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Vorwort

ilf a

Simulatoren genieRRen in der Flugausbildung bereits einen hohen Bekanntheitsgrad A
Institut rur
und sind seit Jahren fester Bestandteil der Pilotenausbildung. Aber auch die Ent- automobilwirtschaft

wicklung von Fahrsimulatoren ist inzwischen weit vorangeschritten und durch Fort-

schritte bei der Darstellung und Bedienung gekennzeichnet. Simulatoren sind so
heute in der Lage, den Verkehrsalltag realitdts- und praxisnah abzubilden. Sie bieten
Nutzern die Chance, zeitlich komprimiert alle relevanten Fahreindriicke — wie sie
auch in der realen Welt auftreten kénnen — zu vermitteln. Darliber hinaus ermog-
licht dieses neuartige, didaktische Medium die Wiederholung von Standard-Fahr-
situationen genauso wie die Vertiefung von aullergewohnlichen und gefahrlichen
Verkehrssituationen. Damit lassen sich die Beherrschung und Reaktion im Verkehrs-
geschehen gezielt trainieren.

Dennoch zahlt die Simulator-Ausbildung hinsichtlich besonderer oder auRerge-
wohnlicher Situationen noch nicht zur klassischen Fahrausbildung, denn Fahrsimula-
toren werden bislang in deutschen Fahrschulen nur vereinzelt eingesetzt. Eine An-
derung des konventionellen Fahrschulkonzeptes ist allerdings eingeleitet, denn es
werden bereits ,bezahlbare” Simulatoren fiir Fahrschulen angeboten. Professionelle
Systemkonzepte lassen sich inzwischen sinnvoll in bestehende Ausbildungskonzepte
integrieren. Heute nutzen etwa sechs Prozent der deutschen Fahrschulen einen
Fahrsimulator zur Unterstltzung der Pkw-Fahrausbildung — und die Anzahl der Ver-
fechter dieses Konzeptes nimmt standig zu. Der Einsatz moderner Simulatoren im
Zusammenspiel mit einer engen Verzahnung von Theorie- und Praxisausbildung
ermoglichen eine optimierte, effiziente und individuelle Ausbildung der Fahrschiiler.
Damit kann der Simulator einen wichtigen Beitrag zur Verkehrssicherheit leisten.

Und der Simulator steht erst am Anfang seiner Entwicklungsmdoglichkeiten: Die Wei-
terentwicklung der Software erlaubt es, weitere — beispielsweise in der Fahrpraxis
sonst nur zuféllig anzutreffende Situationen — zu simulieren. Beispiele sind beson-
dere Witterungsverhaltnisse oder unwagbare Gefahrensituationen. Darliber hinaus
lassen sich beispielsweise die Gefahren einer Ablenkung durch die Nutzung von
Smartphones wahrend der Fahrt darstellen. Der Simulator-Einsatz tragt auferdem
der geplanten Erweiterung von Ausbildung und Fahrerlaubnisprifung rund um das
Thema der Gefahrenwahrnehmung — der so genannten Hazard Perception — Rech-
nung. Dabei sollen die Fahrschiilerinnen und Fahrschiiler noch besser konditioniert
werden, potenzielle Gefahrensituationen rechtzeitig zu erkennen, zu vermeiden und
notfalls addquat zu reagieren.

Die vorliegende Studie zum , Einsatz von Fahrsimulatoren in Fahrschulen” zeigt, dass
die Ausbildung hinsichtlich der Fahrerlaubnis Klasse B durch die gezielte Integration
von Simulator-Ubungsstunden effizienter ist — sowohl aus Fahrschiiler- als auch aus
Fahrschulperspektive. Der ,Zusatznutzen” einer qualitativ hoherwertigen Ausbil-
dung ist fur Fahrschiler zudem kostenneutral. Fahrsimulator-Stunden haben so das
Potenzial, die Fahrausbildung nachhaltig zu optimieren. Die Studienergebnisse bie-
ten so eine fundierte Basis fur die Branchendiskussion im Hinblick auf die Definition
E:jrreiéltgemaﬁen Fahrausbildung durch die Integration von geeigneten Fahrsimu mova.
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Die Vorteile hierfiir liegen auf der Hand: Konkrete Defizite der Fahrschiler lassen
sich friihzeitig identifizieren. Aus den am Simulator gewonnen Daten lassen sich
fahrschilerindividuelle MaBnahmen in Theorie und Praxis ergreifen, konkret auf
Defizite einzugehen. Fahrsimulator-Stunden sollten zudem immer durch fachlich
eingewiesene Fahrschulmitarbeiter betreut sowie fest integriert und verzahnt im
Fahrschul-Ausbildungskonzept eingesetzt werden. Daher kénnte der Fahrsimulator
bereits an Fahrlehrer-Ausbildungsstdtten zum Einsatz kommen, um angehende
Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer mit den spezifischen Ausbildungspotenzialen ver-
traut zu machen. In Zukunft ist auch eine kostenneutrale Anwendung bei A- und C-
Ausbildung denkbar, sobald bezahlbare und professionelle Simulator-Lé6sungen am
Markt existieren.

Geislingen/Berlin im April 2016
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Aktuell sieht sich die Fahrschulbranche einer ricklaufigen Anzahl an Fahrschiilern ‘
institut fur
und tiefgreifenden strukturellen Problemen ausgesetzt. Die sinkende Anzahl von automobilwirtschaft

Fahrschulen in Deutschland ist als Beleg einer Verscharfung des Wettbewerbs auf-

zufassen. Gleichzeitig wird die praktische Fahrausbildung, die seit Jahrzehnten na-
hezu unverandert strukturiert ist, in vielerlei Hinsicht kritisch hinterfragt. Vor die-
sem Hintergrund zeigt die vorliegende Studie Analysen und Ldsungsansatze auf
Basis des Einsatzes von Simulatoren in Fahrschulen auf. Zusammenfassend lassen
sich an dieser Stelle die zentralen Forschungsergebnisse der Untersuchung wie folgt
darstellen:

Leistungsfahigkeit von Simulatoren in der Fahrausbildung

Der Markt fir Fahrsimulatoren ist mit einem umfangreichen Produktspektrum breit
aufgestellt. Dabei variieren die einzelnen Simulatoren in ihrer Ausbaustufe und dem
vorausgesetzten Einsatzzweck erheblich. Es ist zu konstatieren, dass einige der an-
gebotenen Produkte wohl nicht dem Niveau im Hinblick auf einen professionellen
Einsatz in Fahrschulen liegen und sich eher als Computerspiele eignen. Trotzdem ist
das Angebot an hochwertigen Produkten mit dem Potential, die praktische Fahraus-
bildung sinnvoll zu erganzen, vorhanden. Die darauf gerichteten Analyseergebnisse
kommen zu dem Ergebnis, dass seriése Angebote existieren, die eine professionelle
und qualitativ hochwertige Ausbildung gewahrleisten.

Sinnhaftigkeit des Einsatzes von Fahrsimulatoren in der Fahrausbildung

Die Sinnhaftigkeit des Fahrsimulator-Einsatzes in Fahrschulen ist in hohem MaRe
vom Einsatzumfang abhangig. High-Tech-Simulatoren kann ein hohes padagogisches
Potential attestiert werden, wenngleich sie nicht in der Lage sind, Fahrlehrer — ins-
besondere hinsichtlich empathischer Aspekte und notwendiger sozialer Kontakte
wahrend der Ausbildung — zu ersetzen. Fahrsimulatoren kénnen aber ,stressfrei”
dazu beitragen, Angste vor dem realen Verkehr abzubauen. Fahrsimulatoren schaf-
fen ein Grundverstandnis fir den Verkehr sowie hinsichtlich der Routinen im Um-
gang mit dem Fahrzeug. Wird der Simulator in diesem Rahmen vor den ersten rea-
len Fahrstunden und anschlieRend praxisbegleitend genutzt, ist der Einsatz als sinn-
voll zu bewerten. Gleichwohl bleibt festzuhalten, dass Fahrsimulatoren die Ausbil-
dung in einem realen Fahrzeug nicht vollumfanglich substituieren kénnen — und
sollen.

Nachfrage- und Angebotsseitige Marktpotenziale fiir den Einsatz von Fahr-
simulatoren in Fahrschulen

Im Rahmen der Erhebungen zur Studie haben 72 Prozent der befragten Fahrschiile-
rinnen und Fahrschiiler die Bereitschaft geduRert, grundsatzlich Ubungsstunden im
realen Fahrzeug durch Fahrsimulator-Stunden zu ersetzen. Rund 70 Prozent der
Fahrschul-Verantwortlichen geben an, sich bereits intensiv mit der Thematik ausein-
andergesetzt zu haben, und 49 Prozent {iberlegen derzeit, in einen Fahrsimulator zu
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investieren. In Anbetracht dieser Daten kann auf beiden Seiten von einem relevan-
ten Markt gesprochen werden.

Meinungsbild der Fahrschulinhaber und Fahrschiiler zum Einsatz von Fahrsi-
mulatoren in der Fahrausbildung

Eine allgemeinglltige Antwort auf diese Frage gestaltet sich aufgrund der Viel-
schichtigkeit von Fragestellungen und Antworten als schwierig. Bei einer gesamthaf-
ten Betrachtung der Erhebungsergebnisse liberwiegt allerdings bei Fahrschulen wie
auch bei Fahrschiilern eine positive Gesamteinstellung zum Fahrsimulator.

Kosten-Nutzen-Relation aus Kundenperspektive

Der monetare Effekt hinsichtlich eines kleineren Budgets fiir die Erlangung des Fiih-
rerscheins ist zwar nachweisbar, fallt aber gering aus. Die Untersuchungsergebnisse
belegen, dass bis etwa zwei Prozent der (iblicherweise nétigen Ausgaben einspar-
bar sind. Fiir Fahrschiler ergeben sich zudem eine verkirzte Ausbildungsdauer —im
Durchschnitt 21 Tage — sowie eine geringere Anzahl an ,realen Fahrstunden” —
rund vier Fahrstunden (a 45 min.).

Soziookonomische Effekte aus Kundenperspektive

Von Bedeutung sind vor allem die nachweisbar niedrigeren , Wiederholraten” bei
den praktischen und theoretischen Prifungen. Um bis zu sieben Prozentpunkte
liegt die Erfolgsquote der , Pilot-Fahrsimulator-Fahrschulen” beim ersten Prifungs-
anlauf hoher als bei vergleichbaren Fahrschulen. Dariber hinaus ist auf die zusatz-
liche Qualitat hinsichtlich der Vielzahl an abbildbaren Fahrsituationen mittels Simu-
lator sowie die ,zeitliche Dichte” an relevanten Ubungen, die sich im realen Ver-
kehr haufig nicht darstellen lasst, hinzuweisen. Ebenfalls ist der ,Umwelteffekt” —
also weniger Energieverbrauch und Emissionen sowie weniger Verschleily an Fahr-
zeugen durch eine geringere Anzahl an ,realen Fahrstunden” je Fahrschiler — als
Vorteilsargument anzufiihren.

Betriebswirtschaftliche Tragfahigkeit des Einsatzes von Fahrsimulatoren

Die Berechnungen zeigen, dass der Fahrsimulator zur , Rationalisierung” des einzel-
nen Fahrschulbetriebs malRgeblich beitragen kann. Es besteht die Chance, Uber frei-
werdende zeitliche Kapazitdten zusatzliche Fahrschiiler zu betreuen, die Umsatz-
und ErtragsgrofRen deutlich positiv beeinflussen. AulRerdem liegen die Deckungsbei-
trage der Fahrsimulator-Stunden auf hohem Niveau. Die Berechnungen zu unter-
schiedlichen BetriebsgréRen belegen, dass Simulator-Angebote zu zusatzlichen De-
ckungsbeitragen fihren: Im kleinsten Betriebsszenario erhéhen sich die Gewinnbei-
trage um knapp 29 €, beim groRten in die Analysen einbezogenen Fahrschulbetrieb
um rund 80 € je Kunde. Eine weitere, deutliche Optimierung des Betriebs-
ergebnisses ist liber die Gewinnung zusatzlicher Kunden — bei gleichbleibender Per-
sonal- und Sachausstattung — erreichbar. Auerdem zeigen die Berechnungen, dass
die Preisstellung fir die einzelne Simulator-Stunde einen wesentlichen Hebel zur
Steigerung der Profitabilitdt von Fahrschulbetrieben darstellt. Bei der Preispositio-



nierung sind die Wettbewerbssituation, aber auch die Marktakzeptanz zu beriick-
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Erfolgsfaktoren hinsichtlich des Fahrsimulator-Einsatzes

Der Erfolg des Fahrsimulator-Einsatzes wird im Wesentlichen an zwei Komponenten

gemessen, namlich an der Anzahl der Simulator-Stunden und der Zufriedenheit von
Fahrschilern. Die Basis fir eine erfolgreiche Nutzung bildet hierbei eine detaillierte
und konsequente, interne Vorbereitung hinsichtlich infrastruktureller, personeller
und konzeptioneller Aspekte. Dabei kommt der vollstdndigen und systematischen
Integration des Fahrsimulators in das Ausbildungskonzept eine herausragende Rolle
zu. Den wesentlichen Schlisselfaktor fir die Fahrsimulator-Integration stellen je-
doch die Fahrschul-Mitarbeiter dar. Ohne deren Einsatz und Commitment wird es
nicht gelingen, die betriebswirtschaftliche Tragfahigkeit sowie die Zufriedenheit der
Fahrschilerinnen und Fahrschiiler gleichermalRen sicherzustellen. Einen wesentli-

Ill

chen ,Hebel” zur Optimierung des Betriebsergebnisses bildet zudem die Ausnut-
zung der vorhandenen Kapazitdten. Eine nachhaltige Steigerung der betriebs-
wirtschaftlichen Performance von Fahrschulbetrieben ist nur dann erzielbar, wenn
der Simulator konsequent eingesetzt wird und parallel dazu zusatzliche Fahrschiler

flr die Auslastung vorhandener Kapazitdten gewonnen werden.
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1.1 Herausforderungen fiir Fahrschulen institut fir
automobilwirtschaft
Der motorisierte Individualverkehr mit Automobilen dominiert den Personenver-
kehr in Deutschland mit deutlichem Abstand (vgl. Reindl 2012, S. 50). Zwingende

Voraussetzung fir das Fihren eines Personenkraftwagens in Deutschland ist eine

Fahrerlaubnis der Klasse B (vgl. §2 StralRenverkehrsordnung 2015). Diese kann aus-
schlieBlich in einer der rund 11.500 autorisierten Fahrschulen in Deutschland (vgl.
Statistisches Bundesamt 2010|2015c.) im Rahmen einer dualen Ausbildung mit
Theorie- und Praxisanteilen erworben werden (vgl. §4f Fahrschiiler-Ausbildungsord-
nung 2010).

Uber einen langen Zeitraum hinweg hat fiir die Fahrschulen dank ihrer Monopolstel-
lung und wegen geburtenstarker Jahrgange kein Handlungsbedarf hinsichtlich des
bewdhrten Ausbildungskonzepts bestanden. Nicht zuletzt deshalb hat sich liber
viele Jahrzehnte wenig an der dualen Fahrausbildung mit theoretischen und prakti-
schen Kerninhalten verandert. Allerdings sieht sich die Branche in der jiingeren Ver-
gangenheit vielschichtigen Verdanderungstreibern ausgesetzt. Ganz konkret stagniert
beispielsweise seit einigen Jahren die Anzahl der Flhrerscheinanwarter (vgl. Kraft-
fahrt-Bundesamt 2015d). Dieser Trend wird sich in Zukunft vermutlich noch verstar-
ken (vgl. Statistisches Bundesamt 2015a.). Zudem leidet die Branche unter struktu-
rellen Problemen wie dem Mangel an jungen Fahrlehrern (vgl. Kraftfahrt-Bundes-
amt 2015d) und geringen Umséatzen pro Betrieb (vgl. Statistisches Bundesamt 2012,
S. 7). Vor allem die Gewinnung und Bindung junger Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer
ist eine grolRe Herausforderung der Branche. Deutlich sichtbar wird der Druck in der
Branche aber insbesondere an der spirbar riicklaufigen Anzahl an Fahrschulen wah-
rend der vergangenen Jahre (vgl. Statistisches Bundesamt 2010|2015). Haufig rich-
tet sich die Kritik an das dual ausgelegte, didaktische Konzept im Hinblick auf die
»abstrakte” Kombination von theoretischen und fahrpraktischen Ubungen. Dariiber
hinaus mehren sich kritische Stimmen hinsichtlich der praktischen Fahrausbildung
im realen Verkehrsgeschehen.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, wie Fahrschulen auch in Zukunft er-
folgreich am Markt agieren kénnen. Ein moglicher Losungsansatz kdnnte der Einsatz
von Fahrsimulatoren sein. Schon seit Jahrzehnten werden Simulatoren zur Ausbil-
dung in der Flugbranche und der Schifffahrt eingesetzt. Aber auch in der Fahrausbil-
dung verfligen Fahrsimulatoren bereits (iber eine gewisse Akzeptanz. Heute sind
Fahrsimulatoren professionelle und ausgereifte Ausbildungssysteme. Potentielle
Fahrschiiler sind dariiber hinaus in Zeiten von Smartphones mittlerweile verhalt-
nismaRig technikaffin.

Etwa 400 der insgesamt 11.500 Fahrschulen in Deutschland setzen heute Fahrsimu-
latoren ein (vgl. Institut fir Automobilwirtschaft (IFA) 2015a|2015b.) Zusatzliche
Relevanz erhalt dieses Thema durch Studien, die belegen, dass sich 14 Prozent der
Fahrschulen Uberlegen, einen Fahrsimulator anzuschaffen (vgl. MOVING 2015). Die
vorliegenden Befragungsergebnisse zeigen darlber hinaus, dass sich rund 49 Pro- mova.
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zent der Fahrschulen mittlerweile mit der Simulator-Anschaffung beschaftigen.
Mehr als zwei Drittel haben sich in der Vergangenheit bereits intensiv damit ausei-
nandergesetzt. Trotz dieser Faktenlage gibt es bisher nur wenige belastbare Daten
zum tatsachlichen Meinungsbild von Fahrschiilern und Fahrschulen zu dieser The-
matik. Deshalb wird im Rahmen der vorliegenden Studie der Einsatz von Fahrsimu-
latoren in Fahrschulen untersucht. Folgende Forschungsfragen sollen dabei beant-
wortet werden:

Verfligen Fahrsimulatoren liber eine ausreichende Leistungsfahigkeit, um pro-
fessionell in der Fahrausbildung eingesetzt zu werden?

Ist es sinnvoll, einen Fahrsimulator in der Fahrausbildung einzusetzen, und falls
ja, in welchem Umfang?

Existiert nachfrage- und anbieterseitig ein relevanter Markt fiir den Einsatz von
Fahrsimulatoren in Fahrschulen?

Welches Meinungsbild haben Fahrschulinhaber, -lehrer und Fahrschiler zum
Einsatz von Fahrsimulatoren in der Fahrausbildung?

Welche Faktoren kénnten zu einem erfolgreichen Einsatz eines Simulators in
der Fahrausbildung fiihren?

Der Fokus der vorliegenden Arbeit liegt ausschlieBlich auf der praktischen Fahraus-
bildung fiir die Fahrzeugklasse B beziehungsweise BF17, also Pkw bis 3,5 Tonnen.
Darlber hinaus werden nur privatwirtschaftliche Fahrschulen in Deutschland in die
Analysen einbezogen.

1.2 Zielsetzung und Untersuchungsdesign

Zentrale Zielsetzung der Untersuchung ist es, die Sinnhaftigkeit des Einsatzes von
Fahrsimulatoren in Fahrschulen aus Fahrschul- und Fahrschilerperspektive zu ana-
lysieren. Kernelemente der Studie bilden vor diesem Hintergrund zwei Erhebungen,
die die Perspektiven von Fahrschulen und Fahrschilern zu diesem Thema aufzeigen,
um resultierend daraus Handlungsempfehlungen fiir Fahrschulen abzuleiten. In der
Abbildung 1 ist eine Ubersicht zu Inhalten in einzelnen Untersuchungsmodulen,
inklusive deren Zielsetzungen, dargestellt.

Eingangs werden im Kapitel 2 die theoretischen Grundlagen und die Ausgangssitua-
tion zur Themenstellung im Rahmen einer umfangreichen Desk-Research aufge-
zeigt, um ein Grundverstandnis fur die Thematik zu schaffen. Darliber hinaus erfolgt
eine Erldauterung zum fachlichen und methodischen Konzept der Studie. Im Mittel-
punkt stehen dabei zunachst relevante Definitionen sowie die volkswirtschaftliche
und wissenschaftliche Einordnung in den Dienstleistungssektor und das Dienstleis-
tungsengineering. AnschlieBend werden die Fahrschulbranche und deren aktuelle
Herausforderungen dargestellt. Es folgen Analysen zum , Dienstleistungsunterneh-
men Fahrschule” und zur etablierten Fahrausbildung. AnschlieRend steht die Ent-
wicklung der Fahrausbildung und der Fahrsimulator als Untersuchungsgegenstand



im Mittelpunkt der Untersuchungsgrundlagen. Ebenso erfolgt in diesem Zusam- "
menhang die Vorstellung des Untersuchungskonzepts. l f a
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Das Kapitel 3 basiert ebenfalls auf einer Desk-Research-Analyse. Intention dieses
Kapitels ist es, ein umfassendes Bild zum Fahrsimulator-Markt zu erhalten. Die
Desk-Research beinhaltet sowohl die unterschiedlichsten Auspragungen im Hinblick

auf die Soft- und Hardware als auch hinsichtlich der Darstellung von Leistungsfahig-
keitskriterien. Zur Erreichung dieser Zielsetzung werden Fahrsimulatoren klassifi-
ziert und funktionelle Besonderheiten beschrieben. Der Fokus liegt hierbei gleich-
ermaRen auf der Soft- wie auch der Hardware. Darauf aufbauend erfolgt eine sy-
noptische Gegeniiberstellung von relevanten Simulatoren unterschiedlicher Herstel-
ler. Abschliefend wird die Leistungsfahigkeit von Fahrsimulatoren hinsichtlich der
Moglichkeiten und Grenzen ihres Einsatzes in Fahrschulen bewertet.

Fahrschulen als Dienstleister im Kontext aktueller Herausforderungen

Dienstleistungen und Fahrschule und Fahrausbildung im Einsatz von Fahrsimulatoren in
Dienstleistungsengineering Wandel Fahrschulen
. . Uberblick iiber den Fahrschulsektor und Darstellung des Fahrsimulators als
STEEE e HErE R T S e die Fahrausbildung Untersuchungsgegenstand

Fahrschul-Fahrsimulatoren

Funktionen und Spezifika von Produktvergleich verschiedener Maglichkeiten und Grenzen des
Fahrsimulatoren Hersteller von Fahrsimulatoren Einsatzes von Fahrsimulatoren

Ubersicht der unterschiedlichen = . 7 Beurteilung der Leistungsfahigkeit von
T BT T Uberblick des Fahrsimulatormarkts o [, e -

Erfolgsfaktoren fiir den Fahrsimulator-Einsatz

Empirische Erhebungen zum Einsatz Fahrschul-vs. Synoptische Gegenilberstellung der
von Fahrsimulatoren Fahrschilerperspektive Perspektiven
Unt Zusal;]nmegéns_ung de: d Querschnitt der Meinungsbilder zu Vergleich der Sichtweisen von
O S oL noeey Fahrsimulatoren Fahrschiilern und Fahrschulen

Stichprobenstrukturen

Kosten-/Nutzen-Relation aus Kundenperspektive

Kostenvorteile aus Sozio-gkonomische Faktoren in der
Berechnung Kosten-/Nutzen-Relation
Kundenperspektive Zusammenfassung

Gegeniiberstellung von Kosten und Ausarbeitung der finanziellen Vorteile Einbeziehung sozio-6konomischer
Mehrwert fiir den Fahrschiiler Aspekte

Betriebswirtschaftliche Tragfahigkeit

Berechmung van a_i\ufwands- und Betr\ebswmschaﬁ_hche Tragfahigkeit Sensitivitatsanalysen
Erlospositionen von Fahrsimulatoren

Meodellrechnung zur Betriebswirtschaftliche Beurteilung von Investitionsrechnungen zum Einsatz
betriebswirtschaftlichen Tragfahigkeit Fahrsimulatoren von Fahrsimulatoren

Handlungsempfehlungen fiir Fahrschulen

Preispolitik Kommunikationspolitik der
der Fahrschulen Fahrschulen

| Leistungspolitik der Fahrschulen | |

Ganzheitliche Betrachtung des Maalichkeiten des Prici Anséatze zur Ausrichtung der
Dienstleistungsangebots OQFICh © enlates St”(:':dngs ven Kommunikationsaktivitaten pro
Fahrausbildung* AT E LS LHEY Fahrsimulator

Schlussbetrachtung
Zusammenfassung der wichtigsten Thesen zum Einsatz von Anschlussfahigkeit und
Untersuchungsergebnisse Fahrsimulatoren Forschungsdefizite
. . Faktenlage zum Thema Fahrsimulatoren Ausblick hinsichtlich zukiinftiger
SLnEnavilegoiienaptanihleit in Fahrschulen Forschungstatigkeiten

Abbildung 1: Aufbau der Studie

Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft ()FA), 2016

Das Kapitel 4 befasst sich schlieBlich mit zwei empirischen Analysen, die im Rahmen

einer Field-Research fir die Studie durchgefiihrt wurden. Adressaten dieser Befra-

gungen zum Themenkomplex ,Einsatz von Fahrsimulatoren in Fahrschulen” waren

auf der einen Seite Fahrschulinhaber und -lehrer sowie auf der anderen Seite Fahr- mova.

International Road Safety Association e.V.

[15]
I



ilf a

institut fur
automobilwirtschaft

movinGe®

International Road Safety Association e.V.

[16]
—

schiilerinnen und Fahrschiler. Das Kapitel verfolgt das Ziel, die Motivstruktur der
Beteiligten aufzuzeigen und daraus Argumentationsgrundlagen sowie Handlungs-
empfehlungen abzuleiten. Neben den Untersuchungsdesigns werden die zentralen
Untersuchungsergebnisse vor- und zusatzlich synoptisch gegeniibergestellt.

Das Kapitel ist den soziookonomischen Aspekten aus Kundenperspektive sowie der
betriebswirtschaftlichen Tragfdhigkeit gewidmet. Im Kapitel 6 stehen dann die
Handlungsempfehlungen hinsichtlich der Fahrschulperspektive im Mittelpunkt. Die
Untersuchungsergebnisse der Studie sind schlielSlich der Kerninhalt des Kapitels 7.
Dabei erfolgt die Zusammenfassung mittels relevanter Thesen. Darliber hinaus er-
folgt ein Ausblick hinsichtlich der erforderlichen Forschungsaktivitaten und im Hin-
blick auf die Anschlussfahigkeit der Ergebnisse.

2 Fahrschulen als Dienstleister im Kontext aktueller
Herausforderungen

2.1 Dienstleistungen und Dienstleistungsengineering

Im Mittelpunkt steht zundchst der Bezug von Fahrschulen und deren Angebots-
leistungen zur Dienstleister-Charakteristik und zum Dienstleistungsengineering.
AnschlieBend erfolgt eine Analyse zur Fahrschulbranche sowie der Fahrschulausbil-
dung angesichts der Herausforderungen als Dienstleistungsbetrieb. Dartiber hinaus
wird der Einsatz von Fahrsimulatoren in Fahrschulen in die Analysen einbezogen.

2.1.1 Wirtschaftliche Bedeutung von Dienstleistungen

Volkswirtschaftlich lassen sich grundsatzlich drei Sektoren unterscheiden: Der erste
Sektor, primarer Sektor genannt, beinhaltet Land- und Forstwirtschaft, Viehzucht
und Fischerei. Produzierende Branchenzweige wie beispielsweise die industrielle
Produktion fallen in den sekundaren Sektor. Den tertidren Sektor bilden die Gbrigen
Wirtschaftsbereiche sowie Dienstleistungen. Im allgemeinen Sprachgebrauch wird
dieser Sektor auch , Dienstleistungssektor” genannt.

Mittlerweile haben sowohl der primare als auch der sekundare Sektor in den ver-
gangenen Jahrzehnten zugunsten des tertidren Sektors an Bedeutung verloren (vgl.
Leimeister 2012, S. 7f.): Im Jahr 1985 waren 4,4 Prozent der Beschaftigten Deutsch-
lands im primaren Sektor sowie 38,5 Prozent im sekunddren Sektor tatig, 56,9 Pro-
zent hingegen im tertidren Sektor (vgl. Statistisches Bundesamt o.J.). Im Jahr 2014
werden von den ungefahr 42,7 Millionen Beschéftigten in Deutschland nur noch 1,5
Prozent dem primaren und 24,6 Prozent dem sekundaren Sektor zugeordnet. Die
Beschéftigung im tertidren Bereich hingegen ist im selben Zeitraum um 17 Prozent
auf 73,9 Prozent gestiegen, was ca. 31,5 Millionen Personen entspricht (vgl. Anhang
2). Vergleichbar mit dem prozentualen Anstieg der Beschéftigten im Dienstleis-
tungsbereich hat sich der Beitrag zum Bruttoinlandsprodukt ebenfalls vervielfacht.
Insgesamt betragt im Jahr 2014 der Anteil des Dienstleistungssektors am deutschen
Bruttoinlandsprodukt 68,9 Prozent (vgl. Statistisches Bundesamt 2015b, S. 11).



2.1.2 Abgrenzung und Eigenschaften von Dienstleistungen

ilf a

Bei der Analyse unterschiedlicher Dienstleistungsbereiche fallt auf, dass die Leis- S
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tungsspektren sehr individuell gestaltet und strukturiert sind. Aufgrund der Hetero- automobilwirtschaft
genitat des Dienstleistungssektors fallt die Vergleichbarkeit schwer (vgl. Schneider

2008, S. 41). Dieses Faktum spiegelt sich in der einschlagigen Fachliteratur wieder
(vgl. Buczkowski 2014, S. 6).

Aufgrund der Dienstleistungsvielfalt gibt es keine einheitlichen Definitionen zu der
Thematik, sondern lediglich Definitionsansatze. Die folgende Abbildung 2 zeigt ei-
nen Uberblick zu hiufig aufgegriffenen Ansatzen.

Autoren Definitionsansatze

Negativdefinition
Enumerative Definition
Burr 2006, .17ff. Definition tiber konstitutive Merkmale

Definition tGber Leistungsbindel

Abgrenzung nach institutionellen und beruflichen
Bruhn 2001, S. 13f. KitEiEr

Aufzéhlung von Beispielen

Bruhn, Meffert 2012, S. 23ff. Negativdefinition
Definition Uber konstitutive Merkmale

Enumerative Definition

Leimeister 2012, S.15 ff. Negativdefinition

Konstitutive Definition

Definition Uber konstitutive Merkmale

SNSRI A0, S Potential-, prozess- und ergebnisorientierte Phasen

Abbildung 2: Definitionsansatze fiir Dienstleistungen
Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA), 2016

Fir die vorliegende Studie ist die in der Fachliteratur oftmals angewandte Abgren-
zung hinsichtlich konstitutiver Merkmale und Eigenschaften vorteilhaft. Bei diesem
Ansatz erfolgt die Charakterisierung von Dienstleistungen Uber die Beschreibung
ihrer Wesenskerne. Am haufigsten werden folgende Dienstleistungseigenschaften
dargelegt:

die Immaterialitat,

die Integration eines externen Faktors,

die Nichtlagerfahigkeit sowie

das Uno-actu-Prinzip (vgl. Burr 2006, S. 19ff.).

Haufig findet in diesem Zusammenhang auch das Akronym IHIP in Anlehnung an die
englischen Begriffe Intangibility, Heterogeneity, Inseparability of Production and
Consumption sowie Perishability Anwendung (vgl. Leimeister 2012, S. 17).

Die Immaterialitdt von Gltern bezieht sich darauf, dass diese nicht anfassbar oder

moVvING®
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cken oder Tasten erfasst werden (vgl. Gleich 2010, S. 10f.). Mit den Eigenschaften
einer Dienstleistung einher geht die Notwendigkeit, entweder den Kunden oder ein
Objekt desselben in die Leistungserbringung einzubinden. Fehlt dieser externe Fak-
tor, z.B. der Fahrschiiler, im Leistungsprozess, kann keine Dienstleistung erbracht
werden (vgl. Burr 2006, S. 21ff.). Relevant ist zudem die fehlende Lagerfahigkeit von
Dienstleistungen — hauptséachlich fiir die Planung des Erbringungsprozesses. Dienst-
leistungen koénnen nicht fir Nachfragespitzen ,vorproduziert” und anschlieRend
gelagert werden. Unter dem Uno-actu-Prinzip ist die zeitgleiche Erbringung und
Konsum von Dienstleistungen, wie beispielsweise bei einer Fahrstunde, aufzufassen
(vgl. Schneider 2008, S. 41).

2.1.3 Dienstleistungsinnovationen und Dienstleistungs-
engineering

Eine konkrete Definition des Begriffs ,Innovation” ist insofern herausfordernd, als eine
groBe Variantenvielfalt hinsichtlich des Begriffs in den unterschiedlichsten Bereichen
Anwendung findet. In den Wirtschaftswissenschaften ist vor allem die Abgrenzung zur
Invention bedeutsam. Bei einer Invention handelt es sich um eine neuartige technische
Umsetzung einer Problemlosung, inklusive aller Entwicklungsschritte vor dem Marktein-
tritt. Im Unterschied dazu handelt es sich bei einer Innovation um eine neuartige Prob-
lemlosung, die bereits am relevanten Markt eingefiihrt worden ist und auf diesem er-
folgreich agiert (vgl. Leimeister 2012, S. 95f.).

=
Q
(@]
= IT Dienstleistungen IT-unterstutzte
Dienstleistungen
z.B. Online Streaming z.B. Produktberatung
N mittels Chat
@M©
w
=
w
il
- Mechanische Rein personen-
Dienstleistungen basierte
£ Dienstleistungen
é:'j z.B. Kaugummiautomat z.B. Blutabnahme
g
o
(=))]
gering/kein hoch

Personeneinsatz

Abbildung 3: Dienstleistungstypologien

Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IFA) 2015 in Anlehnung an Leimeister 2012, S. 39

Dienstleistungsinnovationen sollten oder kénnen im Rahmen des Dienstleistungsen-
gineerings, auch Service Engineering genannt, entwickelt werden. ,Dies beinhaltet das
Anwenden von systematischen und methodischen Arbeitsweisen, die ein intuitives
Vorgehen bei technischen Losungen wesentlich erganzen und die Entwicklung marktfa-
higer Produkte besser planbar und nachpriifbar machen.” (Leimeister 2012 S. 99)




Grundlegend ist dabei, dass es sich um eine systematische Herangehensweise handelt, "
die mit Unterstiitzung von verschiedenen Methoden und Werkzeugen zur Gestaltung | f a
neuer Dienstleistungen beitragt (vgl. Bullinger/Scherer 2003, S. 681).

institut fir
automobilwirtschaft

Ein entscheidender Einflussfaktor fir die Entwicklung, Gestaltung und Erbringung neuer

Dienstleistungen wahrend der vergangen Jahre ist die Informationstechnik. Dank Inter-
net und Cloud-Services sind in der Zwischenzeit viele Informationen nahezu unbegrenzt
und an jedem Ort verflgbar. Diese Entwicklung wirkt sich insofern auf den Dienst-
leistungssektor aus, als personenbasierte Dienstleistungen teilweise digitalisierbar sind.
Je nach Umfang der (potentiellen) Digitalisierung ist es moglich, Dienstleistungen, wie in
der Abbildung 3 ersichtlich, nach Personen und IT-Einsatz zu typisieren (vgl. Leimeister
2012, S. 39ff. sowie Abbildung 3). Diese Klassifizierung bildet die Basis der Darstellungen
im Abschnitt 2.3.1.

2.2 Fahrschule und Fahrausbildung im Wandel

2.2.1 Marktstrukturen und Herausforderungen fiir die Fahr-
schulbranche

Der Fahrschulsektor in Deutschland kann in den privaten Bereich und Behorden-
fahrschulen von Polizei, Bundeswehr sowie Bundesgrenzschutz unterteilt werden.
Relevant im Rahmen der vorliegenden Arbeit sind ausschlieRlich privatwirtschaftli-
che Fahrschulen, weshalb sich alle Marktstrukturdaten auf diesen Sektor beziehen.
Beachtet werden sollte bei der Marktstrukturanalyse dartiber hinaus, dass ab 2008
— aufgrund europaischer Bestimmungen — Flugschulen ebenfalls in diese Statistik
einflieRen. Fahrschulen werden seither nicht mehr isoliert ausgewiesen. Allerdings
ist, wie in der Abbildung 5 ersichtlich, die Gesamtzahl der Unternehmen 2009 ge-
sunken. Nicht zuletzt vor diesem Hintergrund ist von einer sehr geringen Anzahl an
Flugschulen auszugehen, weshalb dieser Umstand innerhalb der Studie vernachlas-
sigt wird.

In Deutschland umfasst die Fahrschullandschaft ungefahr 11.500 Unternehmen, die
2013 einen Gesamtumsatz von ca. 1,8 Milliarden Euro erwirtschaftet haben (vgl.
Statistisches Bundesamt 2014c|2015c). Rund 87,8 Prozent der Fahrschulen firmie-
ren als Einzelunternehmen, 7,8 Prozent als Kapitalgesellschaften und 4,0 Prozent als
Personengesellschaften. Nur 0,4 Prozent weisen sonstige Rechtsformen auf (vgl.
Statistisches Bundesamt 2012, S. 6f.). Insgesamt waren 2010 knapp 33.400 Perso-
nen in diesem Dienstleistungssektor beschaftigt, was durchschnittlich 3,5 Beschaf-
tigten je Fahrschule entspricht (vgl. ebd.). Knapp zwei Drittel davon sind abhangige
Beschéftigte (vgl. ebd.) Dominiert wird das Fahrschulgewerbe von mannlichen Fahr-
lehrern. Von 45.924 Personen mit einer Fahrlehr-Erlaubnis in Deutschland sind
41.969 mannlich und — mit lediglich 3.955 Fahrlehrerinnen — weniger als neun Pro-
zent weiblich. Das Durchschnittsalter der Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer liegt heu-
te bei rund 44 Jahren, Mehr als 60 Prozent aller Fahrlehrer sind (iber 50 (vgl. MO-
VING 2015, Kraftfahrt-Bundesamt 2015). Allerdings flieRen in diese Daten lediglich
die Fahrlehrerinnen und Fahrlehrer mit reguldren Beschéaftigungsverhaltnissen ein. mOVInG.
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Die Anzahl an tatsachlich ,Aktiven” dirfte héher liegen, wodurch sich auch der An-
teil der jlingeren Fahrschul-Lehrkrafte erhhen kdnnte.

Der Gesamtaufwand von Fahrschulen beansprucht ungefahr 62 Prozent des erwirt-
schafteten Umsatzes. Hinsichtlich des Aufwandsvolumens in Fahrschulen kénnen
ca. 42 Prozent dem Personalaufwand zugeordnet werden und 58 Prozent dem
Sachaufwand (MOVING 2015). Als groRte Posten sind dabei , bezogene Dienstleis-
tungen nicht zum Wiederverkauf” und ,Sonstige betriebliche Aufwendungen” mit
ca. 68 Prozent sowie der ,Materialaufwand” mit ca. 30 Prozent der Aufwendungen
veranschlagt (vgl. Statistisches Bundesamt 2012, S. 6f.).

Fahrschulen lassen sich nach Beschéaftigungszahlen (Abbildung 4) und Umsatz-
grofRen klassifizieren. Rund 50 Prozent der Fahrschulen erwirtschaften zwischen
17.500 Euro und 100.000 Euro Jahresumsatz. Wird die Umsatzklasse auf 17.500
Euro bis 250.000 Euro erweitert, betragt der Anteil der Fahrschulen 86 Prozent (vgl.
MOVING 2015, S. 15 | Statistisches Bundesamt 2015c). Mehr als zwei Drittel der
Beschaftigten arbeiten in Betrieben dieser Umsatzklasse und erzielen damit rund 53
Prozent des gesamten Branchenumsatzes (vgl. MOVING 2015). Rund 96 Prozent der
Fahrschulen in Deutschland beschéaftigen weniger als 10 Personen, zusammenge-
nommen also 84,5 Prozent aller Beschaftigten im Fahrschulsektor (vgl. MOVING
2015, S. 15 | Statistisches Bundesamt 2012, S. 6f.).

Zusammenfassend handelt es sich beim Fahrschulsektor um eine vergleichsweise
kleine Branche. Die einzelnen Betriebe erzielen haufig tendenziell geringe Jahres-
umsatze und beschaftigen wenige Mitarbeiter.

0 - 9 tatige Personen 10 - 19 tatige Personen 20 und mehr Personen
100% g:gﬂfg 2,5% 2,7%

90% +— —— 130% ————— 12,6% ———
80% +— ———————————— ————————————— ——
70% +— ———————————— ————————————— ——
60% —— ———————————— ————————————— ——
50% T 96’1% - | | —
40% +— - 85% _ 847%
30% —— ———————————— ————————————— ——
20% +—— ———————————— ————————————— ——
10% ——— ———————————— ————————————— ——

0% T T )

Unternehmen Tatige Personen Umsatz

Abbildung 4: Klassifizierung der Fahrschulen nach BeschaftigtengréBenklassen
Quelle: Statistisches Bundesamt 2012, S. 7

Der Fahrschulsektor erwies sich in den vergangenen Jahren als sehr wettbewerbs-
intensiv. Interne wie auch externe Faktoren lassen darauf schlieRen, dass sich dieser
Trend in Zukunft fortsetzen kdnnte.

Eine wesentliche ,,Schwachstelle” resultiert demnach aus den Branchenstrukturen.
Nachfrageschwankungen, angestiegene Lohnkosten sowie Preiserhéhungen, bei-
spielsweise bei den Fahrzeugkosten, fihren gerade bei kleineren Betrieben unmit-



telbar zu Finanzierungsproblemen. Aufgrund der intensiven Wettbewerbssituation "
besteht flir die Fahrschulen zudem nur eingeschrankt die Moglichkeit, steigende | f a
Kosten unmittelbar an die Fahrschiler weiterzugeben. Hinzu kommen regionale
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Uberkapazititen innerhalb der Branche (vgl. MOVING 2015, S. 12 | Bundesverband automobilwirtschaft
der Deutschen Volksbanken und Raiffeisenbanken 2014, S. 1). Darliber hinaus zdhlt
auch die Personalausstattung zu den grofRen Herausforderungen der Branche. Bei-

spielsweise liefert die geschlechterspezifische Analyse Anhaltspunkte dafiir, dass
das Berufsbild fir Frauen relativ unattraktiv ist. Neben dem groBen Anteil von Fahr-
lehrerinnen und Fahrlehrern mit einem Alter Gber 40 Jahre — 75 Prozent sind alter
als 44 Jahre — stellt vor allem der ausbleibende weibliche Nachwuchs die Branche
vor Herausforderungen. Wahrend 2006 noch 111 Fahrlehrerinnen im Alter zwischen
18 und 24 Jahren gezahlt werden konnten, betrdgt deren Anzahl heute nur noch 65
(vgl. Kraftfahrt-Bundesamt 2015).

Als wesentlicher Faktor fiir die ,,Unattraktivitat” ist die Kostensituation in der Bran-
che identifizierbar. Unter anderem wirken sich die Personalkosten verhaltnismaRig
stark auf die wirtschaftliche Performance aus. Dariiber hinaus sind die Fahrschiiler
ein entscheidender Faktor fir die Entwicklung der Fahrschulen. Als Folge sich wan-
delnder Mobilitdts- und Verhaltenstrends steht der Flhrerschein fir junge Men-
schen nicht mehr derart stark im Fokus wie in der Vergangenheit. Wahrend diese
These unter Experten strittig ist, lasst sich die sinkende Anzahl (potentieller) Kunden
tatsachlich nachvollziehen.

Innerhalb von finf Jahren — von 2009 bis 2013 — ist die Anzahl der neu ausgestellten
Klasse-B-Fiihrerscheine von 1.047.625 im Jahr auf 959.351 Einheiten — und damit
um mehr als acht Prozent — gesunken. Parallel dazu ist von 2004 bis 2013 die Sub-
stanz der wichtigen Altersgruppe fiir Fahrschulen, namlich die der 17-Jahrigen, um
154.254 junge Erwachsene auf 810.957 gesunken (vgl. Statistisches Bundesamt
2015 sowie Anlage B). Nach Schatzungen der koordinierten Bevolkerungsvoraus-
berechnung des Statistischen Bundesamts wird diese Zahl bis 2025 auf einen Wert
zwischen 725.000 und 732.000 sinken (vgl. Statistisches Bundesamt 2015e |
2015a.).

Erste sichtbare Auswirkung der genannten Verdnderungstreiber ist die in der Abbil-
dung 5 dargelegte Verringerung des Fahrschulbestands in Deutschland. Von 2009
bis 2013 ist die Anzahl der Fahr- und Flugschulen um 1.676 Einheiten, also um 12,6
Prozent, gesunken. Mit der geringeren Anzahl an Fahrschulen einher geht das rtick-
laufige Umsatzvolumen. Inflationsbereinigt fallt der Umsatzriickgang noch starker
aus (vgl. Statistisches Bundesamt 2010 | 2015c.).

Verschiedene Studien zur Branche in Deutschland zeigen deutlich, dass Fahrschulin-
haber das Wettbewerbsumfeld selbst ebenfalls als schwierig einschatzen. Im Jahr
2014 haben 16,23 Prozent der Inhaber die Wettbewerbssituation als ,,ruinds“, 17,93
Prozent als ,extrem angespannt” sowie 44,19 Prozent als ,,angespannt” bezeichnet.

moVvING®

International Road Safety Association e.V.

[21]
I



ilf a

institut fur
automobilwirtschaft

movinG ¢®
International Road Safety Association e.V.
[22]
I

=== Anzahl Fahr- und Flugschulen in Deutschland

Lieferungen und Leistungen

£ x
S 14000 2000000 §
S ——— c
£ % 13500 e 5
g s R\ 1900000 &
£ S 13000 T [l
©
“ @ 12500 < — 1800000 2
[T 3
= G 12000 \_ | 1700000 g
= I
S 11500 g
f= -
< 11000 —— 1600000 @
()]
& o ® O O N DD 5
LTS FLIOIE
AP 4P aY Y ap @Y a4y @ a9y 4y a4y qp

Abbildung 5: Anzahl und steuerpflichtige Umsatze der Fahr- und Flugschulen (D)

*Mit mehr als 17.500 Euro steuerpflichtigem Jahresumsatz; bis 2008 nur Fahrschulen, ab 2008 inklusive Flugschulen
** Umsatze der Unternehmen, ohne Umsatzsteuer; in 1000 Euro
Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 in Anlehnung an Statistisches Bundesamt (Hrsg.) 2010 | 2015c.

Lediglich 20,74 Prozent haben die Situation als ,normal“ oder , angenehm” (0,90
Prozent) eingeschatzt (vgl. DATAPART Factoring 2014, S. 1ff. sowie Anhang 10). Ein
dhnliches Bild zeigt eine Selbsteinschatzung der Zukunft durch die Fahrschulen.
Knapp ein Drittel beurteilt die Zukunft als ,sehr vielversprechend” oder ,gut”. Ein
weiteres Drittel sieht die Zukunft ,gleichbleibend” wahrend die restlichen Fahrschu-
len ihre eigene Zukunft ,angespannt” oder ,sehr schwierig” bezeichnen (vgl.
DATAPART Factoring 2014, S. 1ff.).

2.2.2 Spezifika des Dienstleistungssystems Fahrschule

Anhand der im Abschnitt 2.1.2 aufgezeigten Definitionen wird nachfolgend zunachst
geprift, ob Fahrschulen den ,Dienstleistern” zuzuordnen sind. Dies geschieht im
Rahmen einer Analyse des Geschaftsmodells ,,Fahrschule” anhand von drei Kriterien
(Abbildung 6).

Als erstes stellt sich die Frage, ,Welchen Nutzen stiftet das Unternehmen? “. Ent-
scheidend fiir den Kunden ist dabei nicht die Angebotsleistung an sich, sondern die
,Bedurfnisbefriedigung” (vgl. Rackensperger/Weese/Reichwald 2007, S. 14). Haupt-
sachlich bereiten Fahrschulen ihre Kunden, also ihre Fahrschuler, sowohl auf die
theoretische als auch auf die praktische Priifung vor. Ist der Fahrschiler gut vor-
bereitet worden und besteht beide Priifungen, erhalt er eine Fahrerlaubnis. Dari-
ber hinaus sollten Fahrschulen ihre Fahrschiiler in einer Weise schulen, dass sie spa-
ter sicherheitsbewusst und verantwortungsvoll im Stralenverkehr agieren (vgl. § 1
Abs. 1 Fahrschiler-Ausbildungsordnung). Dariiber hinaus bieten Fahrschulen ver-
schiedene Angebote zur Nachschulung und Weiterbildung sowie weitere Dienst-
leistungen rund um die Mobilitat an.

Der groRte Wertschopfungsanteil erstreckt sich auf das duale System von theo-
retischer und praktischer Fahrausbildung. Eine Besonderheit liegt in den strengen
gesetzlichen Vorgaben hinsichtlich der Ausbildung, die den unternehmerischen
Handlungsspielraum spiirbar einschranken (vgl. Abschnitt 2.2.3).
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Abbildung 6: Geschaftsmodell

Quelle: Rackensperger, Weese, Reichwald 2007 | Strahler 2002.

Der theoretische Unterricht findet in der Regel in Gruppen von Fahrschiilern statt
und wird von Fahrlehrern durchgefiihrt. Die praktische Ausbildung erfolgt in der
Regel als Einzelunterricht. Fahrschulen sind in den meisten Fallen nur regional tatig
und fokussieren sich auf die Kernzielgruppe mit Fahrschiilern der Klasse B.

AbschlieBend ist das Ertragsmodell zu analysieren. Dieses beruht fast ausschlieRlich
auf Umsatzen, die aus der Fahrausbildung resultieren. Zu den wichtigsten Positio-
nen zadhlen dabei:

die Lehrmaterialien (analog und/oder digital),
der Theorieunterricht,

die Ubungsstunden sowie

die Pflichtstunden.

Haufig bieten Fahrschulen verschiedene Angebotselemente rabattiert in Dienstleis-
tungsbiindeln an. Auf Basis der Analyse des Geschaftsmodells bleibt festzuhalten,
dass die Kernkompetenz und der Fokus von Fahrschulen auf der Vorbereitung auf
die theoretische und praktische Fahrpriifung liegen. Die Ausbildung beinhaltet
hauptsdchlich immaterielle Bestandteile und ist nur mit Integration des externen
Faktors, der Fahrschiilerin oder dem Fahrschiiler, durchfiihrbar. Es besteht keine
Moglichkeit, die Angebotsleistung zu lagern. Leistungserbringung und Konsumption
fallen zeitlich zusammen. Daraus resultierend sind Fahrschulen eindeutig dem
Dienstleistungssektor zuzuordnen.

2.2.3 Gesetzliche Grundlagen und Kritik an der Fahrausbildung

Gesetzliche Grundlage fiir die Fahrausbildung ist die Richtlinie 2006/126/EG des
Europaischen Parlaments und des Rates. Artikel 7 1. a) und d) befassen sich konkret mOva.
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mit den Voraussetzungen fir die Ausstellung einer Fahrerlaubnis (Artikel 7 — Aus-
stellung, Glltigkeit und Erneuerung): Danach darf ein Fiihrerschein nur an Bewerber
ausgestellt werden, die

a) eine Prifung der Fahigkeiten und Verhaltensweisen sowie eine theoretische
Priifung bestanden haben und die gesundheitlichen Anforderungen nach
Malgabe der Anhange Il und lll erfiillen; (...)

d) fur die Klasse B fiir das Fiihren einer Fahrzeugkombination im Sinne von Arti-
kel 4 Absatz 4 Buchstabe b Absatz 2 eine Schulung abgeschlossen oder eine
Priifung der Fahigkeiten und Verhaltensweisen bestanden oder eine Schulung
abgeschlossen und eine Prifung der Fahigkeiten und Verhaltensweisen ge-
maRk Anhang V bestanden haben” (vgl. Richtlinie 2006/126/EG des européi-
schen Parlaments und des Rates 2006, S. 7).

Spezifiziert und im deutschen Recht konkretisiert werden diese Anforderungen in
der Fahrschiiler-Ausbildungsordnung. Diese basiert auf § 2, § 6, § 11 und § 18 des
Gesetzes Uber das Fahrlehrerwesen — FahrlG. Neben ,,Ziel und Inhalt der Ausbildung
(§ 1)“ und ,,Art und Umfang der Ausbildung (§ 2)“ werden auch , Theoretischer Un-
terricht (§ 4)“ sowie ,Praktischer Unterricht (§ 5)“ definiert. Darliber hinaus sind in
den Anlagen die Rahmenpldane zu dem theoretischen Unterricht fir die jeweiligen
Flhrerscheinklassen und die Vorgaben fiir den praktischen Unterricht vorgegeben
(vgl. Fahrschiiler-Ausbildungsordnung 2012).

GemaR den gesetzlichen Vorgaben muss ein Fahrschiler der Klasse B fiir die Zulas-
sung zur theoretischen Prifung 12 Doppelstunden Theorieunterricht zum Grund-
stoff und zwei Doppelstunden fiir den klassenspezifischen Zusatzstoff besucht ha-
ben. Fir die Zulassung zur praktischen Priifung missen fiinf Stunden auf Bundes-
oder LandstraRen, vier Stunden auf der Autobahn und drei Stunden bei Dammerung
oder Dunkelheit abgeleistet werden (vgl. ebd., Anlage 1 | Anlage 2.2.). Eine Ubungs-
stunde dauert i.d.R. jeweils 45 Minuten, wenngleich auch vereinzelt eine Zeitstunde
mit 60 Minuten in Ansatz gebracht wird.

Kritisiert wird die Fahrausbildung in Deutschland beispielsweise vom Auto Club Eu-
ropa (ACE). Als Grinde fur eine Reform der Ausbildung werden zum einen die mit
dem Fihrerscheinerwerb verbundenen hohen Kosten genannt. Gemessen an den
fir junge Menschen zur Verfliigung stehenden finanziellen Mitteln seien die zu tra-
genden Kosten deutlich zu hoch. Dariber hinaus leitet der ACE aufgrund hoher
Durchfallqguoten in den theoretischen und praktischen Fahrprifungen sowie auf-
grund einer im europaischen Vergleich nur mittelmaRigen Unfallstatistik padagogi-
sche Schwachstellen im aktuellen Ausbildungskonzept und Unzuldnglichkeiten in
der Fahrausbildung ab (vgl. ACE 2013).

Fakt ist, Deutschland liegt an achter Stelle der EU-28-Lander mit den wenigsten
Verkehrstoten je einer Million Einwohner. Trotz dieser Platzierung im vorderen Be-
reich des Rankings, verzeichnet Deutschland mit einer Quote von 42 Verkehrstoten
auf eine Million Einwohner einen deutlichen schlechteren Wert als die Niederlande
und das Vereinigte Kénigreich mit jeweils 28 (vgl. Europaische Kommission 2015, S.
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und Fahrern enden zu oft tédlich. Prozentual betrdgt der Anteil von 18- bis 21-

Jahrigen in Deutschland drei Prozent, wahrend dieser Anteil an den Verkehrstoten
mit sieben Prozent mehr als doppelt so hoch ist. Angesichts der Datensituation kann
keine Aussage dariiber getroffen werden, ob ein Zusammenhang zwischen der
Fahrausbildung und dieser Datensituation besteht. Trotzdem ist von einem tiefgrei-
fenden Handlungsbedarf auszugehen (vgl. Statistisches Bundesamt 2014a | 2015d).

Qualitativ der Fahrausbildung zuzuordnen ist dagegen die , Durchfallquote” bei den
Prifungen. Nahezu ein Drittel der Aspiranten haben die theoretische Priifung im
Jahr 2014 nicht bestanden (Tabelle 1). Mit 26,0 Prozent liegt die Quote nicht be-
standener Priifungen fiir den praktischen Teil ebenfalls sehr hoch. Bei einem Be-
trachtungszeitraum der letzten zehn Jahre stieg die Durchfallquote sowohl bei den
theoretischen als auch bei den praktischen Prifungen tendenziell an (vgl. Kraftfahrt-

Bundesamt 2015e).
Theoretische AL best.andene Praktische Nicht bestandene
.. theoretische . . »
Jahr Prifungen . . Prifungen praktische Pri-
. Prifungen in v. . s o
insgesamt Ho* insgesamt fungenin v. H.
2005 1.813.627 28,4 1.703.406 25,2
2006 1.900.669 29,5 1.757.897 25,1
2007 1.907.963 30,4 1.762.523 25,4
2008 1.890.374 30,4 1.774.948 25,7
2009 1.798.007 29,9 1.733.899 25,4
2010 1.593.831 28,7 1.572.640 25,7
2011 1.591.361 29,33 1.567.438 26,2
2012 1.562.980 28,9 1.526.625 26,0
2013 1.474.074 29,1 1.498.643 26,4
2014 1.562.794 32,3 1.501.614 26,0

Tabelle 1: Durchgefiihrte und nicht bestandene Priifungen zur Erlangung einer
allgemeinen Fahrerlaubnis in den Jahren 2005 bis 2014 nach Art der Priifung

Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 in Anlehnung an Kraftfahrt-Bundesamt (Hrsg.) 0.J.b. | (*) Nicht ausgewiesen ist, ob es sich bei den
Prifungen um ,Erstprifungen” oder um Wiederholungen handelt

2.3 Einsatz von Fahrsimulatoren in Fahrschulen

2.3.1 Weiterentwicklung der Fahrausbildung

Vor dem skizzierten Hintergrund stellen sich zwei Kernfragen:
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Wie kdnnen Fahrschulen, trotz des schwierigen Wettbewerbsumfeldes, in Zu-
kunft erfolgreich agieren?

Wie kann die Effizienz der Fahrausbildung — bei flr den Fahrschiiler zumindest
gleichbleibenden Preisen — gesteigert werden?

Ein moglicher Ansatzpunkt zur Beantwortung beider Fragen kdnnte der Einsatz von
Fahrsimulatoren in Fahrschulen sein. Einerseits besteht durch den — im Vergleich
zur klassischen Fahrstunde — deutlich héheren Deckungsbeitrag einer Stunde im
Fahrsimulator fiir Fahrschulen die Moglichkeit, ihre Profitabilitdt zu starken. Ande-
rerseits lasst sich die Qualitdt der Fahrausbildung unter dem Gesichtspunkt steigern,
dass sich innerhalb einer Fahrsimulator-Ubungsstunde mehr Verkehrssituationen
mit einer hdheren Frequenz Gbungstechnisch abbilden lassen. So kdnnen Fahrschii-
ler zeiteffektiv Handlungsroutinen erlernen. Darliber hinaus entsteht im Vergleich
zu einer herkdmmlichen Fahrstunde im Pkw aus Kundensicht ein entscheidender
Preisvorteil.

Verschiedene Unternehmen arbeiten derzeit im Rahmen verschiedener Projekte an
der Optimierung bestehender Simulatoren und der Entwicklung neuer Modelle.
Bisher handelt es sich bei Fahrsimulatoren fiir Fahrschulen zwar lediglich um ,,In-
ventionen” und nicht um Dienstleistungsinnovationen. Obwohl Fahrsimulatoren
schon seit den sechziger Jahren zivil genutzt werden (vgl. Kluge/Schiler 2007, S. 2),
kénnen sie bislang noch keinen groRflachigen Markterfolg erzielen, denn die Fahr-
ausbildung findet nach wie vor iberwiegend in einem realen Fahrzeug statt. Wegen
der neuen technischen Méglichkeiten — vor allem im Bereich IT — und der Technikaf-
finitat von Jugendlichen und jungen Erwachsenen kénnten Fahrsimulatoren in Zu-
kunft eine grofRere Bedeutung gewinnen.

Bevor eine schrittweise ,Digitalisierung” eingesetzt hat, wurde die theoretische
Fahrerlaubnispriifung bis vor wenigen Jahren ,analog” durchgefiihrt. Urspriinglich
wurde die theoretische ,Priifung am Computer” erstmals 2008 in einigen Bundes-
landern pilotartig eingefiihrt (vgl. Heise Online 2007). Seit 2010 erfolgt die compu-
tergestiitzte Priifung flichendeckend in ganz Deutschland (vgl. TUV Nord AG o.J.).
Wahrend bis 2013 lediglich eine , Digitalisierung” der analogen Fragen umgesetzt
wurde, sind seit dem 01. April 2014 erstmals zwei der 30 Testfragen so genannte
,Videofragen” integriert. Insgesamt existieren mittlerweile bereits knapp 90 solcher
Videosequenzen zur Vorbereitung auf die Priifung (vgl. Springer Fachmedien Miin-
chen GmbH 2014). Der Unterricht findet zusammenfassend mittlerweile Gberwie-
gend unter Zuhilfenahme zeitgemaRer, interaktiver Unterrichts-Software und tech-
nischer Ausstattung statt. Zudem tben Fahrschiiler nicht mehr nur mit klassischen
Fragebogen, sondern zum Gutteil auf Basis von so genannten Software-Applika-
tionen und mobilen Apps.

Diese Entwicklung verdeutlicht, wie dynamisch sich eine traditionelle Dienstleistung
entwickeln kann und welches Potential daraus fiir die praktische Fahrausbildung
ableitbar sein kénnte. Die Abbildung 7 stellt innerhalb der Dienstleistungstypologie
die Positionierung von theoretischer und praktischer Fahrausbildung in der Vergan-
genheit, heute sowie moglicherweise in der Zukunft dar.



Fahrsimulatoren fiir die Fahrausbildung sind heute in den unterschiedlichsten Aus-
pragungen und Ausbaustufen verfiigbar. Im Kapitel 3 werden verschiedene Modelle
und Ansatze sowohl software- als auch hardwareseitig vorgestellt. Trotzdem erfol-
gen bereits an dieser Stelle die Zuordnung des Einsatzspektrums sowie die Kategori-
sierung von Fahrsimulatoren.
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Abbildung 7: Einordnung der theoretischen und praktischen Fahrausbildung in die

Dienstleistungstypologie
Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 in Anlehnung an Leimeister 2012, S. 39

Als Grundvoraussetzung gilt, dass der Fahrsimulator bereits vor der ersten realen
Fahrstunde eingesetzt wird. Dabei sollen sechs bis acht Stunden durch den Fahrsi-
mulator zur Vorbereitung auf die Verkehrsteilnahme dienen. Die Fahrsimulator-
Stunden sind hauptsachlich auf die Erarbeitung von Routinen im Umgang mit dem
Fahrzeug fokussiert. Pflichtfahrstunden werden nicht ersetzt, was schon aufgrund
der aktuellen Gesetzgebung nicht moglich ist. Als Grundprinzip gilt: der Fahrsimula-
tor soll den Fahrlehrer nicht ersetzten, sondern unterstiitzen und die Qualitat der
Fahrausbildung erhéhen.

Fahrsimulatoren sind keine ,,Computerspiele” und bieten relevante Mehrwerte fir
Fahrschulen und Fahrschiler gleichermalien. Die Beschaffenheit der Hardware ent-
spricht in Grundziigen einem realen Fahrzeug. Folglich kommen nur Komponenten
wie Fahrersitz, Schaltung, Armaturen usw. zum Einsatz, die denen eines ,realen”
Fahrzeugs entsprechen. Teilweise werden auch Originalteile von verschiedenen
Automobilherstellern verbaut, um die ,Authentizitat” des Fahrsimulators sicherzu-
stellen.

Parallel findet Software Anwendung, die es ermdglicht, die Fertigkeiten des Fahr-
schillers zielgerichtet zu optimieren. Dies geschieht zum einen durch unterschied-
liche Ubungsstufen, die entsprechend der individuellen Leistung des Fahrschiilers
adaptiv die ersten Schritte der Fahrausbildung abbilden. Dariber hinaus fiihrt der
»elektronische Fahrtrainer” kontinuierlich einen parallelen Soll-Ist-Vergleich zwi-
schen dem aktuellen und dem fiir das Fahren im realen Fahrzeug notwendigen Leis-
tungsstand durch und stellt die Daten Uber eine softwareseitige Schnittstelle zur
Verfligung. Ausbilder erhalten somit kontinuierlich ausbildungsrelevante Informati-
onen zu den Lernfortschritten der Schiler und kénnen sowohl in der theoretischen
als auch in der praktischen Fahrausbildung gezielt auf mogliche Defizite eingehen.

Als wesentliche Vorrausetzung fiir die Effizienzsteigerung in Fahrschulen ist die Ver-
zahnung und ganzheitliche Einbindung in das Ausbildungskonzept der Fahrschule zu
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betrachten. Die Fahrschulen diirfen die Fahrsimulator-Ausbildung demnach nicht
isoliert, sondern als systemischen Bestandteil ihres Schulungskonzepts auffassen.

2.3.2 Bewertung des Einsatzes von Fahrsimulatoren

Gerade wegen des verstarkten Einsatzes von Fahrsimulatoren in der Fahrausbildung
in anderen Landern und anderen Branchen, existieren zahlreiche Studien zur Vor-
teilhaftigkeit und zu den Nachteilen des komplementdren und parallelen Einsatzes
von Simulatoren wahrend der Fahrausbildung. Die Vor- und Nachteile lassen sich
vier Analyseschwerpunkten zuordnen: Zeit und Kosten, Fahrausbildung und Sonsti-
ge. Anzumerken ist an dieser Stelle, dass die einzelnen Studien von verschieden
Arten und Ausbaustufen der Fahrsimulatoren ausgehen. Deswegen kénnen nicht
alle Vorteile oder Nachteile auf jeden Fahrsimulator-Typ bezogen werden.

Vorteile im Hinblick auf Kostenaspekte aus Fahrschulperspektive beziehen sich hau-
fig auf die Einsparung von Kraftstoffen sowie einen geringeren Fahrzeugverschleil3.
Flr Fahrschiler werden geringere Aufwendungen fir die Fahrausbildung angefiihrt
(vgl. De Winter et al. 2007). Fir beide Parteien bietet der Simulator-Einsatz zudem
weitreichendes Potential zur Zeitersparnis — also die Verkilrzung des Zeitraums der
Fahrausbildung (vgl. Pardillo 2006, S. 17). Der Anfahrtsweg zum Fahrschiler oder
zum Ubungsgebiet entfillt vollstandig; Wartezeiten an Ampeln sowie im Stau eriib-
rigen sich ebenso. Ebenfalls I3sst sich eine insgesamt héhere Dichte relevanter Ver-
kehrssituationen wie beispielsweise mehrere direkt aufeinander folgende Kreuzun-
gen darstellen. Weiterhin ist in Anbetracht der Unabhangigkeit von einem Fahrleh-
rer ein Zugewinn an Flexibilitat fiir den Fahrschiler nachvollziehbar (vgl. Gemou
2013, S. 1).

Fir die Fahrausbildung per se bietet der Fahrsimulator zudem umfangreiche pada-
gogische Vorteile. Dazu gehort beispielweise das didaktische Potential hinsichtlich
der selbstandigen Erarbeitung von neuen Fertigkeiten am Simulator (vgl. Van Em-
merik 2004, S. 29ff.). Der psychische Druck und Stress sowie Angst vor dem spéte-
ren realen Verkehr kdnnen durch die Aneignung bestimmter Routinen in einem
stressfreien Umfeld abgebaut werden. Weiterhin ermoglicht der Simulator eine
effiziente Verzahnung von Theorie und Praxis, indem Inhalte des Theorieunterrichts
unmittelbar in der nachsten Fahrstunde ,simulierbar” sind. Zudem werden Fahrda-
ten und die Leistungsfahigkeit des Fahrschiilers , objektiv” ermittelt, eingestuft und
ausgewertet (vgl. De Winter et al. 2009, S. 137). Dies fihrt wiederum zu einer bes-
seren Abschatzung notwendiger Fahrstunden im realen Fahrbetrieb.

Fahrsimulatoren bieten dariiber hinaus neue Moglichkeiten des Feedbacks (vgl. De
Winter, Happee, Van Leeuwen o.J, S. 1f.). Im Anschluss an Fahrstunden kénnen
Fehler unmittelbar und gezielt mit Hilfe verschiedener ,Software-Tools” visualisiert
sowie bilateral zwischen Fahrlehrer und Fahrschiiler besprochen werden (vgl. Van
Emmerik 2004, S. 29ff.). Intelligente Systeme verfiigen darlber hinaus tGber Optio-
nen, die Anforderungen dem Leistungsvermégen des Fahrschiilers individuell anzu-
passen und bestimmte Fahrsituationen auf Basis der erkannten Schwachen gezielt
zu wiederholen (vgl. WeiR/Petzoldt/Bannert/Krems 2007, S. 10). Dadurch gibt es
keinen Standardunterricht fiir alle Schiiler, sondern Defizite lassen sich gezielt durch



adaptive, individualisierbare Fahraufgaben aufarbeiten (vgl. Van Emmerik 2004, S. "
29ff.). Trotzdem bietet die Standardisierbarkeit und Reproduzierbarkeit von Aufga- | f a
ben den groBen Vorteil, dass diese beliebig oft wiederholbar sind (vgl. Buld/Hoff-
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tuationen, die sich im ,realen” Fahrschulalltag nicht gezielt abbilden lassen, ermog-
licht (Bundesanstalt fiir StraBenwesen 2012, S. 1). Dazu zdhlen bestimmte Witte-
rungsbedingungen (Nasse, Nebel etc.), Wildwechsel, potentielle Unfallsituationen

oder auch seltene Verkehrs- und Hinweisschilder.

Zur Kategorie ,Sonstige Vorteile” zahlt unter anderem der Umweltaspekt. Neben
der Reduzierung des CO,-AusstoRes (Abbildung 8) und der Eindammung von Ver-
kehrslarm wird zusatzlich die Verkehrsinfrastruktur entlastet. Nicht zuletzt ist die
Sicherheit des Fahrschilers, des Fahrlehrers und anderer Verkehrsteilnehmer ein
entscheidender Vorteil des Fahrsimulators (vgl. De Winter/Happee/Van Leeuwen
o.J, S. 1f.). Wahrend der Simulator-Nutzung werden Sach- oder Personenschédden
aufgrund etwaiger ,Fahrfehler” ausgeschlossen.

Fahrschul-Pkw Fahrsimulator
@ Fahrleistung je Fahrstunde: 25 km Stromverbrauch je Stunde im
Annahme Durchschnittsverbrauch Fahrsimulator: 0,4 kWh

je Fahrstunde: 1,75 Liter Diesel

Spezifische CO2-Emission: CO2-Emissionsfaktor Strommix:
186 g/km 569 g/kWh

Absolute CO2-Emission je Absolute CO2-Emission je

Fahrstunde: Fahrstunde:
4,650g 228¢g

Abbildung 8: Modellrechnung CO2-Emissionen

Quelle: Dekra 2015 | Umweltbundesamt 2015

Neben Vorteilen zeigen verschiedene Studien allerdings auch eine Reihe von Nach-
teilen des Einsatzes von Fahrsimulatoren auf. In den Bereich ,Kosten” fallen haupt-
sachlich die Anschaffungsinvestitionen und laufende Kosten fiir den Simulator (vgl.
Van Emmerik 2004, S. 34). Je nach Modell betrdgt die Investition mehr als 17.000
Euro (vgl. Verlag Heinrich Vogel, S. 11). Zu berticksichtigen ist dabei jedoch der deut-
lich hohere Deckungsbeitrag einer Stunde im Fahrsimulator. Dieser fallt vor allem
dann positiv ins Gewicht, wenn die Simulator-Stunden zusatzlich genutzt werden.
Demzufolge diirfen die beiden Ausbildungskonzepte bei der betriebswirtschaft-
lichen Kostenbetrachtung nicht isoliert und gegeneinander, sondern sich ergdanzend
als gleichwertige Bestandteilte der gesamten Fahrschulausbildung betrachtet wer-
den (vgl. Kapitel 5).

Weitere Nachteile fiir die Fahrschulausbildung ergeben sich auf den ersten Blick
tatsachlich aus der Hard- und Software verschiedener Simulatoren. Die Kritik an der
Hardware bezieht sich vor allem auf das ,,unrealistische” Fahrgefiihl, denn es fehlen
Vibrationen, Gerdusche oder das ,Raumgefiihl“ eines realen Fahrzeugs. Software-
seitig wird haufig die Darstellung der Fahrumgebung bemangelt, denn vor allem mova.
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dltere Softwarelésungen zeigen Videosequenzen, die die Fahrsituation manchmal
nur unvollstidndig, verzégert oder verzerrt darstellen (vgl. Bulthoff/Van Veen 2006,
S. 7). Ferner kann das Handeln in ,,zwei Welten” bei den Fahrschiilern zu Konfusio-
nen fuhren (vgl. De Winter et al. 2009, S. 1). Das Fehlen der psychischen Belastun-
gen einer realen Fahrstunde flhrt bisweilen zu einem UbermafRigen Selbstbe-
wusstsein oder zur Risikofreudigkeit von Fahrschilern, da Fehler keine ernsthaften
Konsequenzen nach sich ziehen (vgl. Gemou 2013, S. 1). Fahrsimulatoren fehlt dar-
Gber hinaus das notwendige ,Empathievermogen”, welches dazu fiihren sollte, in-
dividuell auf die Psyche des Fahrschiilers einzugehen (vgl. Pardillo 2006, S. 17).

Ein zusatzlicher Nachteil ist auBerdem die sogenannte ,Simulator Sickness”. Im
Rahmen mehrerer Studien wurden in diesem Zusammenhang bereits Ubelkeit oder
Schwindel bei den Probanden als Reaktionen auf den Simulator-Einsatz nachge-
wiesen. (vgl. Buld/Hoffmann 2006, S. 1). AuRerdem wird teilweise die fehlende Ak-
zeptanz der Fahrlehrer- und Fahrschilerseite fir den Fahrsimulator-Einsatz ange-
flhrt (vgl. Van Emmerik 2004, S. 34).

2.3.3 Einsatz von Fahrsimulatoren als Untersuchungsgegenstand

Als Schwerpunkte der Studie werden zwei Themenfelder zum Einsatz von Fahrsimu-
latoren in Fahrschulen ausgearbeitet. Zunachst erfolgt im Kapitel 3 eine ausfiihrliche
Analyse der am Markt verfligbaren Fahrsimulatoren. Hierbei werden die Fahrsimu-
latoren klassifiziert und eingeordnet sowie die verschiedenen Spezifika und Auspra-
gungen vorgestellt. Ebenfalls erfolgen eine Analyse der Hard- und Software sowie
ein Wettbewerbsvergleich zu relevanten Modellen. Dabei werden die Leistungsfa-
higkeit und Einsatzmoglichkeiten von Fahrsimulatoren aufgezeigt. Im Mittelpunkt
steht die Fragestellung, wie und in welchem Umfang Fahrsimulatoren in der Fahr-
ausbildung Anwendung finden kénnten?

Zentrale Analysefelder zu Fahrsimulatoren:

Leistungsfahigkeit von Fahrsimulatoren zur professionellen Unterstiitzung der
Fahrausbildung

Einfluss des Fahrsimulators auf die Ausbildungsqualitdt und den Nutzen aus
Fahrschilerperspektive

Methodik: Desk- und Field-Research

Wesentliche Schwerpunkte der vorliegenden Studie bilden zwei empirische Erhe-
bungen, die Inhalt des Kapitels 4 sind. Die erste Erhebung wurde vom Markt-
forschungsinstitut Puls auf Basis einer Online-Endkundenbefragung durchgefiihrt.
Im Rahmen der Studie wurden potentielle Fahrschiiler, aktuelle Fahrschiler und
Flihrerscheinbesitzer, die kurz zuvor ihre Fahrausbildung absolviert haben, zur Sinn-
haftigkeit von Simulatoren in der Fahrausbildung befragt. Die zweite Online-
Befragung durch das Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) war auf Fahrschulinhaber
und Fahrlehrer sowie deren Auffassung zu Fahrsimulatoren fokussiert. Beide Frage-
bogen wurden durch das Institut fir Automobilwirtschaft (IFA) in Zusammenarbeit
mit den Verantwortlichen beim Verlag Heinrich Vogel ausgearbeitet. Im Mittelpunkt



der Befragungen stand die Akzeptanz von Fahrsimulatoren auf der Anbieter- als "
auch auf der Nachfrageebene. Das Untersuchungsdesign ist dabei auf folgende | f a
Schwerpunkte fokussiert:
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Zentrale Analysefelder zur Angebots- und Nachfrageseite:

Analyse der Nachfrage aus Fahrschul- und Fahrschiilerperspektive hinsichtlich
der Anschaffung und des Einsatzes von Fahrsimulatoren

Erfassung des Meinungsbildes von Fahrschulen und Fahrschiilern zu Fahrsimu-
latoren in der Fahrausbildung

Ableitung von Erfolgsfaktoren zum Einsatz von Fahrsimulatoren in Fahrschulen

Methodik: Desk- und Field-Research

3  Fahrsimulatoren im Vergleich

3.1 Funktionen und Spezifika von Fahrsimulatoren

Das Kapitel 3 befasst sich mit den Funktionen und Anwendungsmaoglichkeiten von
Fahrsimulatoren, die aktuell im deutschen Markt angeboten werden. Zunachst wird
dabei eine Klassifizierung der Simulatoren vorgenommen und unterschiedliche As-
pekte der Software und Hardware aufgezeigt. Anschliefend erfolgt ein Produktver-
gleich verschiedener Fahrsimulatoren, die durch ihre jeweils spezifische Ausfiihrung
relevant flr die Studie sind. Abschliefend werden die Moglichkeiten und Grenzen
von Fahrsimulatoren abgewogen.

Grundsatzlich finden Fahrsimulatoren in zwei unterschiedlichen Bereichen Anwen-
dung: Ausbildung/Schulung und Event. In der Ausbildung liegt der Fokus auf der
Unterstltzung des Lernprozesses von Fahrschiilern wahrend der theoretischen und
praktischen Fahrausbildung. Die Schulungszwecke zielen dabei in der Regel auf eine
ressourcenschonende Fahrweise oder Alkoholpravention ab. Wahrend in Fahrschu-
len ausschlieBlich die Unterstitzung der Fahrausbildung im Mittelpunkt steht, set-
zen einzelne Veranstalter Simulatoren auch bei Events oder Messen ein. Erganzend
werden Fahrsimulatoren auch fiir Rennsimulationen oder Ahnliches eingesetzt.

3.1.1 Klassifizierung von Fahrsimulatoren

Der Markt fiir Fahrsimulatoren ist sehr breit aufgefachert und halt Simulatoren ver-
schiedenster Ausfihrung bereit. Teilweise deutliche Unterschiede bestehen hin-
sichtlich des Ausstattungsumfangs, der Leistungsfahigkeit, der Preisgestaltung und
nicht zuletzt im Hinblick auf den Einsatzzweck. Die Abbildung 9 zeigt eine Unter-
scheidung in vier Varianten, deren Spezifika nachstehend dargelegt werden.

Die einfachsten Fahrsimulatoren, als ,Software-Simulationen” bezeichnet, bestehen
lediglich aus Software, die auf handelstibliche PC oder Laptops aufgespielt werden
kann (vgl. Astragon Software GmbH o.).). Erhéltlich sind unterschiedliche Ausbau- mOVInG.
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stufen mit voneinander abweichender Funktionalitdt. Im Fokus des intendierten
,Lerneffektes” steht allerdings bei den meisten Softwarelésungen das Kennenler-
nen der Verkehrsregeln und Ablaufe im StraRenverkehr (vgl. Besier o0.).). Zur Steige-
rung des , Erkenntnisgewinns” werten diese Programme teilweise auch Fahrleistun-
gen aus und tragen dadurch zum gezielten Abbau von Schwachen bei (vgl. ebd.).
Trotzdem lasst sich aus verbreiteten Aussagen einzelner Anbieter — wie ,Sie werden
die Hupe brauchen” (vgl. Besier o0.).) ,Oder Sie haben einfach Spal® an unseren be-
eindruckenden 3D-Welten” (vgl. ebd.) — auf den Charakter von Computerspielen
schlieBen. Sowohl Grafik als auch Realitdtsnahe sind dabei haufig eingeschrankt.
Gesteuert werden diese Simulationen in der Regel am Schreibtisch mit Hilfe von
Maus und Tastatur oder via Joystick (vgl. ebd.). Daraus resultiert die wesentliche
Schwache solcher Software-Losungen, denn weder Fertigkeiten noch Routinen im
Hinblick auf die Steuerung eines ,realen Fahrzeugs” kdnnen vermittelt werden.

+ Einfachste Form der Fahrsimulatoren

Software- + Leistungsumfang: Software, die auf jedem handelstiblichen PC oder Laptop aufgespieltwerden kann
- - « Fokus: Kennenlernen der Verkehrsregeln und einfachen Abléufe im Stralenverkehr
Simulationen + Bedienung: Per Maus, Tastatur oder Joystick

sowohl Grafik als auch Realitétsnéhe sind eher beschrankt

+ Software in Verbindung mit Zusatzgeraten
Software+ + Leistungsumfang: Software, die auf jedem handelsiblichen PC oder Laptop aufgespieltwerden kann +
Peripherie- Peripheriegerate (hdufig Lenkrader, Schaltung und Pedalerie)
_ N + Fokus: Kennenlernen der Verkehrsregeln und einfachen Abl&ufe im StraRenverkehr
Simulationen + Bedienung: Lenkrad, Schaltung und Pedalerie
Beschrénkte Realitatsndhe; eher Computerspiel-Charakter

+ Professionelle Fahrsimulatoren
) « Leistungsumfang: nachgebildete oder originale Fahrzeugausstattung (Lenkrad, Anzeigen etc.);
Kabinen-Fahr- Sichtsystem (Bildschirm/e, Leinwénde); unterschiedlichste Lern-/Fahrschulsoftware
simulatoren + Fokus: Simulation von realen Fahrten, Einbindung in die Fahraushbildung
+ Bedienung: entspricht realen Gegebenheiten
Erheblicher Beitrag zur Fahrausbildung

Realititsnihe

+ Temporére Umriistung eines realen Fahrzeuges zum Fahrsimulator

Echtfahrzeug- + Leistungsumfang: Sensoren, Lern-/Fahrschulsoftware, Zusatzausstattung, Sichtsystem (Bildschirm/e,
Fahr Leinwénde)
_ anr- + Fokus: Simulation von realen Fahrten, Einbindung in die Fahrausbildung, Events
simulatoren + Bedienung: reale Fahrzeugausstattung

Erheblicher Beitrag zur Fahrausbildung

Abbildung 9: Klassifizierung von Fahrsimulatoren
Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015

Eine Erweiterung der reinen Lernsoftware stellt die Verbindung von Software-
Applikationen mit Peripheriegerdten dar. Bei solchen ,Software+Peripherie-Simula-
tionen” werden haufig Lenkrdader und Pedalerien angeboten, teilweise sind auch
Schaltungsapparate oder Schaltpaddel verfiigbar (vgl. Besier o0.).). Im Vergleich zu
reinen Software-Simulationen sind diese haufig nur mit Desktop-Losungen ver-
wendbar (vgl. ebd.). In den meisten Ausbaustufen sind die Peripheriegerdte nicht
dazu geeignet, ein realistisches Fahrgefiihl zu erzeugen. Haptik und Funktionalitat
weichen hierfiir zu stark von ,realen” Fahrzeugen ab. Der Einsatz von zusatzlichen
Steuergeraten tragt zudem nicht zwangslaufig dazu bei, die Ernsthaftigkeit hinsicht-
lich der Fahrausbildung zu steigern. Im Gegensatz zu einer sinnvollen, padagogi-
schen Ergdnzung zur Fahrausbildung liberwiegt dabei offensichtlich der Computer-
spiel-Charakter.

,Kabinen-Fahrsimulatoren” weichen hingegen sowohl software- als auch hardware-
seitig erheblich von den zuvor beschriebenen Systemen ab. Solche Konzeptionen
verfligen in der Regel Uber authentische Autositze, Bedien- und Anzeigeelemente.
Ein oder mehrere Bildschirme, aber auch Leinwande mit Projektoren, erzeugen eine
realitdtsnahe Darstellung der Fahrsituationen. Art und Umfang der technischen Aus-



stattung variieren modell- und herstellerabhangig. Teilweise entsprechen die Hard-
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die Simulation eingewirkt werden kann. Kabinen-Konzepte sind auf die Simulation

moglichst authentischer Fahrsituationen in Verbindung mit Bedien- und Anzei-
geelementen ,realer” Fahrzeuge ausgelegt. Die Spezifika der Hard- und Software
unterscheiden sich deutlich von Losungen mit ,,Computerspiel-Charakter” und ori-
entieren sich am jeweiligen Einsatzzweck. Oftmals bieten die Hersteller verschie-
dene Systemprogramme wie Fahrschul-Software, Software zur Kraftstoffeinsparung
oder Software zur Alkoholpravention an — einzeln oder in Dienstleistungsbiindeln
(vgl. Foerst GmbH, o.).; Kasseler Verkehrsinstitut Unternehmensberatungs- und
Vertriebs GmbH, o.J.a; Kasseler Verkehrsinstitut Unternehmensberatungs- und Ver-
triebs GmbH, o.).b; Kraus-Maffei Wegmann, o.J.; KVI Fahrschulen GmbH, o.J.; Simco
Simulatorenbetriebsgesellschaft mbH, o.J.; Simuassist — Fahrschulsimulatoren, 0.J.3;
Simuassist — Fahrsimulatoren, o.J.b; SimuTech Gesellschaft fiir Fahrsimulation mbH,
0.J.; Verlag Heinrich Vogel, 0.J.).

Bei den sogenannten , Echtfahrzeug-Fahrsimulatoren” werden reale Fahrzeuge tem-
porar als Fahrsimulatoren genutzt. Zu diesem Zweck wird das Fahrzeug voriberge-
hend mit Sensoren an Lenkrad, Schaltung, Pedalerie usw. ausgestattet, mit deren
Unterstlitzung die Kommunikation zwischen Fahrzeug und Software erfolgt. Dreh-
teller unter den Vorderradern ermdéglichen Lenkbewegungen unter realen Bedin-
gungen. Vor, beziehungsweise um das Fahrzeug, sind Monitore oder alternativ
Leinwande installiert, die die Umwelt des Fahrers visualisieren. Der Aufwand fir die
Umristung des Fahrzeugs ist gering. Sie kann innerhalb kurzer Zeit durchgefiihrt
werden und erfordert keine dauerhaften baulichen Veranderungsmalinahmen am
Fahrzeug selbst. Die eingesetzte Software entspricht der von Kabinen-
Fahrsimulatoren (vgl. Foerst GmbH, o.).; Kasseler Verkehrsinstitut Unterneh-
mensberatungs- und Vertriebs GmbH, o.J.a; Kasseler Verkehrsinstitut Unterneh-
mensberatungs- und Vertriebs GmbH, o.).b; Kraus-Maffei Wegmann, o.J.; KVI Fahr-
schulen GmbH, o.J.; Simco Simulatorenbetriebsgesellschaft mbH, o.J.; Simuassist —
Fahrschulsimulatoren, o.J.a; Simuassist - Fahrsimulatoren, o.J.b; SimuTech Gesell-
schaft far Fahrsimulation mbH, o.J.; Verlag Heinrich Vogel, o0.J.).

3.1.2 Hardwareeinsatz bei Fahrsimulatoren

Fur den Einsatz in Fahrschulen sind reine Software-/Software+Peripherie—Simulatio-
nen aufgrund der fehlenden Realitatsndhe bei der Vorbereitung auf die praktische
Ausbildung nicht empfehlenswert. Echtfahrzeug-Simulatoren sind aufgrund des
groRen Platzbedarfs eher beschrankt anwendungstauglich. Dariiber hinaus erfor-
dern sie UmbaumaRnahmen. Aullerdem muss ein Fahrschulfahrzeug zu diesem
Zweck freigestellt werden. Deshalb stehen im Rahmen der vorliegenden Studie Ka-
binen-Fahrsimulatoren im Fokus der Analysen. Die folgenden Informationen ent-
stammen einerseits Unternehmensdarstellungen im Internet sowie Produktbro-
schiren (vgl. Foerst GmbH, o.J).; Kasseler Verkehrsinstitut Unternehmensberatungs-
und Vertriebs GmbH, o.).a; Kasseler Verkehrsinstitut Unternehmensberatungs- und |T]OV||']G.
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Vertriebs GmbH, o.J.b; Kraus-Maffei Wegmann, o.J.; KVI Fahrschulen GmbH, o.J.;
Simco Simulatorenbetriebsgesellschaft mbH, o.J.; Simuassist — Fahrschul-
simulatoren, o.J.a; Simuassist - Fahrsimulatoren, o.J.b; SimuTech Gesellschaft fur
Fahrsimulation mbH, o.J.; Verlag Heinrich Vogel, 0.).). Ergdnzend werden die Ergeb-
nisse telefonischer Interviews mit den Anbietern herangezogen.

Hardwareseitig bestehen ebenso gravierende Unterschiede hinsichtlich der angebo-
tenen Simulator-Losungen flr Fahrschulen. GemaR der Darstellung (Abbildung 10)
sind Unterschiede in den vier Bereichen Aufbau, Realitdtsnahe, Visualisierung und
Anwendung feststellbar. Dabei bezieht sich die Saule , Aufbau” auf die Grundkon-
struktion des Simulators. Kabinen-Simulatoren werden beispielsweise je nach Her-
steller und Modell auf Basis von einfachen Gitterrohrrahmen bis hin zu aufwendigen
High-End-Konstruktionen angefertigt. Bei der Wahl der Konstruktion spielen sowohl
optische als auch technische und preisliche Uberlegungen jeweils eine wesentliche
Rolle. Die Ausstattung und verwendeten Materialien unterliegen denselben Ent-
scheidungstatbestanden. Hierbei sind ebenfalls Variationen zwischen einfachsten
Materialien und originalen Fahrzeugteilen zu beriicksichtigen. Kommen verstarkt
Originalteile von Automobilherstellern zum Einsatz, entsprechen Optik und Haptik
anndhernd einem realen Fahrzeug (vgl. Foerst GmbH, o0.J).; Kasseler Verkehrsinstitut
Unternehmensberatungs- und Vertriebs GmbH, o.).a; Kasseler Verkehrsinstitut Un-
ternehmensberatungs- und Vertriebs GmbH, 0.J.b; Kraus-Maffei Wegmann, o.J.; KVI
Fahrschulen GmbH, o.J.; Simco Simulatorenbetriebsgesellschaft mbH, o.).; Simuas-
sist — Fahrschulsimulatoren, o.J.a; Simuassist - Fahrsimulatoren, o.J.b; SimuTech
Gesellschaft fr Fahrsimulation mbH, o.J.; Verlag Heinrich Vogel, 0.J.).

GroRRe Unterschiede bestehen zudem in der Vermittlung des Fahrgefiihls und -er-
lebnisses mit Hilfe technischer Moéglichkeiten. Einige Simulatoren sind nicht in der
Lage, Rickmeldungen durch das Lenkrad oder die Pedalerie an die Probanden zu
vermitteln. Folglich ,,splren” und ,flihlen” Fahrschiiler das Fahrerlebnis nicht. Der
gesamte Aufbau ist starr gehalten, weshalb mehrdimensionale Riickmeldungen an
die Probanden nicht moglich sind. Vor allem Simulatoren aus dem mittleren Preis-
segment verfligen (iber ein sogenanntes Force Feedback-Lenkrad, welches Vibratio-
nen gemaR der aktuellen Fahrsituation auf den Fahrer Gbertragen kann. Dariber
hinaus konnen beispielsweise weitere Rickmeldungen (wie der Schleifpunkt der
Kupplung) exakt eingestellt und dem realen Fahrschulfahrzeug nachempfunden
werden. High-End-Produkte sind dagegen in der Lage, Vibrationen, StoRe, Brems-
kréfte oder G-Krafte auf den Fahrer(sitz) zu Gbertragen. Je nach Aufbauart verfiigt
lediglich der Fahrersitz Giber ein Vibrationsmodul, oder der gesamte Simulator ist
auf einer Vorrichtung befestigt, die sich Gber ,,drei Achsen“ bewegen kann. Dadurch
besteht die Moglichkeit, auch Fahrsituationen wie Glatteis realitdtsnah abzubilden
(vgl. ebd.).

Ebenfalls sehr unterschiedlich gestaltet sich die Visualisierung der Umwelt um den
Fahrer. Simulatoren aus dem giinstigeren Preissegment vertrauen haufig nur auf
einen 15- oder 17-Zoll-Monitor, welcher direkt vor dem Fahrer platziert ist. Eine
Ausbaustufe dariber rangieren Losungen mit mehreren Monitoren. Diese sind in
unterschiedlichen Abstidnden und Blickwinkeln zum Fahrer positioniert. Haufig



kommen zwei bis drei grol¥flachige Monitore mit einem virtuellen Sichtwinkel von
bis zu 180 Grad zum Einsatz. Simulatoren im oberen Preissegment sind dariiber
hinaus mit Leinwanden und Projektoren (Beamern) ausgestattet. Hierbei reicht die
Produktpalette von normalen Leinwanden vor dem Fahrzeug bis zu Leinwanden, die
das Fahrzeug umschlieRen und dadurch Gber ein Sichtfeld mit einem virtuellen 180-
Grad-Blickwinkel verfiigen (vgl. ebd. sowie Abschnitt 3.1 mit den Anwendungsgebie-
ten verschiedener Simulator-Lésungen).

Aufbau

« Variationen von
einfachen
Gitterrohrrahmen bis zu
aufwendigen High-End-
Konstruktionen

+ Grofte Unterschiede
hinsichtlich der
Ausstattung (relativ
einfach bis
Criginalteile)

Realitdtsndhe

+ Simulation des
Fahrgefihls/-
erlebnisses divergiert
erheblich

+ Glnstige Simulatoren

geben keine
Ruckmeldung,
hochpreise Exemplare
kénnen Vibrationen,
Stolke sowie
Bremskrafte an den

Visualisierung

+ Unterscheidung
zwischen Monitoren
und Leinwénden
inklusive Beamer

« Glnstige Simulatoren

verfilgen uber einen
kleinen Bildschirm,
hochpreise Simulatoren
verfugen teilweise tber
eine 180°-Projektion

Anwendung

« Zwei unterschiedliche

Einsatzbereiche:
= Ausbildung/Schulung
- Messen/Events

+ Fokus liegt auf
Ausbildung/Schulung,
Einsatze bei Messen
oder Events dienen
eher Marketingzwecken
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Fahrer(sitz) ubertragen

Hardware Fahrsimulatoren - je nach Hersteller/Modell bestehen gravierende Unterschiede

Abbildung 10: Hardware-Unterschiede bei Fahrsimulatoren

Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IFA) 2015

3.1.3 Softwareeinsatz bei Fahrsimulatoren

Neben der Hardware entscheidet vor allem auch die Software lber die Sinnhaftig-
keit eines Fahrsimulators fiir den jeweiligen Einsatzzweck. Die Hersteller bieten un-
ternehmensindividuelle Software-Lésungen an, welche entweder einzelne Module
oder Komplettlosungen beinhaltet. Der Schwerpunkt bei der Analyse liegt auf Soft-
wareangeboten, die hinsichtlich der Fahrschulausbildung die héchste Relevanz be-
sitzen (vgl. Foerst GmbH, o.J.; Kasseler Verkehrsinstitut Unternehmensberatungs-
und Vertriebs GmbH, o.).a; Kasseler Verkehrsinstitut Unternehmensberatungs- und
Vertriebs GmbH, o.J.b; Kraus-Maffei Wegmann, o.J.; KVI Fahrschulen GmbH, o.J,;
Simco Simulatorenbetriebsgesellschaft mbH, o.).; Simuassist — Fahrschulsimu-
latoren, o.J.a; Simuassist - Fahrsimulatoren, 0.J.b; SimuTech Gesellschaft fur Fahrsi-
mulation mbH, o.J.; Verlag Heinrich Vogel, 0.].).

Die einfachsten Softwareangebote bieten ausschliefllich die Moglichkeit, virtuell
den Stadt- oder Uberlandverkehr darzustellen, ohne dabei mit lernpddagogischen
Beziigen auf das Verkehrsgeschehen einzugehen. Ahnlich wie in einer Rennsimula-
tion geht es primdr um das Fahren per se, ohne bspw. Zwischen- oder Unfalle dar-
zustellen. Dennoch kénnen sich Probanden in diesem Rahmen erste Routinen im
Umgang mit dem Fahrzeug aneignen. Weiterentwickelte Systeme beinhalten spezi-
fische Aufgabenumfange, deren Ziel die aktive Vorbereitung auf die erste Fahrstun-
de ist. Dazu gehort beispielsweise das Einstellen der Riick- und AuRenspiegel, die
Sitzeinstellungen, das Kuppeln und Schalten, das Anfahren am Berg oder auch das
Abbiegen mit Schulterblick. Dadurch wird eine Vielzahl an Grundfertigkeiten zum
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xen Verkehrssituationen vermittelt. Der Fahrer wird hierbei Ublicherweise Uber
akustische oder optische Reize instruiert.

Hochentwickelte Systeme passen sich im Verlauf der Fahrausbildung adaptiv dem
einzelnen Probanden an. Dafir erstellt dieser einen persénlichen Account und fiihrt
Simulator-Aktivitditen unter seinem Benutzernamen durch. Wahrend der ,Simula-
torfahrt” analysiert die Software das Verhalten und die Fahigkeiten des Fahrschilers
und passt die Aufgaben und Gegebenheiten an obere und untere Anforderungsni-
veaus an. Mit Hilfe einer ,objektivierten” und ,standardisierten” Bewertung der
Ubungsleistungen durch die Software und der entsprechende Adaption von Fahr-
aufgaben wird sichergestellt, dass der einzelne Fahrschiiler gezielt an seinen Schwa-
chen arbeitet und keine Uberfliissigen Fahraufgaben bewaltigt (vgl. Foerst GmbH,
0.J.; Kasseler Verkehrsinstitut Unternehmensberatungs- und Vertriebs GmbH, 0.).3;
Kasseler Verkehrsinstitut Unternehmensberatungs- und Vertriebs GmbH, o.).b;
Kraus-Maffei Wegmann, o.J.; KVI Fahrschulen GmbH, o.J.; Simco Simulatorenbe-
triebsgesellschaft mbH, o.J.; Simuassist — Fahrschulsimulatoren, o.J.a; Simuassist —
Fahrsimulatoren, o.J.b; SimuTech Gesellschaft fiir Fahrsimulation mbH, o.J.; Verlag
Heinrich Vogel, 0.J.).

High-End-Software zeichnet sich vor allem durch ihre Auswertungsmoglichkeiten
und den Einbezug des Fahrlehrers in die Fahrsimulator-Ausbildung aus. Sie stellt
Fahrlehrern alle relevanten Informationen Uiber die Fahrprofile der Fahrschiler und
den jeweiligen Leistungsstand zur Verfligung. Im Anschluss an Fahrten im Simulator
lassen sich so Fehler oder Schwachen mit Bild- und Videounterstiitzung von Auf-
zeichnungen der jeweiligen Verkehrssituationen aufzeigen. Dieser padagogische
Ansatz wird mittels der intelligenten Verkniipfung von theoretischen und praxisre-
levanten Sachverhalten durch die Software unterstiitzt. So kdnnen beispielweise
Aufzeichnungen von Simulator-Fahrten als Anschauungsmaterial im Theorieunter-
richt dienen, wahrend im Gegenzug die zuletzt vermittelten theoretischen Grundla-
gen direkt in der nachsten Simulator-Stunde in die Praxis umgesetzt werden (vgl.
Foerst GmbH, o.).; Kasseler Verkehrsinstitut Unternehmensberatungs- und Ver-
triebs GmbH, o.).a; Kasseler Verkehrsinstitut Unternehmensberatungs- und Ver-
triebs GmbH, o.).b; Kraus-Maffei Wegmann, o.J.; KVI Fahrschulen GmbH, o.J.; Simco
Simulatorenbetriebsgesellschaft mbH, o.J.; Simuassist — Fahrschulsimulatoren, 0.J.3;
Simuassist - Fahrsimulatoren, o.J.b; SimuTech Gesellschaft fir Fahrsimulation mbH,
0.J.; Verlag Heinrich Vogel, o0.J.).

Bei Qualitat, GroRe und Umfang der ,Fahrwelten”, Verkehrssituationen und Wet-
terbedingungen existieren gravierende Unterschiede zwischen den einzelnen Her-
stellern. Einige Simulationen stellen nur eine Wetterbedingung und eine ,kleine
Welt“ zur Verfliigung, andere beinhalten nahezu alle verfligbaren Wetterbedin-
gungen und warten mit sehr groBen und komplexen Fahrwelten auf. Hochwertige
Systeme zeichnen sich hierbei unter anderem durch die Darlegung komplexer Ver-
haltensweisen anderer, virtueller Verkehrsteilnehmer aus. Fir IT-versierte Fahr-
schulen besteht bei einigen Herstellern auch das Angebot, eigenstiandig neue Wel-
ten oder Fahrsituationen zu definieren. Dadurch besteht die Option, die Software zu
individualisieren sowie fiir die besonderen Anforderungen zu adaptieren. Unter-



schieden werden kann dabei zwischen einfachen Baukastensystemen, welche bei-
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spielsweise Kurven oder Geraden beinhalten, die sich verkniipfen lassen, und auf- l f a
wendigeren Systemen, welche zu programmieren sind — z.B. komplexe Verkehrs- institut fiir
situationen (vgl. ebd.). automobilwirtschaft

3.2 Produktvergleich zu verschiedenen Fahrsimulatoren

3.2.1 Foerst Fahrsimulatoren

Die folgende Wettbewerbsanalyse stellt das Produktportfolio von finf Fahrsi-
mulator-Herstellern dar. Dabei werden spezielle Charakteristika der jeweiligen Soft-
und Hardware vorgestellt. Informationen zu den Fahrsimulatoren stammen jeweils
von den Hersteller-Webseiten sowie von Produktbroschiiren, die um Auswertungen
telefonischer Interviews erganzt wurden.

Die Foerst GmbH bietet auf Ihrer Homepage insgesamt fiinf verschiedene Fahr-
simulator-Modelle an. Diese unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit
und ihres Aufbaus. Der Trainer F12PT1-32 (Tabelle 2) stellt innerhalb der Produkt-
palette das preisglnstige Einsteigermodell dar. Es handelt sich hierbei um einen
kleinen und leichten Simulator mit einem einsitzigen Fahrstand. Seine kompakte
Bauweise ermoglicht eine barrierefreie Anwendung im Schulungsraum und bietet
dadurch die Méglichkeit, innerhalb des Theorieunterrichts als zusatzliches Medium
eingesetzt zu werden. Eine hohe rdaumliche Flexibilitdt bedingt die geringe Trans-
portbreite von 0,78m.

Modell Trainer F12PT1-32

Kabine Einsitziger Fahrstand

GroRe (I x b x h) 1,8m x1,0m x 1,5m

Aufstellflache 2,0m x 2,5m

Netzanschluss 230V,4,5A

Gewicht Fahrstand 160kg

Gewicht Sichtsystem 20kg

Virtueller, horizontaler Sichtwinkel 60°

Sichtsystem 1 LCD-Monitor 42" (101 cm Bildschirmdiagonale)
Audio Zweikanaliges Lautsprechersystem, Kopfhorerbuchse
Besonderheit Geringer Platzbedarf

Tabelle 2: Trainer F12PT1-32

Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 in Anlehnung an Foerst GmbH (Hrsg.) 0.J.

Ausgestattet ist er mit einem 42“ Bildschirm, welcher einen virtuellen Blickwinkel
von 60° ermoglicht. Eine Ausbaustufe lber dem Trainer F12PT1-32 platziert die
Foerst GmbH den Trainer F12PT-3L42. Dieses Modell entspricht in seiner Ausbau-
stufe dem F12PT1-32, verfiigt im Gegensatz dazu aber (iber drei 42“ LCD Monitore.
Entsprechend erfordert er mehr Platzbedarf und ist schwerer (vgl. Foerst GmbH,
o.l.).

Das Top-Modell innerhalb der einsitzigen Fahrstande von Foerst stellt der F12PF-
3A88-NR (Tabelle 3) dar. Im Vergleich zu den beiden vorherigen Modellen unter-
‘ ’ g 8 MovINGe®
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scheidet er sich vor allem Uber sein Sichtsystem und seine Bewegungstechnologie.
Drei Leinwadnde, die liber eine Diagonale von insgesamt 2,23m verfligen, bilden in
Verbindung mit drei Projektoren (Beamern) ein Sichtsystem mit 180° virtuellem
Sichtwinkel. Platziert wird das Sichtsystem auf einem externen Stativ um den Fahr-
stand. Unterhalb des Fahrersitzes ist ein Nick und- Rolluntersatz zur Vibration und
Bewegung des gesamten Aufbaus, inklusive Fahrersitz, Lenkrad, Schaltung usw.,
angebracht. Dieser ermdoglicht eine realitdtsnahe Darstellung von Steigungen, Be-
schleunigungskraften und Unebenheiten der StraRe. Entsprechend den zusatzlichen
Ausstattungselementen hat der Fahrsimulator einen deutlich groReren Platzbedarf
und weist ein erheblich hoheres Gewicht auf als die anderen einsitzigen Fahrstande
(vgl. ebd.).

Modell
Kabine
GroRe (I x b x h)

Trainer F12PF-3A88-NR
Einsitziger Fahrstand
3,3m x 3,8m x 2,5m

Aufstellflache 4,0m x 4,0m
Netzanschluss 230V, 4,5A
Gewicht Fahrstand 350kg
Gewicht Sichtsystem 330kg
Virtueller, 180°

horizontaler Sichtwinkel

Sichtsystem 3 Bildwande mit einer Flache von je 1,80 m x 1,39 m bei einer

Diagonalen von 2,23 m (88")

Audio
Besonderheit

Zweikanaliges Lautsprechersystem, Kopfhorerbuchse

Nick- und Rolluntersatz zur Simulation von Beschleunigungs-
kraften und Steigungen

Tabelle 3: : F12PF-3A88-NR

Quelle: Institut fir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 in Anlehnung an Foerst GmbH (Hrsg.) o.J.

Zusatzlich zu einsitzigen Fahrsimulatoren verfiigt das Foerst-Produktportfolio tGber
zwei Echt-Fahrzeug-Simulatoren. Bei naherer Betrachtung handelt es sich bei dem
F12P-Realo allerdings nur um ein Sichtsystem — mit Software und Sensorik. Mit ge-
ringem Aufwand ist so ein Fahrschulfahrzeug temporar zu einem Fahrsimulator
umristbar. Im Gegensatz dazu ist der ,Picanto” Simulator F12PC-3A88 (Tabelle 4)
ein vollwertiger Fahrsimulator. Er verfiigt Gber dasselbe Sichtsystem wie der Trainer
F12PF-3A88-NR und ersetzt den einsitzigen Fahrstand durch ein reales Fahrzeug. Im
Fahrzeug ist ein pneumatisches Bewegungssystem integriert, welches eine héhere
Realitatsndhe der Simulation ermdoglichen soll (vgl. Foerst GmbH, 0.J.)

Modell "Picanto" Simulator F12PC-3A88

Kabine Echtfahrzeug

GroRe (I x b x h) 6,0m x 3,8m x 2,5m

Aufstellflache 5,0m x 4,0m

Netzanschluss 230V,4,5A

Gewicht Sichtsystem 250kg

Virtueller horizontaler Sichtwinkel | 120°

ey ie 3 .Bildwénde mit einer Flache von je 1,80m x 1,39m bei einer
Diagonalen von 2,23m




Audio Zweikanaliges Lautsprechersystem =
Bewegungssystem Pneumatisch, im Wagen integriert, Kompressor extern I f a
Besonderheit Reales Fahrzeug wird als Fahrsimulator genutzt . .
institut fur
Tabelle 4: "Picanto" Simulator F12PC-3A88 automobilwirtschaft

Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 in Anlehnung an Foerst GmbH (Hrsg.) o.J.

Alle Simulatoren der Foerst GmbH sind wartungsfrei und kénnen auf Kundenwunsch
individualisiert werden. Hardwareseitig erfolgt der Einsatz von Fahrzeugkomponen-
ten aus den Regalen der Automobilhersteller. Deren Umfang variiert dabei modell-
spezifisch. Zusatzlich zum Fahrsimulator ist ein externes Steuerpult, welches {iber
zwei 22“ Monitore verfigt, erhaltlich. Fir mobile Simulatoren kann dieses alternativ
in Form eines Laptops geliefert werden (vgl. Foerst GmbH, o0.J.).

Ziel der Fahrschulsoftware in den Foerst-Simulatoren ist die Vermittlung von Basis-
wissen, angenahert an die Ubliche Stufenausbildung. Intention dahinter ist die An-
eignung einer ersten Routine im Umgang mit Kupplung, Schaltung usw., aber auch
mit den weiteren Bedienelementen im Fahrzeug. Fahrschiler kénnen im Modus
,freies Fahren” die Anforderungen des realen Verkehrs erleben und trainieren
gleichzeitig eine umweltschonende sowie vorausschauende Fahrweise. In der ,,Si-
mulatorwelt” kbnnen Wetterbedingungen, Lichtverhéltnisse und Verkehrsdichte in-
dividuell eingestellt werden. Konkret umfasst die Leistungsfahigkeit folgende Ele-
mente: LandstraRe, Autobahn, Gebirge, nasse Fahrbahn, Nebel, Schneefall, Dunkel-
heit. Bei Bedarf steht die Option bereit, neue Szenarien selbst zu gestalten oder
vorprogrammierte Szenarien zu modifizieren (vgl. ebd.).

Alle Fahrinformationen werden wahrend der Fahrt auf einer Festplatte abge-
speichert. Mit Hilfe von Log-files, Replays sowie Ausdrucken kénnen Lehrende alle
Fahr- und Bedienungsfehler auswerten und zur weiteren Schulung einzelner Fahr-
schiiler einsetzen. Uber das Steuerpult haben Fahrlehrer zudem Zugriff auf die ein-
zelne ,Fahrt” und konnen Ereignisse auslésen, Perspektiven andern und/oder Se-
guenzen aufzeichnen. Gleichzeitig lassen sich alle Daten einzelner Probanden und
ihrer Ausbildungsergebnisse einsehen und auswerten. Informationen aus dem Steu-
erpult kénnen wiederum auf den Projektor bzw. Beamer im Schulungsraum Gber-
tragen werden, um das Informationsmaterial aktiv im theoretischen Unterricht ein-
zusetzen (vgl. ebd.).

3.2.2 Krauss-Maffei Wegmann Fahrsimulator

Bei dem Fahrsimulator der Krauss-Maffei Wegmann GmbH & Co. KG handelt es sich
um einen einsitzigen Kabinenfahrsimulator, welcher in verschiedenen Ausbaustufen
verfugbar ist. Das Sichtsystem umschlieBt den Fahrsimulator in einem Halbkreis und
ermoglicht dadurch einen virtuellen Sichtwinkel von 180° x 40°. Alternativ ist eine
Version mit Plasma-Bildschirmen verfligbar. Der Simulator hat einen vergleichs-
weise groBen Platzbedarf und ist deshalb nicht zum Transport oder zur Eingliede-
rung in den Schulungsraum geeignet (vgl. Kasseler Verkehrsinstitut Unternehmens-
beratungs- und Vertriebs GmbH, o.J.a | o..b; Kraus-Maffei Wegmann, o.J.; KVI
Fahrschulen GmbH, o.J.).
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Ein GroRteil der verbauten Materialen wie Fahrersitz, Lenkrad und Pedalerie ist den
Regalen der Automobilhersteller entnommen (Originalteile). Alle relevanten Infor-
mationen werden dem Fahrschiiler Uber ein zusatzlich verbautes TFT Kombi-
instrument angezeigt. Fir die externe Steuerung und Auswertung der Fahrstunden
ist ein Versorgungs- und Steuerungsschrank im Lieferumfang enthalten.

Modell Simulator KMW

Sichtfeld 180° x 40°

Betrachtungsabstand ca. 1,3m’

Rickspiegel 3 x TFT Displays

Stellflache Ca.10m’

Netzanschluss 16A Drehstrom, 230V-Stromanschluss

Bedienung Schalter am Simulator

Sichtsystem Opt?on 1:180° Pan-oram-aleinwand inkl. Beamer
Option 2: Plasmabildschirme

Tabelle 5: Kraus-Maffei Wegmann Fahrsimulator

Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 in Anlehnung an Kasseler Verkehrsinstitut Unternehmensberatungs- und Vertriebs GmbH (Hrsg.)
o0.).a | 0.).b; Kraus-Maffei Wegmann (Hrsg.) 0.).; KVI Fahrschulen GmbH (Hrsg.) 0.J.

Geschult wird der Fahrschiiler mittels einer intelligenten Software. Dabei reicht das
Spektrum an Fahraufgaben von einfachen Ubungen wie ,Anfahren auf der Ebene”
bis hin zu schnellen Autobahnfahrten. Zur Steigerung des Lerneffekts wird dem
Fahrschiler eine interaktive Verkehrswelt prasentiert. Einfluss auf die Gestaltung
der Fahraufgaben hat hier das individuelle Leistungsvermogen des Fahrschiilers. Das
bedeutet, problematische Verhaltensweisen werden gezielt gelibt. Ein Programm
zur Auswertung der Fahrleistungen dokumentiert den aktuellen Handlungsbedarf
fir Fahrlehrer und -schiler gleichermalRen. Wahrend der Simulator-Nutzung wer-
den relevante Daten wie Abstand, Anhalteweg sowie Sichtweite zur Verfligung ge-
stellt. Die Leistungsfahigkeit des Simulators erstreckt sich tber folgende Merkmale:
Wahlbare Witterungsverhéltnisse (Glatteis, Schnee, Nebel, Dadmmerung usw.) und
Verkehrssituationen (LandstralRe, GroBstadt, Autobahn, Verkehrsaufkommen usw.)
(vgl. Kasseler Verkehrsinstitut Unternehmensberatungs- und Vertriebs GmbH, o.J.a
| 0.).b; Kraus-Maffei Wegmann, o.J.; KVI Fahrschulen GmbH, o0.J.).

3.2.3 SimuAssist — Fahrschulsimulatoren

SimuAssist-Fahrschulsimulatoren bietet aktuell drei Fahrsimulatoren an. Einstiegs-
modell innerhalb des Portfolios ist der Simunomad 2 (Tabelle 6). Dieser zeichnet
sich durch seine kompakte Bauweise und ein geringes Gewicht aus. Optional ist er
ohne Sitz lieferbar. Der Simulator ist komplett auf Rollen montiert und kann zum
Transport in mehrere Teile zerlegt werden. Hinsichtlich des Sichtsystems besteht die
Wahl zwischen einer Variante mit drei 19“-Bildschirmen und einer Landwand mit
zwei Projektoren. Je nach Variante verfiligt der Simunomad 2 tiber bis zu 160° Sicht-
winkel (vgl. Simuassist — Fahrschulsimulatoren, 0.J.a | 0.J.b.).

Oberhalb des Simunomad 2 ist der Simusupra Il platziert. Die Bedien- und Steue-
relemente des Simulators sind Originalteile aus dem VW Polo. Durch den Einsatz
von Force Feedback erhdht sich zusatzlich die Realitdtsndahe im Fahrbetrieb.



Modell Simunomad 2

ilf
Kabine Einsitziger Fahrstand I a

GroRe (I xb x h) 0,85m x 1,23m x 1,28m institut fur
automobilwirtschaft

Gesamtgewicht 40kg

Virtueller horizontaler Sichtwinkel Bis zu 160°

Option 1: drei 19 Bildschirme

Sichtsystem . . . . . .
Option 2: Leinwand inklusive zwei Projektoren

Bedienung Maus und Tastatur
Audio Lautsprecher und Headset
Besonderheit Geringer Platzbedarf, schneller Aufbau

Tabelle 6: Simunomad 2

Quelle: Institut fir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 in Anlehnung an Simuassist — Fahrschulsimulatoren (Hrsg.) o.J.a | 0.).b.

Entsprechend der jeweiligen Kundenwiinsche kann der Simulator mit weiteren
Komponenten ausgestattet werden. Ebenso wie der Simunomad 2 steht der Simus-
upra Il auf Rollen und ist dadurch flexibel konstruiert. Allerdings ist die Beweglich-
keit aufgrund der GrofRe und des hoheren Gewichts eingeschrankt. Das Sichtsystem
besteht aus drei 19“-Bildschirmen oder aus einer Leinwand mit zwei Projektoren.
Optional erfolgt die Bildausgabe bei diesem Gerét in 3D. Vergleichbar mit dem Sim-
supra Il ist der Barracuda 2, welcher lediglich einige spezifische Unterschiede auf-
weist (vgl. Simuassist — Fahrschulsimulatoren, o.J.a | 0.J.b.).

Die Simulatoren von SimuAssist sind mit Force Feedback Lenkrdadern inklusive Hupe
ausgestattet. AulRerdem verfiigen sie Uber ein 5-Gang-Getriebe mit Riickwartsgang.
Der Sitz ist jeweils verstellbar und inkludiert den Sicherheitsgurt sowie die Hand-
bremse. Zur Bedienung durch den Fahrlehrer oder Fahrschiiler steht ein vorkonfigu-
rierter Laptop zur Verfigung. Die Innenausstattung entspricht einem realen Fahr-
zeug und je nach Modell werden Automobil-Originalteile eingesetzt. Alle Simulato-
ren lassen sich sowohl optisch als auch technisch individualisieren (vgl. ebd.).

Modell SimuAssist — Simusupra Il
Kabine Einsitziger Fahrstand
GroRe (I x b x h) 1,60m x 0,75m x 1,25m
Gesamtgewicht 90Kg

Option 1: drei 23“ Displays

Sichtsystem . . . . . .
Option 2: 160° ,Leinwand inkl. 2 Projektoren (optional in 3D)

Bedienung Maus und Tastatur, Pad
Audio Lautsprecher und Headset
Optional 3-Achsen (mobile base) fiir Vibrationseffekte

Tabelle 7: Simusupra ll

Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 in Anlehnung an Simuassist — Fahrschulsimulatoren (Hrsg.) o.J.a | 0.J.b.

Zentraler Bestandteil der mehrsprachigen Software ist ,Stars AE“. Mit dieser Fahr-
schulsoftware sollen im Selbststudium die ersten vier Fahrstunden ersetzt werden.
Ziel ist es dabei, Automatismen zu erlernen. Unterstitzt wird der Fahrschiiler durch mova.
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einen virtuellen Fahrlehrer. Alle Ubungsaufgaben haben einen direkten Bezug zur
StraRenverkehrsordnung und sollen dazu beitragen, das Fahrzeug und das Fahren
kennenzulernen. Zur Verstirkung des interaktiven Ubungskonzeptes kann der Fahr-
lehrer von aullen beispielsweise Pannen auslosen oder eine beeintrachtigte Sicht
simulieren. Zudem besteht unter anderem die Moglichkeit, ABS, ESP etc. zu aktivie-
ren oder zu deaktivieren. Insgesamt umfasst die Leistungsfahigkeit der Simulator-
welt 400 km? Landschaft, inklusive Wetterbedingungen (trockenes Wetter, Regen,
Schnee, Nebel, Nacht), sowie verschiedene Umgebungssituationen (Stadt, Land-
stralle, BergstraBen, Autobahn, Tunnel, Baustellen). Zudem sind drei verschiedene
Fahrzeugtypen wahlbar. Mit Hilfe eines Programmiertools kénnen dariiber hinaus
einzelne Szenarien von Fahrschulen selbst konfiguriert werden (vgl. ebd.).

Lernfortschritte und Schwéachen von Fahrschiilern werden permanent lGberwacht
und auf dem personlichen Profil abgespeichert. Entsprechend des jeweiligen Leis-
tungsstandes adaptiert die Lernsoftware die Fahriibungen und garantiert dadurch
ein individuelles Lernen. Fir Fahrlehrer stellen diverse Analyse- und Auswertungs-
tools — wie der Replay-Modus verschiedene Kameraperspektiven, Reaktionswege,
Bremswege oder 3D-Ansichten — umfangreiches Bild- und Datenmaterial bereit.

Anhand der Auswertung von Fahr- und Bedienungsfehlern erstellt das Programm
zudem eine padagogische Beurteilung des Fahrschilers. In Summe ermdglicht diese
Datenanalyse eine theoretische Aufarbeitung der Fahrsimulator-Stunden zwischen
Fahrschiilern und Fahrlehrern hinsichtlich des Einsatzes im Theorieunterricht (vgl.
Simuassist — Fahrschulsimulatoren, o.J.a | 0.J.b.).

3.2.4 Simu Tech Fahrsimulator

Das Unternehmen ,,SimuTech Gesellschaft fiir Fahrsimulation mbH“ verfiigt Giber ein
Angebot von vier Fahrsimulatoren. Diese decken das gesamte Spektrum ab. Bei dem
FT-SR200 (Tabelle 8) handelt es sich um einen einsitzigen Fahrstand mit einem rela-
tiv groRen Platzbedarf. Verwendet werden je nach Kundenwunsch originale Fahr-
zeugteile eines praferierten Automobilherstellers.

Im Hinblick auf das Sichtsystem stehen drei Optionen zur Auswahl. Die Option 1
besteht aus einem reguldren Bildschirm, welcher fest in den Simulator integriert ist.
Die zweite Option beinhaltet fiinf, auf einem externen Stativ installierte 50“ Flach-
bildschirme. Als dritte Variante ist eine 300-Grad-Grol3projektion erhaltlich, welche
Uber eine Leinwand und mehrere Projektoren abgebildet wird. Dabei umschlieRen
die Leinwande den Fahrstand.

Vergleichbare Merkmale und Optionen enthalt der Fahrsimulator SimuBil classic.
Allerdings stellt dieser weitere , Karosserievarianten” bereit. Entsprechend der Kun-
denwiinsche kann diese aus einer futuristischen Edelstahlnachbildung eines Fahr-
zeugs bestehen. Zudem liefert der Hersteller 25-, 50-prozentige oder sogar ganze
Original-Karosserien (vgl. Simco Simulatorenbetriebsgesellschaft mbH, o.J.; Simu-
Tech Gesellschaft fiir Fahrsimulation mbH, o0.J.).

Zusatzlich zu den beiden vorgestellten Fahrsimulatoren bietet SimuTech einen Fahr-
simulator mit integriertem Bewegungssystem an. Unterhalb der Fahrgastzelle be-



findet sich bei dieser Technologie ein dreidimensional, also auf drei Bewe- "
gungsachsen, bewegliches Modul. Mit dieser Unterstiitzung kénnen beispielsweise | f a
Beschleunigungs- oder Bremsvorgdnge in Nickbewegungen Ubertragen werden.

institut fir
Fahrt der Simulator-Nutzer in eine Kurve, rollt die Fahrgastzelle dementsprechend automobilwirtschaft

nach rechts oder links. Insgesamt bewegt sich die Fahrgastzelle bei den Roll- und

Nickbewegungen bezogen auf die Ausgangsposition um plus oder minus sieben
Grad. Zusatzlich zu den genannten Simulatoren gibt es einen Adaptions-Zusatz zur
Anwendung in Verbindung mit einem realen Fahrzeug.

Modell FT-SR200

Kabine Einsitziger Fahrstand

Aufstellflache Ca. 3,0m x 4,0m

Netzanschluss 230V 50 Hz, 1500 W

o Touchscreen oder per Maus auf dem separaten Steuertermi-

nal

Virtueller horizontaler Sichtwinkel | Bis zu 180° Panoramasicht

Option 1: Eingebauter TFT/LCD-Bildschirm
Sichtsystem Option 2: finf 50“ Flachbildschirme
Option 3: 300 Grad GroRprojektion

Dolby Surround Akustiksimulation mit unabhangig mischba-

Audio -
ren Gerauschen

Tabelle 8: FT-SR 200

Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 an Simco Simulatorenbetriebsgesellschaft mbH (Hrsg.) 0.J.; SimuTech Gesellschaft fiir Fahrsimulation
mbH (Hrsg.) 0.).

Bestandteile des Adaptions-Zusatzes sind unter anderem Lenk- und Schaltsensoren,
die entsprechende Fahrimpulse an die Software weiterleiten. Zusatzlich beinhaltet
er Drehteller, die unterhalb der Vorderrader platziert werden und so eine gewohnte
Lenkbewegung ermoglichen. Als Sichtsystem konnen Auf- oder Riickprojektionen,
Plasma-Displays sowie alternative Splittingsysteme zum Einsatz kommen. Einzelne
Varianten ermoglichen eine AuRensimulation im Format 16:9 bei maximal 270cm
Bilddiagonale (vgl. Simco Simulatorenbetriebsgesellschaft mbH, o.J.; SimuTech Ge-
sellschaft fiir Fahrsimulation mbH, o.J).

Alle Fahrsimulatoren kdnnen entsprechend der jeweiligen Kundenwiische modifi-
ziert und individualisiert werden. Zudem kommt bei allen Modellen ein LCD Panel
zum Einsatz, welches als Kombiinstrument alle relevanten Informationen an die
Fahrschiiler Gibermittelt. Anwendung finden dariiber hinaus Original-Fahrzeugteile
von ausgewdhlten Herstellern. Mit Hilfe von Elektromotoren stellen die SimuTech
Fahrsimulatoren auch Lenkkrafte dar. Bedient werden die Fahrsimulatoren von ei-
nem externen Steuerterminal (vgl. ebd.).

Ziel der mehrsprachigen Software ist die Vorbereitung der Fahrschiiler auf die erste
reale Fahrstunde sowie die Einiibung von Automatismen. Dazu fihrt der Fahrschi-
ler selbstindig diverse Fahriibungen durch. Softwareseitig erfolgt eine Uberwa-
chung und Auswertung der Leistungsfahigkeit des einzelnen Fahrschiilers. Im An-
schluss an Fahrten im Simulator kdnnen mit diesem Tool Fahrsituationen rekonstru-
iert werden. Druckprotokolle ermdéglichen aulRerdem die Auswertung von Fahrfeh-
lern. Der Lieferumfang der Simulatorwelt-Darstellung umfasst unterschiedliche mOVInG.
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" Licht- und Witterungsverhéltnisse (Dammerung, Nacht, Regen, Nebel, Glatte usw.)
l f a sowie verschiedene Verkehrssituationen (LandstraBe, GroRstadt, Autobahn, Ver-
kehrsaufkommen usw.) (vgl. ebd.).

institut fur
automobilwirtschaft

3.2.5 Verlag Heinrich Vogel Simulator

Der Verlag Heinrich Vogel vermarktet mit dem , Vogel Simulator” (Tabelle 9) nur ein
Simulator-Modell. Dieser einsitzige Fahrstand wurde speziell als Simulator fir die
Ausbildung in Fahrschulen entwickelt. Im Simulator sind viele praxistaugliche Kom-
ponenten wie Blinkerbetatigung, Parkbremse oder Schaltknauf verbaut. Dabei han-
delt es sich in der Regel um Original-Ersatzteile von Automobilherstellern und -zulie-
ferern. Das Lenkrad ist mit Force-Feedback ausgestattet. Das heiRt, die Ubertragung
von Vibrationen und St6Ren erfolgt mittels dieser Technologie auf die Hande des
Fahrers. Zusatzlich ist im verstellbaren Sportsitz mit 3-Punkt-Gurt ein Koérperschall-
modul verbaut, welches dieselbe Funktionalitat aufweist.

Modell Vogel Simulator
Kabine Einsitziger Fahrstand
GroRe (I x b x h) 1,9m x1,60m x 1,26m
Netzanschluss 230V

Aufstellflache (Teppich) 1,9mx 1,2m
Sichtsystem Drei Full-HD-Monitore
Audio Soundsystem+Kopfhorer

Tabelle 9: Vogel Simulator

Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IFA) 2015 in Anlehnung an Verlag Heinrich Vogel (Hrsg.) 0.J.

Geschaltet wird bei diesem Simulator mit einer 6-Gang-Handschaltung. Die , han-
genden” Pedale sind denen eines realen Fahrzeugs nachempfundenen. Visualisiert
wird die ,Fahrwelt” durch drei am vorderen Ende des Fahrsimulators montierte
Full-HD-Monitore. Eine Webcam oberhalb der Monitore verfolgt die Kopfhaltung
der Simulator-Nutzer und Uberwacht den Schulterblick. Im Ausstattungsumfang
enthalten ist ein individualisierbarer Teppich (vgl. Verlag Heinrich Vogel o0.J.).

Grundsétzliche Zielsetzung der eingesetzten Simulator-Software ist die Vorbe-
reitung des Fahrschilers auf die erste reale Fahrstunde wahrend der ersten — sechs
bis acht — Fahribungsstunden. Angeleitet wird der Schiiler wahrend der selbstan-
digen Ausbildung mit steigendem Schwierigkeitsgrad durch einen virtuellen Fahrleh-
rer. Dieser gibt dem Fahrschiiler entsprechende Anweisungen und weist ihn auf
Fehler hin. Die Ausbildung basiert auf sechs Modulen, die von Grundfertigkeiten auf
dem Ubungsplatz bis hin zu Vorfahrtssituationen reichen. Das System passt sich
dabei an die Lernfortschritte des Fahrschiilers an und erhéht dadurch die Effizienz
der Ausbildung.

Jegliche Missbrauche des Fahrsimulators durch den Fahrschiiler — beispielsweise
vorsatzlich provozierte Unfille — werden umgehend an die Fahrschule weitergelei-
tet. Wahrend der Fahrten zeichnet die Software laufend relevante Informationen
Uber die Leistungsfahigkeit des Fahrschiilers auf und analysiert die Schwachstellen.
mova“ Im Nachgang der Fahrstunden kénnen Fahrlehrer und Fahrschiiler anhand dieser
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Informationen entsprechende Thematiken aufarbeiten (vgl. Verlag Heinrich Vogel,

o.).). i f a
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3.3 Moglichkeiten und Grenzen des Fahrsimulator-Einsatzes

3.3.1 Einsatzmoglichkeiten von Fahrsimulatoren in Fahrschulen

Auf Basis der Untersuchungsergebnisse in den Abschnitten 3.1 und 3.2 zur Leis-
tungsfahigkeit von Fahrsimulatoren stellt sich die Frage, wo die Mdéglichkeiten und
Grenzen des Einsatzes in der Fahrschulausbildung liegen. Aus rechtlicher Perspekti-
ve ist festzuhalten, dass Fahrsimulator-Ubungsstunden grundsatzlich auch Fahr-
stunden im realen Fahrzeug ersetzen diirfen, da keine Pflicht bzw. rechtliche Grund-
lage im Hinblick auf Ubungsstunden besteht. Die Entscheidung zur Anzahl der
Ubungsstunden obliegt ausschlieRlich dem Ermessen von Fahrlehrern in Abstim-
mung mit den Fahrschiilern.

Aus padagogischer Perspektive er6ffnet der Fahrsimulator-Einsatz eine Vielzahl an
Chancen und Moglichkeiten innerhalb der Fahrausbildung. Beispielsweise bieten
Fahrsimulator-Stunden eine Vielzahl an Vorteilen — beispielsweise der Abbau von
Angsten, Sorgen oder der Furcht vor der ersten Fahrstunde. Dazu tragen hauptsich-
lich die ersten, didaktischen Verkehrserfahrungen der Fahrschiler bei (vgl. Weil} et
al. 2007, S. 10). Zudem ermoglicht der Einsatz eines Fahrsimulators eine stufenwei-
se Heranflihrung von Fahrschilern an das Fahrzeug sowie an den StraBenverkehr —
ohne psychischen Druck. Auch die Mdglichkeit, relevante Gefahrensituationen im
Simulator darzustellen, ist hervorzuheben. Fahrfehler, die in der Realitdt zu Unféillen
fihren konnten, bleiben aus. Aber auch die selbstdndige Erarbeitung von fahreri-
schen Grundlagen ohne den ,Druck des Fahrlehrers” auf dem Beifahrersitz bietet
eine gewisse psychische Entlastung fiir den Fahrschiler (vgl. van Emmerik 2004, S.
29ff.).

AulRerdem besteht die Chance, Fahrschiilern im Simulator die Grundfertigkeiten des
Fahrens zu vermitteln und diese in eine gewisse Routine umzuwandeln. Routinen
wie das richtige Blickverhalten, die Schaltvorgange, das Zusammenspiel von Gas und
Bremse usw. erfordern wahrend der daran anschlieBenden Fahrstunden im realen
Verkehr weniger Konzentration auf solche Grundfertigkeiten. Durch diesen Effekt
kann sich der Fahrschiiler verstarkt auf das allgemeine Verkehrsgeschehen und die
anderen Verkehrsteilnehmer konzentrieren.

Darliber hinaus bietet die spezielle Simulator-Software die Moglichkeit, Fahrschiiler
,objektiviert” einzuschatzen und gemall des tatsachlichen Leistungsvermogens zu
schulen (vgl. De Winter et al. 2007, 0.S.). Potentielle Schwéachen lassen sich folglich
gezielt angehen (vgl. Van Emmerik 2004, S. 29ff.). Auswertungsoptionen fordern
ferner die Aufarbeitung von Fahrfehlern im Dialog zwischen Fahrschiilern und Fahr-
lehrern (vgl. ebd.). Die technischen Rahmenbedingungen erlauben dariber hinaus
eine intensive und sinnvolle Verzahnung zwischen Theorie- und Praxisunterricht. Im
Idealfall beeinflussen die Unterrichtsinhalte der letzten Theoriestunden die Auswahl
der daran anschlieBenden Lektionen am Fahrsimulator. Umgekehrt besteht fir
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Fahrlehrer das Potential, Fahrfehler aus Simulator-Stunden als Anschauungsmaterial
fir den Theorieunterricht zu nutzen.

In Summe kann ein Fahrsimulator die Fahrausbildung sinnvoll ergdanzen und gleich-
zeitig die ersten realen Fahrstunden ersetzen. Letztendlich besteht die primare Ein-
satzmoglichkeit vermutlich in der potentiellen Vorbereitung des Fahrschiilers auf
die erste Fahrstunde in einem realen Fahrzeug sowie in der Konfrontation mit Ver-
kehrs- und Gefahrensituationen, die in der Praxis nicht oder nur sehr schwer repro-
duzierbar sind. Die im Fahrsimulator entwickelten Routinen fordern die Konzentra-
tion auf das Wesentliche.

3.3.2 Grenzen des Einsatzes von Fahrsimulatoren in Fahrschulen

Aufgrund der aktuellen Rechtsprechung besteht keine Moglichkeit, so genannte
Pflichtstunden wahrend der Fahrausbildung durch Stunden im Fahrsimulator zu
ersetzen. Das bedeutet, dass in naher Zukunft ausschlieRlich Ubungsstunden durch
Fahrsimulator-Stunden substituierbar sind. Padagogische Grenzen der Ausbildung
am Fahrsimulator sind unter anderem durch die mangelnde ,, Emotionalitat” und das
fehlende Empathievermogen des Fahrsimulators gekennzeichnet (vgl. Gemou 2014,
S. 1). Kein Fahrsimulator verfligt iber die Leistungsfahigkeit, individuell auf die ak-
tuellen, individuellen Bediirfnisse des Fahrschiilers einzugehen, um ihn dadurch
gezielt zu fordern (vgl. Pardillo 2006, S. 17).

Der ausbleibende Stress einer realen Fahrstunde verhindert zudem eine Gewdh-
nung des Fahrschiilers an den realen StraRenverkehr. Auch wenn nach den Ubungs-
stunden im Simulator gewisse Routinen im Umgang mit dem Fahrzeug und dem
Verkehrsgeschehen erlernt sind, missen sich Probanden dennoch wahrend der
ersten realen Fahrstunden an die mentalen Belastungen hinsichtlich der tatsachli-
chen Situation im StraBRenverkehr gewdhnen (vgl. Gemou 2014, S. 1).

Darliber hinaus sind in Simulatoren Grenzen beziglich der Realitdtsndahe von
Fahrumgebungen identifizierbar (vgl. De Winter et al. 2009, S. 1). Bisher ist kein
Simulator in der Lage, das komplexe Konstrukt des StraRenverkehrs adaquat darzu-
stellen. Dazu fehlen nach wie vor die notwendige Qualitdt der grafischen Darstel-
lung sowie vor allem die verschiedenen Zufallsvariablen. Ein Beispiel dafir ist die in
der Fahrausbildung immer wiederkehrende Aufgabe, riickwarts in eine Parkliicke
einzuparken. Abhdngig von Lehrschwerpunkten in einzelnen Fahrschulen, den Ge-
gebenheiten vor Ort und dem Fahrschulfahrzeug kénnen die Fahrsituationen in der
Realitat stark voneinander abweichen (vgl. Pardillo 2006, S. 17).

Eine weitere Einschrankung ist die teilweise nicht vorhandene Eignung einzelner
Fahrschiler fiir eine Simulator-Ausbildung. Diese kann beispielsweise durch die
sogenannte ,Simulator Sickness”, also die Simulatorkrankheit, hervorgerufen wer-
den (vgl. De Winter/Happee/Van Leeuwen o.J., S. 1f.) AuRerdem ist nicht jeder
Fahrschiler in der Lage, parallel in ,zwei Welten” zu handeln (vgl. Bilthoff/van Ve-
en 2006, S. 7). Dies fliihrt wiederum zu einem ausbleibenden Lernerfolg im Simula-
tor. Ebenfalls ist es nicht jedem Fahrschiler moglich, die notwendige Ernsthaftigkeit
fir die Simulator-Ausbildung aufzubringen. Fassen Nutzer den Simulator als ,Com-



puterspiel” auf, wird der Lernerfolg erheblich eingeschrdnkt (vgl. Van Emmerik "
2004, S. 34). | f a

Folglich kann ein Fahrsimulator vermutlich in absehbarer Zukunft weder Fahrlehrer institut flr
automobilwirtschaft

noch reale Fahrstunden komplett ersetzen. Aus diesem Grund ist die zentrale Auf-

gabe des Fahrsimulators heute darin zu sehen, dass er Fahrschiler optimal auf die
Ubungs- und Pflichtstunden im realen Fahrschulfahrzeug vorbereitet, sie mit in der
Realitat nur schwer darstellbaren Verkehrs- und Gefahrensituationen konfrontiert
und damit entscheidend zu einer qualitativen Anhebung der gesamten Fahrausbil-
dung beitragt.

4 Erfolgsfaktoren fiir den Einsatz von Fahrsimulatoren

4.1 Empirische Erhebungen

Das Kapitel 4 beinhaltet die Auswertung von zwei empirischen Erhebungen, die bei
Fahrschulen und -lehrern sowie bei Endkunden (Fahrschiilerinnen und Fahrschiiler)
durchgefiihrt wurden. Als Resultat der Analyse werden Handlungsempfehlungen fir
den Einsatz von Fahrsimulatoren in Fahrschulen abgeleitet.

4.1.1 Untersuchungsdesign der Erhebungen

Fir beide Erhebungen war das Institut fir Automobilwirtschaft (IFA) jeweils fiir die
Konzeption des Fragebogens und die anschlieBende Analyse sowie Interpretation
der Ergebnisse zustandig. Die erste Erhebung ,Fahrschiler” wurde vom 08.05.2015
bis zum 03.06.2015 von der puls Marktforschung GmbH als Online-Befragung
durchgefiihrt. Teilgenommen haben insgesamt 1.355 potentielle, aktuelle und
ehemalige Fahrschilerinnen und Fahrschiler in Deutschland. Hinsichtlich der drei
befragten Gruppen wurden zunachst fliinf Pramissen festgelegt. Insgesamt war eine
Stichprobe von n=1.000 Teilnehmer erforderlich, davon jeweils mindestens n=300 je
Gruppe bei einer moglichst reprasentativen Geschlechterverteilung. Dariber hinaus
wurde vorgegeben, dass Teilnehmer der Gruppe , potentielle Fahrschiler” innerhalb
der nachsten 12 Monate mit der Fahrausbildung beginnen sollten. Teilnehmer der
Gruppe ,aktuelle Fahrschiiler” wurden insofern selektiert, als sie die Ausbildung
maximal 12 Monate vor der Befragung begonnen hatten. ,Ehemalige Fahrschiiler”
wurden nur dann in die Analysen einbezogen, wenn sie ihre Fiihrerscheinprifung
maximal 12 Monate vor der Befragung abgelegt hatten.

Der Erhebungsbogen beinhaltete Fragen fiir alle Befragungsteilnehmer, aber auch
spezielle Fragen fiir die jeweiligen Gruppen. Alle gruppenspezifischen Fragen waren
so formuliert, dass eine Vergleichbarkeit zwischen den Antworten der jeweiligen
Gruppen gegeben war. Zielsetzung der Befragung war die Gewinnung neuer Er-
kenntnisse bezlglich der Auffassung von potentiellen, aktuellen und ehemaligen
Fahrschilerinnen und Fahrschiiler zum Einsatz von Simulatoren in der Fahrausbil-
dung. Darlber hinaus sollten die Erfahrungen von Fahrsimulator-Nutzern zur Ablei-

tung von Handlungsempfehlungen genutzt werden. m Ova.
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Vom 18.05.2015 bis zum 26.05.2015 hat das Institut fir Automobilwirtschaft (IFA)
zusatzlich eine Online-Befragung ,Fahrschule” durchgefiihrt. Teilgenommen haben

ilf a

T an dieser Erhebung insgesamt 314 Fahrschulen in Deutschland. Die Teilnehmer die-

automobilwirtschaft ser Befragung wurden in zwei Gruppen eingeteilt. In der ersten Gruppe befanden

sich Fahrschulen ohne Fahrsimulator, in der zweiten Gruppe Fahrschulen, die einen

Fahrsimulator in ihrer Fahrschule bereits einsetzten.

Erhebung ,Fahrschiiler” Erhebung ,Fahrschule”
Durchfiihrung puls Marktforschung GmbH Institut fir Automobilwirtschaft
Zeitraum 08.05.2015 - 03.06.2015 18.05.2015 - 26.05.2015
Datenbank puls Panel IFA Panel
Zieleruope Potentielle, aktuelle, ehemalige Fahrschulen und Fahrlehrerin-
grupp Fahrschiler nen/Fahrlehrer
e Potentielle Fahrschiler L
Unter- . e Fahrschulen mit Simulator
e Aktuelle Fahrschiler .
suchungsgruppen . R e Fahrschulen ohne Simulator
e Ehemalige Fahrschiiler
Zeitnehmer- n=1335 n=314
anzahl
F -
drei?ge:ogen Institut fiir Automobilwirtschaft Institut fir Automobilwirtschaft
Fragen zur Soziodemographie Fragen zum Unternehmen
Auffassung zum Fahrsimulator- Auffassung zum Fahrsimulator-
Schwerpunkte . .
Einsatz Einsatz
Erfahrungen mit Fahrsimulatoren | Erfahrungen mit Fahrsimulatoren

Abbildung 11: Untersuchungsdesigns im Uberblick

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | n = 314 | Befragungszeitraum: 18.05.2015 — 26.05.2015 | |

Institut fur Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | n = 1.355 | Befragungszeitraum: 08.05.2015 — 03.06.2015.

Der Fragebogen beinhaltete spezielle Fragen fiir die jeweiligen Gruppen. Intention
der Erhebung waren zusatzliche Erkenntnisgewinne beziiglich der padagogischen
und betriebswirtschaftlichen Sinnhaftigkeit des Fahrsimulator-Einsatzes. AuRerdem
sollten die Erfahrungen von Fahrschulen, die bereits Fahrsimulatoren einsetzen,
abgefragt werden.Bei der Gestaltung der Fragebogen beider Erhebungen lag der
Fokus auf einer Vergleichbarkeit der Ergebnisse zwischen den jeweiligen Gruppen
und den beiden Erhebungen. Dadurch sollte es gelingen, die Auffassung der gebilde-
ten Gruppen gegenliiberzustellen, um ggf. kognitive ,Fehlschliisse” der Marktbetei-
ligten offenzulegen. Die Abbildung 11 stellt eine Ubersicht zu den Untersuchungs-
designs der zwei Erhebungen dar.

4.1.2 Stichprobenstruktur der Erhebung ,Fahrschiiler”

Teilgenommen an der Erhebung ,Fahrschiler” haben 1.335 potentielle, aktuelle
und ehemalige Fahrschilerinnen und Fahrschiler. Zur Vereinfachung werden alle
Teilnehmer im Folgenden teilweise als Fahrschiler bezeichnet. Werden spezielle
Gruppen angesprochen, wird dies entsprechend gekennzeichnet. Obwohl die Befra-
gung ohne Altersbeschrankung durchgefihrt wurde, sind zwei Drittel der Stichprobe
zwischen 16 und 18 Jahren alt. Uber alle Fahrschiiler hinweg ergibt sich ein Durch-
schnitt von 18,9 Jahren. Bei 54 Prozent der Teilnehmer handelt es sich um weibliche
Befragte, 46 Prozent sind mannliche Befragungsteilnehmer.
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Ahnlich wie bei der Fahrschulbefragung haben an der Fahrschiilerbefragung Ein-

[ ]
wohner aller Postleitzahlregion teilgenommen. Trotz regionaler Schwankungen ist | f a
kein Bundesland unterrepradsentiert. Die meisten Probanden (13%) haben sich aus institut fiir
den Postleitzahlregionen zwei und finf beteiligt. Die wenigsten Teilnehmer stellt automobilwirtschaft

mit sieben Prozent die Postleitzahlregion neun. Im Gegensatz zur Fahrschulerhe-

bung sind Stadte mit weniger als 1.000 Einwohnern und mehr als 500.000 Einwoh-
ner splrbar starker reprasentiert. So stammen 115 Fahrschiiler aus Orten mit weni-
ger als 1.000 Einwohnern sowie 240 aus Stadten mit mehr als 500.000 Einwohnern.
Der GroRteil aller Teilnehmer wohnt mit knapp zwei Dritteln allerdings in Stadten
mit 1.000 bis 149.999 Einwohnern.

Innerhalb der gesamten Stichprobe verteilen sich die Fallzahlen ungefahr zu jeweils
einem Drittel auf die drei festgelegten Gruppen: 486 potentielle Fahrschiiler (36
Prozent), 404 aktuelle Fahrschiler (30 Prozent) und 465 ehemalige Fahrschiiler (34
Prozent) konnten fiir eine Teilnahme gewonnen werden. Interessant im Hinblick auf
die Themenstellung ist dariber hinaus die Fahrsimulator-Penetration in den Fahr-
schulen. Rund 13 Prozent der aktuellen Fahrschiiler geben an, dass ihre Fahrschule
Ubungsstunden im Fahrsimulator angeboten hatte. Etwas geringer fillt der Wert bei
den ehemaligen Fahrschiilern mit neun Prozent aus.

4.1.3 Stichprobenstruktur der Erhebung ,,Fahrschule”

An der Befragung haben 314 Fahrschulen aus allen Postleitzahlregionen Deutsch-
lands teilgenommen. Die geringste Beteiligung mit jeweils 20 Teilnehmerinnen und
Teilnehmern — und damit sechs Prozent der Probanden — stammen aus den Postleit-
zahlregionen eins und sechs. Mit 40 Antworten und 13 Prozent aller Teilnehmer
verzeichnet die Postleitzahlregion ,,null” die hochste Teilnehmerzahl. Lediglich eine
Fahrschule hat ihren Hauptsitz in einem Ort mit weniger als 1.000 Einwohnern,
wahrend 80 Prozent den Standort ihres Hauptsitzes in Stadten mit 1.000 — 149.999
Einwohnern angeben.

Ersichtlich wird die tendenziell eher kleine Unternehmensstruktur im Fahrschul-
sektor (vgl. Abschnitt 2.2.1) ebenfalls bei Analyse der Anzahl an Standorten und
Mitarbeitern. Rund 42 Prozent betreiben nur einen Standort. Insgesamt 90 Prozent
der Fahrschulunternehmen sind mit weniger als vier Standorten vertreten. Nur zwei
Unternehmen geben an, an mehr als acht Standorten téatig zu sein. Durchschnittlich
betreiben die Fahrschulen ca. 2,1 Standorte. Knapp drei Viertel der befragten Un-
ternehmen beschaftigen weniger als sechs Voll- und Teilzeitkrafte. Der Durchschnitt
Uber alle Fahrschulen hinweg betragt hier 4,7 Angestellte. Anndhernd zwei Drittel
beschaftigen dabei einen bis drei Fahrlehrer, wahrend sieben Prozent keinen weite-
ren Fahrlehrer angestellt haben. Dariiber hinaus beschaftigen die Fahrschulen im
Durchschnitt ca. 1,2 Angestellte in den Bereichen Sekretariat und Administration.
Der liberwiegende Teil aller Befragten beschéftigt hierbei keine (27 Prozent) oder
eine (50 Prozent) Person.

Die Abbildung 12 veranschaulicht die Ausbildungssituation im Jahr 2014. In Summe
haben die Fahrschulen in diesem Jahr durchschnittlich anndahernd 180 Fahrschiiler
ausgebildet. Die Analyse der Verteilung zeigt groBe Unterschiede zwischen den mOVInG.
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Fahrschulen: Mehr als einem Drittel mit weniger als 100 ausgebildeten Fahrschilern
stehen Uber ein Viertel mit mehr als 200 ausgebildeten Fahrschilern im Jahr 2014
gegenuber.

100
. Durchschnittlich
90 -
28% 179,2 Fahrschiiler
80
70 68
22%
60
50 i
20 14% 26
31 1% 32
30 0% 0%
20 —— 16 ——
5%
10 +—— |
0 T T T 1
0-49 50-99 100 - 149 150- 199 200-299 300 - 399 mehr als 400

Abbildung 12: Anzahl der Fahrschiiler 2014

Quelle: Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | n = 314 | Befragungszeitraum: 18.05.2015 — 26.05.2015

GrolRe Bedeutung fiir die vorliegende Studie kommt der Gruppenverteilung in punk-
to Fahrsimulator innerhalb der Befragungsgruppe Fahrschulen zu. Mit 39 Fahrschu-
len setzen 12 Prozent aller befragten Fahrschulen mindestens einen Fahrsimulator
ein.

4.2 Fahrschul- vs. Fahrschiilerperspektive

4.2.1 Argumentationslinien zum Einsatz von Fahrsimulatoren

Auf Basis der Analyse der Befragungsergebnisse sind sowohl auf Seite der Fahrschi-
lerinnen und Fahrschiiler als auch aus Fahrschul-Perspektive eine grofle Bandbreite
an Argumenten fiir den Einsatz von Fahrsimulatoren in Fahrschulen nachvollziehbar.
Unter anderem sind potentielle Fahrschilerinnen und Fahrschiiler befragt worden,
ob sie sich vorstellen kdnnten, einige praktische Fahrstunden durch Ubungsstunden
in einem Fahrsimulator zu ersetzen. Eine Mehrheit von 72 Prozent dieser Gruppe
bejaht diese Frage, wahrend lediglich ein Flinftel der Probanden den Fahrsimulator
kategorisch ausschlieRen. Daraus kann grundsatzlich auf eine lberwiegend aufge-
schlossene Haltung hinsichtlich des Einsatzes von Fahrsimulatoren geschlossen
werden.

AulRerdem haben oder planen 61 Prozent der aktuellen Fahrschiilerinnen und Fahr-
schiiler, deren Fahrschulen Simulator-Stunden anbieten, dieses Angebot auch wahr-
zunehmen. Eine dhnliche Situation kann bei den ehemaligen Fahrschiilern beobach-
tet werden. Rund 49 Prozent dieser Gruppe, die in Fahrschulen mit entspre-
chendem Angebot ausgebildet wurden, sind im Simulator aktiv gewesen. In einer
offenen Frage wurden die ehemaligen Fahrschiiler, die das Angebot nicht genutzt



hatten, nach den Griinden dafiir befragt worden. Der (berwiegende Teil der Ant-

[
worten basiert nicht auf einer negativen Einstellung gegeniiber dem Fahrsimulator, | f a
sondern auf fehlenden Informationen von Fahrschulseite sowie auf temporar nicht institut fiir
verfligbaren Fahrsimulatoren. Folglich ist von einem konkreten Interesse der Fiih- automobilwirtschaft

rerscheinaspiranten auszugehen, entsprechende Offerten auch zu nutzen.

Flr 18 Prozent der aktuellen Fahrschiiler und 29 Prozent der ehemaligen Fahrschi-
ler, die in einer Fahrschule mit Simulator aktiv sind oder waren, ist der Fahrsimula-
tor ein ausschlaggebendes Argument bei der Auswahl der Fahrschule. In Anbetracht
des intensiven Wettbewerbs innerhalb der Branche (vgl. Abschnitt 2.2.1) handelt es
sich hierbei um eine nicht zu vernachlassigende Anzahl an potentiellen Kunden.

Fast zwei Drittel aller Fahrsimulator-Schiiler hat oder hatte im Anschluss an Simula-
tor-Stunden weniger Angst oder Bedenken vor der ersten Fahrstunde in einem rea-
len Fahrzeug. Insgesamt fiihlen sich 51 Prozent durch die Stunden im Simulator sehr
gut oder gut auf die erste Fahrstunde vorbereitet. Nur 12 Prozent bewerten die
Vorbereitung als mangelhaft oder ungeniigend. Resultierend aus ihren Erfahrungen
mit dem Fahrsimulator sollte die Wahrscheinlichkeit der Weiterempfehlung des
Fahrsimulators, auf einer Skala von 0 bis 10 (0 = sehr unwahrscheinlich weiteremp-
fehlen bis 10 = sehr wahrscheinlich weiterempfehlen) bewertet werden. Dabei hat
deutlich tGber die Halfte die Wahrscheinlichkeit mit 7 bis 10 eingestuft.

1 | | | | | |
Begeisterung 33%

Aktiver Einsatz 18%
Neutral 23%
Akzeptanz 15%
Ablehnung 5%

Keine Kenntnis 5%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Abbildung 13: Resonanz der Fahrlehrer auf den Einsatz eines Fahrsimulators
Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | n = 39 | Befragungszeitraum: 18.05.2015 — 26.05.2015.

Auf Fahrschulseite sind vor allem die Fahrlehrer bei neuen Unterrichtsmitteln wie
dem Fahrsimulator zu beriicksichtigen. Ohne deren Engagement und Einsatz fiir den
Simulator ist eine erfolgreiche Implementierung des Simulators in den Unterrichts-
ablauf nicht moéglich. Rund 33 Prozent der Fahrschulen mit einem Simulator geben
an, dass die Fahrlehrer ,begeistert” vom Simulator sind (Abbildung 13). Weitere 18
Prozent schitzen die Resonanz ihrer Fahrlehrer als ,,aktiver Einsatz” ein. Eine ableh-
nende Haltung von Fahrlehrerseite verzeichnen nur fiinf Prozent der Fahrschulen.
Insgesamt kann daher tendenziell auf eine positive Einstellung der Fahrlehrer hin-
sichtlich des Einsatzes von Fahrsimulatoren geschlossen werden.

moVvING®

International Road Safety Association e.V.

[51]
I



ilf a

institut fur
automobilwirtschaft

movinGe®

International Road Safety Association e.V.

[52]
—

Argumentationsgrundlagen - Fahrschiiler

* 72% der potentiellen Fahrschiler kdnnen sich vorstellen einen Fahrsimulator zu nutzen
Interesse bei zukunftigen Fahrschillern ist vorhanden
* 61% der aktuellen und 49% der ehemaligen Fahrschiler in Fahrschulen mit Simulator wollen oder haben reale
Fahrstunden ersetzt
Ein beachtlicher Teil der Fahrschiler nimmt das Angebot Fahrsimulator bereits an
18% der aktuellen und 29% der ehemaligen Fahrschuler stufen den Fahrsimulator als ausschlaggebendes Argument fir
die Fahrschulauswahl ein
Ein Fahrsimulator ist ein gewichtiges Kriterium bei der Auswahl der Fahrschule
« 52 Prozent der Fahrschiler werden den Fahrsimulator mit hoher Wahrscheinlichkeit weiterempfehlen
Die Fahrschuler sind zufrieden mit dem Simulator

Argumentationsgrundlagen - Fahrschulen

» 85 Prozent der Fahrschulen haben 2014 keine Reparatur- und Wartungskosten bezahit
Die Investitionen nach dem Kauf sind sehr Giberschaubar
« 33 Prozent der Fahrlehrer sind begeistert von dem Simulator und 18 Prozent zeigen aktiven Einsatz dafur
Die Fahrlehrer partizipieren aktiv und positiv an der Umgestaltung des Unterrichts
« 28 Prozent der Fahrschulen haben mit Simulator mehr Fahrschiler
Der Fahrsimulator zieht Kunden in die Fahrschule
» 90 Prozent der Fahrschulen wirden den Fahrsimulator weiterempfehlen
Fahrschulen sind fast ausschlieRlich zufrieden mit ihrem Fahrsimulator

Argumentationsgrundlagen - Fahrausbildung

« 65 Prozent der Fahrschiler haben oder hatten weniger Angst sowie Bedenken vor der ersten Fahrstunde
Der Fahrsimulatorunterricht wirkt sich positiv auf die Psyche der Fahrschiller aus

« 51 Prozent der Fahrschuler fuhlen sich sehr gut oder gut auf die erste Fahrstunde vorbereitet
Fahrsimulatoren stehen flr einen spirbaren Lerneffekt

* 28 Prozent der Fahrlehrer sind bei Fahrsimulatorstunden anwesend
Fahrlehrer erhalten ganz neue Freiraume fir relevante Schulungsinhalte

Abbildung 14: Argumentationsgrundlagen fiir den Fahrsimulator-Einsatz
Quelle: Quelle: Institut fir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | n = 314 | Befragungszeitraum: 18.05.2015 — 26.05.2015 | Institut fir Automobilwirtschaft

(IFA) 2015 | n = 1.355 | Befragungszeitraum: 08.05.2015 —03.06.2015.

Ferner wirkt sich der Einsatz eines Fahrsimulators vorteilhaft auf die Gestaltung des
Tatigkeitsfelds der Fahrlehrer aus. In mehr als zwei Drittel der Fahrschulen ist kein
Fahrlehrer wahrend Simulator-Stunden in der Fahrschule anwesend. Demzufolge
kann die Zeit, wahrend Fahrschiler die Grundlagen am Fahrsimulator selbstdandig
erarbeiten, fiir reale Fahrstunden genutzt werden. Dariiber geben weniger als zehn
Prozent der Fahrschulen an, dass wihrend der Fahrsimulator-Ubungsstunden keine
Mitarbeiter im Betrieb anwesend waren. Am haufigsten sind mit 67 Prozent admi-
nistrativ tatige Mitarbeiter anwesend.

Das am meisten genannte Argument gegen einen Fahrsimulator bezieht sich auf die
Anschaffungsinvestitionen. Ein weiteres Argument bezieht sich auf Folgekosten des
Simulator-Einsatzes. Rund 85 Prozent der befragten Fahrschulen widerlegen dieses
Argument, indem sie die Reparatur- und Wartungskosten im vergangen Jahr mit
,Null Euro” beziffern. Ebenfalls nicht zu vernachlassigen ist der , Marketingeffekt”
sowie Effizienzgewinne durch den Einsatz von Fahrsimulatoren. Mit 28 Prozent aller
Fahrschulen gibt ein betrachtlicher Teil an, die Anzahl der Fahrschiiler seit der An-
schaffung eines Fahrsimulators gesteigert zu haben.

Schlussendlich ist ein wichtiger Indikator fir die Zufriedenheit mit einem Produkt
die Weiterempfehlungsrate. Etwa 90 Prozent aller befragten Fahrschulinhaber mit
mit bereits eingesetzten Simulatoren geben an, Simulatoren grundsatzlich weiterzu-
empfehlen. Die Abbildung 14 zeigt eine Zusammenfassung der wichtigsten Argu-
mentationsgrundlagen fiir den Einsatz von Fahrsimulatoren in Fahrschulen.



4.2.2 Argumentationslinien gegen den Fahrsimulator-Einsatz

ilf a

Trotz aller Argumente, die fir einen Fahrsimulator sprechen, lassen sich aus den S
Institut rur

Antworten der Probanden auch kritische Stimmen ableiten. Unter anderem wurden automobilwirtschaft
potentielle Fahrschiiler befragt, weshalb sie auf Simulator-Stunden verzichten wiir-

den. Die am haufigsten genannten Argumente beziehen sich darauf, dass Fahrten
im Simulator nicht real genug waren beziehungsweise die Realitdt nicht adaquat
abgebildet wiirde. Dieses Meinungsbild spiegelt indirekt die These einer unzu-
reichenden Leistungsfahigkeit von Fahrsimulatoren wider.

Zudem haben Fahrschulkunden sehr ambitionierte Preisvorstellungen fiir die Nut-
zung eines Fahrsimulators. So geben die Befragten (Sample ohne aktuelle Fahrsimu-
lator-Nutzer und diejenigen, die die Nutzung planen), dass Stunden im Simulator im
Durchschnitt 41,1 Prozent glinstiger als normale Fahrstunden sein missten, damit
diese in Anspruch genommen wirden. Ungefahr ein Drittel fordert bis zu 30 Prozent
Rabatt, deutlich mehr als ein Drittel tiber 40 Prozent. Absolut kein Interesse — unab-
hangig vom Preis — besteht bei 18 Prozent der Befragten.

Auf Fahrschulseite ist die teilweise sehr geringe Anzahl an verkauften Fahrsimu-
lator-Stunden pro Monat auffillig. Jeweils etwa zehn Prozent der Unternehmen
,verkaufen” lediglich 10 bis 20 Stunden im Monat. Acht Prozent sind véllig inaktiv
und verzeichnen keine Stunden am Fahrsimulator, obwohl ein solches Schulungs-
medium vorhanden ist. In Anbetracht der hohen Investitionen in einen Fahrsimu-
lator sind diese Verkaufszahlen nicht zufriedenstellend. Die betriebswirtschaftliche
Tragfahigkeit des Simulators ist in solchen Fallen nicht nur fraglich, sondern ausge-
schlossen. Zusammengefasst sind die Argumente gegen den Einsatz eines Fahrsi-
mulators in der Abbildung 15 dargelegt.

Argumentationsgrundlagen

Haufigstes Argument gegen die Nutzung eines Fahrsimulators ist die fehlende Realitatsnéhe
Fahrschuler sind nicht von der Leistungsfahigkeit eines Fahrsimulators Uberzeugt
38 Prozent der Fahrschuler ohne Simulatornutzung erwarten mehr als 40 Prozent Rabatt, um reale Fahrstunden zu
ersetzten
Die finanzielle Erwartung an Simulatorstunden ist enorm
28 Prozent der Fahrschulen verkaufen 20 oder weniger Fahrstunden im Monat
Bei vielen Fahrschulen ist die Rentabilitat mangelhaft

Abbildung 15: Argumentationsgrundlagen gegen den Fahrsimulator-Einsatz

Quelle: Quelle: Institut fur Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | n = 314 | Befragungszeitraum: 18.05.2015 — 26.05.2015 || Institut fir Automobilwirtschaft
(IFA) 2015 | n = 1.355 | Befragungszeitraum: 08.05.2015 — 03.06.2015.

4.3 Synoptische Gegeniiberstellung der Perspektiven

Grundlage der Argumente fiir und gegen Fahrsimulatoren (vgl. Abschnitte 4.2.1 und
4.2.2) bilden die Befragungsergebnisse aus zwei Erhebungen zur Kunden- und An-
bieterperspektive. Gleichwohl handelt es sich dabei haufig nicht um Erfahrungs-
werte der Befragungsteilnehmer, denn einer Vielzahl der Probanden fehlt bislang
die Praxis im Umgang mit Fahrsimulatoren. Deshalb enthielten beide Fragebdgen
zusatzlich zwei Fragen zu den Argumenten fiir und gegen den Einsatz von Fahrsimu-
latoren. Diese beinhalten jeweils mehrere Kriterien, welche die Befragten optional
auswahlen konnten. Mehrfachnennungen waren dabei ausdriicklich zugelassen.
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Um die Vergleichbarkeit zwischen der Einschatzung von Fahrschiilerinnen und Fahr-
schiilern auf der einen sowie von Fahrschulen auf der anderen Seite darstellen zu
koénnen, sind die Kriterien jeweils weitestgehend deckungsgleich. Bemerkenswert ist
die Kriterien Ubergreifende Heterogenitdt der Antworten. Bis auf eine Ausnahme
findet kein Kriterium bei mehr als zwei Dritteln der Befragten Zustimmung.

Wichtigstes Argument fiir einen Fahrsimulator (Abbildung 16) aus Sicht der Fahr-
schilerinnen und Fahrschiiler ist die Darstellung von relevanten Fahrsituationen —
beispielsweise Gefahrensituationen oder Uberholvorgiange. Mit einem Abstand von
acht Prozentpunkten messen die Fahrschiiler diesem Kriterium eine deutlich groRe-
re Bedeutung zu als Fahrschulverantwortliche. Umgekehrt stellt sich der Sachverhalt
beim Kriterium ,Vorbereitung auf die erste Fahrstunde” dar. Hier stufen die Fahr-
schulinhaber und -lehrer das Kriterium um zehn Prozentpunkte héher ein als ihre
Kunden. Uber alle abgefragten Argumente hinweg ist die ,Vorbereitungsargumen-
tation” — mit ebenfalls zehn Prozentpunkten Abstand — am relevantesten fiir Fahr-
schulinhaber und -lehrer. Tendenziell weniger Bedeutung fiir Fahrschiilerinnen,
Fahrschiler und Fahrschulen gleichermallen haben die Unabhédngigkeit von der
Wetter- und Verkehrslage sowie die Analyse- und Bewertungsoptionen der Fahr-
leistungen. Dies ist insofern Uberraschend, da sich verhaltnismaRig viele Fahrschi-
lerinnen und Fahrschiler (iber unnotige, vom Fahrlehrer angeordnete Fahrstunden
echauffieren.

Am wenigsten Zustimmung findet das Argument ,Steigerung der Ausbildungs-
qualitat”. Es ist vor diesem Hintergrund davon auszugehen, dass weder Fahrschi-
lerinnen und Fahrschiiler noch Fahrlehrer den Fahrsimulatoren groRes Potential zur
Optimierung der Ausbildung zuschreiben.

Meinung der Fahrschiiler Kriterium Meinung der Fahrschulen
58% Simulation von Fahrsituationen 50%
54% Vorbereitung auf die erste Fahrstunde 64%
49% Auswertung von Fahrfehlern 45%
43% Didaktisches Lemnverhalten 51%
38% Unabhangigkeit von Wetter- und Verkehrslage 33%
30% Objektive Bewertung des Fahrschilers 29%
22% g der Ausbildungsg 29%
60% 40% 20% 0% 0% 20% 40% 60%

Abbildung 16: Argumente fiir den Fahrsimulator-Einsatz — Fahrausbildung
Quelle: Institut fir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | n = 314 | Befragungszeitraum: 18.05.2015 — 26.05.2015 | | Institut fir Automobilwirtschaft (IFA) 2015

| n=1.355 | Befragungszeitraum: 08.05.2015 — 03.06.2015

Das wichtigste Kriterium im Bereich , Sonstige Argumente” (Abbildung 17) ist fur
alle Befragungsteilnehmer der Abbau von Angsten vor dem realen Verkehr. Fahr-
schiler und Fahrschulen sind sich demnach tber die Vorteilhaftigkeit der im Simula-
tor erlernten Routine einig. Dennoch ist das Argument mit einer Differenz von sechs
Prozentpunkten bei Fahrschilerinnen und Fahrschiilern deutlich starker im Be-
wusstsein. Noch deutlicher fallen die Hinweise hinsichtlich einer nachhaltigen Fahr-
ausbildung als Argumentation fir den Simulator-Einsatz auseinander. Wahrend 56
Prozent der Fahrschiilerinnen und Fahrschiiler dieses Argument ausgewahlt haben,
sind es auf Seite der Fahrschulen nur 31 Prozent. Méglicherweise besteht hier ein



Zusammenhang zwischen dem Nachhaltigkeitstrend in den jingeren Bevolke- "
rungsschichten und dem niedrigen Durchschnittsalter der Befragungsteilnehmer. l f a
Einigkeit wiederum herrscht bei den reduzierten Kosten durch die Nutzung eines institut fir

. B L . . . . automobilwirtschaft
Fahrsimulators. Wahrend Fahrschiilerinnen und Fahrschiler von giinstigeren Prei-
sen fir Simulator-Stunden im Verhaltnis zu realen Fahrstunden ausgehen, zahlen

geringere VerschleiR- und Kraftstoffkosten fiir die eingesetzten Fahrzeuge zu den
entscheidenden Faktoren bei den Fahrschulen.

Deutliche Abweichungen zwischen Anbieter- und Kundenperspektive sind beim
Kriterium ,, Reduziertes Sicherheitsrisiko” identifizierbar. Rund 50 Prozent der Fahr-
schilerinnen und Fahrschiiler gehen von einer hoheren Sicherheit durch den Einsatz
von Fahrsimulatoren aus. Nur 23 der befragten Fahrschul-Verantwortlichen wahlen
hingegen dieses Kriterium aus — moéglicherweise aufgrund der Erfahrung, dass ledig-
lich mit 0,44 Unfallen pro Fahrzeug im Jahr zu rechnen ist.

Meinung der Fahrschiiler Kriterium Meinung der Fahrschulen
60% Abbau von Angsten vor realem Verkehr 54%,
56% Nachhaltige Fahrausbildung 31%
52% Reduzierte Kosten 54%
50% Reduziertes Sicherheitsrisiko 239,
60% 40% 20% 0% 0% 20% 40% 60%

Abbildung 17: Argumente fiir den Fahrsimulator-Einsatz — Sonstiges
Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | n = 314 | Befragungszeitraum: 18.05.2015 — 26.05.2015 || Institut fir Automobilwirtschaft (IFA) 2015

| n=1.355 | Befragungszeitraum: 08.05.2015 — 03.06.2015.

Das wichtigste Gegenargument aus Fahrschiilerperspektive und das zweitstarkste
aus Sichtweise der Fahrschulen ist die fehlende Realitdtsndhe (Abbildung 18). Dazu
zahlen nach Meinung der Befragten neben einem fehlenden realistischen Fahr-
gefiihl auch die bemangelte Fahigkeit, reale Verkehrssituationen darzustellen. Von
beiden Parteien sehr dhnlich bewertet werden in diesem Zusammenhang die ,,unzu-
reichende Leistungsfahigkeit der eingesetzten Hard- und Software”. Im Gegensatz
zur fehlenden Realitatsndhe sehen jedoch nur jeweils knapp ein Drittel der Befrag-
ten darin ein Hindernis. Hierbei zeigt sich die ambivalente Haltung von Fahrschii-
lerinnen und Fahrschiilern im Vergleich zu den Fahrschul-Verantwortlichen hinsicht-
lich der Leistungsfahigkeit von Simulatoren.

Meinung der Fahrschiiler Kriterium Meinung der Fahrschulen
58% Fehlende Realitatsnahe 65%

33% Unzureichende Leistungsfahigkeit Software 31%

31% Unzureichende Leistungsfahigkeit Hardware 27%
Bevorzugung realer Fahriehrer/
5% Fehlende Akzeptanz 0%
17% Mangelindes Interesse der Fahrschiler 34%
51% Hohere Kosten/Investitionen 88%

33% Fahrsimulator als .SpaRfaktor” 50%

30% Simulator Sickness 22%
80% 60% A0% 20% 0% 0% 20% 40% 60% 80%

Abbildung 18: Argumente gegen den Fahrsimulator-Einsatz
Quelle: Institut fir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | n = 314 | Befragungszeitraum: 18.05.2015 — 26.05.2015 | | Institut fir Automobilwirtschaft (IFA) 2015

| n=1.355 | Befragungszeitraum: 08.05.2015 — 03.06.2015. m OVI nG .
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Fahrschiilerinnen und Fahrschiiler — (iber alle befragten Gruppen hinweg — bevorzu-
gen dariiber hinaus zu 40 Prozent einen ,realen Fahrlehrer”. Dagegen sehen nur 40
Prozent der Befragten aus Fahrschulen ein Akzeptanzproblem ihrer Kunden hin-
sichtlich des Simulator-Einsatzes. Dies steht ein wenig im Kontrast zur Bewertung
der Interessenlage von Fahrschiilerinnen und Fahrschilern. Weniger als jeder flinfte
Fahrschulkunde mangelt es an Interesse im Hinblick auf den Simulator-Einsatz, wah-
rend doppelt so viele Fahrschul-Verantwortliche diese Problematik als Argument
gegen den Einsatz sehen. Ahnliche, gegensitzliche Auffassungen sind beim Argu-
ment ,,Fahrsimulator als Spaf3faktor” identifizierbar. Nur rund ein Drittel der Fahr-
schiilerinnen und Fahrschiler befiirchtet, dass bei der Ausbildung mittels Simulator
die notwendige Ernsthaftigkeit abhanden ginge. Bei den Fahrschulen teilt die Halfte
aller Befragten eine solche Auffassung.

Einigkeit herrscht bei beiden Parteien in ihrer Meinung hinsichtlich der steigenden
Kosten beziehungsweise Investitionen. Mehr als 50 Prozent der Fahrschiilerinnen
und Fahrschiler gehen beim Einsatz von einer Verteuerung der Fahrausbildung aus.
Moglicherweise erwarten die Befragten keine Substitution von realen Fahrstunden.
Auf Fahrschulseite werden ebenfalls die Zusatzinvestitionen fir Simulatoren als
Gegenargument mit 88 Prozent haufiger als jedes andere Kriterium genannt. Fahr-
schulen erwarten demnach keine oder wenige zusatzliche Ertrage. Aulleracht ge-
lassen werden moglicherweise auch Optionen, ihren Fahrschulbetrieb durch Wahr-
nehmung zusatzlicher Wertschépfungsoptionen zu optimieren, obwohl 28 Prozent
der Fahrschulen, die bereits Fahrsimulatoren einsetzen, von steigenden bzw. zusatz-
lichen Schilerzahlen berichten.

5 Sozio6konomische Perspektive

5.1 Soziookonomischer Forschungsansatz

Die Soziookonomie wird in den 6konomisch und sozialwissenschaftlich gepragten
Wissenschafts- und Forschungsdisziplinen unterschiedlich interpretiert. Insgesamt
ist die Forschungsstromung stark interdisziplinar angelegt und bildet einen konzep-
tuellen Rahmen, aber keine geschlossene Theorie. Sozio6konomische For-
schungsansatze verfolgen unter anderem das zentrale Ziel, die Interdependenzen
zwischen wirtschaftlichem und sozialem Handeln zu analysieren (vgl. Maurer, A.
2015).

Die wechselseitigen Einflisse von wirtschaftlich und gesellschaftlich motivierten
Aktivitaten ist fur die vorliegende Studie deshalb von Bedeutung, weil mit den eff-
zienzgerichteten und o6konomisch motivierten Nutzenkalkilen auch die Beein-
flussung sozialer Kriterien verbunden ist. So ist einerseits davon auszugehen, dass
der Einsatz von Fahrsimulatoren die Qualitat der Ausbildung, aber auch den Schad-
stoffausstoll wahrend der Fahrausbildung verringert. Es werden demnach soziale
Faktoren — wie die Sicherheit im StraBenverkehr — wadhrend und nach der Fahraus-
bildung, aber auch Umweltaspekte, maligeblich beeinflusst. Andererseits beein-
flusst der Fahrsimulator-Einsatz aus 6konomischer Perspektive einerseits die Ausga-



ben- und Aufwandsstruktur bei den Fahrschiilern, gleichzeitig aber auch die Kosten-, "
Aufwands- und Ertragsstrukturen der Fahrschulen. l f a
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5.2 Quantitative und qualitative Effekte des Fahrsimulator-
Einsatzes

5.2.1 Fahrschiilerperspektive

Aus 6konomischer Nutzenperspektive der Fahrschiler sind hauptsachlich die Effek-
te auf die Ausgaben und den zeitlichen Aufwand fiir die Flihrerscheinausbildung von
Bedeutung. Hierzu kénnen aus den dazu ausgewerteten Datentableaus von flinf
Fahrschulen aus dem deutschen Bundesgebiet, die im Jahr 2015 den Fahrsimulator
konsequent eingesetzt haben, zu insgesamt 988 Fahrschiilern herangezogen wer-
den (Abbildung 19). Unter den 988 Fahrschiilern, die lediglich die Fahrprifung der
Klasse B abgelegt haben, sind 177 Probanden, die im Vorfeld der Priifung jeweils ein
Fahrsimulator-Paket mit sechs Simulator-Stunden absolviert hatten.

Im Hinblick auf den Zeitraum der Fahrausbildung zeigt die Auswertung, dass die
fiinf in die Auswertung einbezogenen Fahrschulen — teils deutlich — weniger Ausbil-
dungstage bei Probanden, die den Fahrsimulator in Anspruch genommen haben,
ausweisen als bei der herkdmmlichen Ausbildung mit ausschlieRlich ,realen” Fahr-
stunden. Fahrsimulator-Kandidaten mussten im Durchschnitt rund 21 Tage weniger
fiir die gesamte Fahrausbildung aufwenden als ihre Mitstreiter ohne Fahrsimulator-
Ausbildung. Hinzu kommt, dass den rund 22 (21,6) Fahrstunden der Vorbereitung
von dem ersten Prifungsanlauf durchschnittlich 18,3 Fahrstunden bei der mit Fahr-
simulatoren kombinierten Ausbildung gegeniliberstehen (Abbildung 19).

Fahrschule AnzahlFahrschiler 2 i @Fahrstundent Wiederholung® Wiederholung?
Ausbildungstage ersten®Priifung insgesamt Praxisprifung Theoriepriifung
Fahrschulei 81@hneFahrsimulatorstunden 161 27,4 29,1 29% 31%
88@AnitFahrsimulatorstunden 92 17,6 18,6 26% 19%
136@®hnefFahrsimulatorstunden 199 15,7 16,1 18% 14%
Fahrschule®2 3 N
7@nitFahrsimulatorstunden 156 14,4 14,7 14% 0%
39mhnefFahrsimulatorstunden 112 18,1 19,1 15% 10%
Fahrschule3 . 0
20@nitFahrsimulatorstunden 107 17,1 17,3 10% 5%
Fahrschule® 312@hnefFahrsimulatorstunden 162 27,3 29,5 43% 16%
u 52@nitFahrsimulatorstunden 161 23,5 24,9 31% 12%
243@hneFahrsimulatorstunden 84 19,2 21,3 44% 9%

Fahrschule® ) .
10@nitFahrsimulatorstunden 56 17,5 17,8 10% 10%

PdhneBimulatorBtunden Gesamtanzahl:B11

@EnitBimulatorBtunden Gesamtanzahl:A77

Abbildung 19: Exemplarische Daten zur Fahrausbildung

Quellen: Heinrich Vogel Verlag 2015 | Berechnungen am Institut fir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | Nur Fahrschulen mit Fahrsimulator n =5 | Proban-
den nur mit Fahrausbildung Klasse B/BE | Bei ,Simulator Stunden” jeweils nur Fahrschiler mit empfohlenem Fahrsimulator-Paket ,,6 Fahrsimulator-
Stunden”

Die Internet-Plattform ,,PREISVERGLEICH.DE” kommt in einer Studie vom Mai 2014
hinsichtlich der Budgets und Preise fiir die Schulung zur Fahrerlaubnisklasse B zur
Schlussfolgerung, dass groBe Unterschiede hinsichtlich der Preisstellung im deut-
schen Bundesgebiet vorliegen. Fir die Erlangung der Fahrerlaubnis sind in Deutsch-
land zwischen rund 900 € und 2.000 € zu investieren. Der Durchschnitt aller analy-
sierten Preise liegt heute bei rund 1.400 € (1.391 €) (vgl. PREISVERGLEICH.DE 2014).
Unter Vernachlassigung von ,Schndppchen-Angeboten” werden fiir die Studie drei
Durchschnittsszenarien gebildet. Im unteren Preisbereich — dem Low-Budget-
Szenario — werden Preise zwischen rund 1.380 € und 1.400 € angenommen. Im
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preislichen Mittelfeld bewegt sich das Trend-Szenario mit Preisen zwischen etwa
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1.660 € und 1.690 €, wahrend das Advanced-Szenario den oberen Preisbereich mit
Werten zwischen rund 1.890 € und 1.920 € definiert — jeweils inkl. MwsSt. (

an-Budget-Szena rio Trend-Szenario Advanced-Szenario
ohne I i l; ohne Simulator mit Simulator

mmmmmmm

AUSGABEN AN FAHRSCHULE

Berechnungsgrundlagen

Anzahl "reale" Fahrstunden 23 19 23 19 23 19
Preis "reale” Fahrstunde 2822€ 2822€ 34,00€ 34,00€ 38,56 € 3856 €
Zwischensumme "reale Fahrstunden™ 660,35 € 548,09 € 795,60 € 660,35 € 902,21 € 748,83 €
Anzahl "Sonderfahrten” 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0
Preis fiir Stunde "Sonderfahrt" 36,52 € 36,52€ 44,00€ 44,00€ 50,16 € 50,16 €
Zwischensumme "Sonderfahrten" 438,24 € 43824 € 528,00 € 528,00 € 601,92 € 601,92 €
Anzahl "Simulator-Stunden” 0,0 60 0,0 6,0 0,0 6,0
Preis fir "Simulater-Stunde” 0,00€ 15,00€ 0,00€ 17,50 € 0,00 € 20,00 €
Zwischensumme "Simulatorstunden” 0,00€ 90,00 € 0,00€ 105,00 € 0,00€ 120,00 €
Grundbetrag/-gebihr 134,76 € 134,76 € 162,37 € 162,37 € 185,10€ 18510€
Lernmittel 45,43 € 45,43€ 54,73 € 54,73 € 62,39€ 62,39€
Vorstellung zur Theorieprifung 37,35¢€ 37,35€ 45,00 € 45,00 € 51,30 € 51,30€
Vorstellung zur Praxispriifung 87,98 € 87,98¢€ 106,00 € 106,00 € 120,84 € 120,84 €

305,52 € 305,52 € 368,10 € 368,10 € 419,63 € 419,63 €

I N T TN T N T N T YT

GEBUHREN AN "EXTERNE"

Gebiihren der Fuhrerscheinbehorde 43,40 € 4340€ 4340€ 43,40€ 43,40 € 43,40€
Sehtest 603€ 643€ 643€ 643€ 6,43€ 643€
Erste-Hilfe-Kurs 24,88 € 24,88 € 2998 € 29,98 € 34,18 € 33,18€
Theoriepriifung (deutschsprachig) 20,83€ 20,83 € 20,83 € 20,83 € 2083 € 20,83€
Praktische Frufurls
Low-Budget-Szenario Trend-Szenario Advanced-5zenario
Ergebnisse in der Zusammenfassung
ohne Simulator mit Simulator ohne Simulator mit Simulator ohne Simulator mit Simulator
GESATBUDGET | Kiasse B nkl. Must. | asssa ¢l i aama o aeee ¢ 2auer oo (]
"Reale” Fahrstunden gesamt 35 31 35 31 35 31
ERSPARNIS mit Simulator-Stunden - 1,4% - 1,6% - 1,6%
Abbildung 20).
Low-Budget-Szena rio Trend-Szenario Advanced-Szenario
Berechnungsgrundlagen = =
ohne ohne ohne Simulator mit Simulator

mmm@mmmm

AUSGABEN AN FAHRSCHULE

Anzahl "reale" Fahrstunden 23 19 23 19 23 19
Preis "reale" Fahrstunde 28,22€ 28,22€ 34,00€ 34,00€ 38,56 € 38,56 €
Zwischensumme "reale Fahrstunden” 660,35 € 548,09¢€ 795,60 € 660,35 € 902,21 € 748,83 €
Anzahl "Sonderfahrten” 120 120 12,0 12,0 12,0 120
Preis fiir Stunde "Sonderfahrt" 36,52 € 36,52€ 44,00 € 44,00 € 50,16 € 50,16 €
Zwischensumme "Sonderfahrten" 438,24 € 438,24 € 528,00 € 528,00 € 601,92 € 601,92 €
Anzah| "Simulator-Stunden” 00 6.0 00 6,0 00 6,0
Preis fir "Simulator-Stunde" 0,00€ 15,00€ 0,00 € 17,50€ 0,00€ 20,00€
2Zwischensumme "Simulatorstunden” 0,00€ 90,00 € 0,00€ 105,00 € 0,00€ 120,00 €
Grundbetrag/-gebiihr 134,76 € 134,76 € 162,37 € 162,37 € 185,10 € 185,10 €
Lernmittel 45,43 € 45,43€ 54,73 € 54,73 € 62,39 € 62,39 €
Vorstellung zur Theerieprifung 3735¢€ 37,35€ 45,00€ 45,00€ 51,30 € 51,30€
Vorstellung zur Praxispriifung 87,98 € 87,98¢€ 106,00 € 106,00 € 120,84 € 120,84 €

'Gebiihren an 305,52¢€ 305,52€ 368,10 € 368,10 € 419,63 € 419,63 €

IR I v N T I T I T I T T

GEBUHREN AN "EXTERNE"

Gebiihren der Fiihrerscheinbehdrde 43,40 € 4340€ 4340€ 43,40€ 43,40 € 43,40€

Sehtest 643€ 643¢€ 643€ 643€ 643€ 643€

Erste-Hilfe-Kurs 24,88€ 24,88€ 29,98€ 29,98 € 34,18€ 34,18€

Thearieprifung (deutschsprachig) 20,83€ 2083€ 20,83€ 2083 € 20,83 € 20,83¢€

Praktische Frufung 84,97 € 84,97 €

T I I S T YO T T
Low-Budget- Szenario Trend- Szenaria Advanced-Szenario

Ergebnisse in der Zusammenfassung —

ohne ohne ohne Simulator mit Simulator

GESAMTBUDGET | Klasse B inkl. Mwst. 1584,62 m 1.877,31 m 2. 113,57 2. ow,m

"Reale" Fahrstunden gesamt
ERSPARNIS mit Simulator-Stunden 1,4% 16% 1,6%

Abbildung 20: Berechnung der Ausgabenelemente fiir den Fuhrerschemerwerb

Quellen der Berechnungen: Heinrich Vogel Verlag 2015 | PREISVERGLEICH.DE 2014 | Berechnungen am Institut fir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | Nur
Fahrausbildung Klasse B/BE | Bei ,Simulator Stunden” jeweils nur Fahrschiiler mit empfohlenem Fahrsimulator-Paket ,6 Fahrsimulator-Stunden” | Werte
inkl. gesetzl. MwSt.

Hinzu kommen jeweils die Gebihren fiir die Flihrerscheinbehorde, den Sehtest, den
Erste-Hilfe-Kurs sowie fiir die theoretische und praktische Priifung. Insgesamt erge-
ben sich Uber alle Szenarien hinweg durchschnittliche Budgets zwischen rund 1.560
€ und 2.110 € fiir die Erlangung einer Fahrerlaubnis der Klasse B (jew. inkl. MwsSt.).
Unter Beriicksichtigung dieser Analyse sowie auf Basis der Erhebungen zum Fahrsi-
mulator-Einsatz liegen nunmehr tragfdhige Berechnungsergebnisse zu den moneta-
ren Effekten fir die Fahrschiilerinnen und Fahrschiiler vor. Innerhalb der Szenarien
werden Varianten mit und ohne Simulator-Einsatz unterschieden.



Der Einsatz des Fahrsimulators bei der Fahrschulausbildung verkirzt nachweislich
nicht nur die Zeitspanne der Ausbildung, sondern fiihrt zu geringeren monetéaren | f a
Aufwendungen fur den Erwerb der Fahrausbildung. Zwar sind hierbei keine ,Ein-
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werte — kdnnen das am haufigsten angebotene Fahrsimulator-Paket mit drei inhalt-

lichen Schwerpunkten und sechs Unterrichtseinheiten (3 45 Minuten) durch-
schnittlich nur bis zu vier ,reale” Fahrstunden substituieren. Daraus ergeben sich im
Vergleich zur konventionellen Fahrausbildung zwar Einsparungen von bis zu anna-
hernd zwei Prozent. Es ist aber nicht auszuschlieBen, dass eine integrierte und routi-
nierte Einbindung des Fahrsimulators in das jeweilige Fahrschulkonzept zu wesent-
lich héheren Substitutionsraten fiihren kénnte. Dies belegen die Daten von Fahr-
schulen, die konsequent auf die ,,Duale Fahrausbildung” mit Fahrsimulatoren setzen
(vgl. auch Abbildung 19).

Auch die ,Wiederholraten” bei der theoretischen und praktischen Priifung belegen
— wegen der niedrigeren Durchschnittswerte — die Vorteilhaftigkeit des Einsatzes
von Fahrsimulatoren (Abbildung 21). Die ausgewerteten Daten der fiinf Fahrschu-
len, die einer Datenanalyse unterzogen werden konnten, belegen, dass Probanden
mit Fahrsimulator-Stunden hohere Erfolgsquoten bei den Priifungen verzeichnen.

Theoretische?
Fahrerlaubnisklasse theoretischel theoretischel - i pr

D Priifungen Priifungen SULE Priifungen Priifungen
KraftraderdA1,BA2,3) 175.360 132314 43.046 162.377 146.902 15.475
Pkw(B,BE,[BF17,BEF17) 1.242.112 815.534 426.578 1.216.631 856.850 359.781
Lkw({C1,[C1E, T, TE) 85.961 71.856 14.105 82.327 71.730 10.597
BussedD1,@D1E,D,DE) 9.389 8.105 1.284 10.476 9.131 1.345
SonstigeFahrzeugef{L,V,&,3,AM) 49.972 30.754 19.218 29.803 26.356 3.447
Insgesamt 1.562.794 1.058.563 504.231 1.501.614 1.110.969 390.645

frictingrosentigesamt) o

6 100% 707 30%
(B, BE,BF17,| Easm) ---

Exemplarischeahrschulen,BwurPkw

ohnefFahrsimulator T 100% 85% 15%
(B,(BE,BF17,BEF17)

Exemplarische@ahrschulen,BwurPkw

mitfFahrsimulator T
(B,BE,BF17,BEF17)

Abbildung 21: Durchgefiihrte, bestandene und nicht bestandene Priifungen

Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) | Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | (*) Bei den Fahrerlaubnisklassen BF17 und BEF17 handelt es sich um
die Fahrerlaubnisklassen B und BE im Rahmen des "Begleiteten Fahrens ab 17" | Bei ,Exemplarische Fahrschulen” nur Fahrschulen mit Fahrsimulator n =5
| Probanden nur mit Fahrausbildung Klasse B/BE | nur Fahrschiiler mit empfohlenem Fahrsimulator-Paket ,6 Fahrsimulator-Stunden | Die statistischen
Daten beziehen sich jeweils auf die Anzahl und Anteile der durchgefiihrten Priifungen, nicht auf die Anzahl und Anteile der gepriiften Personen.

100% 92% 8% 100% 92% 8%

Zwar liegen die Anteile der in die Analysen einbezogenen Fahrschulen mit 85 und 92
Prozent bei ,bestandenen Theorieprifungen” im Vergleich zum Bundesdurchschnitt
verhaltnismalRig hoch. Dennoch lasst sich anhand der Daten belegen, dass Simula-
tor-Probanden mit einer Erfolgsquote von 92 Prozent iber dem 85-Prozentwert der
Ausbildung ohne Simulator liegen. Noch deutlicher belegen die Daten zu bestande-
nen ,praktischen Prifungen” diesen Sachverhalt. Wahrend der 70-Prozent-Anteil
bestandener Praxisprifungen auf Bundesniveau liegt, lasst sich fiir Fahrsimulator-
Probanden ein Durchschnittswert von 92 Prozent ausweisen.

Zwar wird bei den ausgewiesenen Daten nicht zwischen Erst- und Mehrfachversu-
chen differenziert. Dennoch ist davon auszugehen, dass der Einsatz von Fahrsimula-
toren die Chancen auf einen ziigigen und erfolgreichen Fahrerlaubniserwerb deut- mOVInG.
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lich erhoht. Auf Basis der dargelegten Analysen zur Dauer der Fahrausbildung sowie
zu den Anteilen bestandener Fahrerlaubnisprifungen ist von einer qualitativen Op-
timierung der Fahrschulausbildung durch den Einsatz von Fahrsimulatoren auszu-
gehen. Nicht zuletzt belegen die gefiihrten Interviews, dass die Fahrsimulator-
Probanden bereits bei den ersten ,realen” Fahrstunden wesentlich gefasster und
konzentrierter am Verkehrsgeschehen teilnehmen. Dariber hinaus liefern die Mog-
lichkeiten des eingesetzten Fahrsimulators, der auch relevante Verkehrssituationen
abbildet, die wahrend der praktischen Fahrstunden haufig nicht gezielt repro-
duzierbar sind, Anhaltspunkte dafiir, dass Fahrsimulatoren lber die Ausbildungszeit
hinaus zu einem sicherheitsbewussteren Fahrverhalten nach Ablegung der Fahrer-
laubnispriifung beitragen kann. Daneben substituieren Fahrsimulator-Stunden die
Anzahl der realen Fahrstunden, wodurch Umweltbelastungen — wenngleich nur in
geringem Umfang — gesenkt werden (vgl. dazu auch Abbildung 8). Die zugrundelie-
gende Datensituation zeigt in diesem Zusammenhang, dass das empfohlene Paket
von sechs Stunden am Fahrsimulator im Durchschnitt eine Einsparung um vier ,rea-
le“ Fahrstunden wahrend der Fahrausbildung ermoglicht.

5.2.2 Fahrschulperspektive

5.2.2.1 Berechnungsannahmen der Kalkulation

Neben den Nutzenkalkiilen aus Fahrschilerperspektive ist ebenso die betriebswirt-
schaftliche Tragfahigkeit des Simulator-Einsatzes fiir die Fahrschulbetriebe von Be-
deutung. Nur, wenn die Kosten-/Nutzen-Relation in einem verniinftigen Verhaltnis
steht, wird die Motivation zum Einsatz dieses didaktischen Mediums in den Fahr-
schulen gegeben sein. Auf Basis der bereits im Abschnitt 5.2.1 vorgestellten Berech-
nungsszenarien lassen sich zunachst die Erldselemente monetar quantifizieren. Die
nachstehende

Low-Budget-Szenario
ohne Simulator mit Simulator

Trend-Szenario
ohne Simulator ‘mit Simulator

Advanced-Szenario

Berechnungsgrundlagen je Fahrschiiler ohne Simulator mit Simulator

T e [y e [ ey ey ey pre ey e ey ey ey
Anzahl "reale” Fahrstunden 234 194 234 194 234 134

Umsatz “reale Fahrstunden” 23,71€ 2371¢€ 28,57 € 28,57 € 3240€ 32,40€
2Zwischensumme "reale Fahrstunden” 554,91¢€ 460,58 € 668,57 € 554,91€ 758,16 € 62927 €
Anzahl "Sonderfahrten® 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0

Preis fOr Stunde "Sonderfahrt" 3069¢€ 30,69 € 36,97 € 36,97¢€ 42,15€ 42,15¢€
2wischensumme "Sonderfahrten” 368,27 € 368,27 € 443,70 € 443,70 € 505,82 € 505,82 €
Anzahl "Simulator-Stunden® 0,0 60 0,0 50 0,0 60

Preis fOr "Simulator-Stunde” 0,00€ 1261€ 0,00€ 1471€ 0,00 € 16,81¢€
2Zwischensumme "Simulatorstunden™ 000€ 75,63¢€ 000€ 88,24 € o,00€ 10084 €
Grundbetrag/-gebihr 113,25€ 113,25 € 136,44 € 136,44 € 155,54 € 155,54 €

Lehrmaterial 4245€ 4245€ 51,15€ 51,15€ 5831¢€ 5831€

Vorstellung zur Theoriepriifung 31,39€ 31,39¢€ 37,82€ 37,82¢€ 4311¢€ a311€¢

Vorstellung zur Praxisprifung 7393€ 7393¢€ 89,08€ 89,08 € 101,55 € 101,55 €
2Zwischensumme "Grundgebiihr und fixe Elemente” 261,02€ 261,02 € 314,48€ 314,48 € 358,51 € 358,51 €
TS ohne Simlll;:wwrB """‘5“":];" Simulator ohne Slmulat::md s“"mﬂﬂ'll.l Simulater ohne Slmul::lvrammnal:; Simulator

"Reale" Fahrstunden je Fahrschiiler 35

3 5 31 35 31
Eriosgroin “Fabrschule” je Fahrschter (obne {______aas20€ asssoc] aamsd sawac] iesasd  issmd]
Abbildung 22 unterscheidet dabei innerhalb der Szenarien wieder Varianten mit

und ohne Simulator-Einsatz, wobei die Betrdge aus Fahrschulperspektive — im Ge-
gensatz zur



Low-Budget-Szenario
ohne Simulator mit Simulator ohne Si ohne sil mit

mmmmmm

AUSGABEN AN FAHRSCHULE

Trend-Szenario Advanced-Szenario

Berechnungsgrundlagen

Anzah| "reale” Fahrstunden 23 19 23 19 23 19
Preis "reale” Fahrstunde 28,22€ 28,22€ 34,00 € 34,00€ 38,56 € 38,56 €
Zwischensumme "reale Fahrstunden” 660,35 € 548,09€ 795,60 € 660,35 € 902,21 € 748,83 €
Anzahl "Sonderfahrten” 120 120 12,0 12,0 12,0 120
Preis fiir Stunde “Sonderfahrt" 36,52 € 36,52€ 44,00 € 44,00 € 50,16 € 50,16 €
Zwischensumme "Sonderfahrten" 43824 € 43824 € 528,00 € 528,00 € 601,92 € 601,92 €
Anzah| "Simulator-Stunden® 00 6.0 00 6,0 00 6,0
Preis fir "Simulator-Stunde" 0,00 € 15,00€ 0,00¢€ 17,50€ 0,00€ 20,00€
2Zwischensumme "Simulatorstunden™ 0,00€ 90,00 € 0,00€ 105,00 € 0,00€ 120,00 €
Grundbetrag/-gebiihr 134,76 € 134,76 € 162,37 € 162,37€ 185,10 € 185,10 €
Lernmittel 45,43 € 45,43 € 54,73 € 54,73 € 62,39 € 62,39€
Vorstellung zur Theoriepriifung 3735¢€ 37.35€ 45,00€ 45,00 € 51,30 € 51,30€
Vorstellung zur Praxispriifung 87,98 € 87,98¢€ 106,00 € 106,00 € 120,84 € 120,84 €

"Geblihren an 305,52¢€ 305,52 € 368,10 € 368,10 € 419,63 € 419,63 €
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GEBUHREN AN "EXTERNE"

Gebiihren der Fiihrerscheinbehdrde 43,40 € 4340€ 4340€ 43,40 € 43,40 € 43,40 €
Sehtest 643 € 6,43 € 6,43 € 643 € 643€ 643 €
Erste-Hilfe-Kurs 24,88€ 24,88 € 29,98 € 29,98 € 3418€ 34,18¢€
Theorieprifung (deutschsprachig) 20,83€ 2083 € 20,83€ 20,83 € 20,83 € 20,83€
Praktische Frufung 84,97 € 84,97 €

T I T I T N Y I YO I T T

Low-Budget-Szenario Trend- Szenana Advanced-Szenario
ohne Simulator mit Simulator ohne ohne Simul: mit

GESAMTBUDGET | Klasse B inkl. Mwst. 1.584,62 € 187731 m 2. 113,57 2.080,19

"Reale" Fahrstunden gesamt 35 31
ERSPARNIS mit Simulator-Stunden 1,4% 1,6% 1,6%

Abbildung 20 - ohne Umsatzsteuer ausgewiesen sind. Das Low- Budget Szenario
gibt tendenziell eine kleinbetriebliche Struktur wieder, das Trend-Szenario eine mit-
telgroBe Fahrschule, wahrend das Advanced-Szenario groBbetrieblich positioniert
ist.

Ergebnisse in der Zusammenfassung

Im relevanten Markt stellt sich die Einpreisung von Fahrstunden differenziert dar.
Fiir die drei Szenarien werden bspw. fiir ,reale” Fahrstunden Werte zwischen 23,71
€ und 32,40 € sowie fiir Sonderfahrten zwischen 30,69 und 42,15 € angenommen
(alle Werte ohne USt.). Ebenso ist die Preispolitik beim Fahrsimulator in der Praxis
sehr unterschiedlich. Sie reicht von der Berechnung einzelner Simulator-Stunden
Uber ,,Simulator-Pakete” bis hin zur Integration in den Grundbetrag. Fir die vorlie-
genden Berechnungen werden aber Betrage flr Einzelstunden eingestellt, um
,Quersubventionierungen” anderer Bereiche auszuschlieBen und um eine transpa—
rente kalkulatorische Darstellung sicherzustellen. Fir die Stunde am Fahrsimulator
werden vor diesem Hintergrund Erlose zwischen 12,61 € im Low-Budget-Szenario

und 16,81 € im Advanced-Szenario (jew. ohne MwsSt.) angesetzt (
e ohne slmuli:::laudm '5“";:“ Simulator .ohne slmulat:r"d&mul Simulator ohne slmul:::r“‘dsu“.l:l; Simulator

et ot U1 prbnn s | Aaern | s | s | g | | s | esatenn | s | s | i
13,4

Anzahl "reale” Fahrstunden 234 19,4 234 19,4 23,4

Umsatz "reale Fahrstunden" 2371€ 2371€ 28,57 € 2857€ 3240€ 32,40€
Zwischensumme "reale Fahrstunden” 554,91€ 460,58 € 668,57 € 554,91¢€ 758,16 € 62927 €
Anzahl “Sonderfahrten* 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0 12,0

Preis far Stunde "Sonderfahrt" 3069€ 30,69€ 36,97 € 36,97 € 42,15€ 42,15€
2wischensumme "Sonderfahrten” 368,27 € 368,27 € 443,70 € 443,70 € 505,82 € 505,82 €
Anzah| "Simulator-Stunden" 00 6.0 0o 60 00 60

Preis far "Simulator-Stunde™ 0,00€ 12,61€ 000€ 1471€ 0,00€ 16,81 €
2wischensumme "Simulatorstunden™ 0,00€ 75,63 € 0,00€ 88,24¢€ 0,00 € 100,84 €
Grundbetrag/-gebiihr 113,25€ 113,25¢€ 136,44 € 136,44 € 155,54 € 15554 €
Lehrmaterial 4245€ 4245¢€ 5L15€ 5115¢€ 5831¢€ 58,31¢€

Vorstellung zur Theorieprifung 31,39¢€ 31,39¢€ 37,82€ 37,82€ 4311¢€ 3,11€

Vorstellung zur Praxispriifung 73,93 € 7393¢€ 89,08 € 89,08 € 101,55 € 101,55 €
2wischensumme "Grundgebihr und fixe Elemente” 261,02€ 261,02€ 314,48 € 313,48¢€ 358,51€ 358,51 €
e ohne Simuli:\::rsum M":j:n Simulator ohne Slmulz\::md m"m;u Simulator ohne Slmul:::mm"::; Simulator

"Reale" Fahrstunden je Fahrschiiler

mmmm
Abblldung 22). Dies entspricht Preisen von 15 € bis 20 € inkl. MwSt.
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e et o et F o e T Low-Budget-Szenario Trend-Szenario Advanced-Szenario

ohne Simulator mit Simulator ohne Simulator mit Simulator ohne Simulator ‘mit Simulator
T P e P e e e e e e T e ey
Anzahl "reale” Fahrstunden nA 19,4 234 19,4 234 19,4
Umsatz "reale Fahrstunden” 23,71€ 2371¢€ 28,57€ 2857€ 32,40€ 32,40€
Zwischensumme "reale Fahrstunden” 554,91€ 460,58 € 668,57 € 554,91€ 758,16 € 629,27 €
Anzahl "Sonderfahrten” 12,0 120 120 120 120 12,0
Preis far Stunde "Sonderfahrt" 3069€ 30,69 € 36,97€ 36,97 € 42,15€ 42,15€
2wischensumme "Sonderfahrten” 368,27¢€ 368,27 € 443,70 € 443,70 € 505,82 € 505,82 €
Anzah| "Simulator-Stunden” 00 6.0 0.0 60 0.0 6,0
Preis far "simulator-Stunde” 0,00€ 12,61€ 0,00€ 1471€ 0,00€ 16,81€
2Zwischensumme “Simulatorstunden™ 0,00€ 7563 ¢€ 0,00€ 88,24¢€ 0,00€ 100,84 €
Grundbetrag/-gebiihr 113,25€ 11325€ 136,44 € 136,44 € 15554 € 155,54 €
Lehrmaterial 4245€ 42,45¢€ 5L15€ 5115€ 5831¢€ 58,31¢€
Vorstellung zur Theorieprifung 31,39¢€ 31,39¢€ 37,82¢€ 37,82¢€ 4311¢€ 43,11¢€
Vorstellung zur Praxispriifung 73,93€ 7393 € 89,08 € 89,08€ 101,55 € 101,55 €
2Zwischensumme "Grundgebiihr und fixe Elemente” 261,02¢€ 261,02 € 314,48€ 314,48 € 358,51 € 358,51 €

Low- -Szenario Trend-Szenario Advanced-Szenario

e ohne simulawrmam mit Simulator ohne Simulator mit Simulator ohne Simulator mit Simulator
“Reale" Fahrstunden je Fahrschiiler 35 31 35 31 35 3

ErlBsgraRe:

Abbildung 22: Annahmen zu Erléselementen je Fahrschiiler
Quellen der Berechnungen: Heinrich Vogel Verlag 2015 | Berechnungen am Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | Nur Fahrausbildung Klasse B/BE

| alle Werte ohne USt.

Den Berechnungen liegen zudem Annahmen fir Investitionen und Kosten des Fahr-
schulbetriebes zugrunde. Die monetdre Quantifizierung der Kostenelemente basiert
auf Daten einschlagiger Branchenverbande (vgl. MOVING 2015 | Fahrlehrerverband
Baden-Wirttemberg 2015) und ist ebenfalls auf einzelne GréBenszenarien bezogen

(

Annahmen der Modelkectnung Low-Budget-Szenario Trend-Szenario Advanced-Szenario
ohne Simulator mit Simulator ohne Simulator mit Simulator ohne Simulator mit Simulator
T e T B T I T P T T T IS T
Anzahl der Kunden p.a. 95 95 130 130 175 175
‘D]dakllb'Lehrmmel 285827¢€ 30,08 € 3.001,18€ 31,59€ 434590 € 3343€  456320€ 3510€  6610,78¢€ 37,78€  694132€ 3966 €
te/ fiir 7.885,00€ B300€  7.09550€ 74,70€  12.350,00€ 95,00€ 1L115,00€ 8550€ ZL0D000E 120,00€  18.900,00€ 108,00€
Fahrzeugkosten (Halterkosten Inkl. Kraftstoff) 18.100,35 € 190,53€ 15.023,29€ 158,14€ 33.930,00€ 261,00€ 28.16190€ 21663€ 51612,75€ 29493€ 4283858¢€ 2479¢
Lohnkosten* Fahrstunden 3255175 € 34265€ 2701795 € 28440€  50.050,00 € 385,00€ 4158150 € 31955€ 75.123,13€ 42928€ 6235219¢€ 356,30€
Lohnkosten® Theorieunterricht 477375 € 50,25 € 4713,75€ 50,25€ 8.710,00 € 67.00€  8.710,00€ 67.00€ 13.249,25€ 7571€  13.24925€ 7571€
Sonstige Betriebsausstattung in € 5.600,00 € 5895€  5.60000€ 5895€  7.000,00€ 5385€  7.000,00€ 5385€  9.800,00€ 5600€  9.500,00€ 56,00€
Zinsen in v, H. % 4% 4% 4% A% 4%
in€ 112,00€ L18€ 12,00€ 118¢€ 140,00 € 1L08€ 1000¢ " 1L08€ 19600 112¢€ 196,00 € 112¢€
Kalkulatorische Abschreibung (linear in Jahren) ] 8 B L 8 g
bschreibung in € (Betri 700,00 € 7€’ T0000€ 737¢  sm0e 673€  875.00€ 673€  122500€ T00€  122500€ 7.00€
Betriebliche Steuern und Abgaben 2474588 € 260,53€ 24.35694 € 25641€ 40.80513¢€ 31389€ 40.078,07€ 308,29€ 62.465,74€ 35695€ 6138594 € 350,78¢€
Betriebliche Versicherungen 430,07 € 453¢€ 430,07¢€ 453¢€ 653,90€ 503€ 653,90¢€ 503€  968,28€ 553¢€ 968,28€ 553¢€
Sonstige Kosten 337,50 € 355¢€ 33217¢ 350€ 556,43 € 428€ 546,52 € 420€ 85181€ 487¢€ 837,08€ 478¢€
e stompritors it | 5| e |52 | ptime | e | e | e | e | e | ot | ou | e
Fahrsimulator Anschaffungsinvestition®™* - - 17.450,00 € = - 17.500,00 € = = 17.550,00 €
Kalkulatarische Abschreibung (linear) in Jahren - - 5 - - 5 - - 5
Kalkulatorische Abschreibung p. a. in € - - 3.490,00€ 36,74€ - . 3.500,00 € 2692€ - - 3.510,00€ 20,06 €
Kalkulatorische Zinsen in v. H. - - 4% - - 4% - - 4%
Kalkulatorische Zinsen in € - - 249,00€ 367¢€ - . 350,00 € 269€ - - 351,00€ 201€
Anteilige Raumkosten - - 788,50 € B30€ - - 123500 € 9,50 € - - 2.100,00 € 12,00€
Wartungsbedarf/Versicherung Simulator - - 200,00€ 211¢€ - - 200,00 € 154€ - - 200,00 € 114€
Updates/zusitzliche Lizenzen - - 100,00€ 105€ - - 100,00 € 077¢€ - - 100,00 € 057€

Personaleinsatz filr Simulatorstunde in Minuten - - 10 - - 10 - - 10

Personalkosten fur Simulator in € - - 191,08 € 201€ - - 293,79€ 2,26 € - - 440,97 € 252¢€

Abbildung 23).




Annahmen der Modellrechnung Luw-Budget-Snmrm T""‘d's“"""“ Advanced Szanarlu
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Anzahl der Kunden p.a.

fa

Dldak!lWLehrmmel 285827 € 30,08 € 3.001,18€ 31,59¢€ 4.34590€ 3343¢€ 4.563,20€ 35,10€ 661078 € 3178¢ 6941,32¢€ 39,66 €
Miete/Pacht/Raumkosten fir Unterrichtsraum 7.885,00 € 83,00 € 7.086,50 € Fa70€ 12.350,00 € 95,00€ 11.115,00 € 85,50 € 21.000,00 € 12000 € 18.900,00 € 108,00 €
Fahrzeugkosten (Halterkosten inkl. Kraftstoff) 18.10035€ 190,53 € 15.023,29€ 158,14€ 33.930,00€ 261,00€ 28.161,90€ 21663€ 51612,75¢€ 29493€ 428385B€ 244,79€ inStitUt fi:l r
Lohnkosten® Fahrstunden 32.551,75€ 342,65€ 27.01795€ 28440€ 50.050,00€ 38500€ 4154150€ 31955€ 75.1213,13€ 42928€ 62352,19¢€ 356,30€ a utomobilwirtschaft
Lohnkosten* Theorieunterricht 4.773,75€ 50,25 € 4.773,75€ 50,25€ 8710,00€ 67,00€ 8.710,00 € 67,00€ 13.249,25€ 75,71€  13.24925€ 75716
Sonstige Betriebsausstattung in € 5.600,00 € 58,95 € 5.600,00 € 58,95€ 7.000,00 € 53,85€ 7.000,00 € 53,85€ 9.800,00 € 56,00€ $.800,00 € 56,00 €
Zinsen inv. H. 4% 4% 4% 4% 4% 4%
insen in € 112,00 € 118€ 112,00 € 1,18¢€ 140,00 € 108¢€ 140,00 € ¥ 1,08€ 196,00 € i 112¢€ 196,00 € 1,12€
Kalkulatorische Abschreibung (linear in Jahren) 8 8 8 8 8 8
i in€ i 700,00 € 737€ I 700,00€ 737¢€ I 875,00€ 673€ I B75,00€ 673€ I 1.225,00€ 7.00€ 122500€ 7,00€
Betriebliche Steuern und Abgaben 24.743,88 € 26053 € 24.35894€ 25641€ 40B05,13€ 31389€ 40.078,07€ 308,29€ 6246574 € 356,95€ 6138594 € 350,78 €
Betriebliche Versicherungen 430,07 € 453 € 430,07 € 453€ 653,90 € 503€ 653,90 € 503 € 968,28 € 553€ 968,28 € 553€
Sonstige Kosten 337.50€ 355€ 33217¢€ 350¢€ 556,43 € 428¢€ 546,52 € 420€ 85181€ 487€ B3I708€
mmmmmmmmmm
Fahrsimulator Anschaffungsinvestition®* - 17.450,00 17.500,00 € 17.550,00
Kalkulatarische Abschreibung (linear) in Jahren = = 5 - - 5 = - 5
Kalkulatorische Abschreibung p. a. in € - - 3.490,00 € 36,74€ - 3.500,00 € 2692 € - - 3.510,00€ 20,06 €
Kalkulatorische Zinsen in v. H. - - 4% - - 4% - - 4%
Kalkulatorische Zinsen in € - - 349,00€ 367¢€ - - 350,00 € 2,69€ - - 351,00€ 2,01€
Anteilige Raumkosten - - 788,50€ 830¢€ - - 1.23500€ 9,50€ - - 2.100,00€ 12,00€
Wartungsbedarf/Versicherung Simulator - - 200,00€ 211€ - - 200,00 € 1,54 € - - 200,00 € 114€
Updates/zusétzliche Lizenzen - - 100,00 € 105€ - - 100,00 € 077€ - - 100,00 € 057¢€
Personaleinsatz fir Simulatorstunde in Minuten - - 10 B - 10 - - 10
Persanalkosten flr Simulator in € 191,08€ 201€ - 293,79¢ 2,26€ - 440,97 € 252€

Abbildung 23: Annahmen fur Kosten und Investltlonen in Fahrschulen
Quellen der Berechnungen: MOVING 2016 |Fahrlehrerverband Baden-Wirttemberg 2016 | Berechnungen am Institut fir Automobilwirtschaft (IFA) 2015

| Nur Fahrausbildung Klasse B/BE | alle Werte ohne USt. | (*) Lohnkosten inkl. kalk. Unternehmerlohn und unprod. Léhne | (**) Anschaffungsinvesti-
tionen fiir Fahrsimulator inkl. Transport und Infrastrukturkosten im Betrieb (Installation)

Die Tabelle enthalt alle relevanten Erlos- und Kostenpositionen — von Didaktik- und
Lehrmitteln Uber Lohnkosten bis hin zu den kalkulatorischen Kosten. Aus Griinden
der Vereinfachung und wegen der Uberwiegend kleinbetrieblichen Branchenstruk-
turen umfassen die Lohnkosten auch den ,kalkulatorischen Unternehmerlohn”.
Hierfir sind brancheniibliche Gehaltsstrukturen in Ansatz gebracht. Das , kalkulato-
rische Wagnis” ist Gber das Betriebsergebnis — das im Folgeabschnitt ausgewiesen
wird — abgedeckt. Die Fahrzeugkosten beinhalten sowohl die Abschreibung (alterna-
tiv anteilige Leasingraten), Kfz-Steuer und Versicherung sowie Wartung, Reparatu-
ren und Kraftstoffkosten. Die Anzahl der Fahrschiiler pro Jahr variiert zwischen 95
und 175. Zudem wird eine Substitution von vier ,realen” Fahrstunden durch das
Paket mit sechs Simulator-Stunden unterstellt. Diese GroRenordnung ldsst sich aus
den Daten der Pilotbetriebe ableiten.

Fir die Investition hinsichtlich des Fahrsimulators sind 17.000 € zuzigl. des Trans-
ports und der Schaffung einer zweckmaRigen Infrastruktur (z. B. Elektroinstallation)
in Hohe von 450 € bis 500 € berlicksichtigt. Kostenrelevant ist dabei die kalkulatori-
sche Abschreibung, die zunachst linear mit fiinf Jahren veranschlagt wird. Innerhalb
der Sensitivitatsanalysen werden anschliefend Varianten mit drei und sieben Jahren
gegenibergestellt. Die kalkulatorischen Zinsen, anteilige Raumkosten, der War-
tungsbedarf sowie Updates und zusétzliche Lizenzen fiir bestimmte Fahrsituationen
flieBen ebenfalls in die Berechnungen ein. Dariiber hinaus wird der Personaleinsatz
mit 10 Minuten je Fahrsimulator-Stunde ber{cksichtigt.

5.2.2.2 Ergebnisse der Kalkulation

Die Berechnungsergebnisse zeigen zunachst, dass die Kostenhdéhe und -struktur
durch den Fahrsimulator-Einsatz in Fahrschulbetrieben nachhaltig beeinflusst wird.
Berechnungsbasis der relativen Kosten- und Ergebniselemente in der Abbildung 24
bilden die Werte aus dem , mittleren” Trend-Szenario. Die ErlosgréRe bei der Fahr- mOV|nG.
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simulator-Variante liegt dabei um 1,8 Prozent niedriger. Von Interesse ist aber zu-
nachst die Kostenstruktur: Durch den zugrunde gelegten Substitutionseffekt von
vier realen Fahrstunden durch ein , Paket” mit sechs Simulator-Stunden sinken die
variabel angenommen Personal- und Fahrzeugkosten von 33,4 auf 29,5 Prozent
bzw. von 19,3 auf 16,3 Prozent. Durch die Investition in den Fahrsimulator werden
dagegen Fixkostenblocke hinsichtlich der Abschreibung und der Zinslast ausgebaut.
Durchschnittlich steigt die anteilige Kostenlast in diesen beiden Bereichen von rund
0,9 Prozent auf durchschnittlich 3,0 Prozent bei Betrieben mit Fahrsimulatoren.
Diese Entwicklung kénnte zunachst irritieren, denn ein Ausbau von Fixkosten zulas-
ten von variablen Anteilen ist aus betriebswirtschaftlicher Perspektive zunachst
nachteilig. Allerdings zeigen die Praxiserfahrungen aus den Pilotbetrieben, dass der
konsequente Einsatz der Fahrsimulatoren das Betriebsergebnis nachhaltig positiv
beeinflusst. Durchschnittlich steigt die betriebswirtschaftliche Performance von 1,2
Prozent auf rund 5,5 Prozent — auf Basis des erwirtschafteten Erl6svolumens.

Bei der isolierten Analyse der Erldse einzelner Simulator-Stunden zeigt sich zudem,
dass die Erlose je Stunde im Trend-Szenario durchschnittlich rund 55 Prozent unter-
halb der ErlosgroRe einer ,realen” Fahrstunde liegen (Abbildung 24). Aufgrund der
glnstigeren Kostenhdhe und -struktur ergibt sich jedoch fir den Fahrsimulator je
Stunde aber ein Deckungsbeitrag von knapp vier Euro — bei Fahrstunden liegt dieser
Wert lediglich bei etwa einem Euro. Der Deckungsbeitragssatz — also die Relation
des stundespezifischen Deckungsbetrags auf Vollkostenbasis zu den Erlosen je
Stunde — liegt je abgesetzter Fahrsimulator-Stunde bei rund 27 Prozent, der Satz fir
die ,reale” Fahrstunde bei lediglich 3,1 Prozent.

ErlseinbuBe ErlgseinbuRie

7% 4%

5% -55,1%

318% e

= n

16,3% 1635
Py
Raumbos Miete/Pache/R !
= Fahvzeugi
29,5% 2955 e
o " ! m
Konventionelle Ausbildungnit »Reale” Fahrsimulator
Ausbildung Fahrsil Fahrstunde Stunde

Fahrschul-Gesamtbetrieb Trend-Szenario p. a. Fahrstunde - Trend-Szenario
Trend-Szenario in v. H. Trend-Szenario in € Trend-Szenario in v. H. Trend-Szenario in €
o.Simulator m. Simulator ohne Simulator mit Simulator  Fahrstunde Simulator/h  Fahrstunde Simulator/h

Egse | __000x| __1000% 1s5.47787¢]| 1mazosel _1000x| __000%] 327l 14716

Analyse der Deckungsbeitrige

Personalkosten 33,4% 29,5%  62.010,00 € 53.731,28 € 33,4% 2,6% 10,96 € 038€
Fahrzeugkosten 19,3% 16,3% 35.750,00 € 29.672,50 € 23,7% 0,0% 171€ - £
Miete/Pacht/Raumkosten 7,4% 7,5%  13.650,00€ 13.650,00 € 4,2% 11,9% 1,39€ 1,75€
Abschreibung Betriebs-/Geschéftsausstattung 0,8% 2,7% 1.500,00 € 5.000,00 € 0,5% 30,5% 0,15€ 4,49 €
Kalkulatorische Zinsen Betriebs-/Geschiftsa. 0,1% 0,3% 240,00 € 590,00 € 0,1% 3,1% 0,02€ 0,45€
Betriebliche Steuern/Abgaben/Versicherungen 335% 31,8%  62.121,60€ 57.979,45 € 33,5% 23,4% 10,98 € 345¢€
Sonstige betriebliche Kosten 4,3% 4,7% 8.055,46 € S 506,66 € 1,5% 1,5% 0,48 € 0,21¢€
[Gesamtkosten [ osmK[  94,5%| 183327,05¢] | seo%|  729% s7se|  1073¢]
-mmm-mm-mam

Abbildung 24: Veranderte Kosten-und Erlésstrukturen bei Simulator-Einsatz

Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | Nur Fahrausbildung Klasse B/BE | alle Werte ohne USt. | Lohnkosten inkl. kalk. Unternehmerlohn
und unprod. Léhne | Anschaffungsinvestitionen fiir Fahrsimulator inkl. Transport und Infrastrukturkosten im Betrieb (Installation)



Zusatzlich zur Durchschnittsbetrachtung zeigen die Kalkulationsszenarien, dass die "
Betriebsergebnisse in den Trend- und Advanced-Szenarien nicht nur durch das an- | f a
spruchsvollere Preisniveau, sondern zusatzlich durch die Fixkostgendegression deut-

institut fur
lich positiv beeinflusst werden. Denn das Kostenniveau sinkt Gberproportional — je automobilwirtschaft

nach Szenario zwischen 4,1 und 6,8 Prozent. Dieser , Kostenhebel” fihrt — zusam-

men mit den szenarioabhdngig ansteigenden Preisen fiir die Simulator-Nutzung — zu
einem dynamischen Anstieg der Deckungs- bzw. Ergebnisbeitrage in den Szenarien
mit Fahrsimulator (Abbildung 25).

T Low-Budget-Szenario Trend-S5zenario Advanced-Szenario
ohne Simulator mit Simul: ohne Simul mit Simul ohne Simul. mit Simul
Personalkosten 40.306,60 € 34.801,25 € 62.010,00€ 53.731,28€ 93.647,75€ 81.165,99€
Fahrzeugkosten 19.071,25€ 15.829,14€  35.750,00€ 29.672,50€  54.381,25€ 4513644 €
Miete/Pacht/Raumkosten 8.455,00 € 8.455,00 € 13.650,00€ 13.650,00 € 22.400,00€ 22.400,00 €
Abschreibung Betriebs-/Geschaftsausstattung 1.200,00 € 4.690,00 € 1.500,00 € 5.000,00 € 2.100,00 € 5.610,00 €
Kalkulatorische Zinsen 192,00 € 541,00 € 240,00 € 590,00 € 336,00 € 687,00 €

Betriebliche Steuern/Abgaben/Versicherungen ~ 37.72589€  37.13948€  62.121,60€ 61.031,00€  95051,89€ 93.432,18€

Sonstige Kosten 4.545,76 € 5.515,63 € 8.055,46 € 8.506,66 € 12.289,49€ 12.821,86€

— 4s649¢| 169ms0¢| w3 305¢ | 1721m1A3€ | 28020637 ¢

-6,8%

I
Betriebsergebnis in € m
Y I

Betriebsergebnis in v. H. vom Umsatz

i

Abbildung 25: Szenarioabhédngige Kosten- und Ergebniskalkulation

Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | Nur Fahrausbildung Klasse B/BE | alle Werte ohne USt. | Lohnkosten inkl. kalk. Unternehmerlohn
und unprod. Léhne | Anschaffungsinvestitionen fiir Fahrsimulator inkl. Transport und Infrastrukturkosten im Betrieb (Installation)

Auf Basis der den einzelnen Kalkulationen zugrundeliegenden Erlés- und Kosten-
positionen ergibt sich fir die Simulator-Variante im Low-Budget-Szenario ein um
2.748,01 € hoheres Betriebsergebnis, im Trend-Szenario ein Plus von 7.840,78 €
sowie im Advanced-Szenario ein Zuwachs um 14.044,70 €. Die relativen Betriebs-
ergebnisse — also die Ergebnisse gemessen an den erzielbaren Erlésen (vergleichbar
mit der ,Umsatzrendite”) — erhéhen sich im Low-Budget-Szenario von 0,9 auf 3,4
Prozent, im Trend-Szenario von 1,2 auf 5,5 Prozent und im Advanced-Szenario von
1,3 auf 6,4 Prozent.

Wie bereits dargestellt geht der Fahrsimulator-Einsatz zundchst mit einem niedrige-
ren Erlésniveau — im Trend-Szenario-Durchschnitt um 1,8 Prozent — einher. Ver-
antwortlich hierfur ist der Substitutionseffekt von rund vier ,realen Fahrstunden”
durch sechs Fahrsimulator-Stunden sowie die niedrige Preisstellung fiir die Fahr-
simulator-Schulung. Weitergehende Auswertungen belegen dem gegeniiber, dass
die Deckungsbeitrage der Fahrsimulator-Stunden deutlich héher liegen als die der
»realen Fahrstunden”. Unter Bezugnahme auf die Vollkostenkonzeption der Kalku-
lation ergeben sich in den Berechnungsszenarien fir die ,reale” Fahrstunde De-
ckungsbeitrage zwischen 0,20 € und 2,34 €. Hingegen lassen sich der Kalkulation
zufolge mit Fahrsimulator-Stunden Werte zwischen 3,51 € und 5,55 € erzielen
(Abbildung 26).

moVvING®

International Road Safety Association e.V.

[65]
I



fa

institut fur
automobilwirtschaft

movinGe®

International Road Safety Association e.V.

[66]
—

Low-Budget-Szenaria Trend-Szenarlo Aduanced-Szenario
Zentale Ergebnisse der Kalkulation ohne Simulator mit Simulator ohne Simulatar mit Simulator ohne Simulator mit Simulator
pa. je Kunde pa. je Kunde pa. Je Kunde p.a. je Kunde pea jeKunde pa je Kunde
Erlése “Fahrschule” 11248946€  118420€ 110.72247€  LIG550€ 185477,87€  142675€ 182173,03€  1401,33€ 28393519€  1622,49€ 279.026,99€  153444¢€
Gesamtkosten g 117365 ¢€ - 112602 € - 141021 € . 132047 ¢€ g 160118 € E 149288 €

Kostensenkung durch Fahrsimulator in Prozent - - - a1% 61% - - - 6,8%

e S IR IR NN VA RS S N NV NS MR I

Kosten Fahrschule p. a. 111.496,49 € - 106.971,50 € 183.327,05 € 17218143 € 26125347 €

Verinderung der Kosten in Prozent 41% 61%
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Zusitzlicher Deckungsbeitrag durch Fahrsimulator 274801 € - 7.840,78€ - 14.044,71€

Faktor des ustitzlichen Deckungsbeitrags

e -_ s ——m--m

Deckungsbeitrag “reale” Fahrstunde in Prozent

Deckungsbeitrag Fahrsimulatorstunde in Prozent

Abbildung 26: Szenarioabhéingige Analyse der Kosten- und Ergebniskalkulation

Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | Nur Fahrausbildung Klasse B/BE | alle Werte ohne USt.

Die grolle Spreizung der ausgewiesenen Deckungsbeitrage ergibt sich aus so ge-
nannten Skaleneffekten, denn der Fixkostenblock aus Abschreibungen und Zinsen
flhrt bei den Szenarien mit einer hohen Anzahl an Fahrsimulator-Stunden zu gerin-
geren Gesamtkosten je ,abgesetzter” Fahrsimulator-Stunde. Die Deckungsbeitrage
in den Trend- und Advanced-Szenarien werden also nicht nur durch das anspruchs-
vollere Preisniveau, sondern zusatzlich durch die Fixkostgendegression deutlich
positiv beeinflusst, denn das Kostenniveau sinkt lGiberproportional — je nach Szenario
zwischen 4,1 und 6,8 Prozent. Dieser , Kostenhebel” fihrt zusammen mit den szena-
rioabhdngig ansteigenden Simulator-Stunden-Preisen zu zusatzlichen Ergeb-
nisbeitragen, die um das 3,7-Fache im Low-Budget-Szenario, um das 4,6-Fache im
Trend-Szenario sowie im Advanced-Szenario um das 4,8-Fache hoher liegen als in
den jeweils zugrundeliegenden Referenz-Szenarien ohne Fahrsimulator.

5.2.2.3 Ausnutzung der Fahrschulkapazitiaten

Die Substitution von ,realen Fahrstunden” durch Fahrsimulator-Stunden liefert in-
nerhalb der Branche einen nicht unerheblichen Diskussionsstoff. Die ausgewerteten
Daten belegen, dass durchschnittlich vier Fahrstunden durch das Paket mit sechs
empfohlenen Simulator-Stunden substituiert werden. Die Beschaftigungsintensitat
in den Fahrschulbetrieben wiirde durch den Einsatz von Fahrsimulatoren offensicht-
lich deutlich reduziert. Dabei wird haufig ibersehen, dass der Einsatz dieses neuen
didaktischen Mediums nicht nur zur Kosten- und Ergebnisoptimierung beitragen
kann. Daruber hinaus lasst sich auch der Fahrschulbetrieb rationalisieren, denn
freiwerdende zeitliche Fahrlehrer- und Fahrzeugkapazitaten sind fiir die Erhéhung
des Betreuungsgrades nutzbar. Das heil’t, es lieBen sich mit der konsequenten In-
tegration des Fahrsimulators mehr Fahrschiiler betreuen als bei einer konventionel-
len Ausbildung — bei gleichbleibenden Kapazitdten hinsichtlich der Personal- und
Sachausstattung der Betriebe.

Die Berechnungen (Abbildung 27) zeigen in diesem Zusammenhang — unter der
Voraussetzung, dass die freiwerdenden zeitlichen Kapazitaten uneingeschrankt fiir
zusatzliche Kunden genutzt werden —, dass sich ein zusatzlicher Ergebniseffekt von
rund 17 Prozent erzielen lasst. Durch die konsequente Akquisition von Fahrschiilern,
die eine Auslastung der freien Personal- und Sachkapazitdten gewahrleisten sollen,
erhohen sich zwar zwangslaufig auch variablen Kosten. Allerdings werden die zu-



satzlichen Kosten durch die hoheren Deckungsbeitrdage der Simulator-Stunden deut-
lich iberkompensiert. Die ,Rationalisierung” durch den Fahrsimulator-Einsatz ist
damit als maRgeblicher Hebel zur Ergebnisoptimierung aufzufassen.

Low-Budget-Szenario Trend-Szenario Advanced-Szenario

Zentale Ergebnisse der Modellrechnung mit mit Simulator [ Enrizrs mit Simulator R it Simulator [ s
Ausschdpf licher F _ Potenziale _ Potenziale — Potenziale
p-a. p.a. p.a. p.a. p.a. p-a.
r r
Anzahl der Kunden p. a. 95 211 130 152 175 205
Erldse "Fahrschule" 110.722,47 € 129.545,29 € 182.173,03 € 213,142,444 € 279.026,99 € 326.461,58 €

Kosten Fahrschule p. a. 125.156,65 € 172.181,43 € 201.452,28 € 261.253,47 € 305.666,55 €

metaboargai g | amowrd  amsed  ssmssd  usewd  mmmd  mmsad

106.971,50 €

-m- rosasTe - .

Abbildung 27: Kosten- und Ergebnissituation bei Erhohung des Betreuungsgrades
Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | Nur Fahrausbildung Klasse B/BE | alle Werte ohne USt.

Im Hinblick auf die Tragfahigkeit der Ergebnisse ist selbstverstandlich darauf hinzu-
weisen, dass die aufgezeigten Effekte nur dann wirksam werden, wenn der Fahrsi-
mulator konsequent eingesetzt wird. Nur dann lasst sich die Anzahl der ,realen
Fahrstunden” senken. Dariiber hinaus sind fiir die freiwerdenden zeitlichen Kapazi-
taten konsequent zusatzliche Fahrschiler zu akquirieren, damit die Zusatzerlose
und Deckungsbeitrage wirksam werden.

5.2.2.4 Unterschiedliche Abschreibungsvarianten

Den vorangegangenen Berechnungen zum Fahrsimulator liegt jeweils eine funfjah-
rige, lineare Abschreibung zugrunde. In welchem Ausmald eine Verkirzung oder
Verlangerung der Nutzungsdauer das Ergebnis beeinflusst, zeigt die Abbildung 28.
An dieser Stelle zeigt sich, dass vor allem eine Abschreibung von mehr als flinf Jah-
ren gerade fir die kleineren Betriebe einen weiteren Hebel zur Steigerung der be-
triebswirtschaftlichen Tragfahigkeit bietet. Ob eine langere Zeit der Abschreibung
fir Betriebsgroen im Trendszenario oder im Advanced-Szenario in Betracht zu
ziehen ist, steht wegen der héheren Nutzungsintensitat infrage. Fir das Trend-
Szenario dirfte vor diesem Hintergrund tendenziell die flnfjahrige, fir das Advan-
ced-Szenario die dreijahrige Abschreibung in Betracht kommen.

Abschreibungs-Szenarien Low-Budget-Szenario Trend-Szenario Advanced-Szenario

Betriebsergebnis in € Fahrsimulator: 3 Jahre Abschreibung 1.424,31¢€ 7.664,93 € 15.446,86 €
Betriebsergebnis in v. H. vom Umsatz 1,3% 4,2% 5,5%
Deckungsbeitrag je Fahrschiiler 18,55 € 61,56 € 75,44 €
Betriebsergebnis in € Fahrsimulator: 5 Jahre Abschreibung 3.750,97 € 9.991,59 € 17.773,52 €
Betriebsergebnis in v. H. vom Umsatz 3,4% 5,5% 6,4%
Deckungsbeitrag je Fahrschiiler 39,48 € 76,86 € 86,81 €
Betriebsergebnis in € Fahrsimulator: 7 Jahre Abschreibung 4.748,12 € 10.988,74 € 18.770,67 €
Betriebsergebnis in v. H. vom Umsatz 4,3% 6,0% 6,7%
Deckungsbeitrag je Fahrschiler 48,46 € 83,41€ 91,68 €

Abbildung 28: Sensitivitdtsanalyse zur Abschreibung des Fahrsimulators
Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | Nur Fahrausbildung Klasse B/BE | alle Werte ohne USt.
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5.2.2.5 Unterschiedliche Preispositionierung

Den Berechnungen und Ergebnissen der Kalkulation zum Fahrsimulator liegen Prei-
se von 15 € bis 20 € (inkl. MwSt.) je Simulator-Stunde zugrunde. Die gefiihrten In-
terviews und Recherchen zeigen, dass in der Praxis niedrigere, aber auch hoéhere
Preise am Markt erzielbar sind. Vor diesem Hintergrund stellt die nachstehende
Abbildung 29 neben der urspriinglichen, mittleren Preispositionierung auch die
untere Variante mit Preisen zwischen 12,50 € (10,50 € ohne MwSt.) und 17,50 €
(14,71 € ohne MwSt.) sowie das obere Preis-Szenario mit Preisen zwischen 17,50 €
(14,71 € ohne MwsSt.) und 22,50 € (18,91 € ohne MwSt.) dar. Die Analysen zeigen
einerseits, dass der Fahrsimulator auch bei niedrigeren Stundenpreisen wesentlich
zur Erhéhung der Profitabilitdt beitragen kann. Andererseits belegen die Berech-
nungen, dass die Anhebung der Stundenpreise — auch bei kleinen Preisspriingen
nach oben — einen wesentlichen Hebel zur Optimierung der betriebswirtschaftlichen
Ergebnisse darstellt. Selbstverstandlich sind an dieser Stelle sowohl die Wettbe-
werbssituation als auch die Preisakzeptanz im Markt zu bericksichtigen.

Preis-Szenarien Low-Budget-Szenario Trend-Szenario Advanced-Szenario
Untere preispsionierung (e Sim-Stunde oneMwst) | 1050€| _1zs1€ ¢
Betriebsergebnis 2.972,61€ 8.926,47 € 16.339,70 €
Betriebsergebnis in v. H. vom Umsatz 2,7% 4,9% 5,9%
Deckungsbeitrag je Fahrschiler 31,29 € 79,80 € 79,80 €
| Mittlere Preispositionierung (je Sem-Stunde ohne Mwst) | 1261€ ___1471€] _____ 1681€]
Betriebsergebnis 3.750,97 € 9.991,59 € 17.773,52 €
Betriebsergebnis in v. H. vom Umsatz 3,4% 5,5% 6,4%
Deckungsbeitrag je Fahrschiiler 39,48 € 76,86 € 86,81 €
Obere preispositonierung je Sim-Stunde ohne MwSt) | 14716l loste _ 1soie]
Betriebsergebnis 4.529,34 € 11.056,72 € 19.207,35 €
Betriebsergebnis in v. H. vom Umsatz 4,0% 6,0% 6,8%
Deckungsbeitrag je Fahrschiiler 47,68 € 85,05 € 93,81€

Abbildung 29: Sensitivitatsanalyse zu unterschiedlichen Fahrsimulator-

Stundenpreisen
Quelle: Institut fiir Automobilwirtschaft (IFA) 2015 | Nur Fahrausbildung Klasse B/BE | alle Werte ohne USt.

5.3 Sozio6konomische Perspektive in der Zusammenfassung

Die Analysen im Hinblick auf die sozio6konomischen Perspektive belegen, dass die
Vorteilhaftigkeit des Fahrsimulator-Einsatzes sowohl auf Kunden- als auch aus Fahr-
schulperspektive nachweisbar ist:

Fir Fahrschiler ergeben sich eine verkiirzte Ausbildungsdauer — im Durchschnitt 21
Tage — sowie eine geringere Anzahl ,realer Fahrstunden” — rund vier Fahrstunden (a
45 min.). Der monetéare Effekt ist dabei zwar nachweisbar, fallt aber gering aus. Die
Analysen zeigen, dass nur bis zu zwei Prozent des Ublichen ,Flihrerschein-Budgets”
einsparbar sind. Der Fahrsimulator flihrt aus Fahrschiilerperspektive also zu keinen
,Einsparwundern®. Ein professioneller, konsequenter und integrierter Einsatz der
Simulator-Technik dirfte aber weitere Potenziale zur Optimierung in diesem Zu-
sammenhang bereithalten. Bedeutend sind dagegen die nachweisbar niedrigeren
,Wiederholraten“ bei den praktischen und theoretischen Prifungen zur Erlangung
der Fahrerlaubnis. Die Erfolgsquote bei den Pilotbetrieben beim ersten Priifungs-

anlauf liegt um sieben Prozentpunkte héher als bei vergleichbaren Fahrschulen, die



bislang auf die Ausbildung am Fahrsimulator verzichten. Empirisch nachweisbar ist "
allerdings noch nicht der Einfluss auf die Fahrpraxis bzw. das Fahrverhalten nach | f a
erfolgreich abgelegter Fahrerlaubnisprifung. Anhand der vorliegenden Daten ist

institut fir
nicht ersichtlich, inwiefern sich die Fahrsimulator-Kandidaten tatsachlich sicherer im automobilwirtschaft

Verkehr bewegen als ,Nicht-Simulator-Schiiler”. Nicht zu vernachlassigen sind dari-

ber hinaus die zusatzliche Qualitat hinsichtlich der Vielzahl an abbildbaren Fahrsi-
tuationen mittels Simulator sowie die ,zeitliche Dichte” an relevanten Ubungen, die
sich im realen Verkehr haufig nicht darstellen lassen. Daneben ist auf positive ,,Um-
welteffekte” — insbesondere weniger Ressourceneinsatz bei Kraftstoffen und einen
niedrigeren Verschleill an Fahrzeugen sowie weniger Emissionen durch eine gerin-
gere Anzahl an ,realen” Fahrstunden je Fahrschiiler — hinzuweisen.

Fir Fahrschulen sind dagegen vor allem monetdre Effekte von Interesse. Die Be-
rechnungen am Institut fiir Automobilwirtschaft belegen, dass der Fahrsimulator zur
,Rationalisierung” des einzelnen Fahrschulbetrieb einen maligeblichen Beitrag leis-
ten kann. Zwar sinken durch den Einsatz des Simulators die Erlése je Kunde. Dage-
gen besteht aber die Chance, Uber frei gewordene zeitliche Kapazitdten zusatzliche
Fahrschiler zu betreuen. Darliber hinaus liegen die Deckungsbeitrage der Fahrsimu-
lator-Stunden auf wesentlich hoherem Niveau als bei ,realen Fahrstunden”. Die
Analysen auf Basis unterschiedlicher BetriebsgroBen belegen, dass die Ergebnisbei-
trage je Kunde heute zwischen etwa 11 € beim kleinsten Betrieb und rund 21 € bei
grolRen Betrieben — weit oberhalb der 200.000-Euro-Umsatzmarke — liegt. Durch die
Moglichkeiten zur Erwirtschaftung zusatzlicher Erlése Uber die Fahrsimulator-
Stunden steigen im kleinsten Betriebsszenario die Deckungsbeitrage um rund 40 €,
beim gréRten in die Analysen einbezogenen Fahrschulbetrieb um mehr als 100 € an.
Einen weiteren Hebel zur Optimierung des Betriebsergebnisses stellt die Moglich-
keit zur Gewinnung zusatzlicher Kunden dar — bei gleichbleibender Personal- und
Sachausstattung. Die ausgewiesene Steigerung des Betriebsergebnisses um weitere
17 Prozent ist aber nur dann zu erreichen, wenn der Simulator konsequent einge-
setzt wird und parallel dazu zusétzliche Fahrschiler - mithilfe der freigewordenen
zeitlichen Kapazitaten - betreut werden.

6 Handlungsempfehlungen fiir Fahrschulen

6.1 Fahrschulinterne Mallnahmen

Viele Argumente, die fiir die Anschaffung eines Fahrsimulators sprechen, lassen sich
aus den vorangegangenen Analysen ableiten:

Investition in die Anschaffung eines Fahrsimulators

Konsequente Integration des Simulators in die Fahrausbildung

Schaffung infrastruktureller und rdumlicher Rahmenbedingungen

Bereitstellung von Leistungsdaten tber Online-Medien

Schaffung eines fahrschulinternen Commitments

Informationsbereitstellung im Hinblick auf Argumentationslinien m OV"]G.
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Sicherstellung der betriebswirtschaftlichen Tragfahigkeit

Grundlage fir die erste Empfehlung, tatsachlich in einen Fahrsimulator zu investie-
ren, bilden die Erhebungen bei Fahrschulen und ihren Kunden. So kénnen sich 72
Prozent der potentiellen Fahrschiilerinnen und Fahrschiilern vorstellen, Fahrsimula-
tor-Stunden in Anspruch zu nehmen. Fiir 17 Prozent der potentiellen, 18 Prozent
der aktuellen sowie 29 Prozent der ehemaligen Fahrschiiler stellt die Verflgbarkeit
eines Fahrsimulators bereits ein relevantes Kriterium bei der Auswahl der entspre-
chenden Fahrschule dar. Von einem generellen Interesse vieler Fahrschiilerinnen
und Fahrschilern ist deshalb auszugehen, weil 39 Prozent der aktuellen und 49
Prozent der ehemaligen Fahrschiilerinnen und Fahrschiler — bei vorhandenem Si-
mulator — das Angebot auch tatsachlich genutzt haben oder noch in Anspruch neh-
men. Dies, obwohl — wie bereits erwahnt — lediglich 18 und 29 Prozent urspriinglich
bei der Fahrschulauswahl darauf fokussiert waren. Nicht zu vernachlassigen ist au-
Rerdem die Mund-zu-Mund-Propaganda fiir die Auswahl einer Fahrschule. Ungefahr
die Halfte aller Fahrschiilerinnen und Fahrschiiler, die bereits Erfahrungen mit Fahr-
simulatoren gemacht haben, wiirde dieses didaktische Medium wahrscheinlich oder
sehr wahrscheinlich an Freunde und Bekannte weiterempfehlen. Nicht zuletzt fiihrt
der Einsatz von Fahrsimulatoren bei 28 Prozent aller befragten Fahrschulen, die
Simulatoren tatsachlich einsetzen, zu steigenden Fahrschiilerzahlen, die zu zusatzli-
chen Umsatz- und Ertragschancen fihren.

Wichtig ist hierbei die konsequente Integration des Fahrsimulators in der Ausbil-
dung. Die ,Fahrschiiler-Befragung” zeigt: Die am haufigsten genannte Antwort auf
die Frage nach den Griinden, warum ehemalige Fahrschiilerinnen oder Fahrschiiler
den Simulator nicht genutzt hatten, war das temporar oder dauerhaft fehlende
Angebot, obwohl ein Fahrsimulator verfligbar gewesen wiare. Werden Fahr-
simulator-Stunden angeboten, missen diese also konzeptionell in der Ausbildung
integriert werden.

Schon bei den Planungen hinsichtlich der Anschaffung eines Fahrsimulators sollten
geeignete infrastrukturelle, personelle und raumliche Rahmenbedingungen in
Betracht gezogen werden. Dazu gehoren die Integration in die bestehende IT-
Infrastruktur (bspw. Hinsichtlich regelmaRiger Updates und die Datenbereitstellung
zu Ubungsstunden) genauso wie die sinnvolle und reprisentative Platzierung des
Simulators innerhalb der Fahrschule. Im Idealfall sind die Fahrsimulator- und Schu-
lungsraumlichkeiten getrennt, um Fahrstunden wahrend des reguldren Schulungs-
betriebs garantieren zu kénnen. Zur besseren Verknilipfung von Theorie und Praxis
und der Einbindung des Simulators in den Theorieunterricht, sollten diese dennoch
nicht zu weit auseinanderliegen. Personell sind dariber hinaus die Zustandigkeiten
und Verantwortlichkeiten fir die Bereitstellung und Organisation des Simulator-
Angebots zu regeln, damit ein konsequenter Einsatz gewahrleistet wird.

Die Buchung des Simulators Gber Online-Tools erhoht die flexible Planung fiir Fahr-
schilerinnen und Fahrschilern. Es verringert aber auch den administrativen Auf-
wand fir die Fahrschule. So kann die Verfligbarkeit des Fahrsimulators im virtuellen
Kalender jederzeit eingesehen und auch kurzfristig gebucht werden. Zusatzlich soll-
ten die Probanden jederzeit Einsicht in ein persdnliches Leistungsprofil haben, um



die Motivation zur Optimierung von Defiziten zu steigern. Anstatt Routinen zur Be-

[
dienung des Fahrzeuges oder Grundlagen des Anfahrens, Kuppelns oder Schaltens | f a
zu Uben, kdnnen gezielt reale Fahrmanover oder komplizierte StraRenfiihrungen im institut fiir
realen Verkehr trainiert werden. An dieser Stelle sei erganzend der Hinweis erlaubt, automobilwirtschaft

dass die Anwesenheit von Lehrenden wahrend Fahrsimulator-Stunden nicht zwin-

gend erforderlich ist. Rund 28 Prozent der Fahrschulen geben innerhalb der Befra-
gung an, dass Lehrende wihrend Ubungsstunden am Fahrsimulator in der Fahrschu-
le anwesend sind. Die Befragung bei Fahrschulen zeigt aber auch, dass in acht Pro-
zent der Fahrschulen liberhaupt keine persdnliche Betreuung vorgesehen ist. Folg-
lich scheint es durchaus moglich zu sein, die Fahrschiiler alleine oder beispielsweise
in Anwesenheit von administrativen Mitarbeitern liben zu lassen. Fahrlehrer kon-
nen ohnehin auf Basis der gespeicherten Fahrsimulator-Daten die Fahrausbildung
an die Bedirfnisse einzelner Probanden gezielt ausrichten. Diese systemimmanente
Option sollte ohnehin fest in das Ausbildungsprogramm integriert werden, um
,Fahrfehler” unverziglich zu identifizieren und konsequent zu thematisieren.

Doch nicht ausschliellich aus diesem Grund ist eine professionelle Integration der
Mitarbeiter in das Ausbildungskonzept mit Fahrsimulator zwingend erforderlich.
Fahrlehrer und die weiteren Mitarbeiter sind Botschafter der Fahrschule — und des
Ausbildungskonzepts mit Fahrsimulator. Mit ihrem Commitment steht und fallt der
didaktische, aber auch der wirtschaftliche Erfolg des eingesetzten Fahrsimulators.
Mit dem Commitment sind demnach qualitative Effekte hinsichtlich der Ausbildung
sowie Vermarktungs- und Profilierungseffekte fir die Fahrschule gleichermalien
verbunden. Immerhin sechs Prozent der aktuellen Fahrschiiler wissen nicht, ob ihre
Fahrschule einen Fahrsimulator einsetzt. Zudem nennen die Fahrschiler aus Fahr-
schulen mit Simulator als zweithaufigstes Argument, warum sie keine Fahrsimu-
lator-Stunden in Anspruch nahmen, dass entsprechende Informationen fehlten oder
die Fahrlehrer davon abgeraten hatten. Auffallig ist ebenfalls der Zusammenhang
zwischen der Anzahl monatlich verkaufter Simulator-Stunden und der Einstellung
der Fahrlehrer zum Simulator-Einsatz. Von den Fahrschulen mit weniger als 50
Stunden im Monat geben 18 Prozent an, dass die Fahrlehrer begeistert seien und 14
Prozent, dass die Fahrlehrer sich aktiv einsetzten. Im Gegensatz dazu stufen 53 Pro-
zent der Fahrschulen mit 50 oder mehr abgesetzten, monatlichen Stunden ihre
Fahrlehrer als begeistert und 24 Prozent als mit ,,aktivem Einsatz” ein.

Aus genannten Griinden sollten Mitarbeiter zumindest im Vorfeld sowie idealer-
weise in regelmalligen Abstanden gezielte Informationen erhalten. Dazu zahlen
technische Einweisungen sowie Schulungen zur Anwendung der Software, um alle
relevanten Funktionen im Sinne einer proaktiven Integration in den Fahrschulalltag
auszuschopfen. Anderenfalls besteht das Risiko, auf Fragen oder Probleme von
Fahrschiilern nicht addaquat reagieren zu kénnen und nicht das volle Potential der
Hard- und Software auszuschopfen. Zur weiteren Vorbereitung auf die verdnderte
Ausbildung empfiehlt es sich zudem, in einem weiteren Schritt die Eingliederung des
Simulators in das Ausbildungsprogramm (vgl. Kapitel 4.3.2) sicherzustellen. Darliber
hinaus ist es ratsam, Argumentationslinien fiir den Fahrsimulator-Einsatz bereitzu-
halten. Inhalte regelmafRiger oder unregelmaBiger Schulungsprogramme kdnnten
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unter anderem Softwareupdates, Erfahrungsaustausch, Erfolgsfaktoren sowie die
Auswertung der bisherigen Schulungsergebnisse sein.

Die Sicherstellung der betriebswirtschaftlichen Tragfahigkeit ist essentiell fir die
Fahrschulunternehmen. Die Analysen innerhalb dieser Studie zeigen, dass der Simu-
lator-Einsatz betrachtliche Potenziale bietet, zusatzliche Deckungsbeitrage zu reali-
sieren und zur ,Rationalisierung” des Fahrschulbetriebes beizutragen. Durch den
Fahrsimulator-Einsatz sinkt nachweisbar die Anzahl an ,realen Fahrstunden” je
Fahrschiiler. Dabei besteht die Chance, die frei werdenden zeitlichen Kapazitaten
fir die Betreuung zusatzlicher Fahrschiller zu nutzen. AuRerdem liegen die De-
ckungsbeitrage der Fahrsimulator-Stunden auf wesentlich hoherem Niveau als bei
,realen Fahrstunden”. Generell empfiehlt es sich, sowohl im Vorfeld oder nach ei-
ner gewissen Einflihrungsphase, eine realistische Berechnung von Aufwands- und
Ertragspositionen sowie einen Vergleich hinsichtlich der eingesetzten Fahrschulfahr-
zeuge und Fahrsimulatoren durchzufiihren. Die betriebswirtschaftliche Tragfahig-
keit wird nur dann sicherzustellen sein, wenn vorhandene Kapazitdten ausgelastet
werden. Unter Umstdnden lieRen sich — sofern kein zusatzliches Marktpotenzial
vorhanden ist — ab einer gewissen Anzahl an Fahrsimulator-Stunden eines oder
mehrere Fahrschulfahrzeuge komplett substituieren. Zuséatzliche Hinweise auf die
betriebswirtschaftlichen Effekte liefert zudem die 94-prozentige Zustimmung inner-
halb der Fahrschulbefragung, dass sich die ,verkauften” Fahrsimulator-Stunden
deutlich positiv im Betriebsergebnis niederschlagen wiirden.

6.2 Leistungspolitik von Fahrschulen

Im Zusammenhang mit leistungspolitischen Entscheidungen handelt es sich bei
Fahrschulen nicht ausschlieBlich um das Produkt Fahrsimulator, sondern um das
gesamte Dienstleistungsangebot , Fahrausbildung”. Entscheidet sich eine Fahrschule
flr den Einsatz eines Fahrsimulators, so lautet die Handlungsempfehlung, diesen
nicht nur in den Prozessen und im Ausbildungsprogramm, sondern auch in der Un-
ternehmensphilosophie zu verankern. Dazu muss das Gesamtkonzept auf die In-
tegration des Fahrsimulators abgestimmt werden. Hierbei empfiehlt es sich, zu-
nachst den bisherigen Prozess der konventionellen Fahrausbildung in einzelne Teil-
schritte aufzugliedern. AnschlieRend ist fiir jeden einzelnen dieser Schritte zu tber-
prifen, ob der Einsatz eines Simulators relevant ist. Es ist davon auszugehen, dass
eine Vielzahl von Teilprozessen beeinflusst wird — von den Aktivitdten im Fahr-
schulmarketing tber die Informationsphase des Fahrschilers sowie die theoretische
Ausbildung bis hin zu den realen Fahrstunden. Auf Basis dieser Erkenntnisse sind fir
die identifizierten Schnittstellen geeignete MalRnahmen und Arbeitsschritte zu er-
greifen. AbschlieRend erfolgt die Zuordnung der Verantwortlichkeiten fir die Ar-
beitsschritte hinsichtlich der entsprechenden Mitarbeiter.

In der Praxis konnte das bedeuten, dass zunachst jeder Fahrschulinteressent aus-
fihrlich von einem Mitarbeiter zum Thema ,,Fahrsimulator” informiert wird. Gege-
benenfalls kann der Fahrlehrer auch im Verlauf des Theorieunterrichts nochmals
dementsprechend auf die Fahrschiiler einwirken. Im nachsten Schritt konnte der
Simulator aktiv in den Theorieunterricht eingebunden werden, indem theoretische



Inhalte am Simulator praktisch veranschaulicht werden. Alternativ besteht auch die "
Moglichkeit, Aufzeichnungen von vorhergegangen Fahrten als Anschauungsmaterial | f a
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Wahrend der Ausbildung am Simulator ist es empfehlenswert, die Fortschritte des

Fahrschilers regelmalig zu Uberpriifen und sich mit ihm I6sungsorientiert auszu-
tauschen.

Unabhangig von der tatsachlichen Art und Weise der Eingliederung ist der ent-
scheidende Faktor die didaktische Einbindung. Wird der Simulator nicht stringent
und gewissenhaft in die Fahrausbildung eingebunden, ist es nicht mdglich, das vor-
handene Potential vollstandig auszuschopfen und den entsprechenden Nutzen dar-
aus zu ziehen — sowohl aus Anbieter- wie auch aus Kundenperspektive.

6.3 Preispolitik der Fahrschulen

Widersprichlich zu der im Kapitel 4.2.2 dargestellten Kundenauffassung lasst sich
hinsichtlich der Einpreisung des Fahrsimulators auch bei ndaherer Analyse kein Zu-
sammenhang zwischen dem Verkaufserfolg von Simulator-Stunden und der Preis-
gestaltung feststellen. Rund 74 Prozent aller Simulator-Fahrschulen geben an, ein-
zelne Stunden anzubieten. Zudem kombinieren 33 Prozent diese Stunden in Dienst-
leistungsbiindeln bei der Anmeldung. Blindel mit praktischen Stunden bieten hin-
gegen nur 18 Prozent der Fahrschulen an, mit dem Theorieunterricht 13 Prozent.
Darliber hinaus gibt es auch Modelle mit Blindeln von beispielweise sechs oder acht
Simulator-Stunden — teilweise auch in Verbindung mit Lehrmaterial.

Vermutlich ist es fur die Fahrschulen am vorteilhaftesten, die Simulator-Stunden
nicht einzeln, sondern in Kombination mit anderen fixen Bestandteilen der Fahr-
ausbildung anzubieten. Die Anzahl der Stunden im Biindel sollte sich dabei an den
Vorgaben aus dem Ausbildungskonzept, das sich aus der Leistungspolitik ergibt (Ab-
schnitt 4.3.2), orientieren. Als fixe Bestandteile der Fahrausbildung werden in die-
sem Zusammenhang die Anmeldegebiihr, das Lehrmaterial und der Theorieun-
terricht bezeichnet. Denkbar sind dabei alle Zweier,- Dreier-, und Vierer-Kombina-
tionen zwischen den einzelnen Bestandteilen. Unabhangig von der Art der Blinde-
lung sollten die Preise transparent fir den Fahrschiiler gestaltet sein. Dadurch kann
die Fahrschule der Beflirchtung von mehr als 50 Prozent der Fahrschiiler entge-
genwirken, dass die Ausgaben fiir den Erwerb der Fahrerlaubnis durch die Nutzung
eines Fahrsimulators steigen. Gleichzeitig kann das Vertrauen in die Fahrschule ge-
starkt werden.

Fir die Bildung von Dienstleistungsbiindeln spricht unter anderem der deutlich re-
duzierte administrative Aufwand fiir Fahrschulen. Fahrsimulator-Stunden missen
heute nicht aufgezeichnet und kénnen aber im , Paket” fakturiert werden. AuRer-
dem entfallen zeitintensive Beratungsgesprdache mit dem Fahrschiiler Gber die Not-
wendigkeit weiterer Fahrstunden im Simulator, wenn die Anzahl der Stunden fest
vorgegeben ist. Zudem kann die Auslastung des Simulators dadurch optimiert sowie
garantiert werden. Damit lasst sich die Planungssicherheit und Steuerbarkeit deut-
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lich erhéhen. Ebenso kann durch das Zusammenfassen zu Dienstleistungsbiindeln
den hohen Rabatterwartungen entgegengewirkt werden.

Immerhin fordert Uber die Halfte der potentiellen Fahrschiler mehr als 40 Prozent
Rabatt im Vergleich zu einer reguldren Fahrstunde, um sich fiir Stunden im Fahr-
simulator zu entscheiden. Bei der Biindelung sind Preise fiir einzelne Posten nicht
direkt ersichtlich, die Transparenz wird eingeschrankt. Nicht zuletzt unterstitzt eine
solches ,,Pricing” die Eingliederung des Simulators in das Ausbildungskonzept. Fiir
den Fahrschiiler wird direkt bei der Anmeldung ersichtlich, dass der Simulator fester
Bestandteil der Ausbildung ist.

6.4 Kommunikationspolitik der Fahrschulen

GroRRen Einfluss auf die Anzahl der verkauften Fahrsimulator-Stunden hat vor allem
das Kommunikationsverhalten der jeweiligen Fahrschule. Wie die Analysen im Ab-
schnitt 4.3.1 zeigen, existiert in diesem Bereich haufig Optimierungsbedarf, weshalb
das Marktpotential haufig nicht umfassend ausgeschopft wird. Empfehlenswert fiir
die Fahrschulen ist deshalb eine gezielte, kombinierte Offline- und Online-

Ill

Kommunikation. Den wichtigsten , Offline-Kommunikationskanal” stellen dabei die
Mitarbeiter dar. Erfolgreiche Simulator-Fahrschulen setzen dieses Instrument zur
aktiven Ansprache der Fahrschiiler zu 94 Prozent ein. Aus diesem Grund sollte die
Prioritat auf einer entsprechenden Motivation, Schulung und Information der Mit-
arbeiter liegen (vgl. Abschnitt 4.3.1). Ebenfalls haufig eingesetzt werden Infor-
mationsbroschiiren oder Flyer (76 Prozent) sowie Aushange in der Fahrschule (71
Prozent). Weitere Moglichkeiten zur Offline-Kommunikation sind Presseberichte,
Schulveranstaltungen, Aktivitdaten in Jugendhdusern oder beispielsweise Events der
Fahrschulen. Ebenfalls konnten fir Interessenten ,,Probefahrten” im Simulator an-
geboten werden. Im Bereich der Online-Kommunikation stellt die Homepage mit 85
Prozent der Nennungen bei den erfolgreichen Simulator-Fahrschulen das wichtigste
Instrument zur Vermarktung des Fahrsimulators dar. Daneben kdnnen Soziale Me-
dien wie Facebook, Twitter oder Instagram genutzt werden, um fiir den Simulator
zu werben.

Neben den Kommunikationskanalen nehmen die entsprechenden Inhalte eine zen-
trale Rolle ein. Dazu zahlt zundchst die technische Leistungsfahigkeit des Simulators.
AulRerdem sollten die Zielsetzungen fiir den Einsatz des Simulators klar kommu-
niziert werden. Fiir 82 Prozent der Simulator-Fahrschulen stellt die didaktische Kom-
bination aus Fahrsimulator- und realen Fahrstunden zudem ein zentrales Alleinstel-
lungsmerkmal dar. Dieses sollte hervorgehoben und aktiv vermarktet werden.

Denkbar ist ebenfalls eine offensive Positionierung als ,griine” oder , nachhaltige”
Fahrschule, um dem aktuellen Nachhaltigkeitstrend Rechnung zu tragen. Sowohl
erfolgreiche Simulator-Fahrschulen (82 Prozent) als auch Fahrschiilerinnen und
Fahrschiler (56 Prozent) sind von der Relevanz dieses Arguments (iberzeugt. Au-
Rerdem verspricht der Einsatz von Testimonials erfolgsversprechend zu sein. Ehe-
malige und aktuelle Fahrsimulator-Fahrschiiler kdnnten etwa mit Blog-Eintragen,
Erfahrungsberichten oder geeigneten Videos die ,Vertrauenswiirdigkeit” der inte-
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Aus Perspektive der Fahrschilerinnen und Fahrschiiler diirfte das starkste Argu-
ment gegen den Einsatz von Fahrsimulatoren die Wahrnehmung sein, dass die Rea-
litdtsnahe unzureichend sei. Diese Beflirchtung kdnnte unter Umstanden mit einem

alternativen Denkansatz entscharft werden. Bei einem etwaigen Einsatz des Simula-
tors zur Vorbereitung auf die erste Fahrstunde und zur Vermittlung der Grundlagen
stellt sich namlich die Frage, ob die geforderte Realitdtsnahe lGberhaupt notwendig
ist, oder ob die gegebene Darstellungsweise fiir den Einsatzzweck ausreicht. Mog-
licherweise konnte diese Argumentation dazu beitragen, vorhandene Vorurteile zu
entkraften. Darliber hinaus sollte die Argumentation hinsichtlich der Reduzierung
von Angst und Uberforderung durch die Simulation des realen StraRenverkehrs im
Mittelpunkt stehen.

In Summe kann die sinnvolle Verkniipfung der einzelnen Kommunikationskanale in
Verbindung mit geeigneten Argumentationsketten erheblich zu einer positiven
,Stimulierung” potentieller Fahrsimulator-Nutzer beitragen. An dieser Stelle sei
nochmals darauf hinzuweisen, dass Fahrschulmitarbeiter — wegen des direkten und
personlichen Kundenkontakts — eine entscheidende Rolle in der Kommunika-
tionspolitik einnehmen. Umso wichtiger ist deren Kenntnis hinsichtlich der Argu-
mentationslinien, um individuell auf Kundenfragen und -kritik eingehen zu kénnen.

7 Schlussbetrachtung

7.1 Thesen zum Einsatz von Fahrsimulatoren

Folgende Thesen bilden eine verdichtete Darstellung der wichtigsten Erkenntnisse
der Untersuchung. Teilweise werden diese dariiber hinaus kritisch hinterfragt und
weiterfiihrende Fragestellungen aufgezeigt.

These 1: Fahrsimulatoren kénnen Fahrstunden in einem realen Fahrzeug sub-
stituieren

Wie bereits erwdhnt verfligen moderne Fahrsimulatoren Uber qualitative Leistungs-
merkmale und damit lber konkrete Potenziale, in einem begrenzten Umfang reale
Fahrstunden zu ersetzen. Die Anzahl der substituierbaren Stunden variiert und kann
deshalb bislang nicht in standardisierter Weise angegeben werden. Unterschied-
liche Quellen beziffern diese jedoch mit vier bis acht Stunden. Dariiber hinaus ist es
im Rahmen dieser Studie nicht moglich gewesen, den Lernerfolg von Simulator-
Stunden vollumfanglich auszuloten. Auch wenn 88 Prozent der erfolgreichen Fahr-
simulator-Fahrschulen von einer Qualitatssteigerung ausgehen, fehlen hierfiir die
wissenschaftlichen Belege in Form einer Evaluierung.

These 2: Fahrschiiler sind an Fahrstunden im Simulator interessiert
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Ein generelles Interesse der Fahrschiiler an Fahrsimulatoren ist auf Basis der Befra-
gungsergebnisse nachweisbar. Dennoch bleibt festzustellen, dass es sich bei einigen
dieser MeinungsaulBerungen nicht um eine konkrete Nachfrage, sondern um , Ab-
sichtserklarungen” handelt. Insofern muss der konkrete Anteil von Fahrschiilern,
der tatsachlich ,kaufinteressiert” ist, im spekulativen Bereich verharren. Dabei ist
sowohl von unteren, aber auch von oberen Erwartungshorizonten auszugehen.

These 3: Fahrschulen sind am Einsatz von Fahrsimulatoren interessiert und be-
fassen sich ernsthaft damit

Ahnlich wie beim potentiellen Markt aus Perspektive der Nachfrager gestaltet sich
die Situation bei den Anbietern. Das vorhandene Datenmaterial spricht eindeutig
fir einen vorhandenen Markt. Es sollte jedoch die Mdglichkeit in Betracht gezogen
werden, dass einige Fahrschulen wegen des aktuellen , Informations-Hype“ zu Fahr-
simulatoren an der Untersuchung teilgenommen haben, wodurch das Ergebnis der
Befragungen beeinflusst sein kdnnte.

These 4: Fahrschulen sind sehr zufrieden mit der Anschaffung ihres Simulators

Als wesentlicher Indikator fur die Zufriedenheit mit einem Produkt kann dessen
Weiterempfehlungsrate angesehen werden. Rund 90 Prozent aller Fahrschulen mit
einem Fahrsimulator im Programm wiirden diesen weiterempfehlen. Bei den wirt-
schaftlich erfolgreichen Fahrsimulator-Fahrschulen erhoht sich dieser Wert auf 100
Prozent. Folglich sind die Fahrschulen, trotz der hohen anfénglichen Investitionen,
Uberwiegend sehr zufrieden mit ihrer Anschaffung.

These 5: Der Einsatz von Fahrsimulatoren wird von den Fahrlehrern positiv be-
wertet

Haufig wird davon ausgegangen, dass Fahrlehrer den Einsatz eines Fahrsimulators
sehr skeptisch betrachten, da hierdurch Arbeitsplatze substituiert werden kénnten.
In der Realitat kann dieses Argument nahezu entkraftet werden. Nur finf Prozent
der befragten Fahrlehrer lehnen den Fahrsimulator kategorisch ab. Demgegeniiber
ist ein Drittel der Fahrlehrer davon ,begeistert”. In wirtschaftlich erfolgreichen
Fahrschulen lehnt kein Fahrlehrer den Simulator ab — Giber die Halfte ist , begeis-
tert”. Dementsprechend kann davon ausgegangen werden, dass Fahrlehrer sogar
grofRes Interesse am Simulator-Einsatz zeigen.

These 6: Die Anschaffung eines Fahrsimulators hat einen positiven Effekt auf
das Fahrschulimage

Fahrschiler sind tendenziell zufrieden mit der Nutzung des Fahrsimulators und
wirden die Nutzung weiterempfehlen. Als positiver Effekt dieser ,kostenlosen”
Werbung, verzeichnet ein betrachtlicher Anteil der Fahrschulen eine steigende An-
zahl von Fahrschiilern als Resultat des Fahrsimulator-Einsatzes.

These 7: Die Kosten-/Nutzenrelation aus Kundenperspektive ist deutlich positiv
zu bewerten



Der monetadre Effekt eines geringeren Budgets fir die Erlangung der Fahrerlaubnis
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dungsdauer, in einer geringeren Anzahl ,realer Fahrstunden” sowie in einer hohe-

ren Erfolgsquote bei der Priifung zur Fahrerlaubnis nieder.

These 8: Fahrsimulatoren tragen nachhaltig zur betriebswirtschaftlichen Opti-
mierung von Fahrschulbetrieben bei

Fahrsimulatoren kénnen einen wesentlichen Beitrag zur Rationalisierung der Fahr-
schulbetriebe leisten: Wegen des positiven Effekts einer geringeren Anzahl an , rea-
len Fahrstunden” je Kunde kdnnen die frei werdenden Kapazitdten fiir die Aufnah-
me und Betreuung zusatzlicher Fahrschiiler genutzt werden. Dies flihrt zur Optimie-
rung betriebswirtschaftlicher GroBen wie Umsatz und Ertrag. Dariiber hinaus liefern
Fahrsimulator-Stunden hohere Deckungsbeitrage als reale Fahrstunden, wodurch
das betriebswirtschaftliche Ergebnis zusatzlich optimiert wird.

7.2 Anschlussfahigkeit und Forschungsdefizite

Relevant ist die vorliegende Arbeit vermutlich hauptsachlich fiir Fahrschulen in
Deutschland. Das Kapitel 3 kann beispielsweise als ,Wegweiser” im vielschichtigen
Fahrsimulator-Markt aufgefasst werden. Zudem dient es der Beurteilung und Be-
wertung im Hinblick auf die Leistungsfahigkeit und Spezifika verschiedener Angebo-
te zu Fahrsimulatoren. Einen Uberblick zur Motivstruktur ihrer potentiellen Kunden
vermittelt das Kapitel 4. Von besonderem Interesse konnten aullerdem die Hand-
lungsempfehlungen als Leitfaden fiir den erfolgreichen Einsatz eines Fahrsimulators
sein.

Dartiber hinaus kénnte die Untersuchung als Basis einer kritischen Diskussion hin-
sichtlich der Modifizierung der bislang dualen Fahrausbildung dienen. Interessant
ware in diesem Zusammenhang vor allem eine Verdanderung der gesetzlichen Rah-
menbedingungen. In einem denkbaren Szenario besteht beispielsweise die Mog-
lichkeit, dass der Gesetzgeber die partielle Substitution von Pflichtstunden durch
Simulator-Stunden ermdoglicht.

Ebenso verharren die Auswirkungen von Fahrsimulator-Stunden auf die an die Fahr-
schulzeit anschliefende Fahrpraxis eher im spekulativen Bereich. Bislang existiert
noch keine umfassende Studie mit entsprechenden Probandengruppen. Von gro-
Bem Interesse ware bei einer derartigen Untersuchung vor allem die Fragestellung,
ob Differenzen im Bereich von sicherheitsbezogenen Verhaltensweisen nachgewie-
sen werden kdnnen.

Zwar ist einerseits mit dieser Studie der Nachweis erfolgt, dass sowohl die Qualitat
der Ausbildung als auch — wenngleich auch nur in geringem MaRe — die Ausgaben
flr die Fahrerlaubnis durch den Einsatz des Fahrsimulators wahrend der Ausbildung
positiv beeinflusst werden. Ebenfalls liefern die Ergebnisse konkrete Stellhebel zur mOVInG.
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Optimierung der betriebswirtschaftlichen Tragfdhigkeit von Fahrschulbetrieben
durch das Angebot von Fahrsimulator-Stunden. Inwieweit allerdings die prozessuale
und konzeptionelle Integration des Fahrsimulators im einzelnen Betrieb tatsachlich
gelingt, ist von einer Vielzahl von Einflussfaktoren abhangig und deshalb an dieser
Stelle noch nicht absehbar. Sowohl fiir Fahrschiiler als auch fiir die Fahrschulen ist
es zur Realisierung der ausgewiesenen monetaren und qualitativen Nutzenkalkile
notwendig, dass das Konzept nachhaltig und konsequent umgesetzt wird.
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