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1. Einleitung

Ein chinesisches Sprichwort sagt: ,Wenn der Wind des Wandels weht, bauen die einen
Mauern und die anderen Windmduhlen.” In dieser Aussage manifestiert sich die grundsatzli-
che Bereitschaft, gesellschaftliche Transformationen entweder aktiv voranzutreiben oder
den resultierenden Fortschritt zu hemmen. Auch die Fahrschulbranche sieht sich gegenwar-
tig einem solchen ,Sturm“ gegeniiber, da die Politik weitreichende Anderungen fordert, um
primar dkonomische Wahlversprechen zu realisieren. Zentraler Referenzpunkt dieser Ent-
wicklung ist das vom Bundesministerium fir Verkehr (2025) vorgelegte ,Eckpunktepapier
Bezahlbarer Fluhrerschein®. Angesichts durchschnittlicher Kosten von ca. 3.400 Euro fur die
Fahrerlaubnis der Klasse B verfolgt die Politik das Ziel, den Erwerb deutlich kostengunstiger
und burokratiedrmer zu gestalten. Dabei werden mannigfaltige Novellierungen vorgeschla-

gen, die tief in die bisherige Ausbildungsstruktur eingreifen:

o Digitalisierung der Theorie: Die Verpflichtung zur Prasenzlehre in der Fahrschul-
ausbildung sowie bei der Ausbildung von Fahrlehrern und Fahrlehrerinnen soll flexi-

bilisiert und durch E-Learning-Angebote ersetzt werden kdnnen.

o Infrastrukturelle Deregulierung: Vorgaben zu Schulungsraumen sollen entfallen,

was Fahrschulen von der Pflicht entbindet, physische Unterrichtsrdume vorzuhalten.

o Inhaltliche Reduktion: Der theoretische Fragenkatalog soll um ein Drittel reduziert
werden. Zusatzlich soll die reine Fahrzeit in der praktischen Prifung der Fahrerlaub-
nisklasse B auf das europarechtliche Mindestmal® von 25 Minuten zurtickgefuhrt

werden.

o Methodische Flexibilisierung: Der verstarkte Einsatz von Fahrsimulatoren, etwa
zum Erwerb der Kompetenz fur Schaltwagen sowie die Einbeziehung der sogenann-

ten ,Laienausbildung® durch nahestehende Personen stehen zur Diskussion.

Obwohl das Ministerium betont, dass die Qualitat der Ausbildung und die Verkehrssicherheit
beibehalten werden sollen, lasst die Stoldrichtung der Reform eine deutliche Priorisierung
okonomischer Entlastungen erkennen. Aus bildungswissenschaftlicher Perspektive unter-
liegt diese Herangehensweise einer substanziellen Kritik, da insbesondere in der Berufs-
und Verkehrspadagogik der Grundsatz des Primats der Erziehungswissenschaft gewahrt

bleiben muss. Padagogisches Handeln darf nicht als bloRe Derivation technischer oder
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funktionaler Notwendigkeiten verstanden werden, sondern erfordert eine eigenstandige,
wissenschaftlich fundierte Reflexionsebene. Das bedeutet, dass didaktische Entscheidun-
gen primar auf Basis von Lehr-Lern-Forschung und kompetenztheoretischen Erkenntnissen
getroffen werden missen und nicht allein zur Reduktion von Betriebskosten. In diesem Zu-
sammenhang lasst sich die fundamentale Bedeutung wissenschaftlicher Evidenz mit einem
pointierten Ausspruch des Astrophysikers Neil deGrasse Tyson unterstreichen: ,Das Gute
an der Wissenschaft ist, dass sie wahr ist, egal ob man an sie glaubt oder nicht*. Ubertragen
auf den verkehrspadagogischen Diskurs bedeutet dies, dass fachwissenschaftliche Er-
kenntnisse Uber Lernprozesse eine objektive Gultigkeit besitzen, die nicht durch 6konomi-
sche Zielsetzungen relativiert werden kann. Diese Forderung deckt sich mit dem erzie-
hungswissenschaftlichen Grundsatz der ,Eigengesetzlichkeit der Erziehung“ nach Herman
Nohl. Wie im Fachdiskurs betont wird, darf die Padagogik nicht zum blof3en ,Sklaven® frem-
der Zwecke, wie etwa wirtschaftlicher Entlastungen, werden, sondern muss ihren eigenstan-
digen Bildungsauftrag wahren (Nohl, 1933). Eine Reform, die diese padagogische Wahrheit
ignoriert, entzieht der Ausbildung ihre wissenschaftliche Basis. Diese Arbeit befasst sich mit
dieser aktuellen Thematik und versucht literaturbasiert folgende Forschungsfrage zu beant-

worten:

Welche Argumente benennt die Literatur im Spannungsfeld von padagogischer Qua-
litdit und 6konomischen Interessen bei der Digitalisierung der theoretischen Fahraus-
bildung?

Um eine fundierte Auseinandersetzung mit der Thematik zu gewahrleisten, legt die vorlie-
gende Arbeit zunachst den theoretischen Rahmen dar. Den Ausgangspunkt bildet die GDE-
Matrix (Goals of Driver Education) nach Hatakka et al., welche das europaische Referenz-
modell fir die Fahrausbildung darstellt. Die Wahl dieses Modells begrindet sich in der Not-
wendigkeit einer klaren Zielorientierung fur professionelles padagogisches Handeln. Inner-
halb der Matrix wird ein besonderer Schwerpunkt auf die affektive Ebene gelegt, da die
Verkehrssicherheitsforschung nahelegt, dass sicheres Fahrverhalten weniger auf rein in-
strumentellen Fertigkeiten basiert, sondern mafigeblich durch Einstellungen und motivatio-

nale Faktoren determiniert wird.

Im weiteren Verlauf wird die Relevanz von Sozialprasenz analysiert. Diese Problematik wird
mit einer bildungskritischen Perspektive verkniipft, indem die zunehmende Okonomisierung

von Bildung kritisch hinterfragt wird. Es soll aufgezeigt werden, dass Bildungsprozesse nicht
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auf eine rein outputorientierte Vermittlung messbarer Kompetenzen reduziert werden dr-

fen.

Abschlie3end erfolgt eine systematische, literaturbasierte Aufarbeitung des aktuellen For-
schungsstandes. Ziel ist es, die theoretischen Erkenntnisse mit der praktischen Anwendung

zu kontrastieren und die Ergebnisse in einem abschlieienden Fazit zusammenzufiihren.

2. Theoretische Grundlagen

Die vorliegende Arbeit verfolgt das Ziel, auf Basis bildungstheoretischer Grundlagen und
empirischer Befunde die Moglichkeiten sowie die systemimmanenten Grenzen asynchroner
Lehr-Lern-Szenarien zu analysieren. Ein besonderer Fokus liegt dabei auf der kritischen
Untersuchung der Frage, inwieweit die raum-zeitliche Flexibilitat dieser Formate die Vermitt-
lung sowie die Genese von Werten und Einstellungen beeinflusst oder strukturell ein-
schrankt. Hierzu wird in einem ersten Schritt die GDE-Matrix nach Hatakka herangezogen,
um eine theoretisch fundierte Klassifizierung von Kompetenzzielen vorzunehmen und die
ethische Dimension von Bildungsprozessen zu verorten. Darauf aufbauend wird die Bedeu-
tung der Prasenz, insbesondere der sozialen und lehrenden Prasenz, als konstitutives Ele-
ment fur die Entwicklung normativer Orientierungen beleuchtet. AbschlieRend erfolgt eine
kritische Auseinandersetzung mit der zunehmenden Okonomisierung von Bildung, wobei
hinterfragt wird, inwiefern die Priorisierung von Effizienz und zeitlicher Unabhangigkeit in

asynchronen Formaten zulasten eines ganzheitlichen Bildungsverstandnisses geht.

2.1 GDE-Matrix
Im folgenden Abschnitt wird die GDE-Matrix (Goals for Driver Education) als theoretische

Grundlage fir die moderne Fahrausbildung erlautert. Dieser Rahmen wurde im Rahmen
des EU-Projekts GADGET entwickelt, um die Verkehrssicherheit durch eine ganzheitliche
Betrachtung des Fahrverhaltens zu verbessern (Hatakka et al., 2002). Die GDE-Matrix stellt
eine Erweiterung hierarchischer Modelle des Fahrverhaltens dar und verbindet kognitions-
psychologische Aspekte mit pAdagogischen Zielsetzungen (Peraaho et al., 2003). Sie dient
als Instrument, um die Kompetenzentwicklung von Fahranfangern und Fahranfangerinnen

uber die rein motorische Fahrzeugbedienung hinaus zu steuern (Reinmann & Vohle, 2009).
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2.1.1. Die hierarchische Struktur (Level 1 bis 4)
Das Modell basiert auf der Annahme, dass Fahrverhalten als hierarchisches System zu ver-

stehen ist, bei dem héhere Ebenen die Entscheidungen auf den darunterliegenden Ebenen

kontrollieren und beeinflussen (Keskinen, 2017).

Ebene 1: Fahrzeugbedienung (Vehicle Manoeuvring): Diese Basis-Ebene um-
fasst die exekutiven Funktionen der Fahrzeugkontrolle, wie das Lenken, Schalten
und Bremsen (Per&aaho et al., 2003). Ziel ist eine Automatisierung dieser Ablaufe,
um kognitive Kapazitaten fur komplexere Aufgaben freizusetzen (Hatakka et al.,
2002).

Ebene 2: Meistern von Verkehrssituationen (Mastery of Traffic Situations): Hier
geht es um die taktische Bewaltigung des Verkehrsgeschehens, einschliel3lich der
Einhaltung von Regeln, der Beobachtung anderer Verkehrsteilnehmenden und der

Anpassung der Geschwindigkeit (Perdaho et al., 2003).

Ebene 3: Ziele und Kontext der Fahrt (Goals and Context of Driving): Diese
Ebene bezieht sich auf die Planung und Entscheidungsebene einer spezifischen
Fahrt (Hatakka et al., 2002). Sie umfasst Aspekte wie die Routenwahl, den Zeitdruck
oder den sozialen Kontext, etwa den Einfluss von Mitfahrenden (Peradaho et al.,
2003).

Ebene 4: Lebensziele und personliche Voraussetzungen (Goals for Life and
Skills for Living): Als hdchste Ebene bildet sie den Rahmen fur alle untergeordne-
ten Ebenen. Sie umfasst Personlichkeitsmerkmale, Werte, Lebensstil und soziale
Normen, die das Risiko- und Entscheidungsverhalten im Stralenverkehr maf3geb-

lich pragen (Keskinen, 2017)

2.1.2 Die inhaltlichen Dimensionen der Matrix (Spalten)
Jede der vier hierarchischen Ebenen wird durch drei inhaltliche Spalten konkretisiert, die die

Lernziele definieren (Peraaho et al., 2003):

1.

Wissen und Fahigkeiten: Beschreibt die theoretischen Kenntnisse und praktischen
Fertigkeiten, die fUr ein sicheres Fahren auf der jeweiligen Ebene erforderlich sind
(Hatakka et al., 2002).

2. Risikofaktoren: Sensibilisiert fiir Faktoren, die die Sicherheit gefahrden kénnen, wie
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3. Selbstevaluation: Fokussiert auf die Fahigkeit der fahrenden Person, die eigenen

Kompetenzen, Motive und Zustande realistisch einzuschatzen (Keskinen, 2017)

2.1.3. Padagogische Bedeutung der Selbstevaluation
Der Selbstevaluation (oder Selbstreflexion) kommt in der GDE-Matrix eine Schllsselrolle fur

die nachhaltige Kompetenzentwicklung zu (Reinmann & Vohle, 2009). Wahrend technische
Fertigkeiten (Level 1 und 2) oft schnell erlernt werden, resultieren Unfalle junger Fahrer und
Fahrerinnen haufig aus Defiziten auf den hoheren Ebenen, wie mangelnder Impulskontrolle

oder der Unfahigkeit, sozialem Druck zu widerstehen (Peraaho et al., 2003).

Die Selbstevaluation dient als Werkzeug, um "Teacher-Knowledge" (Lehrerwissen) in "Lear-
ner-Knowledge" (eigenes Erfahrungswissen) zu transformieren (Peraaho et al., 2003). Im
Sinne eines konstruktivistischen Lernverstandnisses muss der Fahrschuler oder die Fahr-
schulerin aktiv in den Lernprozess eingebunden werden, um seine eigenen mentalen Mo-
delle zu hinterfragen und anzupassen (Peraaho et al., 2003). Nur durch die Reflexion tber
das eigene Handeln und die zugrunde liegenden Motive kann eine langfristige Verhaltens-
anderung und eine realistische Einschatzung der eigenen Grenzen erreicht werden, was
essenziell zur Vermeidung von Overconfidence (Selbstiberschatzung) ist (Hatakka et al.,
2002).

2.1.4 Die theoretische Weiterentwicklung der GDE-Matrix
Die GDE-Matrix (Goals for Driver Education) stellt ein fundamentales theoretisches Gerust

der europaischen Verkehrssicherheitsforschung dar, das urspringlich aus der finnischen
Verkehrspsychologie hervorging. In ihrer klassischen Form wurde die Matrix als hierarchi-
sches System mit vier Ebenen beschrieben, welche die Komplexitat des Fahrverhaltens ab-
bilden: die technische Fahrzeugbeherrschung (Ebene 1), die Bewaltigung von Verkehrssi-
tuationen (Ebene 2), der Kontext und die Ziele der Fahrt (Ebene 3) sowie die allgemeinen
Lebensziele und personlichen Kompetenzen (Ebene 4) (Schulte, 2014). Ein zentrales Merk-
mal dieser Hierarchie ist, dass die jeweils hdheren Ebenen die Entscheidungen und Hand-

lungen auf den darunterliegenden Ebenen mal3geblich beeinflussen.

Dieses Modell wurde durch Keskinen et al. (2010) um eine entscheidende funfte Ebene
erweitert: das soziale Umfeld (Social environment). Diese Ebene fungiert als Gbergeord-
nete Kontextvariable, welche die Ebenen 1 bis 4 ,formt“ und ,beeinflusst* (Schulte, 2014).

Sie umfasst unter anderem:
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e Kulturelle und subkulturelle Einfliisse: Hierzu gehdren gesellschaftliche Normen,

moralische Prinzipien und Werte (Schulte, 2014).

o Arbeitsbezogene Aspekte: Berufliche Anforderungen und Gruppenziele innerhalb

eines Arbeitsumfeldes wirken direkt auf die Fahrqualitat ein (Keskinen et al., 2010).

« Systemische Rahmenbedingungen: Dies beinhaltet Gesetzgebung, Uberwa-
chung (Enforcement) sowie die allgemeine soziale Position des Individuums
(Schulte, 2014).

Die wissenschaftliche Relevanz dieser Erweiterung liegt in der Unterscheidung zwischen
,hartem Wissen“ (Hard knowledge) und ,weichem Wissen® (Soft knowledge). Wahrend die
unteren Ebenen (1 und 2) primar psychomotorische Fahigkeiten und Regelwissen adressie-
ren, fokussieren die Ebenen 3 bis 5 auf die psychologische Bereitschaft und Motivation. Die
Integration der 5. Ebene verdeutlicht, dass Fahrbildungsprozesse oft scheitern, wenn sozi-
okulturelle Faktoren, wie etwa das risikobehaftete Vorbildverhalten von Eltern oder Peers,
ignoriert werden. Erst durch die Berlicksichtigung des sozialen Hintergrunds kénnen indivi-
duelle Mobilitdtswiinsche und Einstellungen effektiv in den Lernprozess integriert werden
(Schulte, 2014).

2.2 Die Bedeutung der Sozialprasenz
Wie bereits dargelegt, erweisen sich soziokulturelle Determinanten, insbesondere das (mit-

unter risikobehaftete) Modellverhalten von Primar- und Sekundarinstanzen wie Eltern und
Peers, als konstitutiv fur die Einstellungsgenese im Kontext der Verkehrsteilnahme. In die-
sem Prozess fungieren auch Fahrlehrkrafte als padagogische Rollenmodelle, welche durch
gezielte Verhaltensmodellierung die Einstellungs- und Verhaltensbildung der Lernenden po-

sitiv moderieren konnen.

Der vorliegende Abschnitt expliziert die Relevanz der sozialen Prasenz innerhalb von Lern-
prozessen sowie die Wirkmechanismen des Lernens am Modell. Die wissenschaftliche Be-
grundung fur die Bedeutung interpersoneller Interaktion beim Wissenserwerb fundiert dabei
mafgeblich auf der soziokulturellen Theorie Lev Vygotskys sowie der sozial-kognitiven

Lerntheorie Albert Banduras
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2.2.1 Die soziokulturelle Theorie von Lev Vygotsky
Der theoretische Fahrschulunterricht wird oft falschlicherweise als ein rein kognitiver Pro-

zess der Informationsaufnahme missverstanden, in dem Faktenwissen Uber Verkehrszei-
chen und Vorfahrtsregeln akkumuliert wird. Aus der Perspektive der soziokulturellen Theorie
von Lev Vygotsky ist jedoch der Erwerb einer ,richtigen® Einstellung, also einer sicherheits-
orientierten und verantwortungsbewussten Grundhaltung, untrennbar mit dem sozialen

Kontext und dem interaktiven Austausch verkniipft (Franke, 2020).

Vygotskys zentrales Theorem besagt, dass jede hohere psychische Funktion zweimal auf-
tritt: zuerst auf der sozialen Ebene zwischen Menschen (interpsychologisch) und erst spater
auf der individuellen Ebene innerhalb des Lernenden (intrapsychologisch) (Vygotsky, 1978).
Fur den Theorieunterricht bedeutet dies, dass Sicherheitsnormen nicht einfach ,gelernt”
werden konnen, sondern durch den Dialog mit dem Fahrlehrer oder der Fahrlehrerin und
anderen Fahrschilern oder Fahrschilerinnen internalisiert werden mussen. Sprache fun-
giert hierbei als entscheidendes ,kulturelles Werkzeug“ (Vygotsky, 2002), welches die

Transformation von duReren Regeln in eine innere Uberzeugung ermaglicht.

Ein wesentliches Element dieses Prozesses ist die ,Zone der ndchsten Entwicklung® (ZPD).
Diese beschreibt die Distanz zwischen dem, was ein Lernender bereits selbststandig leisten
kann, und dem Potenzial, das er unter Anleitung einer kompetenten Person (More Know-
ledgeable Other) oder in Zusammenarbeit mit Gleichaltrigen entfalten kann (Siegler et al.,
2021). Im Fahrschulunterricht fungiert die Fahrlehrerin oder der Fahrlehrer nicht nur als Wis-
sensvermittler, sondern bietet ein didaktisches Gerust (,Scaffolding“), das es den Schulern
und Schulerinnen ermdglicht, komplexe moralische Dilemmata des StralRenverkehrs zu re-

flektieren, bevor sie diese im realen Verkehr autonom bewaltigen mussen (Woolfolk, 2014).

Der Austausch mit anderen Fahrschilern und Fahrschilerinnen ermdglicht zudem eine mul-
tiperspektivische Reflexion von Gefahrensituationen. Erst durch die verbale Auseinander-
setzung mit unterschiedlichen Einschatzungen von Risiken und Verantwortlichkeiten entwi-
ckeln Lernende die Fahigkeit zur sozialen Perspektiviibernahme, die fur ein partnerschaftli-
ches Verhalten im Stralenverkehr essenziell ist (Warwitz, 2012). Diese ko-konstruktiven
Lernprozesse sorgen dafir, dass Sicherheitseinstellungen nicht als fremde Verbote wahr-
genommen werden, sondern als Ergebnis einer gemeinschaftlich erarbeiteten Einsicht
(Spitta, 2005).
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Hierbei lasst sich festhalten, dass der theoretische Unterricht nur dann eine nachhaltige
Verhaltensanderung bewirkt, wenn er Gber das Auswendiglernen von Prifungsfragen hin-
ausgeht. Die soziokulturelle Theorie verdeutlicht, dass die soziale Interaktion im Klassen-
raum den notwendigen Rahmen bildet, um aus bloRen Regeln gelebte Einstellungen zu
formen, die durch Internalisierung zur festen Basis des zuklinftigen Handelns werden (Vy-
gotsky, 1978).

2.2.2 Die sozialkognitive Lerntheorie nach Albert Bandura
Wie bereits aufgezeigt, dient der theoretische Fahrschulunterricht Gber die reine Wissens-

vermittlung hinaus als zentraler Ort der Einstellungsbildung. Nach der sozial-kognitiven
Lerntheorie von Albert Bandura erfolgt menschliches Lernen malgeblich durch die Be-
obachtung von Modellen und die anschlieRende kognitive Verarbeitung dieser Eindricke
(Bandura, 1986). In einem interaktiven Unterrichtssetting fungieren sowohl die Lehrkraft als

auch Lernende (Peers) als soziale Modelle.

Der Austausch mit anderen ist deshalb essentiell, weil Einstellungen gegeniber Verkehrs-
risiken haufig durch Modelllernen erworben werden. Wenn Fahrschuler und Fahrschilerin-
nen im Diskurs erleben, wie Gleichaltrige verantwortungsbewusste Normen verbalisieren,
findet eine stellvertretende Verstarkung statt (Bandura, 1986). Dies ist besonders wirksam,
wenn eine hohe Ahnlichkeit zwischen dem Modell und dem Beobachtenden besteht. Holte
(2012) betont in diesem Zusammenhang, dass die bloRe Vermittlung von Verkehrsregeln
nicht ausreicht, um das Unfallrisiko zu senken; entscheidend ist die Modifikation der zu-

grunde liegenden Motive und Einstellungen.

Durch den Austausch im Unterricht entstehen kognitive Konflikte, die die Lernenden zur
Reflexion ihrer eigenen, oft noch unreflektierten Positionen zwingen. Dieser Prozess ist fur
den Erwerb einer sicherheitsorientierten Einstellung unerlasslich, da Einstellungen als ,er-
lernte Tendenzen® verstanden werden, die das Verhalten in spezifischen Situationen steu-
ern (Hasselhorn & Gold, 2022). Ohne die soziale Interaktion bliebe das Gelernte oft abs-

traktes Faktenwissen ohne Verhaltensrelevanz.

Zudem starkt der verbale Austausch die Selbstwirksamkeitserwartung. Wenn Fahrschuler
und Fahrschulerinnen in der Gruppe Handlungsstrategien flir schwierige Verkehrssituatio-
nen diskutieren, entwickeln sie die Uberzeugung, diese Situationen auch real bewaltigen zu

kénnen (Gehlert & Fastenmeier, 2016). Die soziale Persuasion, also das Zureden und
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Bestarken durch die Gruppe oder den Fahrlehrer bzw. die Fahrlehrerin, wirkt hierbei als

unterstitzender Faktor fir die Einstellungsfestigung (Bandura, 1986).

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass der theoretische Unterricht durch den sozia-
len Austausch von einem rein instruktionalen Format zu einem Raum der psychologischen
Einstellungsformung werden kann. Die Interaktion ermoglicht es, verkehrssichere Normen
nicht nur passiv aufzunehmen, sondern durch soziale Vergleichsprozesse aktiv in das ei-

gene Selbstkonzept zu integrieren.

2.3 McEducation — Die Rationalisierung des Wissens
Die geplante Volldigitalisierung der deutschen theoretischen Fahrschulausbildung markiert

einen Wendepunkt: Durch asynchrones Lernen per App und den Wegfall von verpflichten-
den Prasenzunterricht soll der Flihrerschein im Jahr 2026 radikal glinstiger und effizienter
werden. Was politisch als soziale Entlastung gefeiert wird, Iasst sich soziologisch als Para-
debeispiel fir George Ritzers ,McDonaldisierung“ der Bildung begreifen. In dieser Logik
rickt die padagogische Tiefe und der individuelle Austausch mit dem Fahrlehrer oder der
Fahrlehrerin zugunsten von Standardisierung, Kalkulierbarkeit und maximaler Zeitersparnis
in den Hintergrund. Dieser Absatz untersucht kritisch, ob die Transformation der Fahraus-
bildung eine moderne Bildungsreform darstellt oder lediglich eine ,McEducation auf Radern®

begrindet, bei der die Verkehrssicherheit der 6konomischen Effizienz geopfert wird.

Die gegenwartige spatmoderne Gesellschaft ist von einem tiefgreifenden Paradoxon ge-
pragt: Wahrend die individuelle Freiheit und die Pluralitat der Lebensstile scheinbar zuneh-
men, unterliegen die Strukturen, in denen sich diese Lebensstile entfalten, einer fortschrei-
tenden formalen Rationalisierung. Dieser Prozess, den George Ritzer (2013) als ,McDonal-
disierung“ bezeichnet, folgt den Prinzipien der Effizienz, Berechenbarkeit, Vorhersehbarkeit
und Kontrolle durch technologische Systeme. In der Bildungswissenschaft und insbeson-
dere im Bereich der verkehrspadagogischen Qualifizierung zeigt sich diese Entwicklung in
einer Verschiebung von einem ganzheitlichen Bildungsversténdnis hin zu einer rein outpu-
torientierten Kompetenzvermittlung. Die Theorieausbildung in Fahrschulen, die zunehmend
durch digitalisierte Lernanwendungen substituiert werden soll, dient hierbei als exemplari-
sches Feld fur eine konsumsoziologische und bildungstheoretische Analyse. Es gilt aufzu-
zeigen, dass eine rein rationale, auf Effizienz getrimmte Wissensvermittlung zwar die fach-

liche Bestehenskompetenz sichern kann, jedoch systematisch daran scheitert, den
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affektiven Bereich, also die Einstellungs- und Werteebene, zu erreichen, was in einem si-

cherheitskritischen Kontext wie dem Strallenverkehr fatale Folgen haben kénnte.

Der Prozess der Rationalisierung nach Ritzer (2013) zielt primar auf die Optimierung von
Mitteln zum Zweck ab. Im Kontext der Fahrausbildung bedeutet dies, dass der Lernweg (die
Theorieeinheit) so gestaltet wird, dass das Ziel (das Bestehen der Prifung) mit minimalem
Zeit- und Energieaufwand erreicht wird. Lern-Apps verkorpern diese ,Effizienz* par
excellence: Sie portionieren Wissen in mundgerechte ,Nuggets®, bieten sofortige Erfolgs-
kontrollen und simulieren die Prifungssituation bis zur volligen Vorhersehbarkeit (Ritzer,
2013). Doch diese Form der Rationalisierung flihrt zu einer Entmenschlichung des padago-
gischen Raums. Schimank und Volkmann (2012) konstatieren in ihren Gegenwartsdiagno-
sen, dass die moderne Gesellschaft durch eine funktionale Differenzierung gepragt ist, in
der Teilsysteme wie die Wirtschaft oder das Verkehrswesen ihre eigenen Logiken radikali-
sieren. Wenn Bildung nur noch als konsumierbare Dienstleistung begriffen wird, reduziert
sich das Subjekt auf die Rolle eines Konsumierenden, der ,Zertifikate kauft®, anstatt sich in
einem transformatorischen Prozess mit den gesellschaftlichen Anforderungen auseinander-
zusetzen (Bégenhold & Naz, 2024).

Hier knlpft die moderne Konsumsoziologie an. Konsum ist in der Spatmoderne weit mehr
als die blofie Befriedigung von Grundbedurfnissen; er ist ein zentrales Instrument der Iden-
titatsstifter und Lebensstilgestaltung. Nach Bégenhold und Naz (2024) manifestieren sich
soziale Positionen und persénliche Wertehaltungen Uber Konsumpraktiken. Das Erlangen
der Fahrerlaubnis wird somit zum Erwerb eines Lifestyle-Attributs, wobei die Ausbildung
selbst als lastiges Hindernis wahrgenommen wird, das rationalisiert werden muss. Moebius
und Quadflieg (2011) betonen in diesem Zusammenhang, dass kulturelle Praktiken stets
symbolisch aufgeladen sind. Der StralRenverkehr ist kein neutraler Raum der Fortbewegung,
sondern ein hochkomplexes soziales Feld, in dem Machtanspriche, Statussymbole und
emotionale Dispositionen aufeinandertreffen. Eine App kann zwar die ,Berechenbarkeit* von
Vorfahrtsregeln vermitteln, sie versagt jedoch klaglich dabei, die ,kulturelle Grammatik*
(Moebius & Quadflieg, 2011) des rucksichtsvollen Miteinanders zu dekodieren, da sie keine

Resonanzflache fur soziale Interaktion bietet.

Die bildungswissenschaftliche Problematik liegt in der Vernachlassigung des affektiven Be-
reichs. Wahrend die kognitive Domane durch algorithmisierte Lernsysteme effizient bedient
werden kann, bleibt die Einstellungsbildung ein intersubjektiver Prozess. Unfalle im Stra-

Renverkehr sind selten das Ergebnis mangelnden Wissens Uber Verkehrszeichen, sie
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resultieren weitaus haufiger aus einer mangelhaften Risikowahrnehmung, Selbstiberschat-
zung oder fehlender Empathie gegeniiber schwacheren Verkehrsteilnehmenden (Schimank
& Volkmann, 2012). Diese Aspekte sind tief im affektiven Bereich verwurzelt. Ein rein ,mcdo-
naldisierter” Theorieunterricht, der sich auf das Bestehen einer theoretischen Prifung be-
schrankt, ignoriert die Notwendigkeit der ,Einstellungsmodulation®. In einem physischen
Lernort wie der Fahrschule hingegen ermoglicht der Dialog mit dem Fahrlehrer oder der
Fahrlehrerin und der Peer-Group eine Konfrontation mit eigenen Narrativen und Fehlhaltun-
gen. Die soziale Kontrolle und die gemeinsame Reflexion von Grenzsituationen schaffen
eine padagogische Tiefe, die technologische Systeme nicht simulieren konnen (Ritzer,
2013).

Darlber hinaus fiihren Schimank und Volkmann (2012) aus, dass die Subjekte in der mo-
dernen Gesellschaft unter einem permanenten Steigerungsdruck stehen. Zeitersparnis ist
die Wahrung der Moderne. Die Entscheidung fur eine automatisierte Lernform ist somit eine
rationale Antwort auf die Zeitknappheit des modernen Lebensstils. Doch diese Rationalitat
ist, wie Ritzer (2013) betont, oft ,irrational: Die ,Rationalitat der Irrationalitat” zeigt sich hier
darin, dass die Zeitersparnis beim Lernen durch ein erhdhtes Unfallrisiko und gesellschaft-
liche Folgekosten teuer erkauft wird. Wenn Bildung auf den reinen Output reduziert wird,
verlieren wir die Fahigkeit zur moralischen Urteilskraft im 6ffentlichen Raum. Bégenhold und
Naz (2024) argumentieren, dass Konsumierende dazu neigen, die Verantwortung fur nega-
tive Externalitaten an Systeme abzugeben. Der Fahrschuler oder die Fahrschulerin, die nur
,fur die Prufung® lernen, fuhlen sich nach Bestehen derselben moralisch entlastet, sie haben
das System ,bedient und damit das Recht auf Konsum (das Fahren) erworben, ohne die

ethische Dimension ihrer Teilnahme am Verkehr internalisiert zu haben.

Kulturtheoretisch betrachtet ist die Fahrausbildung ein Initiationsritus in die mobile Gesell-
schaft. Moebius und Quadflieg (2011) verdeutlichen, dass solche Riten der Einbindung des
Einzelnen in ein kollektives Wertesystem dienen. Die McDonaldisierung zerstort diesen ri-
tuellen Charakter durch Standardisierung. Wenn jeder Schler und jede Schilerin die iden-
tischen digitalen Module durchlauft, fehlt der Raum fir die Bearbeitung individueller biogra-
phischer Dispositionen, etwa die Neigung zur Aggression oder das Bedurfnis nach Distink-
tion durch Raserei. Die ,Kontrolle durch nicht-menschliche Technologien® (Ritzer, 2013) ver-
hindert den menschlichen Reibungswiderstand, der fir eine echte Personlichkeitsentwick-

lung notwendig ware. Es ist dieser Mangel an ,affektivem BerUhrtsein®, der dazu fuhrt, dass
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Wissen zwar vorhanden ist, aber das Handeln nicht leitet. Eine App fordert keine Haltung,

sie fordert nur die richtige Antwort.

So Iasst sich konstatieren, dass die Synthese aus Rationalisierungstheorie und Konsumso-
ziologie ein kritisches Licht auf die aktuelle Entwicklung der padagogischen Praxis wirft. Die
McDonaldisierung der Fahrausbildung ist ein Symptom einer Gesellschaft, die Effizienz tber
Sicherheit und Information Uber Bildung stellt. Der Theorieunterricht darf nicht als bloRRe
Vorbereitung auf eine standardisierte Prifung missverstanden werden, er ist ein notwendi-
ger Schutzraum zur Reflexion von Lebensstilen und deren Auswirkungen auf die soziale
Umwelt. Nur durch eine Rickbesinnung auf die Bedeutung der affektiven Dimension und
die Anerkennung der Fahrschule als kulturellem Bildungsort kann der Erosion von Verant-
wortungsbewusstsein im Stralenverkehr entgegengewirkt werden. Die padagogische Her-
ausforderung der Moderne besteht darin, die Vorteile technologischer Unterstlitzung zu nut-
zen, ohne die unersetzliche menschliche Komponente der Einstellungsbildung der Logik der

McDonaldisierung zu opfern.

3. Aktueller Forschungsstand
Das folgende Kapitel widmet sich der systematischen Aufarbeitung des aktuellen For-

schungsstandes. Im Zentrum steht die Rekonstruktion empirischer Befunde zur theoreti-
schen Fahrschulausbildung, wobei sowohl allgemeine strukturelle Aspekte als auch die spe-
zifischen Dynamiken im Kontext der COVID-19-Pandemie beleuchtet werden. Ein wesentli-
cher Bezugspunkt dieser Analyse ist das Gutachten von Brinken und Maas (2026). Deren
zentrale Erkenntnisse werden im Folgenden aufgegriffen und erweitert. Ziel ist es, diese
empirischen Daten mit den eingangs hergeleiteten theoretischen Modellen zu kontrastieren,
um Inkongruenzen sowie Bestatigungslinien innerhalb der Theoriebildung aufzuzeigen. Er-
ganzend werden interdisziplinare Erkenntnisse, etwa aus der Mediendidaktik und der pada-
gogischen Psychologie, herangezogen, um die Befundlage in einen breiteren bildungswis-
senschaftlichen Diskurs einzubetten und die Spezifika der Fahrschulausbildung vor dem

Hintergrund allgemeiner Lehr-Lern-Theorien zu verorten.

Die Aneignung der Fahrfertigkeit darf innerhalb des erziehungswissenschaftlichen Diskur-
ses nicht als isolierter technischer Lernvorgang missverstanden werden, sondern muss viel-
mehr als ein komplexer Prozess des ganzheitlichen Kompetenzerwerbs begriffen werden.
In Anlehnung an das Standardmodell von Weinert (2001) definiert sich Kompetenz hierbei

als die Gesamtheit der bei Individuen verfugbaren oder durch sie erlernbaren kognitiven
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Fahigkeiten und Fertigkeiten, um bestimmte Probleme zu |6sen, sowie die damit verbunde-
nen motivationalen, volitionalen und sozialen Bereitschaften. Dieser Definitionsansatz ver-
deutlicht, dass eine Verklirzung der Fahrpadagogik auf eine rein instruktionale Wissensver-
mittlung der vielschichtigen Verantwortung flr die Verkehrssicherheit nicht gerecht werden
kann. Vielmehr zeigt sich in der aktuellen Fachdiskussion, dass insbesondere die héherwer-
tigen Ebenen der Handlungssteuerung, wie die Selbstevaluation und die soziale Verantwor-
tungsubernahme, entscheidend fur eine sichere Verkehrsteilnahme sind (Schubert et al.,
2018). Das international anerkannte GDE-Modell (Goals for Driver Education) stitzt diese
These, indem es die hierarchische Struktur von Fahrfertigkeiten bis hin zur personlichen
Lebensgestaltung abbildet. Wahrend die Vermittlung technischer Grundfertigkeiten (Fahr-
zeugbedienung) die Basis bildet, erfordert die moderne Verkehrspadagogik eine Foérderung
der Risikowahrnehmung und Reflexionsfahigkeit, um den motivationalen Fehlorientierungen
insbesondere bei jungen Fahranfangern und Fahranfangerinnen entgegenzuwirken (Sturz-
becher & Briinken, 2022). In diesem Zusammenhang wird betont, dass Fahrlehrkrafte als
Lernbegleiter fungieren missen, die nicht nur Regelwissen tradieren, sondern die Entwick-
lung einer ,Verkehrssinnbildung® unterstiitzen, welche soziale Ricksichtnahme als integra-

len Bestandteil der Fahrkompetenz begreift.

In der erziehungswissenschaftlichen und verkehrspsychologischen Forschung wird die
Gruppe der jungen Fahrer und Fahrerinnen (18 bis 24 Jahre) konsistent als Hochrisiko-
gruppe identifiziert. Die sozial-kognitive Forschung verdeutlicht, dass die sichere Teilnahme
am StralRenverkehr eine automatisierte Integration von perzeptiven, kognitiven und motori-
schen Prozessen erfordert, welche sich erst durch repetitive Erfahrung Gber mehrere tau-
send Fahrkilometer hinweg konsolidiert (Lohmann et al., 2021). Das erhéhte Unfallrisiko
dieser Kohorte resultiert dabei aus der Interdependenz zweier zentraler Faktoren: dem An-
fangerrisiko, das durch mangelnde Fahrpraxis und Defizite in der Gefahrenantizipation ge-
kennzeichnet ist, und dem Jugendlichkeitsrisiko, welches sich in einer motivational beding-
ten Risikobereitschaft und der Uberschatzung eigener Kompetenzen manifestiert (Briinken
& Maas, 2026). Insbesondere die selektive Aufmerksamkeit und die Fahigkeit zur Detektion
kritischer Reize sind bei Fahranfangerinnen und Fahranfangern noch unzureichend ausge-

pragt, was durch moderne Umweltvariablen zusatzlich aggraviert wird.

Ein viel diskutierter Aspekt in diesem Kontext ist die vermeintlich reduzierte Aufmerksam-
keitsspanne der sogenannten Generation Z (geboren ca. 1995-2010). In der popularwis-

senschaftlichen Debatte wird haufig postuliert, dass die intensive Nutzung digitaler
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Endgerate zu einer strukturellen Verkiirzung der Konzentrationsfahigkeit gefiihrt habe. Kog-
nitionswissenschaftlich betrachtet ist ,Aufmerksamkeit® jedoch kein monolithisches Kon-
strukt, sondern umfasst verschiedene Subprozesse wie die selektive, geteilte und die Dau-
eraufmerksamkeit (Vigilanz) (Wilmer et al., 2017). Die empirische Evidenz fir eine gene-
relle, kohortenbezogene Abnahme der Aufmerksamkeitsspanne ist heterogen. Ein zentraler
Erklarungsansatz fiir beobachtete Defizite ist das Media Multitasking. Die Pionierstudie von
Ophir et al. (2009) legte nahe, dass Personen mit hoher Multitasking-Affinitat groflere
Schwierigkeiten haben, irrelevante Umweltreize zu filtern, was die kognitive Kontrolle beein-

trachtigt.

Aktuelle Studien stltzen die These, dass die standige Verfiigbarkeit digitaler Distraktoren
die exekutiven Funktionen beeinflusst. So konnte gezeigt werden, dass haufiges Aufgaben-
wechseln (,Task Switching“) das Arbeitsgedachtnis belastet und die Aufmerksamkeitskon-

trolle bei Jugendlichen signifikant korreliert (Zayed, 2025).

Vielmehr deutet der Forschungsstand auf eine hohe Plastizitat kognitiver Leistungen hin.
Aufmerksamekeit ist kein statisches Personlichkeitsmerkmal, sondern kontextabhangig und
trainierbar. Wahrend digitale Gewohnheiten kurzfristige Beeintrachtigungen der Konzentra-
tion provozieren kénnen (z. B. durch ,Smartphone-Interferenzen®), lasst sich daraus keine
dauerhafte biologische Veranderung einer gesamten Generation ableiten (van der Schuur
et al., 2015). Fir die Verkehrserziehung bedeutet dies, dass weniger die ,biologische* Ka-
pazitdt das Problem darstellt, sondern vielmehr die strategische Steuerung der Aufmerk-

samkeit in einer von Distraktoren gepragten Umwelt.

Die isolierte Anwendung asynchroner Lernmodelle, in denen sich Lernende ohne synchrone
Moderation durch eine padagogische Fachkraft Inhalte aneignen, begegnet in der fachwis-
senschaftlichen Diskussion erheblichen Vorbehalten. Die Entwicklung von Fahrkompetenz
stellt eine Aneignung in einer hochkomplexen, lebensweltlichen Domane dar, die weit tber
das Auswendiglernen von Regeln hinausgeht (Bredow & Sturzbecher, 2016). Besonders
die Einstellungsbildung und die Internalisierung sicherheitsrelevanter Werte lassen sich
asynchron kaum realisieren. Solche Prozesse erfordern nach Petermann und Petermann
(2018) diskursive Methoden und den sozialen Austausch, um kognitive Dissonanzen aufzu-

I6sen und Verhaltensanderungen zu festigen.

Ein wesentliches Defizit asynchroner Formate liegt in der mangelnden sozialen Eingebun-

denheit. Nach der Selbstbestimmungstheorie von Deci und Ryan (1993) ist das Erleben
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sozialer Zugehorigkeit jedoch eine fundamentale Voraussetzung fur intrinsische Motivation
und nachhaltige Lernprozesse. Zudem betont die empirische Bildungsforschung, dass die
Qualitat des Lernens maf3geblich von einer responsiven Lernumgebung abhangt. Wo un-
mittelbare Feedbackschleifen fehlen, wie sie Hattie (2009) als einen der effektivsten Fakto-
ren flr den Lernerfolg identifiziert hat, droht der Lernprozess oberflachlich zu bleiben. An-
statt einer dichotomen Gegentiberstellung von Prasenz- und Online-Lernen favorisiert der
aktuelle Forschungsstand hybride Architekturen im Sinne des Blended-Learning. Dieses
Modell nutzt die Effizienzvorteile digitaler Medien, um deklaratives Faktenwissen in asyn-
chronen Phasen vorab zu vermitteln (Sturzbecher et al., 2017). Kerres (2018) beschreibt
hierbei eine Entlastung der synchronen Lehre von ,trivialen Instruktionsaufgaben®. Die
dadurch gewonnenen zeitlichen Ressourcen im Prasenzunterricht kdnnen gezielt fir die
Vermittlung von prozeduralem Handlungswissen und die Reflexion individueller Gefahren-
kognitionen genutzt werden (Bredow & Sturzbecher, 2016). Trotz der Kritik am rein autono-
men Selbststudium bieten digitale Tools innerhalb eines moderierten Rahmens signifikante
didaktische Mehrwerte. Insbesondere im Bereich der Gefahrenkognition ermdglichen com-
putergestitzte Simulationen das Training der Gefahrenwahrnehmung unter kontrollierten,
risikofreien Bedingungen (Bredow & Sturzbecher, 2016). Moderne Lernmanagementsys-
teme unterstitzen zudem die Binnendifferenzierung, indem sie adaptiv auf das individuelle
Vorwissen der Lernenden reagieren und somit kognitive Uber- oder Unterforderungen ver-
meiden (Kerres, 2018).

Digitale Lernplattformen korrespondieren mit der intuitiven Mediennutzung dieser Zielgrup-
pen und ermoglichen durch adaptive Lernpfade eine Individualisierung von Bildungsprozes-
sen. Solche Systeme evaluieren kontinuierlich den Wissensstand und passen die Komple-
xitat sowie die Auswahl der Lerninhalte algorithmisch an (Kates et al., 2018). In der fachdi-
daktischen Diskussion wird hierbei insbesondere auf die Steigerung der Lerneffizienz ver-
wiesen: Wahrend redundante Inhalte Ubersprungen werden, erfahren defizitare Bereiche,

etwa komplexe Vorfahrtsregelungen, eine gezielte Konsolidierung.

Die Wirksamkeit dieser Formate |asst sich lerntheoretisch durch die Dual-Coding-Theory
begrinden. Durch die simultane Darbietung verbaler und piktorialer Informationen (z. B.
durch Animationen realer Verkehrssituationen) wird die kognitive Belastung optimiert und
die Enkodierung im Langzeitgedachtnis verbessert (Paivio, 1991). Erganzend wirken Gami-

fication-Elemente  wie Progressionsbalken oder  kompetitive  Quiz-Formate
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motivationssteigernd, indem sie das psychologische Bedurfnis nach Kompetenzerleben ad-

ressieren (Seemiller & Grace, 2016).

Gleichwonhl birgt die Pravalenz digitaler Medien bildungstheoretische Risiken. Eine Uberma-
Rige Bildschirmnutzung sowie die Tendenz zum Medien-Multitasking korrelieren haufig mit
einer verminderten Sustained Attention. Dies fuhrt dazu, dass Lerninhalte oft nur oberflach-
lich prozessiert werden (Ophir et al., 2009). Insbesondere asynchrone Formate ohne obli-
gatorische Reflexionsanteile begiinstigen ein rein memoristisches Lernen (,Bulimie-Ler-
nen®), welches zwar zum Bestehen von Multiple-Choice-Tests ausreicht, jedoch die flr die
Fahrpraxis essenzielle Transferfahigkeit vermissen lasst (Firth et al., 2019). Wahrend syn-
chrone Settings durch den sozialen Austausch und das Peer-Learning eine tiefergehende
Elaboration ermoglichen, missen asynchrone Tools zwingend durch interaktive Simulatio-

nen erganzt werden, um eine hinreichende kognitive Durchdringung zu gewahrleisten.

Die Gestaltung effektiver digitaler Lernumgebungen erfordert eine fundierte Berlicksichti-
gung instruktionspsychologischer Erkenntnisse, um den spezifischen Lernbedarfen der heu-
tigen Generation gerecht zu werden. Empirische Befunde legen nahe, dass die Aufbereitung
von Lerninhalten in Form von Microlearning, also in kurzen, prazise abgegrenzten Einheiten,
die Aufmerksamkeitssteuerung und die Behaltensleistung signifikant fordern kann (Hug,
2007). Fur die Zielgruppe der Generation Z bedeutet dies die Implementierung klar definier-
ter Lernziele pro Sequenz sowie zeitlich limitierter, fokussierter Lernphasen. Entscheidend
ist hierbei jedoch die Vermeidung einer rein additiven Wissensanhaufung; Microlearning
entfaltet seine volle Wirksamkeit erst dann, wenn die Einheiten in ein Gbergeordnetes kon-
zeptuelles Gerust eingebettet sind, um der Gefahr fragmentierten Inselwissens entgegen-
zuwirken (Hug, 2007).

Einen theoretischen Rahmen fiir die mediale Gestaltung bietet die Cognitive Theory of Mul-
timedia Learning. Nach Mayer (2021) erfolgt Lernen dann besonders effektiv, wenn Infor-
mationen simultan Gber den visuellen und den auditiven Kanal kodiert werden (Multimoda-
litat), sofern diese sich komplementar erganzen. Im digitalen Theorieunterricht impliziert dies
einen strategischen Einsatz von Grafiken und narrativen Erlauterungen bei gleichzeitiger
Vermeidung von Redundanz. Komplexe Benutzeroberflachen oder irrelevante dekorative
Elemente fiihren zu einer unnétigen kognitiven Belastung (extraneous cognitive load), wel-
che die Kapazitat des Arbeitsgedachtnisses Ubersteigt und somit den Lernerfolg mindert
(Mayer, 2021; Sweller et al., 2011).
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Uber die rein mediale Prasentation hinaus bleibt die kognitive Aktivierung der Lernenden
eine zentrale Determinante fir nachhaltigen Wissenserwerb. Meta-Analysen bestatigen,
dass Lernende in aktiven Lehrformaten signifikant hdhere Lernzuwachse erzielen als in rein
transmissiven Settings (Freeman et al., 2014). In der Praxis lasst sich dies durch formative
Quizze mit unmittelbarem Feedback, problemorientierte Aufgabenstellungen oder kollabo-
rative digitale Gruppenarbeiten realisieren. Wahrend Gamification-Elemente das motivatio-
nale Engagement steigern kénnen, ist deren Einsatz kritisch zu prifen. Sie dirfen nicht als
Selbstzweck fungieren, sondern mussen unmittelbar auf das Lernziel gerichtet sein, um eine

Ablenkung vom eigentlichen Inhalt zu vermeiden (Dichev & Dicheva, 2017).

SchlieBlich stellt die Notwendigkeit zur Selbstregulation eine der gréfiten Hirden im digita-
len Raum dar. Viele Lernende, insbesondere innerhalb der Generation Z, weisen Schwie-
rigkeiten auf, ihre Aufmerksamkeit und Zeitressourcen autonom zu steuern (Broadbent &
Poon, 2015). Ein effektives didaktisches Design muss daher Strategien zur metakognitiven
Unterstutzung integrieren. Dies kann durch sogenanntes Scaffolding geschehen, etwa
durch die Bereitstellung von Lernfortschrittsanzeigen, explizite Zeitvorgaben oder Reflexi-
onsaufgaben, die den Lernenden dazu anregen, den eigenen Lernprozess kritisch zu eva-

luieren und anzupassen (Zimmerman, 2002).

Trotz der zunehmenden Distribution digitaler Lernformate bleibt die mediendidaktische Rolle
der Lehrperson eine konstitutive Bedingung fir erfolgreiche Bildungsprozesse. Im Kontext
der Online-Lehre identifizieren Garrison et al. (2000) die soziale und lehrende Prasenz als
exogene Faktoren, die malRgeblich die Qualitat des diskursiven Austauschs und damit den
Lernerfolg determinieren. Fur die sogenannte Generation Z bedeutet dies, dass eine effek-
tive Lernumgebung nicht durch die blofRe Bereitstellung digitaler Inhalte (Content-Konsum)
charakterisiert ist, sondern durch einen instruktional gefihrten Prozess mit einer stringenten
didaktischen Architektur (Kerres, 2018).

4. Fazit

Die gegenwartige bildungspolitische Debatte um die Novellierung der Ausbildung von Fahr-
schulern und Fahrschulerinnen markiert eine fundamentale Weichenstellung, deren Impli-
kationen weit Uber rein organisatorische oder 6konomische Fragestellungen hinausreichen.
Im Kern dieser Auseinandersetzung steht die Interpretation des gesetzlichen Bildungsauf-
trags gemaR § 1 Fahrschulerausbildungsordnung (FahrschAusbO). Wahrend aktuelle Re-

formbestrebungen dazu tendieren, die Ausbildung primar auf den funktionalen Aspekt der
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Prifungsvorbereitung zu verengen und den Theorieunterricht damit zu einem bloRRen Instru-
ment der Wissensreproduktion zu degradieren, fordert der Gesetzgeber derzeitig explizit die
Befahigung zum sicheren, verantwortungsvollen und umweltbewussten Verkehrsteilneh-

menden.

Legt man diesen umfassenden Kompetenzbegriff zugrunde und zieht die Goals for Driver
Education (GDE-Matrix) nach Hatakka et al. (2002) als theoretischen Referenzrahmen
heran, erweist sich eine einseitige Fokussierung auf messbare Output-Variablen, wie etwa
die Bestehensquote, als padagogisch defizitar. Zwar kénnen asynchrone digitale Lernfor-
mate die Vermittlung kognitiver Basisinformationen effizient unterstitzen, doch bleibt die
Entwicklung einer stabilen Sicherheitsgesinnung sowie die kritische Reflexion des eigenen
Handelns untrennbar an soziale Interaktionsprozesse gebunden. Diese Aspekte reprasen-
tieren die hoheren Ebenen der GDE-Hierarchie (persénliche Voraussetzungen und Lebens-

ziele), welche maldgeblich das Unfallrisiko beeinflussen (Hatakka et al., 2002).

Resumierend lasst sich die eingangs formulierte Forschungsfrage dahingehend beantwor-
ten, dass die Digitalisierung der theoretischen Fahrausbildung eine differenzierte mediendi-
daktische Strategie erfordert. Wahrend die Vermittlung von fachspezifischem Wissen durch
digitale Formate sowohl unter 6konomischen Effizienzgesichtspunkten als auch hinsichtlich
der kognitiven Lernziele als sinnvoll zu bewerten ist, stof3t die rein mediengestitzte Instruk-
tion bei der affektiven Einstellungsbildung an ihre Grenzen. Fur die Genese einer verkehrs-
sicheren Haltung und die Reflexion von Risikokompetenzen erweist sich die physische
Koprasenz im sozialen Lernraum als konstitutiv, da sie diskursive Austauschprozesse er-
mdglicht, die digital nur schwer zu substituieren sind. Folglich stellt ein wissenschatftlich fun-
diertes Blended-Learning-Modell, als synergetische Verknlpfung von ortsunabhangigen
Selbstlernphasen und synchronen Prasenzanteilen, nach aktuellem Forschungsstand die

padagogisch wertvollste und fachlich fundierteste Alternative dar.

Zusatzlich ist zu erwahnen, dass die Annahme, eine vollstandige Substitution des Prasen-
zunterrichts durch digitale Formate kénne die Ausbildungskosten signifikant senken, die we-
sentlichen Kostentreiber sowie die synergetischen Effekte zwischen Theorie und Praxis ver-
kennt. Ein qualitativ hochwertiger, synchroner Theorieunterricht kann als kognitiver Entlas-
tungsschub flir die Fahrpraxis fungieren, indem er verkehrssicherheitsrelevante Szenarien
vorstrukturiert und durch den Diskurs mit Lehrkraften und Peers die affektive Einstellungs-
bildung nachhaltig beeinflussen konnte. Hierbei ist zu betonen, dass in diesem Zusammen-

hang die sozial-kognitive Auseinandersetzung in der Gruppe eine Reflexionstiefe
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ermdglicht, die durch isolierte App-Nutzung kaum erreicht werden kann. Die Durchfiihrung
des Unterrichts in Prasenz beglinstigt eine gerichtete Aufmerksamkeit der Lernenden auf
die curricularen Inhalte. Im Gegensatz zum hauslichen Umfeld, das durch ein hohes Mal}
an potenziellen Distraktoren gekennzeichnet ist, bietet der physische Lernort eine struktu-
rierte Umgebung, die die kognitive Belastung auf die relevanten Lerngegenstande fokus-
siert. Die zuvor aufgezeigten Spezifika der Generation Z erfordern eine dezidierte Anleitung,
um die curricularen Anforderungen im theoretischen Bereich erfolgreich zu bewaltigen. Ein
Mangel an prazisen Vorgaben korreliert hierbei mit einer erhohten Anfalligkeit fur Lernli-
cken, wodurch das Risiko steigt, dass zusatzliche Prufungsschleifen aufgrund unzureichen-

der Vorbereitung notwendig werden.

Ein zukunftsfahiges Leitbild sollte daher nicht in einem technokratischen Reduktionismus
bestehen, der Lernen lediglich als Informationstransfer begreift. Vielmehr muss die Novel-
lierung auf eine hybride Lernarchitektur abzielen, die digitale Potenziale fir den Faktenreiz
nutzt, ohne den Raum flr den sozialen Kompetenzerwerb preiszugeben. Eine Flexibilisie-
rung der Prasenzpflicht zugunsten virtueller Formate (z. B. Online-Seminare) ist dann bil-
dungswissenschaftlich zu befiirworten, wenn diese eine ,Prasenz-Aquivalenz* durch inter-
aktive didaktische Modelle herstellen. Rein asynchrone Selbstlerneinheiten vernachlassigen
hingegen die kumulativen Kompetenzziele hdherer kognitiver Niveaustufen, wie das Bewer-
ten komplexer Verkehrssituationen oder den Transfer auf neue Gefahrenkonstellationen
(Anderson & Krathwonhl, 2001).

Aus lernpsychologischer Perspektive empfiehlt sich daher die Integration von professionell
angeleiteten Unterrichtsphasen und selbstgesteuerten Modulen im Sinne eines Flipped-
Classroom-Modells (Sturzbecher & Briinken, 2022). Uber die mediale Form hinausgehend
identifizieren bereits vorhandene Studien die inhaltliche Modernisierung des Curriculums als
zentralen Hebel. Die Analyse offenbarte signifikante Redundanzen bei gleichzeitiger Margi-
nalisierung sicherheitskritischer Aspekte, wie etwa der systematischen Gefahrenwahrneh-
mung (Sturzbecher & Briinken, 2022). Das Potenzial der Fahrausbildung liegt somit priméar
in einer evidenzbasierten Reform des Curriculums und der Professionalisierung der didak-

tischen Vermittlung, um eine langfristige Erhéhung der Verkehrssicherheit zu gewahrleisten.

AbschlieRend bedarf die zunehmende Okonomisierung der Bildung einer kritischen Wiirdi-
gung. Wie die vorangegangene Analyse verdeutlicht, erweisen sich Reformbestrebungen,
die primar marktférmigen Logiken folgen, als padagogisch reduktionistisch. Sie greifen zu

kurz, da sie die spezifischen Anforderungen der Verkehrspadagogik zugunsten
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betriebswirtschaftlicher Optimierung vernachlassigen. In diesem Zusammenhang ist festzu-
stellen, dass seitens der Bildungspolitik bislang die empirische Evidenz fehlt, inwiefern die
geplante Aufhebung der Prasenzpflicht sowie die Flexibilisierung infrastruktureller Vorgaben

fur Unterrichtsraume tatsachlich zu einer effektiven Kostensenkung fuhren.

Die strukturelle Beschaffenheit des deutschen Fahrschulwesens ist bildungsékonomisch als
klassische Domane kleiner und mittlerer Unternehmen (KMU) zu kategorisieren. Im Gegen-
satz zu Tendenzen der vertikalen Integration in anderen Bildungssektoren weist diese Bran-

che eine hohe Fragmentierung auf:

o Etwa 81 % der Betriebe werden als Einzelunternehmen gefuhrt, wobei die Inhaber-

schaft zumeist die primare padagogische Fachkraft darstellt (MOVING, 2025).

e Rund 93 % der Fahrschulen beschaftigen weniger als neun Mitarbeiter (Statistisches
Bundesamt [Destatis], 2020).

Diese Kleinteiligkeit impliziert spezifische dkonomische Sachzwange, insbesondere im Be-
reich der Infrastrukturvorhaltung. Da diese Unternehmen physische Raumlichkeiten fur die
Administration bendtigen und haufig an langfristige Mietvertrdge gebunden sind, entfallt

durch eine Digitalisierung der Theorielehre nicht zwangslaufig der Fixkostenblock.

Daraus resultiert die Gefahr einer marktstrukturellen Ungleichheit. Die geforderte Novellie-
rung begulnstigt primar groRe Anbieter, wahrend sie fur kleinteilige Betriebe eine zusatzliche
Belastung darstellt. Es ist davon auszugehen, dass die durch den Wegfall der stationaren
Theorieausbildung entstehenden Einnahmeverluste Uber Kompensationsmechanismen
aufgefangen werden mussen. In der Praxis wird dies mit hoher Wahrscheinlichkeit zu einer
signifikanten Preiserh6hung der fahrpraktischen Ausbildungseinheiten fihren, was die 6ko-

nomische Barriere fur den Erwerb der Fahrerlaubnis weiter erhoht.

Abschlieend lasst sich konstatieren, dass die in der vorliegenden Arbeit untersuchten Dis-
krepanzen zwischen dkonomischer Effizienz und padagogischer Qualitat letztlich einer zeit-
losen GesetzmalRigkeit folgen, die bereits im 19. Jahrhundert durch John Ruskin prafiguriert
wurde. Ruskins wertphilosophischer Ansatz verdeutlicht, dass eine einseitige Preisorientie-
rung bei der Gestaltung von Lern- und Entwicklungsumgebungen systemtheoretisch nicht
haltbar ist. In seinem Werk Unto This Last postuliert er, dass wahrer Reichtum ausschlief3-
lich in der Férderung des Lebens bestehe, woraus folgt, dass Investitionen ohne lebensfor-

dernde Qualitat keine Werte, sondern funktionale Schadwerte produzieren (Ruskin, 1907).
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Fur die bildungswissenschaftliche Praxis bedeutet dies in letzter Konsequenz: Wer bei der
Konzeption padagogischer Settings das Risiko des billigsten Angebots wahlt, muss die Kos-
ten fUr das daraus resultierende strukturelle Scheitern bereits antizipieren. Eine nachhaltige
Bildungsdkonomie zeigt sich demnach nicht in der kurzfristigen fiskalischen Ersparnis, son-
dern in der langfristigen Sicherung des substanziellen Wertes fiir die Lernenden. Zukulinftige
Diskurse mussen daher verstarkt die Frage adressieren, wie padagogische Qualitat jenseits
rein monetarer Logiken als integraler Bestandteil einer ethisch verantworteten Ressourcen-

Okonomie gesichert werden kann.
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