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E-Bus-Radar 2026

Die Bundesrepublik Deutschland verfolgt ambitionierte Klimaziele. Ein 
leistungsfähiger öffentlicher Personennahverkehr ist dabei nicht nur 
Voraussetzung für weniger Verkehr und Emissionen, sondern selbst 
Teil der Lösung. Busse bündeln Mobilität effizient, reduzieren den 
Individualverkehr und leisten bereits heute einen wichtigen Beitrag zu 
einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung.

Mit der schrittweisen Umstellung auf emissionsfreie Antriebe verstärkt 
sich dieser Beitrag weiter – und die Entwicklung gewinnt deutlich 
an Tempo. Fast jeder zweite Stadtbus, der 2025 in Dienst genommen 
wurde, fährt elektrisch. Insgesamt sind inzwischen 4.752 emissionsfreie 
Busse auf Deutschlands Straßen im Einsatz, verteilt auf 222 Städte 
und Regionen.

Damit verlässt der Markt zunehmend die anfängliche Markthoch-
laufphase. Der Elektrobus ist nicht mehr Pilotprojekt oder Ausnahme-
entscheidung einzelner Metropolen, sondern etabliert sich zur 
regulären Beschaffungsoption im deutschen ÖPNV und ist inzwischen 
auch in kleineren Städten in der Breite angekommen. Neben der 
weiterhin hohen Bedeutung verlässlicher Förderstrukturen gewinnen 
mit zunehmender Marktreife Themen wie Standardisierung, Be-
schaffungsprozesse und wirtschaftliche Betriebskonzepte an Gewicht. 
Auch die Schaffung der infrastrukturellen Voraussetzungen und die 
Sicherstellung der erforderlichen Energieversorgung erfordern weiter-
hin große Anstrengungen.

Die Branche gibt spürbar Gas. Gleichzeitig bleibt die Transformation 
investitionsintensiv. Ein Großteil der bisherigen Flottenumstellung 
wurde durch Bundes- und Landesförderprogramme unterstützt – und 
auch künftig sind Verkehrsunternehmen und Aufgabenträger auf 
verlässliche Rahmenbedingungen angewiesen.

Der E-Bus-Radar 2026 zeigt, warum der Markthochlauf trotz wachsen-
der Dynamik weiterhin eng mit Förderstrukturen, Infrastrukturaufbau 
und Energiekosten verknüpft ist – und weshalb die nächste Phase nicht 
nur Wachstum, sondern vor allem strukturelle Verankerung bedeutet.

Der E-Bus setzt sich durch – 
trotz schwieriger Rahmenbedingungen

Aktuell sind 4.752 Busse mit emissionsfreien, vollelektrischen Antrieben auf Deutschlands 
Straßen unterwegs. Allein im Jahr 2025 wurden 1.397 Fahrzeuge neu in Betrieb genom-
men – ein gegenüber dem Vorjahr nahezu doppelt so großer Zuwachs. Ausgehend von 
einer deutschen Stadtbusflotte mit 35.000 Bussen und jährlichen Neubeschaffungen 
von etwa 2.900 Bussen fährt damit inzwischen fast jeder zweite neu zugelassene Stadtbus 
elektrisch. Die Elektrifizierung gewinnt spürbar an Tempo und ist längst keine Ausnahme-
entscheidung einzelner Vorreiter mehr. Die Verkehrsunternehmen treiben die Transformation 
mit hoher Investitionsbereitschaft voran – mit dem Batterieantrieb als klar dominierender 
Technologie, aber auch einer wachsenden Zahl von Brennstoffzellenbussen.

Hinweis: Im E-Bus-Radar 2026 werden ausschließlich Busse der Fahrzeugklasse M3 mit vollelektrischen Antrieben 
und externer Energiezufuhr betrachtet, die im Sinne der Clean Vehicles Directive (CVD) als „emissionsfrei“ gelten.
Erfasst wird der tatsächliche Betriebseinsatz im ÖPNV, nicht nur die alleinige Fahrzeugzulassung.
Datenstand: 31. Dezember 2025.

Die Elektrifizierung der Busflotten 
gewinnt wieder an Tempo

Die Umstellung auf emissionsfreie Antriebe ist 
weiterhin mit erheblichen Investitionen verbunden. 
Ein 12-Meter-Solobus mit batterieelektrischem 
Antrieb kostet in der Anschaffung aktuell im Durch-
schnitt fast doppelt so viel wie ein vergleichbarer 
Dieselbus. Zwar sind auch die Preise für konventio-
nelle Dieselbusse zuletzt deutlich gestiegen, die 
Lücke bleibt jedoch substanziell. Mit zunehmender 
Verbreitung emissionsfreier Busse und steigenden 
Stückzahlen wären perspektivisch Skaleneffekte zu 
erwarten. Hier sind die Bushersteller gefragt. Hinzu 
kommen Investitionen in Ladeinfrastruktur, Netzan-
schlüsse sowie die Erweiterung und Ertüchtigung 
von Betriebshöfen. In vielen Fällen entsteht zusätz-
licher Flächenbedarf, der insbesondere in urbanen 
Räumen eine weitere wirtschaftliche Herausforde-
rung darstellt.

Hohe Investitionskosten sind immer noch eine 
große Herausforderung für Verkehrsunternehmen

Der Einsatz von E-Bussen ist längst nicht mehr auf einzelne Großstädte beschränkt. 
Neben Metropolen treiben zunehmend auch mittelgroße Städte und regionale Ver-
kehrsunternehmen die Elektrifizierung ihrer Flotten voran. Im Jahr 2025 sind emissions-
freie Busse in 222 Städten und Regionen im Einsatz – nach 180 im Jahr 2024 und 
90 im Jahr 2020. Innerhalb weniger Jahre hat sich ihre räumliche Verbreitung in der 
Bundesrepublik damit deutlich ausgeweitet.

Von der Metropole in die Fläche – 
E-Busse sind in ganz Deutschland angekommen

Anzahl der 2025 vollelektrisch 
betriebenen Busse nach Antriebsart

Jährliche Zugänge von Bussen mit 
vollelektrischen Antrieben seit 2013 
(gerundet)

Top-8-Bundesländer nach Anzahl der betriebenen 
Busse mit vollelektrischen Antrieben

Top-6-Hersteller von in Deutschland im Betrieb 
befindlichen Bussen mit emissionsfreien Antrieben

bis 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
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370
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Vorreiter im Betrieb vollelektrischer Busse sind acht Bundesländer mit jeweils über 200 
eingesetzten Fahrzeugen. Knapp die Hälfte der Busse mit emissionsfreiem Antrieb ist in 
Nordrhein-Westfalen, Hamburg und Bayern im Einsatz. Nordrhein-Westfalen knackt 
dabei erstmals die 1.000-Marke.

Mit einem gemeinsamen Marktanteil von rund 90 % teilen sich
aktuell sechs Fahrzeughersteller den Großteil des Marktes.

709
Hamburg

277
Berlin

598
Bayern

623
in weiteren 
Bundesländern

253
Schleswig-Holstein

358
Niedersachsen

1.113
Nordrhein-Westfalen

409
Hessen

412
Baden-Württemberg

Fokus Wasserstoff im ÖPNV: 
Zwischen Wachstum 
und Strategiewechsel

Der Bestand an Brennstoffzellenbussen ist 2025 deutlich gewachsen und liegt nun bei rd. 630 
Fahrzeugen. Damit verzeichnet diese Antriebstechnologie den prozentual stärksten Zuwachs 
unter den emissionsfreien Antrieben. Ein Großteil der neu in Betrieb genommenen Fahrzeuge 
geht dabei auf Investitionsentscheidungen zurück, die bereits vor ein bis zwei Jahren 
getroffen wurden.

Parallel dazu ist an einzelnen Standorten ein Strategiewechsel zu beobachten: Geplante 
Wasserstoffprojekte werden überprüft, angepasst oder zugunsten batterieelektrischer Lösungen 
neu ausgerichtet. Der wirtschaftliche Einsatz von Brennstoffzellenbussen bleibt insgesamt 
stark von lokalen Rahmenbedingungen abhängig – insbesondere von der gesicherten Verfüg-
barkeit ausreichender Wasserstoffmengen zu wettbewerbsfähigen Preisen sowie von lang-
fristig vertraglich fixierten Lieferstrukturen oder einer wirtschaftlich tragfähigen Eigenerzeugung 
vor Ort.

Wo diese Voraussetzungen erfüllt sind, kann die Brennstoffzelle im ÖPNV eine sinnvolle Ergän-
zung darstellen, etwa bei langen Umläufen oder spezifischen infrastrukturellen Gegebenheiten. 
Die weitere Marktentwicklung bleibt damit differenziert und wird maßgeblich auch von indivi-
duellen Standortfaktoren und Rahmenbedingungen geprägt.

Fokus Förderungen: 
Markthochlauf ohne Förder-
programme nicht finanzierbar 

Vor dem Hintergrund der weiterhin hohen Anschaffungs- und Infrastrukturkosten haben 
Bundes- und Landesförderprogramme eine zentrale Bedeutung für die weitere Flottentrans-
formation. Sie ermöglichen es den Verkehrsunternehmen und ÖPNV-Aufgabenträgern, die 
Elektrifizierung im Umfang der klimapolitischen Zielsetzungen umzusetzen und wirtschaftliche 
Mehrbelastungen zu reduzieren.

Ein Blick auf den aktuellen Bestand und die mittelfristige Entwicklung der kommenden Jahre 
verdeutlicht insbesondere die Bedeutung der bisherigen Förderprogramme des Bundes: Von 
dem bis 2030 prognostizierten Bestand an emissionsfreien Bussen werden rund 60 % der 
Fahrzeuge mit Bundesförderung beschafft – ohne Berücksichtigung des kürzlich angekündig-
ten neuen Förderprogramms des Bundesministeriums für Verkehr (geplante Veröffentlichung 
im Frühjahr 2026). E-Bus-Förderungen des Bundes – und auch der Länder – waren und sind 
damit eine tragende Säule des Markthochlaufs. Dies zeigt sich auch an der hohen Nachfrage 
im Markt: sämtliche Förderaufrufe waren in den vergangenen Jahren stark überzeichnet.

Hinzu kommt, dass viele Verkehrsunternehmen bereits unabhängig von der Antriebswende 
vor weiteren strukturellen Finanzierungsherausforderungen stehen. Vor diesem Hintergrund 
bleibt die Förderung ein entscheidender Faktor, um die Transformation wirtschaftlich tragfähig 
zu ermöglichen und fortzusetzen.

E-Bus 
(Batterie)

Dieselbus

E-Bus 
(Batterie)

Dieselbus

Durchschnittliche Anschaffungskosten von 
E-Bussen und Dieselbussen im Vergleich

Solobus

Gelenkbus

Die Elektrifizierung der Busflotten 
gewinnt wieder an Tempo

Ø 580.000 €

Ø 310.000 €

Ø 410.000 €

Ø 780.000 €



Energiebezug und 
Speicherung Regionalverkehr Standardisierung

Die Clean Vehicles Directive (CVD), im deutschen Recht umgesetzt 
durch das Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz, verpflichtet 
Verkehrsunternehmen und Aufgabenträger zur Einhaltung verbindlicher 
Beschaffungsquoten. Die Vorgaben beziehen sich ausschließlich 
auf sogenannte „Stadtbusse“ der Klassen M3 I und A. Überlandbusse 
(M3 II und B) sind weiterhin nicht von der Regelung erfasst. Für Auf-
gabenträger sind die Quoten insbesondere bei neu abgeschlossenen 
öffentlichen Dienstleistungsaufträgen im ÖPNV zu berücksichtigen, 
da sie sich auf die im Rahmen dieser Verkehrsverträge eingesetzten 
Fahrzeuge beziehen.

In der ersten Referenzperiode von August 2021 bis Dezember 2025 
mussten mindestens 45 % der neu beschafften Stadtbusse die 
Kriterien eines „sauberen“ Fahrzeugs erfüllen, davon mindestens 22,5 % 
„emissionsfrei“ sein. Die Quote für emissionsfreie Busse wurde – 
unter der gesetzten Annahme von rund 35.000 CVD-relevanten Stadt-
bussen und etwa 2.900 Stadtbus-Neubeschaffungen pro Jahr – in 
der 1. CVD-Periode voraussichtlich erreicht.

Mit Beginn des Jahres 2026 ist die zweite Referenzperiode gestartet. 
Die Anforderungen steigen nun auf 65 % „saubere“ Busse, davon 
mindestens 32,5 % emissionsfrei. Bezogen auf die Stadtbus-Neube-
schaffungen entspricht dies künftig etwa 940 emissionsfreien Fahr-
zeugen jährlich.

Das Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz 
verpflichtet seit August 2021 Verkehrsunter-
nehmen und Aufgabenträger dazu, Fahrzeuge 
mit alternativen Antrieben zu beschaffen

Die aktuellen Flottenplanungen sehen bis zum Jahr 2030 die Beschaffung von rund 
6.400 weiteren emissionsfreien Bussen vor. Ausgehend vom heutigen Bestand von 4.752 
Fahrzeugen könnte die Zahl der vollelektrischen Busse damit bis zum Ende des Jahr-
zehnts auf über 11.000 ansteigen.

Darüber hinaus sind weitere Projekte nach 2030 vorgesehen. Insgesamt summieren sich 
die derzeit bekannten zusätzlichen Beschaffungsplanungen auf 9.660 Fahrzeuge. Die 
Elektrifizierung ist damit bei vielen Verkehrsunternehmen strategisch fest verankert. Die 
Bestandsprognose basiert auf den bisher bekannten Planungen der Verkehrsunterneh-
men und ÖPNV-Aufgabenträger und es ist davon auszugehen, dass weitere Planungen 
hinzukommen. Die angekündigte Neuauflage der Bundesförderung dürfte den bestehen-
den Planungen zusätzlichen Impuls verleihen und weitere Investitionsentscheidungen 
unterstützen. Die Zielsetzung des Bundes, dass bis 2030 die Hälfte der Stadtbusse in 
Deutschland elektrisch fahren, rückt damit in erreichbare Nähe.

Gleichzeitig bleibt entscheidend, in welchem Tempo die geplanten Vorhaben unter den 
gegebenen finanziellen und infrastrukturellen Rahmenbedingungen realisiert werden können.

Energiebezug und Speicherung sind zukünftig wichtige Stellschrauben für den wirtschaftlichen Betrieb
Mit zunehmender Elektrifizierung der Flotten müssen im gleichen Takt auch die Depots ertüchtigt und die Ladeinfrastruktursysteme 
ausgebaut werden. Hierfür bedarf es auf die lokalen Gegebenheiten zugeschnittener Konzepte, denn für den Ausbau müssen teils 
zusätzliche Flächen und umfangreiche finanzielle Mittel bereitgestellt werden. Eine wesentliche Aufgabe ist die Sicherstellung der 
Energieversorgung, also die Verzahnung von Antriebs- und Energiewende. Dabei rückt der Energiebezug stärker in den Fokus der 
wirtschaftlichen Gesamtbetrachtung. Neben der reinen Strombeschaffung gewinnen Anschlussleistung, Leistungspreise und 
Netzintegration an Bedeutung. Der Ausbau der Depotinfrastruktur ist zunehmend mit hohen Anschlussleistungen verbunden.
Stationäre Stromspeicher können hier eine wichtige Rolle spielen – etwa zur Reduzierung von Lastspitzen (Peak Shaving), zur 
Senkung der erforderlichen Anschlussleistung oder zur Optimierung des Strombezugs am Spotmarkt. Gleichzeitig eröffnen 
regulatorische Rahmenbedingungen, etwa im Kontext des Energiefinanzierungsgesetzes oder des Stromsteuerrechts, zusätzliche 
Potenziale zur Reduzierung von Abgaben und Umlagen. Die Energieversorgung wird damit zu einer zentralen Stellschraube 
für die Wirtschaftlichkeit der E-Bus-Flotten. Verkehrsunternehmen und Aufgabenträger stehen vor der Aufgabe, Energiebezug, 
Speicherlösungen und Infrastruktur strategisch aufeinander abzustimmen. Wir unterstützen Sie gern bei der Entwicklung stand-
ortspezifischer und wirtschaftlich tragfähiger Energiekonzepte.

Regionalverkehr – Herausforderungen auch für Aufgabenträger und Mittelstand
Bisher standen vor allem Stadtverkehre im Mittelpunkt der Flottenumstellung. Da die CVD jedoch auf Ebene der ÖPNVAufgaben-
träger greift, sind zunehmend auch Verkehre in ländlich geprägten Regionen in die Elektrifizierungsstrategie einzubeziehen – 
sofern dort CVD-relevante Stadtbusse eingesetzt werden. Aufgabenträger müssen ihre Vergaben entsprechend ausgestalten, 
um die gesetzlichen Vorgaben einzuhalten. Für sie bezieht sich die CVD auf die gesamte im Rahmen öffentlicher Dienstleistungs-
aufträge eingesetzte Busflotte. Damit stehen künftig vermehrt auch kleinere und mittelständische Verkehrsunternehmen vor der 
Aufgabe, ihre Fahrzeug- und Betriebskonzepte auf emissionsfreie Antriebe umzustellen.
Parallel entwickelt sich das Fahrzeugangebot weiter: Mehrere Hersteller haben zuletzt Modelle vorgestellt, die gezielt für längere 
Umläufe und den Überlandbetrieb – einschließlich Fahrzeugen der Klasse II – ausgelegt sind. Damit erweitern sich die technischen 
Optionen auch außerhalb klassischer Stadtverkehre.

Standardisierung und Vergabeverfahren
Ausgehend vom Status quo ist es vor dem Hintergrund der angespannten finanziellen Rahmenbedingungen für Verkehrsunter-
nehmen und Aufgabenträger noch wichtiger, die Umstellungsstrategien für die Beschaffung von E-Bussen und der zugehörigen 
Infrastruktur sowie die entsprechenden Vergabeverfahren unter Wirtschaftlichkeits- und Effizienzgesichtspunkten rechtssicher 
zu gestalten und im Hinblick auf die knappen Mittel zu optimieren. Der steigende Investitionsbedarf und die höheren technischen 
Anforderungen führen zu wachsendem Preisdruck und intensivieren den Wettbewerb unter den Herstellern. Eine stärkere Stan-
dardisierung der Fahrzeuge im deutschen ÖPNV sowie innovative und strukturierte Beschaffungsmodelle können dazu beitragen, 
Skaleneffekte zu heben und die Wirtschaftlichkeit weiter zu verbessern.

E-Busse auf der Überholspur – über 11.000
elektrische Busse bis Ende 2030 erwartet

Die Umstellung der Busflotten auf emissionsfreie Antriebe stellt Verkehrsunternehmen 
und Aufgabenträger vor große Herausforderungen, bietet aber zugleich auch neue 
Chancen und Entwicklungspotenziale. In den kommenden Jahren werden insbesondere 
die Aspekte des Energiebezugs und der Speicherung im Rahmen des wirtschaftlichen 
E-Bus-Betriebs und des flächendeckenden Ausbaus der notwendigen Infrastrukturen im
Fokus stehen. Weiterhin wird auch die Dekarbonisierung des Regionalverkehrs von
besonderer Bedeutung sein.

Kommende Top-Themen

Die Elektrifizierung des ÖPNV ist im Markt angekommen. Bezogen auf die von der CVD 
erfassten Stadtbusse liegt der Anteil emissionsfreier Antriebe inzwischen bei rund 14 % 
mit stark steigender Tendenz, da der Anteil an den Neubeschaffungen deutlich höher 
ausfällt. Die Dynamik hat sich im vergangenen Jahr spürbar erhöht, nicht zuletzt aufgrund 
der wieder aufgenommenen Bundesförderung

Mit inzwischen 4.752 emissionsfreien Bussen im Bestand und einer breiten Verankerung 
in 222 Städten bzw. Regionen entwickelt sich der Elektrobus von der Pilotanwendung zur 
regulären Beschaffungsoption. Gleichzeitig zeigt der Blick auf die Gesamtflotte, dass der 
Transformationsprozess noch immer in einer frühen Phase steht.

Wo steht die E-Mobilität im ÖPNV?

Bereits bekannte konkrete Planungen für die Beschaffung vollelektrischer Busse

Top-10-Städte nach geplanter Anschaffung emissionsfreier Busse bis zum Jahr 2035

Anteil von Bundesförderungen 
am Gesamtbestand

Seit Mitte des Jahres 2024 gilt die EU-Verordnung 2024/1610 zu CO2-
Flottengrenzwerten. Die Verordnung betrifft anders als die CVD nur 
indirekt die Busbetreiber. Bushersteller müssen den Anteil der emissi-
onsfreien Fahrzeuge unter den Neuzulassungen ab dem Jahr 2030 
deutlich erhöhen. Für Stadtbusse gilt: ab 2030 müssen 90 % der neu 
zugelassenen Stadtbusse emissionsfrei sein, ab 2035 dann schließlich 
alle, was einem „Verbrennerverbot“ für Stadtbusse gleichkommt.

Aufgrund der Vorgaben der Verordnung 2024/1610 ist zu erwarten, 
dass sich das Fahrzeugangebot der Bushersteller antriebsseitig deut-
lich verändern wird. Bei vollständiger Umsetzung der Vorgaben 
werden Stadtbusse mit Dieselantrieb ab dem Jahr 2035 voraussichtlich 
nur noch als Gebrauchtfahrzeuge am Markt verfügbar sein und 
bereits ab 2031 könnten Engpässe bei der Verfügbarkeit auftreten.

Im Zuge der EU-Verordnung 
2024/1610 wird sich das 
Fahrzeugangebot der Hersteller 
ab dem Jahr 2030 verändern
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1.400 (48 % Elektrifizierungsquote)
davon vollelektrische Beschaffungen im Jahr 2025

35.000
davon CVD-relevante Stadtbusse

4.752 (14 % Elektrifizierungsquote)
davon Stadtbusse mit vollelektrischen Antrieben

Die Elektrifizierung des deutschen ÖPNV hat eine substanzielle Marktreife erreicht. Die hohen Neubeschaf-
fungsquoten, die wachsende Verbreitung in der Fläche und die konkreten Ausbauplanungen bis 2030 zeigen: 
Der Elektrobus ist im System angekommen.

Gleichzeitig bleibt die Transformation ein strukturelles Großprojekt. Hohe Investitionskosten, Energie- und 
Infrastrukturfragen sowie steigende regulatorische Anforderungen prägen die kommenden Jahre. Die Um-
setzung erfordert langfristige Planungssicherheit, wirtschaftlich tragfähige Energiekonzepte und strategisch 
ausgerichtete Beschaffungsmodelle und Vergabeverfahren.

Mit der angekündigten Fortsetzung der Bundesförderung leistet der Bund einen wichtigen Beitrag zur 
weiteren Stabilisierung des Markthochlaufs. Entscheidend wird jedoch auch sein, wie verlässlich finanzi-
elle, energiewirtschaftliche und regulatorische Rahmenbedingungen aufeinander abgestimmt werden.

Elektrifizierte Antriebe in der deutschen ÖPNV-Busflotte

Busflotte

Jährliche Beschaffungen Stadtbusflotte

8. Ausgabe, Datenstand: 31. Dezember 2025

PwC führte die „Begleituntersuchung zur Förderung von Elektrobussen im ÖPNV“ im Auftrag des Bundesministeriums für 
Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) durch. Die dargestellten Informationen wurden teilweise im Rahmen dieses Projektes 
erarbeitet.
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Über uns:
Unsere Mandanten stehen tagtäglich vor vielfältigen Aufgaben, möchten neue Ideen umsetzen und suchen unseren Rat. 
Sie erwarten, dass wir sie ganzheitlich betreuen und praxisorientierte Lösungen mit größtmöglichem Nutzen entwickeln. 
Deshalb setzen wir für jeden Mandanten, ob Global Player, Familienunternehmen oder kommunaler Träger, unser gesamtes 
Potenzial ein: Erfahrung, Branchenkenntnis, Fachwissen, Qualitätsanspruch, Innovationskraft und die Ressourcen unseres 
Netzwerks aus Expertinnen und Experten in 152 Ländern. Besonders wichtig ist uns die vertrauensvolle Zusammenarbeit 
mit unseren Mandanten, denn je besser wir sie kennen und verstehen, umso gezielter können wir sie unterstützen.

PwC Deutschland. Mehr als 14.500 engagierte Menschen an 20 Standorten. Rund 2,9 Mrd. Euro Gesamtleistung. Führen-
de Wirtschaftsprüfungs- und Beratungsgesellschaft in Deutschland.
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in diesem Dokument die PricewaterhouseCoopers GmbH Wirtschaftsprüfungsgesellschaft, die eine Mitgliedsgesellschaft 
der PricewaterhouseCoopers International Limited (PwCIL) ist. Jede der Mitgliedsgesellschaften der PwCIL ist eine recht-
lich selbstständige Gesellschaft.

Weitere Details auf www.pwc.de/e-bus-radar
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