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Disclaimer

Der Begriff »autonom« wird in diesem Dokument verwendet, bezieht sich aber auf SAE
Level 4. Der Grund daftir ist der allgemeine Sprachgebrauch im sozialen und politischen

Kontext, in dem dieser Begriff bekannt ist und verwendet wird.
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Auf einen Blick

Einfuhrung und Skalierung des autonomen
Fahrens in Deutschland

Ausgangslage

Autonomes Fahren hat das Potenzial, Mobilitat und Verkehr grundlegend zu verandern.

Insbesondere im OPNV kénnen autonome Shuttles und Busse neue Mobilitatsange-
bote fiir eine erfolgreiche Mobilitdtswende schaffen und gleichzeitig die Kosten fir die
Bereitstellung personalintensiver Bedarfsverkehre deutlich senken. Auch in der Logis-
tik kann der Einsatz autonomer Fahrzeuge dem Fachkraftemangel entgegenwirken,
die Effizienz steigern und neue Geschaftsmodelle ermdglichen. Fir die Wettbewerbs-
fahigkeit der Automobilindustrie ist das autonome Fahren eine Schliisseltechnologie
der Zukunft, die neue Arbeitsplatze schaffen und wichtige Markte erschlieBen wird.
Doch sowohl bei der Entwicklung als auch bei der Erprobung autonomer Fahrzeuge
droht Deutschland derzeit international ins Hintertreffen zu geraten. In diesem Papier
wird aufgezeigt, welcher Handlungsbedarf, welche finanziellen Anreize und welche
regulatorischen Rahmenbedingungen jetzt notwendig sind, um die Skalierung der
Technologie voranzutreiben, die Position deutscher Unternehmen in diesem Zukunfts-

markt zu sichern und den 6ffentlichen Personennahverkehr fit fiir die Zukunft zu machen.

Die wichtigsten Punkte

= Den Markt durch Investitionen und gezielte Forderungen starken
Um Europas Marktstellung im autonomen Fahren zu sichern, sind private Investitionen
in Level-4-Technologien und Softwarelosungen essenziell, die durch eine attra-
ktivere politische und wirtschaftliche Agenda geférdert werden missen. GroRflachige
Flottenprojekte mit tausenden von Fahrzeugen haben das Potenzial, Skaleneffekte
und Kostensenkungen zu erzielen und der Technologie zum Durchbruch zu verhelfen.
Eine Konzentration der Fordermittel auf wenige Modellregionen wiirde die finan-
ziellen Ressourcen effizienter nutzen und den Rollout autonomer Fahrzeuge beschleu-
nigen, um eine attraktive und umweltfreundliche Mobilitat zu schaffen.

= Innovative Lésungen durch bessere Vergabeverfahren starken
Die offentliche Beschaffung flir autonomes Fahren muss flexibler werden, um innova-
tive Losungen zu fordern, anstatt sich zu sehr auf Preiskriterien zu konzentrieren.
Klassische Vergabeverfahren sind nicht zielflihrend, da nachhaltige Innovation,
langfristiger Nutzen und technologische Fortschritte starker berticksichtigt

werden missen.

= Kleinserienregelung anpassen und Skalierung ermoglichen
Die EU-Verordnungen 2022/1426 und 2018/858 erlauben es Herstellern autonomer
Fahrzeuge derzeit nur, bis zu 1.500 Fahrzeuge jahrlich als Kleinserie zuzulassen.

Ohne Anpassungen konnte dies den groRflachigen Einsatz in Deutschland verzégern,

173%

der Deutschen kdnnen
sich vorstellen, ein auto-
nomes Shuttle zu nutzen.
Dies ist die hochste
Akzeptanz flr ein autono-
mes Verkehrsmittel seit
Beginn der jahrlichen
Erhebungen im Jahr 2021.
(It. einer Studie von

Bitkom Research)



da Skaleneffekte und ausreichende Fahrzeugzahlen fehlen wiirden. Deshalb sollte sich
die Bundesregierung dringend dafiir einsetzen, diese Regelung auf EU-Ebene zu

Uberarbeiten, um eine unbegrenzte Zulassung autonomer Fahrzeuge zu ermdéglichen.

= Harmonisierung von Erprobungsgenehmigungen
Ein Flickenteppich aus nationalen Rechtsvorschriften erschwert das Erproben
und damit auch die Skalierung von autonomen Fahrzeugen in grenziiberschreitenden
Betriebsbereichen. Hier sollte sich die Bundesregierung auf EU-Ebene fiir die Verein-
fachung und Harmonisierung bei der Beantragung und Erteilung von Testgenehmigun-

gen flir autonome Fahrzeuge in Europa einsetzen.

= Verkehrsrecht anpassen: Klarheit fiir autonomes Fahren schaffen
Um rechtliche Sicherheit zu gewahrleisten, muss das Verkehrsrecht angepasst werden.
Besonders betroffen sind Vorschriften, die sich auf menschliche Fahrer beziehen
oder die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern erfordern. Ohne spezifische
Regelungen entsteht Rechtsunsicherheit, da unklar ist, ob ein autonomes System
oder die technische Aufsicht denselben Status wie ein menschlicher Fahrer hat.
Die Schweiz arbeitet bereits an einer Verordnung fiir autonomes Fahren und tibertragt

Fahrerpflichten auf den Fahrzeughalter.

= Akzeptanzin der Gesellschaft schaffen starken
Um die Akzeptanz autonomer Fahrzeuge zu férdern, mussen die Vorteile und der
gesamtgesellschaftliche Nutzen klar kommuniziert werden. Dabei ist es wichtig,
ein klares Erwartungsmanagement zu betreiben und die Technik erfahrbar zu machen.
Modellregionen und Aufklarungskampagnen helfen, Vertrauen in die Technologie

zu schaffen.
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1 Einfuhrung

1.1 Nutzen des autonomen Fahrens

Autonome Fahrzeuge haben ein enormes Potenzial, den Verkehr und die Mobilitat
in vielerlei Hinsicht zu revolutionieren. Sie kdnnen zum Beispiel dazu beitragen,

die Verkehrssicherheit potenziell zu verbessern, die Mobilitat dlterer und eingeschrankter
Menschen zu erhohen, betriebliche Ablaufe im 6ffentlichen Verkehr zu optimieren
und neue Anwendungsfalle in der Logistik zu erschlieRen. Im Folgenden werden die
spezifischen Vorteile und Einsatzmdglichkeiten autonomer Fahrzeuge in den Be-
reichen 6ffentlicher Verkehr, Logistik, Wirtschaft, Sicherheit und gesellschaftlicher
Nutzen beleuchtet.

Nutzen im offentlichen Verkehr

Der Einsatz von autonomen Shuttles und Bussen ist perspektivisch ein wichtiger
Baustein flr die Mobilitatswende — sowohl zur Verbesserung der Mobilitat in urbanen
und suburbanen Raumen als auch fur landliche Radume, in denen zukiinftig bedarfs-
gerechte Mobilitatsangebote ermdglicht werden konnten, wo reguldre Linienverkehre
nicht wirtschaftlich waren'. Darliber hinaus kdnnen neben autonomen Shuttles auch
fahrerlose Busse im OPNV-Bereich zur Reduzierung des Fachkraftemangels beitragen.
Fiir 48 Prozent der Verkehrsunternehmen ist die Besetzung offener Stellen im Fahr-
dienst bereits heute eine grofRe Herausforderung? Gleichzeitig wird der Personalbedarf
durch den geplanten Ausbau des Bus- und Bahnangebots steigen und den Personal-
Engpass zukiinftig verscharfen. Laut Prognosen fehlen der Branche bis 2030 rund 90.000
Fahrerinnen und Fahrer. Autonomes Fahren hat zudem das Potenzial, die Kosten fir
die Bereitstellung personalkostenintensiver Dienste wie Linien- und Bedarfsverkehre in
Zukunft deutlich zu senken. Mit Hilfe von autonomem Fahren kann das Mobilitats-
angebot im OPNV wie geplant ausgebaut und die Mobilitatsbedirfnisse der Menschen

abgedeckt werden.

Nutzen in der Logistik

Ahnlich wie im OPNV herrscht auch in der Logistik ein groRer Fachkraftemangel.
So geben laut einer Bitkom-Studie 85 Prozent der Logistikunternehmen an, dass ihnen
Fahrerinnen und Fahrer sowie Zustellerinnen und Zusteller fehlen?. Die Einfiihrung
autonomer Fahrzeuge kdnnte den seit Jahren anhaltenden Fahrermangel in der Logistik-
branche lindern. Der Einsatz autonomer Fahrzeuge ermaglicht es Unternehmen,

ihre vorhandenen Fahrerinnen und Fahrer optimal zu nutzen und deren Uberlastung

1 7 http://www.regionale-daseinsvorsorge.de/fileadmin/files/Netzwerk_DV/PDF/Factsheets/Factsheet_AutonomesFah-
ren.pdf

2 7 https://www.tagesschau.de/wirtschaft/busfahrer-mangel-verkehrsunternehmen-101.html

3/ https://www.bitkom.org/sites/main/files/2022-10/Bitkom-Charts%20Digitalisierung%20der%20Logistik%2019%20
10%202022.pdf


http://www.regionale-daseinsvorsorge.de/fileadmin/files/Netzwerk_DV/PDF/Factsheets/Factsheet_AutonomesFahren.pdf
http://www.regionale-daseinsvorsorge.de/fileadmin/files/Netzwerk_DV/PDF/Factsheets/Factsheet_AutonomesFahren.pdf
https://www.tagesschau.de/wirtschaft/busfahrer-mangel-verkehrsunternehmen-101.html 
https://www.bitkom.org/sites/main/files/2022-10/Bitkom-Charts%20Digitalisierung%20der%20Logistik%2019%2010%202022.pdf
https://www.bitkom.org/sites/main/files/2022-10/Bitkom-Charts%20Digitalisierung%20der%20Logistik%2019%2010%202022.pdf
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zu vermeiden. Dies fiihrt zu besseren Arbeitsbedingungen fiir die Fahrer und steigert

die Attraktivitat des Berufs. Zudem kann die Effizienz in der Logistik durch den Einsatz

autonomer Fahrzeuge erheblich gesteigert werden. Autonome Fahrzeuge kdnnen

kontinuierlich rund um die Uhr betrieben werden, da sie keine Pausen oder Ruhezeiten

erfordern, was die Auslastung maximiert und Standzeiten minimiert. Dartiber hinaus

kann perspektivisch durch den Wegfall der Ruhezeiten beim Einsatz autonomer Lkw

der Parkplatzmangel fiir Lkw gemindert werden.

~ o v op

Wirtschaftlicher Nutzen

Autonomes Fahren wird zukiinftig ein wesentlicher Bestandteil der Wertschopfungskette im
Automobilbereich sein. Durch die Entwicklung, die Homologation sowie die Erprobung und den
Betrieb werden hoch qualifizierte Arbeitsplatze geschaffen. Neben der Elektromobilitat und
modernen Softwarearchitekturen ist das autonome Fahren die Schliisseltechnologie flir automo-
bile Wertschopfung in den kommenden Jahren. Bis 2029 soll der Markt fir automatisierte und
autonome Fahrzeugtechnologien auf 114,54 Milliarden US-Dollar anwachsen®. Dementsprechend
ist es von grofRer Bedeutung, international nicht den Anschluss zu verlieren und Deutschland

als Vorreiter in dieser zukunftsweisenden Technologie zu etablieren.

Sicherheits- und Gesellschaftlicher Nutzen

Autonomen Fahrens hat das Potenzial zur Erhohung der Verkehrssicherheit beizutragen. Die bishe-
rigen Erkenntnisse zeigen, dass ein hoher Automatisierungsgrad das Potenzial hat, Unfalle zu
vermeiden oder deren Folgen zu mindern®. Rund 67 Prozent der Verkehrsunfalle mit Personenscha-
den sind auf Fehlverhalten der Fahrerinnen und Fahrer (einschlieRlich Radfahrer) zuriickzufiihren®.
Selbstfahrsysteme lassen sich nicht ablenken, reagieren nicht emotional auf andere Verkehrsbe-
teiligte und werden nicht unaufmerksam. Zudem kénnen diese Systeme deutlich schneller auf

Fahrsituationen reagieren als Menschen.

Dartiber hinaus bietet das autonome Fahren die Chance, die Mobilitat vieler Menschen zu verbessern.
Der Erhalt einer sicheren individuellen und 6ffentlichen Mobilitat auch im Alter ist eine gesell-
schaftliche Aufgabe, die in Zukunft immer mehr an Bedeutung gewinnen wird. In Europa und
Nordamerika wird im Jahr 2050 voraussichtlich jeder vierte Einwohner 65 Jahre oder dlter sein’.
Dies erfordert weitere Anstrengungen u.a. im Bereich der Infrastruktur und der Technik — hier
konnen autonome Fahrzeuge eine entscheidende Rolle spielen. Auch fiir Menschen mit Be-
hinderungen, ohne Fiihrerschein oder fiir Kinder kann das autonome Fahren einen spiirbaren
Fortschritt bedeuten.

7 https://www.mordorintelligence.com/de/industry-reports/autonomous-driverless-cars-market-potential-estimation

7 https://dekraprod-media.e-spirit.cloud/59f0c4f3-818a-42a7-b329-bc991b5alce6/media/dekra-vsr-2023-de-online.pdf

7 https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Verkehrsunfaelle/Tabellen/fehlverhalten-fahrzeugfuehrer.html
7 https://dekraprod-media.e-spirit.cloud/59f0c4f3-818a-42a7-b329-bc991b5alce6/media/dekra-evs-report-2021-de-final.pdf


https://www.mordorintelligence.com/de/industry-reports/autonomous-driverless-cars-market-potential-estimation 
https://dekraprod-media.e-spirit.cloud/59f0c4f3-818a-42a7-b329-bc991b5a1ce6/media/dekra-vsr-2023-de-online.pdf
https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-Umwelt/Verkehrsunfaelle/Tabellen/fehlverhalten-fahrzeugfuehrer.html
https://dekraprod-media.e-spirit.cloud/59f0c4f3-818a-42a7-b329-bc991b5a1ce6/media/dekra-evs-report-2021-de-final.pdf
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1.2 Wo stehen wir?

Praxistauglichkeit der Gesetzgebung noch zu validieren

Mit dem Gesetz zum autonomen Fahren und der AFGBV wurde der regulatorische

Rahmen geschaffen, der die Grundlage fiir die Erprobung und den Betrieb autonomer
Fahrzeuge in Deutschland bildet. Zudem wurde mit dem im Verkehrsblatt 03/2024

ver6ffentlichten Begutachtungsleitfaden zur Betriebsbereichsgenehmigung ein weiterer

wichtiger Schritt gemacht, um die Zulassung zu vereinfachen. Trotz dieser Fortschritte

sind die Regulatorikkosten fiir die Typgenehmigung weitaus hoher als bei der Genehmi-

gung konventioneller Fahrzeuge. Dies ist u.a. auf die vom Gesetzgeber geforderten

notwendigen Absicherungsmechanismen und Betreuung vor Ort durch die Technische

Aufsicht und das fiir die Kontrollen zustandige Personal zuriickzuftihren. Aufgrund der

aktuellen gesetzlichen Beschrankung der Typgenehmigung durch die EU auf die Kleinserie

werden diese Kosten auch nicht durch Skaleneffekte ausgeglichen.

Pilotprojekte haufig ohne Ubergangsperspektive

In den letzten Jahren haben viele Férderprojekte in Deutschland zur Entwicklung und

Erprobung der Technologie beigetragen. Die gute Nachricht: Seit dem Friihjahr 2023

hat das Kraftfahrt-Bundesamt mehreren Antragsstellern eine Erprobungsgenehmigung
gemaf § 1i StVG i.V.m. § 16 AFGBV zum Testbetrieb von automatisierten Fahrfun-
ktionen im 6ffentlichen StraBenverkehr erteilt. Im Juni dieses Jahres wurde bspw. eine

entsprechende Level-4-Erprobungsgenehmigung auf Basis der AFGBV vom Kraftfahr-

Bundesamt bewilligt®. Jedoch stehen viele dieser Projekte vor groBen Herausforderungen,

wie z.B. unzureichender Finanzierung oder Aussicht auf Skalierung. Bisher wurde noch

kein Pilotprojekt in den Regelbetrieb tberfihrt.

8

Stand der Technik

Zahlreiche Pilotprojekte zur Umsetzung der AFGBV zeigen das Engagement und die Bemiihungen
in diesem Bereich. Die Entwicklung von Level-4-Systemen ist weiterhin noch extrem zeit- und
kostenintensiv und es fehlt vielen Unternehmen der Branche an Kapital zur Entwicklung. Der euro-
padische ADS-Markt steht unter Druck durch finanzstarke aul3ereuropaische Wettbewerber,
die Uber wesentlich mehr freies Kapital verfiigen. Aufgrund fehlender Absatzprognosen ist zu
beobachten, dass sich europadische Akteure, die Technologien fiir autonome Fahrzeuge entwi-
ckeln, bereits aus dem Markt zuriickziehen. Dies betrifft insbesondere die Weiterentwicklung der
Leistungsfahigkeit von Hard- und Software im Level-4-Bereich (z.B. Sensorik, Signalverarbeitung

oder Systemkomponenten wie Steer-by-Wire-Architekturen).

Dartiber hinaus arbeitet die Industrie an betrieblichen Softwarel6sungen, um nicht nur die Fahr- und
Lenkaufgabe zu automatisieren, sondern auch samtliche Fahrnebenaufgaben wie z.B. Fahr-
gastsicherheit, Kommunikation mit Leitstelle und Fahrgasten, Notfallmanagement sowie technische

Kontrolle und Fahrzeuglberpriifung.

7 https://www.deutschebahn.com/de/presse/pressestart_zentrales_uebersicht/Pionierprojekt-KIRA-startet-mit-autono-

men-Fahrzeugen-fuer-den-OePNV--12926526


https://www.deutschebahn.com/de/presse/pressestart_zentrales_uebersicht/Pionierprojekt-KIRA-startet-mit-autonomen-Fahrzeugen-fuer-den-OePNV--12926526
https://www.deutschebahn.com/de/presse/pressestart_zentrales_uebersicht/Pionierprojekt-KIRA-startet-mit-autonomen-Fahrzeugen-fuer-den-OePNV--12926526
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Hohe Anlaufkosten flr Betreiber und Kommunen

Die Einflihrung der neuen Technologie ist in der aktuellen Einflihrungsphase mit sehr
hohen, teils einmaligen Anlaufkosten verbunden, die sich in mehreren Bereichen zeigen:

= Fahrzeugkosten: Entwicklungs- und Herstellungskosten fiir autonome Fahrzeuge
sind hoch. Aufgrund regulatorischer Beschrankungen, unzureichender Planbarkeit
des Absatzes und damit fehlender Skaleneffekte sind die Preise flir autonome Fahrzeu-
ge auf absehbare Zeit vergleichsweise hoch, was die Anschaffung insbesondere fiir

Betreiber mit kleinem finanziellem Spielraum und Kommunen erheblich erschwert.

= GebietserschlieBungskosten: Der neue Genehmigungsprozess, die oftmals notwen-
dige umfangreiche Kartenerstellung und die notwendige vor Ort Unterstiitzung
durch ADS-Anbieter treiben die Kosten in die Hohe. Die daraus resultierenden hohen
Kosten fiir den Einsatz autonomer Verkehrsmittel sind fiir Kommunen und Be-
treiber aufgrund der aktuellen Haushaltslage und generell gestiegenen Kosten,
oft nicht finanzierbar.

= Betriebskosten: Betreiber konventioneller Linien- und Linienbedarfsverkehre missen
aufgrund gednderter technologischer und regulatorischer Anforderungen fiir den
Betrieb autonomer Fahrzeuge neue Prozesse entwickeln. Diese fiihren initial zu ho-
heren Kosten und kénnen i.d.R. erst Uber die Zeit, z.B. basierend auf gesammelten
Erfahrungen optimiert werden. Zudem erfordert die Neuartigkeit der autonomen
Technik insbesondere in der ersten Phase umfassenden Support durch alle beteilig-

ten Akteure, was anfangs hohere Betriebskosten bedeutet.

Zwischenfazit

Sowohl bei der Entwicklung autonomer Fahrzeuge als auch bei deren Erprobung im
Betrieb lauft Deutschland derzeit Gefahr, in dieser Schlisseltechnologie international
abgehangt zu werden. Deutschland darf nicht in eine Situation geraten, wie sie 2011
der deutschen Photovoltaikindustrie widerfahren ist.
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2 Handlungsempfehlungen

2.1 Entwicklung eines politischen Zielbilds fiir
autonomes Fahren

Die Technologie des autonomen Fahrens wirkt disruptiv auf Automobil- und Mobilitatsbranche.
Wie sich der Markt fiir autonomes Fahren in Deutschland entwickelt, hat Einfluss auf die Errei-
chung der verkehrspolitischen Klimaziele, die Mobilitatswende in Stadten, die Entwicklung unserer
Wohn- und Lebensraume, das Wirtschaftswachstum und den Arbeitsmarkt. Deutschland braucht
ein konkretes Zielbild fiir ein autonomes Mobilitatssystem. Denn nur mit einem klaren politischen
Zielbild kann der Ubergang fir alle positiv gestaltet werden. Hierfiir braucht es eine Initiative der
zustandigen Ministerien fiir Verkehr, Umwelt, Wirtschaft und Arbeitsmarkt von Bund und Lander.
Das Zielbild muss mindestens das angestrebte Angebotsniveau, die vertriebliche und tarifliche
Ausgestaltung und die Finanzierungslogik enthalten. Auf dieser Basis kann dann ein Transforma-

tionsprozess hin zum Zielbild erarbeitet werden.

2.2 Finanzierung und Beschaffung

Die Finanzierung dieser Schllsseltechnologie fiir die Mobilitat der Zukunft ist eine der zentralen
Herausforderungen, um das autonome Fahren in Deutschland voranzubringen und international
wettbewerbsfahig zu bleiben. Dabei muss die Politik sowohl die Attraktivitat fir private Investiti-

onen erhdhen als auch 6ffentliche Mittel fiir die Technologieeinfiihrung mobilisieren.

Entwicklung von ADS-Systemen sowie Fahrzeug und Betriebssoftware

Es braucht einen Hochlauf privater Investitionen in L4-Systeme zur Sicherung bestehender
(europaischer) Marktakteure. Dies betrifft insbesondere die Weiterentwicklung der Leistungsfa-
higkeit von Technologiebausteinen fiir Hard- und Software im Level-4-Bereich (z.B. Sensorik,
Signalverarbeitung oder Systemkomponenten wie Steer-by-Wire-Architekturen). Gleichzeitig bedarf
es die weitere Entwicklung von Software-as-a-Service Losungen fir zukiinftige Betreiber —ein
integriertes System aus ADS, Fahrzeug- und Betriebssoftware. Damit wird das B2B Geschaft stark
an Bedeutung gewinnen. Um im internationalen Wettbewerb bestehen zu konnen, miissen
Investitionen in Europa und in Deutschland aber noch attraktiver werden (siehe auch / Bitkom-
Stellungnahme, insbesondere Punkt 29). Damit deutlich mehr privates Kapital in Zukunfts-
technologien wie das autonome Fahren flie3t, muss sich die deutsche Politik, insbesondere die
Bundesregierung, wie in der Wachstumsinitiative versprochen, auf EU-Ebene, insbesondere mit
Blick auf die neue EU-Kommission, fiir eine ambitioniertere Agenda zur Verwirklichung der Kapital-
marktunion einsetzen®. Dabei muss Deutschland insbesondere seine Starken in der Innovati-
onsfahigkeit ausspielen und auch bei dieser fiir die Automobilindustrie entscheidenden Technologie
einen Schwerpunkt auf die Generierung von Intellectual Property legen.

9 /' https://www.bundesregierung.de/breg-de/bundesregierung/gesetzesvorhaben/haushalt-2025-wachstumsinitiati-
ve-2299130
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Unterstlitzung von Betreibern

In den letzten Jahren haben zahlreiche Forderprojekte zur Entwicklung und Erprobung
der Technologie beigetragen. Der nachste Schritt in der Entwicklung des Marktes fir
autonomes Fahren erfordert Verkehre mit mehreren Tausend Fahrzeugen, um einen
gesamtgesellschaftlichen Nutzen zu erzeugen und Skaleneffekte in der Fahrzeugher-
stellung zu erzielen. Zusatzlich bedarf die Entwicklung und Optimierung betrieblicher
Prozesse weitaus groRere Flotten von mehreren Tausend Fahrzeugen. Die durch Skalen-
effekte einhergehenden Senkungen bei Beschaffungs- und Betriebskosten ermdglichen
in einem zweiten Schritt den groRflachigen Rollout in Deutschland. Aufgrund der
hohen Initialkosten fiir die datenseitige Erfassung und Ertlichtigung von Gebieten,
die Anschaffung von Fahrzeugen sowie weiterer Anlaufkosten braucht es eine neue
Fordersystematik flir kommende Projekte. Eine Konzentration der Forder- und Finanz-
mittel auf sehr wenige Modellregionen mit gré3eren Bediengebieten und Fahrzeug-
anzahlen konnte Abhilfe schaffen. Als Vorbild kdnnte die Modellregion Mobilitat in
Hamburg dienen. Diese deckt jedoch nur die Mobilitatsbedarfe und -anforderungen in
Metropolregionen und die Anbindung an das Umland ab. Daruiber hinaus sollte

die Anbindung landlicher Raume ohne gréRere OPNV-Strukturen in Modellregionen
erprobt werden. Um im Sinne der Mobilitatswende den OPNV als attraktive Alter-
native zum Individualverkehr erlebbar zu machen, sollten sich die Modellregionen analog
zu Hamburg am Anspruch einer Mobilitatsgarantie orientieren, also ein Angebot
innerhalb von 5 Minuten in Metropolen, 15 Minuten in urbanen Raumen und 30 Minuten
im landlichen Bereich sicherstellen. Die Modellregionen kénnte so Vorbild fiir eine
attraktivere, gerechtere und umweltfreundlichere Mobilitdt sein und als Blaupause fir

die Skalierung in ganz Deutschland dienen.

Begrenzte lokale Mittel bei Verkehrsunternehmen und Kommunen erfordern eine
umfassende Forderung der Fahrzeuginvestitionen und Betriebskosten, die Giber 90 Prozent

liegen sollte.

Durch eine Konzentration der Fordermittel auf sehr wenige Modellregionen kdnnen die
Finanzmittel effektiver eingesetzt werden. Eine libergreifende Initiative unterschiedli-
cher Ministerien ist aufgrund der weitreichenden Implikationen fiir Wirtschaft, Verkehr
und Umwelt notwendig. Das Férderprogramm »Schaufenster Elektromobilitat« kann
hierbei als Vorbild dienen™: Die damalige Bundesregierung wahlte vier Regionen in
Deutschland als Zielgebiete einer groBen Forschungs- und Entwicklungsinitiative aus.

Ziel des Programms war es, die deutschen Kompetenzen in den Bereichen Elektrofahr-
zeuge, Energieversorgung und Verkehrssystem in ausgewahlten, grof8 angelegten
regionalen Demonstrations- und Pilotvorhaben systemiibergreifend zu biindeln und

sichtbar zu machen. Fiir autonomes Fahren braucht es einen analogen Angang.

10 7 https://vdivde-it.de/de/auftrag/schaufenster-elektromobilitaet
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Anpassung der Beschaffung

Die bestehenden, klassischen Ausschreibungsmuster des 6ffentlichen Sektors, die sich haufig

auf Preiskriterien konzentrieren, decken sich nicht mit den Wettbewerbsund Geschaftsmodellen

im autonomen Fahren. So miissen die Beschaffungsprozesse so flexibel gestaltet werden,

dass innovative Losungen gefordert und nicht nur kostenglinstige Angebote bevorzugt werden.

Dies erfordert eine Anpassung der Ausschreibungskriterien, die neben dem Preis auch die Innova-

tionskraft, die Nachhaltigkeit, die Qualitat der angebotenen Technologie und den langfristigen

Nutzen fiir die 6ffentliche Mobilitat starker berticksichtigen. Wichtig ist, dass bei der Beschaffung

von autonomen Fahrtechnologien nicht nur kurzfristige Kosteneinsparungen im Vordergrund

stehen, sondern auch die nachhaltige Verbesserung des OPNV und die Férderung des technologi-

schen Fortschritts.

Die Investitionskosten fiir autonome Fahrzeuge sind hoher als fiir konventionelle Fahrzeuge,

aber es besteht ein Potenzial fiir perspektivisch niedrigere Betriebskosten. Fiir eine erfolgreiche

Beschaffung und Integration von autonomen Fahrzeugen in den OPNV miissen also passende

und innovative Vergabeverfahren und -instrumente im OPNV zielgerichtet entwickelt werden.

Es wird abgeschatzt, dass klassische Vergabeverfahren weniger zielfiihrend sind, sondern vor-

wiegend neue, rechtssichere Vergabeinstrumente erforderlich werden.

2.3 Kleinserienbeschrankung fuir
autonome Fahrzeuge

Bisher ist es flir Hersteller autonome Fahrzeuge nur maglich, als Kleinserie auf EU- und
nationaler Ebene typgenehmigt zu werden, was bedeutet, dass Fahrzeughersteller
maximal 1.500 Fahrzeuge pro Modelltyp pro Jahr genehmigen lassen kdnnen. Der Grund
dafiir liegt in den Verordnungen (EU) 2022/1426 und (EU) 2018/858, welche die euro-
paweit harmonisierten technischen Anforderungen bestimmen. Momentan bleibt nur
der Weg Uber die Typgenehmigung von Kleinserien™.

In Deutschland kénnte sich zukiinftig der flichendeckende Einsatz von autonomen
Fahrzeugen dadurch verzdgern, da die Fahrzeughersteller weder in der Lage sein werden
Skaleneffekte zu erzielen noch ausreichend Fahrzeuge in der bendtigten Anzahl zur
Verfiigung zu stellen. Zudem ist eine Uberarbeitung dieser Regelung fiir die Hersteller
von entscheidender Bedeutung, um Planungssicherheit zu erhalten. Die Bundesregie-
rung sollte sich daher weiterhin dafir einsetzen, dass die Verordnung auf EU-Ebene so
angepasst wird, dass autonome Fahrzeuge idealerweise ohne Anpassungen der

Anforderungen in unbegrenzter Anzahl zugelassen werden kénnen.

1 7 https://www.roedl.de/themen/kompass-mobilitaet/2023/20/autonome-fahrzeuge-kleinserie-koennen-typgenehmigt-
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2.4 Harmonisierung der
Betriebsbereichsgenehmigung

Dariiber hinaus ist es wichtig, dass auch eine landertibergreifende Betriebsbereichsgenehmigung
unbiirokratisch und unkompliziert méglich ist. Der im Verkehrsblatt 03/2024 veréffentlichte
Leitfaden der Betriebsbereichsgenehmigung ist ein erster wichtiger Schritt, um Level 4 Fahrzeuge
auch landeribergreifend flr den StraRenverkehr zuzulassen. Hierbei handelt es sich jedoch nur
um eine Empfehlung, so dass eine verpflichtende Anwendung aller Lander sowie der Autobahn-
gesellschaft einen deutlichen Mehrwert fiir eine unburokratische und praxistaugliche Umset-
zung zur Folge hatte. Dies ist u.a. auch deswegen erforderlich, damit Unternehmen, die in mehreren
Bundeslandern tatig sind, nicht mit unterschiedlichen Genehmigungsverfahren und zusatzli-
chen biirokratischen Hiirden konfrontiert werden. Dies wiirde nicht nur den Verwaltungsauf-
wand reduzieren, sondern auch die Wettbewerbs- und Innovationsfahigkeit des Standorts

Deutschland erhohen.

Daher muss die Politik gemeinsam mit allen Prozessbeteiligten (Hersteller/Betreiber, Technische
Dienste sowie die beiden Genehmigungsbehorden KBA & Landesbehdrde bzw. Autobahngesell-
schaft) auf Lander- und Bundesebene ein gemeinsames Verstandnis schaffen, wie die Betriebsbe-
reichsgenehmigung und die Anforderungen im Einzelnen zu interpretieren sind. Darauf aufbauend
sollten in einem zweiten Schritt die im Leitfaden beschriebenen Ablaufe auf Basis einer digi-
talen Betriebsbereichsgenehmigung maglichst zeitnah in einem Pilotprojekt, das alle Schritte der
Genehmigung theoretisch durchlauft, mit allen Prozessbeteiligten praktisch erprobt werden,
um daraus wichtige Erkenntnisse auf dem Weg zum Serienbetrieb abzuleiten. Das Ziel muss es sein,

einen landerlibergreifend einheitlichen Prozess der Betriebsbereichsgenehmigung zu entwickeln.

2.5 Harmonisierung von
Erprobungsgenehmigungen

Ein Flickenteppich aus nationalen Rechtsvorschriften erschwert das Erproben und
damit auch die Skalierung von autonomen Fahrzeugen in grenziberschreitenden
Betriebsbereichen. Hier sollte sich die Bundesregierung auf EU-Ebene fiir die Vereinfa-
chung und Harmonisierung bei der Beantragung und Erteilung von Testgeneh-

migungen flr autonome Fahrzeuge in Europa einsetzen.

14
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2.6 Akzeptanz und Partizipation der Gesellschaft
fordern

Um die Akzeptanz und Partizipation der Gesellschaft in Bezug auf autonome Fahrzeuge sicherzu-
stellen, ist es essenziell, die Vorteile und den méglichen Nutzen der Technologie herauszustellen.
Zudem muss ein klares Erwartungsmanagement gefordert werden, dass keine Technik frei von
Fehlern ist, aber Unfalle durch autonome Fahrzeuge signifikant reduziert werden kénnen.

Klares Erwartungsmanagement in Bezug auf die Sicherheit der Technik

Autonome Fahrzeuge mussen im Durchschnitt mindestens genauso sicher fahren wie ein
menschlicher Fahrer. Ein wesentlicher Vorteil besteht darin, dass die derzeit haufigste Unfallursache,
das menschliche Versagen, durch den Einsatz im Vergleich zum Menschen zuverlassigerer auto-
nomer Fahrzeuge verhindert wird. Damit kann das autonome Fahren einen signifikanten Beitrag
zur Reduzierung von Verkehrsunfallen leisten. Es ist jedoch wichtig klarzustellen, dass Technik
nicht fehlerfrei ist und Unfalle passieren konnen. Insgesamt sollten keine falschen Versprechungen
gemacht werden, sondern ein klares Erwartungsmanagement formuliert werden, wo autonome

Fahrzeuge ihren Nutzen entfalten und wo sie an ihre Grenzen stoRen.

Nutzen der Technologie fir die Gesellschaft erlebbar machen

Flexibilisierung des innerstadtischen OPNV-Angebots, bessere Anbindung suburbaner und landlicher
Regionen sowie Bekampfung des Fachkraftemangels bei Fahrerinnen und Fahrern —der tiberra-
gende Nutzen der autonomen Fahrtechnologie muss in der Kommunikation klar im Vordergrund
stehen. Ohne autonomes Fahren wiirde der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) in den
kommenden Jahren aufgrund der anstehenden Renteneintrittsphase vieler Busfahrerinnen und
Busfahrer stark eingeschrankt werden®. Diese Vorteile miissen in der Gesellschaft klar for-

muliert werden.

Modellregionen spielen dabei eine entscheidende Rolle, indem sie die neue Technologie fiir die
Menschen direkt erlebbar und erfahrbar machen. Auerdem kénnen Erfahrungen gesammelt
und die Bedurfnisse der Menschen besser eingeschatzt werden. Es ist daher sinnvoll, Giber eine
gemeinsame Aufklarungskampagne von Politik und Wirtschaft im Rahmen dieser Modellregio-

nen nachzudenken, um die Bevolkerung umfassend zu informieren und zu sensibilisieren.

7 https://www.mdr.de/nachrichten/deutschland/wirtschaft/studie-personalmangel-oepnv-nahverkehr-100.
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2.7 Anpassung des Verhaltensrecht notwendig

Neben den oben genannten Grundvoraussetzungen sollte auch deutlich hervorgehoben
werden, dass auBer der EU-Typengenehmigung und der Fahrzeugzulassung auch das
Verhaltensrecht (StVO in Deutschland) fiir einen skalierten Rollout autonomer Fahrzeuge
angepasst werden sollte. Dies gilt insbesondere fiir Vorschriften, die an den menschli-
chen Fahrer gerichtet sind oder eine Interaktion mit anderen menschlichen Verkehrsteil-
nehmenden erfordern. Dies betrifft u.a.

= §9 StVO Abbiegen, Wenden, Riickwartsfahren (Einweiser)

§15 StVO Liegenbleiben von Fahrzeugen (Warndreieck)

§22 StVO Ladungssicherung

§21 StVO Kindersitz / Riickhalteeinrichtungen

§34 StVO Unfall / Verkehrssicherung / Erste Hilfe

Das Fehlen solcher Regelungen flihrt zu erheblicher Rechtsunsicherheit, da es keine
spezifische gesetzliche Grundlage gibt, die beispielsweise das AD-System oder die
technische Aufsicht dem menschlichen Fahrer gleichstellt oder das Verhalten des
AD-Systems beschreibt. Hersteller, Betreiber und Fahrzeughalter missen die da-

raus resultierenden Liicken mit eigenen Interpretationen des Gesetzes ausfiillen.

Die Schweiz, die derzeit ebenfalls eine Verordnung tiber das automatisierte und auto-
nome Fahren entwirft, hat begonnen die Liicken zu schlieBen und tibertragt Fahrer-
pflichten auf den Fahrzeughalter. So soll gesetzlich verankert werden, dass bei einem
fahrerlosen Fahrzeug das Aufstellen eines Warndreiecks sowie das Mitflihren der
Fahrzeugpapiere entbehrlich ist, solange der Fahrzeughalter (und der dem Halter unter-
geordneten »Operator«) organisatorisch sicherstellt, dass diesen Pflichten anderweitig
nachgekommen wird. Damit obliegt es dem Halter den Betriebsablauf so zu struktu-
rieren, dass den Pflichten nachgekommen wird, wahrend dem Hersteller zugesprochen

wird entsprechende, vom Halter nutzbare digitale Losungen zu entwickeln.
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