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Sehr geehrte Damen und Herren,

fir die Ubersendung der oben bezeichneten Referentenentwiirfe und die Gelegenheit der
Stellungnahme danken wir.

Mit aller Deutlichkeit miissen wir allerdings kritisieren, dass erneut ein sehr umfangreiches
Rechtssetzungspaket mit rund 190 Seiten und duBerst kurzer Stellungnahmefrist Gibersandt wird. Das
Fehlen einer Synopse und der knapp gehaltene Allgemeine Teil der Begriindung erschweren eine
sachgerechte Bewertung der Anderungen zusitzlich. Eine Frist von lediglich fiinf Arbeitstagen
ermoglicht keine angemessene Einbeziehung unserer Mitglieder, die als zustandige
Fahrerlaubnisbehérden von den Anderungen maRgeblich betroffen sind. Sie wird der Bedeutung und
der Tragweite der beabsichtigten Reform, die hohe Relevanz fiir die Verkehrssicherheit hat und viele
zum Teil seit Jahrzehnten bestehende Grundséatze verandern und anpassen soll, nicht gerecht.

Die Qualitat der Rechtsetzung leidet, wenn sie mit allzu heiBer Nadel gestrickt wird und fiihrt im Zweifel
zu handwerklichen Fehlern. Dies zeigen auch die vorliegenden Entwiirfe. Eine Streichung von § 29 Abs.
1 Satz 2 FahrlG (s. zu Artikel 3 Nr. 22 des Gesetzentwurfs) diirfte kaum beabsichtigt sein. Die Verordnung
zur Erprobung einer Laienausbildung wird in den Entwirfen uneinheitlich mal als ,Verordnung zu
Erprobung des Erwerbs von Fahrpraxis unter Anleitung [...]“, mal als ,Verordnung zu Erprobung der
Laienausbildung [...]“ oder als ,Fahrpraxis-Verordnung“ oder ,Fahrpraxisanleitungs-Verordnung”
bezeichnet; dadurch sind auch Querverweise etwa in der GebOSt nicht stimmig. Zu Artikel 8 des
Verordnungsentwurfs fehlt eine Begriindung und die nachfolgenden Begriindungen zu den Artikeln 9-
11 sind falsch zugeordnet. In der Klausel zum AuRerkrafttreten des Verordnungstextes wird auf das
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Datum nach ,Artikel 9 dieser Verordnung” verwiesen. Korrekt misste der Verweis auf Artikel 11
(,Inkrafttreten”) lauten.

Trotz der kurzen Frist haben wir auf Grundlage der Rickmeldungen unserer Mitglieder gleichwohl
zahlreiche, mitunter sehr grundlegende Anmerkungen zu den Entwirfen. Angesichts der zu kurz
bemessenen Beteiligungsfrist kénnen wir zu den Entwirfen dennoch nur vorlaufig Stellung nehmen
und missen uns erganzende, ggf. auch abweichende, Stellungnahmen fir das weitere
Rechtssetzungsverfahren vorbehalten. Die Anmerkungen konzentrieren sich auf besonders relevante
Gesichtspunkte  der  Ausbildungsqualitdt, = Verkehrssicherheit, = Vollzugspraxis und des
Verwaltungsaufwands sowie vertiefend auf die besonderen Risiken der Laienausbildung und die
vorgesehenen Anderungen im Bereich der Fahrschuliiberwachung.

l. Grundsatzliche Bewertung der Reformentwiirfe

Grundsatzlich begriifen wir die Bestrebungen, die Fahrschulausbildung zu reformieren und zu
modernisieren, digitale Lernformate starker einzubinden und den Fahrerlaubniserwerb
kostenglinstiger zu gestalten. Ein GroRteil der Bevolkerung in stadtischen und landlichen Raumen ist
auf eine unabhangige Mobilitdt und damit auf den Erwerb der Fahrerlaubnis angewiesen, ungeachtet
aller Bemiihungen, das OPNV-Angebot auszubauen. Auch die angestrebte Transparenz hinsichtlich der
Ausbildungs- und Unterrichtsentgelte der Fahrschulen wird positiv bewertet. Den Ansatz zur
Vereinfachung von Verwaltungsverfahren und zum Biirokratieabbau halten wir grundsatzlich fir
nachvollziehbar.

Gleichzeitig bestehen erhebliche Bedenken, ob die vorgesehenen Anderungen in ihrer Gesamtheit mit
dem Anspruch einer weiterhin hochwertigen und verkehrssicheren Ausbildung vereinbar sind. Die
beabsichtigten Entlastungen der Fahrschulen durch Digitalisierung und Abbau einzelner Prasenz- und
Dokumentations-/Aufzeichnungspflichten dirfen nicht zu Lasten der Verkehrssicherheit gehen oder zu
Mehrbelastungen im Verwaltungsvollzug oder zu Kosten- und Risikoverlagerungen auf andere (z.B.
Verkehrsteilnehmer, Versicherungen) fiihren. Diese Folgewirkungen sind in den Entwurfsunterlagen
nur unzureichend abgebildet. Aus Sicht der Verwaltungsbehérden darf eine Kostenentlastung unter
keinen Umstdnden zu Lasten der Ausbildungsqualitat, Prifungsreife und Verkehrssicherheit gehen.

Die deutliche Reduzierung verbindlicher Vorgaben fiir Sonderfahrten und praktischen Ausbildungen
sollten besonders sorgfiltig geprift werden. Eine Abschaffung verbindlicher Sonderfahrten wird mit
groBer Wahrscheinlichkeit zu Lasten der Sicherheit gehen. Vielmehr sollte ein MindestmaR
aufrechterhalten und eine Begrenzung der Vorgaben fiir Sonderfahrten (5 — 4 — 3) in Betracht gezogen
werden.

Kritisch bewertet wird, dass die theoretische Wissensvermittlung kiinftig auch zu 100% in digitaler
Form erfolgen kann; ein Mindestmal} an Prasenzunterricht wird als wichtige Voraussetzung fiir die
Vermittlung von Themen wie verantwortungsbewusstes Verhalten im Stralenverkehr, gegenseitige
Ricksichtnahme, Gefahrenwahrnehmung sowie soziale Interaktion angesehen, die wesentlich vom
Prasenzunterricht und dem unmittelbaren Austausch zwischen Fahrlehrern und Fahrschilern
profitieren. Auch der Wegfall der Feststellung der Prifungsreife fir die theoretische Prifung wird
kritisch gesehen; angesichts der schon heute viel zu hohen Durchfallquoten besteht namentlich die
Sorge, dass behordliche Folgeaufwande weiter zunehmen (vgl. unten zu Artikel 1 des
Verordnungsentwurfs).

Die Ermoglichung einer sog. Laienausbildung bzw. des Erwerbs von Fahrpraxis unter Anleitung wird aus
verwaltungs- und ordnungsbehdrdlicher Sicht duRerst kritisch gesehen. Bereits die gesetzliche und
untergesetzliche Konzeption zeigt, dass es sich um einen erheblichen Eingriff in das bisherige



Regelsystem der praktischen Fahrausbildung handelt, das grundsatzlich auf die professionelle
Ausbildung durch Fahrschulen und Fahrlehrer ausgerichtet ist. Es werden verkehrssicherheitsrelevante
Folgewirkungen eines Fahrpraxiserwerbs durch Laien/Fahrpraxisanleiter befiirchtet, der gerade nicht
unter den Bedingungen der klassischen Fahrschulausbildung durch entsprechend qualifizierte
Personen und in Fahrzeugen mit Doppelbedienung stattfindet, so dass fiir den Fahrpraxisanleiter keine
vergleichbaren unmittelbaren Eingriffsmoglichkeiten bestehen und nicht sichergestellt ist, dass der
Fahrpraxisanleiter kritische Verkehrssituationen sachgerecht/angemessen einschatzt bzw. der
Fahrschiler/Teilnehmer seinen Anweisungen vollstandig und in der gebotenen Schnelligkeit Folge
leistet/leisten kann. Nicht zuletzt kdnnte notwendige Kritik unterbleiben, um Konflikte im persénlichen
Verhaltnis zu vermeiden. Wir regen an, diese Risikohinweise ernst zu nehmen und in die weitere
Bewertung einzubeziehen. Das gilt auch fiir mogliche Auswirkungen auf Unfallgeschehen und
Folgekosten (nicht zuletzt durch héhere Versicherungspramien).

Als befristete und wissenschaftlich begleitete Erprobung wird die Zulassung an enge Voraussetzungen,
behordliche Genehmigungen, Auflagen, Dokumentationspflichten, Beobachtungsfahrten sowie
Widerrufs- und Untersagungsmoglichkeiten geknlipft. Hierdurch entstehen neue Prifungs- und
Uberwachungspflichten fiir die nach Landesrecht zustindigen Behérden, insbesondere bei der
Antragsbearbeitung, der Kontrolle der Teilnahmevoraussetzungen, der Prifung benannter
Fahrpraxisanleiter, der Auswertung von Nachweisen, der Nachverfolgung von Auffilligkeiten und der
Entscheidung (iber ordnungsrechtliche MaRnahmen. Neben den unmittelbar auf die
Verkehrssicherheit bezogenen Kritikpunkten wird daher die Vollzugs- und Praxistauglichkeit der
Regelungen insgesamt kritisch bewertet.

Es wird ein erheblicher Anstieg des biirokratischen Aufwands und der behérdlichen Kosten erwartet:
Der Entwurf weist aus Sicht der Praxis einige rechtliche Unklarheiten und teilweise widerspriichliche
Regelungen auf. Dazu zdhlen unbestimmte Rechtsbegriffe (z.B. ,besonderes Naheverhiltnis” in § 2e
Abs. 4 Nr. 4 StVG-E) und bestehende Tilgungsregeln/Verwertungsverbote im Fahreignungsregister, die
der vorgesehenen Priifung von Punkten bzw. Fahrverboten des Praxisanleiters tGiber einen Zeitraum von
drei Jahren (§ 2e Abs. 5 S. 1 Nr. 2 StVG-E) entgegenstehen. Zudem zeigen sich Regelungsliicken beim
nachtraglichen Wegfall der Eignung von Fahrpraxisanleitern, fehlende Klarstellungen zu Haftungsfragen
(§ 2e Abs. 4 S. 1 Nr. 3 und Nr. 6 sowie Abs. 5 StVG-E) sowie Fragestellungen zur Verantwortlichkeit bei
VerkehrsverstéRen und zum Versicherungsschutz (s. unten insbesondere Anmerkungen zu Artikel 1 Nr.
2 des Gesetzentwurfs und zu Artikel 3 des Verordnungsentwurfs, etwa auch in Bezug auf die u.E.
unzureichenden Moglichkeiten, auf nachteilige Entwicklungen z.B. durch Widerruf zu reagieren.). Es
fehlen Kontroll- und Dokumentationsstandards. Dies weckt Zweifel gegen die geplante Ausgestaltung
der Laienschulausbildung und gegen eine Reduzierung der regelméaRigen behérdlichen Uberwachung.
Die Einfihrung geht zu Lasten der Ausbildungsqualitdt, Verkehrssicherheit und Kontrollierbarkeit. Die
Entwirfe werden insoweit als iiberarbeitungsbediirftig angesehen.

Eine wichtige MaRnahme, um die Kosten des Fiihrerscheinerwerbs zu senken, ware aus Sicht der Praxis
die Beseitigung von Personalengpdssen auf Seiten der Priifer. Dem tragen die Entwiirfe aber noch zu
wenig Rechnung. Verbreitet wird berichtet, dass bereits seit geraumer Zeit erhebliche Engpasse bei der
Bereitstellung von Priifplatzen fir die praktische Fahrerlaubnispriifung bestehen. Bei Erkrankung von
amtlich anerkannten Sachverstédndigen oder Prifern fiir den Kraftfahrzeugverkehr (aaSoP) stehen
regelmaRig keine Ersatzprifer zur Verfligung und die Prifungen fallen vollstéandig aus. Dies flihrt zu
zusitzlichen Kosten, weil weitere Ubungsstunden erforderlich werden, die von den
Fahrschiilerinnen/Fahrschiillern regelmiRig mit 300-400 € veranschlagt werden. Die Kosten fir
fortgesetzte und zusitzliche Ubungsstunden zu den Priifterminen wegen unzureichender
Prifkapazitaten bei den Prifstellen werden als ein wesentlicher Kostentreiber angesehen. Anstatt
neue Instrumente zu schaffen, die moglicherweise zusatzliche Gefdhrdungstatbestdnde mit sich



bringen, wird es fiir vorrangig angesehen, die Priifkapazitaten zu erhéhen, und vorgeschlagen, dazu
qualifizierte Fahrlehrer mit entsprechender Zusatzqualifikation in die Priiftatigkeit einzubeziehen, um
vorhandene personelle Ressourcen und fahrpraktische und padagogische Kompetenzen nutzbar zu
machen.

Vor diesem Hintergrund begriRen wir, dass nach § 2 Abs. 1a Nr. 6 iV.m. § 4 Abs. 3 Satz 2
Kraftfahrsachverstandigengesetz-E klinftig o) fahrpraxisbezogene Kenntnisse der
Kraftfahrzeugtechnik (...)“ fir das neu geschaffene Berufsbild des Fahrerlaubnispriifers geniigen
sollen. Dies bietet eine Chance, den Kreis der potenziellen Prifer zu erweitern und Personalengpasse
zu reduzieren. Das in § 6 Abs. 3 Satz 3 Kraftfahrsachverstandigengesetz-E vorgesehene Verbot fiir
Fahrerlaubnispriifer, parallel in einem Beschaftigungsverhaltnis als Fahrlehrer zu stehen, sollte aus
unserer Sicht auf seine Angemessenheit liberprift werden. Zur Vermeidung von Interessenkonflikten
(Trennung von Ausbildung und Prifung) kdnnte/sollte es ausreichen, Prifungen innerhalb derjenigen
Stadt- und Landkreise zu untersagen, in denen die betreffende Fahrschule ihren Sitz hat oder
Niederlassungen betreibt/praktischen Fahrunterricht anbietet.

Die vorgesehene Absenkung der Gebilihrensatze fiir Prifungen nach Art. 7 Abschnitt 3 GebOSt-E
erscheint demgegeniiber ungeeignet, die Priifkapazitdten zu erhéhen. Niedrigere Gebiihren l6sen das
Problem der Wartezeiten und Priifplatzengpdsse nicht. Diese kénnten sogar einen Anreiz schaffen,
weitere Kapazitdten abzubauen oder nicht wieder zu besetzen, da diese Leistung fiir die technischen
Prifstellen weniger auskommlich ist.

Im Ergebnis sollten die vorgesehenen MaRnahmen in den beschriebenen Punkten nachgescharft und
hinreichend konkret gefasst werden. Insbesondere sind die Auswirkungen auf Ausbildungsqualitat,
Verkehrssicherheit, Vollzugspraxis und Verwaltungsaufwand tiefgehend zu prifen.

Il. Hinweise zu einzelnen Vorschriften

1. Gesetz zur Anderung des Fahrlehrergesetzes und anderer straBenverkehrsrechtlicher Gesetze

Zu Artikel 1 — Anderungen des StVG

e Zu Artikel 1 Nr. 2 — § 2e StVG-E (Erprobung des Erwerbs von Fahrpraxis unter Anleitung)

Die vorgesehene Erprobung des Erwerbs von Fahrpraxis unter Anleitung durch Laien auf Basis
entsprechender Umsetzung im Landesrecht (,Opt-in“) begegnet aus Sicht des Vollzugs insgesamt
zahlreichen Bedenken. Zwar ist das Ziel verstandlich, neue Ausbildungsformen zu erproben und den
Fahrerlaubniserwerb kostenseitig zu entlasten. Aus Sicht der Fahrerlaubnisbehérden bestehen jedoch
erhebliche Zweifel, dass die vorgesehene Konzeption in ihrer derzeitigen Ausgestaltung
vollzugstauglich, ressourcenschonend und verkehrssicher umgesetzt werden kann. Die
Rickmeldungen aus der kommunalen Ebene weisen insoweit auf viele offene Zustdndigkeits-,
Nachweis- und Kontrollfragen hin.

Der Ansatz einer behérdlich besonders genehmigten , Fahrpraxiserwerbs unter Anleitung” durch
Laien wirft aus Sicht des Vollzugs die grundlegende Frage auf, wie die mit der behordlichen
Genehmigung verbundene Verantwortung ausgestaltet ist. Die vorgesehenen Nachweis-, Prif- und
Uberwachungselemente erscheinen bislang nur teilweise ausformuliert. Dies betrifft insbesondere die
Rolle der Fahrerlaubnisbehdorden bei der Prifung der Teilnahmevoraussetzungen, der
Nachvollziehbarkeit der durchgefiihrten Fahrpraxis sowie die Reaktion auf Auffalligkeiten wahrend der
12-monatigen Geltung der Genehmigung/wahrend des laufenden Modells.

Schon die Prifung des Antrags und die Erteilung der Genehmigung werden bei den
Fahrerlaubnisbehorden einen erheblichen zusétzlichen Verwaltungsaufwand auslosen (Abfragen im



FAER und ggf. weitere Ermittlungen bei der Polizei, Prifung der persénlichen Nahe, Prifung der
Fahrerlaubnis, Gebiihrenveranlagung und -verbuchung). Insbesondere die Uberpriifung der
Fahrpraxisanleiter wird in der Praxis nicht rein schematisch, sondern nur unter Wirdigung des
Einzelfalls moglich sein, was die Bearbeitungszeiten weiter verlangert. Dieser Mehraufwand sollte im
Erfillungsaufwand unbedingt deutlicher und realistischer abgebildet werden.

Nach Einschatzung der Praxis sind die in den Entwirfen getroffenen Annahmen (Bearbeitungszeit von
25 Minuten pro Fall/Gebihr von 19,20 €) zu niedrig angesetzt; es wird mit einem hoheren
Erfillungsaufwand gerechnet, der wegen der gestiegene Personal-, Material- und sonstigen Kosten
eine Gebiihr von mindestens 30 € rechtfertigt).

Aus kommunaler Sicht ist davon auszugehen, dass die neuen Aufgaben — entgegen dem im Entwurf
formulierten Ziel des Blrokratieabbaus — nicht ohne zusatzliche personelle und organisatorische
Ressourcen bewiltigt werden kénnen. Bereits heute arbeiten die Fahrerlaubnisbehérden vielfach an
der Belastungsgrenze. Dabei ist die Verfligbarkeit von Fachkraften schon heute vielfach problematisch.
Die aktuellen, historischen Rekorddefizite in den kommunalen Haushalten erlauben zudem keine
weiteren Personalaufwuchs. Es ist in der Folge davon auszugehen, dass sich Bearbeitungszeiten
insgesamt verlangern werden.

e Zu Artikel 1 Nr. 2 — § 2e Abs. 2 StVG-E (Eignung, Befahigung und Nachweisfiihrung)

Die Regelung der Teilnahmevoraussetzungen bleibt aus Sicht des Vollzugs in zentralen Punkten zu
unbestimmt. Dies betrifft insbesondere das Zusammenspiel von Eignung, Befdhigung und dem
Erfordernis eines bei Beginn der Fahrpraxisphase ,nachweisbar” vorliegenden Qualifikationsstandes.
Zwar greift die verordnungsrechtliche Konkretisierung einzelne Fragen auf. Weiterhin offen bleibt
jedoch, was genau nachzuweisen ist, in welcher Form der Nachweis zu fihren ist, wer ihn ausstellt,
welche Mindestinhalte er aufweisen muss und in welchem Umfang die Fahrerlaubnisbehorde diese
Voraussetzungen eigenstandig zu prifen oder lediglich nachzuvollziehen hat (vgl. insbesondere auch
Anm. zur sog. Beobachtungsfahrt, § 7 FahrPraxAnlV-E, als Voraussetzung fir nachfolgende
Autobahnfahrten).

Gerade dies erscheint aus Sicht der Vollzugspraxis nicht hinreichend. Die Fahrerlaubnisbehdrden sollen
eine sicherheitsrelevante Genehmigungsentscheidung im StraRenverkehr treffen. Kommt es nach
Erteilung einer Genehmigung zu einem schweren Unfall, stellt sich die Frage nach der Tragfahigkeit der
vorgelagerten Prifungen in besonderer Scharfe. Die kommunale Vollzugsebene steht in solchen Fallen
regelmaRig nicht nur im Fokus der offentlichen Wahrnehmung und medialen Berichterstattung,
sondern auch in besonderer politischer wie ggf. sogar rechtlicher Verantwortung.

Der Normgeber muss die Anforderungen deshalb gerade hier besonders klar und vollzugstauglich
regeln (oder von vornherein — wie in der Schweiz — ein Regelungssystem wahlen, das auf eine
behordliche ,Eingangs-/Er6ffnungskontrolle” verzichtet und die Anforderungen lediglich
gesetzlich/verordnungsrechtlich vorgibt und Biirgerinnen/Burger im Falle der Nichtbeachtung dieser
Vorgaben sanktioniert). Dies gilt umso mehr, als es sich bei der Fahrpraxis unter Anleitung um eine
Ausnahmeregelung zum Grundsatz des Fiihrens von Kraftfahrzeugen nur mit Fahrerlaubnis handelt und
die Fahrten gerade nicht in Fahrschulfahrzeugen mit Doppelbedienung, sondern in Privatfahrzeugen
ohne vergleichbare unmittelbare Eingriffsmoglichkeit wie in der klassischen Fahrschulausbildung
stattfinden. Wo bereits die Ausgestaltung des Modells mit besonderen Unsicherheiten verbunden ist,
missen die Voraussetzungen einer vorgesehenen behérdlichen Zulassungsentscheidung im Vorfeld
entsprechend prazise, belastbar und rechtssicher definiert sein.



e Zu Artikel 1 Nr. 2 — § 2e Abs. 2 Satz 1 Nr. 3 StVG-E (Versicherungsschutz)

Hinsichtlich des Versicherungsschutzes stellt sich aus Vollzugssicht insbesondere die Frage, ob die
Genehmigung fahrzeugbezogen erteilt werden soll oder nicht (§ 2e Abs. 2 Satz 1 besagt, dass die
Voraussetzungen ,in der Person des Teilnehmers” vorliegen missten). Ohne eine hinreichend klare
Fahrzeugbindung erscheint zweifelhaft, ob sich der nachzuweisende Versicherungsschutz in der Praxis
rechtssicher und kontrollierbar ausgestalten lasst. Auch insoweit besteht weiterer
Konkretisierungsbedarf. Gleiches gilt auch in Bezug auf die Frage, wie der Versicherungsschutz
Gberwacht und sichergestellt werden soll, dass nicht wiahrend der Laufzeit der Genehmigung (bis zu 12
Monate) ein Versicherungswechsel erfolgt, der dann keinen ausreichenden Versicherungsschutz mehr
bietet. Die Absicherung durch eine Auflage und die Mdglichkeit eines Widerrufs halten wir insoweit fur
unzureichend, s. sogleich zu Artikel 1 Nr. 2 — § 2e Abs. 5 StVG-E sowie zu Artikel 3 des
Verordnungsentwurfs.

e Zu Artikel 1 Nr. 2 — § 2e Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 StVG-E (Nebenbestimmungen)

Aus der Praxis wird angeregt, mogliche Geschwindigkeitsbegrenzungen ausdriicklich mitzudenken, weil
der Fahrpraxisanleiter —anders als ein Fahrlehrer — gerade nicht iber technische Eingriffsmoglichkeiten
verfligt. Eine Geschwindigkeitsbeschrankung sollte als flankierende SicherheitsmaBnahme erwogen
werden. Allgemein ist darauf hinzuweisen, dass Nebenstimmungen nur im Zeitpunkt der
Genehmigungserteilung und nicht nachtriglich angeordnet werden kénnen. Die Uberwachung von
Auflagen wirft Vollzugsfragen auf und setzt voraus, dass die Behorde von ihrer Nichtbeachtung
Uberhaupt Kenntnis erlangt/erlangen kann.

e ZuArtikel 1 Nr. 2 - § 2e Abs. 4 Satz 1 Nr. 3 StVG-E (Art, Dauer und Umfang des Fahrpraxiserwerbs)

Auch hinsichtlich Art, Dauer und Umfang des Fahrpraxiserwerbs unter Anleitung verbleiben aus
Vollzugssicht erhebliche Unklarheiten. Dies betrifft insbesondere die Frage, wer welche
Ausbildungsanteile mit welcher Verbindlichkeit Gberprift, wie der Zeitpunkt fur die Erteilung des
Prifauftrags bestimmt wird und welche Unterlagen hierfir in welcher Form vorzulegen sind. Fir eine
tragfahige Umsetzung ware eine deutlich prazisere Verfahrensarchitektur wiinschenswert.

e Zu Artikel 1 Nr. 2 — § 2e Abs. 4 Satz 1 Nr. 4 StVG-E (Fahrpraxisanleiter)

Soweit an die Person des Fahrpraxisanleiters eigenstdandige Anforderungen gekniipft werden, ist darauf
hinzuweisen, dass jede zusatzliche behoérdliche Prifung von Voraussetzungen den
Verwaltungsaufwand weiter erhoht. Dies gilt insbesondere dann, wenn (iber die bereits bekannten
Prifprogramme hinaus weitere Kontrollschritte erforderlich werden sollten. Dieser Mehraufwand
sollte transparent benannt und im weiteren Verfahren beriicksichtigt werden.

e Zu Artikel 1 Nr. 2 — § 2e Abs. 5 StVG-E (Widerrufsregelung)

Auch die Widerrufsregelungen werfen aus der Perspektive des Vollzugs praktische Fragen auf.
Insbesondere erscheint zweifelhaft, wie die zustindige Behorde rechtzeitig und verlasslich von
relevanten Anderungen in Bezug auf Fahrpraxisanleiter Kenntnis erlangen soll, wenn diese nicht im
selben Zustandigkeitsbereich wohnen missen. Jede zusatzliche Schnittstelle erhéht die Anforderungen
an einen zigigen und belastbaren Informationsfluss. Das mag im Einzelfall handhabbar sein; als
Regelungsmodell Uberzeugt es fiir eine sicherheitsrelevante Ausnahmeregelung jedoch nicht. Die
Verfahrenswege sollten deshalb moglichst klar und direkt ausgestaltet werden.

Voraussetzungen, wie das Fortbestehen eines ausreichenden Versicherungsschutzes und die
persénlichen Anforderungen an den Fahrpraxisanleiter, sollten als Bedingung/Wirksamkeitsvoraus-
setzung fir die Genehmigung normiert werden und deren Wirkungen automatisch entfallen lassen,



wenn sie nicht mehr bestehen (siehe unten auch zu Artikel 3 des Verordnungsentwurfs).

Zu Artikel 3 — Anderung des Fahrlehrergesetzes

e Zu Artikel 3 Nr. 11 (§ 12 Abs. 2 FahriG-E), Artikel 3 Nr. 25 (§ 31 Abs. 1 FahrlG-E) und Artikel 3 Nr.
39 (§ 56 Abs. 1 Nr. 7 FahrlG-E)

Die Klarstellungen in Bezug auf die Arbeitszeit und die Aufzeichnungspflichten der Fahrlehrlehrer
werden von Seiten der Praxis begriif$t, ebenso wie die Schaffung einer Ahndungsnorm (§ 56 Abs. 1 Nr. 7
FahrlG-E), wenn die tagliche Gesamtdauer der praktischen Fahrunterrichts oder die Gesamtarbeitszeit
nach § 12 Abs. 2 Satz 1 FahrlG Giberschritten wird.

e Zu Artikel 3 Nr. 22 - § 29 Abs. 1 FahrlG (Streichung der Satze 2 und 3)
Die Streichung halten wir nicht fiir sachgerecht.

Wir weisen darauf hin, dass sich nur § 29 Abs. 1 Satz 3 auf die Vorhaltung von erforderlichen
Unterrichtsraumen und Lehrmitteln bezieht, die sich in ordnungsgemalRem Zustand befinden sollen.
Laut Begriindung soll sich die Streichung auf diese Vorgabe beschranken.

§ 29 Abs. 1 Satz 2 FahrlG bezieht sich demgegenilber auf die Pflicht des Fahrschulinhabers oder
verantwortlichen Leiters, ,die beschaftigten Fahrlehrer griindlich in die Aufgaben einer Fahrschule
einzufiihren und sie bei der Ausbildung der Fahrschiler [..] sachgerecht anzuleiten und zu
Uberwachen.” Eine Streichung von § 29 Abs. 1 Satz 2 FahrlG erscheint nicht sachgerecht und ist
vermutlich auch nicht gewollt. Der Anderungsbefehl ist dringend entsprechend anzupassen.

Auch der Wegfall der Regelungen zu erforderlichen Unterrichtsrdaumen und Lehrmitteln wird kritisch
gesehen (etwa auch im Zusammenhang mit der Streichung von §§ 3, 4 der Durchfiihrungsverordnung
zum FahrlG, s. Artikel 5 des Verordnungsentwurfs): Den Fahrschulen wird mit der Reform zwar
freigestellt, den theoretischen Unterricht auch ausschlieflich digital und zur Ganze nicht mehr in
Prasenz durchzufiihren. Soweit allerdings auf freiwilliger Basis weiterhin ein Prasenzunterricht
angeboten wird, sollte dies nicht in jeder nur erdenklichen Raumlichkeit unter véllig unbestimmten
Bedingungen geschehen. Unabhangig von digitalen Lernformen wird ein gewisser Bedarf an
Raumlichkeiten fiir den personlichen Kontakt zwischen Fahrschule und Fahrschiler fiir erforderlich
gehalten, z.B. flr Vertragsabschliisse, Beratungen oder Verwaltungsvorgidnge. Es besteht die Sorge,
dass ein vollstandiger Wegfall am Ende unseriésen Fahrschulen Tiren 6ffnet. Ferner ist die Streichung
nicht notig. Sie verpflichtet nur zu ,erforderlichen Raumen und Mitteln“. Bei rein digitaler Lernform
besteht das Erfordernis nicht.

e Zu Artikel 3 Nr. 34 — § 51 Abs. 1 FahriG

Im § 51 Abs. 1 FahrlG soll in Bezug auf die Uberwachung von Fahrlehrern, Fahrschulen und ihren
Zweigstellen etc. durch die nach Landesrecht zustandige Behorde der bisherige letzte Satz (,,Sie kann
sich hierbei geeigneter Personen und Stellen nach Landesrecht bedienen”) entfallen. Die Moglichkeit
zur Beauftragung geeigneter Personen/Stellen wird fiir die Uberwachung als unbedingt notwendig
angesehen, um die Uberwachung zu gewéhrleisten und erhebliche zusitzliche Mehraufwinde und
Kosten zu vermeiden. Die Vorschrift sollte daher nicht gestrichen/wieder eingefugt werden.

e Zu Artikel 3 Nr. 34 — § 51 Abs. 3 FahriG

Die bisher festen Regelungen zur Regeliiberwachung der Fahrschulen sollen durch eine vermeintlich
flexible Losung ersetzt werden (,Die nach Landesrecht zustindige Behdrde kann die Uberwachung
nach den Absatzen 1 und 2 nach eigenem Ermessen gestalten®.) Die Behorden sollen im Wesentlichen



nur anlassbezogen kontrollieren, ,wenn konkrete Anhaltspunkte vorliegen, die auf VerstolRe gegen
straRenverkehrsrechtliche einschlieflich fahrlehrerrechtlicher Vorschriften hinweisen”,

Unklar bleibt dabei jedoch, inwieweit die Behérden wegen ,unzureichender Uberwachung” in
irgendeiner Weise fur Qualitatsmangel und ihre Folgen verantwortlich sind/bleiben. Der Umfang der
behérdlichen Uberwachungspflichten sollte klarer geregelt/begrenzt werden, damit klar ersichtlich ist,
wie weit die Verantwortlichkeit reicht. Mit der vorgeschlagenen Regelung tritt eine beabsichtigte
Entlastungswirkung nicht ein.

Die beabsichtigte Reduzierung beziehungsweise Umstellung der regelméaRigen Kontrollen auf
Uberwiegend anlassbezogene Priifungen darf nicht zulasten einer ordnungsgemalien
Fahrschulausbildung gehen. Bereits im Rahmen der derzeitigen turnusmaRigen Kontrollen werden
regelmaRig zahlreiche VerstéBe und Mangel festgestellt, die im Nachgang zu beanstanden und zu
sanktionieren sind, trotz der Tatsache, dass die Kontrollen in der Regel vorher angemeldet wurden.
Wiirden diese regelmaRigen Kontrollen entfallen oder deutlich reduziert, bestiinde die Gefahr, dass
Missstande Uber Jahre hinweg unentdeckt bleiben. Anlassbezogene Kontrollen setzen voraus, dass
entsprechende Hinweise oder Beschwerden (berhaupt bekannt werden. Dies birgt jedoch eine
erhebliche Dunkelziffer nicht gemeldeter VerstdRe. Eine rein anlassbezogene Uberwachung wiirde
daher das Risiko unsauberer oder rechtswidriger Ausbildungspraktiken deutlich erhéhen und letztlich
die Qualitat der Fahrschulausbildung beeintrachtigen.

e Zu Artikel 3 Nr. 39-43 — §§ 57 Abs. 3, § 59 Abs. 4 FahrlG-E

Die Einrichtung eines offentlich zugédnglichen ,Transparenzregisters” des Bundesverkehrsministeriums,
in dem u.a. Angaben einsehbar sind zu den Fahrschulen, ihren Unterrichtsentgelten einschliefRlich
statischer Angaben (ber die Anzahl und das Ergebnis absolvierter praktischer Fahrerlaubnisprifung
(Bestehens- bzw. Nicht-Bestehens-Quote), fiir die die Fahrschule die Prifungsreife festgestellt hat, wird
als Instrument zum Vergleich des angebotenen Fahrschulunterrichts begrift.

Die Vorschrift sollte allerdings erganzt werden auch um eine Angabe zur Quote bestandener/nicht-
bestandener theoretischer Priifungen, bei denen die Durchfallquoten zuletzt sehr hoch waren (zur
Forderung, auch kiinftig eine Priifungsreife flr die theoretische Priifung festzustellen, s.u. zu §§ 3 und
11 FahrschAusbO-E/ Artikel 1 des Verordnungsentwurfs).

Zu Artikel 4 — Inkrafttreten

Fiir eine ordnungsgemalke Umsetzung des Vorhabens bedarf es einer realistischen und hinreichenden
Ubergangsfrist. Die Fahrerlaubnisbehérden sind auf rechtzeitig verfiigbare Fachverfahrenssoftware,
angepasste digitale Verfahrensablaufe, klare Vollzugshinweise sowie die organisatorische Vorbereitung
der beteiligten Stellen angewiesen.

Vor diesem Hintergrund ist bereits kritisch, dass Artikel 4 Absatz 3 derzeit noch offenlasst, welche
Bestimmungen sechs Monate nach Verkiindung in Kraft treten sollen. Unabhéangig davon erscheint eine
Ubergangsfrist von lediglich sechs Monaten jedenfalls fiir die vollzugsrelevanten Neuregelungen nicht
ausreichend. Gerade bei Regelungen, die neue Prif-, Nachweis-, Kommunikations- und
Dokumentationsprozesse auslésen, missen zunachst technische Anpassungen programmiert, erprobt
und flachendeckend bereitgestellt, interne Abldaufe abgestimmt sowie die zustdndigen
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter geschult werden.



Wir regen daher an, fiir diese Bestimmungen eine deutlich lingere Ubergangsfrist vorzusehen oder ihr
Inkrafttreten an das tatsachliche Vorliegen der technischen und organisatorischen
Umsetzungsvoraussetzungen zu kniipfen.

2. Verordnung zur Modernisierung der Fahrschulausbildung

2u Artikel 1 —Fahrschulausbildungs-Verordnung (FahrschAusbVO)

e Zu Artikel 1 — § 3 FahrschAusbO:

§ 3 FahrschAusbO (ibertragt den Erwerb des fir die Erteilung der Fahrerlaubnis erforderlichen
theoretischen Wissens (theoretischer Wissenserwerb) hinsichtlich des Lernformats der
eigenverantwortlichen Entscheidung des Fahrschiilers.

Fahrschulen sind nicht langer verpflichtet, den theoretischen Unterricht in Prasenz anzubieten,
sondern konnen ihn nach ihrer Wahl in Prasenz, in digitaler synchroner oder asynchroner Form oder in
Kombination dieser Unterrichtsformen durchfiihren. Eine Verpflichtung zur Bereitstellung bestimmter
oder samtlicher in Satz 1 genannten moglichen Unterrichtsformen und Kombinationen von
Unterrichtsformen besteht nicht.

Die Flexibilisierung der Unterrichtsformen wird grundsatzlich unterstiitzt. Der Wegfall jeglicher Form
des Pflicht-Prasenzunterrichts wird von der Praxis allerdings sehr kritisch gesehen. So kénnen digitale
Unterrichtsformen zwar die Wissensvermittlung unterstiitzen, ein ausschlieBlich app- oder
selbstlernorientierter Wissenserwerb erscheint jedoch nicht geeignet, die Ausbildungsqualitat
dauerhaft sicherzustellen. Es bestehen — nicht zuletzt nach den Erfahrungen aus der Corona-Zeit —
Zweifel, ob hierdurch langfristig eine gleichbleibende Qualitdt der Vorbereitung auf die Teilnahme am
Strallenverkehr gewahrleistet werden kann. Schon jetzt sind die Nichtbestehensquoten bei der
theoretischen Prifung stets hoher als bei der praktischen Priifung. Ein rein digitales/autodidaktisches
Lernen der Theorie kdnnte zu noch héheren Nichtbestehensquoten fihren.

Wir sehen — nicht zuletzt mit Blick auf die Vermeidung behordlicher Folgeaufwande — die
Notwendigkeit, dass die Fahrschulen den Erfolg der theoretischen Wissensvermittlung kontrollieren.
Wir halten deshalb ein MindestmaR an Prasenzunterricht sowie eine Priifungsreifefeststellung auch
fiir die theoretische Priifung weiterhin fir notig (s. sogleich auch zu § 11 FahrschAusbO-E).

e Zu Artikel 1 - § 4 FahrschAusbO-E (Einsatz von Simulatoren)

Die Moglichkeit, Ausbildungsbestandteile zu simulieren, kann — zumindest in begrenztem Umfang —
didaktische Vorteile bieten (standardisierte Ubungsszenarien, gefahrlose Wiederholung). Die
grundsatzliche Ermdglichung des Einsatzes von Simulatoren (§ 4 FahrschAusbVO) erscheint insoweit
sinnvoll und zeitgemaR, wenn diese dem Stand der Technik entsprechen. Ob die aktuelle Beschreibung
dies ausreichend sicherstellt, kann nicht abschlieBend beurteilt werden.

Da reale Verkehrsbedingungen — insbesondere das komplexe Zusammenspiel von Verkehrsdichte,
Witterung, unvorhersehbarem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer und infrastrukturellen
Besonderheiten mit parallelem Schienenverkehr, besonderen Busspuren, besonderen
Verkehrsregelungen, Briicken u.d. — nach Einschatzung der Praxis bislang nicht vollstandig digital
abgebildet werden kdnnen, besteht allgemein die Sorge, dass die vorgesehene Option die Gefahr birgt,
die Qualitat der fahrpraktischen Ausbildung abzusenken. Es bedarf daher einer klaren Begrenzung und
Festlegung, dass Simulatoren den fahrpraktischen Unterricht nicht ersetzen, sondern allenfalls
flankieren kénnen.
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Kritisch wird in diesem Zusammenhang v.a. auch gesehen, dass ein Fahrlehrer nach § 4 Abs. 3 Satz 2
nicht anwesend sein muss. Fahrschiiler sollten auch beim Einsatz von Simulatoren bei Fragen
unterstitzt werden.

e Zu Artikel 1 - § 11 FahrschAusbO-E (Feststellung der Priifungsreife)

Kritisch gesehen wird aus der Praxis insbesondere, dass eine ausdrickliche Priifungsreifefeststellung
fir die theoretische Priifung kiinftig nicht mehr vorgesehen sein soll. Es wird befiirchtet, dass sich
hierdurch die Zahl nicht ausreichend vorbereiteter Prifungsteilnahmen erhéhen wird, die ggf. einfach
»auf gut Glick” unternommen werden. Es wird nachdriicklich darauf hingewiesen, dass sich daraus
mittelbar zusatzlicher Aufwand fiir die Fahrerlaubnisbeh6rden ergeben kann, etwa wenn wiederholtes
Scheitern in der Theorieprifung kiinftig schwieriger einzuordnen ist oder Auffalligkeiten vermehrt
nachzuarbeiten sind.

Zwar ist der Ansatz einer starkeren Eigenverantwortung im theoretischen Wissenserwerb aus Sicht der
Entblirokratisierung nachvollziehbar; aus der Perspektive des Verwaltungsvollzugs sprechen jedoch
gute Grinde daflir, die praktischen Folgen fir Prifungsqualitat, Missbrauchsanfalligkeit und
behordliche Folgeaufwande nicht auBer Acht zu lassen/starker in den Blick zu nehmen.

Wir sprechen uns deshalb ausdriicklich dafiir aus, dass auch fiir die theoretische Priifung die
Priifungsreife vorab von den Fahrschulen weiterhin festzustellen ist (z.B. durch Festlegung einer
bestimmten Mindestzahl bestandener Probetests, vergleichbar der Reglung in § 11 Abs. 1
FahrschAusbO-E fiir die praktische Prifung).

2u Artikel 2 — Fahrpraxisanleitungs-Verordnung (FahrPraxAnlV)

Zu den aus der Praxis geduBerten grundlegenden Bedenken gegeniiber einem Fahrpraxiserwerb durch
Laien, die hierflr nicht besonders geschult sind und zudem mangels technischer Vorrichtungen zur
Doppelbedingung wahrend der Fahrt keine unmittelbaren Einflussmoglichkeiten haben, verweisen wir
auf die bereits gemachten Ausfiihrungen. Von Seiten der Praxis wird angemahnt, von der Erprobung
ganz abzusehen oder jedenfalls anspruchsvolle Fahrstrecken und Ausbildungsinhalte wie
Autobahnfahrten, Nachtfahrten sowie die allgemeinen Sonderfahrstunden zwingend weiterhin den
professionell ausgebildeten Fahrlehrern vorbehalten bleiben.

Neben diesen inhaltlichen Bedenken befilirchten wir zudem, wie bereits ausgefiihrt, einen erheblichen
Anstieg des burokratischen Aufwandes und der behérdlichen Kosten durch die notwendigen
Genehmigungsverfahren.

e Zu Artikel 2 — § 2 Abs. 4 FahrPraxAnlV-E

Fiir sehr problematisch erachten wir, dass ein geniligender Haftpflichtversicherungsschutz nicht zur
Bedingung (=Wirksamkeitsvoraussetzung) fiir die Genehmigung eines Fahrpraxiserwerbs durch eine
Fahrpraxisanleiter/Laien gemacht wird, sondern lediglich durch Auflage vorgegeben werden soll: Die
Genehmigung ist damit auch bei ungentigendem Haftpflichtversicherungsschutz weiter wirksam, die
Nichtbeachtung der Auflage berechtigt lediglich zum Widerruf. Dabei ist Uberdies unklar, wie die
Behdrde von einem ungeniigenden Versicherungsschutz Kenntnis erlangen sollte. Das gilt auch fiir den
spateren Wegfall des entsprechenden Versicherungsschutzes (etwa bei einem Versicherungswechsel
wahrend der 12-monatigen Geltungsdauer der Genehmigung fiir den Fahrpraxiserwerb unter
Anleitung eines Laien).

Wir empfehlen dringend, die Regelungssystematik zu U{berdenken, und eine Regelung als
Wirksamkeitsvoraussetzung/Bedingung, wie dies in § 2 Abs. 4 Satz 2 FahrPraxAnlV im Hinblick auf das
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Bestehen der theoretischen Priifung und die Teilnahme an mindestens sechs Unterrichtsstunden mit
professionellem Fahrlehrer regelt ist.

e Zu Artikel 2 — § 4 Abs. 2 FahrPraxAnlV-E

Vonseiten der Praxis wird angeregt, die persénlichen Anforderungen an den Fahrpraxisanleiter den
personlichen Anforderungen an die Begleitperson beim begleiteten Fahren mit 17 Jahren anzugleichen
(u.a. auch Mindestalter von 30 Jahren).

Zu Abs. 2 Nr. 1 (besonderes Naheverhiltnis zum Teilnehmer) ist darauf hinzuweisen, dass die
Voraussetzung als Rechtsbegriff flir den Verwaltungsvollzug weder hinreichend definiert noch
praktikabel Uberpriifbar ist. Der Begriff bleibt unbestimmt und eroffnet erhebliche
Auslegungsspielraume. Es bleibt ungeklart, anhand welcher Kriterien die zustdndige Behorde ein
solches Naheverhaltnis prifen und bewerten soll. Die Regelung birgt daher erhebliche
Rechtsunsicherheiten und schafft zusatzliche Ermessens- und Streitfragen. Sie sollte entfallen.

Zu Abs. 2 Nr. 4 (kein Fahrverbot in den letzten 3 Jahren) wird von der Praxis darauf hingewiesen, dass
die Anforderung seitens der Fahrerlaubnisbehdrden nicht liberpriift werden kann, weil Fahrverbote
grofBtenteils bereits nach zweieinhalb Jahren im Fahreignungsregister getilgt werden.

Zu Abs. 2 Nr. 5 weisen wir darauf hin, dass die Voraussetzung ,hochstens 1 Punkt im
Fahreignungsregister” nicht lediglich zum Zeitpunkt der Beantragung der Teilnahme am
Fahrpraxiserwerb unter Anleitung vorliegen sollte, sondern auch Uber die Gesamtdauer des
Praxiserwerbs.

Die Voraussetzungen nach Abs. 2 Nr. 4 und 5 sollten als nicht nur als Eingangsvoraussetzung gelten,
sondern auch als Bedingung/Wirksamkeitsvoraussetzung fiir die Gesamtdauer der Genehmigung.

e Zu Artikel 2 — § 6 FahrPraxAnlV-E

Hinsichtlich der Anforderungen an den Teilnehmer und den Fahrpraxisanleiter fordern wir ein striktes
Verbot jeglicher berauschender Mittel (Alkohol und Cannabis). In § 6 Satz 2 FahrPraxAnlIV-E sollte der
Verweis auf § 24 a Abs. 4 StVG (Medizin-Ausnahme Cannabis) deshalb entfallen.

e Zu Artikel 2 — § 7 FahrPraxAnlV-E

§ 7 FahrPraxAnlV-E sieht vor, dass nach mindestens 500 und héchstens 600 km, die in Fahrpraxis unter
Anleitung eines Fahrpraxisanleiters gefahren wurden, eine ,Beobachtungsfahrt” zusammen mit dem
Fahrlehrer zu erfolgen hat. Diese Beobachtungsfahrt ist Voraussetzung, dass der
Fahrerlaubnisanwarter sodann auch Autobahnfahrten unter Anleitung eines Fahrpraxisanleiters
unternehmen kann.

In Bezug auf den Nachweis der gefahrenen 500-600 Km sieht die Praxis eine erhéhte Falschungsgefahr
und vermisst in den Entwirfen eine klare Regelung fiir ein amtlich vorgeschriebenes
Fahrtenbuchformular. In Osterreich ist ein Fahrtenbuch Pflicht, in dem der Kilometerstand, Datum,
Dauer der Fahrt und die Fahrtstrecke dokumentiert werden miissen. Das ist nachzuweisen und
jederzeit auf Verlangen vorzuzeigen. Die nachweisliche Nichtbeachtung der Dokumentationspflichten
sollten als Ordnungswidrigkeit sanktioniert werden kénnen.

Als problematisch sehen wir ferner an, dass die Fahrschule lediglich die Durchfiihrung der
Beobachtungsfahrt zu bescheinigen hat und nicht ein erzieltes Ergebnis/Befidhigungsniveau. Nach
unserem Verstandnis gibt es keine Rechtsgrundlage, die Bescheinigung wegen unzureichendem
Fahrkdnnens zu verweigern.



-12 -

e Zu Artikel 2 - § 9 FahrPraxAnlV-E

Die in vorgesehene Meldepflicht setzt entsprechende technische Voraussetzungen bei den zustdndigen
Behdorden voraus. Hierfur missten die technischen Strukturen zunachst geschaffen werden. Auch hier
ist mit zusatzlichem Verwaltungsaufwand zu rechnen, der beim Erflllungsaufwand zu beriicksichtigen
ist.

Zu Artikel 3 — Anderungen der Fahrerlaubnis-Verordnung (FeV)

e  Zu Artikel 3 Nr. 2-Nr. 4 — §§ 6 ff. FeV

Durch Erganzung der §§ 6a, 6b, 6¢c und 6d FeV-E werden neuen Schusselzahlen/differenzierte
Fahrerlaubnisberechtigungen (mit entsprechenden Regelungen zu den Ausbildungsanforderungen in
§§ 5-10 FahrschAusbVO und der Eintragung/Dokumentation in Anlage 9 FeV) eingefiigt.

Die Einflihrung dieser neuen Schliisselzahlen fiihrt dazu, dass viele neue Sonderfalle und Alternativen
hinzutreten. Neben den bereits etablierten Schlisselzahlen 96 und 196 sollen die neuen
Schliisselzahlen 96.01 (gréRere Einsatzfahrzeuge), 96.02 (groRere Wohnmobile) und 96.03 (groRere
Anhédnger fir den alternativen Antrieb) eingefiihrt werden. Jede zusatzliche Schliisselzahl fiihrt
regelmaRig zu weiteren Antrags-, Prif- und Eintragungsvorgangen, die in der Summe zu einem
deutlichen Mehraufwand in den Fahrerlaubnisbehérden fliihren. Insgesamt ist zu konstatieren, dass die
Reform in der derzeitigen Ausgestaltung zusatzliche Verwaltungsressourcen bei den
Fahrerlaubnisbehorden binden wird und insoweit das Gegenteil von Entbilrokratisierung darstellt. Dies
ist im weiteren Gesetzgebungsverfahren dringend zu beriicksichtigen.

Die Moglichkeit der Erteilung einer Fahrerlaubnis der Klasse B (zuldssige Gesamtmasse eigentlich max.
3.500 kg) mit der Schliisselzahl 96.01 fiir Einsatzfahrzeuge der Feuerwehr, Polizei, Rettungsdienst, THW
usw. mit einer zuldssigen Gesamtmasse von mehr als 3.500 kg, jedoch nicht mehr als 5.000 kg, ist im
Hinblick auf die Aufgabenerfiillung der Behdrden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben (BOS)
zu begriiRen, wird aus Sicht der Verkehrssicherheit gleichzeitig jedoch kritisch hinterfragt.

Zur Neuregelung besteht aus der Praxis Unklarheit, ob die Schlisselzahlen B96 (Anhdnger) und B196
(Klasse A1) bestehen bleiben, die B96.01 fiir Einsatzfahrzeuge gilt, die B96.02 fiir Wohnmobile und die
B96.03 fur PKW mit Anhdnger, aber immer nur mit alternativen Antrieben und dann bis 4,25 t gelten.
Ferner besteht die Frage, ob der Unterschied zwischen der generellen Erlaubnis kraft § 6 der
Verordnung und den Erlaubnissen auf Antrag nach §§ 6b, ¢, und d nur in der Gesamtmasse von 5t liegt.

Ein konkreter Hinweis betrifft die Anderung des § 6¢ Abs. 1 S. 3. Hier heit es im Referentenentwurf:
»Die Schliisselzahl 96.02 darf nur zugeteilt werden, wenn der Bewerber bereits die Fahrerlaubnis der
Klasse B besitzt oder die Voraussetzungen fiir deren Erteilung erfiillt hat; in diesem Fall darf die
Schliisselzahl 96 friihestens mit der Fahrerlaubnis fiir die Klasse B zugeteilt werden.” Da der § 6a Abs. 1
S. 2 FeV bereits Regelungen der Voraussetzungen fiir die Eintragung der Schlisselzahl 96 enthilt, ist
anzunehmen, dass im Entwurf zu § 6¢,96.02“ hitte angegeben werden sollen.

Vollig unverstandlich ist, dass die Muster der Nachweise liber Schulungen zwecks Eintragung der
Schlisselziffern 96, 96.01, 96.02 und 96.03 in die Fahrerlaubnis der Klasse B und in den Fiihrerschein
als Anlagen der Fahrschulausbildungs-Verordnung ausgepragt werden. Nach hiesiger Ansicht sind die
Muster in der FeV einzubetten, da diese Grundlage fiir die Anderung der Fahrerlaubnis Klasse B und
eines Fuhrerscheindokumentes sind.

Da das Prinzip der Fahrerschulungen gemaR §§ 6 ff. FeV kiinftig weiter ausgedehnt werden soll,
erscheint es aus hiesiger Sicht erforderlich, ergdnzende Regelungen zur Verhinderung von Falschungen
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und missbrauchlicher Verwendung entsprechender Schulungsbescheinigungen zu schaffen. Die
bisherigen Erfahrungen im Zusammenhang mit den B196-Bescheinigungen haben gezeigt, dass
insoweit ein erhohtes Missbrauchspotenzial besteht. Es ist an der Tagesordnung, dass bei
Fahrerlaubnisbehdrden unechte/gefalschte Teilnahmebescheinigungen vorgelegt werden. Es ist mehr
als einfach, in einem solchen Vordruck unter Benennung einer Fahrschule einen Stempel und eine
vermeintliche Unterschrift eines Fahrschulinhabers anzubringen. Die Fahrerlaubnisbeh6rden haben
keine Kapazitaten, die Echtheit bzw. Authentizitdt der eingereichten Bescheinigungen zu prifen.

Denkbar ware beispielsweise eine verpflichtende Meldung absolvierter Fahrerschulungen an das
Kraftfahrt-Bundesamt (KBA), vergleichbar mit den bestehenden Regelungen zur Meldung von Modulen
im Bereich der Berufskraftfahrerqualifikation (BQR).

Ferner ist mit einer zusatzlichen , Papierflut” zu rechnen. Eine Person, die sich die Schlisselziffern 96,
96.01, 96.02 und 96.03 in die Fahrerlaubnis Klasse B und in den Flihrerschein eintragen lassen mdchte,
bendtigt daflir vier unterschiedliche Papierdokumente, die nahezu ein identisches Erscheinungsbild
haben. Die Regelungen tragen daher nicht zu einer ,Entblirokratisierung” und einer ,Vereinfachung”
behordlicher Ablaufe bei.

e Zu Artikel 3 Nr. 7 § 11 FeV-E

Die Anderung ist unvollstandig. Es fehlt die angekiindigte Inbezugnahme des § 13a FeV in § 11 Abs. 3
S. 2, der 2024 in die FeV aufgenommen wurde. Der § 11 FeV wurde diesbeziiglich bisher nicht
angepasst.

e Zu Artikel 3 Nr. 10— § 17 Abs. 3 FeV-E

Aus der Praxis wird — iber den vorliegenden Verordnungsentwurf hinaus — angeregt, die Regelung zum
Priifungsort weiter zu scharfen. Insbesondere fiir Wohnorte im Grenzbereich verschiedener
Zustandigkeitsbereiche kann es sinnvoll sein, klarere Vorgaben vorzusehen, um aufwendige Priifungen
tatsachlicher Beziehungen zu anderen Priifungsorten zu vermeiden. Insoweit wird ein erhebliches
Potenzial zum Abbau von Biirokratie sowohl flir Biirgerinnen und Biirger als auch fir die Verwaltung
gesehen.

e Zu Artikel 3 Nr. 12 — § 18 Abs. 2 und 3 FeV-E

Der vorgesehene Wegfall der bisherigen Frist zwischen bestandener theoretischer Prifung und
Ablegung der praktischen Priifung (§ 18 Abs. 2 und 3 FeV) wird aus der Vollzugspraxis mit Blick auf die
Verkehrssicherheit und die praktische Fallbearbeitung kritisch gesehen. Es erscheint nachvollziehbar,
dass in atypischen Einzelfdllen — etwa bei krankheitsbedingten Unterbrechungen — eine flexiblere
Handhabung angezeigt sein kann. Gleichwohl sollte geprift werden, ob der vollstandige Verzicht auf
bisherige zeitliche Leitplanken (12 Monate bzw. 2 Jahre) nicht zu neuen Unsicherheiten hinsichtlich der
fortbestehenden Befdhigung und der behoérdlichen Entscheidungsmoglichkeiten fiihrt, denn es ist
anzunehmen, dass der Bewerber seine in der theoretischen Priifung nachgewiesenen Kenntnisse auf
Grund der Dauer von mehr als einem Jahr zum Zeitpunkt der praktischen Priifung bereits wieder
verloren haben koénnte. Somit sind kostenintensive praktische Wiederholungsprifungen
unvermeidlich. Durch die vorgesehene Anderung entfillt auch die Regelung, dass die gesamte Priifung
ihre Gltigkeit verliert, wenn nach Bestehen der theoretischen Priifung bis zur praktischen Prifung
zwei Jahre Gberschritten werden (§ 18 Abs. 2 FeV). Nach zwei Jahren kann nicht mehr vermutet werden,
dass der Betreffende noch lber die zur Teilnahme am Verkehr erforderlichen Kenntnisse und
Fahigkeiten verflgt.

Aus kommunaler Sicht spricht daher einiges dafiir, zumindest einzelne bewédhrte Orientierungspunkte
oder klarstellende Vorgaben beizubehalten. Dies wiirde nicht nur der Rechtssicherheit dienen, sondern
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kdnnte auch dazu beitragen, schwierige Einzelfallentscheidungen in den Fahrerlaubnisbehérden auf
eine verlasslichere Grundlage zu stellen.

e Zu Artikel 3 Nr. 14 - § 21 Abs. 1 FeV-E

Die vorgesehene Entkopplung des Fahrerlaubnisantrags von einer verbindlichen Anmeldung bei einer
Fahrschule wird kritisch bewertet mit dem Hinweis, dass die derzeitigen Ablaufe zwischen Fahrschulen
und Fahrerlaubnisbehérden in der Praxis etabliert sind und einen geordneten sowie nachvollziehbaren
Verfahrensablauf gewahrleisten. Fahrschulen lbernehmen hierbei koordinierende Aufgaben und
unterstiitzen Fahrschiiler bei Antragstellung und Verfahrensabwicklung.

Durch die Entkopplung kdnnte es zu erh6htem Abstimmungs- und Verwaltungsaufwand im Kontakt
mit Fahrschilern sowie zu Unklarheiten hinsichtlich der Zustdndigkeiten und Ausbildungsstiande
kommen. Zudem kdnnten sich Uberregionale Anbieter ohne regionale Bindung starker am Markt
etablieren und langfristig marktbeherrschende Strukturen entstehen, ohne dass hierdurch zwingend
eine nachhaltige Kostenreduzierung fiir Fahrschiler erreicht wird. Aus Sicht der Verwaltungspraxis wird
die vorgesehene Anderung nicht als Vereinfachung der bestehenden Verfahren bewertet.

e Zu Artikel 3 Nr. 15 - § 22 Abs. 4 FeV-E:

Zu der Neuregelung von § 22 Abs. 4 FeV-E wird die Frage aufgeworfen, wie mit Doppelklassen verfahren
werden soll. Das Fihrerscheinmodell lasse nur ein Erteilungsdatum zu. Wirden zwei Klassen
beantragt, finden die Prifungen in der Regel nicht am selben Tag statt. Folglich missten
unterschiedliche Erteilungsdaten eingetragen werden. Dies kdnne der Prifer aber nicht, da das
Sternchen als Verweis auf Nr. 14 sich in allen offenen Klassen befinde. Zudem wird die Frage gestellt,
ob die befristete Priifungsbescheinigung nach Anlage 8a (vorlaufige Fahrberechtigung) dann auch
durch den Sachverstdandigen ausgestellt werden solle.

Redaktioneller Hinweis: Im Absatz 4 ist die Rede von der ,befristeten Prifungsbescheinigung nach
Anlage 8a“, dort heilit sie aber ,Vorlaufiger Nachweises der Fahrerlaubnis (VNF)“,

e Zu Artikel 3 Nr. 15 - § 22 Abs. 5 FeV-E:

Die Verlangerung der Zeitraume fiir das Ablegen der theoretischen und der praktischen Priifung von
bislang zwei Jahren (mit der Méglichkeit einer Verlangerung um weitere zwei Jahre) auf pauschal flinf
Jahre wird von Seiten der Praxis hinsichtlich Angemessenheit und Praxistauglichkeit kritisch hinterfragt.
Zusammen mit dem Wegfall der Fristen gemaR § 18 Abs. 2 und 3 FeV werden potenzielle Auswirkungen
auf die Verkehrssicherheit als nicht hinnehmbar benannt.

e Verordnung zur Modernisierung der Fahrschulausbildung — Redaktionelle Fehler

Im Verordnungsentwurf sind uns zahlreiche redaktionelle Fehler aufgefallen, auf die wir abschlieBend
gerne hinweisen mdchten:

Im Inhaltsverzeichnis (S. 4f.)

Das Inhaltsverzeichnis fiihrt lediglich zehn Artikel auf. Der tatsadchliche Verordnungstext am Ende des
Dokuments umfasst jedoch elf Artikel. Zudem wird hinter Artikel 8 (,Anderung der Fahrschiiler-
Ausbildungsordnung”) auf Artikel 4 verwiesen., was inhaltlich nicht korrekt ist. Gleiches gilt fiir den
Verweis hinter Artikel 7 (,Anderung der Gebiihrenordnung fiir MaRnahmen im StraRenverkehr”) auf
,Artikel 8“,
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Im Verordnungstext (S. 46)

In der Klausel zum AuRerkrafttreten des Verordnungstextes wird auf das Datum nach ,Artikel 9 dieser
Verordnung” verwiesen. Artikel 9 regelt jedoch die Evaluierung und enthalt kein Datum. Korrekt misste
der Verweis wohl auf Artikel 11 (,Inkrafttreten”) lauten. Da das Inhaltsverzeichnis nur zehn Artikel
vorsieht, aber elf vorhanden sind, verschieben sich die Bezeichnungen. Wahrend das Verzeichnis Artikel
10 als ,Inkrafttreten” benennt, ist dies im Text tatsachlich Artikel 11.

Im Begrindungsteil (S. 104)

Im Besonderen Teil der Begriindung wird die inhaltliche Anderung der Fahrschiiler-
Ausbildungsordnung (Artikel 8 des Textes) komplett libersprungen — fiir Artikel 8 liegt damit keine
Begriindung vor. Dies fiihrt ferner dazu, dass ab Artikel 8 die Uberschriften in der Begriindung nicht
mehr zu den Artikeln im Verordnungstext passen:

Die Uberschrift ,Zu Artikel 8 (Evaluierung)” steht (iber dem Text, der eigentlich den Artikel 9
(Evaluierung) begriindet.

Die Uberschrift ,Zu Artikel 9 (AuBerkrafttreten)” begriindet inhaltlich den Artikel 10.

Die Uberschrift ,,Zu Artikel 10 (Inkrafttreten)” begriindet den Artikel 11.



