
Es wird noch einige 
Zeit dauern, bis alle 
Lkw- und Busfahrer 

mit modernen  
Fahrerassistenzsys-
temen vertraut sind

Die Hersteller 
zögern noch bei der  

Umsetzung des  
vollautomatisierten 

Fahrens 

tenten mit Lenkeingriff, gehören nun zum 
Curriculum. „Die Ausbildung und die 
Prüfung werden mit zunehmender Auto-
matisierung eher umfangreicher und kom-
plexer“, sagt Waschke. Die Zahl derer, die 
an den erhöhten Anforderungen scheitern, 
ist dennoch vergleichsweise gering. Wäh-
rend in der Pkw-Führerscheinklasse B 
zuletzt etwa 43 Prozent durchfallen, sind es 
in den Lastwagen- und Busklassen eher 10 
bis 20 Prozent. „Das zeigt, dass die Ausbil-
dung gut ist“, sagt Waschke. „Vor allem 
haben die Prüflinge eine viel höhere Moti-
vation, weil ihr berufliches Vorankommen 
vom Prüfungserfolg abhängt.“ 
Doch bis sämtliche Lkw- und Busfahrer 
mit modernen Fahrerassistenzsystemen 
von Grund auf vertraut sind, kann noch 
einige Zeit vergehen. Zum einen, weil die 
Ausbildungsstätten ihre Fahrzeuge nicht 
automatisch auf die neuesten Baureihen 
mit maximaler Ausstattung umrüsten 
müssen. Zum anderen, weil der Großteil 
der Fahrer den Führerschein gemacht hat, 
ohne den Umgang mit diesen Systemen 
nachweisen zu müssen. Etwa 110.000 Per-
sonen legten im Jahr 2022 die Prüfung in 
den verschiedenen Kategorien der Führer-
scheinklassen C (Lastwagen) oder D 
(Busse) ab – bei insgesamt mehr als 27 
Millionen regis-trierten Fahrerlaubnissen 
in diesen Klassen. Ein möglicher Hebel 
dafür, dass auch ältere Fahrer den Umgang 
mit Assistenzlösungen beherrschen, sind 
regelmäßige Weiterbildungen. Berufs-
kraftfahrer müssen alle fünf Jahre insge-

samt 35 Fortbildungsstunden nachweisen. 
„Wir müssen Anreize schaffen, um in den 
Jahren nach den Fahrprüfungen auch frei-
willig mehr Schulungen zu machen – und 
auch Fahrerassistenzsysteme müssen 
dabei eine immer stärkere Rolle spielen“, 
sagt Marc-Philipp Waschke. 

Modernere Fuhrparks, 
früher zur Fahrpraxis
Der Fachkräftemangel könnte ein uner-
warteter Helfer auf dem Weg zu mehr 
Sicherheit sein. Zwar ist die Zahl der in 
Deutschland registrierten Lkw-Fahr-
erlaubnisse in den vergangenen zehn Jah-
ren um etwa ein Drittel gestiegen, vor 
allem, weil Führerscheine aus dem Aus-
land anerkannt wurden. Dennoch sucht 
die Transport- und Logistikbranche hän-
deringend nach Fahrern. Laut einer zu 
Jahresbeginn veröffentlichten Studie der 
Universität St. Gallen, der Technischen 
Universität Dresden und der Technischen 
Hochschule Würzburg-Schweinfurt fehlen 
im Jahr 2023 insgesamt 70.000 Fahrerin-
nen und Fahrer. Ein Baustein in dem kom-
plexen Puzzle: moderne Fuhrparks, die 
mit allen Fahrerassistenzsystemen ausge-

stattet sind. Immer häufiger werben Spe-
ditionen und andere Logistikunterneh-
men in Stellenanzeigen mit solchen Fahr-
zeugen in ihrer Flotte. Die assistierenden 
Systeme könnten die Qualität der Arbeit 
für Fahrer deutlich steigern, heißt es in der 
Studie – beispielsweise durch die Erhö-
hung der Verkehrssicherheit. 
Mit Blick auf die Sicherheit begrüßen Prüf-
organisationen eine Initiative der Europä-
ischen Union. Laut einem Entwurf für  
die europaweite Führerschein-Richtlinie 
könnte das Modell des begleiteten Fahrens 
künftig auch auf die Klasse C ausgeweitet 
werden. Berufskraftfahrer-Azubis dürften 
dann schon mit 17 Jahren die ersten eige-
nen Kilometer zurücklegen – mit einem 
erfahrenen Kollegen auf dem Beifahrersitz: 
„Sie könnten dadurch intensiver von der 
Fahr- und Berufserfahrung ihrer Kollegen 
profitieren“, heißt es in einer Stellung-
nahme vom TÜV-Verband, die Anfang 
Juni veröffentlicht wurde. Gleichzeitig 
könnten Theorie und Praxis in der Berufs-
ausbildung durch zusätzliche Zeit im Fahr-
zeug besser verzahnt werden und die Qua-
lität der Ausbildung ließe sich deutlich 
erhöhen. � ❙❚❚

Fahrerassistenzsysteme müssen verstärkt  
Eingang in die Weiterbildung finden.

Autonome Fahrzeuge  
fahren Verspätung ein  
Vollautomatisierte Shuttles und Lkw können in Deutschland bereits regulär 
zugelassen werden. Doch noch verharren die Hersteller in Pilotversuchen mit 
Sicherheitsfahrern. Ein Grund dafür: Genehmigungen der Bundesländer für 
die Betriebsbereiche der Fahrzeuge stehen noch aus. 

In Frankfurt am Main rollen zwei auto-
nome Shuttles durch den Stadtteil Rieder-
wald, Karlsruhe testet solche Minibusse im 
Stadtviertel Weiherfeld-Dammerstock, im 
nordsächsischen Landkreis Rackwitz fährt 
ein umgebauter VW Crafter Passagiere 
selbständig vom Bahnhof zum See: Quer 
durch die Republik sind derzeit Shuttle-
busse unterwegs, bei denen der Computer 
das Steuer übernimmt. Bundesweit mehr 
als 60 Projekte zählt der Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV). Die 

Erwartungen sind hoch: Als moderne Ver-
sion von Anruf-Sammeltaxis sollen die 
Fahrzeuge Lücken im ÖPNV schließen 
und den chronischen Fahrermangel min-
dern. Laut einer VDV-Umfrage mussten 
wegen der Personalnot im vergangenen 
Jahr mehr als die Hälfte der Verkehrsun-
ternehmen ihren Betrieb einschränken. 
Entlastung an dieser Stelle bringen die 
Pilotprojekte noch nicht. Denn aktuell ist 
stets ein Sicherheitsfahrer an Bord, der 
jederzeit die Kontrolle übernehmen kann. 

Dabei dürften vollautomatisierte Shuttle-
busse – ebenso wie Robo-Taxen und 
Robo-Lkw – rein rechtlich schon ohne 
menschliche Wächter unterwegs sein, 
solange eine zentrale Leitstelle sie aus der 
Ferne im Blick hat. Mit dem Gesetz zum 
autonomen Fahren hatte das Bundesver-
kehrsministerium dafür 2021 den Weg 
geebnet. Das erklärte Ziel: „Damit wird 
Deutschland der erste Staat weltweit, der 
Fahrzeuge ohne Fahrer aus der Forschung 
in den Alltag holt.“ Im vergangenen Jahr 
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verabschiedete der Bundestag eine kon-
kretisierende Verordnung unter anderem 
zur Zulassung. Auch das Regelwerk auf 
EU-Ebene steht.

Hersteller zögern noch 
Doch während in US-Städten wie San 
Francisco, Austin und Phoenix inzwischen 
erste Robo-Taxen im kommerziellen 
Betrieb auf der Straße sind, bleibt es in 
Deutschland bislang bei den Pilotversu-
chen. „Die Politik hatte sich eine rasche 
Umsetzung in der Praxis erhofft“, sagt 
Frank Schneider, Referent für Fahrzeug-
technik und Dienstleistungsinnovationen 
beim TÜV-Verband. „Nun fragen sich 
alle, wo die passenden Fahrzeuge bleiben.“ 
Noch sei kein einziger Antrag auf Ertei-
lung einer Betriebserlaubnis beim Kraft-
fahrt-Bundesamt (KBA) eingegangen.
Technisch wollen mehrere Hersteller für 
das an bestimmte rechtliche Bedingungen 
geknüpfte vollautomatisierte Fahren der 
Stufe 4 schon bereit sein. Darunter etwa 

Shuttlebauer wie Easymile aus Frankreich 
und der deutsche Automobilzulieferer ZF, 
aber auch Umrüster wie die Intel-Tochter 
Mobileye. Doch die Hersteller brauchen 
nach Einschätzung Schneiders noch Zeit, 
um die noch jungen Regelwerke umzuset-
zen. Es gibt aber eine weitere Hürde, denn 
trotz der gesetzlichen Rahmenbedingun-
gen könnten Speditionen, Verkehrsunter-
nehmen oder Fuhrparkbetreiber die voll-
automatisierten Fahrzeuge noch nicht in 
den Regelbetrieb nehmen.
Der Flaschenhals: Die Fahrzeughalter 
müssen sich einen geografischen Betriebs-
bereich genehmigen lassen. Das können 
im Fall der Shuttles einzelne Straßen oder 
ganze Orte sein, bei Lkw geht es vor allem 
um Autobahnabschnitte. Zuständig für die 
Genehmigungen des Betriebsbereichs 
sind, anders als bei der Fahrzeuggenehmi-
gung, neben der Autobahn GmbH die 
Bundesländer. „Die Trennung der Fahr-
zeuggenehmigung durch das KBA von der 
Erteilung der Betriebsbereichsgenehmi- Fo
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gung durch die Länder führt zu vielen 
Fragestellungen in der praktischen Umset-
zung“, sagt Schneider. Doppelprüfungen 
gelte es zu vermeiden. Eine Arbeitsgruppe, 
an der auch der TÜV-Verband beteiligt ist, 
hat dafür nun Leitlinien erarbeitet. Diese 
sollen bundesweit einheitlich anwendbar 
sein. 

Bundesländer müssen  
Kompetenzen aufbauen
„Im Kern geht es darum, dass die bei der 
Erteilung der Betriebserlaubnis in Deutsch-
land oder bei der EU-Typengenehmigung 
nachgewiesenen technischen Fähigkeiten 
des Fahrzeugs zum festgelegten Betriebs-
bereich passen“, erläutert Schneider. 
Dabei komme es auf Feinheiten an: Kommt 
das Shuttle mit besonders komplexen 
Kreisverkehren klar? Erkennen die Algo-
rithmen Radwege auch dann, wenn der 
Asphalt in grüner statt roter Farbe ausge-
wiesen wird? Sichergestellt werden muss 
auch ein ausreichendes Mobilfunknetz im 

Betriebsbereich – über die Datenverbin-
dung sollen sogenannte Technische Leit-
stellen die Kontrolle übernehmen können. 
Vorgesehen ist, dass Fahrzeuge bei einer 
Fehlfunktion oder im Falle eines Unfalls 
sicher an den Straßenrand navigiert wer-
den können.
Parallel müssen Bundesländer und Prüf-
organisationen Personal und Know-how 
aufbauen, um diese neuen Aufgaben 
bewältigen zu können. Schneider rechnet 
damit, dass die Vorarbeiten noch im Laufe 
des Jahres abgeschlossen werden – erste 
Betriebsbereichsgenehmigungen könnten 
dann 2024 vergeben werden. An Ankün-
digungen potenzieller Betreiber mangelt 
es nicht: Volkswagens Shuttle-Dienst Moia 
beispielsweise will ab dem kommenden 
Jahr die ersten autonomen Fahrten in 
Hamburg testen und ab 2025 kommerziell 
anbieten. 
Die Deutsche Bahn hatte Anfang des Jah-
res ein umfangreiches Pilotprojekt ange-
kündigt und erklärt, das Geschäft mit On-
Demand-Bussen deutlich ausbauen zu 
wollen. Sixt will eine Robotaxi-Flotte in 
München etablieren – und den Service 
rasch auf andere Städte ausweiten.
Im Güterverkehr gibt es Pläne für vollau-
tomatisierte Trucks. Angesichts des Fah-
rermangels rechnen die Hersteller zwar 
mit einem riesigen Marktpotenzial. Noch 
stecken sie aber in der Entwicklungs- und 
Testphase. Daimler Truck beispielsweise 
erprobt durch zahlreiche Sensoren aufge-
rüstete Lkw der Marke Freightliner gerade 
in den USA. Konkurrent MAN will die 
Technik unter anderem im Forschungs- 
und Entwicklungsprojekt „Atlas-L4“ auf 
deutschen Autobahnen testen. Und Volvo 
testet autonome Transportlösungen in 
speziellen Umgebungen wie Häfen, Berg-
werken oder bei der Müllabfuhr. Allzu 
fern sollen autonome Fahrten etwa zwi-
schen zwei Verteilzentren aber nicht mehr 
sein: Die Hersteller haben als Ziel ausge-
geben, bis zum Jahr 2025 mit vollautoma-
tisierten Lkw auf öffentlichen Straßen 
unterwegs zu sein. � ❙❚❚

Angesichts des allgemeinen Fahrermangels 
sehen die Hersteller ein riesiges Marktpoten-
zial für vollautomatisierte Fahrzeuge.

Für Fahrzeuge mit Level-4-Systemen 
muss sich der Halter einen  
festgelegten Betriebsbereich 
genehmigen lassen

Algorithmen für das Erkennen von Verkehrssituationen spielen eine zentrale Rolle

Die Umsetzung des 
autonomen Fahrens 
dauert länger als 
erwartet. 
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