société de I'assurance automobile du Québec 2016).

Der Trainingskurs (Road Safety Education Program - Operating a Moped or Motorized Scoo-
ter driving course) besteht aus einer 3-stiindigen theoretischen Einfiihrung und einer 3-
stiindigen Fahriibung auf einem Ubungsplatz, wobei die letzten 30 Minuten dazu verwendet
werden die/den Fihrerscheinanwerberln zu beurteilen. Die Vorbereitung auf den Wissens-
test erfolgt durch selbststandiges Lernen von speziellen Lernunterlagen (Operating a Moped
or Scooter, Driver's Handbook) zu Hause, wobei die Informationen in den Lernunterlagen an
den Trainingskurs anknUpfen. Ziel des Trainingskurses ist vor allem die Vermittlung von zwei
Kompetenzen: Erkennen von Gefahren im StraBenverkehr (Observe-Evaluate-Act driving
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strategy) und sichere Handhabung des Mopeds (Sicherheitschecks am Fahrzeug, Durchfiih-
rung von Fahrmandévern). Um das Vorhandensein dieser Kompetenzen zu priifen muss
die/der Fiihrerscheinanwerberln in den letzten 30 Minuten der 3-stiindigen Fahriibung ver-
schiedene Mandver wie Anfahren, eine gerade Linie fahren, Kurven fahren, aufeinanderfol-
gende Richtungswechsel, Anhalten und Bremsen sowie Parken (jeweils bei einer Geschwin-
digkeit von 30 km/h und 50 km/h) durchfiihren und wird dabei anhand vorgegebener Krite-
rien wie z.B. Ausfiihren von Schulterblick, Einhalten von Sicherheitsabstand etc. bewertet
(vgl. Société de I'aussurance automobile du Québec 2010: 4ff).

Tabelle 12: Ubersicht Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerinnen in Kanada (Provinz Québec)

Erwerb e ab 14 Jahren méglich

o Vorbereitung durch selbstandiges Lernen von an den Trainings-

Wissenstest
kurs angepassten Lernunterlagen zu Hause

o 3-stlindige theoretische Einflihrung
3-stiindige Fahriibung auf Ubungsplatz zur Vermittiung der
Kompetenzen Erkennen von Gefahren im Stralenverkehr und
sichere Handhabung des Mopeds
Trainingskurs e Bewertung von Fahrmandvern wie Anfahren, Anhalten und
Bremsen, gerade Linie fahren, Kurven fahren, aufeinanderfol-
gende Richtungswechsel, Anhalten und Bremsen, Parken an-
hand vorgegebener Kriterien wie z.B. Ausfilhren von Schulter-
blick, Einhalten von Sicherheitsabstand etc.

2.11 Australien

Auch in Australien unterscheiden sich die Ausbildungsmodelle fiir Mopedfahrerinnen je
nach Bundesstaat bzw. Territorium. Beispielshaft wird im Folgenden das Ausbildungsmodell
fiir Mopedlenkerlnnen im Bundesstaat Western Australia beschrieben.

Das Ausbildungsmodell fiir Mopedlenkerlnnen (Klasse R-N) in Western Australia gliedert
sich in einen Theorietest (learner's permit) sowie einen Praxistest (Practical Driving Assess-
ment - PDA) - eine Mindestanzahl fiir Fahrstunden gibt es nicht. Das Mindestalter fiir den
Erwerb des Mopedfiihrerscheins betragt 16 Jahre.

Der Theorietest (learner's permit) besteht aus 35 Multiple-Choice-Fragen hinsichtlich Ver-
kehrsregeln sowie sicheren Fahrtechniken im Hinblick auf Mopeds. Zur Vorbereitung auf den
Test dienen spezielle Lernunterlagen (Ride Safe Handbook) und Beispiele fiir Testfragen
online, die weitestgehend selbstandig von zu Hause gelernt werden kénnen (vgl. Depart-
ment of Transport Western Australia 2016a). Nach positiver Absolvierung des Theorietests
konnen zur Vorbereitung auf den Praxistest Fahrstunden genommen werden. Eine Min-
destanzahl fiir Fahrstunden gibt es nicht, es wird jedoch empfohlen so viel Fahrpraxis wie
moglich unter verschiedenen Wetter- und Verkehrsbedingungen sowie auf unterschiedli-
chen StraBen zu sammeln. Letztlich bestimmt die/der Fahrlehrerln, inwieweit die/der Fiih-
rerscheinanwerberln die Fahigkeit zur Kontrolle tiber das Moped entwickelt und ausreichend
Fahrpraxis gesammelt hat.

Das Ausbildungsmodell schlieBt mit dem Praxistest (Practical Driving Assessment — PDA).
Hierbei miissen unterschiedliche Fahriibungen wie einen Kreis mit geringer Fahrgeschwin-
digkeit fahren ohne den FuB3 auf den Boden zu setzen, korrektes Einparken und Berganfah-
ren sowie verschiedene Bremsmandver durchgefiihrt werden, die bewertet werden. Nach
erfolgreicher Absolvierung erhdlt man einen vorldufigen Mopedfiihrerschein (provisional
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licence). Besitzerlnnen eines vorldufigen Mopedfiihrerscheins miissen ein Schild mit einem
.P" am Moped anbringen. Erst nach zwei Jahren bzw. mit dem Alter von 19 Jahren wandelt
sich der vorldufige Mopedfiihrerschein in einen vollstandigen Mopedfiihrerschein (vgl. De-
partment of Transport Western Australia 2016b).

Tabelle 13: Ubersicht Ausbildungsmodell fiir Mopedfahrerlnnen in Australien (Bundesstaat Western Austra-

lia)
Erwerb e ab 16 Jahren mdglich
e 35 Multiple-Choice-Fragen hinsichtlich Verkehrsregeln sowie
Theorietest (learner’s sicheren Fahrtechniken im Hinblick auf Mopeds (Vorbereitung
permit) mittels speziellen Lernunterlagen weitestgehend selbststandig

von Zuhause)

e Keine Mindestanzahl fiir Fahrstunden

Vorbereitung fir den | ¢ Fahrlehrer bestimmt inwieweit die/der Fiihrerscheinanwerberin
Praxistest die Kontrolle Uber das Moped entwickelt und ausreichend
Fahrpraxis gesammelt hat

o Durchfiihrung von unterschiedlichen Fahribungen (Kreis mit
geringer Geschwindigkeit fahren ohne den FuR auf den Boden
zu setzen, korrektes Einparken und Berganfahren, verschiede-

Praxistest  (Practical ne Bremsmandver)
Driving Assessment - | e bei positiver Absolvierung Erhalt eines vorlaufigen Mopedfiih-
PDA) rerscheins (provisional licence) — verpflichtende Befestigung ei-

nes Schilds mit einem ,P* am Moped
e Umwandlung in vollstandigen Mopedfiihrerschein nach zwei
Jahren bzw. mit dem Alter von 19 Jahren

Ein vereinfachter Uberblick iiber diese Daten ist in Anhang A dargestellt.

3. Unfallanalyse

Seit Einflihrung des Mopedausweises im Jahr 1991 wurden die Ausbildungserfordernisse
zum Erwerb der Mopedlenkberechtigung immer wieder verandert. Welchen Einfluss dies auf
die Entwicklung der Unfallzahlen hatte, wo Osterreich heute im Vergleich zu anderen Lin-
dern steht und welche Ausbildungsinhalte es moglicherweise aufgrund der Unfallcharakte-
ristika zukiinftig verstarkt zu berticksichtigen gilt, soll die folgende Unfallanalyse aufzeigen.

Abbildung 15 zeigt, dass Mopeds zwischen 2005 und 2015 rund 5% aller zugelassenen
Fahrzeuge in Osterreich ausmachten. Im Vergleich zu den meisten anderen européischen
Landern ist der Anteil damit verhdltnismadBig hoch. Der Anteil der am Moped Getdteten an
allen im StraBenverkehr Getdteten liegt mit 4% etwas unter dem am Fahrzeugbestand.
Diese positive Relation findet sich in vielen europdischen Landern, wobei Lander wie Lu-
xemburg, Tschechien, Finnland und Griechenland im Vergleich gemessen am Fahrzeugbe-
stand mit besonders niedrigen Getdtetenzahlen glédnzen.
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Abbildung 15: Internationaler Vergleich des Mopedbestands am Gesamtfahrzeugbestand und der am Moped
GetGteten an allen im StraBenverkehr Getdteten, 2005-2015, relativ (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung:
KFV)

Abbildung 16 zufolge ist der Mopedbestand in Osterreich heute viel kleiner als 1990. Ein
deutlicher Riickgang ist insbesondere zwischen 2001 und 2002 zu beobachten, welcher
vermutlich in erster Linie auf die Einflihrung einer verpflichtenden theoretischen Ausbildung
zuriickzuflihren ist. Ganz im Gegensatz dazu erfreuen sich Motorrader und Pkw einer seit
1990 stetig wachsenden Beliebtheit. Der Knick in den Kurven zwischen 2001 und 2002 ist
hier auf eine Anderung der Zahlungsmethode zuriickzufiihren.
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Abbildung 16: Fahrzeugbestand nach Fahrzeugart, 1990-2105, absolut (Quelle: Statistik Austria, Bearbei-
tung: KFV)

Weitestgehend parallel zum Fahrzeugbestand entwickelt sich die Fahrleistung der unter-
schiedlichen Fahrzeugtypen: Wahrend Motorrader und Pkw jahrlich immer mehr Kilometer
zuriicklegen, ist die Fahrleistung der Mopedlenkerlnnen laut Umweltbundesamt leicht riick-
laufig (siehe Abbildung 17). Zudem liegt sie mittlerweile weit unter der Fahrleistung von
Motorrad- und Pkw-Lenkerinnen/-Lenkern.
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Abbildung 17: Fahrleistung nach Fahrzeugart, 1990-2015, absolut (Quelle: Umweltbindesamt, Bearbeitung:
KFV)
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Abbildung 18: Verletzte Lenkerlnnen nach Verkehrsart und Berichtsjahr, 1990-2015, Basis 1990, relativ
(Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV)

Es gingen in den letzten 25 Jahren nicht nur der Mopedbestand und die dementsprechende
Fahrleistung zuriick, sondern auch die Anzahl der verletzten und getoteten Mopedlenkerln-
nen (vgl. Abbildung 18 und Abbildung 19). Eine dhnliche Entwicklung ist in den letzten
Jahren lediglich bei den Pkw-LenkerInnen zu beobachten, bei Motorradern hingegen ist ein
Anstieg der Verletztenzahl zu beobachten.
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20%
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Berichtsjahr

—@-Mopeds und Kleinmotorrader —a&—Motorrdder und Leichtmotorrader —o—Pkw

Abbildung 19: Getdtete LenkerInnen nach Verkehrsart und Berichtsjahr, 1990-2015, Basis 1990, relativ
(Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV)

Abbildung 20 zeigt, dass es bei den Mopedlenkerlnnen in erster Linie die bereits angespro-
chenen 15- bis 17-Jahrigen sind, die zu Schaden kommen, da sie im Unterschied zu allen

37



Forschungsarbeiten des Gsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

anderen Altersklassen verhdltnismaBig viel Moped fahren und in diesem Alter erstmals mo-
torisiert am StraBenverkehr teilnehmen. Bei der Evaluierung der vorgezogenen Lenkberech-
tigung fiir die Klasse B haben 99% der Befragten angegeben, dass sie unmittelbar nach dem
Erwerb der Lenkberechtigung B das Mopedfahren vollstandig eingestellt hatten (vgl. Win-
kelbauer et al., 2003). Dies erklart auch, warum kaum verletzte Mopedlenkerlnnen ab 19
Jahren zu beklagen sind: Junge Erwachsene, die auf den motorisierten Individualverkehr
angewiesen sind, weichen in diesem Alter auf den Pkw aus und diejenigen, die dies nicht
konnen bzw. wollen, haben seit Erwerb des Mopedfiihrerscheins Fahrpraxis und geistige
Reife gewonnen, weshalb sie sicherer unterwegs sind.
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Abbildung 20: Verungliickte Mopedlenkerlnnen nach Alter, Summe 1990-2015 (Quelle: Statistik Austria,
Bearbeitung: KFV)

Obwohl das Einstiegsalter fiirs Mopedfahren bereits 1997 auf 15 Jahre gesenkt wurde, wa-
ren es bis 2005 die 16-Jahrigen, die mit Abstand am haufigsten mit dem Moped verun-
gliickten (vgl. Abbildung 21 und Abbildung 22). Da seit 2002 mehr und mehr 15-J3hrige
verungliicken und diese Altersgruppe seit 2007 sogar den groBten Teil der am Moped Ver-
ungliickten ausmacht, liegt es nahe, dass dieser negative Trend durch den Entfall der Eig-
nungsbegutachtung im Rahmen der verkehrspsychologischen Untersuchung im Jahr 2002
initiiert wurde.

Der anfénglich moderate Anstieg nach der Freigabe flir 15-jahrige ist dadurch zu erklaren,
dass durch die Hohe der Hiirden die Zahl der Interessierten gering blieb und durch die Se-
lektion (etwa jede/r vierte Interessierte wurde bei der psychologischen Begutachtung nega-
tiv beurteilt) erlangten auch nur ausreichend risikobewusste Personen das Recht zur Mo-
pedbenutzung mit 15. Die weitere Entwicklung zeigt, dass die getroffenen MalBBnahmen im
Bereich der Ausbildung das Unfallrisiko nicht ausreichend kompensieren konnten, obwohl
die Gesamtzahl der zugelassenen Mopeds im relevanten Zeitraum sank (von etwa 360.000
im Jahr 1997 auf knapp tber 300.000 im Jahr 2015 (siehe Abbildung 16).

ErwartungsgemaB flihrte der Anstieg der verletzten 15-Jahrigen zu einem Riickgang der
Verletzungen unter den 16- und 17-Jahrigen. Dennoch kam es insgesamt als Folge der Ab-
senkung des Mindestalters zu einem Anstieg der verletzten Mopedfahrerinnen.

38



Forschungsarbeiten des Gsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

1.200

1.000

Verungliickte

800

600

400

200

—a—15.
-0—16J.
—s—17 .

©-18J.

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Berichtsjahr

Abbildung 21: Verungliickte Mopedlenkerlnnen nach Alter und Berichtsjahr, 1990-2015, absolut (Quelle:
Statistik Austria, Bearbeitung: KFV)
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Abbildung 22: Gesetzesdnderungen und verungliickte Mopedlenkerinnen nach Alter und Berichtsjahr, 1990-
2015, absolut (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV)

Nach Geschlecht betrachtet, zeigt sich, dass sich der Anteil der 15-17-jahrigen Mopedlen-
kerinnen an den verungliickten 15-17-Jahrigen seit 1990 nahezu verdoppelt hat. Wie Abbil-
dung 23 zeigt, waren 2015 bereits 40% aller Verungliickten in dieser Altersgruppe weiblich.
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Dies ist in erster Linie darauf zurlickzufiihren, dass heute mehr junge Frauen selbst Moped
fahren als noch vor 25 Jahren.
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Abbildung 23: Verungliickte 15-17-jdhrige Mopedlenkerlnnen nach Geschlecht und Berichtsjahr, 1990-
2015, relativ (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV)

Verungliickte Mopedlenkerinnen/-lenker Verungliickte Motorradlenkerinnen/-lenker
(15-171).) (Gesamtheit)

-

= Freiland = Ortsgebiet Freiland = Ortsgebiet

Abbildung 24: Vergleich verungliickter 15-17-jdhriger Mopedlenkerlnnen mit der Gesamtheit aller verun-
gliickten Motorradlenkerlnnen nach Gebiet, 2012-2015, relativ (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV)

Wahrend Motorradlenkerinnen etwa zu gleichen Teilen im Ortsgebiet sowie Freiland verun-
gliicken, kommen junge Mopedlenkerlnnen am h3ufigsten im Ortsgebiet zu Schaden (siehe
Abbildung 24). Das legt die Vermutung nahe, dass die Vielzahl an Regeln und Normen, die
es innerorts zu beachten gilt, die 15-17-jdhrigen Mopedlenkerinnen/-lenker oftmals an ihre
Grenzen bringt. Dabei treten juveniler Leichtsinn und fehlende Erfahrung bzw. noch wenig
ausgepragter Verkehrssinn erschwerend hinzu. Der groBte Einfluss kann darin vermutet
werden, dass das Moped primar ein Verkehrsmittel fiir den (innerdrtlichen) Kurzstreckenge-
brauch ist, und die Ortlichkeit der Unfalle wesentlich von der Ortlichkeit der Exposure be-
einflusst wird.
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Einspurig-motorisierte Verkehrsteilnehme ist stark wetterabhangig, wie man an den Unfall-
zahlen sehr leicht ablesen kann (Winkelbauer et al., 2010). An sonnigen Tagen gibt es im
Durchschnitt sechsmal so viele Motorradunfélle wie an regnerischen Tagen. Am Wochenen-
de ist das Verhaltnis 1:8, an Wochentagen nur 1:5. Man kann daraus schlieBen, dass Zweck-
fahrer weniger wetterempfindlich sind. Auch eine Abhdngigkeit von der Temperatur besteht,
wie die Jahresganglinien der Unfille beweisen (vgl. Abbildung 25). 15-17-jahrige Moped-
lenkerInnen erweisen sich als weniger temperaturempfindlich als Motorradlenkerlnnen.
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Abbildung 25: Vergleich verungliickter 15-17-jdhriger Mopedlenkerlnnen mit der Gesamtheit aller verun-
gliickten Motorradlenkerlnnen nach Monaten, 2012-2015, relativ (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung:
KFV)

Die Betrachtung einzelner Wochentage zeigt, dass die meisten 15-17-Jahrigen wochentags
verungliicken und dies insbesondere am Freitag. Auch Motorradlenkerlnnen verungliicken
freitags besonders hdufig. Im Unterschied zu den jungen Mopedlenkerlnnen ist ihr Unfallri-
siko darliber hinaus am Wochenende auffallend hoch (vgl. Abbildung 26). Daraus — sowie
aus dem in Abbildung 27 dargestellten Vergleich verungliickter 15-17-jahriger Mopedlenke-
rinnen mit der Gesamtheit aller verungliickten Motorradlenkerlnnen nach Wochentag und
Uhrzeit — lasst sich schlieBen, dass Motorradlenkerinnen in erster Linie am Wochenende
und dies zum Vergniigen unterwegs sind, wahrend 15-17-jahrige Mopedlenkerlnnen das
Moped v.a. als Fortbewegungsmittel zur und von der Ausbildungsstatte zu nutzen scheinen.
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Abbildung 26: Vergleich verungliickter 15-17-jdhriger Mopedlenkerlnnen mit der Gesamtheit aller verun-
gliickten Motorradlenkerlnnen nach Wochentag, 2012-2015, relativ (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung:
KFV)
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Abbildung 27: Vergleich verungliickter 15-17-jdhriger Mopedlenkerlnnen mit der Gesamtheit aller verun-
gliickten Motorradlenkerlnnen nach Wochentag und Uhrzeit, 2012-2015, relativ (Quelle: Statistik Austria,
Bearbeitung: KFV)

An der detaillierten Wochengangslinie kann man erkennen, dass Mopedlenkerlnnen viel
deutlichere Friih- und Nachmittagsspitzen bei Unfillen zeigen (siehe Abbildung 27). Dies
deutet ebenfalls auf eine dominierende Verwendung des Mopeds als Transportmittel hin,
jedenfalls starker als bei Motorradern. Auch die Unterschiede zu den Motorrddern in den
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Nachten von Freitag auf Samstag und Samstag auf Sonntag weisen eher auf Mobilitatsbe-
diirfnisse als Nutzungsgrund hin als auf reinen Fahrspal.

Tabelle 14 zeigt, dass 15-17-jahrige Mopedlenkerlnnen haufig selbst den Unfall verschul-
den. Ursache hierfir ist den Angaben der Polizei zufolge, wie in Tabelle 15 dargestellt, oft-
mals Unachtsamkeit bzw. Ablenkung oder eine nicht angepasste Geschwindigkeit.

Tabelle 14: Verungliickte 15-17-jdhrige Mopedlenkerlnnen nach Hauptunfallverursacherln, Summe 2012-
2015 (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV)

Hauptunfallverursacherin Atzso!ute_ R_elat_ive Hau-
Haufigkeit figkeit

nein 43%

ja 6.890 57%

Gesamt 12.037 100%

Tabelle 15: Unfallursache von Unféllen mit verungliickten 15-17-jahrigen Mopedlenkerinnen, bei denen sie
Hauptunfallverursacherln waren, Summe 2012-2015 (Quelle: Statistik Austria, Bearbeitung: KFV)

Ursache Ergebnis Anteil
Unachtsamkeit/Ablenkung 2.720 39.5%
Nichtangepasste Geschwindigkeit 1.552 22.5%
?i/g:;anl;\g\slzzlﬁz:gg (auch gegeniiber FuBgingerlnnen), Rot- 833 12.1%
Mangelhafter Sicherheitsabstand 411 6.0%
Uberholen 220 3.2%
I:;:?Zeerzgses)e auf der Fahrbahn (Gegenstinde, ungesicherte 205 3.0%
Missachtung von Geboten unq Verboten (z.B. Fahren gegen die 160 23%
Einbahn, Abbiegeverbote, Abbiegegebote)

Alkohol, Drogen oder Medikamente 76 1.1%
Technischer Defekt, mangelnde Ladungssicherung 70 1.0%
Herz-/Kreislaufversagen 24 0.3%
Ubermiidung 9 0.1%
Fehlverhalten von FuBgangerinnen 5 0.1%
ohne Angabe 605 8.8%
Gesamt 6.890 100.0%
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4. Expertlnnen-Input

Um den konkreten Handlungsbedarf abzuklaren, wurden erfahrene Fahrschullehrerinnen und Fahrschulbesitzerinnen, aber auch Verkehrserziehungsreferen-
tinnen und Vertreterinnen der Autofahrerclubs und des Verkehrsministeriums um ihre Stellungnahme gebeten. Insgesamt neun Expertinnen stimmten ei-
nem vertraulichen halb- bis einstlindigen Interview zu. Eine Zusammenfassung der Expertinnenaussagen findet sich in Tabelle 16. Da die Probleme anhand
der Expertinneninterviews klar eingegrenzt werden konnten und ein weitgehender Konsens hinsichtlich der Verbesserungsvorschldge bestand, wurde auf
eine zusatzliche Expertinnendiskussion verzichtet.

Tabelle 16: Ergebnisse der Expertinneninterviews

Thema Zusammengefasste Expertinnenmeinung

Anteil der Lenkberechtigungs- = Ein geringer Anteil kann bereits vor der Ausbildung Mopedfahren (,Manche kénnen nicht einmal
werberlnnen, der bereits vor der Radfahren.").
Ausbildung Mopedfahren kann » Im landlichen Bereich verfiigen Lenkberechtigungswerberinnen eher tUber Fahrerfahrung als im
stadtischen Bereich.
= Generell ist das ,Schwarzfahren® in den letzten Jahren gegenuber friiher zuriickgegangen, da die
Exekutive starker kontrolliert, das Angebot des OV gréRer geworden ist und sich das Hauptau-
genmerk der Jugend auf Unterhaltungselektronik verschoben hat.

Theoretisches Vorwissen libers = Es ist kaum theoretisches Vorwissen vorhanden.
Mopedfahren (z.B. Regelkennt- = Das wenige Grundwissen, das vorhanden ist, wird auf die schulische Verkehrserziehung und hier

nis) vor der Ausbildung insbesondere auf die freiwillige Radfahrprifung sowie die Vorbereitung darauf zuriickgefuhrt.
Vermittlung  des  richtigen = Richtiges Bremsen wird in Abhangigkeit von der ausbildenden Einrichtung unterschiedlich gelehrt.
Bremsverhaltens = Fixe Bestandteile jeder Ausbildung sind jedoch das alleinige Bremsen mit der Vorderbremse, Hin-

terradbremse und beiden Bremsen zugleich.

= Wahrend das beidseitige Bremsen immer zuletzt getlibt wird, variiert der Beginn der Bremstbun-
gen — einige beginnen mit der Vorderradbremsung, andere hingegen mit Hinterradbremsungen.

= Werden die Bremsen beherrscht, werden i.d.R. Zielboremsungen angeschlossen.

» Einige Ausbildner ben au3erdem — nachdem die Lenkberechtigungswerberinnen erste Erfahrun-
gen gesammelt haben — Notbremsungen, wahrend anderen hierfur die Gefahr des Blockierens zu
grof} ist.

= Favorisiert wird, die (Brems-)Ausbildung mit mehreren Werberlnnen durchzuflihren, da sie so auf-
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Thema

Zusammengefasste Expertinnenmeinung

einander schauen und voneinander lernen konnen.

Beherrschung des Bremsens
nach der Ausbildung

= Nach Ansicht aller Expertlnnen beherrschen die Flihrerscheinneulinge nach der Ausbildung das
Bremsen, wobei sich dies nicht nachweisen lasst, da keine offizielle Uberpriifung stattfindet.

» |.d.R. sind Madchen, auch nach der Ausbildung, beim Bremsen zaghafter als Burschen.

» Hat jemand gréRere Probleme beim Bremsen, wird ihr bzw. ihm eine weitere Unterrichtsstunde
empfohlen.

= Gefahrenbremsungen beherrscht nicht jeder, da sie nicht immer im Rahmen der Ausbildung getibt
bzw. verlangt werden.

Nachweis der ausreichenden
Fahrzeugbeherrschung nach
dem Absolvieren der Fahrstun-
den

= Da es keine offizielle Prifung gibt, liegt es im Ermessen der Ausbilderin bzw. des Ausbilders die
ausreichende Fahrzeugbeherrschung einer Werberin/eines Werbers zu beurteilen.

= Einige Ausbildungsstatten haben ein eigenes Prifungsprotokoll entwickelt, um ihr Urteil zu objekti-
vieren. Konkret wird ein von der Priferln zu unterschreibendes Prifungsprotokoll angesprochen,
das an das A-Priifungsprotokoll angelehnt ist und zwdlIf unterschiedliche Ubungen beinhaltet (z.B.
Zielbremsung, Slalom).

= In Ermangelung einer offiziellen Prifung kommt es nur selten vor, dass Werberlnnen nach der
regularen Ausbildung keine Lenkberechtigung erhalten. Dort wo Prifungsprotokolle zum Einsatz
kommen, gibt es immer wieder Priflinge, die durchfallen und damit nicht sofort ihre Lenkberechti-
gung erhalten.

= Um die Fahrzeugbeherrschung auch im Realverkehr méglichst objektiv beurteilen zu kénnen, wird
das Fahren auf standardisierten Strecken empfohlen.

= Es wird empfohlen, die Fahrzeugbeherrschung mehrfach zu tberprifen: einmal vor Antritt der
Fahrt im Realverkehr und einmal wahrenddessen.

Angemessenheit der momenta-
nen Beurteilung der Fahrzeug-
beherrschung

= Lediglich ein Experte empfindet die momentane Beurteilung der Fahrzeugbeherrschung als unan-
gemessen, da keine Leistungsulberprifung erfolgt.

= Die Mehrheit der Befragten halt die derzeitige Beurteilungsform flir angemessen, wobei davon
ausgegangen wird, dass die Ausbilderinnen mit Hilfe von Prifungsprotokollen oder Checklisten
das Kénnen der Werberinnen beurteilen.

Aktive Teilnahme am StraBen-
verkehr nach dem Erwerb der
Flihrerscheinklasse AM

= Der GroRteil der 15-jahrigen oder alteren Fihrerscheinneulinge fahrt nach Erfahrung der Expertin-
nen sofort nach Erwerb der Lenkberechtigung.
= Diejenigen, die bereits mit 14,5 Jahren den Flhrerschein erwerben, missen mit dem Fahren war-
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Thema Zusammengefasste Expertinnenmeinung

ten bis sie 15 Jahre sind.®

= Es gibt Stadt-Land-Unterschiede: In landlichen Bereichen fahren die meisten sofort, in der Stadt
nicht unbedingt, da sie sich auch anders problemlos fortbewegen kénnen.

» Es besteht ein saisonaler Einfluss: Wenn die Ausbildung im Herbst erfolgt, kann es sein, dass die
Flhrerscheinneulinge erst im Frihjahr mit dem Fahren beginnen (kénnen).

Defizite bzw. Verbesserungsvor- = RegelmaBig unangekiindigte Uberpriifungen der Ausbildungsstéatten durchfiihren.
schldge zur Ausbildung = Mehr Bewusstseinsbildung betreiben (z.B. fur die Folgen von Alkohol am Steuer), aber nicht mit

erhobenem Zeigefinger.

= Das Vormerksystem vorstellen und erklaren, da es diesbezuglich erhebliche Wissensdefizite gibt.

= Die Aufteilung der Praxisstunden sollte iiberdacht werden.® Zukiinftig sollten mehr Fahrstunden im
Realverkehr stattfinden, damit die Werberinnen/Werber mehr Fahrpraxis sammeln kénnen (z.B.
Gleichverteilung der Stunden auf Ubungsplatz und Realverkehr). Die generelle Fahrzeugbeherr-
schung, die zuvor auf dem Ubungsplatz erlernt wird, ist i.d.R. bereits in 2-4 h méglich.

= Bei der Theorieprifung sollte eine Amtsvertreterin/ein Amtsvertreter als Aufsichtsperson anwesend
sein, da derzeit sehr viel geschummelt wird.

» Die Theorieprifung sollte analog zu anderen Flhrerscheinklassen aufgebaut sein (300-400 Multip-
le-Choice-Fragen, sicherheitsrelevante Fragen statt juristische Definitionen).

= Es sollte eine praktische Fahrprifung eingefiihrt werden, wobei eine externe Priferin/ein externer
Prufer die Prifung abnehmen sollte und nicht die Ausbilderin/der Ausbilder.

» |n der Praxis sollten mehr Geschicklichkeitsibungen eingebaut werden (Slalom, Kurvenfahren
u.A.) — zwei Drittel der Lenkberechtigungswerberlnnen wissen nicht, wie richtig gelenkt wird.

= Der Einsatz eines Simulators ist nicht zielfiihrend, da das simulierte Fahren zu unrealistisch ist.

= Die Uberpriifung der geistigen Reife sollte wiedereingefiihrt werden.

= Die Ausbildung sollte frihestens zwei Monate vor dem 15. Geburtstag beginnen.

» Eine effektivere Ausbildung ist generell zu begriiRen, aber gleichzeitig zu bedenken, dass eine
langere und kostenintensivere Ausbildung dazu fihrt, dass sich die Anzahl der Lenkberechti-

8 Derzeit ist eine Verordnung in Arbeit, die diese Wartezeit verkiirzen soll. Geplant ist, dass die AM-Ausbildung zukiinftig erst kurz vor dem 15. Geburtstag mdglich sein soll.
9 Derzeit werden sechs Stunden am Ubungsplatz und zwei Stunden im Realverkehr durchgefiihrt.
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Thema Zusammengefasste Expertinnenmeinung

gungswerberinnen verringert. Kosten und Zeitaufwand sollten daher méglichst unverandert blei-
ben.

Einstellung zu einer mehrphasi- = Die Mehrheit der Befragten lehnt eine mehrphasige Mopedausbildung ab.
gen Mopedausbildung (MEP) = Die Grunde fur die Ablehnung sind:
- die damit verbundenen Kosten
- der geringe Abstand der Mopedausbildung zu anderen potenziellen Ausbildungen (A1, B)
- die inhaltliche Sinnhaftigkeit'°
= Die Expertinnen, die einer MEP zustimmen, geben zu bedenken, dass zwischen den einzelnen
Phasen ein geringerer zeitlicher Abstand sein musste als bei der A- und B-Ausbildung (problema-
tisch, wenn Ausbildung im Herbst erfolgt und erst im darauffolgenden Friihling wieder gefahren
werden kann). Der Vorteil einer MEP ware ihrer Meinung nach, dass sowohl Praxis als auch Theo-
rie wiederholt werden.
= Die MEP sollte an die MEP A angelehnt sein und Risikobewusstsein wecken, aber auch Verkehrs-
recht wiederholen und viele praktische Ubungen enthalten.

Einstellung zu einem Gefahren- = Fast alle befragten Expertinnen befirworten aus fachlicher Sicht ein Gefahrenwahrnehmungstrai-

wahrnehmungstraining in der ning, geben jedoch auch die Zeit- und Kostenfrage zu bedenken.
Ausbildung » Denkbar ware es, in einer mehrphasigen Ausbildung die Gefahrenwahrnehmung in die Theorie zu
integrieren.

» Friher war Gefahrenwahrnehmung in Form der 3-A-Methode (Alter-Absicht-Aufmerksamkeit) Be-
standteil der Mopedausbildung, heute wird Risikokompetenz nur vereinzelt thematisiert.

» In der Praxis zeigt sich, dass die Jugendlichen kein Gespur fiir Gefahren haben. Gepaart mit we-
nig Korpergefuhl ist dies besonders problematisch. Neben einem Gefahrenwahrnehmungstraining
kdnnte hier die Vorbereitung in der Schule (Beitrag zur Entwicklung von Kérpergefihl) Abhilfe
schaffen.

= Als sinnvoll wird erachtet, Gefahrenwahrnehmung in der Praxis und nicht in der Theorie zu schu-
len.

»= Ein Experte denkt die Mdglichkeit einer e-learning-Schulung an, wobei er skeptisch ist, ob

10 Fahrzeugbeherrschung wird aus Sicht eines Experten nicht als Hauptunfallursache und damit nicht als Problem angesehen, welches es mittels zusétzlichem Training zu beheben gilt.
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Thema

Zusammengefasste Expertinnenmeinung

e-learning bei der Altersklasse bereits erfolgreich angewendet werden kann.
» Als mogliches (Kosten-)Problem wird gesehen, dass ein Gefahrenwahrnehmungstraining einer
weiteren Spezialistin/eines weiteren Spezialisten bedirfen wirde.

Einstellung zu einem verkehrs-
psychologischen Gruppenge-
sprach in der Ausbildung

» Die Idee ein verkehrspsychologisches Gruppengesprach in die Mopedausbildung zu integrieren,
findet bei den Befragten wenig Anklang. Zum einen, weil es schwer praktisch umsetzbar ware und
zum anderen, weil es bei der Zielgruppe vermutlich nicht gut ankommen und als Abzocke gesehen
werden wurde (weil es bereits Bestandteil der A- und B-Ausbildung ist).

= Die damit verbundenen zusatzlichen Kosten werden als problematisch gesehen.

» Ebenfalls problematisch ware es, eine Gruppe zusammen zu bekommen, speziell im stadtischen
Bereich.

= Ev. kénnte ein Gruppengesprach mit einem Gefahrenwahrnehmungstraining kombiniert werden
und von einer Psychologin/einem Psychologen durchgeflihrt werden. Andererseits hat sich das
Gruppengesprach im Rahmen der MEP bewahrt und sollte daher nicht unabhangig davon einge-
setzt werden.

» Das Gruppengesprach misste am Beginn der Ausbildung stattfinden, da es die Jugendlichen zu
diesem Zeitpunkt noch am ehesten interessiert und sie gut auf das Kommende vorbereiten konnte.

Einfluss der dritten EU-
Fiihrerscheinrichtlinie (Mdglich-
keit, mit 16 Jahren Leichtmo-
torrdder bis 125 ccm Hubraum
zu lenken) auf den Mopedfiih-
rerschein

= Die mit der dritten EU-Fuhrerscheinrichtlinie geschaffene Moglichkeit mit 16 Jahren Leichtmotorra-
der bis 125 ccm Hubraum lenken zu dirfen, hat aus Sicht der Expertinnen aus diversen Griinden

KEINEN Einfluss auf die Mopedausbildung:

- die 125er-Ausbildung selbst und das entsprechende Fahrzeug sind teurer — es ist wesentlich
gunstiger A- und B-Fuhrerschein gleichzeitig zu erwerben

- das Klientel der beiden Ausbildungen ist nicht dasselbe — die Mopedausbildung wird gemacht,
weil, v.a. im landlichen Bereich, ein Fortbewegungsmittel bendotigt wird, die A1-Ausbildung ma-
chen diejenigen, die vorhaben, Motorrad zu fahren (= Motorradfreaks, Rennsportbegeisterte)

- Leichtmotorrader waren auf langen Strecken fahrtechnisch angenehmer als Mopeds (ev. im
Iandlichen Bereich relevant), flir Autobahnen sind sie jedoch aufgrund ihres geringen Gewichts
ebenfalls ungeeignet (bspw. Sogwirkung von Lkw)

- derzeit werden generell noch sehr wenig A1-Fuhrerscheine ausgestellt (2016 ca. 650 bei ins-
gesamt ca. 400 Fahrschulen)

Sonstige Anmerkungen

= Ablenkung sollte in der Ausbildung thematisiert werden (z.B. Tests mit Eyetracker-Brille).
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Thema

Zusammengefasste Expertinnenmeinung

Auf die unterschiedliche Fahrweise allein und in der Gruppe sollte eingegangen werden.

Tuning sollte thematisiert werden.

Schraglagentraining sollte integriert werden.

Das Problem der schlechten Sichtbarkeit von Mopeds sollte thematisiert werden.

Es sollten Empfehlungen zum Kauf der Ausrustung gegeben werden (v.a. den Helm nur im Fach-
geschaft kaufen).

Die eingesetzte Didaktik sollte iberdacht werden, da derzeit keine theoretischen Uberlegungen
dahinterstehen.

Die Qualitat der AM-Ausbildung ist derzeit unterschiedlich, z.T. wird bspw. mit fahruntauglichen
Fahrzeugen gefahren, und sollte vereinheitlicht werden.

Die Ausbildung erfolgt i.d.R. auf Mopeds mit Automatikgetriebe (werden auch am haufigsten ver-
kauft/gekauft).

Allgemeiner Hinweis: Die AM-Ausbildung ist nicht lukrativ, sondern reine Kundinnenbindung flr
den Erwerb weiterer Fuhrerscheine.
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lll. Entwicklung der Inhalte

In diesem Kapitel wird die inhaltliche Arbeit des Projekts von der Planung (iber theoretische
Grundsétze bis hin zur praktischen Erprobung und Diskussion der Ergebnisse in der genannten
Reihenfolge dargestellt.

1. Kriterien- und Zielekatalog fiir ein innovatives Ausbildungsmodell fiir
Mopedfahrerinnen

1.1 Didaktischer Dreisprung

Das Grundprinzip fiir die Gestaltung jedes guten, modernen Unterrichts ist ein konsequentes
.Constructive Alignment"11. Ausgangspunkt dafiir liefert die sorgfiltige Uberlegung, welche Hand-
lungskompetenzen die Studierenden (egal welchen Alters) nach dem erfolgreichen Absolvieren
einer Lehrveranstaltung haben sollten oder miissen. Diese ,Lernziele" orientieren sich an den Ler-
nenden und nicht an den Lehrenden, deshalb sind sie auch keine ,Lehrziele". Selbst in den Berei-
chen, wo Wissen eine wesentliche Komponente darstellt, ist etwas zu wissen — oder auch zu ver-
stehen - alleine kein Ziel, sondern vielmehr missen Studierende nach erfolgreicher Absolvierung
einer Lehrveranstaltung dieses Wissen z.B. wiedergeben konnen, besser noch anwenden oder auch
erkldren konnen.

Anhand eines Beispiels: Es ist weitgehend irrelevant, dass jemand wei3, dass eine Stopptafel
Stopptafel heiBt. Gefragt ist die Handlungskompetenz, daher miissen Studierende wiedergeben
konnen, welche Verhaltensweisen im Angesicht einer Stopptafel gefragt sind und in weiterer Folge
in der Praxis diese Verhaltensweisen auch anwenden, durchfiihren, ... — welches Verb auch immer
jeweils passend ist. Die Verben bei diesem Ansatz werden auch ,schweiBtreibende Verben" ge-
nannt, weil man etwas tun muss. Ein anderer Hinweis fiir die Formulierung von Lernzielen ist es,
dass man aus einem Lernziel einen Imperativ formulieren kdnnen muss. Ein falsches Beispiel: Nach
der Mopedausbildung sollen die Kandidatinnen wissen, wie man sich an einer Stopptafel korrekt
verhalt. Mit dem Verb ,wissen” lasst sich kein Imperativ formulieren. Und wie jedermann sicher
zustimmen wird, ist das Wissen alleine auch nicht ausreichend, man muss sich an einer Stopptafel
richtig verhalten kdnnen oder zumindest muss man das richtige Verhalten - eventuell auch prak-
tisch oder anhand eines konkreten Beispiels — erkldaren kdnnen. Damit ware das Lernziel fiir theo-
retischen Unterricht, dass Mopedlenkende das richtige Verhalten an einer Stopptafel anhand einer
bildlichen Darstellung einer Kreuzung mit einer Stopptafel erklaren kdnnen miissen. Fiir den prak-
tischen Unterricht miisste man verlangen, dass Mopedlenkende an einer Kreuzung, auf der fiir sie
gliltig eine Stopptafel aufgestellt ist, die Vorrangsituation richtig beurteilen und die Kreuzung so
uberqueren konnen, dass sie die entsprechenden Vorschriften dabei einhalten und niemanden
gefahrden oder behindern. Auch das Riicksichtnahmegebot kdnnte man noch einflieBen lassen.

Mit der Formulierung von Lernzielen ist der Grundstein fiir das Constructive Alignment gelegt, das
auf Deutsch auch ,Didaktischer Dreisprung” genannt wird. Die beiden weiteren Spriinge sind die
Vermittlung von Wissen und Konnen sowie die Priifung. Bereits bei der Gestaltung der Lernziele
missen Unterricht und Priifung mitgedacht werden, weil ja sichergestellt sein muss, dass die Prii-
fung auch tatsdchlich Bezug auf die Lernziele nimmt und diese in geeigneter Form abdeckt. Der

1 http://www.johnbiggs.com.au/academic/constructive-alignment/ (Stand: 27.06.2017)
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Unterricht muss auf die Priifung vorbereiten. Wird in der Priifung eine bestimmte Handlungskom-
petenz erwartet, dann muss dies auch im Unterricht trainiert, gelibt, besprochen und/oder behan-
delt werden. Daher miissen bei der Definition der Lernziele die Mdglichkeiten des Unterrichts und
der Priifung sowohl qualitativ als auch quantitativ beriicksichtigt werden.
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1.2 Lernziele und Lehrziele

Wie bereits argumentiert, werden auch fir die Mopedprifung die Ziele in Form von Lernzielen anstatt — wie traditionell — als Lehrziele formuliert. Es ist
jedoch sinnvoll, nicht vollig auf Lehrziele zu verzichten. Lernziele lassen sich schwer treffend formulieren, wenn es um Einstellungen und Einstellungsande-
rungen geht. Hierbei fehlt die bei Lehrzielen leichter zu bestimmende MessgroBe fiir die erworbene Kompetenz. Daher werden im Folgenden in erster Linie
Lernziele formuliert, aber auch Qualitatskriterien fiir die Ausbildung an sich und die Lehrenden angefiihrt.

Tabelle 17: Lern- und Lehrziele

Methode Lern- & Lehrziele

Gefahrenwahrnehmungstraining = Ubergeordnetes Ziel: Die Teilnehmerinnen (TN) kénnen nach erfolgreicher Teilnahme
Gefahren so rechtzeitig wahrnehmen, dass sie unfallfrei am Stralenverkehr teilnehmen
kénnen.

= Die TN kénnen die wesentlichen Gefahren fir Mopedlenkerinnen im Stra3enverkehr be-
nennen und erklaren. Die TN kdnnen konkrete Verkehrssituationen hinsichtlich der gege-
benen Gefahren beurteilen. Ferner kdnnen sie erklaren, wie sie diesen Gefahren begeg-
nen und welche MalRnahme sie treffen konnen.

= Dije TN koénnen konkrete Gefahren benennen und erklaren, von denen sie als Fahranfan-
gerinnen besonders betroffen sind.

= Die TN kénnen gefahrliche Situationen friihzeitig erkennen und die entsprechenden Ab-
wehrmalinahmen ausfihren.
Fir das Training selbst bedeutet das:

» Das Gefahrenwahrnehmungstraining ist aus TN- und Trainerlnnensicht inhaltlich pas-
send, d.h. in der Lage die Gefahrenwahrnehmung zu verbessern.

= Das Gefahrenwahrnehmungstraining ist aus TN- und Trainerlnnensicht didaktisch ange-
messen, d.h. die eingesetzten Methoden und der Aufbau sind themen- und zielgruppen-
gerecht.

= Das Gefahrenwahrnehmungstraining kann aus TN- und Trainerlnnensicht zur Vermei-
dung von Mopedunfallen beitragen. Grundsatzich ist es zwar egal, ob Lehrende und Ler-
nende an eine MaRnahme glauben oder nicht, solange die gewlinschte Wirkung eintritt.
Jedoch ist es auf Seiten der Lehrenden besser fiir die Motivation und auf Seite der Ler-
nenden besser fir die Akzeptanz, wenn die Beteiligten eine MalRnahme fur wirksam hal-
ten.
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Methode

Lern- & Lehrziele

Verkehrspsychologisches
sprach

Gruppenge-

Ubergeordnetes Ziel: Die Teilnehmerlnnen (TN) kdnnen nach erfolgreicher Teilnahme
Verkehrssituationen im Zusammenhang mit ihren eigenen Starken und Schwachen so
beurteilen, dass sie unfallfrei am StralRenverkehr teilnehmen kénnen.

Die TN kénnen die typischen Mopedunfallszenarien beschreiben sowie jeweils die rele-
vanten Unfallursachen benennen.

Die TN kdnnen Unfallszenarien benennen, welche besonders haufig bei Fahranfangerin-
nen beobachtet werden.

Die TN kénnen ihre eigenen Starken und Schwachen als motorisierte
Verkehrsteilnehmerlinnen benennen und erklaren.

das Training selbst bedeutet das:

Das Verkehrspsychologische Gruppengesprach ist aus TN- und Trainerinnen-/Trainer-
sicht inhaltlich passend, d.h. in der Lage ein allgemeines Problembewusstsein zu schaf-
fen und regt gleichzeitig dazu an, personliche Einstellungen sowie Verhaltensweisen zu
hinterfragen.

Das Verkehrspsychologische Gruppengesprach ist aus TN- und Trainerinnen-/Trainer-
sicht didaktisch passend, d.h. die eingesetzten Methoden und der Aufbau sind themen-
und zielgruppengerecht.

Das Verkehrspsychologische Gruppengesprach kann aus TN- und Trainerinnen-/Trainer-
sicht zur Vermeidung von Mopedunfallen beitragen.

Lehrende bedeutet das:

Am Ende des Trainings sollten Lehrende den Eindruck haben, dass die TN in der Lage
sind, ihre Fahigkeiten und Kenntnisse richtig einzuschatzen und ihre Fahrweise darauf
aufbauend so anzupassen, dass sie nicht in die zuvor genannten Unfallszenarien geraten.
Ferner sollten Lehrende das Ziel verfolgen, dass die TN zu Ende des Trainings eine rea-
listische Selbsteinschatzung gewinnen und sich darauf aufbauend verbessern kénnen,
was ihre Kenntnisse und Fahigkeiten zur sicheren Verkehrsteilnahme mit dem Moped be-
trifft.

Bremsmodul

Ubergeordnetes Ziel: Die TN kénnen nach erfolgreicher Absolvierung der Ausbildung so
gut mit den Bremsen umgehen, dass sie mindestens so gut bremsen kénnen wie die
durchschnittliche Motorradlenkerin bzw. der durchschnittliche Motorradlenker (das sind

6 m/s?, siehe Vavryn, Winkelbauer 1996 und 1998)

Die TN kdnnen die Unterschiede der Wirksamkeit von Vorder- und Hinterradbremse erkla-
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Methode

Lern- & Lehrziele

ren.

Die TN kénnen die drei wesentlichen Gefahren bei Notbremsungen erklaren.

Die TN kénnen auf einer geschlossenen Ubungsflache eine Bremsung unter Ausnutzung
von zumindest 60% des ortlich vorhandenen Kraftschlusspotentials durchflihren.

Die TN konnen erklaren, wie man die eigenen Fahigkeiten hinsichtlich des Bremsens rich-
tig einschatzt, und wie man diese beurteilen und verbessern kann.

Die TN kdénnen beschreiben, wie die Bremsen bei einem Fahrzeug mit ABS richtig zu be-
dienen sind.

Die TN konnen beschreiben, welche Vorteile ein Kraftrad mit ABS hat und welche Prob-
leme trotz ABS bestehen bleiben (siehe dazu Winkelbauer, Vavryn, 2004).

Objektive Leistungsbeurteilung der prak-
tischen Fahigkeiten

Die Leistungsbeurteilung ist objektiv durchfihrbar, d.h. unterschiedliche Priferin-
nen/Prifer gelangen zum gleichen Urteil.

Die objektive Leistungsbeurteilung deckt aus TN- und Instruktorinnensicht alle relevanten
Bereiche des Fahrkdnnens ab.

Die Leistungsbeurteilung ist — soweit méglich — gegen bewussten Missbrauch resistent.
Die Leistungsbeurteilung ist so gestaltet, dass sie von Lehrenden und Lernenden als ob-
jektive Standortbestimmung der Fahrfertigkeiten anerkannt wird.
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2. Integration eines psychologischen Gruppengesprachs und des Gefah-
renwahrnehmungstrainings

Zum verkehrspsychologischen Gruppengesprach und dessen Hintergriinden wurde bereits ausfiihr-
lich berichtet. In der Evaluierung der Mehrphasenausbildung (Pripfl et al., 2010) und bei QuaSiMEP
(Winkelbauer et al., 2011) stellte sich heraus, dass viele der fiir die Mehrphasenausbildung (MEP)
eingesetzten Psychologlnnen zu dieser Zeit wenig Sachkenntnis auf dem Gebiet des Zweiradfah-
rens besaBen, welche jedoch fiir eine glaubwiirdige Performance im Gruppengesprach entspre-
chende Kenntnisse von Vorteil bzw. sogar notwendig waren. Es wurden in Folge dessen auch die
Anforderungen an die Mehrphasen-Psychologlnnen dahingehend gedndert, dass diese einen Mo-
torradfiihrerschein besitzen miissen, wenn sie MEP-Gruppengesprache fiir die Klasse A leiten wol-
len.

Den Instruktorlnnen wiirden wiederum psychologische Kenntnisse rund um die Mopedfahrerinnen
und das Motorradfahren fehlen. Daher stellt sich bei der Integration von Elementen aus dem ver-
kehrspsychologischen Gruppengesprach die Frage, ob die Instruktorinnen glaubhaft und sattelfest
in die Rolle der/des Diskussionsleiterin/s eines solchen Gespraches schliipfen kénnen.

Um der Antwort zu dieser Frage ndher zu kommen, wurde folgender Zugang gewahlt:

1. Im ersten Schritt wurden die Inhalte des MEP-Gruppengesprdachs anhand der benutzten
Prasentationen auf Notwendigkeit und Brauchbarkeit fiir die Moped-ausbildung unter-
sucht. Relevante Inhalte wurden ausgewahlt und in der Diskussion zwischen mehreren er-
fahrenen MEP-Psychologlnnen optimiert. Dabei wurde auch der zuvor mit den Instrukto-
rinnen des ARBO abgestimmte zeitliche Rahmen beachtet.

2. Im zweiten Schritt wurde die adaptierte Prasentation im Rahmen des theoretischen Teils
der Mopedausbildung mit einer Gruppe durchgefiihrt. Der Instruktor war bei diesem Ge-
sprach anwesend und sollte auf diese Weise gleichzeitig eingeschult werden, um das Ge-
sprach bei der ndchsten Gruppe auszubildender Mopedlenkerlnnen selbst abzuhalten.

Eine Nachbesprechung dieser ,Einschulung” ergab, dass Teile der Inhalte bereits von den
InstruktorInnen in dhnlicher Form in ihren Theorieteilen behandelt wurden, allerdings eher
jene, die dem Gefahrenwahrnehmungstraining zuzuordnen sind als dem klassischen Grup-
pengesprach. Die Riickmeldungen der Instruktorlnnen waren zunachst sehr positiv.

3. Der dritte Schritt hatte sein sollen, dass der Instruktor die Prasentation selbst einsetzt und
im Beisein und gegebenenfalls mit Unterstlitzung der Psychologin das Gruppengesprach
abhalt. Dieses Vorhaben konnte jedoch nur teilweise umgesetzt werden. Es zeigte sich,
dass der Instruktor eine groBe Affinitdt zu jenen Teilen der Prasentation entwickelte, die
thematische Nahe zum Gefahrenwahrnehmungstraining hatten. Fiir die Teile, die auf dem
Gruppengesprach basieren, entwickelte der Instruktor weniger Begeisterung und flhlte
sich dementsprechend auch nur unzureichend kompetent, diese selbststandig durchzufiih-
ren.

Die vorherigen Diskussionen unter den erfahrenen MEP-Psychologlnnen im Zuge der Ausarbeitung
der Prasentation hatte ergeben, dass die Gefahr der Moderation durch nicht ausreichend qualifi-
zierte und gelibte Personen darin bestehen wiirde, dass einzelne Teilnehmerlnnen das Gesprach
storen. ,Storen” in diesem Zusammenhang ist ein destruktives Verhalten, das im Extremfall eine
positive Gruppendynamik verhindert, wenn nicht rechtzeitig gegengesteuert wird. Das ,Storen”
oder ,Kippen" ist so zu verstehen, dass einzelne Teilnehmerlnnen dafiir sorgen kdnnen, dass si-
cherheitsorientiertes Denken dhnlich einer populistischen Wende z.B. ins Lacherliche gezogen und
unsoziales, gefahrliches oder zerstdrerisches Verhalten zur Norm definiert wird. Vereinfacht I3sst
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sich dies am Beispiel des Themas Geschwindigkeit beschreiben: Menschen zu motivieren, sich an
Geschwindigkeitsbegrenzungen zu halten, ist auch ohne Stérungen schon schwierig genug, weil
die Anzahl und GroBe der Versuchungen betrachtlich ist. Wenn nun eine/ein Teilnehmerln, die/der
liber die entsprechende Uberzeugungskraft verfiigt, Konformitit ins Licherliche zieht, kann es
leicht sein, dass die anderen Gruppenmitglieder - wenn vielleicht auch nicht unmittelbar manifest
- diesem Meinungsbildner folgen und dessen Einstellungen teilweise oder ganz Gibernehmen. Jun-
ge Menschen sind in dieser Hinsicht besonders gefdhrdet, weil ihre Meinungen weniger gefestigt
sind, sie aufgrund ihrer Unsicherheit leicht beeinflussbar sind und in einer an sich fremden Grup-
pensituation fiihrungsbediirftig sind.

In diesem Zusammenhang darf auch nicht vergessen werden, dass vor allem in landlichen Gebie-
ten Schwarzfahren nichts AuBergewdhnliches ist. Alle Teilnehmerlnnen gaben irgendwann im
Laufe des Kurses und/oder auf den schriftlichen FragebGgen an, schon Fahrerfahrung zu haben.
Selbst die Teilnehmerinnen, denen man klischeehaft weniger ,Benzin-Affinitat" unterstellen wir-
de, waren alle schon vor dem Kurs mit dem Moped gefahren, mit dem eigenen, mit dem von einem
Freund und in den meisten Fallen mit dem des alteren Bruders. Typischerweise fanden diese Fahr-
ten am eigenen Grundstiick oder Feldwegen statt. Und - das ist besonders beachtlich - die Teil-
nehmerlnnen hatten dariiber hinaus auch schon Sturzerfahrung. Gesprache in diesem Kontext
fiihren sehr leicht dazu, dass die jungen Menschen mit dem Schwarzfahren prahlen und nicht nur
das, vielfach wird auch hinsichtlich der Schwere der Zwischenfélle geprahlt, was letztlich dazu
fiihrt, dass der Uberlebende des schwersten Unfalls den héchsten Rang in der Gruppe zugestanden
bekommt.

Selbstredend sind solche Szenarien einer sicherheitsorientierten Meinungsbildung nicht zutréglich
und kdnnen sogar dramatisch das Gegenteil bewirken. Wenn Devianz Bewunderung auf sich zieht,
gehen die Sicherheitsziele unter. Nun ist es natiirlich denkbar, eine solche Diskussion zu beenden,
indem man das Thema wechselt, die oder den Meinungsmacherin zurechtweist oder im Extremfall
ausschlieBt. Nur wird auch dies seine Wirkung nicht verfehlen. Der Konflikt bleibt entweder unge-
[6st oder verstdrkt sogar die destruktive Wirkung der Stérung. Die Kunst der Gesprachsfiihrung
besteht nun darin, aus der Stérung einen Nutzen zu ziehen und die Bekehrung des Stérenfrieds
zum Vorbild zu machen bzw. die Devianz zur Unerwiinschtheit zu stilisieren. Die Fahigkeit, die
Gruppe in dieser Weise anzuleiten, ist ein wesentlicher Teil der Profession von Verkehrspsycholo-
glnnen in ihrer Funktion als Gruppenleiterlnnen. Dies kdnnte ein Grund dafiir sein, warum das
Mehrphasentraining mit seinen vier Elementen die Unfallbelastung der Zielgruppe nachhaltig auf
ein Drittel reduziert (Gatscha & Brandstétter, 2007), bei ,normalen” Fahrsicherheitstrainings aber
wenn (berhaupt, so nur ganz geringfligige Wirkungen zu erzielen sind (Praschl, 2017). Die Ergeb-
nisse von Pripfl (2010) scheinen dabei nicht mehr so relevant zu sein, auch wenn sie direkt die
MEP fiir Motorrader ansprechen, weil die Defizite des damaligen Modells erkannt und beseitigt
bzw. abgeschwacht wurden.

2.1 Inhalte der Prasentation

Die Mitglieder des Teams des KFV, die an dieser konzeptionellen Tatigkeit mitarbeiteten, sind selbst
erfahrene MEP-Psychologlnnen und teilweise sogar in der Ausbildung neuer MEP-Psychologlnnen
bzw. deren Supervision und Weiterbildung beschaftigt. Aus lhrem Erfahrungsschatz ist bekannt,
dass die bei der MEP fiir das Gefahrenwahrnehmungstraining und das Verkehrspsychologische
Gruppengesprach verwendeten Foliensdtze von den meisten Psychologlnnen von einer ,Pausenfo-
lie" befreit wurden. Es ist ein Gebot solcher Veranstaltungen, mdglichst flexibel auf die Beitrage
der Teilnehmerlnnen, auf deren Situation und Interessen zu reagieren, dass eine Pause zu einem
bestimmten Zeitpunkt vorgesehen der Intervention duBerst hinderlich sein kann. Die Grenzen zwi-
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schen dem Gruppengesprach und dem Wahrnehmungstraining werden von den meisten Instrukto-
rinnen sehr flieBend gehandhabt.

Auch bei der Konzeption der Prasentation ergab sich schon sehr friih, dass es in der knapp bemes-
senen Zeit schwierig werden wiirde, eine Grenze zwischen Gruppengesprach und Gefahrenwahr-
nehmungstraining zu ziehen bzw. die Sinnhaftigkeit einer solchen Grenzziehung Uberhaupt zu
hinterfragen war. Deshalb wurden letztlich bei der praktischen Erprobung die beiden Komponenten
zur Ganze fusioniert.

Nachfolgend werden die verwendeten Folien dargestellt und dabei jeweils erklart, welche Aufga-

ben die bzw. der Mopedausbildnerln bei der jeweiligen Folie zu erfiillen hatte.

ARBO LA

&b

Herzlich Willkommen!

,»Sicher unterwegs auf zwei Ridem*

\"5_59‘ o1

= Begruflung und Vorstellung der eigenen
Person

Wieo KFVY
Kennenlemrunde

1. Name

2. Warum machtest Du den Mopedfiihrerschein erwerben?

= Jede/r TN soll sich kurz vorstellen und sagen,
warum er bzw. sie den Mopedfiihrerschein
machen mochte (Positives am Mopedfahren
erwahnen).

= Erstim Anschluss wird die Frage ,Was ist das
Gefahrlichste beim Mopedfahren?* projiziert
bzw. an die Gruppe gerichtet.

oo KFVY

Warum Mopedienkerinnen generell gefahrdet sind...

Fast keine passive Sicherheit (= Keine Knautschzone)
Schmale Silhouette (> Ubersehen werden)

Kollision heil%t meistens Sturz und Verletzung

Instabilitat beim Langsamfahren (= Rermanentes Balancehalten)
Abhangigkeit von Umwelteinflissen (= Fahrbahn, Witterung)

f\ Besonders vorausschauend fahren!

‘D Den Fehler der/des Anderen nicht auszugleichen,
ist auch mein Fehler!

_

= Frage an die TN stellen: ,Warum sind Moped-
lenkerlnnen generell gefahrdet?”

= Erst nachdem keine Antworten mehr von den
TN kommen, die ,Auflésungen® prasentieren.

= Danach Frage an die TN: Wie kann man
diese Nachteile (v.a. nicht tibersehen zu wer-
den) ausgleichen? Antwort: indem man be-
sonders vorausschauend fahrt.

= Anschlieend den letzten und sehr wichtigen
Punkt prasentieren.

57



Forschungsarbeiten des dsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

KFV"”

Wbm(r(‘
Warum junge Mopedienkerinnen gefahrdet sind...

* Mangelnde Erfahrung im StraBenverkehr

» Mangelnde Belastbarkeit

* Selbstuberschatzung

« Erhohte Unbekimmertheit \
« Erhohte Risikobereitschaft 2}\

15
e —

» Mangelnde soziale Rucksichtnahme

Frage an die TN, warum gerade sehr junge
Mopedlenkerinnen gefahrdet sind? - Die
Diskussion anregen und erst dann ,,Auflosun-
gen“ prasentieren und die einzelnen Punkte
ggf. erklaren bzw. Beispiele bringen.

Verungliickte Mopedlenkerinnen nach Altersgruppen in
Osterreich 2016
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Quelle: Statistik Austria, Grofik: Dieter Krainz

15-Jahrige sind am starksten gefahrdet
Wahrend 15- und 16-Jahrige noch auf das
Moped angewiesen sind, verringert sich der
Anteil bei 17-Jahrigen Verunglickten, weil in
diesem Alter das Moped seltener genutzt
wird, da es oftmals durch ein Leichtmotorrad
oder Auto ersetzt wird.

Verungliickte 15-jahrige MopedIlenkerlnnen nach G
Osterreich 1990 bis 2016

g

miénnlich
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Quell: Staistk Austria, Graik: Dieter Krainz

Burschen fahren risikofreudiger als Madchen,
das zeigt sich auch in der Unfallstatistik.
Madchen erwerben heute fast so haufig wie
Burschen einen Mopedflhrerschein: 58% der
AM-Fihrerscheine gehen an Burschen und
42% an Madchen.

Der ab 2002 generell sichtbare Anstieg der
Unfallzahlen ist auf den Entfall der verkehrs-
psychologischen Untersuchung (VPU) zu-
ruckzuflihren, die bis dahin zur Bestimmung
der geistigen Reife eingesetzt wurde. Der
2008 einsetzende Riickgang der Unfallzahlen
ist vermutlich in erster Linie darauf zurlickzu-
fihren, dass in den letzten Jahren zuneh-
mend weniger AM-Fihrerscheine erworben
werden und somit weniger Mopeds auf Oster-
reichs Straflen unterwegs sind und verunglu-
cken kénnen. Die Spitze im Jahr 2012 ist le-
diglich auf eine Umstellung in der Unfallda-
tenerfassung zurtickzufiihren.
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Mopedunfalle nach Ortlichkeit
Osterreich 2012 bis 2016

n=21.161

Quele: St

s, Gra Diter i (KFV)

Mopedlenkerlnnen verungliicken eher inner-
orts

Einerseits sind sie haufig im Ortsgebiet un-
terwegs und

andererseits gilt es im Ortsgebiet eine Viel-
zahl an Regeln zu beachten = haufig Uber-
forderung

Mopedunfille nach Unfalltyp

Osterreich 2012 bis 2016

Alleinunfélle

Auffahrunfélle u. Unfélle in gleicher Fahrtrichtung.
Rechtwinkelige Kollisionen

Begegnungsunfalle (Frontalkollisionen)
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FuBgangerunfalle

Unfalle mit haltenden/parkenden Fahrzeugen n=21.161

Sonstige Unfalle
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Quelle: statistk Austrio, Grofik: Dieter Krainz

Frage an die TN: Was ist ein Alleinunfall? >
nur ein Fahrzeug ist beteiligt (also auch wenn
zwei Personen auf einem Moped sitzen, aber
sonst niemand beteiligt ist).

Auch die anderen Unfalltypen ggf. kurz erkla-
ren: Auffahrunfall usw.

Die TN sollen schatzen, welcher Unfalltyp bei
Mopedbeteiligung am haufigsten vorkommt.
Erst nach den Schatzungen der TN die
nachste Folie mit der ,Auflosung” prasentie-
ren.

Mopedunfille nach Unfalltyp

Osterreich 2012 bis 2016

Alleinunfélle  IEEEE— 37,8

Auffahrunfélle u. Unfélle in gleicher Fahrtrichtung I 22,5

Rechtwinkelige Kollisionen

—— 17,6
— 12,3

Begegnungsunfalle (Frontalkollisionen)

Tierunfélle

| B3

FuRgéngerunfalle M 1,5

Unfélle mit haltenden/parkenden Fahrzeugen M 1,3 n=21.161

Sonstige Unfille
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Angaben in Prozent

Quelle: statistk Austrio, Grafi: Dieter Krainz

Hinweise:

Alleinunfalle sind in erster Linie Stirze mit
dem Moped, die auf eine mangelnde Fahr-
zeugbeherrschung zurtickzufiihren sind.
Mopedunfalle mit Unfallgegner werden eher
vom Unfallgegner als von der/vom Mopedlen-
kerln verursacht = mit Fehlern anderer ist zu
rechnen!

*{_vm YT KFVY
Die vier hdufigsten Unfallitypen
bei 15- bis 16-jahrigen Mopedierkerinnen
1] 1]
Sturzvom Kollisionauf der —I I—
Fahrzeug Kreuzng —

i

ulln
o, [T

©

-

=" 10 il

Die vier haufigsten Unfalltypen anhand der
Folie erklaren.
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KFV"Y

V’bm@p

Welche Gefahren gibt es?

TN fragen, was auf3ere und innere Gefahren
sein kénnten? Ggf. Hilfestellungen geben
(Verweis auf die beiden Fotos als mdgliche
Hilfe).

AuRere und innere Gefahren aus der Runde
,sammeln®

Die inneren Gefahren - wenn mdglich - auf
einem Flipchart sammeln und erst danach die
nachsten Folien prasentieren.

KFV"”

Wbm@ u

Welche duReren Gefahren gibt es?
« Andere Verkehrsteilnehmerinnen ’
- Besondere Vorsicht bei Kindem!

-
T~
{
el
+ Fahrumgebung
- Besondere Vorsicht in komplexen Situationen (z.B. im Stadtverkehr, wo
zahlreiche Regeln zu beachten sind und die Sicht oft eingeschrankt ist)
— Besondere Vorsicht bei schlechten Fahrbahnverhaltnissen (z B. durch Laub oder
Rollsplitt)!
« Zustand des Fahrzeugs
« Witterungsverhaltnisse (Regen, Nebel, Schnee/Eis, blendende
Sonne, Windu.a)
— Besondere Vorsicht bei nassen Bodenmarkierungen!
zB. Wildwechse!

« Tiere ( ) .

Nachdem mit Hilfe der vorhergehenden Folie
die auflleren und inneren Gefahren abgefragt
wurden, folgt mit dieser und der nachsten Fo-
lie zu den inneren Gefahren nun die Aufl6-
sung. Da die Gefahren nacheinander einge-
blendet werden, kann Schritt fiir Schritt abge-
glichen werden, ob die jeweilige Gefahr be-
reits von den TN genannt wurde oder aber
erstmals auf der Folie thematisiert wird.

oo T3 KFVY
Welche inneren Gefahren gibt es?
* Ablenkung (Mitfahrerin, Werbetafeln,..) 1

- Mudigket o\
In Gedanken versunken sein

* Zeitdruck bzw. Stress

Emotionen (Aggressivitét, Trauer, Freude, Arger, )

« Krankheit/Medikamente

Alkoholfillegale Drogen

Selbstuberschatzung

Risikofreude/-suche

_

Auch mit der Auflésungsfolie zu den inneren
Gefahren sollen in erster Linie noch fehlende
Gefahren, die von den TN bisher nicht ge-
nannt wurden, erganzt werden. Auf fehlende
Punkte sollte bei Bedarf kurz eingegangen
werden und diese ev. am Flipchart (falls zuvor
verwendet) erganzt werden.

KFV"Y

Wbmﬁp
7%
aller Verkehrsunfalle geschehen durch

menschliches Versagen.

Was ist demnach das Gefahrlichste beim Mopedfahren?

Den TN erklaren, dass zu 97% der Mensch
die Fehler im StralRenverkehr macht (und nur
aulerst selten z.B. ein Reifenplatzer schuld
am Unfall ist). Demnach ist der/die LenkerIn
selbst das Gefahrlichste.

Hinweis an dieser Stelle: Wahrend man kei-
nerlei Einfluss auf die SITUATION hat (z.B.
das Wetter kann ich nicht beeinflussen), kann
ich beim FAHRZEUG Uberpriifen, ob alles in
Ordnung ist (Wartung!) und v.a. bei mir als
MENSCH ansetzen (Bin ich fit? Fahre ich vo-
rausschauend? usw.)
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Bines KFV"
Wie kann ich als Mopedienkerin meine Sicherheit
erhéhen? -

» \orausschauendes Fahren
* Robuste, auffallige Kleidung (inkl. Helm)

Richtige Blicktechnik, richtiges LESEN der Stralle
+ Nonverbale Kommunikation im Stralenverkehr

» Standige Bremsbereitschaft

* Fahrpraxis

* Angepasste Geschwindigkeit

* Angepasster Sicherheitsabstand

und DIE RICHTIGE EINSTELLUNG!

Frage an die TN: ,Wie kann ich als Moped-
lenkerln meine Sicherheit erhdhen?” bzw.
Was macht eine gute bzw. einen guten Mo-
pedfahrerln aus?“

Antworten abwarten und erst danach ,Aufl6-
sung® prasentieren (ggf. einzelne Punkte er-
klaren)

Am Ende darauf hinweisen, dass die richtige
Einstellung sehr wichtig ist.

*{Vm I KFVY

Sehen wir Gefahren immer rechtzeitig?

» Uber 90% aller Informationen im StraRenverkehr werden uber die
Augen aufgenommen.

+ Sind viele Informationen aufzunehmen und/oder ist die
Fahrgeschwindigkeit hoch, werden Dinge tbersehen.

TEST
> M [

Mit diesen Informationen soll auf den Wahr-
nehmungstest Ubergeleitet werden.

Der Test soll den TN veranschaulichen, wie
schwer es selbst unter optimalen Bedingun-
gen (= sie konnen sich ausschlieBlich auf die
Verkehrszeichen konzentrieren) ist, alle In-
formationen aufzunehmen.

Kurz erklaren, dass im Anschluss Verkehrs-
zeichen eine Sekunde dargeboten werden
und die TN sich diese (so gut wie mdglich)
merken sollen.

Nach jedem Durchgang sollen die TN notie-
ren, welche VZ sie wahrgenommen haben
und am Ende der Darbietung erfolgt die ge-
meinsame Auflésung.

1. Durchgang: 1 Verkehrszeichen
"Stopp-Schild*
Abfragen, was wahrgenommen wurde

2. Durchgang: 2 Verkehrszeichen
»,Radweg"“ und ,Vorrang geben*
Abfragen, was wahrgenommen wurde

61



Forschungsarbeiten des dsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

om

3. Durchgang: 3 Verkehrszeichen
,vorrangstraRe®, ,Einfahrt verboten“ und
~Wohnstrale*

Abfragen, was wahrgenommen wurde

EEY /N

4. Durchgang: 4 Verkehrszeichen
~Schutzweg®, ,Vorrangstrale®, ,Einbahn“ und
.Baustelle*

Abfragen, was wahrgenommen wurde

Wieo [T KFVY

Y Vol =a -

 Simuitane Préisentation von Verkehrzeichen

2 Zeichen erkennen 3 Zeichen erkennen 4 Zeichen erkennen
bis7T6% bis 23 % <1%

| : :

Mit dieser Folie den Test ,auflésen®.

An dieser Stelle kann die/der Vortragende
Uberprifen, ob die Wahrnehmungsfahigkeit
der TN den Prozentangaben auf der Folie
entspricht.

Die auf den Menschen einstromenden
Informationen kdnnen in ihrer Flle nicht
rasch genug vollstéandig verarbeitet werden.
So missen z.B. beim Autofahren viele
Entscheidungen ohne vollstandige Kenntnis
der aktuellen Sachlage vorzeitig getroffen
werden.

Der Mensch kann sich nicht alles merken und
trifft daher Entscheidungen aufgrund
unvollstandiger Entscheidungsgrundlagen.
Selbst wenn die Informationsaufnahme
schnell genug erfolgen wiirde, waren nicht
alle diese Informationen in ausreichender
Geschwindigkeit verarbeitbar (wie ein
Computer mit zu wenig Rechenkapazitat).
Der Mensch wahlt das erfahrungsgemaf
Wichtigste aus und verarbeitet es nach
Methoden, die zwar nicht immer genaue
Ergebnisse liefern, aber haufig zu
brauchbaren Ergebnissen flhren.

62



Forschungsarbeiten des dsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

oo [T KFVY

Ist es gefahrlich, ein bisschen zu schnell zu fahren?

45 km/h 0kmh

o =  Anhand dieser Folie soll vermittelt werden,
»- 3" = e 3§ dass nur ein paar km/h Unterschied dariiber
<« 9 = 9% entscheiden kénnen, ob es zu einem Unfall
Anhditeweg=3375m kommt oder nicht. Zu diesem Zweck wird
Nur 5 km/h schneller? gezeigt, wie lang der Anhalteweg bei 45 km/h
SRR 228 kmh und bei 50 km/h auf trockener Fahrbahn ist.
— - i B
Anhdteneg=40m

Wigeo KFV"
Ab welcher Geschwindigkeit kann derZLsam\enstoB
todlich sein? 28m

A = Mit dieser Folie soll aufgezeigt werden, dass
[] ein Aufprall mit 50 km/h (Moped) einem Fall

Die AUFPRALLENERGIE

aus rund 10 Metern Héhe entspricht und dass
bereits bei geringeren Fahrgeschwindigkeiten
ein Zusammenstol schwerwiegende Folgen

"1 (—1 1\ haben kann.
§ a .
- - | 000 |
i)m:ih 60 80 -
Fucec KFV"
V\arum Alkohol im StraRenverkehr = An dieser Stelle kénnen die TN gefragt
bereits junge Mopedienkerinnen betreffen kénnte. .. werden, wer regelmafig (an den
Wochenenden) Alkohol trinkt.
« rund 1/3 der 14- bis 15-Jahrigen (beiderlel Geschlechts) trinken = |m Anschluss Daten zum Alkoholkonsum bei
SRS e Wl Jugendlichen bringen und somit auf das
* 67% der 15-Jahrigen hatten bereits einmal einen leichten Schwips® Thema Alkohol im StralRenverkehr Uberleiten.
+ 39% der 15-Jahrigen waren mindestens 2x ,richtig betrunken* " Durclh diese Fakten wird den meist noch unter
16-Jahrigen aber nicht automatisch
? C) unterstellt, dass sie Alkohol trinken (sofern sie
1‘ es vorher nicht ohnehin schon zugegeben

.”. .' UL haben).

‘(vbm I KFVY
Warum Alkohol im StraRenverkehr
nichts verioren hat...
: ?t:;koengﬁi xz;il;sr:‘ﬁgsmmmIgungen = Nachteile von Alkohol am Steuer aufzeigen
— bei 0.5 Promille ist die Unfallgefahr bereits 2x so hoch und und ggf einzelne Begrlffe (ZB ,,Tunnelbllck“)
— bei 0,8 Promille bereits 5x so hoch wie im niichternen Zustand erklaren.
« Einschrankungen des Blickfeldes (z.B. , Tunnelblick’) = Wichtig: hinweisen, dass man sich zwar

subjektiv gut/leistungsfahig fuhlt, objektiv aber
schlechte Leistungen vollbringt!

* Probleme bei der Entfernungseinschatzung
+ Verminderte Konzentrationsfahigkeit

* Verlangsamte Reaktion

« Erhohte Risikobereitschaft

- Obwohl man sich leistungsfahig fuhit, nimmt die tatséchliche

. Leistungsfahigkeit (mit zunehmender Alkoholisierung) abi
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oo [T KFVY

Warum es trotzdem zu ,, Alkofahrten” kommt...

+ Fehleinschatzung der Konsequenzen aufgrund von fehlendem bzw.
falschem Wissen

+ Mangelnde Voraussicht

, fo]i -
« Gruppendruck - rl %o 1
* Risikosuche \/ / '

|

Griinde flr Alkofahrten erklaren und durch
Beispiele erganzen!

Auf der nachsten Folie werden die
Hauptunfallursachen dargestellt. Anhand der
Folie lasst sich bestatigen, dass es
tatsachlich Alkofahrten gibt, auch wenn sie —
zumindest laut Unfallstatistik — eine
untergeordnete Rolle spielen.

Mopedunfille nach Ursachen
Osterreich 2012 bis 2016

Nichtangepasste Geschwindigkeit I 14,6
Mangelhafter Sicherheitsabstand [N 4,9
Uberholen NN 4,6
Missachtung von Geboten und Verboten 1IN 2,7
Hindemisse auf der Fahrbahn 1 2,5 =
Alkohol, Drogen oder Medikamente I 2,4 n=21.161
Sonstiges bzw. keine Angabe I 11,8
Aageon i Praa

Quelle: Statistik Austrio, Grafik: Dieter Kroinz

Hauptunfallursachen fiir Mopedunfalle wie
Unachtsamkeit/Ablenkung, nicht angepasste
Geschwindigkeit usw. als potentielle
Unfallursachen zur Sprache bringen bzw. mit
den TN diskutieren.

Hatten die TN bspw. geglaubt, dass
Ablenkung die Hauptunfallursache ist...

W@y I KFVY

Starken und Schwiéchen

Meine
personlichen
SCHWACHEN..

Meine
personlichen
STARKEN...

4 1

...kénnen mir helfen, sicher
Moped zu fahren

.konnen verhindern, dass ich
sicher Moped fahre.

Aus Starken profitieren, aus Schw &chen lernen!
Kennst du deine Starken und Schw dchen7??

_

Mit dieser (Abschluss-)Folie soll den TN ein
,Denkanstol3* gegeben werden.

Ziel ist es, sich mit den eigenen Starken (z.B.
Verantwortungsbereitschaft, Regelkenntnis,
Teamfahigkeit) und Schwachen (z.B.
Impulsivitat, Ungeduld, Risikofreude)
auseinanderzusetzen und sich dartber klar
zu werden, wie sich diese auf den
StralRenverkehr (positiv und negativ)
auswirken kénnen. Die TN sollten etwas Zeit
bekommen, jeweils drei eigene Starken und
Schwachen zu notieren. Wenn Zeit bleibt,
koénnen einzelne dieser Starken und
Schwachen noch in der Gruppe bezlglich der
konkreten Auswirkungen aufs Mopedfahren
diskutiert werden.

\’ffb_ IY:s) KFVY

Vielen Dank fiir die Aufmerksamkeit

und THE END!

Gute Fahrt!

_
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Abbildung 28: Présentation
2.2 Bewertung durch die Teilnehmerlnnen

Diese Kombination von Gefahrenwahrnehmungstraining und Gruppengesprach, ab hier verkiirzt
GWT genannt, wurde im Fahrsicherheitszentrum der ARBO in StraBwalchen am 02. September
2017 sowie am 16. September 2017 erprobt. Das GWT wurde zu Beginn der (verlangerten) Mope-
dausbildung durchgefiihrt. Um Teilnehmerlnnen zu gewinnen bzw. flir den zusatzlichen Zeitauf-
wand zu entschidigen, wurde jeder/jedem Teilnehmerln ein McDonalds-Gutschein Gibergeben. Die
Anzahl der Teilnehmerlnnen reichte nicht um reprasentative Ergebnisse zu erreichen, jedoch konn-
te anhand der 18 Teilnehmerlnnen ein sehr guter Eindruck gewonnen werden. Zur Beurteilung
durch die Teilnehmerlnnen wurde vor und nach dem Gefahrenwahrnehmungstraining ein Fragebo-
gen vorgegeben.

Fiir den Teil der allgemeinen Fragen wurde zuerst nach der Motivation fiir den Mopedfiihrer-
schein-Erwerb gefragt, wobei Mehrfachnennungen madglich waren. 77,8% der Teilnehmerlnnen
gaben an, das Moped unbedingt als Verkehrsmittel zu bendétigen. Bei 61,1% der Teilnehmerinnen
war SpaB ein wesentlicher Faktor. Sie machten den Mopedfiihrerschein, da das Lenken eines Mo-
peds in ihren Augen einfach nur Spal3 macht. Bei 44,4% der Befragten spielte Gruppenzwang eine
bedeutende Rolle. Als zweiten Themenbereich wurde nach der Zeit des Beginnes als aktive/aktiver
Verkehrsteilnehmerln (mit dem Moped) gefragt. 88,9% der Teilnehmerinnen behaupteten unmit-
telbar nach dem Fiihrerscheinerwerb bereits mit dem Fahren begonnen zu haben. Bei 11,1% der
Befragten hing die Beginnzeit der aktiven Verkehrsteilnahme vom Erwerb oder Besitz eines Mo-
peds ab.

Die Finanzierung des Mopedfiihrerscheins erfolgte bei 50% der Teilnehmerlnnen durch die Eltern.
44,4% der Teilnehmerlnnen finanzierten den Mopedfiihrerschein aus ihrer eigenen Tasche und bei
5,6% war eine andere Person an der Finanzierung beteiligt.

AnschlieBend wurde nach den Hauptgriinden der Verwendung des Mopeds gefragt. 83,3% der
Teilnehmerlnnen nannten den Grund ,um Freunde zu treffen”, 77,8% verwenden das Moped fiir
Erledigungen, fiir 27,8% der Befragten dient das Moped als Gegenstand um grundlos herumzufah-
ren und flir 11,1% der Teilnehmerinnen dient das Moped als Verkehrsmittel, um den Arbeitsweg
zuriickzulegen.

Hinsichtlich der Nutzung und der subjektiven Gefahren wurden mehrere Ergebnisse dokumentiert.
44,4% der Teilnehmerlnnen halten Mopedfahren fiir gefahrlich und 33,3% fiihlen sich unsicher
bzw. haben Angst vor Mopedunfallen. 27,8% der Teilnehmerlnnen mdchten sobald wie mdglich
den Fihrerschein der Klasse A1 (stirkere Motorrader) absolvieren. Hingegen wollen 66,7% der
Teilnehmerinnen eher den Pkw-Fiihrerschein machen. Davon werden wiederum 44,4% der Teil-
nehmerlnnen nicht mehr Mopedfahren, sobald sie den Pkw-Fiihrerschein besitzen. Die Mehrheit
der Teilnehmerlnnen (88,9%) ist der Meinung, dass das Verhalten bzw. die Situation sich zwischen
den Autos zurecht zu finden, die gréBBte Schwierigkeit darstellt.

Tabelle 18: Relative Antworthaufigkeiten auf die Frage, warum junge Mopedlenkerlnnen haufig verungliicken, vor und

nach dem GWT
Anteil der Antworten Vor GWT Nach GWT Verdnderung
Mangelnde Fahrerfahrung 22,2% 27,8% + 5,6%
Selbstlberschdtzung 72,2% 83,3% +11,1%
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Erhohte Risikobereitschaft 27,8% 38,9% +11,1%

Auf die Frage, warum junge Mopedlenkerlnnen haufig verungliicken, antworteten nach dem Ge-
fahrenwahrnehmungstraining erheblich mehr Personen mit ,mangelnde Fahrerfahrung” als vor
dem GWT. Auch ,Selbstiiberschatzung” wurde nach dem GWT 6fter genannt als davor. Gleiches
gilt fiir den Faktor ,erhdhte Risikobereitschaft”.

Auf die zweite Frage: ,Welche Mopedunfille treten am haufigsten auf?" antworteten vor dem
GWT je 27,8% mit ,Auffahrunfalle” und ,Alleinunfélle”, 55% hielten Kreuzungsunfalle fiir beson-
ders hdufig. Nach dem GWT antworteten alle Teilnehmerlnnen korrekt mit ,Alleinunfalle”. Der
Anteil der richtigen Antworten auf die Frage, welcher Anteil der Verkehrsunfalle auf menschliches
Versagen zuriickzufiihren ist (97%), stieg von vorher etwa 30% auf 90% nach dem GWT.

Bei der Frage nach den Hauptunfallursachen von Mopedunfdllen kam es zu einem moderaten An-
stieg richtiger Antworten, was daran lag, dass schon vor dem GWT zwei Drittel der TeilnehmerIn-
nen korrekt geantwortet hatten.

Tabelle 19: Relative Antworthaufigkeiten auf die Frage nach der Hauptunfallursache von Mopedunféllen

Anteil der Antworten Vor GWT Nach GWT Verdnderung
Ablenkung/Unachtsamkeit 66,7% 88,9% +22,2%
Unangepasste Geschwindigkeit 72,2% 27,8% -27,8%
Vorrangverletzung 5,6% 5,6% 0

Fiir die Frage ,Welche der angeflihrten Gefahren zdhlen zu den inneren Gefahren?" wurden ,Zu-
stand des Fahrzeugs”, ,Risikofreude” und ,Stress" als mogliche Antworten vorgegeben. Dabei han-
delt es sich mehr um eine Wissensfrage, zumal der Begriff ,innere Gefahren" eher nicht zum ubli-
chen Wortschatz 15-jahriger Personen gehort. Wahrscheinlich war deshalb bei dieser Frage der
Anstieg des Anteils richtiger Antworten auch besonders hoch.

.Wo passieren die meisten Mopedunfalle?" wurde vor dem GWT von weniger als der Halfte der
Teilnehmerlnnen korrekt mit ,innerorts” beantwortet, danach von fast allen.

Auffallige Kleidung, vorausschauendes Fahren und Fahrpraxis waren die untersuchten Faktoren der
Frage ,Wie kann ein/e MopedlenkerIn ihre/seine Sicherheit erhéhen?". Fiir ,aufféllige Kleidung"
wurden ein Anteil von 44,4% vor dem GWT und ein Anteil von 83,3% danach festgestellt. Fir
vorausschauendes Fahren votierten 66,7% vor dem GWT und 72,2% danach. Den Faktor Fahrpraxis
fanden nach dem GWT (33,3%) sogar weniger Teilnehmerlnnen bedeutsam als davor (38,9%).

Der Anteil der richtigen Antworten auf die Frage, welcher Anteil der Informationen im StraBenver-
kehr mit den Augen aufgenommen wird (etwa 90%), stieg von der Halfte vor auf drei Viertel nach
der dem GWT.

Die letzte Frage der ,Wissensfragen" lautete: ,Ab wie viel Promille setzen alkoholbedingte Wahr-
nehmungsbeeintrachtigungen ein?". Fiir 0,3 Promille ergab sich ein Anteil von 61,1% vor dem
Gefahrenwahrnehmungstraining und 77,8% nach dem Gefahrenwahrnehmungstraining. Fiir 0,5
Promille stimmten 33,3% der Teilnehmerlnnen vor dem GWT und 22,2% danach. 0,8 Promille war
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vor dem Gefahrenwahrnehmungstraining fiir 5,6% die korrekte Antwort, danach fiir keine der
Teilnehmerlnnen mehr.

Bei den anschlieBenden Fragen stellten die Teilnehmerinnen den Vortragenden ein sehr gutes
Zeugnis aus. Samtliche Teilnehmerlnnen gaben an, dass die/der Trainerln kompetent wirkte, auf
Anregungen, Fragen etc. eingegangen und engagiert gewesen sei. Ebenfalls waren alle Teilnehme-
rinnen der Meinung, dass die Inhalte verstandlich und interessant waren. Die Dauer des Trainings
wurde als angemessen empfunden und die Teilnehmerlnnen fanden das Training fiir angehende
MopedlenkerInnen hilfreich. Darliber hinaus waren 100% der Teilnehmerlnnen davon (iberzeugt,
dass sie etwas dazugelernt haben und das Training auf jeden Fall weiterempfehlen wiirden.

Einige weitere Ergebnisse wurden noch von den Teilnehmerlnnen ermittelt. So glaubten 94,4% der
Teilnehmerlnnen, dass das Training zur Vermeidung von Unfallen beitrage. Ebenfalls 94,4% flihlten
sich auf die Gefahren beim Mopedfahren gut vorbereitet und wiissten nun, mit welchen Gefahren
das Mopedfahren verbunden sei. 83,3% der Teilnehmer empfanden das Training als abwechslungs-
reich. Fiir 72,2% der Teilnehmerlnnen waren einige Inhalte des Gefahrenwahrnehmungstrainings
neu.

Das Gesamtergebnis des Gefahrenwahrnehmungstrainings wurde nach dem Schulnotenprinzip
evaluiert. 33,3% stimmten fiir ,Sehr gut”, 55,8% stimmten fiir ,Gut" und 11,1% (zwei Personen)
gaben kein Feedback.

2.3 Erkenntnisse aus der Durchfiihrung von Gruppengesprach und Gefahrenwahrnehmungs-
training, Empfehlungen

Die Durchfiihrung des Gruppengesprachs samt Gefahrenwahrnehmungstraining im Rahmen der
Mopedausbildung zielte in erster Linie darauf ab, Erkenntnisse lber die Anwendbarkeit bzw. Sinn-
haftigkeit dieser MaBnahme zu gewinnen sowie Empfehlungen fiir deren kiinftigen Einsatz ablei-
ten zu kdnnen. Im Gegensatz zum klassischen verkehrspsychologischen Gruppengesprach, wie es
in der Flihrerscheinausbildung der Klassen A und B bei den in der Regel 17- bis 19-Jahrigen zur
Anwendung kommt, gibt es noch keinerlei Erfahrungen derartiger MaBnahmen bei einer doch um
etwa zwei bis drei Jahren jlingeren Zielgruppe, wie es bei den Mopedlenkerlnnen der Fall ware.

Bereits im Vorfeld stand fest, dass die Durchfiihrung eines klassischen ,, verkehrspsychologischen
Gruppengespraches, wie es in der Fiihrerscheinausbildung fiir die Klassen A und B zur Anwendung
kommt, fiir die Mopedausbildung nicht in Frage kommt. Stattdessen wurde versucht, bei Beibehal-
tung der Methode des Gruppengespraches an sich, die Inhalte so zu adaptieren, dass eine prob-
lemlose und effektive Anwendbarkeit auch durch Instruktorlnnen, die in der Regel Gber keine (ver-
kehrs-)psychologische Ausbildung verfiigen, gewéhrleistet werden kann. Die bereits in den voran-
gegangenen Kapiteln erwdhnte Gefahr, dass einzelne Teilnehmerlnnen mit schwierigen Einstellun-
gen bzw. Verhaltensweisen eine Situation zum Kippen bringen kdnnten, galt bzw. gilt es jedenfalls
zu verhindern. Auch wenn - wie sich in der Praxis zeigte - ein Teil der Instruktorlnnen zudem als
Fahr(schul-)lehrerln ausgebildet bzw. titig ist und tber oft langjahrige Erfahrung in diesem Be-
reich verfligt, kann daraus nicht auf die Gesamtheit aller Instruktorlnnen geschlossen werden. Ist
man erst einmal in die Gruppendynamik eingetaucht und wiirde dabei eine einzelne teilnehmende
Person oder eine kleine Gruppe der Teilnehmerinnen das Konzept storen, kann dies ohne entspre-
chende Ausbildung bzw. Ubung ausarten und nicht nur auf die ,Stdrenfriede” negative Auswirkun-
gen haben, sondern auch auf den Rest der Gruppe.

Bei der Durchflihrung dieser adaptierten MaBnahme in den beiden Gruppen der meist 15- bis 16-
jahrigen Mopedlenkerlnnen zeigten sich die verschiedensten Charaktere mit teilweise sehr unter-
schiedlichen Einstellungen und Verhaltensweisen, sodass die Gefahr des Kippens der Situation in
einzelnen Fillen ohne die entsprechende Ausbildung bzw. Ubung der Instruktorinnen als zu hoch
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angesehen werden muss. Nachdem aber genau das zu verhindern ein wesentlicher Ansatz des
Gruppengesprachs ist, kann bzw. darf dieses Risiko nicht eingegangen werden. Hinzu kommt, dass
aufgrund des geringeren Alters der Kandidatinnen das Gruppengesprach - bei adaquater und voll-
standiger Vermittlung der wesentlichen Inhalte - mehr Zeit in Anspruch nehmen wiirde als in der
Mehrphasenausbildung fiir die Klassen A und B und somit auch die zeitliche Komponente ein nicht
unwesentliches Hindernis darstellt. Insgesamt betrachtet scheint daher - trotz der bereits ausfiihr-
lich beschriebenen und letztlich sehr positiven Bewertung durch die Teilnehmerlnnen - ein abge-
specktes Gruppengesprich ohne (verkehrs-)psychologisch geschulte Trainerlnnen nicht zielfiih-
rend.

Sehr wohl zielfiihrend ist hingegen die Behandlung von Gefahrensituationen anhand verschiedener
Unterlagen. Die Instruktoren des ARBO haben dafiir schon vor der Durchfiihrung dieses Projekts
Videos herangezogen. Es zeigt sich, dass ,bewusst den Kurs storende Teilnehmerlnnen” in den
Gruppen mit entsprechend realistischen Unterlagen sehr gut der Wind aus den Segeln genommen
werden kann. Die ,Storenfriede” konnen der gezeigten Realitdt nicht so leicht widersprechen, wie
dies mit bloBer miindlicher Erkldrung des Instruktors moglich ist. Ferner ist die Diskussionsgrund-
lage prasenter und reproduzierbar.

Es lasst sich daher klar zusammenfassen: Das Gefahrenwahrnehmungstraining, so wie es in der
klassischen Mehrphasenausbildung verwendet wird, ist auch ein nutzbringendes Modell fiir die
Mopedausbildung, wenngleich es Anpassungen an das Mopedfahren braucht. Das verkehrspsycho-
logische Gruppengesprach kann man fiir die Mopedausbildung nicht empfehlen, wenn es nicht
durch entsprechend geschulte und erfahrene Psychologlnnen durchgefiihrt wird.

3. Entwicklung eines Modells zur Leistungsbeurteilung fiir die praktische
Ausbildung

Die gesetzliche Bestimmung sieht vor, dass eine Lenkberechtigung der Klasse AM nur einer Kandi-
datin bzw. einem Kandidaten ausgestellt werden darf, die/der die ausreichende Fahrzeugbeherr-
schung gegentiber der/dem Instruktorin oder der/dem Fahrlehrerln nachgewiesen hat (Fiihrer-
scheingesetz FSG §18 Abs 1 Z 6).

Diese Bestimmung wurde eingefiihrt, als die praktische Ausbildung noch sechs Unterrichtseinhei-
ten lang war, d.h. keine Fahrten im StraBenverkehr umfasste. Es ist dieser Bestimmung in keiner
Weise zu entnehmen, wann oder wie dieser Nachweis erfolgen soll. Es gibt keinerlei objektive Be-
urteilungskriterien und damit auch keine Grenzwerte fiir Bestehen oder Nicht-Bestehen. Aus den
Expertinnengesprachen am Beginn des Projekts ging hervor, dass eine solche Beurteilung durch
Ausbildnerlnnen formal lberhaupt nirgendwo durchgefiihrt wird. Den Expertinnen zufolge sei es
aber so, dass eine erfahrene Ausbildnerin bzw. ein erfahrener Ausbildner nach sechs Stunden ge-
nau wisse, welche Fahigkeiten ein/e Kandidatln habe.

Fiir AuBenstehende ist die negative Beurteilung aufgrund der fehlenden Kriterien schwer bzw.
nicht nachvollziehbar. Die bzw. der auBenstehende BeobachterIn erkennt lediglich, dass es fiir
Ausbildnerlnnen wenig vorteilhaft ist, Kandidatinnen nach einem Tag Training negativ zu beurtei-
len. Die bzw. der jeweilige Ausbildnerln misste sich eingestehen, es nicht geschafft zu haben, alle
notwendigen Kompetenzen in der vorgegebenen Zeit zu vermitteln. Und die Organisation wiirde
ganz sicher eine unzufriedene Kundin bzw. einen unzufriedenen Kunden hinterlassen, die bzw. der
Ausbildungen flir weitere Fiihrerscheinklassen womdglich in einer anderen Fahrschule absolvieren
wird. Derartige  Uberlegungen werden unbewusst oder auch bewusst bei einer sonst véllig un-
strukturierten Entscheidung in der Praxis beriicksichtigt. Die Expertinnen bestétigten dies, indem
sie von Ausbildnerlnnen berichteten, die Kandidatinnen, die mehr Training bendtigen wiirden, eine
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kostenlose Wiederholung der praktischen Platzausbildung anbieten wiirden. Allein das zeigt, wie
groB3 Kosten- und Erfolgsdruck bei der Mopedausbildung sind, wenn man im Gegensatz dazu weif3,
dass Priifungswiederholungen bei B-Fiihrerscheinen ein eintragliches Geschaft sind.

Ein letzter Aspekt der gesetzlichen Formulierung: Die Priifung zielt eindeutig auf die unterste Ebe-
ne der GDE-Matrix ab. Es geht um die ,Fahrzugbeherrschung”, nicht um das Zurechtkommen im
StraBenverkehr, nicht um Mobilitatsplanung und Lebenseinstellungen. Die Formulierung adressiert
einzig und alleine die motorische Komponente. Bedienung von Gas, Bremse, Lenkung, ev. Kupp-
lung, Stander und das Halten von Gleichgewicht. Dies ist flir die weitere Einordnung der Leis-
tungsfeststellung von zentraler Bedeutung.

3.1 Ein Beispiel aus Frankreich

Welche Probleme bei der Entwicklung einer mdglichst objektiven praktischen Mopedpriifung er-
wartet wurden, kann am besten durch die Motorradpriifung in Frankreich illustriert werden. Seit
vielen Jahren wurde dort die Motorradfahrpriifung in einem #hnlichen Schema wie in Osterreich
abgenommen. In Frankreich sind explizit drei Stufen der praktischen Priifung im verkehrsfreien
Raum festgelegt. Zunédchst muss die/der Bewerberln eine zufillig ausgewéhlte aus einer Gruppe
von Aufgaben am stehenden Fahrzeug bewaltigen. Nur wenn das zur Zufriedenheit der Fahrpriife-
rin bzw. des Fahrpriifers passiert, dann wird ebenso zufdllig eine Aufgabe aus dem Langsamfahr-
bereich vorgegeben. Die Ubungen selbst sind durchaus bekannt (Spurgasse, Slalom, Achter), wer-
den aber zu verschiedenen Parcours zusammengestellt. Nach Bestehen dieses Teils darf die/der
Kandidatln zum letzten Teil der Priifung antreten. Dabei ist wiederum einer von mehreren ver-
schiedenen Parcours zu bewiltigen, die jeweils Ubungen aus dem schnelleren Bereich enthalten,
Slalom, Zielbremsung, Bremsen und Ausweichen etc. Diese Ubung ist in einer festgelegten Zeit zu
absolvieren. Geringe Abweichungen von der Vorgabezeit bringen Punktabzlige, groBere Abwei-
chungen werden gar nicht toleriert. Zu schnell ist ebenso schlecht wie zu langsam.

Nun klingt dieser Ansatz durchaus schliissig. Ubungen, die fiir Realfahraufgaben reprasentativ
sind, werden auf eine Fahrzeit von etwa 20 Sekunden komprimiert. Diese sollen dann einen Quer-
schnitt des Fahrkdnnens eines Fahrers abbilden. Die Praxis ist leider eine andere. Wie in Expertin-
nenkreisen allgemein bekannt und oftmals formuliert, sind durchschnittliche Lenkberechtigungs-
werberlnnen nicht primér an der Ausbildung interessiert, sondern - wie die Bezeichnung schon
erklart — an einer Lenkberechtigung. Der Weg zum Fiihrerschein ist fiir Kandidatlnnen tberwie-
gend Mittel zum Zweck. Dass eine gute Ausbildung - speziell bei einspurigen Kraftfahrzeugen -
auch gleichsam ,Uberlebenstraining” sein kann, begreifen Mopedlenkerinnen - wenn man lhnen
bei den Fokusgruppengesprachen aufmerksam zuhért - nicht einmal, wenn sie schon das erste Mal
gestiirzt sind. Wenn also Ausbildnerlnnen nicht den Ehrgeiz haben, sichere Fahrerlnnen auszubil-
den, bleibt als gemeinsames Ziel ausschlieBlich das Bestehen der Fahrpriifung, und das um jeden
Preis, weil man ja auch im Wettbewerb steht. In Frankreich hat das dazu gefiihrt, dass in den
Fahrschulen nur noch die Motorrader gefahren wurden, mit denen diese Ubungen am leichtesten
zu absolvieren waren. Die Motorrader wurden auch speziell prapariert, etwa durch Verandern der
Standgasdrehzahl und Modifizieren der Lenkanschldge'. Und letztlich fiihrte der Prifungsmodus
dazu, dass die Kandidatlnnen in den Fahrstunden hauptsachlich lernten, den Parcours zu bewalti-
gen anstatt dass sie das Motorradfahrern erlernten.

12, was in Osterreich illegal wére und einen Verlust der Genehmigung bedeuten wiirde.
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Das Projekt SIM2CO+ (Design of motorcycle training modules including simulation to the develo-
pment of cognitive skills)’3 und einige andere untersuchten die Probleme, welche von einer sol-
chen Art der Priifung verursacht werden. Dabei wurden - was bei einer niichternen Betrachtung
wenig Uberraschend erscheint - Defizite sowohl im motorischen als ich im kognitiven Bereich
gefunden. So waren die Absolventinnen im Durchschnitt schwach bei der Bedienung der Kupplung
und beim Bremsen in Kurven. Das sind beides fiir sicheres Fahren essentiell wichtige Fahigkeiten
aber sie werden durch die Priifung nicht abgedeckt. Es wurde festgestellt, dass die Kandidatlnnen
zu viel Zeit mit dem Training der Parcours verbrachten und dadurch zu wenig Zeit fiir das Training
auf der StraBe verblieb, wodurch wiederum der Erwerb von Fahigkeiten auf der zweiten Ebene der
GDE-Matrix, d.h. die Bewéltigung von komplexeren Verkehrssituationen und das Antizipieren von
Gefahrensituationen, auf der Strecke blieb.

Von den zahlreichen Verbesserungsvorschldgen des Projekts — unter anderen der Einfiihrung eines
Gefahrenwahrnehmungstrainings - wurden nur recht wenige umgesetzt. Unter anderem wurde
der Slalom verandert, weniger Tore dafiir mit weiterem seitlichem Versatz, was dem Kurvenfahren
in der Realitit naherkommt. Ferner wurde die Zeitnehmung bei dieser Ubung verworfen und dafiir
bei den Langsamfahrlibungen eingefiihrt, um langsames Fahren mit Bedienung der Kupplung zu
erzwingen — was von den Fahrschulen teils nach wie vor durch technische Verdnderungen an den
Fahrzeugen umgangen wird. Die Kandidatinnen machen jetzt groBere Bogen um die Tore, um die
Mindestzeit zu erreichen, anstatt Gleichgewicht und Umgang mit der Kupplung zu erlernen.
Scheinbar erfolgreich war auBerdem die Einflihrung eines Stopps im Umkehrmandver.

3.2 Ein Beispiel aus Deutschland

Bei der Motorradkonferenz des Instituts fiir Zweiradsicherheit im September 2016 stellten Ker-
wien, Stern und Schulte ein Forschungs- und Entwicklungsvorhaben vor, bei dem mittels einer
Smartphon-Applikation die Fihigkeiten einer/eines Motorradfahrerin beurteilt werden sollten. Im
Zuge einer solchen Akitivtat stellt sich als erstes natiirlich die Frage, was liberhaupt bewertet wer-
den soll, was als ,gut" oder ,schlecht” gilt oder zu gelten hat und wenn man das weiB, stellt sich
die Frage, welche MessgréBen zur Beurteilung zur Verfligung stehen und wie man diese im Einzel-
fall messen kann. Allerdings setzten sich die Forscherlnnen zum Ziel, auch die zweite Ebene der
GDE-Matrix anzusprechen, allenfalls wiirden Riickwirkungen der zweiten Ebene in die erste beur-
teilt werden kdnnen. Es sollte der ,Fahrstil" beurteilt werden, der sich im Wesentlichen aus erster
und zweiter Ebene der GDE-Matrix ergeben wiirde. Die App sollte den Benutzerlnnen Riickmel-
dungen zu ihrem Fahrstil bezogen auf beide Ebenen geben.

Ein nicht unbetrdchtlicher Teil dieser Fragen wurde von dem Expertinnenteam beantwortet, insbe-
sondere wurde ein Weg gefunden, bei drei Messmethoden {ibereinstimmende Ergebnisse zu erzie-
len. Man kdnnte auch sagen, die Untersuchung war eine Validierungsstudie flr die Ableitung der
Fahrfertigkeiten aus fahrdynamischen MessgroBen. Es wurden mittels aufwandiger Befragung die
Selbsteinschdtzung der Testfah
rerinnen und eine Fremdeinschatzung durch erfahrene Ausbildnerlnnen erhoben, und als zusatzli-
ches objektives Kriterium die Messung anhand eines Parcours mit den Messwerten aus dem Fahr-
zeug verglichen und tatsichlich Ubereinstimmungen gefunden. Als Parcours wurde ein sportmoto-
rischer Test eingesetzt, der nur die Aspekte der Fahrzeugbeherrschung beurteilbar macht. Und
selbst da wurden bei solchen Testverfahren sonst lbliche Qualitatskriterien vorerst unbeachtet

13 http://www.agence-nationale-recherche.fr/Project-ANR-10-VPTT-0005; abgerufen am 19.1.2018. Die Inhalte wurden in persénlicher Korrespondenz mit
dem Projektleiter Stephane Espie kommuniziert.
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gelassen und rein auf die Fahrzeit abgestellt. Aber selbst auf diese eher einfache Art lieBen sich
tragfahige Ergebnisse erzielen.

Dieser Parcours wiirde also bestens daflir geeignet sein, die ,Fahrzeugbeherrschung" einer/eines
Mopedfahrerln bestimmen zu kdnnen, wenn man sich an die Bewertungskriterien der genannten
Studie halten wiirde. Die Autoren gaben bereits bei der Konferenz ihre Zustimmung zu dieser Idee.

Der genannte Parcour enthielt folgende Fahraufgaben:

1. Start-/Ziel-Héfchen (2 x 3 m)

. Kurzer Slalom (5 x Pylonenabstiande 3 m)

. Langer Slalom (6 x Pylonenabstinde 10 m)

. Kreisbahn/540°; r = 12 m, Linkskurve (4 Tore, je 2 m breit)
. Beschleunigen, anbremsen, einlenken

. Wenden links oder rechts (Hin- und Riickfahrtor je 2m))

. Beschleunigen, anbremsen, einlenken

. Kreisbahn/540°; Rechtskurve (4 Tore)

© O N O o W N

. Spurwechsel im Slalom (3 Optionen)

10. Zielbremsung im Start-/Zielh6fchen
3.3 Erster praktischer Versuch

Beide der genannten Beispiele beschreiben Erkenntnisse mit Motorradern. Der Geschwindigkeits-
bereich, in dem diese Tests stattfanden, war jedoch durchaus mit tblichen Fahrgeschwindigkeiten
von Mopeds vergleichbar. Auch sonst konnten in den Beispielen keine Bedingungen gefunden wer-
den, die eine Anwendung fiir Mopeds ausschlieBen wiirden.

Da fiir den sportmotorischen Test aus Deutschland mehr Dokumentation vorlag, und dieser auch
inhaltlich geeigneter erschein, fiel die Wahl auf diesen. Allerdings war der Platzbedarf dieser Me-
thode zu groB3 fiir den im Fahrsicherheitszentrum StraBwalchen zur Verfligung stehenden Platz,
sodass der Slalom um zwei Tore verkiirzt werden musste.

Bei einem ersten Versuch wurde der Parcours (Abbildung 29) wie beim oben beschriebenen sport-
motorischen Test verwendet, jedoch um zwei Hindernisse im weiten Slalom und um eine entspre-
chende Lange der Beschleunigungsstrecke verkiirzt. Acht Kandidatinnen wurden gebeten diesen
Parcours zu befahren. Sie sollten dabei sicher fahren und trotzdem so schnell, wie es Ihnen mog-
lich war.

Die Erfahrungen, soviel kann man gleich vorwegnehmen, lassen eine Mopedpriifung in dieser Form
als vollig ungeeignet erscheinen. Die Fahrzeiten der Kandidatinnen lagen zwischen etwas liber
einer Minute bis knapp liber zwei Minuten. Wenig (iberraschen legte jener Kandidat, der zugege-
ben hatte, schon reichlich schwarz gefahren zu sein, der mit dem 140 km/h schnellen Moped sei-
nes Bruders und sogar mit den rechtlichen Konsequenzen, die dieser nach mehreren Anhaltungen
jeweils zu tragen hatte, prahlte, die mit Abstand schnellste Zeit vor. Dieser Kandidat war zuvor
auch durch hochriskantes Verhalten bei anderen Ubungen und durch einen Sturz bei der Brems-
ibung, gleich beim ersten Versuch, aufgefallen.

Jene Teilnehmerin, die sich zuvor im Laufe des Tages durch vorsichtige und achtsame Fahrweise
hervorgetan hatte, erzielte die langsamste Fahrzeit. Sie war auch langsamer als zwei Kandidatin-
nen und ein Kandidat, die von Ausbildner und Beobachter als ungeschickt und untalentiert einge-
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stuft wurden, und im Laufe des Tages am meisten mit den jeweiligen Aufgaben zu kdmpfen hat-
ten.
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Abbildung 29: Der Parcours wie bei Kerwien, Stern und Schulte verwendet
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Man muss daher eingestehen, dass diese Art der Beurteilung zwar tatsachlich die Fahrfertigkeiten
beurteilen wiirde, eine so durchgeflihrte Beurteilung aber keinerlei Aussagekraft in Bezug auf Ver-
kehrssicherheit haben wiirde. Dazu wird nicht nur der Parameter ,Fahrzeugbeherrschung” gemes-
sen, sondern zu einem nicht unbetrachtlichen Teil auch die Risikobereitschaft der Teilnehmerlnnen
im Sinne von Schraglagentoleranz, Bremsverzogerung und Gas geben.

3.4 Eine stille Revolution der Ausbildung

Ferner war davor schon aufgefallen, dass die praktische Ausbildung nur noch sehr wenig mit dem
zu tun hatte, was noch vor 10 oder 15 Jahren bei der Parkplatzausbildung tiblich war. Ganz grund-
satzlich muss man hinsichtlich der Qualitat der Parkplatzausbildung feststellen, dass diese zwi-
schen einzelnen Anbieter wesentliche Unterschiede aufweist. Sechs Unterrichtseinheiten bedeuten
bei einem Anbieter, dass man ganz gemiitlich mit der Ausgabe von Schutzbekleidung beginnt, dass
dann - wihrend die Teilnehmerlnnen untitig zusehen und die Uhr luft - Ubungen arrangiert
werden, und dann zehn Kandidatinnen mit zwei Mopeds iiben, und rechtzeitig mit dem Uben auf-
gehort wird, dass zum Ende der sechs Unterrichtseinheiten alle Fahrzeuge in der Garage stehen,
und samtliche Bekleidungsstiicke retourniert sind. Bei anderen Anbietern wird nachdriicklich dafiir
gesorgt, dass die Teilnehmerlnnen schon mit eigener Schutzkleidung antreten. Wenn die Teilneh-
merlnnen eintreffen, sind alle Mopeds bereit, jeder hat sein eigenes, wodurch die sechs Unter-
richtseinheiten nahezu vollstindig dem Uben gewidmet sind.

Das Projekt QuaSiMEP hat dariiber hinaus gezeigt, dass hinsichtlich der Ubungsplitze groBe Un-
terschiede bestehen. Soweit die Informationen damals erhoben wurden, waren diese fiir die
Durchfiihrung des MEP-Trainings relevant, fiir die Mopedausbildung jedoch weniger. Wasserhin-
dernisse, Qualitat der Rutschflachen etc. sind fiir die Mopedausbildung nicht von Bedeutung. Sehr
wohl von Bedeutung ist hingegen die Ausstattung mit Fahrzeugen. Man muss zur Kenntnis neh-
men, dass einem Moped bei der Mopedausbildung kein langes, zumindest kein langes unbescha-
digtes Leben beschieden ist. Stilirze sind an der Tagesordnung. Daher darf man auch an die opti-
sche Qualitat der Fahrzeuge keine groBen Anforderungen stellen, weil dies die Ausbildung wohl
unfinanzierbar machen wiirde. Kein Kursbetreiber kann es sich leisten, ein Moped nach jedem
Sturz vollstdndig zu sanieren. Kein Versicherer wiirde selbst verursachte Schaden bei der Park-
platzausbildung zu einem bezahlbaren Tarif decken. Was jedoch von allerhéchster Bedeutung ist
und unbedingt geregelt werden sollte, ist, dass wihrend der gesamten Ubungszeit jeder Teilneh-
merin und jedem Teilnehmer ein eigenes Fahrzeug zur Verfligung stehen muss. Mopedfahren ge-
hort zu den Tatigkeiten, die man nicht vom Zusehen erlernen kann.

Beobachtet und spater in Gesprachen bestatigt wurde, dass die Parkplatzausbildung in den letzten
Jahren eine massive Umgestaltung erfahren hat. Seit die Ausbildnerlnnen am Ende der Ausbildung
mit den Kandidatlnnen in den StraBenverkehr fahren missen, bereiten sie diese auch entspre-
chend vor. Aus stundenlangem Kreisfahren, Achterfahren, Spurgassenfahren, Beschleunigen, Brem-
sen, Schalten und dergleichen sind Abbiegemandver, Vorbeifahren, Blinken, Schauen, Fahrstrei-
fenwechsel geworden. Die Mopedfahrerlnnen werden auch am Parkplatz im geschiitzten Raum auf
die Fahigkeiten in der zweiten Ebene der GDE-Matrix vorbereitet, wo bisher die erste Ebene ganz
klar dominierte.

Ebenfalls aufgefallen ist, dass die Ausbildung fast ausschlieBlich auf Fahrzeugen mit Automatik
(genauer gesagt, mit stufenlosem Treibriemengetriebe und Fliehkraftkupplung) stattfindet. Bei den
Motorrddern und Autos ist es ja nach wie vor so, dass die Lenkberechtigung bei einer auf einem
Automatik-Auto abgelegten Priifung auch nur fiir Automatik-Fahrzeuge gilt. Eine entsprechende
Bestimmung gibt es bei Mopeds nicht. Auf den Umstand angesprochen haben uns alle Ausbildne-
rinnen gesagt, dass man die Zeit spare, die es dauern wiirde, den Umgang mit Kupplung und
Schalthebel zu erlernen, und stattdessen lieber 3-S-Blicke und &hnliche hohere Fahrfertigkeiten
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unterrichte. Ferner sei im ortsnahmen Bereich kaum jemand an etwas anderem als Rollern interes-
siert. Mopeds mit dem Aussehen von StraBenmotorradern gabe es so gut wie gar nicht, nur Endu-
ros seien bei Burschen und liberraschenderweise auch bei Madchen im landlicheren Gebiet bliebt.

Kurzgefasst, hat die Ergdnzung der praktischen Ausbildung im StraBenverkehr die Platzausbildung
weiterentwickelt, und zwar von einem reinen Training der Fahrzeugbeherrschung hin zu einer Vor-
bereitung auf den Alltag des Mopedfahrenden im StraBBenverkehr.

3.5 Ein neuer Ansatz fiir einen Parcours

Die den oben dargestellten Erkenntnissen folgende Beratung ergab zunédchst, dass die Form der
Leistungsbeurteilung an sich als komprimierte Zusammenstellung mehrerer komplexerer Fahrauf-
gaben beibehalten werden sollte. Dies ermdgliche reproduzierbare und reproduzierbar bewertbare
Ergebnisse. Gleichzeitig misse die Zusammenstellung der Fahraufgaben aber so erfolgen, dass
moglichst alles, was an grundlegenden Kompetenzen im StraBenverkehr erforderlich ist, abgebildet
wird.

Als erste MaBnahme wurde entschieden, dass der Terminus ,gut" als ,sicher” und nicht als
.schnell” zu interpretieren sei. Die Zeitnehmung wurde - wie sich das auch bei der franzésischen
Motorradpriifung als sinnvoll erwiesen hatte - gestrichen.

Abbildung 30: Der dstliche Teil des Parcours mit Start und Ziel sowie dem Wendepunkt

Dann erfolgte die Beratung, welche Manéver denn essentiell sein wiirden, um die Uberlebenskom-
petenz im StraBBenverkehr abzubilden. Langsames und schnelles Kurvenfahren wurden beibehalten.
Ein Einbiegemandver wurde ebenfalls als wichtig betrachtet, dabei misse aber auch Blicktechnik
und Blinken sowie die entsprechende Wahl der Fahrlinie inkludiert sein. Gleiches wiirde fiir einen
Fahrstreifenwechsel und ein Wendemandover gelten.

Ein Parcours mit einer solchen Auslegung wurde entworfen und mit Kursteilnehmerlnnen getestet.
Diesen wurde erklart, dass dieser Parcours zur Bewertung ihrer Fahigkeiten dienen solle, aber die
Ergebnisse nicht bindend seien, weil dies noch im Versuchsstadium sei.
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Nebenstehend werden die Mandver verdeutlicht
und die GroBenverhaltnisse dargestellt. Die Zah-
len in blau sind die Koordinaten von der Bezugs-
linie durch die Startbox, die violetten Zahlen sind
Koordinaten rechtwinkelig dazu mit dem Null-
wert im Umkehrpunkt.

Bei A wird in der zwei mal drei Meter groBen
Startbox gestartet, diese ist spater auch End-
punkt der Fahrt. B stellt einen engen Slalom mit
drei Metern Torabstand dar. C einen weiten Sla-
lom bei hoherer Geschwindigkeit mit versetzten
Toren. In der Anfahrt auf das Abbiegemandver D
werden Blicke in den Riickspiegel und iber die
Schulter verlangt, Blinken und eine Anpassung
der Fahrlinie. In der Anfahrt auf das zweite Ab-
biegemandver muss dieses Verhalten wiederholt
und der Blinker zwischenzeitlich abgeschaltet
werden.

Bei E wird in beide Richtungen ein Ausweichma-
nover verlangt, das man auch als Uberholen ei-
nes Fahrrades interpretieren konnte. Auch hier
werden Spiegel- und Schulterblick, Blinken und
eine geeignete Wahl der Fahrlinie erwartet. Bei F
wird umgekehrt. Bei der neuen franzosischen
Lenkpriifung wird in einer solchen Situation ein
Anhalten verlangt, wodurch sowohl das Bremsen
in der Kurve als auch das Anfahren in einer kur-
vigen Linie gefordert sind. Bei den Abbiegemano-
vern auf dem Rickweg gilt sinngemal das Glei-
che wie bei der Hinfahrt, jedoch ist die Anpas-
sung der Fahrlinie im Sinne eines Einordnens
nicht notwendig. Der weite Slalom wird auch am
Riickweg gefahren, der enge entféllt jedoch. Die
Fahrt endet mit einer Zieloremsung mit Anhalten
innerhalb der Startbox.

Der Parcours wurde mit Kandidatlnnen getestet
und konnte von allen weitgehend problemlos
befahren werden. Die Validierung wurde nicht

auf statistischer Basis durchgefiihrt, weil dafiir die Vergleichswerte gefehlt hatten. Es zeigte sich
ohne jeden Zweifel, dass jene Kandidatinnen, die sich davor geschickt angestellt hatten, auch den
Parcours am besten bewiltigten und umgekehrt. Kandidatinnen, die schon wahrend des Ubens
weniger Geschick zeigten, waren auch beim Parcours nicht so erfolgreich unterwegs.
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Abbildung 31: Der westliche Teil des Parcours mit den Abbiegemarkierungen

Ferner wurde der Parcours von den Kandidatlnnen bei der abschlieBenden Befragung durchwegs
mit den Noten 1 und 2 nach dem Schulnotensystem dahingehend beurteilt, dass dieser eine ge-
rechte Form der Leistungsfeststellung darstelle.

Die Beurteilung der einzelnen Aufgaben erfolgt im Schulnotensystem. Die einzelnen Aufgaben
werden jeweils anhand von zwei bis vier Kriterien beurteilt.

e Slalom eng
o  Hindernisse nicht beriihren oder umwerfen'
o  Geschick
o Tempo gleichmaBig
e  Slalom weit
o  Fahrlinie rund und gleichmaBig, Hindernisse nicht beriihren oder umwerfen
o Tempo gleichmaBig
e Abbiegen links
o  Fahrlinie mit merklichem Einordnen
o  2-S-Blick, vorausschauen
o dreimal blinken
e Hindernis passieren

o Tempo anpassen

4 Wenn man das besonders exakt machen mochte, kann man auf jeden Pylonen einen Tennisball legen. Wenn der féllt, gilt das Hindernis als verfehlt.

76



Forschungsarbeiten des dsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

o  2S Blick
o dreimal blinken
o  Fahrlinie rund, seitlicher Abstand ausreichend
e Wende
o  2S-Blick
o dreimal blinken
o FiBe oben
e Abbiegen rechts
o  Fahrlinie korrekt (hier ohne einordnen)
o  2-S-Blick, vorausschauen
o dreimal blinken
e Zielbremsung
o im Karree anhalten
o  FiiBe kurz vor Stillstand, sicher
o beide Bremsen, 2 Finger
o sicherer Stand

Bei der Erprobung dieses Parcours wurde ein Schulnotensystem angewandt. Manche der Anforde-
rungen werden dabei nur mit 1 oder 5 beurteilt werden kdnnen, beispielsweise Blinken oder 25-
Blick. Bei anderen Kriterien werden alle Abstufungen auftreten kénnen, z.B. bei runder Fahrlinie
oder sicherem Stand. Als Kriterium flir das Bestehen wurde ein Notendurchschnitt unter 4 ange-
nommen. Allerdings gab es im Versuch gar keine Kandidatinnen, die so schlecht gefahren waren,
dass man sie durchfallen lassen hdtte missen. Insofern ware flir diese Art der Beurteilung noch
eine detailliertere Festlegung notwendig. Allenfalls kdnnten zusatzlich ,Killerkriterien" eingefiihrt
werden. Man kdnnte z.B. definieren, dass wer mehr als einmal keinen 2S-Blick mach oder nicht
blinkt, die Priifung nicht besteht.

Daher kann man zusammenfassend sagen, dass der vorgeschlagene Parcours eine gute Kombinati-
on zahlreicher Anforderungen des StraBenverkehrs an das sichere Bewegen eines Mopeds in kom-
primierter Form abbildet und als Grundlage einer objektiven Beurteilung der Fahrfertigkeiten ei-
nerseits und der Vorbereitung auf die Teilnahme am Realverkehr dienen kann.

4. Modell zur Entwicklung optimaler Fahigkeiten beim Bremsen

4.1 Ausgangslage

Das KFV hat sich in den 90er-Jahren sehr intensiv der Beforschung der Bremsbedienung bei Mo-
torradfahrerlnnen gewidmet. Es wurden zunachst Reaktionszeiten bei Motorradfahrerlnnen unter-
sucht. Auf einem Motorrad wurde eine rote Lampe montiert, die Versuchspersonen fuhren auf
einer abgesperrten, geraden Strecke und sollten nach Aufleuchten der Lampe so schnell wie mdg-
lich stehen bleiben, ohne zu stiirzen. Es fiel auf, dass die Reaktionszeiten wegen der eineindeuti-

77



Forschungsarbeiten des dsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

gen's Reaktion mit etwa 0,4 s im Durchschnitt sehr kurz waren. Und es wurde festgestellt, dass
der Unterschied der Reaktionszeit zwischen bremsbereitem und nicht bremsbereitem Fahren bei
18 Hundertstelsekunden lag.

Eine genauere Untersuchung der Bremsverzégerungen bzw. der Qualitat der Bremsbedienung stell-
te fest, dass die Motorradfahrerlnnen insgesamt nur knapp 2/3 der technisch méglichen Verzége-
rung erreichten. Soweit war dies bekannt, jedoch wurde auch gemessen, dass die Vorderradbremse
im Schnitte nur zu 42% ihrer Mdglichkeiten, die hintere jedoch zu 156% benutzt wurden. Ferner
fand diese Untersuchung heraus, dass fast alle Probandlnnen, die wegen des Blockierens eines
Rades eine Bremse I6sten, die andere Bremse nahezu gleichzeitig 16sten. Dies bestatigt die Hypo-
these tber die Natur des Menschen als einkanaliger Regler.

Eine dritte groBe Untersuchung schlieBlich zeigte, dass Probanden mit Fahrzeugen mit ABS we-
sentlich hohere Verzdgerungen erreichten als mit dem eigenen Fahrzeug, obwohl sie sich nur kurz
an das Leihfahrzeug mit ABS gewdhnen konnten.

Die KFV-Bremsmessanlage wurde mit dem Ziel entwickelt, genauere Erkenntnisse tiber die Fertig-
keiten der Motorradfahrerlnnen beim Bremsen zu sammeln. Friihere Messgerate wurden direkt auf
dem Motorrad montiert. Dieser Ansatz ermdglicht zwar wesentlich genauere Erkenntnisse Uber
den Bremsvorgang, hat jedoch den Nachteil, dass diese Messgerate nicht auf andere Motorrader
montierbar sind. Somit ist es nicht mdglich, die Fertigkeiten der Motorradfahrer auf ihren eigenen
Fahrzeugen zu untersuchen. Daher wurde ein Weg gesucht, wie dies moglich ware und in Form
einer Messanlage mit Lichtschranken gefunden.

Mit den in den Studien gewonnen Erkenntnissen wurde jahrelang jeden Sommer gemeinsam mit
der Stadt Wien eine Sicherheitsaktion mit dem Namen ,Safebike" durchgefiihrt, bei der das KFV
das Verzégerungsmessgerat flir das Bremsentraining einsetzte. Der Ansatz dabei war, dass die
Teilnehmerlnnen ihre Angst vor dem Blockieren der Rader dadurch liberwinden kénnen, dass sie
die Dosierung der Bremse langsam in zahlreichen Versuchen erhéhen kdnnen und zumindest bis zu
Werten um 6 m/s? sicher sein kdnnen, dass die Rader nicht blockieren. So, das war das Ziel, wiirde
man es schaffen, fast jede/n Motorradfahrerln zumindest eine durchschnittliche Bremsverzdge-
rung erreichen und erfiihlen zu lassen. Zudem war der ,Bremstest" natirlich auch ein Ansporn, das
Bremsen uberhaupt zu liben, weil die Teilnehmerinnen plastisch erkennen konnten, wie schlecht
sie tatsdchlich mit den Bremsen umgehen konnten. Die praktische Erfahrung mit diesem Vorgehen
war so gut und wurde in den Riickmeldungen der Teil nehmerlnnen auch so positiv beurteilt, dass
die Methode auch bei Mopedfahrerinnen ausprobiert werden sollte.

4.2 Einbettung in das Programm einer praktischen Mopedausbilung
Es gibt zwei unterschiedliche Themenkreise beim Bremsen, da nicht jede Bremsung eine Notbrem-
sung ist. Im Ublichen Tagesprogramm einer Mopedausbildung kommt zuerst die Zielbremsung.

»ES kann nur eine geben*

Dies ist ein gefliigeltes Wort aus dem Motorradtraining. Gemeint ist damit, dass es nur eine
Bremsmethode geben darf, die ein/fe Mopedfahrerin immer anwenden soll, egal wann, wo und in
welcher Situation sie/er bremst. Die Zielbremsung ist der ,Normalfall”, bei dem trainiert werden
muss, was im Ernstfall - also bei der Notbremsung - beherrscht werden muss.

15 Eine Reaktion mit nur einer Reaktionsaufforderung und nur einer Handlungsoption, wie ein Laufer, der auf nichts Anderes als den Startschuss wartet und
nichts anderes tun will als Loslaufen

78



Forschungsarbeiten des dsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

Reflexe zu trainieren ist eine sehr langwierige Aufgabe. So sagt man etwa von Kampfsportlerin-
nen, dass sie sechs bis sieben Jahre brauchen, um sich den Lidschlagreflex abzugewdhnen. Kampf-
sportlerinnen diirfen niemals zu friih die Augen schlieBen, um bis zuletzt zu erkennen, wohin
die/der Gegnerln schlagt, um ausweichen zu kénnen.

Reflexe mussen, wie auch dadurch deutlich wird, trainiert werden, und sie miissen richtig trainiert
werden. Wenn Mopedfahrerlnnen mehrere verschiedene Bremsmethoden iiben, dann bleibt im
Ernstfall, wenn eine Notbremsung erforderlich ist, immer eine Auswahlreaktion, welche Bremsme-
thode denn nun die richtige ware. Das kostet im Ernstfall bis zu zwei Zehntelsekunden. Zudem
ldsst es auch offen, ob tatsachlich die richtige Bremsmethode gewahlt wird. Daher ist bei den
Fahrsicherheitstrainerlnnen international anerkannt, dass Mopedfahrerinnen nur eine einzige
Bremsmethode pflegen sollten. Diese |dsst sich kurz zusammenfassen mit den Worten: ,Volle Kon-
zentration auf die Vorderradbremse und mit der Hinterradbremse leicht dazu bremsen."

In den folgenden Kapiteln wird ausfiihrlich erklart, warum diese Art der Bremsung das Optimum
darstellt. Vorsicht ist allerdings im Anbetracht der Verbreitung moderner Assistenzsysteme auch
bei Mopeds geboten. Antiblockiersysteme (ABS) und kombinierte Bremssysteme (CBS) sowie mit
allerlei verschiedenen Akronymen bezeichnete Kombinationen und Abwandlungen dieser Systeme
verlangen andere Bremstechniken. So besteht die simple Aufgabe bei einer Notbremsung bei ei-
nem Motorrad mit ABS darin, die Bremshebel so fest wie moglich zu ziehen und die Regelungs-
technik ihren Dienst tun zu lassen. Bei CBS reicht es oft, abhdngig von der Art des Systems, nur
einen Bremshebel zu ziehen bzw. niederzutreten. Derzeit gibt es keine Mopeds mit ABS und nur
sehr vereinzelt kombinierte Bremssysteme. Es ist jedoch zu erwarten, dass solche Mopeds friiher
oder spater auf den Markt kommen. Das Studium der Bedienungsanleitung ist essentiell, um genau
zu wissen, was eine Bremsanlage kann oder nicht kann. Aber auch hier gilt: Es kann nur eine ge-
ben, eine Bremsmethode, die immer gleich sein muss, damit es auch ohne latente Fehlreaktion im
Ernstfall funktioniert.

Die Typpriifungsverordnung fiir Motorrader und Mopeds schreibt vor, dass Motorrdder mit mehr
als 125 cm® Hubraum mit einem ABS ausgestattet sein miissen. Darunter haben die Hersteller die
Wahl, ob sie CBS, ABS oder beides verbauen. Fiir Mopeds scheint es keine derartigen Vorschriften
zu geben. Daraus ist abzuleiten, dass Kandidatlnnen fiir den Mopedflihrerschein zwar wissen soll-
ten, was ABS und CBS sind, eine separate Ubung auf Fahrzeugen dieser Art in der Ausbildung vor-
zuschreiben, macht aber in Anbetracht des ohnehin dicht gedrdngten Programms keinen Sinn.

4.3 Beschreibung der Messanlage

Die Messanlage besteht aus

e einem Messcomputer mit Ergebnisdrucker

e zwei Paaren von Lichtschranken plus Stative

e cine GroBanzeige, SchriftgréBe 15 cm

e 3 Kabeltrommeln fiir GroBanzeige und Lichtschranken, je 50 m Kabel,

e 3 Bleiakkus 12V fiir Lichtschranken und Drucker sowie ein Akku 24V fiir Messcomputer, inkl.
Ladegerate.

e Zur Ausriistung gehdren auch zahlreiche Haberkornhiite verschiedener GroBen.

Messcomputer und Drucker sind inklusive der Akkus in zwei Aluminium-Koffern fix untergebracht.
Diese und der Rest der Ausstattung sind in einer Aluminum-Transportkiste mit den Abmessungen
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120x80 cm (entspricht einer Euro-Palette) und einer Héhe von rund 60 cm untergebracht. Diese
Kiste ist auf Rddern montiert und hat ein Gesamtgewicht von etwa 70 kg.
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Abbildung 33: Schematische Darstellung der Anordnung zur Verzégerungsmessung

Funktion

Die primare Funktion der Anlage besteht darin, die Verzégerung oder Beschleunigung von Fahr-
zeugen zu messen. Dabei wird mit den beiden Lichtschrankenpaaren an zwei Stellen die Ge-
schwindigkeit gemessen. Aus dem zeitlichen Abstand zwischen den beiden Messungen wir die
Verzdgerung berechnet. Diese kann an einem Drucker ausgegeben werden oder mittels der Grof3-
anzeige dem Fahrer des gemessenen Fahrzeuges sofort angezeigt werden. Es erfolgt also eine un-
mittelbare Riickmeldung.

Die Breite der Fahrgasse ist nach unten grundsatzlich nur das gewlinschte Maf an Sicherheit limi-
tiert, zumindest zwei Meter sind empfehlenswert. Abhdngig von den Lichtverhdltnissen sind ma-
ximale Durchfahrtsbreiten von 10 bis 15 m mdglich.

Der Abstand zwischen den Lichtschrankenpaaren ist frei wahlbar. Die Messldnge wird entspre-
chend der beabsichtigen Ausgangsgeschwindigkeit gewahlt. Zu einer Verdnderung der Messlange
sind bei Verzdgerungsmessung keine Eingaben in den Messcomputer erforderlich. So kann die
Lange der Messstrecke problemlos der Anfahrtsgeschwindigkeit angepasst werden.

Wenngleich die Messanlage priméar fir die Messung der Verzégerung von Motorrddern gebaut
wurde, ist die Messung auch bei allen anderen Fahrzeugen vom Fahrrad bis zum Omnibus mdglich.
Es muss nur - wie bereits erwdhnt - die Messstrecke der erwarteten Bremsweglange angepasst
werden.

Das Ergebnis der Messung ist die durchschnittlich erreichte Verzdgerung zwischen erstem und
letztem Lichtschranken in m/s2.
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Abbildung 34: Praktische Verwendung der Verzogerungsmesseinrichtung bei einer der ,,Safebike” Veranstaltungen

Aktion Bremstest

Der Bremstest ist dazu ausgelegt, dass Moped- und Motorradfahrerinnen auf ihren eigenen Fahr-
zeugen moglichst gefahrlos an das Erreichen hoher Verzégerungen herangefiihrt werden. Dabei
wird iiblicherweise wie folgt vorgegangen:

e  Zundchst erhalten die Versuchspersonen eine kurze Erklarung hinsichtlich des Ablaufes, An-
fahrtstrecke, Bremspunkt, VorsichtsmaBnahmen.

e Dann erhalten sie die Gelegenheit, in einigen Versuchen ihre Fahigkeiten hinsichtlich des
Verzdgerns festzustellen.

e  Daran schlieBt sich eine ausfiihrliche Erklarung liber den richtigen Umgang mit den Bremsen,
Gefahren und deren Vermeidung und dem richtigen Umgang mit ABS.

e  Nun erhalten die Teilnehmer die Gelegenheit, entsprechend dieser Erklarung ihre Fahigkeiten
mit langsamer Anndhrung an die 6rtlich maximal mégliche Verzogerung zu verbessern. Dabei
erhalten sie nach jedem Versuch Feedback vom Aktionsbetreuer.

e Inder Gruppe werden abschlieBend die Erfahrungen besprochen.

e  Optimalerweise steht bei den Versuchen ein Fahrzeug mit ABS zur Verfiigung, das jene Teil-
nehmer benutzen kénnen, deren eigene Fahrzeuge kein ABS haben.

e Hinsichtlich der Dauer ist bei einer GruppengroBe bis zu 15 Personen mit 1,5 Stunden pro
Gruppe zu rechnen.

4.4 Lehrkonzept

Die folgenden Erkldrungen sind teilweise in Form von Sprechtext, auch in Form von Fragen und
Antworten gehalten. Dies spiegelt einerseits wider, wie dies bei den praktischen Versuchen erfolg-
reich praktiziert wurde, reflektiert die Methodik und ist eine konkretere Vorgabe, wie solche Lehr-
gesprache ablaufen sollten.

Wesentliche Inhalte (Uberblick):

e  Der Mensch ist ein ,einkanaliger Regler” bzw. nicht multitaskingfahig
e Vorne bremst besser

e  Gefahr blockieren vorn

e  Gefahr blockieren hinten

e Gefahr Uberschlag

e  Bremssysteme
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Methodik:

Das Modul wird neben dem Moped stehend begonnen. Jede einzelne Information wird zunachst
als Frage an die Teilnehmerlnnen gestellt. Antworten aus dem Auditorium sind viel wertvoller als
selbst gegebene Antworten.

In der Kiirze kann man auch nicht immer vollig exakt jede technische Regelkund jedes physikali-
sche Gesetz bis ins Detail erldutern. Das ist auch gar nicht erforderlich, die Teilnehmerlnnen miis-
sen die Themen nur so weit verstehen, als dies fiir die richtige Bedienung eines Mopeds erforder-
lich und liberzeugend ist. Daher erlaubt sich die Erklarung einige Ungenauigkeiten. In wenigen
Fallen sind selbst physikalische Behauptungen nicht ganz richtig, werden aber trotzdem so ge-
macht, weil sie das Vorgehen extrem erleichtern (siehe FuBnoten).

Ablauf:

Zundchst muss den Teilnehmerlnnen glaubhaft und lberzeugend vermittelt werden, dass es nicht
maoglich ist, zwei Dinge gleichzeitig zu tun bzw. nur dann gleichzeitig mehrere Tatigkeiten auszu-
fuihren, wenn alle bis auf eine hochgradig automatisiert sind. Dazu ist es sinnvoll, Metaphern zu
verwenden:

Fiir Teilnehmerinnen: gleichzeitiges Auflegen von Wimperntusche und Lippenstift oder wahrend
des Fohnens die Augenbrauen zupfen.

Fiir Teilnehmer: gleichzeitig Zdhne putzen und rasieren.

Man kann danach auch polemisch die mdglichen Konsequenzen von Versuchen behandeln, zwei
Dinge gleichzeitig zu tun. Die Botschaft: Der Mensch ist ein einkanaliger Regler, er kann sich nur
auf eine Sache voll konzentrieren.

Falls Menschen doch in der Lage sind, mehrere Tatigkeiten gleichzeitig auszuflihren, so liben diese
sehr viel, um genau das zu kénnen. Beispiele dafiir: Klavierspielen (88 Tasten) mit zehn Fingern
und zusatzlich drei Pedale. Unter mindestens einer Stunde Uben tiglich ist es nicht mdglich, zu
einem passablen Klavierspieler zu werden.

Ein anderes Konzept zum Ausfiihren mehrerer Tatigkeiten ist es, die Zeit sehr gut aufzuteilen. Zu
Piloten werden jene Menschen, die besonders gut darin sind, sehr schnell von einer Aufgabe zur
nachsten zu wechseln, man konnte auch ,gutes Zeitmanagement" sagen. Aber auch sie ,multitas-
ken" nicht, sie sind nur sehr gut darin, die verfligbare Zeit auf unterschiedliche Aufgaben aufzutei-
len. Nicht einmal Computer kdnnen wirklich ,multitasken”. Die machen die Dinge nur so schnell
abwechselnd, dass es aussieht, als wiirde alles gleichzeitig passieren.

AbschlieBend sollte ein Hinweis nicht fehlen, dass trotzdem Mopeds immer noch zwei Bremsen
haben, und jeder Mopedfahrer gezwungen ist, mit dieser Tatsache richtig umzugehen.

Ist das Bremsen beim Moped gefahrlich? In Verbindung damit: Was kann passie-
ren?

Die richtigen Antworten sind:

e  Es kann das Vorderrad blockieren.

e  Eskann das Hinterrad blockieren.

e  Man kann so stark bremsen, dass man sich nach vorne iiberschlagt.

Blockierendes Vorderrad, worin besteht die Gefahr?
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Auf gerader Strecke: Das Vorderrad verliert die Seitenflihrung. Gleichzeitig geht die stabilisie-
rende Wirkung der Kreiselkrafte'® verloren. Wenn man die Bremse nicht rechtzeitig wieder
[6st, dann dauert es etwa 0,5 sec, bis der Mopedlenker bzw. die Lenkerin den Boden beriihrt.
Konnen nutzt hier nichts, selbst der beste Mopedlenker bzw. die beste Mopedlenkerin stirzt
bei einem solchen Mandver. Jedoch werden gute Mopedfahrerinnen und Mopedfahrer die Si-
tuation erkennen und die Bremse wieder I16sen — dazu spater.

In der Kurve: Das Blockieren des Vorderrades flihrt unausweichlich und sofort zum Sturz. Was
ist daran so geféahrlich: Man fliegt aus der Kurve, es besteht die Gefahr, ein ortsfestes Hinder-
nis, z.B. einen Leitschienensteher zu treffen. Daran kann man sich ganze GliedmaBen abrei-
Ben, d.h. solche Kollisionen enden unter Umstanden mit dem Verlust eines Armes oder eines
Beins.

Blockierendes Hinterrad, worin besteht die Gefahr?

Auf gerader Strecke: Eine gelibte Fahrerin bzw. ein gelibter Fahrer kann selbst tiber eine lan-
gere Strecke mit blockiertem Hinterrad bremsen, das haben wohl die meisten der Anwesen-
den als Kinder mit dem Fahrrad auch schon versucht. Sachschaden - der Hinterreifen (iber-
lebt so einen Stunt nicht. Es gibt einen ,Bremsplatten” und danach einen neuen Hinterreifen.
Mit sowas kann man bei einem Moped nicht weiterfahren.

In der Kurve rutscht das Hinterrad sofort nach dem Blockieren seitlich weg. Lost man die
Bremse nicht, dauert es etwa eine halbe Sekunde bis zur Bodenberiihrung. Lst man die
Bremse doch, besteht die Gefahr, dass das Hinterrad pl6tzlich wieder Haftung bekommt. Dies
flihrt dazu, dass sich das Moped blitzschnell aufrichtet und zur anderen Seite fallt. Die Auf-
sassen werden dabei derartig schnell nach oben geschleudert, dass sie sich in der Regel nicht
auf dem Moped halten kdnnen. Es droht ein Sturz in, auf oder sogar hinter die Leitschiene.
Diesen Vorgang nennt man ,Highsider".

Was bedeutet es, wenn man das Blockieren rechtzeitig erkennt, egal ob vorne
oder hinten?

Das ist natiirlich gut, fiihrt aber trotzdem zu einem Problem, weil man in der Regel die Bremse
vollstandig 16st, auch wenn man das theoretisch nicht muss, aber die meisten Menschen konnen
das schlichtweg nicht besser. Die wenigen Menschen, die das kénnen, werden sehr, sehr gut dafir
bezahlt. 90% der Motorradfahrerinnen I6sen zudem beide Bremsen. Technisch gesehen ist diese
Reaktion falsch. Warum ist sie dennoch die typische Reaktion? Wie bereits erwdhnt, der Mensch
ist ein einkanaliger Regler. Damit geht aber auch wertvoller Bremsweg verloren. Wie viel geht
verloren? Kann man nicht so leicht sagen, aber es dauert etwa eine Sekunde die Bremse zu l6sen
und wieder mit dem Bremsen zu beginnen. Das bedeutet, dass ein allfalliger Aufprall auf ein Hin-
dernis mit etwa 20 bis 30 km/h mehr Anprallgeschwindigkeit erfolgt.

Waire es unter diesen Umstianden besser zu stiirzen?

Nein. Ein Moped oder Motorrad verzdgert selbst bei einer schlechten Bremsung immer noch besser
als wenn Fahrer und Moped am Boden schlittern. Wenn man aufrecht seitlich in ein Auto fahrt,
hat man noch eine Chance, dass man dariiber hinweg geschleudert wird und sich dadurch weniger

16 Eigentlich sollte die Sache mit den Kreiselkrdften an dieser Stelle den Teilnehmerinnen und Teilnehmern aus dem Theorieunterricht schon bekannt sein.
Falls nicht: Siehe Kapitel Kreiselkréfte.
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weh tut. Dann fallt man vielleicht aus zwei Meter Hohe auf die StraBe. Das kann schmerzhaft sein,
aber ein Anprall mit 45 km/h gegen ein Auto ist schlimmer als ein Sprung aus dem dritten Stock.!”

Uberschlag

Wie kann das passieren? Wenn das Vorderrad so fest gebremst wird, dass das hintere abhebt. Bei
welchen Fahrzeugen passiert es besonders leicht? Grundregel: Je héher und je kiirzer, umso eher
steigt das Hinterrad auf. Also Enduro oder Supermoto am ehesten. Das heiBt auch, dass groBere
Menschen eher gefdhrdet sind.

Was tut man dagegen? Bremse |6sen und wieder bremsen. Welches Problem entsteht dadurch?
Wie schon gesagt, Bremse [6sen und Bremse wieder anziehen kostet in glinstigen Fillen etwa eine
Sekunde, siehe oben.

Welche Bremse ist die bessere?

e Die vordere. Je nach Fahrzeugtyp kann sie bei einer optimalen Bremsung bis zu 90%, in be-
sonderen Fallen auch noch mehr Prozent der Bremswirkung erzielen.

Warum ist die Vorderradbremse die bessere?

Dynamische Radlastverlagerung. Man kann sich das so vorstellen: Durch das Bremsen stiitzt sich
alles vorne ab und das Gewicht verlagert sich auf das Vorderrad'e. Damit wird das Vorderrad fester
auf den Boden gedriickt und kann damit auch mehr horizontale Kraft libertragen. Gleichzeitig wird
das Hinterrad entlastet und kann im Extremfall sogar abheben.

Wenn man nur eine Bremse richtig bedienen kann, soll man dann die andere {iberhaupt benutzen?
Konkreter gefragt: Wenn die Vorderradbremse so viel besser ist als die hintere, ist es dann nicht
gescheiter, die hintere liberhaupt wegzulassen?

Nein, aus drei Griinden:

e Die Hinterradbremse erzeugt ein Drehmoment um die Querachse des Motorrades; das kann
man neben dem Moped stehend sehr gut zeigen:
Was passiert, wenn Du das Moped in der Mitte aufhéngst und dann dort, wo das Hinterrad
den Boden beriihrt, anziehst? Angedeutet wird dabei, dass sich das Moped als Folge um den
Schwerpunkt nach vorne drehen wiirde. Dieses Moment driickt das Vorderrad noch fester auf
den Boden, also kann man vorn nur optimal bremsen, wenn man hinten dazu bremst.

e Die Hinterradbremse erzeugt auch ein Moment um die Achse der Hinterradschwinge. Das
fiihrt dazu, dass das Hinterrad in die Federn geht, damit sinkt der Gesamtschwerpunkt, man
kann besser bremsen und das Moped lberschlagt sich nicht so leicht nach vorn. Viele Leute
sagen, das Moped wird ,gestreckt" oder ,stabilisiert”, das ist damit gemeint.

e Und ein wenig Bremswirkung hat die Hinterradbremse natiirlich auch.

Welche Bremsstrategie ist dann richtig, wenn man sich nur auf eine Bremse
konzentrieren kann?

17 Hier erlaubt man sich die Ungenauigkeit, dass dieser Satz lediglich ein grober Vergleich der Anprallgeschwindigkeiten ist und es selbstverstandlich
darauf ankommt, woran man prallt. Wenige Zentimeter entscheiden. Am hértesten ist der Anprall mit dem Kopf an die Dachkante. GroBe Blechteile sind in
deren Mitte hingegen meist nachgiebig. Auch fiir den Fall aus dem dritten Stock mach es einen Unterschied, ob man in dichtes Buschwerk, auf eine Wiese
oder auf Beton fallt.

18 Das Gewicht: Ist die Gravitationskraft eines Korpers im Gravitationsfeld der Erde. Diese kann sich nicht verlagern. Man vereinfacht hier etwas, aber eine
solche leicht verkiirzte Darstellung ist aufgrund der Erfahrung mit vielen Hunderten Teilnehmerlnnen wesentlich leichter verstandlich als eine vollstédndig
physikalisch richtige Ausdrucksweise. Dass die Erkldrung nicht ganz korrekt ist, wird mit den Worten ,Man kann sich das vorstellen" angekiindigt.
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Uben. Haben wir doch vorhin schon gesagt, was ich nicht extra machen kann, muss ich so lang
uben, bis es automatisch geht. Die Aufgabe lautet: Mit der Vorderradbremse konzentriert bremsen
und mit der hinteren so dazu bremsen, dass sie sicher nicht blockiert. Wie schon erklart, muss die
Bedienung einer Bremse automatisiert werden. Da die Vorderradbremse die wirksamere ist, muss
man sich auf diese konzentrieren und das Bremsen mit der Hinterradbremse maoglichst automati-
sieren.

Wenn man will, dass dieses Bremsen auch im Notfall funktioniert, was muss man
dann tun?

Uben, und zwar immer. Jede Bremsung, bei jeder roten Ampel, vor jeder Kurve und hinter jedem
Vordermann muss eine richtige Bremsung sein. Dann geht das so in Fleisch und Blut liber, dass
man es im Ernstfall am ehesten kann. Aber leider, Garantie ist das auch keine, auch der Herr
Schumacher ist seinem Bruder auf der Rennstrecke hinten in dessen Auto gefahren, und es waren
alle vier Rader blockiert, obwohl Schumacher sehr viel Geld dafiir bekommen hat, dass ihm genau
solche Fehler nicht unterlaufen.

Wie erspart man sich das alles weitgehend?

An dieser Stelle sollte man mit den Teilnehmerinnen die Wirkungsweise von ABS besprechen. Ein
ABS misst mehrere Hundert Mal in der Sekunde, ob sich die Rader so schnell drehen, wie sie das
aufgrund der Geschwindigkeit des Fahrzeuges tun sollten. Werden sie durch eine Bremsung zu
langsam und drohen zu blockieren, ldsst das ABS die jeweilige Bremse ein bisserl los. Gefahr er-
kannt, Gefahr gebannt. In Sekundenbruchteilen. Wenn das Rad wieder schnell genug ist, zieht das
ABS die Bremse wieder an. Mehrere Dutzend Mal in der Sekunde.

Um die Wirkung dieser Worte zu verstarken, kann man die Teilnehmerinnen fragen, ob sie das
auch kdnnten, danach werden die am eigenen Moped vorhandenen Systeme besprochen, wobei
man sich zunutze macht, dass in so gut wie jeder Gruppe zumindest eine(r) der Teilnehmerlnnen
schon ein eigenes Moped besitzt oder zumindest nutzt.

Bei einem kombinierten Bremssystem (CBS) werden vom Moped selbst automatisch beide Bremsen
bedient, wie genau, das ist von Moped zu Moped stark unterschiedlich. Daher muss man sich er-
kundigen, wie das beim eigenen Moped funktioniert und wie man es richtig bedient. Verkdufer
oder Betriebsanleitung sind Informationsquellen.

Und was ist noch wichtig?

Sitzposition. Bei Enduro oder klassischem Moped, Motorfahrrad gibt es ohnedies kaum Spielraum,
die FiiBe missen auf FuBrasten oder Pedale. Aber beim Roller ist es von entscheidender Bedeu-
tung, dass man die FiiBe mdglichst weit vorne auf dem Trittbrett, direkt am unteren Ende der
Schiirze abstiitzt. Sonst fliegt man leicht bei der ersten festen Bremsung gleich liber den Lenker
driber. Und selbst wenn man sich anhalten kann, dann neigt das Moped viel eher dazu, vorne lber
zu kippen.

Bei den praktischen Ubungen steht optimalerweise ein Verzégerungsmessgerit zur Verfiigung.
Gibt es ein solches, ist es nahezu gefahrlos, die Leute lGben zu lassen, bis sie sechs oder sogar sie-
ben m/s? erreichen. Nur mit der Vorderradbremse. Ganz vorsichtig anfangen und dann langsam
steigern. Man kann auch die Geschwindigkeit langsam steigern. Unter 30 km/h macht das wenig
Sinn, aber von da weg kann man steigern, wenn jemand langsamer anfangen will. Die meisten tun
das ohnedies. Wichtig ist, dass die Teilnehmenden wissen, welcher Hebel bei ihrem Fahrzeug wel-
che Bremse bedient.

Nach dieser Erkldrung werden die praktischen Ubungen begonnen. Man beginnt nur mit der Vor-
derradbremse. Die ausdriickliche Anweisung ist es, vorsichtig zu beginnen und je nach Rickmel-
dung der Instruktorlnnen die Bremsverzégerung langsam - von Versuch zu Versuch - zu steigern.
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Erst wenn Kursteilnehmerlnnen das Bremsen mit der Vorderradbremse alleine wirklich gut kdnnen,
diirfen sie mit der anderen Bremse dazu bremsen. Zuerst vorsichtig und dann immer starker.

Epilog: Kreiselkrafte

Kreiselkrafte sind ein physikalisches Phdanomen. Denkt doch einmal zuriick, wer hat als Kind einen
Kreisel gedreht? Einen Brummkreisel? Wenn der langsamer wird, was passiert? Richtig, er beginnt
zu tanzen, und irgendwann fallt er um. Freihdndig fahren mit dem Fahrrad? Wer hat das probiert?
Da lenken die Kreiselkrafte. Geht das auch, wenn man sehr langsam fahrt?

Kreiselkrafte reagieren immer im rechten Winkel verdreht. Droht das Fahrrad nach rechts zu kip-
pen, dreht sich das Vorderrad nach rechts (man zeigt mit der Hand die Richtung der Bewegung,
daraus wird klar, dass das um 90 Grad verdreht ist'®) und schiebt sich selbst wieder unter den
Schwerpunkt, kann man sagen. Im Ubrigen ist ein Kinderkreisel ein gutes Beispiel fiir ein Moped.
Wenn es steht, und man halt es nicht, fallt es um. Und drum ist das so lastig, wenn die Rader beim
Bremsen blockieren. Man verliert die Stabilitat.

4.5 Ergebnisse, Erkenntnisse

Die theoretische Einflihrung in die richtige Bremstechnik dauerte bei den Safebike-Aktionen je-
weils etwa 20 Minuten. Das hat auch bei den Mopedkandidatinnen funktioniert, obwohl zu be-
flirchten war, dass das viel jiingere Publikum, dem auch die Fahrerfahrung fehlt (oder zumindest
fehlen sollte) mehr Zuwendung bis zum vollstidndigen Verstandnis der Zusammenhénge braucht.
Den Ausbildnerlnnen spielt in diesem Zusammenhang in die Hand, dass die erfahrenen Motorrad-
fahrerlnnen bei den Safebike-Aktionen bereits mit Meinungen, Erfahrungen und Uberzeugungen
kommen, die teils nicht korrekt sind. Bei den Mopedfahrern erweist sich die bestehende Unkennt-
nis eher als zeitsparend.

Bereits bei den ersten Bremsversuchen, genauer, bereits beim allerersten Versuch, zeigte sich, dass
sich die junge Klientel von den Besucherlnnen von Fahrsicherheitstrainings fiir Fortgeschrittene
unterscheidet. Obwohl die Anweisung ausdriicklich und mehrfach wiederholt lautete, man mdge
vorsichtig beginnen, endete die allererste Bremsung mit dem Sturz des Bremsers. Es gab keine
Verletzungen und die Schaden am Moped waren nicht schwerer als die bereits vorhandenen. Die
GroBanzeige, welche dem Teilnehmer die erreichte Bremsverzogerung anzeigt, war auch so aufge-
stellt worden, dass sie von den anderen Teilnehmern nicht gesehen werden kann. All das hat aber
nicht verhindert, dass dieser Teilnehmer meinte, bereits alles so gut zu konnen, dass er sich aus-
schlieBlich damit befassen miisse, bereits bei der ersten Bremsung einen Verzégerungswert zu
erreichen, den die anderen Teilnehmer nicht liberbieten wiirden konnen. Diese Worte erscheinen
vermutlich etwas polemisch, geben aber gut wieder, was in der Erklarung dieses Teilnehmers
gleich nach seinem Sturz zu erkennen war. Dieser Teilnehmer besserte auch sein Verhalten nicht.
Selbst durch mehrmalige personliche Gesprache war er nicht davon zu tberzeugen, dass vorsichti-
ges Beginnen und langsames Steigern eher zum Erfolg flihren, als sich der erreichbaren Verzége-
rung von oben zu ndhern. Dieser Teilnehmer wurde dann auch von weiteren Bremsversuchen aus-
geschlossen. Man kénnte nun aber annehmen, dass ein so hartndckiges Risikoverhalten einmalig
sei. Die erfahrenen Instruktoren hielten jedoch dagegen, dass es in der Mehrzahl der Kurse ein bis
zwei Hochrisikokandidaten (dieses Wort wird hier bewusst nicht gegendert) solchen Zuschnitts
gibt.

19 Das stimmt natiirlich auch nicht ganz, weil sich das Vorderrad nicht um die vertikale Achse, sondern um die Lenkachse dreht, die nicht ganz genau
vertikal ist.
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Die Vorgehensweise wurde dann noch mit einer zweiten Gruppe getestet, aber auch hier lieB die
Rekordjagd nicht lange auf sich warten. Man muss daher zur Kenntnis nehmen, dass die Methode
fiir die Altersgruppe bzw. Nutzergruppe nicht adaquat funktioniert.

In spateren Diskussionen wurde Ubereinstimmung dariiber erzielt, dass die Methode didaktisch
prinzipiell korrekt wire. Es wurde auch Ubereinstimmung iiber die richtige Bremsmethode erzielt.
Ein Problem konnte jedoch nicht restlos gelost werden. Wie weiter oben bereits angesprochen, ist
das Erreichen hoher Verzégerungen im Notfall nur ein Ziel in den Mopedausbildung. Man kam
tiberein, dass es notwendig ist, Mopedfahrerinnen schon in der Grundausbildung Bremsungen mit
hoher Verzdgerung abzuverlangen. Im Unterschied dazu ist es bei Motorrad und Pkw ja so, dass
Notbremsungen erst im Mehrphasentraining erprobt werden, wobei selbst diese mehr auf dem
Erfiihlen als auf Perfektion ausgelegt sind. Beim Motorrad wird bei der Priifung eine Bremsung mit
einer Ausgangsgeschwindigkeit von 50 km/h gefordert, deren Verzogerung jedoch unter dem liegt,
was als ,Notbremsung"” zu bewerten ware. Da es aber beim Moped keine MEP gibt und auch die
vorgeschriebene Ausbildungsdauer im Vergleich zur Motorradausbildung viel geringer ist, muss
man Bremsungen mit hoher Verzégerung in der Mopedausbildung sehr komprimiert ausbilden.

Es ist jedoch unvermeidlich, dass die Kursteilnehmerlnnen zu dem Zeitpunkt, zu dem man sie star-
kes Bremsen liben lasst, bereits ausreichende Fahrfertigkeiten entwickelt haben. Will man es dras-
tischer ausdriicken: Die Notbremsiibung kann nicht die erste sein. Es ist unausweichlich, dass die
Teilnehmerlnnen schon die Bremse benutzen, bevor sie es richtig lernen. Man muss (liber das
Bremsentraining im Spannungsfeld zwischen einem sichereren und einem didaktisch richtigeren
Weg entscheiden. Sicherer ware dabei, die Kandidatinnen zuerst nur die Hinterradbremse bedienen
zu lassen. Die Toleranz des Fahrzeuges gegeniiber Fehlbedienung ist bei der Hinterradbremse um
ein Vielfaches groBer als bei der Vorderradbremse. Unkorrigiertes Uberbremsen der Vorderrad-
bremse fiihrt nach 4 bis 5 Zehntelsekunden zum Sturz. Mit einem blockierten Hinterrad sind Blo-
ckierungen weitgehend problemlos, wenn sie nicht gerade wahrend verscharfter Kurvenfahrt auf-
treten. Genau deshalb ist es in der Ausbildung derzeit weit verbreitet, die Teilnehmerlnnen zu-
nachst nur mit der Hinterradbremse bremsen zu lassen. Didaktisch ist das aber wenig vorteilhaft.
Zum einen kommuniziert es ganz friih in der Ausbildung, dass die Hinterradbremse weniger ge-
fahrlich ist. Dass dies kein gutes Ende hat, wurde weiter oben beschrieben. Mit der Hinterradbrem-
se |dsst sich bei einer Notbremsung nicht viel erreichen. Andererseits ist es auch so, dass es nicht
vorteilhaft ist, wenn man Lernenden etwas Falsches antrainiert, um ihnen wenig spater zu sagen,
dass das eigentlich schlecht ist. Viel logischer wére es daher, die Mopedfahrerlnnen von Beginn an
auf die Vorderradbremse einzuschwéren.

Ferner, das wurde auch bereits angesprochen, sind Zielbremsungen das mit groBem Abstand hdu-
figere Szenario im echten Leben, als es Notbremsungen sind. Es ist daher logisch und weit verbrei-
tet, den Mopedfahrerlnnen Zielbremsungen beizubringen, lange bevor man mit den Notbremsun-
gen startet. Es lage nun nahe, um den didaktischen Fehler zu vermeiden, auch die Zielbremsungen
von Beginn an mit der ,richtigen Bremstechnik” durchzufiihren. Man sollte also die Mopedfahre-
rlnnen nicht mit der Hinterradbremse, sondern gleich mit der Vorderradbremse die ersten Brem-
sungen durchfiihren lassen. Damit sollte erreicht werden, dass motorisierte Zweiradfahrerlnnen
auch spater als Motorradfahrerlnnen eine bessere Bremstechnik pflegen und ein ausgewogeneres
Verhaltnis der Bedienung von Vorder- und Hinterradbremse erreichen.

Dieser Ansatz konnte jedoch nach den Erprobungen im Bereich der Notbremsiibungen nicht mehr
getestet werden.

87



Forschungsarbeiten des osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

5. Synthese eines integrierten Ausbildungsmodells fiir die Mopedausbil-
dung

In den folgenden Kapiteln werden die erlangten Erkenntnisse zu Empfehlungen verarbeitet. Dazu
erfolgte ein Zwischenschritt: Alle bis dahin erlangten Erkenntnisse wurden in einem Expertinnen-
Workshop ausfiihrlich diskutiert. Die Ergebnisse dieses Workshops liefern einen wesentlichen Bei-
trag fiir das Gesamtprojekt. Die Empfehlungen berlicksichtigen aber natiirlich auch die Erfahrun-
gen der Projektpartnerinnen und der Autorinnen, die Fachliteratur, die Rickmeldungen aus den
Expertinnen-Gesprachen zu Beginn des Projekts und zahlreiche Informationen, die im Laufe des
Projekts in informellen Gesprachen der Projektpartnerlnnen und Autorlnnen mit Fachleuten ge-
sammelt wurden.

5.1 Expertlnnenworkshop

Abbildung 35: Ergebnis der Workshop-Planung

Am 4. Dezember 2017 wurde in StraBwalchen ein eintdgiger Workshop abgehalten. Anwesend
waren Psychologlnnen, MEP-Psychologlnnen, Lenkerpriifer, Mopedpriifer und Instruktoren, mehre-
re der anwesenden Personen vereinten zwei sogar drei dieser Funktionen bzw. Qualifikationen in
sich.

Die Tagesordnung und die Gesamtgestaltung des Workshops waren zuvor mit Hilfe einer Expertin
des KFV sorgfiltig geplant worden (siehe Vorgang und Ergebnis der Planung in Abbildung 35 und
Abbildung 36). Im Zuge der Projektvorstellung wurden auch die Ergebnisse der Fragebdgen-
Auswertungen kurz dargestellt (siehe Kapitel 111.2.2).
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Abbildung 36: Tagesordnung des Workshops

00:10
00:20

00:30
00:05

01:00

0:55:00
0:30:00
1:00:00
1:00:00
00:20
00:10

10:10
10:30
11:00
11:05

12:05

13:00
13:30

14:30
15:30

15:50
16:00

Abbildung 37: a) Ergebnisse des Workshops, b) Allgemeines und Leistungsfeststellung
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An den Beginn des Workshops wurde eine ganz allgemeine Fragenrunde gestellt, wie man die Mo-
pedausbildung verbessern konnte (Abbildung 37 a). Die Tendenz zeigte dabei ganz klar in Richtung
eine Ausdehnung und Qualitatsverbesserung. Dabei diirfe es, so meinten einige Teilnehmer, auch
zu einer Verteuerung kommen, weil dies aufgrund der groBen Gefahren fiir die Mopedfahrerlnnen
durch zu sparsame Ausbildung durchaus gerechtfertigt sei. Insbesondere wurde eine Ausdehnung
der Ausbildung im Verkehr gegeniiber der Platzausbildung bevorzugt. Das Fahren mit zwei Kandi-
datlnnen im StraBenverkehr erschien den Teilnehmerinnen liberwiegend problematisch. Inhaltlich
wiinschten sich die Teilnehmerlnnen iiberwiegend eine praxisorientierte Verbesserung, die vor
allem die Gefahrenerkennung und Gefahrenvermeidung im Auge hat, indem die Kompetenzen der
InstruktorInnen auf diesem Gebiet gestarkt werden.

Daran anschlieBend wurde - in Abweichung von der Tagesordnung im Plenum und nicht in Ar-
beitsgruppen - ein Brainstorming zu den Inhalten der drei behandelten Ausbildungsteile durchge-
fuhrt.

Abbildung 38: Brainstorming, a) Bremsen, b) Gefahrenwahrnehmung

Fiir die Leistungsfeststellung (Abbildung 37 b) wurden sowohl inhaltliche als auch organisatori-
sche Anmerkungen gemacht. Generell wurde eine Aufwertung der Leistungsfeststellung beflirwor-
tet. Bei der theoretischen Priifung solle es externe Beobachterlnnen geben und auch die praktische
Leistungsfeststellung konne durch externe Priferinnen durchgefiihrt werden. Es sollten eine Aus-
weichlbung und eine Feststellung der Bremsverzogerung enthalten sein. Slalom und Kreisfahren
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sollen ebenfalls enthalten sein. Blicktechnik war ein mehrfach genanntes Stichwort, dem von den
Diskutantlnnen groBBe Bedeutung beigemessen wurde.

Fiir den Bereich Bremsen (Abbildung 38 a) wurde die Verteilung der Bremskraft zwischen Vorder-
und Hinterrad, die Unterscheidung zwischen einer Betriebsbremsung und einer Notbremsung, die
Folgen des Blockierens von Radern beim Bremsen, das Bremsen in der Kurve, und Assistenzsysteme
fiir das Bremsen thematisiert. Die Mdglichkeit, beim Moped permanent bremsbereit zu fahren war
ein Thema, ebenso wie der Vorschlag, beim Bremsen von Beginn an die richtige und nur die richti-
ge Methode zu lehren, womit gemeint war, nicht die Hinterradbremse zur ,Vorsichtsbremse" zu
stilisieren.

Fiir das Gefahrenwahrnehmungstraining (Abbildung 38 b) gab es die meisten Diskussionsvorschli-
ge. Die grundlegendste Forderung war die, die Ausbildung nicht primar auf das Bestehen der Prii-
fung, sondern auf sichere Verkehrsteilnahme auszurichten. Einige Diskussionsvorschldge kamen
zum Thema ,Wahrnehmung", einige zu in der Person der Lenkerin/des Lenkers gelegenen Themen
und einige waren im Bereich der hoheren Fahrtechnik angesiedelt.

5.2 Praktische Leistungsfeststellung

In diesem Bereich wurde ein sehr ausfiihrliches Programm fiir die Beurteilung der Kandidaten aus-
gearbeitet, das durchaus Ahnlichkeit mit einer vollwertigen Fahrpriifung aufweist. Die abschlie-
Bende Frage der Arbeitsgruppe, ob alle Vorschlage in Form eines Parcours gepriift werden kdnnten,
wurde nicht abschlieBend beantwortet.

Es ist aber eindeutig so, dass ModMop nicht beabsichtigte, neue Elemente der Ausbildung vorzu-
schlagen, sondern aus dem vorhandenen zeitlichen und finanziellen Korsett das Beste zu machen.
Vor einer weiteren Diskussion dieser Aspekte werden in Folgenden die Ergebnisse der Arbeitsgrup-
pe Leistungsfeststellung dargestellt:

Priifung an A1-Priifung anlehnen
Bekleidungsvoraussetzung:
e Jacke

e lange Hose

e  Feste Schuhe

e  Handschuhe

e Helm

Theoretischer Teil:

Drei sicherheitsrelevante Fragen zum Fahrzeug (Beantwortung innerhalb von drei Minuten), z.B.:
e  Mindestprofiltiefe

e Beleuchtung

e Uberpriifen der Bremsen

Es miissen mindestens zwei Fragen korrekt beantwortet werden
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Praktischer Teil:

Drei Ubungen beziiglich Fahrzeugbeherrschung (drei bis fiinf Minuten), z.B.:
e  Zielbremsung mit 30 km/h

e Enges Abbiegen

e Slalom

Alle drei Ubungen miissen fehlerfrei durchgefiihrt werden (hdchstens zwei Versuche pro Ubung).
Bei einem Sturz waren Kandidatinnen automatisch durchfallen.

Wenn theoretischer und praktischer Teil erfolgreich abgeschlossen sind, dann werden 15 Minuten
im StraBenverkehr gefahren. Kandidatinnen sind mit den Fahrpriiferlnnen Gber Funk verbunden,
die Streckenangabe erfolgt wahrend der Priifungsfahrt. Auf Folgendes muss geachtet werden:

e  Sicherheitsabstand

e  Geschwindigkeitswahl (situationsbezogen, angepasst)

e  Spurhaltung

e  Fahrstreifenwahl

e  Beachten von Verkehrszeichen und Bodenmarkierungen
e  Beachtung anderer Verkehrsteilnehmerinnen (Mitdenken, Blickzuwendung)
e  Kontrollblick beim Anfahren

Befahren von Querungsstellen (Kreuzungen)

e  Geschwindigkeitsanpassung

e  Fahrtrichtungsanzeige

e Anhalten am Haltepunkt (Sichtbeziehung)

e  Kontrollblick beim Anfahren

e  Zliigiges Verlassen der Kreuzung

Befahren einer freien Strecke

e  Bremsbereites Fahren

e  Sicherheitsabstand (vorne und seitlich)

e  Spiegel schauen

Frage dazu: Ist das alles auch am Parcours mdglich?

Die abschlieBende Frage der Arbeitsgruppe ist wohl mit ,nein” zu beantworten, es ist vollkommen
unmdoglich, alle genannten Anforderungen in einem Parcours abzubilden. Aber das ist rechtlich
auch gar nicht notwendig. Die gesetzliche Bestimmung legt nicht fest, wann der Nachweis der
ausreichenden Fahrzeugbeherrschung zu erbringen ist. Somit stlinde es dem Instruktor frei, zu
jedem beliebigen Zeitpunkt in der Ausbildung Fragen zu stellen oder fahrerische Aufgaben vorzu-
geben und die Leistungen der Teilnehmerlnnen dabei zu dokumentieren.

In diesem Zusammenhang ist auch fraglich, ob es tberhaupt notwendig ist, eine gesonderte Be-
obachtungsfahrt im StraBenverkehr durchzufiihren. Dagegen spricht, dass eine solche nicht vorge-
sehen ist. Ausbildnerlnnen werden nirgendwo explizit dazu berechtigt, mit den Teilnehmerlnnen
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eine Beobachtungsfahrt im StraBenverkehr durchzufiihren. Es gibt zwar auch keine Vorschrift, ob
die beiden Mopedfahrerlnnen vor oder hinter der Ausbildnerin oder dem Ausbildner zu fahren ha-
ben - oder auch abwechselnd. Dies ware allenfalls noch rechtlich zu klaren. Es ist naheliegend,
dass ein(e) zu beobachtende(r) Mopedfahrerin auch vor der Ausbildnerin / dem Ausbildner féhrt,
weil letztere(r) niemals ein hinreichend klares Bild von der Fahrweise seiner Kandidatin / seines
Kandidaten bekommen kann - nicht etwa deshalb, weil erfahrene Motorradfahrerlnnen nicht so
viel in den Riickspiegel sehen konnte, aber weil man einige der Kriterien im Rickspiegel mit zwei
Mopedfahrern im Schlepptau unméglich erkennen konnte. Zudem wiirde, wenn die Mopedfahre-
rinnen ausschlieBlich hinter ihren Ausbildnerlnnen nachfahren, niemals eine selbststindige Ver-
kehrsteilnahme erprobt oder gepriift. Die Kandidatinnen wiirden nach der Mopedausbildung erst
recht in den StraBenverkehr entlassen, ohne sich dort auch nur ein einziges Mal alleine zurecht-
finden gemusst zu haben.

Die Beurteilung der Schutzbekleidung ist insofern etwas kritisch, als es ja keine gesetzliche Ver-
pflichtung dazu gibt, bereits bei der Ausbildung Uber diese zu verfligen. Es gibt - mit Ausnahme
des Sturzhelms - (iberhaupt keine Verpflichtung, Schutzbekleidung zu besitzen oder zu benutzen.
Allenfalls kdnnen Ausbildungsstédtten die Benutzung von Schutzbekleidung in den Ausbildungsver-
trag aufnehmen, was allerdings mit der fachlichen Befahigung fiir das Fahren im StraBenverkehr
nicht viel zu tun hat. Da aber in der neuen theoretischen Mopedpriifung (salopp fiir Fahrpriifung
fir die Klasse AM) ohnedies zahlreiche Fragen lber die Schutzbekleidung enthalten sein werden,
kann auf die Beurteilung eines erklarenden Gesprachs liber die Schutzbekleidung verzichtet wer-
den.

Die Fragen aus der Fahrzeugkunde bediirfen auch einer besonderen Lésung. Wenn man nicht einen
priifungsdhnlichen Ausbildungsteil méchte, dann muss die Beantwortung der Fragen in den Schu-
lungsteil libernommen werden. Dort aber kann man nur dann beurteilungsrelevant fragen, wenn
die Kandidatinnen die Dinge zu dem Zeitpunkt schon wissen sollten. Das wiederum ist nur mog-
lich, wenn man von den Kandidatinnen eine Vorbereitung fordert. Genau das ist der Losungsvor-
schlag.

Ein Teil der sonst in der kostbaren Prasenzzeit durchgefiihrt Erklarung der Fahrzeugtechnik soll in
den Bereich des Selbststudiums verschoben werden. Das Gesprdch lber die Fahrzeugtechnik findet
am Beginn der Ausbildung statt, wird direkt an einem Moped durchgefiihrt und ist gleichzeitig
eine Art Prifungsgesprach, bei der alle Teilnehmerlnnen die genannten drei Fragen gestellt be-
kommen.

Dokumentation

Nun stellt sich die Frage, wie alle diese verschiedenen Aspekte der Leistungsbeurteilung zusam-
mengeflihrt werden sollen. Eine ausfiihrliche Dokumentation jedes Priifungselementes ist unver-
zichtbar, wenn dies spater auch dazu verwendet werden soll, eine zusammenfassende Bewertung
zu erstellen, die kritischen Riickfragen standhalt, und nicht bloB auf einem allgemeinen Gefiihl
den Kandidatlnnen und ihren Leistungen gegeniiber beruhen soll. Die einfachste Antwort ware,
dass die Instruktorlnnen Listen flihren. Das ist aber denkbar unpraktisch. Listen miissten auch in
den StraBenverkehr mitgenommen werden, Instruktorlnnen miissten zum Schreiben immer wieder
anhalten und die Handschuhe ausziehen. Es liegt daher nahe, eine elektronische Lésung zu entwi-
ckeln. Einfache Losungen waren auf Basis von Umfragen-Software umsetzbar. Die optimale Lo-
sung ware eine Mopedprifungs-App, die neben der Dokumentation auch die randomisierte Fra-
genstellung an die Kandidaten darstellen konnte. Die Kommunikation zwischen den Computern
der Kundlnnen- oder Priifungsverwaltung und dem mobilen Endgerat kdnnte die Daten der Kandi-
datlnnen tbermitteln und am Ende der Ausbildung wiirde die App die vollstandige Beurteilung
aller Kandidatinnen priifen und die Ergebnisse an einen Verwaltungscomputer tbermitteln, der
gleichzeitig diese Ergebnisse auch flir die Eingabe ins zentrale Flihrerscheinregister Gibernimmt.
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5.3 Gefahrenwahrnehmungstraining, Gruppengespréach

Schon in der Vorbereitung der beiden Arbeitspakete zu diesem Thema zeigte sich, dass ein ver-
kehrspsychologisches Gruppengesprdch mit den diesem zugrundeliegenden Prinzipien auch in
abgespeckter Form nicht durchgeflihrt werden kann. Das Risiko, dass im Zuge einer Diskussion
durch einzelne Teilnehmerlnnen der Erfolg fiir die ganze Gruppe gestort wiirde, ist zu groB3. Der
Grund dafiir liegt darin, dass die Instruktorinnen ohne die entsprechende Ausbildung flir Gruppen-
gesprache Gefahr laufen wiirden, einem hartndckigen Stérenfried nicht jenes Instrumentarium
entgegenhalten zu kdnnen, das bendtigt wird, um Stérungen zuverldssig in positive Erkenntnisse
zu ,verwandeln".

Aus den Gesprachen mit den Instruktoren ging hervor, dass diese ansatzweise ohnedies schon
solche Konzepte anwenden. Einige Bilder und Videos zu typischen Gefahrensituationen wurden in
den Prasentationen gezeigt und mit den Teilnehmerlnnen diskutiert. Dies bedarf allerdings einer
wesentlichen Ausweitung um zusatzliche Themen. Rutschige Fahrbahnen, Thematiken der Sicht-
barkeit, Wahrnehmbarkeit und Sichtabschattung sowie Schraglagenangst bieten sich ebenfalls an,
weil die Mdoglichkeiten von multimedialen Vortragssystemen eine hervorragende Ergdnzung -
selbst fiir den geschicktesten Vortragenden - darstellen. Ob auch andere Anbieter schon Elemente
von Gefahrenwahrnehmungstraining verwenden, wurde nicht untersucht. Dass zumindest teilwei-
se schon zu Gefahrenwahrnehmung gearbeitet wird, ergab sich aus personlichen Gesprachen mit
Vertreterlnnen anderer Kursanbieter.

Ein wesentliches zu behandelndes Element sind die sogenannten ,Mandvrierbarkeitsunfalle”
(erstmals gut beschrieben von Clarke et al., 2004). Damit ist gemeint, dass es haufig dann zu Un-
fallen zwischen Pkw und Moped kommt, wenn mit dem Moped ein Mandver ausgefiihrt wird, das
mit einem Auto nicht ausgefiihrt werden kann. Das beste Beispiel dafiir ist das Vorschldangeln. Den
Erkenntnissen zu Dooring-Unfillen (Szeiler & Skoric, 2017) zufolge, dass Autofahrerinnen kaum
vor dem Offnen der Fahrzeugtiire nach hinten schauen; Beifahrerlnnen vermutlich noch weniger.
Aber auch andere Situationen, in denen man mit dem Moped an Stellen ,auftaucht”, in der andere
Verkehrsteilnehmerlnnen niemals mit der Présenz eines Mopeds gerechnet hatten, stellen ein veri-
tables Risiko dar. Das Verhaltnis zwischen zugelassenen Pkw und Mopeds/Motorradern in Oster-
reich ist grob 10:1, hinzukommt, dass im Winter einspurige Kraftfahrzeuge fast vollig aus dem
StraBenbild verschwinden. Dadurch dauert es auch im Friihjahr geraume Zeit, bis sich die anderen
Verkehrsteilnehmerlnnen an die Prasenz der Einspurigen gewdhnen. Die angehenden Mopedfahre-
rinnen missen deshalb zu der Erkenntnis gefiihrt werden, dass es in dem Augenblick gefdhrlich
wird, in dem sie mit dem Moped etwas tun, was mit einem Auto nicht mdglich ist.

Ferner muss dem Wahrnehmungsproblem breiter Raum gewidmet werden. Die angehenden Mo-
pedfahrerlnnen miissen begreifen, dass Sehen und Wahrnehmen nicht zwangslaufig auf Gegensei-
tigkeit beruhen. Autofahrerlnnen kénnen Mopeds selbst dann libersehen, wenn sie sie direkt an-
schauen. Das Moped ist mit seiner kleinen Silhouette kein dominantes Objekt im Verkehrsraum, die
Wahrnehmung eines Mopeds wird nur zu leicht von der eines gréBeren, auffdlligeren Objekts im
Verkehrsraum unterdriickt. Die grundlegenden Prinzipien der Wahrnehmung und der typischen
Wahrnehmungsfehler werden in der in Kapitel 2.1 dargestellten Prasentation abgehandelt. Prakti-
sche Beispiele sollten mittels Beispielvideos behandelt werden. Wie man sich praktisch aus sicht-
toten Raumen heraushalt und den Aufenthalt in der Nahe von Blickfangern meidet, kann anhand
von Videos oder Bildern erarbeitet werden.

Auch Videos von realen Unféllen sollten hier eingebaut werden, weil diese fiir die jungen Men-
schen keinen Zweifel am Ernst der Lage offenlassen. Es sollen jedoch — mit Ricksicht auf Empfind-
lichkeiten von Teilnehmerlnnen - keine Videos sein, bei denen schwerwiegende Konsequenzen
sichtbar werden. Es ist im Setting eines Gefahrenwahrnehmungstrainings fiir die Mopedausbildung
nicht hilfreich, wenn die Teilnehmerlnnen durch schockierende Bilder verschreckt werden. Die
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Erfahrung in vielen Jahren GWT hat gezeigt, dass Videos besonders dann gut ankommen, wenn
man Uber die Folgen und mogliche weitere Folgen diskutieren kann. Es zeigte sich, dass auch nicht
alle Konzepte von allen Gruppenleiterinnen gleich gut kommuniziert werden kénnen. Manche der
Gruppenleiterinnen kénnen besonders gut mit Videos von Beinahe-Unféllen arbeiten. Andere be-
vorzugen Videos, bei denen zwar Unfélle folgen, deren Konsequenzen aber nicht schwerwiegend
sind. In beiden Fallen kann auch gut damit gearbeitet werden, das Video an den richtigen Stellen
anzuhalten und mdgliche weitere Entwicklungen des Geschehens zu besprechen. Das - und das
sollte zwischen den Zeilen den Teilnehmerlnnen kommuniziert werden - ist letztlich jene Situati-
on, in der sie sich im StraBenverkehr standig befinden.

Sehr hilfreich kdnnen natiirlich auch extra fiir diesen Zweck hergestellte Videos sein, die Lehrfilm-
charakter haben. Die Heimat solcher Filme ist aber eher im Bereich des Selbststudiums zu suchen.
Die Funktion von Ausbildnerlnnen in der Prasenzzeit erfordert nicht die Perfektion eines eigens
produzierten Videos. Im Gegenteil, die storenden Einfliisse eines realen Videos kénnen die Diskus-
sion sehr gut anregen.

Gleiches ist natiirlich fiir Bilder gliltig. In beiden Fallen, Video und Standbild gilt, dass sich die
angehenden Mopedfahrerinnen viel besser in die Situation einfiihlen kdnnen, wenn sie nicht nur
erklart, sondern beinahe erlebt wird. Diesbeziliglich sei auch noch gesagt, dass Videos aus dem
Wageninneren von Autos heraus, aus Sicht von einem Moped oder Motorrad und aus Sicht einer
ortsfesten Kamera verfiigbar sind. Ein verniinftiger Mix dieser unterschiedlichen Perspektiven wird
vermutlich das beste Resultat bringen.

Uberzeugungsarbeit erfordern Defensivtaktiken und Strategien. Die Verkehrssinnbildung nach der
Erteilung der Lenkberechtigung erfolgt - grob gesprochen - fiir alle Verkehrsteilnehmerlnnen an-
hand desselben Systems. In diesem System ist der Unfall allerdings ein sehr seltenes Ereignis, viel
zu selten, um daraus lernen zu konnen. Daher ist es auf Dauer auch wenig hilfreich, wenn man das
Training in diesem System dem Zufall {iberlasst. Anders gesagt, aus ,normalem Verhalten" lassen
sich ohne weitere MaBnahmen nur wenige Erkenntnisse fiir Notfalle gewinnen. Wenn man jedoch
gezielt bei allen Verkehrsteilnehmerlnnen - soweit es die eigene kognitive Kapazitat erlaubt -
stets auch mdgliche Abweichungen vom ,normalen Verhalten" sucht, dieses beurteilt und nach
Kompensationsstrategien sucht, dann wird man mit der Zeit auch ohne bewusste Beriicksichtigung
auf abweichendes Verhalten vorbereitet sein und diese antizipieren kénnen.

Thematiken der Benutzung von Schutzbekleidung sollen ebenfalls in das Gefahrenwahrnehmungs-
training einflieBen. Vorsicht ist bei der Darstellung der Konsequenzen geboten, wie oben bereits
ausgeflihrt. Schockierende Inhalte mdgen eindrucksvoll sein, kénnen aber sehr gut langerfristig zu
Verdrangungseffekten fiihren.

5.4 Vorschlige fiir das Bremsen

In der Arbeitsgruppe Bremsen wurden einige Aspekte besonders intensiv diskutiert:

e Die Unterscheidung zwischen der ,normalen Betriebsbremsung”, die in Form einer Zielbrem-
sung mit den Teilnehmerlnnen gelibt wird, und der Notbremsung, die auf maximal erreichbare
Verzdgerung abstellt.

e Die Mdglichkeit, das Bremsen mit der Hinterradbremse am Beginn der Ausbildung wegzulas-
sen und die Teilnehmerlnnen gleich auf die Vorderradbremse und die richtige Verteilung der
Bremskraft ,einzuschworen”.

e Die Verwendung einer Bremsverzogerungsmessanlage fiir die langsamere und gefahrlose
Steigerung der Bremsverzdgerung
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Die Ergebnisse der Diskussion werden hier nicht weiter ausgefiihrt, weil sie bereits in Kapitel 111.4
ausfiihrlich dargestellt sind.

5.5 Theoretische Ausbildung
5.5.1 Optionen fiir das Selbststudium

Um die erforderlichen Zeitressourcen fiir die Integration neuer Ausbildungsteile zu schaffen, mis-
sen andere weichen. Es stellt sich dazu generell die Frage, welche Inhalte personlich vorgetragen
werden missen und welche fiir andere Formen der Lehre geeignet sind. Als andere Form der Lehre
bietet sich insbesondere das Selbststudium an, genauso kénnen aber auch verschiedene Formen
der Fernlehre eingesetzt werden. Dass solche Ansatze sehr gut funktionieren, hat schon FuMeSu-
Mo02000dI gezeigt, die ,Fulminante, ultimative, megainformative Supermopedserie 2000 de luxe".
Zur Jahrtausendwende wurden Lehrvideos zu verschiedenen Themen des Mopedfahrens gedreht.
Dabei wurden Wissen, Humor und Zeitgeist zu einer wirksamen Mischung verarbeitet, die bei der
Zielgruppe teils direkt und teils unterschwellig gleichermaBen Information bieten und Meinungen
und Einstellungen beeinflussen sollte. Der Vertrieb durch die AUVA wurde erst kiirzlich eingestellt,
weil die Videos zwar durch die Brille der Praventionsarbeit gesehen immer noch gut und richtig
sind, die optische Aufmachung und die Qualitat (urspriinglich fiir VHS produziert) nicht mehr mo-
dernen Anspriichen gerecht werden. Videosequenzen der in FuMeSuMo enthaltenen Art wiirden
sich sowohl dazu eigenen, in der Prasenzveranstaltung als Diskussionsgrundlage zu dienen (wozu
sie urspriinglich gemacht wurden), und kénnen genauso gut auszugsweise auch als Erklarung oder
Meinungsbeeinflussung im Bereich des Selbststudiums dienen.

Ein dhnlich gutes Beispiel sind die Lehrvideos, die fir die KFV-Initiative ,Nah Dran" produziert
wurden und fiir jedermann im Internet abrufbar sind (https://www.nah-dran-bike.at/). Lehrvideos
konnen manche Sachverhalte viel leichter darstellen als dies Vortragenden in einem Lehrsaal mog-
lich ist. Ein weiteres Beispiel dazu: Das Verstindnis eines stufenlosen Treibriemengetriebes, mit
dem heute nahezu alle Roller angetrieben werden, ist keine einfache Sache. Ein wenige Minuten
langes Video kann jedoch sehr einfach die komplexen technischen Zusammenhange verstandlich
machen (z.B.: https://www.youtube.com/watch?v=KR-q00Ke5Il). Damit wird auch abgefangen,
dass es nicht jeder/jedes Vortragenden Talent ist, derart komplexe technische Sachverhalte so
darzustellen, dass sie von AM-Kandidatinnen in kurzer Zeit auf Anhieb verstanden werden. Auch
guten Instruktorlnnen mag diese Erklarung nicht jedes Mal gelingen. Als Video kann man optimie-
ren und das optimierte Produkt in immer gleich guter Qualitdt anbieten. Dafilir kénnen sich die
Instruktorinnen auf das konzentrieren, was nur im personlichen Kontakt in der Gruppe kommuni-
ziert werden kann.

Auch das nach dem deutschen Jugendschutzgesetz zertifizierte Lehrfilm ,Motorradfahren gut und
sicher" des Instituts flir Zweiradsicherheit ist ein groBartiges Beispiel, wie die Prasenzzeit mit an-
schaulichem Fernlehrmaterial unterstiitzt werden, und wie man teils nicht fiir die Prasenzzeit ge-
eignete Inhalte in den Bereich des Selbststudiums verschieben kann2o,

Fiir die Freiwillige Radfahrpriifung wurde vom Osterreichischen Jugendrotkreuz ein Programm fiir
das Selbststudium entwickelt2!. Dass hier etwa Zehnjahrige die Zielgruppe bilden, beweist, dass es
hinsichtlich des Alters jedenfalls im Bereich der Mopedausbildung keine Restriktionen gibt.

20 Mit einer Lizenz zur §ffentlichen Vorfiihrung unter 20 Euro erhéltlich unter http://www.ifz.de/produkt-kategorie/filme/
21 http://www.radfahrpriifung.at/
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So wie jede gute Fernlehre sollte der in den Bereich des Selbststudiums verschobene Anteil der
Mopedausbildung auch Elemente von Feedback bzw. Lernkontrolle enthalten. Nicht empfehlens-
wert ist hingegen ein Fokus ausschlieBlich auf das Lernen von Priifungsfragen. Daher sollte auch
unbedingt vorgesehen sein, dass das Scheitern der richtigen Beantwortung eine Priifungsfrage
nicht nur zur Konsequenz hat, dass diese Frage in einen Speicher zur Wiedervorlage kommt. Viel-
mehr sollte unbedingt vorgesehen werden, dass nach der falschen Beantwortung der Pfad zur
Wissensvermittiung (z.B. den entsprechenden Videos und sonstigen Lehrmaterialien) zuriickfiihrt.
So wird das Verstandnis geférdert und nicht das sinnlose Auswendiglernen.

5.5.2 Vorschldge fiir Umfang und Verteilung der theoretischen Ausbildung

In Osterreich wird in der Fiihrerscheinausbildung und bei der Priifung ein Generalkonzept der Voll-
standigkeit verfolgt. Nahezu alles, was Kraftfahrerlnnen wissen missen, wird in der Ausbildung
und in der Prifung abgedeckt. Die Mopedpriifung macht da zum Teil notgedrungen eine Ausnah-
me, weil in sechs Unterrichtseinheiten unmdglich der gesamte StraBenverkehr und alles Wissen
dazu, jede Verkehrsregel und jede Ausnahme dazu kommuniziert werden kann. Andere Lander
verfolgen viel weniger rigorose Konzepte, man mag sie auch ,liberaler” nennen. Auch in Osterreich
war bis Mitte 1991 das Mopedfahren an keinerlei Voraussetzungen auBBer dem Mindestalter ge-
bunden.

Diese beiden Zugdnge - von alles bis nichts - spannen den Bogen auf, innerhalb dessen man sich
mit der Festlegung von Ausbildungserfordernissen bewegen kann. Ein weiterer wichtiger Aspekt
sind die gesetzlichen Vorschriften. Anhang 10 wund folgende der Kraftfahrgesetz-
Durchfiihrungsverordnung regeln die Inhalte von Fahrausbildung und Fahrlehrerausbildung. Anlage
10a (zu § 64b Abs.3 und 4) regelt die Lehrinhalte fiir die theoretische Fahrausbildung. Dort heiBt
es unter Ziffer 2: ,Theoretische Lehrinhalte fiir die A-Klassen, auBer AM". Ein eigenes Kapitel flr
AM gibt es nicht. Anlage 10b titelt zwar ,Lehrplan flr die praktische Ausbildung der A-Klassen -
damit ware AM umfasst. Allerdings wird diese Anlage in § 64b Abs. 5 referenziert, wo die Klasse
AM wiederum taxativ als einzige nicht aufgezahlt wird. Somit sind die Inhalte der praktischen
Ausbildung nicht geregelt.

Auch die theoretische Ausbildung ist nicht geregelt, festgelegt ist jedoch der Umfang der Priifung
im Abs. 1 des § 11 der Flihrerscheingesetz-Durchflihrungsverordnung. Demnach miissen die Kan-
didatinnen ,ausreichende Kenntnisse in folgenden Sachgebieten” nachweisen:

1. Vorschriften,
1.1. Bedeutung der einzelnen Verkehrszeichen fiir den Lenker eines Motorfahrrades,
1.2. Vorrangregeln,

1.3. ausgewdhlte verkehrsrechtliche Vorschriften, wie insbesondere Vertrauensgrundsatz, Ver-
kehrsunfdlle, Fahrregeln, bevorzugte StraBenbeniitzer, Arm- und Lichtzeichen, Verkehrsleitein-
richtungen, allgemeine Vorschriften iiber den Fahrzeugverkehr, besondere Vorschriften liber
den Verkehr mit Motorfahrridern, FuBgdngerverkehr (FuBgdngerzone, WohnstraBBe), Eisen-
bahnkreuzungen, Berechtigung zum Lenken von Kraftfahrzeugen, Sondervorschriften fiir
Kraftrdder, Pflichten des Lenkers, Verwendungspflicht fiir Sturzhelm, Fahrdynamik einspuriger
Kraftfahrzeuge;

2. Grundkenntnisse iiber Verhalten in konkreten Situationen, Erkennen und Vermeiden von Gefah-
ren, Partnerkunde sowie

3. spezifische Problemkreise der Altersgruppe der 15- und 16-Jdhrigen, wie Alkohol, Drogen, Frei-
zeitverhalten mit Fahrzeugen (Gruppenverhalten), technische Manipulation am Fahrzeug und
rechtliche Folgen, Unfallrisiko und Unfallverhalten von Jugendlichen, Umweltverhalten.
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Diese Inhaltsangabe hat auffillige Ahnlichkeit mit den hier gemachten Vorschligen. So erkennt
man in Punkt 2 deutlich die Ansitze des Gefahrenwahrnehmungstrainings. Punkt 3 weist Ahnlich-
keit mit den Inhalten des Gruppengesprachs auf. Diese beiden Feststellungen wéren an sich posi-
tiv, wiirde nicht im Punkt 1 mehr oder weniger der gesamte Inhalt einer vollstdndigen Fiihrer-
scheinpriifung abgebildet. Es gibt ferner keine zeitliche oder inhaltliche Gewichtung der Inhalte,
die in der B-Ausbildung lange Zeit minutengenau geregelt war. Und keinesfalls darf vergessen
werden, dass diese Inhalte gesetzlich fiir die Priifung vorgeschrieben sind und nicht flir die Ausbil-
dung. Hierzu muss man eine sehr alte Weisheit aus der Fahrschullehre bzw. der Lehre generell
betonen, die nicht ihr Selbstzweck ist. Dort, wo Menschen an der Lehre per se interessiert sind,
tritt das Problem nicht auf. Bei der Fahrausbildung hingegen sind Auszubildende ja nicht primar an
der Ausbildung interessiert, vielmehr ist sie Mittel zum Zweck auf dem Weg zu einer Lenkberechti-
gung. In solchen Fallen gilt fiir die Ausbildung, dass nur gelernt wird, was spater auch gepriift
wird. Man darf den Ausbildungsstatten dabei nicht einmal Vorwlrfe machen, sie sind Dienstleister,
sie stehen in einem harten Wettbewerb und miissen daher sehr sensibel mit den Anforderungen
der Kundinnen umgehen. Deren oberstes Ziel ist sehr wahrscheinlich, mit mdglichst wenig Auf-
wand in moglichst kurzer Zeit einen Flihrerschein zu bekommen.

Insofern kommt der Beschreibung der Kenntnisse, die man haben muss, schon eine sehr groB3e
Bedeutung fiir die Ausbildung zu. Ein wesentlicher Schwachpunkt dieser Definition ist jedoch ge-
nau diese Betonung auf dem Wort ,Kenntnisse". Das steht im Widerspruch zu den tatsdchlichen
Anforderungen des StraBenverkehrs. BloB zu wissen, wie eine Notbremsung durchzufiihren ist,
wird nur die wenigsten Mopedfahrerlnnen im Ernstfall vor einem Sturz bewahren, kénnte man
etwas pointiert formulieren. Bereits in Kapitel 1.1 {iber den didaktischen Dreisprung und Lehrziele
wurde ausgefiihrt, dass ,erklaren kénnen”, ,beherrschen”, ,wiedergeben kdnnen" und andere
.schweiltreibende” Verben die zielfiihrendere Option fiir die Definition des Lernerfolgs sind. So ist
die ,Bedeutung der Verkehrszeichen fiir den Lenker eines Motorfahrrads” nur der allererste Schritt.
Wenn man fiir das Leben lernt, dann muss man wissen, wie man sich selbst bei einem Verkehrszei-
chen verhalten, und mit welchem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmerlnnen man rechnen muss.

Schwierig wird eine Bestimmung des gesetzlich vorgeschriebenen Umfangs der Priifung auch
dadurch, dass ,ausreichende Kenntnisse" verlangt, werden, was sofort die Frage danach aufwirft,
was denn ,ausreichend" ist. Bisweilen wird scherzhaft formuliert, dass die Erteilung der Lenkbe-
rechtigung nicht der Zeitpunkt sei, zu dem die Kandidatinnen das Fahrzeug beherrschen, sondern
vielmehr jener, zu dem man den KandidatInnen erlauben kann, alleine weiter zu tiben. Den ,aus-
reichenden” Kenntnissen wird im Absatz 2 des gleichen Paragraphen noch die Relativierung
.Grundkenntnisse” hinzugefligt. Natirlich ist es sehr schwierig und auch aufwéandig, detailgenau
festzulegen, was von angehenden Mopedfahrerlnnen verlangt wird. Eine solche detaillierte Auf-
stellung ware zu lange fiir ein Gesetz, ist zu lange flr eine Verordnung, und selbst im Anhang
einer Verordnung wird auf Begriffe wie ,Partnerkunde”, ,Blickfiltertraining”, ,Verkehrstaktik" oder
.Dynomentraining” zuriickgegriffen, die in sich eine Vielzahl von Einzelinformation bergen, die
man alle kennen und anwenden kdnnen muss. Jedenfalls sollte auch fiir die Mopedpriifung eine
Beschreibung der Ausbildung festgelegt werden, die im Detaillierungsgrad den Beschreibungen in
der Anlage 10b der KDV nahekommt.

Eine Frage, die man stellen muss: Welche Aspekte der Ausbildung sind reine Wissensvermittlung
und welche Teile haben eher den Charakter von Uberzeugungsarbeit. Hier kommt man bei man-
chen Punkten sehr schnell zum Ziel. Weder die Bedeutung von Verkehrszeichen noch die Vorrang-
regeln bediirfen personlicher Erklarung. Auch das geforderte Verhalten an einer Stopp-Tafel lasst
wenig Interpretationsspielraum offen, selbst die Begriindung dafiir ist auch ohne Vortragenden
aus Fleisch und Blut leicht zu erkldren. Dementsprechend leichter ist dies bei weniger bedeutsa-
men Verkehrszeichen.
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Bei den weiteren Uberlegungen ist zu beriicksichtigen, dass es bei den Kandidatinnen fiir die Mo-
pedpriifung um junge Menschen geht, die es gewohnt sind zu lernen, die es auch gewohnt sind,
sich Inhalte selbst zu erarbeiten. Daher braucht man auch nicht vorsichtig dahingehend sein, dass
Methoden des Selbststudiums nicht anwendbar waren. SchlieBlich erwartet man von L17-
Kandidatlnnen, die nur ein Jahr dlter sind, das Erlernen einer vierstelligen Zahl von Fragen fiir die
Fahrpriifung. Zu beachten ist ferner, dass die Mdglichkeiten der Fernlehre in den vergangenen
Jahren groBe Fortschritte gemacht haben und dass mittels kostenlos verfiigbarer Software auf
sehr einfache Weise selbst komplexe Lehrprogramme umsetzbar sind. Die Moglichkeiten sind du-
Berst vielfaltig und reichen vom bloBen Bereitstellen von Dateien iber mehrere Arten der Kommu-
nikation bis hin zu Priifungen in geschitztem Umfeld.

In der folgenden Tabelle 20 werden die relevanten Themengebiete aufgelistet sowie Vorschlage fiir
die Methode der Vermittlung gemacht, wobei zu betonen ist, dass es nicht nur um Wissensver-
mittlung geht, sondern bei vielen Themen eben auch um Uberzeugungsarbeit. Die Grenzen zwi-
schen den einzelnen Methoden muss man auch flieBend verstehen. Wenn ein Inhalt fiir das
Selbststudium vorgeschlagen wird, heiBt das natiirlich keineswegs, dass man nicht in der theoreti-
schen und/oder praktischen Ausbildung darauf zuriickkommen darf. Die Prasenzzeit soll ja auch
dazu da sein, den Kandidatlnnen zu helfen, wenn sie etwas nicht verstanden haben. Dazu kdnnte
im Ubrigen aber auch ein Forum geeignet, sein, in dem sich die Kandidatinnen untereinander hel-
fen. Dieser Ansatz ist doppelt unterstiitzend, er hilft den Unwissenden und festigt bzw. vertieft das
Wissen bei den Helfenden. Natiirlich bedarf eine solche Lehrform eines etwas verdnderten Ver-
standnisses der Funktion von Instruktorlnnen. Neu ist dieses Verstdndnis allerdings nicht; Bartl et
al. (2010) haben bereits die Anderung der Funktion von Fahrlehrerinnen von reinen Lehrerlnnen zu
Coaches ausfiihrlich erforscht, fundiert begriindet und beschrieben. Hier wird zusatzlich zur ver-
anderten Rolle als Coach auch gefordert werden miissen, dass die Instruktorlnnen als Moderato-
rInnen fiir Foren und fiir Auskiinfte an die Kandidatinnen wahrend der Phase des Selbststudiums
zur Verfiigung stehen. Ohne Zweifel wiirde ein solcher Zugang den zeitlichen Aufwand fiir Instruk-
torlnnen erhohen. Es erscheint in der Anwendung moderner Lehr- und Lernmethoden aber unver-
meidlich, solche Wege zu gehen. Alternativ ware zu liberlegen, die Funktion von Instruktorlnnen
selbst als Moderatorlnnen wahrend des Selbststudiums durch eine zentralere Betreuungseinheit,
eine Art Call-Center zu ersetzen, wo kompetente Hilfe verfiigbar ist.

FlieBend ist auch der Ubergang von ,Vortrag" zu ,Diskussion”, weil der Vortrag durch eine einzige
Riickfrage von KandidatInnen sofort zur Diskussion werden kann. Solchen Diskussionen sollte auch
im Sinne der Bewusstseinsbildung und der Gruppendynamik Raum gegeben werden. Das einzige
echte Risiko einer solchen Vorgehensweise ist letztlich, dass die Zeit nicht fiir die Diskussion aller
Inhalte reicht.

Letztlich muss vorbereitend auch gesagt werden, dass viele Themen einer curricularen Grundidee
folgend durch den ganzen Lernprozess immer wieder kommuniziert werden. Natdrlich sind dies die
besonders wichtigen Themen und jene, bei denen reine Sachinformation keine ausreichende Wir-
kung erwarten ldsst. Ferner kommen jene Themen mehrfach auf den Tisch, bei denen zuerst der
theoretische Hintergrund und bei der praktischen Ausbildung die Anwendung vermittelt werden
muss.

Tabelle 20: Themenvorschldge und Lehr/Lernmethoden

Themengebiet Thema Vermittlung
Grundlagen der Vertrauensgrundsatz Vortrag
Verkehrsteilnahme Riicksichtnahmegebot Vortrag
Rechtskunc.ie Verkehrszeichen und relevantes Verhalten Selbststudium
Verkehrszeichen
Rechtskunde Vorrang Allgemein (Rechtsregel, etc.) Selbststudium
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Verhalten gegeniiber FuBgangerinnen am Schutzweg und andernorts

Selbststudium

die Sonderregel beim Abbiegen (Fahrbahn schon betreten)

Vortrag

gegeniiber Radfahrerinnen (auch am Ende von Radfahranlagen)

Selbststudium

Linienbusse im Ortsgebiet

Selbststudium

ReiBverschlussprinzip

Selbststudium

unsichtbarer Schutzweg

Vortrag

Gehsteig liberqueren

Vortrag, Verkehr

Sonderregeln gegeniiber der Tram

Selbststudium

Kreisverkehr

Selbststudium,

Verkehr
Hand- und Lichtzeichen Selbststudium
Wiederholung von Vertrauensgrundsatz und Riicksichtnahmegebot Diskussion
Geschwindigkeitswahl: Fahren auf Sicht, halbe Sicht und Gefahren- Diskussion,
sicht. Verkehr
Positionierung im Verkehr Diskussion
Ldngsabstande Vortrag
seitliche Abstande Vortrag
. . immer wissen, wo die anderen sind Diskussion
Defensivstrategien - - - -
warum man immer den schlimmsten Fall annehmen soll Diskussion

Bremsbereitschaft (2 Finger auf den Bremsen)

Diskussion, Platz

vorausschauend fahren

Diskussion, Platz,
Verkehr

Wie kann ich Fehler anderer kompensieren? Diskussion,
Verkehr
Gefahren beim Vorschlangeln Diskussion
Werkzeugen der Partnerkunde: 3A-Methode (Alter - Absicht - Auf- Diskussion
merksamkeit), Sekundenmethode.
Umsicht und Weitblick Diskussion
Andere kdnnen Fehler machen - wie kann ich sie erkennen? Diskussion
Was ist toter Raum? Diskussion
Gefahren- Fahrbahnverhiltnisse/-bedingungen (Kurvenfahren auf nassem Un- . .
wahrnehmung tergrund) Diskussion
Grundsatze der Wahrnehmung: die Kette vom Sehen bis zur Reaktion,
was fordert und was hemmt wahrnehmen, man kdnnte auch sagen: Diskussion
Sehen und gesehen werden.
Wie man zu zuverldssigen Prognosen liber das Verhalten anderer . .
ommt Diskussion
Gelbe Linien Selbststudium
. Selbststudium,
Doppelte Haltelinie Verkehr
richtiges Abstellen (auch auf dem Gehsteig) Selbststudium
nebeneinanderfahren Selbststudium
Sonstige uberholt werden selbststudium,

Verkehrsregeln

Verkehr

Eisenbahnkreuzungen

Selbststudium

liberholen

Selbststudium,
Platz, Verkehr

linksabbiegen

Vortrag, Verkehr

linkszufahren auf Vorrangstrafen

Selbststudium

Beleuchtung

Selbststudium

Fitness und
Beeintrachtigungen

Aktiviertheit Diskussion
Alkohol: wie er wirkt Diskussion
Drogen Diskussion
Medikamente diirfen nicht unterschatzt werden Diskussion

Beifahrerln: Wie hat sie/er sich zu verhalten, was muss ich ihr/ihm
sagen?

Diskussion, Platz

100



Forschungsarbeiten des dsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

Ablenkung: Bewusstsein schaffen und sensibilisieren - was lenkt Diskussion,
individuell ab (Kopfhorer, Musik, Telefonieren, ...) Verkehr
Was ist Inbetriebnahme? Diskussion
Gruppendruck Diskussion
Gruppen(aus)fahrten Diskussion
Sturzhelm

Was muss man haben

Was sollte man haben

Gepriifter Helm, geschlossen

Selbststudium,

Schutzbekleidung - Diskussion, Platz,
Regenbekleidung Verkehr
Augen schiitzen (Visier, nicht nur optische Brille)
Ungiinstige Kleidung (lockere Kleidung, Flip Flops, ...)
Farben
Anprallgeschwindigkeit Vortrag
Pflichten als Beteiligter (Absicherung usw.) Vortrag
Unfall Pflichten als ZeL_Jge Vortrag
Selbstschutz beim Helfen Vortrag
Allgemeine Beistandspflichten Vortrag
Fahrerflucht Vortrag

Sonstige gesetzliche
Pflichten

was darf ich alles fahren

Selbststudium

Pflichten des Zulassungsbesitzers

Selbststudium

Kennzeichen, Zulassungsschein verloren

Selbststudium

Anbringung Kennzeichen (Problem: im falschen Winkel)

Selbststudium

Mitfiihren: Apotheke, Zulassungsschein; Pannendreieck (beim Mope-
dauto)

Selbststudium,
Platz, Verkehr

Beifahrerln Mindestalter, Kindersitz

Selbststudium

Herborgen [ Ausborgen

Selbststudium

Priifung auf
Verkehrs- und
Betriebssicherheit

Lichter, Spiegel

Fahrwerk, Rader, Reifen

Bremspriifungen

Frisieren

Kettentrieb (Priifung, Wartung)

Selbststudium,
Platz, Verkehr

Fahrtechnik und
Fahrdynamik

Sitzposition, Lenkerhaltung

Vortrag, Platz,
Verkehr

Kreiselkrdfte

Vortrag

Blicktechnik

Diskussion, Platz,
Verkehr

wie bremst man richtig

Diskussion, Platz,
Verkehr

Unterschied zu E-Moped

Selbststudium

Wirkungen von ABS, CBS und anderen Assistenzsystemen

Diskussion, Platz

Kurventechnik legen /driicken [ hdngen

Vortrag, Platz,
Verkehr

Fahrlinie in der Kurve

Selbststudium,
Vortrag, Platz,
Verkehr

Gepackbeforderung

Selbststudium

Fahren auf rutschigen Untergrund

Selbststudium

FiiBe auf die Kurbeln

Selbststudium

Flattern und Pendeln

Selbststudium

Umweltfreundlich fahren (inkl. Uberscheidung mit sicherem Fahren)

Selbststudium,
Diskussion

Infrastruktur

Feste Hindernisse, Leitschienen

Sichtweiten, Sichthindernisse

Fahrbahngriffigkeit, Ausbesserungen, Spurrinnen, Fahrbahnver-
schmutzungen

Unstetigkeit in der Linienfiihrung

Vortrag, Verkehr
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Bodenmarkierungen, Schienen, Kanaldeckel, etc.: StraB3e lesen!

Risikokompetenz Split Second Diskussion
Kategorien: Roller, Enduro et al Selbststudium
Getriebebauformen und Bremsanlagen Selbststudium
Wartungsarbeiten Selbststudium
Wie funktioniert ein Motor? Selbststudium

Fahrzeugtechnik Wie funktioniert ein Getriebe? Selbststud?um
Lenkkopf Selbststudium
Federung und Dampfer Selbststudium
abschleppen lassen Selbststudium
Lampentausch Selbststudium
Altol entsorgen Selbststudium

5.6 Praktische Ausbildung

Durch die oben vorgelegten Vorschldge fiir die theoretische Ausbildung wird bereits eine Reihe von
Inhalten fiir die praktische Ausbildung vorgegeben. An dieser Stelle muss auch erwdhnt werden,
dass die befragten Expertlnnen sich nahezu ausnahmslos fiir eine Verkiirzung der Platzausbildung
zugunsten der Ausbildung im StraBenverkehr ausgesprochen haben und zusatzlich den Wunsch
nach Einzelausbildung statt dem Fahren mit zwei Kandidatlnnen duBerten. Ohne jeden Zweifel
wiirde das die Ausbildung verbessern, allerdings wiirde das zweifellos auch mit betrachtlichen
Mehrkosten einhergehen. Das gegenstandliche Projekt hat sich jedoch zum Ziel erklart, Vorschlage
fiir die Verbesserung der Ausbildung innerhalb des bestehenden Kostenrahmens zu machen.

Wie bereits weiter oben ausgefiihrt wurde, hat sich diese Verbesserung offenbar - zumindest bei
einigen Anbietern der Mopedausbildung - schon ohne Eingriff des Gesetzgebers gleichsam von
selbst ergeben. Die Platzausbildung wird bereits dazu genutzt, statt ausschlieBlich Fahrfertigkeiten
zu trainieren schon gezielt im StraBBenverkehr unverzichtbare Fahigkeiten zu lehren und zu lben.
Korrekte Blickfiinrung, Fahrlinien, spezielle Blicktechniken (die man vor Fahrstreifenwechsel und
dem Einbiegen bendtigt), selbst Verhalten an Kreuzungen kann am Ubungsplatz schon als Trocken-
training oder mit den anderen Kursteilnehmerlnnen als Partner vorbereitet werden.

Anlage 10b zur KDV bietet eine perfekte Grundlage fiir die praktische Mopedausbildung, hat sich
diese nach Ausbildungsphasen gegliederte Matrix von Schwerpunkten, Ausbildungsortlichkeiten
und Inhalten doch bei der A-Ausbildung bewdhrt. In diesem Zusammenhang mag man die Frage
stellen, in wie weit sich die Mopedausbildung {iberhaupt von der Motorradausbildung unterschei-
den kann. Auf die eine oder andere Ubungsaufgabe wird man aufgrund der zeitlichen Rahmenbe-
dingungen verzichten miissen, ist doch in der Motorradausbildung die gesetzliche Mindestdauer
(fast)22 doppelt so lange. Bei der Frage, auf welche Teile der A-Ausbildung man verzichten kann,
ist es schwer, Antworten zu finden. Mit einem Moped darf man nicht auf die Autobahn. Die allen-
falls geringere Fahrgeschwindigkeit @ndert die latenten Folgen von Unfdllen, nicht aber deren
Ursachen und auch nicht die notwendigen Kenntnisse und Fahigkeiten zu deren Vermeidung. Au-
genscheinlich kommt man sofort darauf, dass mit dem Moped das typische Freizeitfahren mit dem
Motorrad, wie es sich in allen Umfragen als bevorzugte Tatigkeit der Motorradfahrer ergibt -
hochdynamisches Fahren auf kurvenreichen Strecken - in der Mopedausbildung eingespart werden
konnte. In den Fokusgruppen wurde aber festgestellt, dass gerade die Mopedfahrerlnnen mit
Schraglagen und mit dem Umgang mit rutschigen Fahrbahnen in Kurven Probleme haben. Ur-
laubsfahrten sind mit dem Moped kein groBes Thema, Beladung kann jedoch sehr wohl eine Rolle

22 Bei Personen Uiber 39 Jahren Lebensalter ist sie genau doppelt so lange.
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spielen, konnen aufgrund der wesentlich geringeren Fahrzeugmasse schon wesentlich geringere
Lasten die Fahrdynamik beeinflussen.

Bei eingehender Betrachtung der Méglichkeiten zur Umsetzung der Inhalte der praktischen Motor-
radausbildung in der praktischen Mopedausbildung liegt der Vorschlag nahe, dass Vorbereitung,
Vorschulung, Grundschulung und ein Teil der Hauptschulung schon in der Platzausbildung umge-
setzt werden kdnnen und sollten. Die Hauptschulung wird insgesamt weniger ausfiihrlich ausfallen
konnen und Teile der Perfektionsschulung werden nicht umsetzbar sein. Defensivtaktiken kdnnen
zum Teil auch in den Bereich des Selbststudiums verschoben werden, wenn geeignete Lehrmittel
eingesetzt werden. Realistisch gesehen wird insgesamt ein geringerer Grad an Perfektion erreicht
werden.

Wie man es auch dreht, die erforderlichen Qualifikationen fiir das Mopedfahren unterscheiden sich
nur geringfligig von den Qualifikationen fiir das Motorradfahren. Dennoch muss die Ausbildung
mit der halben Zeit auskommen. Daraus ergibt sich eine zwingende Forderung an eine gesetzliche
Regelung, dass die Zeit so gut wie mdglich genutzt werden muss:

1. Wahrend der vollen Ausbildungszeit fiir die praktische Ausbildung muss allen Teilnehme-
rinnen ein Fahrzeug zur Verfligung stehen.

2. Vorbereitungen der Ausbildungszeiten wie die Ausgabe von Schutzbekleidung, die Vorbe-
reitung der Fahrzeuge (soweit nicht Ausbildungsinhalt) und die Versorgung der Fahrzeuge
darf nicht zur Ausbildungszeit gezahlt werden.

In einer Hinsicht ist das Projekt als gescheitert zu betrachten: Es wurde keine Mdglichkeit gefun-
den, die Doppelbesetzung in der Ausbildung im StraBenverkehr kostenneutral zu verbessern. Den
Riickmeldungen aller Expertinnen zufolge ist das Fahren mit zwei Kandidatinnen ineffizient. Im
dichten stadtischen Verkehr ist es vollig unmdglich, ldngere Zeit mit zwei Kandidatlnnen im
Schlepptau zu fahren, ohne dass andere Verkehrsteilnehmerlnnen zwischen die Mopeds fahren.
Das ist gefdhrlich und unangenehm fiir die Instruktorlnnen genauso wie fiir die Kandidatinnen.
Daher weichen diese auf sehr wenig frequentierte Areale aus, was wiederum den Lehrwert be-
trachtlich einschrankt. Daher ist es eine der wichtigen Schlussfolgerungen in diesem Projekt, dass
die Fahrten mit zwei Kandidatlnnen zu Fahrten mit nur einer/einem Auszubildenden gedndert
werden sollten.

Eine Mdglichkeit der Effizienzsteigerung der praktischen Ausbildung erscheint nach den Riickmel-
dungen der Expertinnen in den Befragungen bereits weitgehend genutzt: Der Einsatz von ,Auto-
matik”, genauer gesagt von Fahrzeugen mit automatischen, stufenlosen Treibriemengetrieben mit
Fliehkraftkupplungen. Das erspart das aufwidndige Erlernen des Umgangs mit Kupplung und
Schalthebel, und ermdglicht daher einen wesentlich rascheren Umstieg vom Uben grundlegender
Fahrfertigkeiten zu komplexeren Fahraufgaben. Die Fahrzeuge mit manuellem Schaltgetriebe sind
heute ohnedies schon in der Minderheit. ErfahrungsgemaB sind KandidatInnen, die gerne Schalt-
mopeds fahren wollen, weitgehend die gleichen, die bereits bestens praktisch vorbereitet zur Aus-
bildung erscheinen. Die Mopedausbildung bildet hier auch eine wohltuende Ausnahme von der bei
Pkw rigiden Vorschrift, dass ein Kandidat, der bei der Priifung mit einem Fahrzeug mit Automatik-
getriebe antritt, auch nur eine Lenkberechtigung flir Fahrzeuge mit Automatikgetriebe bekommt.
Bei Lkw hat die moderne Fahrzeugtechnik diese Regel schon iiberholt, weil es kaum noch Fahrzeu-
ge mit Schaltgetrieben gibt.

Eine klare Regel sollte auch dahingehend getroffen werden, dass die Instruktorinnen die Kandida-
tinnen auch vor sich selbst (voraus-) fahren lassen diirfen, um einerseits einen realistischeren
Lehreffekt zu erzielen und andererseits deren Fahigkeiten und Kenntnisse in eigenstandiger Ver-
kehrsteilnahme realistischer beurteilen zu kdnnen. Derzeit, das ist dem Feedback einiger Experten
zu entnehmen, sei nicht vollig klar, dass dies zulassig und sogar gewiinscht sei und einzelne Exper-
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ten duBerten Bedenken, durch das Vorausfahrenlassen in rechtliche Schwierigkeiten im Falle eines
Unfalls zu kommen.

5.7 Uberblick der vorgeschlagenen Ausbildung: Methoden und Inhalte

Vorbereitende Ausbildung - Selbststudium

Zu einem geeigneten Zeitpunkt vor der Ausbildung, friihestens bei der Anmeldung und spatestens
vier Wochen (vorschlagsweise, dieser Zeitraum sollte noch erprobt werden) vor der theoretischen
und praktischen Ausbildung erhalten die Kandidatlnnen die Unterlagen fiir den Fernlehre-Teil.

Die Fernlehre enthalt:
e Die Inhalte wie in Tabelle 20 dargestellt
e Texte, Videos, Bilder mit den Inhalten

e Mdglichkeiten zur Lernzielkontrolle, z.B. Fragen unmittelbar nach Studium der jeweiligen
Teile, bei fehlerhafter Beantwortung wird auf das Kapitel zurlickverwiesen

e die Mdglichkeit zur Vorbereitung der Priifungsfragen, aber erst, wenn alle sonstigen Teile
erfolgreich abgeschlossen sind.

Die Umsetzung einer vertieften Form des Selbststudiums ist grundsétzlich ohne Veranderung der
geltenden Vorschriften moglich. Schon jetzt ist es tiblich, dass die Kursanbieter den Kandidatinnen
die Lernunterlagen (in der Regel ein Lehrbuch) einige Zeit vor der Prasenzveranstaltung Gbermit-
teln (oder schon bei der Anmeldung libergeben), verbunden mit dem dringenden Ratschlag, sich
entsprechend vorzubereiten. Auch Lernsoftware mit den Fragen und Antworten ist am Markt ver-
fligbar.

Es sollte jedoch im Sinne der Sicherstellung einer sinnvollen Qualitdt detaillierter vorgegeben wer-
den, dass diese Unterlagen fiir das Selbststudium den oben genannten Kriterien geniigen miissen.

Auch eine inhaltliche Festlegung ware zielfiihrend.
Theoretische Ausbildung

Die theoretische Ausbildung kommuniziert die Inhalte wie in Tabelle 20 dargestellt. Die Inhalte
werden in Gruppengesprachen erarbeitet. Im Vordergrund steht Gefahrenwahrnehmung und da-
rauf abgestimmtes sicheres Verhalten. Es werden Bilder und Videos als Gesprachsgrundlage ver-
wendet.

Die bevorzugte Methode ist die Gruppendiskussion. Gezeigte Diskussionsanreize wie Videos und
Bilder werden mit den Kandidatlnnen diskutiert. Die Instruktorinnen haben die Aufgabe, die Grup-
pe zur Losung des Problems und zur Bestimmung von erfolgreichen Handlungsweisen anzuleiten.
Er selbst soll die richtige Losung aber moglichst nicht darstellen, sondern eben die Gruppe dort
hinfihren.

Der wichtigste Zugang fir eine Erneuerung der theoretischen Ausbildung ist es, was immer sich in
den Bereich des Selbststudiums verlagern Idsst, zu verlagern, um in der wertvollen Présenzzeit die
héheren Ebenen der GDE-Matrix adressieren und Uberzeugungsarbeit leisten zu kdnnen.

Praktische Ausbildung

Die praktische Ausbildung soll sich an den aktuellen Vorschriften, Inhalten und Vorgehensweisen
fiir die A-Klassen orientieren. Die Diskrepanzen im Gesamtumfang der Ausbildung und in der Ver-
teilung zwischen Platzausbildung und Fahren im Verkehr werden - so gut es geht - durch eine
effizientere Ausbildung am Ubungsplatz mit raschem Wiederholen relevanter Fahraufgaben aus-
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geglichen. Ferner werden in der Ausbildung im StraBenverkehr die fiir Mopeds gar nicht oder we-
niger relevanten Fahraufgaben weggelassen.

Fiir die praktische Ausbildung ergaben sich dringende Anderungsvorschldge aus der Durchfiihrung
des Projekts:

Es sollte vorgeschrieben sein, dass liber die gesamte Dauer der gesetzlich vorgeschriebenen
Ausbildung allen KandidatInnen ein Fahrzeug zur Verfligung stehen muss.

Es sollte vorgeschrieben sein, dass organisatorische und vorbereitende Tatigkeiten, die nicht
unmittelbar einem Lehrziel dienen, nicht innerhalb der Ausbildungszeit durchgeflihrt werden
diirfen (wie etwa das Verteilen von Schutzausriistung und Fahrzeugen an die Teilnehmerln-
nen, und vor allem nicht die Anfahrt zum Ubungsplatz). Die vorgeschriebene Ausbildungszeit
sei als solche zu verstehen und nicht als Arbeitszeit der Instruktorlnnen und auch nicht als
Anwesenheitszeit auf dem Geldnde des Schulungsanbieters. Auch die Ausbildungszeit im
StraBenverkehr habe netto Ausbildungszeit zu sein und diirfe nicht flir organisatorische
und/oder technische Vorbereitung und Nachbereitung verwendet werden.

Die Verteilung sollte zugunsten einer langeren Ausbildung im StraBenverkehr verandert wer-
den. Statt 6:2 zwischen Platzausbildung und Fahren im Verkehr sollte die Verteilung 4:4. oder
sogar 2:6 sein.

Die Mdglichkeit, mit zwei Kandidatlnnen gleichzeitig im Verkehr zu fahren, sollte aufgehoben
werden und nur Fahrten mit nur einer Kandidatin bzw. einem Kandidaten erlaubt sein.
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Abkiirzungsverzeichnis

ABS
AP
ARBO
bmvit
bzgl.
bzw.
ca.
CBS
d.h.

etal. [ u.a.

etc.
FSG
GDE
GWT
i.d.R.
KDV
KFG
KFV
OAMTC
Pkw
s.a.
StVO
u.a.
USW.
v.a.
z.B.

Antiblockiersystem

Arbeitspaket

Auto-, Motor- und Radfahrerbund Osterreichs
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
beziiglich

beziehungsweise

circa

Combined braking system, kombiniertes Bremssystem
das heiBt

und andere

et cetera

Flihrerscheingesetz

Goals for Driver Education, Ziele der Fahrerlnnenausbildung
Gefahrenwahrnehmungstraining

in der Regel

Kraftfahrgesetz-Durchfiihrungsverordnung
Kraftfahrgesetz

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit

Osterreichischer Automobil-, Motorrad- und Touring Club
Personenkraftwagen

siehe auch

StraBBenverkehrsordnung

unter anderem

und so weiter

vor allem

zum Beispiel

112



Forschungsarbeiten des dsterreichischen Verkehrssicherheitsfonds

Anhang

Anhang A - Liste von Ausbildungs- und Priifungserfordernissen fiir Mopedfiihrerscheine
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Land

Belgien

Bulgarien

Estland
Finnland

Frankreich

Griechenland

Irland

Island

Kroatien

Lettland

Luxemburg

Niederlande
Norwegen
Polen
Rumanien
Schweden

Mindestalter

—_
(2]

16

14
15

14

16
16

15

15
14

16

16
16
14
16
15

Verpflichtende Ausbildung?

KA.

Theorie: 32 UE
Praxis: 10 UE

KA.

KA.

Insgesamt 7 Std..

- Ubungsplatz (2 Std.)

- im Verkehr (4 Std.)

- Risikobewusstseinsbildung (1
Std.)

KA.

Grundausbildung:
4 Module, insg. 16 Std.

KA.

KA.
KA.

Mind. 12 Theorieeinheiten und 7
Std. Praxis

KA.
KA.
KA.
KA.
12 Std. (4 Std. davon praktische

Theoretische Priifung

Praktische Priifung

Art (Schriftlich
oder Computer)

Computer

Schriftlich

Computer
Computer

Computer

Computer

Computer

Schriftlich

Computer

Computer

Computer

Computer
Computer
Computer
Computer
Computer

Dauer und Besonderheiten des theoretischen Tests

40 Fragen, 15 Sekunden pro Frage (insgesamt 10
Min.). Bei Ersterwerb eines Fiihrerscheins auch ein
Augentest erforderlich.

40 Min. / 37 Fragen (max. 9 Fehler)

30 Min.
30 Min.

20 Min. / 20 Fragen

15 Min.
45 Min. fiir 40 Fragen (max. 5 Fehler)

45 Min.

45 Min.
20 Min. (max. 2 Fehler)

KA.

50 Fragen, nicht zeitlich begrenzt (max. 6 Fehler)
60 Min.

25 Min.

Max. 20 Min.

50 Min.

Ver-
pflicht-
end?

Ja

Ja

Ja
Ja

Nein

Ja
Ja

Ja

Ja
Ja

Nein
Ja
Nein
Ja

Ja
Nein

Dauer und Besonderheiten des praktischen Tests

15 Min. (Steuerungselemente und Mandver-Test)

Keine zeitliche Begrenzung; Uberpriifung von 4 Steuerungs-
elementen (2 Versuche pro Element) am Ubungsplatz und im
Straenverkehr

35 Min.
15 Min. Mandvertest

Keine Priifung, Mopedfahrer missen nur die praktische
Ausbildung absolvieren

Mind. 25 Min.
Technische Uberpriifung und Fahren im StraRenverkehr.

Gesamt: 40 Min.

- 25 Min. Fahren im Verkehr

- Mandvertest am Ubungsplatz

- Miindliche Priifung (iber die Ausstattung des Mopeds, Sicher-
heit, Wartung und Beifahrer

30 Min. am Ubungsplatz

Ca. 10 Min. (2 Versuche mit keiner genauen Zeitbeschréankung)
am Ubungsplatz

Keine Priifung, Mopedfahrer miissen nur die praktische Ausbil-
dung absolvieren

Ca. 20 Min.

Nein

10 Min. im Stralenverkehr

4 Min. (einfacher Beweis der Fahrfahigkeit)

Keine Priifung, Mopedfahrer missen nur die praktische Ausbil-
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Schweiz
Tschechien

Vereinigtes
Konigreich

16
15

16

Ausbildung)
8 Std. praktische Ausbildung
KA.

CBT (Compulsory Basic Training)
- am Ubungsplatz und im Ver-
kehr

Computer
Computer

Computer

Verkehrskunde: 8 Std. Test: 45 Min. (50 Fragen)
KA.

Teil 1: 50 Fragen fir 57 Min.
Teil 2: Gefahrenwahrnehmung (14 Videos fiir 20 Min.)

Ja
Ja

Ja

dung absolvieren

Mind. 30 Min.

KA.

(Fahren vor der Priifung mdglich)

Basistraining nur fir 2 Jahre giiltig. Nach Ablaufen muss das

Basistraining entweder wiederholt werden oder die praktische
Priifung abgelegt werden.
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