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Autonome Busse im OPNV
Innovativ, nachhaltig — aber auch finanzierbar?

Der 6ffentliche Personennahverkehr
(OPNV) steht vor groBen Heraus-
forderungen: Es fehlt wie in vielen
Wirtschaftssektoren an Fach-
personal, vor allem aber gewinnen
klimapolitische Ziele immer starker
an Bedeutung. Die gute Nachricht
lautet: Unsere vernetzte Wel,

in der immer mehr Fahrzeuge
miteinander und mit der Infrastruktur
kommunizieren kbnnen, bietet
innovative Lésungsmaglichkeiten.
Eine der zugleich spannendsten und
herausforderndsten ist der Einsatz
vollautomatisierter Busse.

Die potenziellen Vorteile
automatisierter oder gar autonomer
Fahrzeuge als 6ffentliche Verkehrs-
mittel liegen auf der Hand: Da kein
Fahrer mehr erforderlich ist, sinken
die Personalkosten. Dadurch steigt
die Wirtschaftlichkeit, wahrend

der Zuschussbedarf durch Trager
sinkt. Auf diese Weise lieBen sich
Busse, insbesondere in landlichen
Regionen mit wenigen Passagieren,
flachendeckend einsetzen. Im Ergebnis
kénnten Betreiber einen deutlich
verbesserten OPNV bieten — bei
gleichbleibenden oder nur moderat
hdheren Kosten. Soweit die Theorie.

Doch in der Praxis sind wir von einem
solchen Szenario noch weit entfernt.
Denn noch muss — neben technischen
und ethischen Aspekten — die
Finanzierung geklart werden, ebenso
rechtliche Fragestellungen. Und
genau diese Aspekte — Finanzierung
und Recht — nimmt die vorliegende
Veroffentlichung genauer in den Blick.

Zwar wird es noch einige Zeit dauern,
bis autonome Busse fester Bestand-
teil des OPNV werden. Soll dies
allerdings geschehen, missen die
verantwortlichen Akteure schon heute
Antworten auf die dringendsten Fragen
geben. Mit dieser Verdéffentlichung
mochte PwC Entscheidungstragern
eine Handreichung zur Verfligung
stellen.

Sie erfahren,

¢ wie autonome Busse in Deutschland
aktuell eingesetzt werden;

e worin die gréBten Hirden bestehen;

¢ wie das von PwC entwickelte
Kostenmodell hilft, die
Finanzierungsbedarfe autonomer
Busse im OPNV zu ermitteln;

¢ welche Férdermdoglichkeiten far
Pilotprojekte bestehen und

¢ welche rechtlichen Rahmen-
bedingungen es beim Einsatz zu
beachten gilt.
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Autonome Busse in Deutschland

In einigen Stadten und Landkreisen
werden bereits beachtliche Pilot-
projekte mit vollautomatisierten
Bussen durchgefihrt. Diese befinden
sich in unterschiedlichen Stadien: vom
kurzen Pilotprojekt auf geschiitztem
Raum bis hin zu Testbetrieben Gber
mehrere Monate.

Die eingesetzten Busse fahren
vollautomatisiert. Damit z&hlen

sie zur vierten der funf Stufen des
automatisierten Fahrens (vgl. dazu
Abb. 1). Dabei wird der Fahrer zum
Passagier; er greift also nur ein, wenn
das Fahrzeug ihn dazu auffordert,
weil beispielsweise die Sensoren ein

Hinderniss oder einen Defekt melden.
Vollkommen autonom, also ohne
menschlichen Operator fahrende
Vehikel, entsprechen der flnften, der
hochsten Stufe des automatisierten
Fahrens. Solche Fahrzeuge sind
allerdings noch nicht allgemein
zugelassen.

Abb. 1

¢ punktuelle Unterstiitzung
des Fahrers

e Fahrzeug steuert selbst-
standig und Fahrer muss
StraBe dauerhaft im Blick
haben

assistiertes
Fahren

Die fiinf Stufen des automatisierten Fahrens

e Fahrer kann sich kurzzeitig
vom Verkehr abwenden

e Fahrzeug fordert Fahrer
nach kurzer Zeit wieder
auf, das Fahrzeug zu
Ubernehmen

hoch

teilautomatisiertes
Fahren

automatisiertes
Fahren

e kein Passagier hat eine
Fahraufgabe

e Fahrten ohne Insassen sind
moglich

e Bewaltigung aller Verkehrs-
situationen

voll-
autonomes
Fahren

automatisiertes
Fahren

Zusammen

Kontrolle

Die Vorreiter: Bad Birnbach

und Monheim

Zwei der derzeit umfangreichsten
Projekte finden in Bad Birnbach

in Bayern sowie im nordrhein-
westfalischen Monheim statt: Dort
sind autonome Busse bereits im
Linienverkehr im Einsatz. Rechtliche
Grundlage dafir ist eine Ausnahme-
genehmigung, die fur einen langeren
Zeitraum gilt.

e Fahrzeug flhrt Aufgaben
selbststéndig durch
e mehrere Systeme arbeiten

e Fahrer wird zum Passagier
e Fahrzeug erkennt Grenzen
selbststéndig und fordert

Fahrer zum Eingreifen auf

e Fahrer hat Fahrzeug
dauerhaft unter seiner

Andere Projekte untersuchen den
Einsatz solcher Verkehrsmittel in
verkehrsberuhigten Zonen, Industrie-
gebieten und an Flughéfen. Die Akteure
wollen dabei auch herauszufinden, wie
Fahrgaste das Angebot annehmen.
Denn daraus lassen sich wichtige
Erkenntnisse fur die Finanzierbarkeit in
einem kiinftigen Regelbetrieb gewinnen.

Disclaimer: Aufgrund aktuller Einschrédnkungen durch die COVID-19 Pandemie kann es zu
Abweichungen in den einzelnen Projekten kommen, die in der nachfolgenden Liste nicht

berlcksichtigt sind.
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Durchgefiihrt werden die Projekte

in der Regel von Konsortien aus
unterschiedlichen Akteuren: Vertreter
von Stadten und Kommunen,
Verkehrsunternehmen, Universitaten
und Partner aus der Wirtschaft.
Obwohl technisch sogar héhere
Geschwindigkeiten moglich waren,
fahren die Shuttle im Testbetrieb
maximal 15 bis 20 Kilometer pro Stunde,
auf Strecken zwischen 400 Metern und
knapp Uber funf Kilometern.



Abb. 2 Ubersicht tiber aktuelle Projekte in Deutschland (Teil 1)

Auswahl Zeitraum
offentlich/ von Mit- des Strecken- Geschwin- Fahrzeug- gefordert
Projektname Ort privat wirkenden Projekts lange digkeit hersteller  durch (Héhe)
Route 1: 1,4km
. . i 10/2018- ) BMVI
HAMBACH Shuttle Hambach  &ffentlich ()\ 12/2020 2232 i: ;Izr:m 30km/h  n/a 2.07 Mio)
. . <. —1f 1/2018- o
HEAT Hamburg offentlich Q O\ [TTT] 12/2021 1.800m 15km/h 1AV BMU (40 %)
Route 1: 800m
il T —
HUB CHAIN Osnabrick PV C)\ i V2018 b te2:1100m 15km/h  EasyMie  BMVI
offentlich — 12/2020 Route 3: 2.300m
Fraport Frankiurt rivat 2017 1.500m 20km/h Navya -
P am Main P ’ y
Frankfurt gesperrte A 9/2019- .
Easy am Main Strecke g M M 6/2020 680m 18km/h EasyMile
Kloster
) gesperrte E A 05/2020- . _
Easy Eber.’bach im Strecke b [TIT] M 10/2020 n/a 15km/h EasyMile
Rheingau
Frankfurt gesperrte P S .
CUBE am Main Stacto E U1l [o00) 4/2018  600m 10km/h  EasyMile -
. . P S Tl
Behringwerke Marburg privat E [TTT] 12/2017 n/a n/a Navya -
esperrte - Land Rhein-
EMMA Mainz gesp O\ in 8/2018  700m 1km/h  Navya  land-Pfalz,
Strecke Stadt Mainz
. . . A 10/2018- e-GO BMVI
EASYRIDE Minchen offentlich Q q [TTT] M 12/2020 n/a 20km/h MOOVE (6.6 Mio)
. . i Tl
SmartShuttle Munchen privat [TIT] M 10/2017 n/a 20km/h  Navya -
Berliner
P S i -
See-Meile Berlin Tegel  &ffentlich E [TTT] 8/2019 600m 15km/h EasyMile SenUVK
A —_ 1/2020 0.2 Mio)
Berlin . . E C)\ o, 07/2020- . BMVI
Shuttles&Co Alt-Tegel offentlich b [TIT] M 12/2021 n/a 15km/h EasyMile (9,78 Mio)
Berlin Route 1: 1.200m
. . .
STIMULATE Kiinikgelande P13 — [=] ()\ TIT 20N poute2:800m  12kmm  eMIe gy
Charité offentlich =% —_— 4/2020 Route 3: 1.500m und Navya
Berliner
" Berlin Euref- i ()\ 5/2016- .
Pole Position Campus privat E M 4/2019 1.200m 10km/h EasyMile ?:rr\ll\z;\;stlmg
Bad Birnbach Bad Birnbach/ . E C)\ i seit Route 1: 700m . Freistaat
Shuttle Ingolstadt offentlich - M M 4/2017  Route 2: 2.00m 18km/h EasyMile Bayern
ZWS
Drolshagen "
. . T 2/2020- . Industrie-
SAM Eggnestadt offentlich Q 6/2020 2.000m 15km/h EasyMile konsortium
(0,3 Mio.)
. . . i ]
Wiesbaden  offentlich [TIT] 8/2018  300m 20km/h  Navya -
Wilma Wiesbaden privat EO\ 2/2020 300m 15km/h Navya -
Autonomer
Nahverkehr im Wouster-
landlichen Raum in hausen/ i : E O\ 7/2017- . 0
der AutoNV OPR  Dosse offentlich - M 6/2020 8.000m 25km/h EasyMile BMVI (75 %)
Modellregion (Ostprignitz)
Ostprignitz-Ruppin
Verkehrsunternehmen/ O\ Bildungseinrichtungen <. sonstige Offentliche E private
e -verblnde (Universitaten, Hochschulen etc.) M Einrichtungen Unternehmen
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Abb. 2 Ubersicht tiber aktuelle Projekte in Deutschland (Teil 2)

Auswahl Zeitraum
offentlich/ von Mit- des Strecken- Geschwin- Fahrzeug- gefordert
Projektname Ort privat wirkenden Projekts lange digkeit hersteller  durch (Héhe)
Enge Sande privat :/22/(2):)72_0 n/a n/a EasyMile
NAF-Bus mit o
Mobilitatskonzept  Sylt offentlich Eq :/22/22372_0 2.700m 18km/h Navya Zhﬂvl\lllio)
,OPNV on demand* o ’ ’
LK Dith- . . 7/2017- geschatzt
marschen  Orrentich 12/2020 1.500m na HFM
Ride4All Soest offentlich Eq 1;2/2321_ 5km n/a EasyMile {le\gvl\l/lio)
Land NRW
. . (90 %) und
Monheim- . R . P S seit .
Shuttle Monheim offentlich [TIT] 02/2020 2.000m 16km/h EasyMile f/ltsrc]i:]eim
(0,3 Mio.)
Route 1: 800m
T —
TaBula Lauenburg  &ffentlich EQ‘"" ;ﬁg; Route 2: 1.000m 18km/h  Navya g'\gvl\'mo)
T - Route 3: 2.500m ’ '
deutsch-
Flughafen . ) A 2/2019- geschatzt . nieder-
WEpod Weeze offentlich E M =55 go019  2.000m 1okm/h - BasyMile . disches
Projekt, EU
P - B N
Lahr-Shuttle Lahr sffentich |e]  THIN ;ﬁglz ?%Soc;r:m 15km/h  EasyMile
I-AT (Interregional -
Aachen - R ) C)\A" 2018- CM
Automated Vaals offentlich Q M 2021 n/a n/a Mission EU
Transport)
P S — -
Marktliner Aachen offentlich E [TTT] 28;3 n/a n/a :ASSVE ﬁl\gvl\l/lio)
- 1] 2018- -
Urban Move Aachen offentlich E [TTT] 282?) n/a n/a :/I(c);(O)VE BMVI
<. 1] 10/2018- - BMVI
Aperol Aachen offentlich () M 12;282% n/a n/a (l\e/Ig(O)VE (4.7 Mio)
) privat/ A 10/2018- . BMVI
EVA- Shuttle Karlsruhe Sffentlicht Q M 12/2020 n/a n/a EasyMile (2,32 Mio)
- B A :
ABSOLUT Leipzig sffentlich QQ‘"" 1;2/(2):)2 ] gzsgg:ﬂ n/a EasyMile gg"mo‘)
Verkehrs-
ministerium
i, Tl -
DiaMANT Ludwigsburg n/a EQHH 1;2/22)20 n/a n/a n/a des Landes
o Baden-
Wirttemberg
i 1l
ShuttleMe Mannheim privat E “" 1/2017  n/a n/a EasyMile -
i T -
PeopleMover Regensburg  6ffentlich EC)\ T 1:)//22%12% 1.200m 15km/h  n/a BMVI (40 %)
SHOW (Shared
Automation
P S i -
Operating Models Aachen offentlich Eq [TTT] 1;2/2323 diverse 50km/h  diverse EU (30 Mio.)
for Worldwide o
Adoption)
Verkehrs-
ministerium
i Il -
DiaMANT Stuttgart offentlich E() |||| ::22/(2)1020 n/a n/a offen des Landes
o - Baden-
Wirttemberg
Verkehrsunternehmen/ Q Bildungseinrichtungen <M. sonstige 6ffentliche H; private
o -verbinde (Universitaten, Hochschulen etc.) m Einrichtungen Unternehmen
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Franzosische Hersteller dominieren,
deutsche ziehen nach

Noch ist das Angebot automatisierter
Shuttles sehr begrenzt: Bisher sind
auf deutschen StraBen ausschlieBlich
Fahrzeuge zweier franzésischer
Hersteller unterwegs — EasyMile SAS
und der bdrsennotierten Navya SAS.

Aber deutsche Hersteller ziehen
inzwischen nach. Zurzeit werden in
Hamburg und Miinchen Testfelder fir
Fahrzeuge dreier deutscher Firmen

vorbereitet: der Berliner IAV GmbH und
Partner, des Aachener Joint Ventures
€.GO Moove GmbH und der ZF
Friedrichshafen AG.

Letztere hat im Jahr 2019 die Mehrheit
am hollandischen Unternehmen
2getthere tibernommen. 2getthere
konnte in Projekten in den Nieder-
landen, Belgien und den Vereinigten
Arabischen Emiraten bereits Uber

14 Millionen Personen fahrerlos
transportieren.

AuBerdem entwickelt Volkswagen

zur FuBballweltmeisterschaft 2022 in
Katar vollautomatisierte Busshuttle auf
Stufe 4 des automatisierten Fahrens.
Der Einsatz soll 2021 testweise
beginnen. Nach der Weltmeisterschaft
sollen die Fahrzeuge fester Bestandteil
des Verkehrsnetzes von Doha werden.

Hurden beim Einsatz vollautomatisierter

Busse

Die Umsetzung von OPNV-Projekten
ist regelmaBig mit Herausforderungen
verbunden. Folgende Aspekte sind
dabei besonders zeit- und ressourcen-
aufwendig: die Beschaffung der
Fahrzeuge, die Auswahl der Strecke,

Genehmigungsverfahren, Betriebs-
konzepte, die Personaleinsatz-
planung, die Betriebstiberwachung,
das Vertragswesen zwischen den
Partnern und die Finanzierung.
Besonders letzterer Aspekt sorgte in

der Vergangenheit wiederholt dafr,

dass es bei der Projektidee blieb, da
die Finanzierung nicht sichergestellt

werden konnte. Auch deshalb bildet

der finanzielle Aspekt einen Schwer-
punkt dieser Veréffentlichung.

Abb.3 Wesentliche Hiirden beim Einsatz vollautomatisierter Busse

Zulassung

@@

Ausristung

Infrastruktur

StraBenverkehrsgesetz

Verantwortlichkeiten

Personenbefdérderungsgesetz

Forderung

Finanzierung durch Aufgabentrager

Kosten- und Finanzierungsmodell

Strecke
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Mit dem PwC-Kostenmodell die
Kontrolle behalten

Innovationen und neue Angebote

im Kerngeschéftsfeld von Verkehrs-
unternehmen werfen stets die Frage
auf: Kann dieses Angebot nachhaltig
finanziert werden? Klar ist, dass Pilot-
projekte und andere Tests sich nicht
durch den herkdmmlichen Geschafts-
betrieb finanzieren lassen. Deshalb

braucht es andere Finanzierungsquellen.

Dazu zahlen &ffentliche Férdermittel,
Zuschisse oder sonstige Unter-
stitzungsleistungen Dritter, zum
Beispiel lokaler Unternehmen.
Typischerweise sind diese Mittel
allerdings zeitlich und in ihrer Hohe
begrenzt. AuBerdem muissen sie vor
oder zu Beginn des Projektstarts
beantragt werden. Dies setzt voraus,
dass die beteiligten Akteure friih-
zeitig die zu erwartenden Kosten

fir die Umsetzung entsprechender
innovativer Projekte abschéatzen
kénnen - in der Praxis ist dies mit
vielen Schwierigkeiten verbunden.

Belastungen begrenzen,
Mitwirkung erhéhen

Vor diesem Hintergrund haben wir

ein Kosten- und Finanzierungsmodell
entwickelt, das als Gestaltungshilfe
zur Projektentwicklung dient. Denn es
bildet nicht nur die Hohe der Kosten
ab, sondern zeigt auch auf, welche
Testfelder oder Betriebskonzepte
geeignet sind. Relevante Kostentreiber
beim Betriebskonzept sind unter
anderem die Streckenauswahl,

die Betriebsdauer, die Fahrzeug-
beschaffung und die Infrastruktur.

8 Autonome Busse im OPNV

Abb.4 Das PwC-Kostenmodell im Uberblick’

Delta zu herkdmmlichem

Kostenbestandteil Kostenanteil Linienbetrieb
Abschreibungen Infrastruktur, 45% +90 %-Punkte
Fahrzeuge

Personalaufwendungen 38% -10 %-Punkte
Sonstige betriebliche 15% 0%
Aufwendungen

Materialaufwendungen 2% -10 %-Punkte

" Die dargestellten Delta-Werte beziehen sich auf die relative Verschiebung der Kosten-
positionen untereinander. Bei den Personalaufwendungen wurde pro Fahrzeug ein
zusténdiger Operator bertcksichtigt. Beim autonomen Fahren (Stufe 5) wiirden sich die
Personalaufwendungen erheblich reduzieren.

Die Pramissen des Modells mussen
gemeinsam mit allen Projektbeteiligten
abgestimmt und fortlaufend
plausibilisiert werden. Grundsatzlich
aber lassen sich daraus Ergebnis-

und Cashflow-Rechnungen fir jeden
Projektbeteiligten ableiten — eine
wichtige Entscheidungshilfe und
Grundlage flr die Budgetierung.

Unsere Erfahrung zeigt: Weil bei
solchen Innovationsprojekten

zum Teil neue Kostenparameter
berlcksichtigt werden mussen,
sollte das Kostenmodell auch
Sensitivitdtsanalysen beinhalten,
um die wesentlichen Ergebnis- und
Cashflow-Treiber zu ermitteln. Dies
reduziert fir alle Beteiligten die
Unsicherheiten dartber, wie hoch die
finanziellen Belastungen am Ende
werden. Und dies wiederum erhdht
die Bereitschaft, an dem Projekt
mitzuwirken.

Unsere Analysen zeigen, dass mit

45 Prozent die Abschreibungen fir
die Investitionen in Fahrzeuge und
Infrastruktur, zum Beispiel in Lade-
sdulen, den groBten Kostenanteil
ausmachen. Hierbei fallt insbesondere
ins Gewicht, dass die Nutzungsdauer
der Fahrzeuge derzeit vergleichsweise
kurz ist.

Da nach derzeitiger Rechtslage jeder
vollautomatisierte Bus von einem
Operator besetzt sein muss, sind die
Personalkosten mit 38 Prozent der
zweite wesentliche Kostenbestandteil.
Hinzu kommen Betriebskosten flr
Instandhaltung, Softwareupdates,
Versicherungen und Reinigung. Die
Materialaufwendungen sind hingegen
nur von sehr geringer Bedeutung

und bestehen im Wesentlichen im
Energieverbrauch der Fahrzeuge.

Bei Pilotprojekten kommen darlber
hinaus teilweise erhebliche Kosten fiir
die Initiilerung des Projekts sowie flr
Offentlichkeitsarbeit hinzu, die in der
Darstellung nicht berlcksichtigt sind.



Welche Fordermoglichkeiten bestehen

Aktuell bestehen fiir innovative Projekte zum autonomen Transport im OPNV
unterschiedliche Férderméglichkeiten, und zwar auf EU-, Bundes- und

Landerebene.

Abb.5 Foérderméglichkeiten auf EU-, Bundes- und Léanderebene

Férderprogamm Forderh6he/-quote Forderzeitraum Sonstiges

EU

Interreg-Programm 10,1 Milliarden Euro 2014-2020 europadischer Fonds; Ziel sind insbesondere
Projekte von territorialer Bedeutung aus dem
Bereich Infrastrukturvorhaben, die mehrere
EU-Lé&nder betreffen, Beispielprojekt:
Flughafen Weeze

Horizon2020 ca. 80 Milliarden Euro 2014-2020 Ziel ist insbesondere die Sicherung der globalen
Wettbewerbsfahigkeit der Européischen Union;
im Fokus stehen dabei Nachhaltigkeit,
Innovation, Forschung und die Lésung zentraler
gesellschaftlicher Herausforderungen

Bund

Bundesverkehrsministerium (BMVI), Strategie automatisiertes und vernetztes Fahren — Leitanbieter bleiben, Leitmarkt werden,

Regelbetrieb einleiten

Automatisiertes und n/a
vernetztes Fahren auf digitalen
Testfeldern in Deutschland

6/2016-12/2019

Forderung der Automatisierung und Vernetzung
im StraBenverkehr zur Erprobung auf digitalen
Testfeldern

Automatisiertes und n/a
vernetztes Fahren

8/2017-6/2020

Gefordert werden Vorhaben zu Fahrfunktionen,
die Uber die Teilautomatisierung hinausgehen
sowie zu Vernetzung und Kommunikation
zwischen Verkehrsteilnehmern und Infrastruktur

Ein zukunftsféhiges, nach- 1. Férderaufruf:
haltiges Mobilitatssystem 62 Millionen Euro
durch automatisiertes Fahren 2. Forderaufruf:
und Vernetzung 80 Millionen Euro

3/2019-12/2021

die Bundesregierung hat sich zum Ziel gesetzt,
»die Mobilitdt der Zukunft® zu gestalten, dazu
zahlt auch das Thema ,autonome Busse“; daher
werden Projekttrager in groBem Umfang
geférdert

Bundesumweltministerium (BMU)

Erneuerbar mobil 280 Millionen Euro

2009-2020

das BMU hat bereits diverse Projekte geférdert;
das Programm lauft im Dezember 2020 aus

Land/Kommune

Letztendlich bemihen sich auch einzelne Bundeslédnder und Kommunen teilweise in Zusammenarbeit mit Unternehmen die Projekte
zu férdern und voranzutreiben, um die Digitalisierung und deren Vorziige im Mobilitdtsangebot zu integrieren sowie Standortvorteile

Zu generieren bzw. auszubauen.

Zum Beispiel hat das Land Baden-Wirttemberg den Aufbau des Testfelds Autonomes Fahren mit 2,5 Millionen Euro unterstitzt.

Mit dem Bau wurde 2016 begonnen.

Autonome Busse im OPNV 9



Die rechtliche Situation

Einzelgenehmigung statt
Typengenehmigung

Auch fur die Automatisierungs-
stufe 4, also fur vollautomatisierte
bzw. autonome Busse, gelten fir
den Einsatz auf 6ffentlichen StraBen
zahlreiche Rechtsvorschriften.
Zunéachst bedarf es einer Zulassung
nach der StraBenverkehrs-
Zulassungsordnung (StVZO0). Diese
sieht zwei Genehmigungstypen

vor: die Typengenehmigung und die
Einzelgenehmigung.

Mit der Typengenehmigung bestatigt
die zustandige Behorde, dass ein
serienmaBig in groBer Stlickzahl
hergestellter Typ gleichartiger Fahr-
zeuge den Vorschriften entspricht. Eine
Typengenehmigung kommt bislang

fur autonome Busse nicht in Betracht.
Denn es fehlt fir die Automatisierungs-
stufe 4 noch an technischen Normen
(ECE-Regelungen), auf deren Grund-
lage eine Typengenehmigung erteilt
werden kdnnte.

Erforderlich ist daher eine Einzel-
genehmigung. Bei ihrer Beantragung
muss ein Gutachten eines amtlich
anerkannten Sachverstandigen
vorgelegt werden. Neben der Einzel-
genehmigung braucht es eine
Ausnahmegenehmigung, da autonome
Busse teilweise nicht den Bau-
vorschriften der StVZO entsprechen.
So sind beispielsweise haufig weder
ein Lenkrad noch ein Fahrersitz
installiert.

Neben der Frage der Zulassung

der Fahrzeuge zum 6ffentlichen
StraBenverkehr stellen sich eine

ganze Reihe von gewerbe- und
berufsrechtlichen Fragen. Denn wer
offentliche Personenverkehrsdienste
betreiben moéchte, braucht daflir eine
Genehmigung nach dem Personen-
beférderungsgesetz. Auch die
Anforderungen der Verordnung tber
den Betrieb von Kraftfahrunternehmen
im Personenverkehr missen erfillt
sein. Was dies fir die Praxis konkret
bedeutet, erlautern wir — einschlieBlich
steuerlicher und finanzieller
Konsequenzen — detailliert in einer
spateren Ausgabe des ,,Kompass”“ zum
autonomen Fahren.

Die Art der Flache bestimmt die
rechtlichen Anforderungen

GroBere Spielrdume ergeben sich

auf Flachen, die nicht der StraBen-
verkehrsordnung (StVO) unterliegen.
Dass eine Flache in privatem Eigentum
ist, reicht dafir jedoch nicht aus.

Es kommt vielmehr darauf an, ob

die Verkehrsflache ,6ffentlich”

im Sinne des StraBenverkehrs-

rechts ist. Dies ist sie immer dann,
wenn auf ihr der Verkehr eines
Personenkreises, der durch keinerlei
persdnliche Beziehungen miteinander
verbunden ist, zugelassen wird.
Dementsprechend ist beispielsweise
auch der Parkplatz eines Supermarkts
,Offentlich®, auch wenn er nur flr
Kunden vorgesehen ist.

Solch eine ,,Offentlichkeit“ im Sinne
der StVO liegt unter Umsténden nicht
vor, wenn beispielsweise in einer
abgegrenzten Wohnsiedlung private
Kraftfahrzeuge nicht zugelassen
sind. Dort kédnnten autonome Busse
Bewohner zu ihren Pkw oder zu
Stationen des OPNV bringen, ohne
dass daflr die Anforderungen, die fir
offentliche Verkehrsflachen gelten,
erflllt sein missen.

Innovative Losung fur drangende
Herausforderungen

Das vollautomatisierte und autonome
Fahren bietet ein groBes Potenzial
fir den OPNV. Insbesondere
autonome Busse kdnnen als
innovative, nachhaltige und zugleich
finanzierbare L6sung fur die
drangenden Herausforderungen im
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Personenverkehr fungieren. Dies
kénnen sie aber nur, wenn wichtige
rechtliche Fragestellungen geklart
sind — und wenn die Finanzierung
von Pilotprojekten und spéater des
Regelbetriebs sichergestellt sind.

Planen Sie selbst ein Pilotprojekt

zu autonomen Bussen im OPNV
oder ein ahnliches Vorhaben? Unser
interdisziplindres Expertenteam
unterstitzt Sie dabei. Sprechen Sie
uns einfach an!



[hre Ansprechpartner

Advisory
Infrastructure & Mobility Tax & Legal

Hansjoérg Arnold RA Dr. Matthias von Kaler
Partner Senior Manager
Infrastructure & Mobility Tax & Legal Public Services
Tel.: +49 69 9585-5611 Tel.: +49 30 2636-2471
hansjoerg.arnold@pwc.com matthias.kaler@pwc.com
Uber uns

Unsere Mandanten stehen tagtéglich vor vielféltigen Aufgaben, mdchten neue
Ideen umsetzen und suchen Rat. Sie erwarten, dass wir sie ganzheitlich betreuen
und praxisorientierte Lé6sungen mit groBtmoglichem Nutzen entwickeln. Deshalb
setzen wir fur jeden Mandanten, ob Global Player, Familienunternehmen oder
kommunaler Trager, unser gesamtes Potenzial ein: Erfahrung, Branchenkenntnis,
Fachwissen, Qualitatsanspruch, Innovationskraft und die Ressourcen unseres
Expertennetzwerks in 157 Landern. Besonders wichtig ist uns die vertrauensvolle
Zusammenarbeit mit unseren Mandanten, denn je besser wir sie kennen und
verstehen, umso gezielter kdnnen wir sie unterstitzen.

PwC. Fast 12.000 engagierte Menschen an 21 Standorten. 2,3 Mrd. Euro
Gesamtleistung. Fihrende Wirtschaftsprifungs- und Beratungsgesellschaft in
Deutschland.
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