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Executive Summary  

Der Verkehrssektor ist ein Schlüssel für den Erfolg der deutschen Klimaschutzstrategie. Doch-
in keinem anderen Sektor fallen Wunsch und Wirklichkeit auf dem Weg zur Klimaneutralität 
so weit auseinander wie hier. Mit 146 Mio. Tonnen CO2-Äquivalenten lag der Verkehrssektor 
im Jahr 2019 immer noch auf dem Emissionsniveau von 1990. Eine nachhaltige Reduktion 
der Treibhausgasemissionen braucht einen leistungsfähigen Umweltverbund aus Fuß- und 
Radverkehr, öffentlichem Nah- und Fernverkehr zusammen mit innovativen Mobility-as-a-
Service (MaaS) Angeboten, eine klare Abkehr vom Verbrennungsmotor, sowie einen grund-
sätzlichen Wandel erlernter Mobilitätsroutinen.  

Für alle diese notwendigen Voraussetzungen spielt Digitalisierung eine zentrale Rolle. Digita-
lisierung wirkt auf den drei Ebenen Improve - Convert- Transform, die als integrierter 
Ansatz den Rahmen unseres Projekts „Shaping the Digital Transformation – Digital solution 
systems for the sustainability transition“ bilden. Konkrete Ansatzpunkte der Digitalisierung 
zur Erreichung der Klimaziele im Verkehrssektor sind: 

n Improve 

Digitalisierung verbessert die Nutzbarkeit umweltfreundlicher Mobilitäts-
angebote: Smartphones und Apps bieten einen ständig verfügbaren Zugang zu Routen-
planung und Buchung, der Mobilitätsdienste auch barrierefrei nutzbar macht. Digitale 
und teilweise mit künstlicher Intelligenz unterstützte Systeme optimieren die Verfügbar-
keit und passgenaue Bereitstellung von Angeboten unterschiedlicher Anbieter.  

Mobilitätsdaten ermöglichen die Verkehrsplanung und Verkehrsoptimie-
rung in Echtzeit: Aktuell setzen Verkehrsplanungen noch viel zu oft auf veralteten Be-
fragungsdaten oder lückenhaften Verkehrsmessungen auf. Die konsequente Nutzung von 
Big Data und künstlicher Intelligenz zur Verkehrsoptimierung kann insbesondere zusätz-
liche Emissionen, die bei Staus und der Parkplatzsuche anfallen, vermeiden.  

Virtuelle Mobilität vermeidet Verkehr: Mobiles Arbeiten und Videokonferenzen 
statt täglichem Pendeln und langen Dienstreisen vermeiden klimaschädliche Emissionen.   

n Convert 

Gemeinsam genutzte Daten und digital vernetzte Systeme ermöglichen den 
nachhaltigen Umweltverbund aus Fuß- und Radverkehr, öffentlichem Nah- 
und Fernverkehr sowie MaaS Angeboten: Lokale und regionale Tarifgrenzen, un-
einheitliche Buchungssysteme und fragmentierte Datenstrukturen prägen heutige Mobi-
litätsdienste. Doch nur die nahtlose Buchung und Nutzung der angebotenen Dienste kann 
eine echte Alternative zum privaten Pkw darstellen.  

Standards für Datenstrukturen, Datenströme und Datenschnittstellen sind 
die Grundvoraussetzung für nachhaltige Tür-zu-Tür Mobilität für alle: Nur 
durch Standardisierung werden passgenaue Mobilitätslösungen auch in der Fläche mög-
lich.  

Nicht falsch abbiegen: Alle neuen Lösungen müssen mit Blick auf eventuelle 
Rebound-Effekte kritisch hinterfragt werden. So sollten sowohl autonome Pkw als auch 
on-demand Fahrdienste zuvorderst für MaaS-Angebote eingesetzt werden, die substanti-
ell die Belegung des eingesetzten Fahrzeugs erhöhen.   
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n Transform

Digitalisierung ermöglicht die Koordination der Verkehrswende: Die umfas-
sende Transformation hin zum nachhaltigen Umweltverbund muss langfristig geplant
und dynamisch ausgesteuert werden. Das erfordert aktuelle und detaillierte Daten, die
Fähigkeit zur Analyse und Modellierung von Entwicklungen, zur Bewertung und Prog-
nose der Effekte von Maßnahmen wie auch zur zeitnahen Steuerung des Wandels in kom-
plexen Mobilitätssystemen im Sinne der Smart City.

Die digitale Verkehrswende braucht fundamentale Veränderungen in der Fi-
nanzierung des Umweltverbunds und eine Absage an die Privilegierung des
privaten Pkw: Letztlich hängt die Nutzung der Potenziale der Digitalisierung für eine
nachhaltige Verkehrswende von politischen Rahmenbedingungen ab. Die kleinteilige und
komplexe Subventionslogik des öffentlichen Verkehrs muss aufgebrochen, neu gedacht
und die Finanzierung nachhaltiger Mobilität gestärkt werden. Neben einem attraktiven
Alternativangebot ist weiterhin erforderlich, durch konkrete Maßnahmen die bisherige
Privilegierung des privaten Pkw-Verkehrs abzubauen und dadurch Straßenraum und Fi-
nanzierung der nachhaltigen Verkehrswende zuzuführen.

Die positiven Effekte der Digitalisierung auf der Ebene „Improve“ werden heute schon in vie-
len Einzelfällen genutzt. Es bedarf jedoch einer konsequenten Skalierung, um die hier noch 
schlummernden Potenziale zu erschließen. Die Ebene „Convert“ fasst weitergehende Potenzi-
ale zusammen, die durch die Vernetzung, Integration und Standardisierung von Mobilitätsan-
geboten möglich sind. Hier besteht noch erheblicher Nachholbedarf und nur durch eine kon-
sequente Flankierung und Unterstützung durch die Politik können die systemischen Effekte 
der Digitalisierung in Form neuer Angebote, Geschäftsmodelle und Standards zur Entfaltung 
kommen. Entscheidend ist dabei, die finanziellen und regulatorischen Leitplanken für ein 
Hochfahren des Umweltverbunds in Abstimmung mit einer gleichzeitigen schrittweisen Ein-
grenzung des Pkw-Verkehrs zu setzen. Um letztlich das Zielbild eines tiefgreifenden Wandels 
im Sinne der Stufe „Transform“ zu erreichen, ist daher ein fundamentales Umdenken in Politik 
und Gesellschaft gefordert. Digitalisierung ist auch hier Voraussetzung für die Strategie- und 
Handlungsfähigkeit der Politik wie auch für die Etablierung einer neuen Mobilitätskultur, die 
erlernte Routinen und Statussymbole hinterfragt.  

Die Entwicklungsperspektiven sind deutlich sichtbar, die Aufgaben für die neue Bundesregie-
rung sind klar beschrieben. Der am 24.11.2021 vorgestellte Koalitionsvertrag der Partner der 
künftigen Ampel-Koalition stellt sich diesen Herausforderungen und formuliert den An-
spruch, " ... die 2020er Jahre zu einem Aufbruch in der Mobilitätspolitik nutzen und eine nach-
haltige, effiziente, barrierefreie, intelligente, innovative und für alle bezahlbare Mobilität 
ermöglichen". Einige Eckpunkte dieser Studie sind dabei konkret benannt wie z.B. zur Bereit-
stellung von Mobilitätsdaten, die Weiterentwicklung des Datenraums Mobilität oder auch die 
Förderung von digitalen Mobilitätsdiensten oder intermodalen Verknüpfungen sowie eine 
langfristige Strategie für autonomes und vernetztes Fahren im öffentlichen Verkehr. 

Für den Erfolg einer umfassenden Verkehrswende für eine nachhaltige Mobilität müssen die 
skizzierten Maßnahmen des Koalitionsvertrags konkret ausgearbeitet, ergänzt und engagiert 
umgesetzt werden. Der vorliegende Bericht möchte Anstöße für diesen Weg liefern und neue 
Impulse für eine klimaschonende und nachhaltige Verkehrswende in Deutschland setzen. 
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Einleitung 

Die Europäische Union hat sich für das Jahr 2050 das ehrgeizige Ziel der Klimaneutralität 
gesetzt, das Urteil des Bundesverfassungsgerichts vom April 2021 fordert wirksamere und vor 
allem zeitnahe Anstrengungen der Politik und die neue Bundesregierung wird diese Aufgabe 
zu einem Schwerpunkt ihres Handelns machen müssen. Klimaschutz und die Suche nach We-
gen in eine klimaneutrale Zukunft werden die zentralen Themen der kommenden Jahre sein.  

Dabei besteht hoher Zeitdruck - die Anstrengungen zur Senkung der Treibhausgasemissionen 
müssen deutlich beschleunigt werden, um das verschärfte Ziel einer Klimaneutralität bis zum 
Jahr 2045 in Deutschland zu erreichen. In allen zentralen Handlungsbereichen von Wirtschaft 
und Gesellschaft - den sogenannten Transformationsarenen - steht damit ein tiefgreifender 
ökologischer Systemwandel an.  

Digitalisierung ist eine Erfolgsvoraussetzung für diesen ökologischen Wandel. Digitale Tech-
nologien und Anwendungen ermöglichen, gegenwärtige Verfahren, Prozesse und Strukturen 
zu verbessern (Improve) oder erste Schritte in eine neue Ausrichtung von Geschäftsmodellen 
oder Rahmenbedingungen zu gehen (Convert). Gleichzeitig muss die Digitalisierung aber 
auch für einen weitergehenden Umbau von Wirtschaft und Wertschöpfung sowie für die öko-
logische Neuorientierung von Gesellschaft und Lebensstilen wirksam werden (Transform) 
(Abbildung 1). Gerade diese letzte Wirkungsebene wird entscheidend für den Erfolg des öko-
logischen Wandels sein, sie muss daher stärker in den Fokus der Debatte rücken. Diese drei 
Wirkungsebenen sind miteinander verknüpft, beeinflussen sich gegenseitig und müssen mit 
einem ganzheitlichen Ansatz adressiert werden. 

Es gilt, die kurzfristig realisierbaren Potenziale der Optimierung heute zu erschließen und 
gleichzeitig damit zu beginnen, die Voraussetzungen für einen tiefergehenden Wandel von 
Strukturen und Rahmenbedingungen in Wirtschaft und Gesellschaft zu gestalten. 

 

 

Abbildung 1:  Wirkungsebenen der Digitalisierung für die Nachhaltigkeitstransformation (Quelle: Eigene 
Darstellung) 
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Hier setzt das Projekt “Digitalisierung gestalten - Transformation zur Nachhaltigkeit ermögli-
chen” im Auftrag von Huawei Technologies Deutschland an. Innerhalb des Projekts werden 
die besonderen Transformationspotenziale der Digitalisierung herausgearbeitet und für 
Deutschland am Beispiel der ausgewählten Handlungsfelder Mobilität, Kreislaufwirtschaft 
(Circular Economy) sowie Landwirtschaft und Ernährung diskutiert (Wuppertal Institut, 
2021). 

Dieser Bericht adressiert das erste Handlungsfeld (Mobilität) und widmet sich damit einer 
Transformationsarena mit besonderen Herausforderungen. Gerade im Verkehrssektor ist die 
Lücke zwischen dem auf hohem Niveau stagnierenden Status quo der Treibhausgasemissio-
nen, den absehbaren Trends und den politisch definierten Nachhaltigkeitszielen besonders 
groß. Im Folgenden werden die Aufgaben für eine klimaschonende Verkehrswende im Perso-
nenverkehr skizziert und in das Zielbild einer intelligenten, vernetzten, attraktiven und klima-
schonenden Mobilität im Umweltverbund übersetzt.  

Dieses Zielbild lässt sich nur mit Hilfe der Digitalisierung realisieren. Digitale Technologien, 
neue Geschäftsmodelle und soziale Innovationen müssen zusammenwirken - unterstützt 
durch eine Verkehrspolitik, die Rahmenbedingungen und Anreize für diesen Wandel gestaltet 
und die Voraussetzungen schafft, dass digitale Lösungen ihre Wirkung entfalten können. Hier 
besteht Handlungsbedarf. 

Der vorliegende Bericht möchte Anstöße für diesen Weg liefern und neue Impulse für eine 
klimaschonende und nachhaltige Verkehrswende in Deutschland setzen. Er basiert auf den 
Ergebnissen eines interdisziplinären Workshops unter dem Titel “Digital Transformation für 
eine Verkehrswende” mit Expertinnen und Experten aus Forschung, Zivilgesellschaft, Behör-
den und Privatunternehmen (siehe Danksagung). Die Workshop-Diskussion wird dabei um 
aktuelle Erkenntnisse der Forschung zu den politischen, organisatorischen und technischen 
Rahmenbedingungen für eine ökologisch wirksame und gleichzeitig sozial ausgewogene Ver-
kehrswende erweitert. 
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Ausgangslage und Aufgabe 

Der Verkehrssektor ist in Deutschland mittlerweile für etwa 20 % der nationalen Treibhaus-
gasemissionen verantwortlich. Dieser Anteil ist in den vergangenen Jahren gestiegen, da der 
Verkehrssektor, anders als die anderen Sektoren, seit 1990 keinen Beitrag zum Klimaschutz 
geleistet hat. Das muss sich ändern: das aktualisierte Klimaschutzgesetz definiert einen klaren 
Reduktionspfad der sektoralen Treibhausgasemissionen von 164 Mio. Tonnen CO2-Äquiva-
lenten im Jahr 20191 (UBA, 2021) über 85 Mio. t. im Jahr 2030 (BMU, 2021) hin zu einer 
allgemeinen Treibhausgasneutralität in 2045.  

Die Sondereffekte der COVID-19-Pandemie ermöglichten zwar eine temporäre Erfüllung der 
Sektorziele im Jahr 2020 - der aktuelle, von der Bundesregierung auf Grundlage einer EU-
Verordnung in Auftrag gegebene Projektionsbericht zur Entwicklung der Treibhausgasemis-
sionen in den einzelnen Sektoren macht jedoch wenig Hoffnung für die kommenden Jahre: 
bis zum Jahr 2030 wird auf Grundlage der bis in den Sommer 2021 beschlossenen Maßnah-
men lediglich ein Rückgang der Treibhausgasemissionen um 23 Prozent gegenüber 1990 er-
wartet (Repenning et al., 2021). Somit sind die derzeit geplanten sowie schon umgesetzten 
Maßnahmen nicht einmal dazu geeignet, die Hälfte des im Klimaschutzgesetz verankerten 
Ziels von 48% Emissionsreduktion im Verkehrssektor bis 2030 zu erreichen. Gegenüber der 
Lücke zwischen Ziel und Ambition im Verkehrssektor (52% des Zieles werden laut Prognose 
erreicht) schneiden Energie (75% Zielerfüllung), Industrie (82%), der Gebäudesektor (84%) 
und die Landwirtschaft (89%) deutlich besser ab (Eigene Berechnungen auf Grundlage von 
UBA, 2021 und Repenning et al., 2021).  

Kurzum: kein anderer Sektor ist weiter von einer Erreichung seiner Ziele entfernt. Das Zwi-
schenziel, die Emissionen binnen einer Dekade nahezu zu halbieren, zeigt die Größe der Her-
ausforderung - sie kann nur durch eine grundlegende Transformation des Verkehrssystems 
gemeistert werden. 

Im Mittelpunkt steht dabei der Verkehr mit Personenkraftwagen (Pkw), der mit über 60% den 
größten Anteil der verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen in Deutschland verursacht 
(Sach et al., 2021). Hinzu kommen die hohen Flächen- und Ressourcenverbräuche für Straßen 
und Fahrzeuge mit weitergehenden Umweltfolgen. 

Die Erreichung der Klimaschutzziele wird daher maßgeblich davon abhängen, dass es uns ge-
lingt, auch im Straßenverkehr in den nächsten Jahren die Weichen für deutliche Emissions-
minderungen zu stellen. Diese Aufgabe wird immer dringender, denn das Niveau der CO2-
Emissionen ist bedenklich stabil: die umfangreichen Verbesserungen der letzten Jahre im Be-
reich Motoren und Abgasreinigung wurden durch den Trend zu größeren Fahrzeugen und ei-
nen Anstieg der Verkehrsleistung überkompensiert. In der Konsequenz lagen die Emissionen 
des Verkehrssektors im Jahr 2019 mit 146 Mio. Tonnen CO2-Äquivalenten noch exakt auf dem 
Stand von 1990 (BMU, 2021), während die absoluten CO2-Emissionen des Pkw-Verkehrs zwi-
schen 1995 und 2019 sogar um 5,1 % angestiegen sind (UBA, 2021). Dabei trägt der Personen-
verkehr zu fast zwei Dritteln, der Güterverkehr zu rund einem Drittel zu den Emissionen bei. 
Das vorliegende Papier fokussiert daher auf die Herausforderungen und Lösungsansätze im 
Personenverkehr.  

–––– 

1  Im Jahr 2020 lagen die Emissionen des Verkehrssektors mit 145 Mio. t. unter der Zielvorgabe von 
150 Mio. t. (Bundesregierung, 2021). Da die Werte für 2020 jedoch durch die Verkehrseinschränkun-
gen während der COVID-19-Pandemie stark gedämpft wurden, werden hier die Emissionen des Jah-
res 2019 als Referenzen verwendet. 
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Das Ziel ist somit eine umfassende Verkehrswende (Hochfeld et al., 2017; Hennicke et al. 
2021), die auf drei strategischen Säulen aufbaut: 

n Erstens ist eine Reduzierung von Verkehren notwendig, dafür müssen Anzahl und 
Länge von Wegstrecken sinken. Gelingen kann dies durch dichtere Raum- und Sied-
lungsstrukturen sowie durch virtuelle Mobilität – etwa durch den Ersatz von Berufsver-
kehren und Dienstreisen durch Homeoffice und digitale Meetings. 

n Zweitens bedarf es einer Verkehrsverlagerung von klimaschädlichen Verkehrsmit-
teln auf den Umweltverbund aus Fuß- und Radverkehr, öffentlichem Nah- und Fern-
verkehr sowie flexiblen Sharing-Lösungen. Hierzu ist eine Attraktivitätssteigerung die-
ser Verkehrsmittel insbesondere gegenüber dem privat genutzten Auto und die Verbes-
serung der Nutzungsfreundlichkeit, z.B. durch digitale Services zur einfachen Reisepla-
nung und -buchung, notwendig.  

n Und drittens geht es um eine Verbesserung der Verkehrsmittel selbst – neben ei-
ner Steigerung der Effizienz ist eine Antriebswende unverzichtbar. Im Pkw-Bereich 
kann dies vor allem durch eine Umstellung auf batterieelektrische Fahrzeuge und deren 
intelligente Einbindung ins Stromsystem gelingen. Hierfür bilden Smart Grids die 
Grundvoraussetzung2.  

 

Abbildung 2:  Eckpunkte für nachhaltige Mobilität im Personenverkehr (Quelle: Eigene Darstellung) 

Eine Verkehrswende, die die gesetzten Klimaziele im Rahmen der kurzen Umsetzungsfristen 
erreichen will, bedarf einer Kombination aller genannten Strategien mit dem Ziel der grund-
legenden Transformation unseres bislang stark automobilzentrierten Mobilitätssystems. Da-
mit ist die Verkehrswende auch eine große wirtschafts- und sozialpolitische Aufgabe, denn 
mehr als 1 Mio. Arbeitsplätze sind mit der Automobilwirtschaft verknüpft und unter aktuellen 
Bedingungen sind viele Verkehrsteilnehmende noch auf das Auto angewiesen. 

–––– 
2  Jedoch wird ein Wechsel zur Elektromobilität das Problem alleine nicht lösen können. Denn der für 

eine zügige Umstellung der derzeitigen Pkw-Flotte auf Elektrofahrzeuge notwendige Energie-Mehr-
bedarf von ca. 18,4 % der derzeitigen Nettostromerzeugung würde die Notwendigkeit der Nutzung 
fossiler Brennstoffe substanziell verlängern und auch die politische Abhängigkeit von Gaslieferungen 
erhöhen (Schmidt, 2020). 
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Hierbei ist zu beachten, dass sich die Ausgangslage zwischen ländlichen Räumen und stärker 
verdichteten Gebieten stark unterscheidet. Während in städtischen Gebieten oft eine gute An-
bindung an den öffentlichen Fernverkehr gegeben ist und Sharing- sowie Mobility-as-a-Ser-
vice-Angebote (MaaS) schon heute durch private Akteure bereitgestellt werden, stecken Alter-
nativen zum (eigenen) Pkw auf dem Land noch in den Kinderschuhen. Besonders dort benach-
teiligt die derzeitige Abhängigkeit von privaten Pkw wesentliche Teile der Bevölkerung. Länd-
lich wohnende Menschen ohne eigenes Auto, Kinder und Jugendliche oder visuell einge-
schränkte Menschen sind in einem System privater Automobilität in ihrer Bewegungsfreiheit 
substanziell eingeschränkt. Radfahrer*innen und zu Fuß Gehende werden im Straßenverkehr 
gegenüber dem Auto benachteiligt, sie haben weniger Verkehrsraum zur Verfügung und die 
Rad- und Fußwege sind lückenhaft und oftmals nicht sicher gestaltet. Daher sind sie einem 
besonderen Unfallrisiko ausgesetzt, was das Radfahren und zu Fuß gehen für viele Menschen 
zusätzlich unattraktiv macht. Weitere Gesundheitsschäden entstehen durch Feinstaub- und 
Lärmbelastung, dies betrifft häufig gerade Wohngebiete mit sozial und wirtschaftlich schlech-
ter gestellten Personen (UBA, 2020). Eine nachhaltige Verkehrswende verspricht, auch in die-
sen Bereichen die Lebensqualität und Mobilitätsangebote für Alle zu verbessern. 

Zielbild  

Die Transformationsaufgabe ist damit klar beschrieben: wir brauchen ein intelligentes Ver-
kehrssystem, das den Menschen klimaschonende Verkehrsangebote zur Verfü-
gung stellt. Neben der Verkehrsvermeidung und der Antriebswende bedeutet dies vor allem: 
der Motorisierte Individualverkehr (MIV) mit dem privat genutzten Auto muss so weit wie 
möglich auf den Umweltverbund von klimaschonenden Mobilitätsangeboten verlagert wer-
den, d.h. auf das Zusammenspiel von Fuß- und Radverkehren mit einem besser ausgebauten, 
pünktlicheren öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) und einer leistungsfähigen Bahn im 
Fernverkehr. 

Diese Verkehrsmittel benötigen eine flexible Ergänzung, als Bindeglied und für Wege auf der 
„letzten Meile“, wo der Öffentliche Verkehr nicht hinkommt: dies gelingt einerseits durch pas-
segenaue Sharing-Angebote verschiedener Fahrzeuge wie E-Scooter, (Lasten-)Fahrräder oder 
Autos und andererseits durch flexible On-Demand-Ridepooling Angebote. Beide Verbinden 
die Vorteile individueller und kollektiver Mobilität – sie bieten den Komfort kurzer Wege bzw., 
je nach Ausgestaltung, auch eines Tür-zu-Tür Service und senken die negativen Auswirkungen 
durch einen erhöhen Nutzungsgrad der Fahrzeuge (Bauer et al., 2020; Purr et al., 2019).  

Solche digital vernetzte Angebote können verschiedene Funktionen erfüllen, für die heute oft 
nur das eigene Auto genutzt werden kann: Ridepooling-Dienste ermöglichen Wege in dünn 
besiedelten Gegenden und am Stadtrand, wo Busse und Bahnen nur sporadisch fahren, ebenso 
wie in Randzeiten, etwa am späten Abend oder am Wochenende. Mit ihnen kann auch der 
Transport kleiner Kinder komfortabel organisiert werden. Sharing-Angebote helfen, gelegent-
liche Wege zuverlässig ohne eigenes Auto zu erledigen: Per Carsharing zum Möbelhaus, zu 
Verwandten oder ins Naherholungsgebiet, mit dem Leihfahrrad abends aus der Stadt nach 
Hause oder vom Bahnhof in der fremden Stadt zum dienstlichen Termin und mit dem Sharing-
Lastenrad zum Großeinkauf. 

Um die Nutzung all dieser Verkehrsmittel und ihrer Kombination attraktiv zu machen, sind 
nahtlose Wegeketten „aus einem Guss“ notwendig – schließlich ist es ein derzeit stark wahr-
genommener Vorteil des privaten Autos, ohne den Blick auf Fahrpläne, kompliziertes Umstei-
gen und Wartezeiten von A nach B zu kommen. Hierzu können Mobilstationen als Mobilitäts-
Hubs mit Umsteigemöglichkeiten zwischen den Verkehrsmitteln sowie integrierte Apps und 
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Buchungsplattformen dienen, die unkomplizierte Informationen und die Buchung einer We-
gekette unabhängig von den jeweiligen Einzelanbietern möglich machen. 

Ein digital verdichteter und integrierter „Umweltverbund“ macht es möglich, ohne eigenes 
Auto in der Stadt, aber auch in ländlichen Regionen unterwegs zu sein, indem ein äquivalentes, 
dem privaten Pkw gleichwertiges Verkehrssystem geschaffen wird. 

Das öffentliche Verkehrssystem, das gerade auf dem Land bislang nur eine Basismobilität im 
Sinne der elementaren Daseinsvorsorge bietet, wird dadurch zu einer vollwertigen Alternative 
zum eigenen Auto und kann dadurch Menschen zum Umstieg bewegen. Es geht also nicht nur 
darum, zum Beispiel morgens und mittags einen Schulbus anzubieten, sondern über den ge-
samten Tag Mobilitätsangebote mit passgenauen Routen, Fahrplänen und Takten bereitzu-
stellen. Wenn der Grundstein für diese umfassende Alternative gelegt ist, lässt sich auch eine 
Beendigung der Privilegien für das private Auto überzeugend vermitteln. Erst in dieser Kom-
bination von Attraktivierung des nachhaltigen und De-Attraktivierung des nicht nachhaltigen 
Verkehrs, von Push und Pull, lässt sich eine Verkehrswende effektiv umsetzen. 

Eine Herausforderung besteht darin, das oben skizzierte neue Mobilitätssystem zügig, zuver-
lässig, koordiniert sowie zu geringen Kosten aufzubauen und dabei die Bedürfnisse der ver-
schiedenen Bevölkerungsgruppen zu berücksichtigen – alt und jung, in Stadt und Land, allein 
oder mit Kindern, mit hohen oder niedrigen Einkommen. 

Hier muss auch die Digitalisierung ansetzen. Konkret muss die Digitalisierung des Verkehrs-
sektors eine neue Qualität umweltfreundlicher Angebote und Lösungen ermöglichen, die einer 
privaten Pkw-Nutzung entspricht oder diese sogar übersteigt. Das Ziel ist die sogenannte funk-
tionale Äquivalenz und ein vergleichbarer sozialer Status neuer Mobilitätsangebote - nur so 
lässt sich die erforderliche Verbreitung und Skalierung dieser Angebote erreichen. Neben neu-
artigen On-Demand- und Sharing-Angeboten ist hierfür entscheidend, dass die verschiedenen 
Angebote von öffentlichen wie privaten Mobilitätsdienstleistern übergreifend kombiniert wer-
den können und anwendungsfreundlich gestaltet sind.  

Im Sinne des integrierten Ansatzes Improve – Convert – Transform skizzieren die nach-
folgenden Kapitel die Möglichkeiten und Hindernisse für die Nutzung der Digitalisierung für 
eine umfassende Verkehrswende. 

 

  



Ein nachhaltiges Mobilitätssystem für alle  

14 | Wuppertal Institut 

Improve - Digitale Anwendungen führen zu 
punktuellen Verbesserungen der Mobilität 

Die heutige Verbreitung von Smartphones sowie des mobilen Internets ermöglichen punktu-
elle Verbesserungen in vielen mobilitätsrelevanten Prozessen. Diese Optimierungen legen den 
Grundstein, auf dem neue Geschäftsmodelle und Rahmenbedingungen sowie ein umfassender 
gesellschaftlicher Wandel aufbauen können. Die nachfolgenden drei Thesen machen deutlich, 
wie stark die Möglichkeiten der Digitalisierung den Mobilitätsbereich schon heute verändert 
haben. Gleichzeitig zeigen die Thesen noch unerschlossene Verbesserungsoptionen, die als so-
genannte "Low-Hanging-Fruits" kurzfristig erreichbar sind.  

Hierbei wird der Blick zunächst auf die Optimierung bestehender Mobilitätssysteme gerichtet. 
Anschließend werden Planungsprozesse in den Blick genommen, da sie die Angebotsseite des 
Mobilitätssystems grundlegend strukturieren. Zuletzt wird darauf eingegangen, wie die Not-
wendigkeit von Fahrten - also die Nachfrageseite - sowie die Nutzbarkeit der Reisezeit durch 
digitale Entwicklungen verändert werden. 

These 1: Zugänglichkeit und Qualität bestehender Verkehrssysteme 
durch die Digitalisierung verbessern 

Öffentlich zugängliche Mobilitätsdienstleistungen profitieren schon heute substanziell von der 
Verbreitung von Smartphones, mobilem Internet, öffentlichem WLAN und leicht zu bedienen-
den Apps. Im Vergleich zu früheren Zeiten, in denen Reisen hauptsächlich anhand analoger 
Fahrpläne sowie den Besuch in Reisebüros geplant bzw. gebucht wurden, ermöglichen mobiles 
Internet und digitale Bedienoberflächen heute unvergleichlich bessere Informations- und Bu-
chungsmöglichkeiten. Reisen können spontaner geplant, gebucht oder auch vorausschauend 
umgeplant werden. Hierbei wurden z. B. in den letzten Jahren immer mehr Tickets mit dem 
Handy gebucht (vgl. Abbildung 3). Dies senkt die Zugangshürden für die Nutzung des klassi-
schen ÖPNV und ermöglicht einen einfacheren Umgang mit Änderungen im geplanten Reise-
verlauf, etwa aufgrund von Verspätungen oder Ausfällen.  

 

  

Abbildung 3:  Entwicklung des Verkaufs von Handytickets bei der Deutschen Bahn. (Quelle: Deutsche 
Bahn, 2019)  
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Zudem ermöglichen die bei vielen Mobilitätsanbietern parallel eingeführten Informationssys-
teme mit Datenaustausch auf Basis von API-Schnittstellen und Open Data auch intermodale 
Reiseketten, da eine Informationsbeschaffung für die unterschiedlichen Strecken als Ganzes, 
ortsunabhängig und in Echtzeit möglich ist. Die Umsetzung dieser Fortentwicklung gelingt 
manchen Mobilitätsdienstleistern besser als anderen. Einfach zu erreichende Verbesserungen 
sind diesbezüglich insbesondere mit Blick auf die Informationsangebote der lokalen Verkehrs-
verbünde denkbar, da diese aufgrund der jeweils exklusiven Bedienung abgegrenzter Raum-
einheiten nicht in Konkurrenz stehen und meist in kommunalem Besitz befinden.  

Auch Buchungs- und Zugangssysteme sind teilweise schon digitalisiert. Im klassischen Car-
sharing beispielsweise sind heute, anstelle aufwendiger analoger Technik inklusive Schlüssel 
und Tresor, digitale Zugänge üblich. Fahrradverleihsysteme sowie E-Scooter-Sharing konnten 
erst auf Basis von Zugängen mit dem Smartphone in anwendungsfreundlicher Form etabliert 
werden. Weiteres Entwicklungspotenzial für niedrigschwellige Lösungen liegt beispielsweise 
in QR-Codes oder NFC-Zugängen. 

Über das bereits erreichte Niveau hinaus sind jedoch bereits heute viele Verbesserungen mög-
lich, um die Zugänglichkeit und Qualität dieser Verkehrssysteme zu verbessern. Auf Basis in-
dividueller Nutzungsprofile kann zum Beispiel der Nutzungskomfort digitalisierter Routing-
Apps und Fahrplanauskünfte weiter gesteigert werden. Individuelle, tageszeitabhängige Ge-
schwindigkeiten beim Gehen oder Radfahren sowie routinemäßige Stopps an gewissen Orten 
können beispielsweise genutzt werden, um Wegeketten weiter zu optimieren und einen noch 
komfortableren Service zu ermöglichen.  

Daten können also helfen, Angebote zu verbessern. Dabei muss jedoch berücksichtigt werden, 
dass derzeit noch nicht alle potenziellen Nutzer*innen von diesen Angeboten und Daten er-
fasst werden. Derzeit werden beispielsweise MaaS-Angebote insbesondere von jüngeren, 
männlichen Personen genutzt, die sich in urbanen Räumen bewegen (Rambol Mobility, 2021). 
Mit Blick auf Gender liegt dies nicht primär an einer abweichenden Nutzung moderner Tech-
nik, sondern vor allem an abweichenden Nutzungsprofilen (z. B. Kindertransport) und der 
unterschiedlichen Wahrnehmung sozialer wie physischer Risiken (ebd.). Da die Affinität zur 
Nutzung neuer, z. T. als kompliziert empfundener Technik jedoch alters- und milieuspezifisch 
unterschiedlich stark ausgeprägt ist, sind weitere Vereinfachungen des Zugangs und der Nut-
zung sinnvoll, um Barrieren abzubauen und breitere gesellschaftliche Gruppen zu erreichen. 
Für die Entwicklung neuer Produkte und Infrastrukturen muss die bestehende Datenbasis da-
her kritisch hinterfragt und gezielt mit Informationen zu den bisher nicht ausreichend reprä-
sentierten gesellschaftlichen Gruppen angereichert werden.  

Die Aufgabe ist, Anreize für die Entwicklung von inklusiven MaaS-Angeboten für breite Be-
völkerungsschichten zu schaffen. Daher sollten Sharing- bzw. MaaS-Angeboten beispielsweise 
in das Angebotsspektrum von Sozialtickets integriert werden. Auch ist eine breite Integration 
von Zahlungsmöglichkeiten sinnvoll, um die Nutzung digitaler Mobilitätsangebote auch für 
Menschen ohne Kreditkarte oder PayPal-Konto zu ermöglichen. 

Zugänglichkeit muss also breit gedacht werden. Derzeit sind viele physische und digitale Sys-
teme auch für Menschen mit Einschränkungen noch nicht barrierefrei zugänglich. Die Digita-
lisierung kann hier zu Fortschritten beitragen, indem sie eingeschränkte Personen einerseits 
über die Barrierefreiheit physischer Systeme informiert (z. B. über die Existenz und Funkti-
onsfähigkeit von Aufzügen). Dazu kann die Nutzung von Bilderkennung, Sprachassistenz, 
Leichter Sprache und Text-to-Speech-Systemen die Zugänglichkeit dieser Informationen 
deutlich erhöhen.  

Ein weiterer wichtiger Aspekt zur Verbesserung der Zugänglichkeit des Umweltverbundes 
liegt in eine Minimierung des notwendigen kognitiven Aufwandes. Die Nutzung öffentlicher 
Mobilität sollte intuitiv und niedrigschwellig sein. Hierfür ist u.a. die Fehlertoleranz digitaler 
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Systeme zentral. Die Suche nach Reisezielen kann beispielsweise durch die Integration von 
Orten öffentlichen Interesses in Zieldatenbanken vereinfacht werden, Fehlerkorrekturen und 
die Suche nahegelegener oder zuvor gewählter Ziele sollten integriert werden. Leichtere Nutz-
barkeit führt gleichzeitig zu selbstverstärkenden Effekten: Je öfter Systeme genutzt werden, je 
einfacher und standardisierter die verwendeten Tools, wie z.B. QR-Codes, desto vertrauter die 
Abläufe, desto geringer die Hürden und desto wahrscheinlicher zukünftige Nutzungen. 

Auch mit Blick auf den Fuß- und Radverkehr ermöglicht die Digitalisierung Verbesserungen. 
Die Einführung digitaler Meldestellen für Verkehrsbehinderungen durch falsch parkende Au-
tos kann beispielsweise ein Schritt zur Erhöhung der Sicherheit im Fuß- und Radverkehr dar-
stellen. Dieser Weg wird schon heute von einigen Kommunen beschritten. Auch mangelhafte 
Straßenbeläge oder Verunreinigungen von Haltestellen und Fahrzeugen des ÖPNV können 
durch digitale Meldesysteme schneller erfasst und beseitigt werden. Wichtig sind hierbei digi-
tal unterstützte Automatisierungen der Abläufe, damit eine zeitnahe Bearbeitung der Anfra-
gen ohne Überlastung der Verwaltung sichergestellt werden kann. 

Eine wesentliche Voraussetzung für den Umstieg vom Pkw in öffentliche Verkehrsmittel ist 
die Leistungsfähigkeit dieser Angebote, insbesondere des Schienenpersonenverkehrs. Hier 
kann die Nutzung digitalisierter Leitsysteme, wie ETCS 3.0 im Schienenverkehr, eine weitaus 
bessere Auslastung der bestehenden Infrastruktur ermöglichen. Durch die digitale Steuerung 
und Kommunikation von Schienenfahrzeugen und -infrastrukturen können Züge in dichterem 
Abstand verkehren und schneller Ausweichkapazitäten zugewiesen bekommen. Dies ver-
spricht eine deutliche Steigerung der Kapazitäten von Schienennetzen. Damit können Ver-
spätungen reduziert und so die Reisequalität des öffentlichen Personenverkehrs verbessert 
werden. Zugleich werden relativ kurzfristig zusätzliche Kapazitäten für eine Angebotsverdich-
tung frei, mit der eine steigende Nachfrage bedient werden kann. In diesem Kontext sind ins-
besondere Projekte interessant, die ohne oder mit geringen infrastrukturellen Nachrüstungen 
auskommen. So kann der langwierige, teure und problemanfällige Neubau zusätzlicher Schie-
neninfrastruktur auf das wirklich notwendige Maß begrenzt werden. Diese Verbesserungen 
sind keine Utopie, sondern bereits Realität - allerdings nicht überall, sondern erst in einzelnen 
erfolgreichen Anwendungsfällen und Pilotprojekten. Daher sollte die Diffusion erfolgreicher 
digitaler Lösungen gefördert und wenn notwendig durch Standards festgeschrieben werden. 
So können einfach erreichbare Verbesserung von Zugänglichkeit und Qualität bestehender 
Verkehrssysteme durch die Digitalisierung bestmöglich ausgeschöpft werden. 

These 2: Verfügbare Mobilitätsdaten für Verkehrsplanung und -
steuerung nutzen 

Digitale Endgeräte sowie die zunehmende Sensorik in Fahrzeugen liefern große Mengen qua-
litativ hochwertiger und räumlich präziser Mobilitätsdaten. Die Navigationsangebote großer 
Digitalkonzerne bieten heute schon den Zugang sowohl zu Echtzeitdaten als auch zu Progno-
sen kommender Verkehrslagen. Für die Verkehrsplanung werden solche Daten jedoch vielfach 
noch nicht genutzt. Oft basiert die Planung neuer Verkehrswege oder umfassender Mobilitäts-
konzepte noch auf Verkehrszählungen, die anhand einzelner Zählstationen oder auf Grund-
lage teils Jahre alter Befragungen generiert werden.  

Digitalisierung ermöglicht eine neue Qualität der Verkehrsdaten hinsichtlich Aktualität, Prog-
nose, Granularität, Vernetzung und Analyse - diese Potenziale müssen von der Verkehrspla-
nung viel konsequenter mitgedacht und genutzt werden. So werden beispielsweise auch klein-
räumige und situationsbezogene Auswertungen möglich, anhand derer deutlich kleinräumi-
gere Planungsgrundlagen geschaffen werden können (z. B. mit Blick auf den Modal Split). Das 
ermöglicht sowohl eine bedarfsgerechtere Planung als auch eine präzisere Evaluation 
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durchgeführter Veränderungen. Zudem erlaubt die Nutzung von Echtzeitdaten eine dynami-
sche Anpassung an Nachfrageverschiebungen (etwa durch Großveranstaltungen oder Wetter-
lagen). Auch eine weitere Optimierung des Verkehrsflusses, beispielsweise durch eine dyna-
mische und auf den Umweltverbund ausgerichtete Taktung von Ampelschaltungen, ist in die-
sem Kontext denkbar.  

Die Vorteile sind leicht ersichtlich, doch die Umsetzung solcher Lösungen hängt an unter-
schiedlichen Hemmnissen. Vielfach mangelt es den Kommunen an Personalkapazitäten und 
Kompetenzen sowohl für eine eigenständige Datenauswertung als auch für die qualifizierte 
Nutzung von entsprechenden zentralen Dienstleistungen. Zudem ist der Preis, den Anbieter 
solcher Daten wie Digitalkonzerne, Mobilfunkprovider oder App-Anbieter verlangen, für fi-
nanziell schwache Kommunen eine Hürde. Letzlich  ist die Aufbereitung dieser Daten oft auf-
wändig und es ist Vorsicht geboten bezüglich der Datenqualität, deren Aussagekraft und da-
tenschutzrechtlichen Aspekten (EBP 2017: III). Open-Source-Daten, die mittels öffentlich be-
triebener Mobilitätsapps generiert oder durch entsprechende Datenregulierung von allen Be-
treibern verfügbar gemacht werden, könnten hier eine Lösung sein. 

Die Optimierung von Verkehrsflüssen ist ein weiterer relevanter Einsatzbereich von Echtzeit-
daten in der Verkehrsorganisation. Durch die laufende Auswertung von Verkehrsströmen und 
durch die Kommunikation zwischen Fahrzeug und Infrastruktur können Verkehrsleitsysteme 
dazu beitragen, die vorhandenen Ressourcen optimal auszulasten und Staus zu reduzieren. 
Hierzu werden u. a. dynamisch angepasste Ampelschaltungen, die situative Zuweisung von 
Fahrspuren für verschiedene Fahrtrichtungen, Umleitungsempfehlungen und temporäre 
Straßensperrungen beitragen, die teilweise bereits heute eingesetzt werden. Darüber hinaus 
kann eine zukünftig denkbare Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Kommunikation Verkehrsflüsse glätten 
und kurzzeitig dichteren Verkehr ohne Stau ermöglichen. Parksuchverkehre können durch di-
gitale Parkraummanagementsysteme reduziert werden, wenn verfügbare Parkplätze per App 
oder Navi angesteuert werden.  

Allerdings sind diese Optimierungsmaßnahmen ein zweischneidiges Schwert – indem sie 
kurzfristig die Kapazität von Verkehrsinfrastrukturen steigern und damit den Raumwider-
stand senken, induzieren sie mittel- und langfristig zusätzlichen Verkehr. Damit kann die Ver-
kehrsflussoptimierung einen klassischen Reboundeffekt auslösen, der ähnlich dem Ausbau 
von Straßen wirkt und die Attraktivität der Automobilität weiter steigert, bis die Straßen 
schließlich erneut unter einer Überlastung leiden – nur auf höherem Niveau, mit mehr Auto-
verkehr. Produktiv im Sinne einer Verkehrswende kann die Optimierung von Verkehrsflüssen 
daher vor allem dann angewandt werden, wenn sie mit einer Umverteilung des Straßenraums 
zulasten des Autoverkehrs einhergeht – weniger Fahrstreifen und weniger Parkplätze können 
dann durch eine solche Optimierung auch ohne einen Verkehrskollaps eingerichtet werden, 
um mehr Raum für Rad- und Fußverkehr zu gewinnen (vgl. These 8). 

These 3: Verkehrsaufkommen durch virtuelle Mobilität reduzieren! 

In Adaption eines Bonmots der Energiepolitik lässt sich konstatieren: “Die beste Mobilität ist 
die, die keinen Verkehr verursacht”. Im Fokus der letzten These zu Verbesserungen in der Mo-
bilität durch die Digitalisierung stehen daher Schritte, die das Verkehrsaufkommen reduzie-
ren. Im Sinne der Trias Vermeiden - Verlagern - Verbessern (Hennicke et al., 2021: 233) sollte 
diese Möglichkeit stets mitgedacht werden. 

Sowohl unsere Bedürfnisse nach Mobilität als auch die Art ihrer Befriedigung sind stark von 
den gesellschaftlichen Rahmenbedingungen abhängig. Während das Pendeln in der Vergan-
genheit beispielsweise fest zum Ablauf eines “normalen” Arbeitstages gehörte, zeigt die CO-
VID-19-Pandemie, dass bezüglich der Zahl regelmäßiger Pendelfahrten für viele Erwerbstätige 
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ein großer Spielraum besteht. Zwar ermöglichen digitale Technologien schon seit Längerem 
eine zunehmende räumliche und somit auch zeitliche Flexibilisierung der Arbeit. Doch wäh-
rend digitalisierungsaffine Gruppen und Unternehmen diese Chancen schon seit geraumer 
Zeit nutzen, führte erst die COVID-19-Pandemie zu einer weitgehenden Verbreitung der für 
das mobile Arbeiten notwendigen Fähigkeiten, Technologien und vor allem auch organisato-
rischen Voraussetzungen wie Betriebsvereinbarungen, Arbeitszeitregelungen usw. Der Nutzen 
dieser Veränderungen für die Verkehrswende ist vielfältig. Zunächst kann ein substanzieller 
Teil der Arbeitswege eingespart werden (Lambrecht et al., 2021). Zudem kann ein bewusster 
Einsatz von Telearbeit in den Morgen- oder Nachmittagsstunden durch eine Verminderung 
und zeitliche Verlagerung von Pendlerströmen dazu beitragen, die Rush-Hour zu entzerren. 
Neben einer Senkung staubedingter Emissionen könnte dies auch bei der Abmilderung von 
Kapazitätsengpässen im ÖPNV helfen, die im Falle einer breit angelegten Verlagerung vom 
MIV zum Umweltverbund absehbar sind. Zudem kann die zeitliche Flexibilisierung des Weges 
zur Arbeit auch das Pendeln per Rad unterstützen, wenn Radfahrer*innen Regenphasen mit 
Hilfe von Regenradar und Telearbeit gezielt umgehen und auf den Wechsel zum Auto verzich-
ten können. Diesbezügliche Ansätze können im Rahmen des betrieblichen wie kommunalen 
Mobilitätsmanagements vorangetrieben werden. In der betrieblichen Mobilität kann zudem 
ein Teil der vormals als notwendig erachteten Dienstreisen durch virtuelle Meetings und On-
linekonferenzen ersetzt werden – damit können nicht nur die vielfach langen Wege in der 
Dienstreisemobilität, sondern auch die dafür benötigte Arbeitszeit eingespart werden.  

Doch das Potenzial der Digitalisierung zur Verkehrsvermeidung reicht weit über Arbeitswege 
hinaus. Digitale Technologien ermöglichen eine ortsunabhängige Besorgung von Alltagserle-
digungen, etwa das Downloaden digitaler Rezepte statt des Ganges zum Arzt oder das Erledi-
gen von Behördengängen über das Internet. Da diese Dienstleistungen häufig den Transfer 
intimer Daten sowie eine Identifikation berechtigter Personen voraussetzen, ist hierfür ein ho-
hes Datenschutzniveau und sichere Authentifizierungsmechanismen gepaart mit einem nied-
rigschwelligen technischen Zugang wichtig. Egal ob Hausarzt, Amt oder Arbeitgeber - Anbie-
ter- und Anwender*innen entsprechender digitaler Technologien können die resultierende 
Verkehrsreduktionen aktiv ermitteln und z. B. im Rahmen eines betrieblichen Nachhaltig-
keitsmanagements oder ihres Marketings nutzen. 

Zudem sollte verstärkt in den Blick genommen werden, dass sich die Nutzungsmöglichkeiten 
für die Zeit während der Fahrt im Zuge der Digitalisierung substanziell verändert haben. Ab-
gesehen von klassischen “Nebentätigkeiten” während des Unterwegsseins wie dem Entspan-
nen oder Musikhören sind heute auch Arbeiten, Surfen oder Telefonieren üblich. Wenn so-
wohl die digitale Ausstattung (schnelles und sicheres Internet), wie auch die Inneneinrichtung 
(Strom, Ablagemöglichkeiten, Schalldämmung) und Atmosphäre (Ruhe, Privatsphäre) gege-
ben sind, kann die räumliche und zeitliche Beschränkung der Arbeitsmöglichkeiten in öffent-
lichen Verkehrsmitteln abgeschwächt werden. Dies kann ein Vorteil für die Verkehrswende 
sein - etwa wenn Arbeitnehmer*innen und Arbeitgeber*innen dadurch die längere Anfahrt mit 
öffentlichen Verkehrsmitteln gegenüber privaten Pkw oder Flugreisen akzeptieren.  

Gleiches gilt allerdings auch für autonome Fahrzeuge, die nicht mehr aktiv gesteuert werden 
müssen - in diesem Falle einer breiten Nutzung derart ausgestatteter, autonomer Fahrzeuge 
im privaten Bereich sind auch substanzielle Reboundeffekte wahrscheinlich. Denn einerseits 
könnten die eben beschriebenen Vorteile zu einer Präferierung des digitalisierten Individual-
verkehrs gegenüber dem klassischen ÖPNV führen, andererseits werden weitere Einsatzzwe-
cke für Privatautos denkbar, etwa wenn autonome Fahrzeuge bei knappen Parkplätzen stun-
denlang in der Nähe ihrer Besitzer*innen um den Block fahren, um jederzeit verfügbar zu sein. 
Bei einer möglichen künftigen Zulassung autonomer Fahrzeuge sind diese Reboundeffekte zu 
bedenken – und ein Vorrang für den Einsatz autonomer Fahrzeuge im öffentlichen Verkehr 
und im Ridepooling zu erwägen, um die Ziele der Verkehrswende erreichen zu können (vgl. 
These 6).  
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Convert - Neue Angebote, Geschäftsmodelle und 
Rahmenbedingungen 

Für eine umfassende Verkehrswende reichen punktuelle Verbesserungen des Verkehrs und 
der Mobilität durch digitale Anwendungen nicht aus. Vielmehr gilt es mit Hilfe digitaler Lö-
sungen neue Mobilitätsangebote, Geschäftsmodelle und Rahmenbedingungen zu entwickeln, 
die dem bestehenden Mobilitätssystem zu einer neuen Qualität verhelfen und so eine attrak-
tive Alternative zum motorisierten Individualverkehr schaffen.  

Das übergeordnete Ziel ist dabei, die Potenziale digitaler Anwendungen dazu zu nutzen, um 
eine funktionale Äquivalenz zwischen dem Umweltverbund und dem motorisierten Individu-
alverkehr herzustellen. Wenn die Kombination aus Fußwegen und eigenem Fahrrad, Öffentli-
chen Verkehrsmitteln, Sharing- und On-Demand-Mobilitätsangeboten dafür sorgt, dass die 
Wege nicht lang dauern, sichere Anschlüsse ohne lange Suche funktionieren und ein Weg von 
A nach B damit insgesamt einfach und komfortabel für alle wird, kann der Umweltverbund 
eine gleichwertige Alternative zum Auto werden. 

Im Sinne des Strategieelements Convert werden die vorher diskutierten Optimierungspoten-
ziale um Ansätze ergänzt, die Voraussetzungen für integrierte Gesamtlösungen im Umwelt-
verbund schaffen. Die Digitalisierung macht es einfacher, bestehende Verkehrsmittel nahtlos 
miteinander zu verknüpfen, sodass intermodale Reiseketten realisierbar werden, die es zuvor 
nicht gab bzw. die im Vergleich zum Automobil zu unattraktiv waren. Zugleich ermöglicht sie 
neue Mobilitätsangebote, wie free-floating-Sharingsysteme und On-Demand-Verkehre, die ei-
nen wichtigen Baustein für einen solchen komfortablen Umweltverbund bilden. 

Die Voraussetzung für derartige integrierte digital-unterstütze Mobilitätslösungen ist die Nut-
zung von Daten. Während es für die Mobilitäts- und Verkehrsplanung nicht zwingend notwen-
dig ist, sensible personenbezogene Daten zu verarbeiten, profitieren individuell zugeschnit-
tene Angebote und Lösungen von genau diesen Informationen, z.B. zu Tagesroutinen, Schritt-
geschwindigkeiten, bevorzugten Wegen, etc. Die Entwicklung neuer Mobilitätskonzepte muss 
daher das Innovationspotenzial datenbasierter Services ausschöpfen und gleichzeitig im Sinne 
des Datenschutzes die Kosten und den Nutzen der Verwendung personenbezogener Daten ab-
wägen und eine verantwortungsvolle Nutzung sicherstellen. Hier können neuere technische 
Entwicklungen von algorithmischen Verfahren der Anonymisierung oder auch von dezentra-
len Lösungen der künstlichen Intelligenz zur Vereinbarkeit von Datenschutz und Servicequa-
lität beitragen. Bei Konzepten des sogenannten federated learnings wird die Datenanalyse auf 
den Endgeräten der Nutzer*innen durchgeführt. Die Vorteile von KI-basierten Services kön-
nen also genutzt werden ohne dass sensible Daten übertragen werden müssen. 

Nachfolgend werden drei zentrale Lösungsansätze dargestellt, die die einzelnen Bausteine  zu 
einem qualitativ neuen und ökologisch nachhaltigerem Gesamtsystem integrieren.  

These 4: Angebote des Umweltverbunds vernetzen und intermodalen 
Verkehr erleichtern 

Obwohl viele digitale Innovationen darauf abzielen, Menschen die Befriedigung ihrer Bedürf-
nisse komfortabler und einfacher zu ermöglichen, ist die Umstellung der eigenen Mobilitäts-
routine auf neue Mobilitätsangebote mit kognitivem Aufwand verbunden. Die ungewohnte In-
formationssuche, Planung und Auseinandersetzung mit unbekannten Angeboten, Tools und 
Verfahren ist anstrengend. Dies kann zu einem zentralen Hemmnis werden. Während die Nut-
zung eines Privatautos durch zunehmende Technologisierung wie bspw. Navigationssysteme 
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oder Einparkassistenz immer einfacher wird, ist der Organisationsaufwand im Bereich von 
MaaS-Systemen aufgrund mangelnder Integration der Systeme noch recht hoch. Die Nutzung 
unterschiedlicher Apps für die Buchung verschiedener Abschnitte einer intermodalen Wege-
kette, das Finden verfügbarer Angebote, Preisvergleiche auf verschiedenen Websites oder die 
Tarifsuche im Öffentlichen Verkehr sind im Alltag zeitaufwendig und lästig. Nutzende wollen 
flexibel und spontan unterwegs sein, ohne zuvor Plattformen zu vergleichen und verschiedene 
Verkehrsmittel selbstständig verknüpfen zu müssen. 

Um die Einzellösungen zu einem intuitiv nutzbaren Gesamtsystem zu integrieren, sind für ei-
nen einfachen Zugang zur Mobilität folgende Verknüpfungen fundamental: 

n Bündelung von Daten und Datenzugriff: Einheitliche Standards für die Datenein-
speisung und der Zugriff auf kollektive Buchungssysteme sowie auf Echtzeitinformati-
onen bezüglich aller Mobilitätsangebote senken die Kosten und ermöglichen auch klei-
neren Anbieter*innen konkurrenzfähige Angebote. Hier spielt die Politik schon derzeit 
eine unterstützende Rolle. Nach EU-Recht (Delegierte Verordnung 2017/1926 müssen 
die Mobilitätsanbieter statische und, je nach nationaler Ausgestaltung, auch dynami-
sche Reise- und Verkehrsdaten bereitstellen. In Deutschland ist die Lieferung dynami-
scher Daten laut Personenbeförderungsgesetz verpflichtend, allerdings hat das BMVI 
die diesbezüglichen Rechtsverordnungen noch nicht erlassen, sodass derzeit noch kein 
umfassender Datensatz besteht. Mit der im September 2021 beschlossenen Mobilitäts-
datenverordnung (BMVI, 2021) werden Daten zu Fahrplänen, Routen und Ticketprei-
sen deutschlandweit künftig auf einer Plattform, dem Mobilitäts Daten Marktplatz 
(MDM), verfügbar gemacht. Einer niedrigschwelligen Bereitstellung der Mobilitätsda-
ten stehen derzeit besonders drei Aspekte entgegen. So können Datenanbieter laut der 
Delegierte Verordnung 2017/1926 eine nicht weiter spezifizierte, "angemessene" Ge-
bühr für die Nutzung ihrer Daten durch Dritte verlangen. Zudem wird das Ausbleiben 
von Datenlieferungen nicht sanktioniert und Daten können im Deutschen Mobilitäts 
Daten Marktplatz als „nicht öffentlich recherchierbar“ eingestellt werden. Für unambi-
tionierte Mobilitätsdienstleister und Akteure mit Interesse an proprietären Plattformen 
sind daher noch einige Schlupflöcher offen. Die beschlossenen Regelungen sollten wei-
terentwickelt werden, um eine bessere Datennutzung zu ermöglichen – etwa durch 
Rechte zur Datenanalyse und -aggregation, zu verpflichtenden Qualitätsstandards der 
gelieferten Daten, etwa mit Blick auf Aktualität und verzögerungsfreier Bereitstellung, 
um auf diese Weise ein level playing field aller Mobilitätsanbieter zu erreichen.  

n Integrierte Informations- und Buchungsportale: Möchte eine Kund*in einen 
Weg von A nach B planen, sollten die Informationen aller für diesen Weg relevanten 
und verfügbaren Verkehrsmittel in einer Informationsplattform angeboten werden. 
Sind mehrere Informationsdienste für die Routenplanung notwendig, bedeutet dies ei-
nen zusätzlichen Aufwand, was die Attraktivität des Systems reduziert. Durch die oben 
aufgeführte Bündelung von Daten wird es möglich, integrierte Mobilitätsauskünfte für 
ÖV und MaaS-Angebote zu schaffen. Eine wirkliche Komfortsteigerung entsteht jedoch 
erst dann, wenn auch die einfache Möglichkeit der Buchung verschiedener Angebote 
über ein gemeinsames Buchungsportal besteht. Müssen für einen Weg unterschiedliche 
Portale verwendet werden, wird auch hierdurch die Attraktivität des Systems reduziert. 
Über die Datenbereitstellung hinaus ist daher eine Pflicht zur Integration in eine ge-
meinsame Buchungsplattform sinnvoll, bei der die Interessen der unterschiedlichen 
Mobilitätsanbieter an einer direkten Kundenbindung mit dem öffentlichen Interesse ei-
nes einfach nutzbaren integrierten Buchungssystems abgewogen werden müssen. Ide-
alerweise entstehen auf dieser gemeinsamen Basis geteilter Daten und digitaler Lösun-
gen wie Buchungs- und Zahlungsdienste bundesweit nutzbare Plattformen, die alle vor-
handenen Mobilitätsangebote bündeln, verkehrsmittelübergreifende Buchungs-pro-
zesse ermöglichen, datensicher, barrierefrei und intuitiv bedienbar sind. Über die 
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offensichtlichen Vorteile hinsichtlich der Nutzung können solche Plattformen auch 
neuen Schub in den Wettbewerb bringen, da die öffentliche Bereitstellung zentraler 
Bausteine auch kleinen Unternehmen die Chance bietet sich am Markt mit ihren Lö-
sungen zu platzieren.  

n Einheitliche Ticket- und Tarifsysteme: Mit vernetzten Buchungssystemen geht 
die Vereinheitlichung von Ticket- und Tarifsystemen einher. Nutzende möchten sich 
nicht mit Tarifstrukturen auseinandersetzen und Zeit investieren, sondern mit einem 
Klick eine Buchung mit dem entsprechenden Ticket durchführen - egal welches Ver-
kehrsmittel genutzt wird und wohin die Reise geht. Dabei gilt es sowohl die unterschied-
lichen Mobilitätsdienste in ein Tarifsystem zu integrieren, als auch die unterschiedli-
chen Tarifsysteme über die Stadt-, Regions- und Landesgrenze hinweg zu verknüpfen. 
Neben einer integrierten Buchbarkeit, die für alle Nutzenden relevant ist, bestehen je-
doch in verschiedenen Gruppen unterschiedliche Bedarfe: einige Nutzende präferieren 
Pay-per-use Systeme, da sie ihnen die Nutzung eines Angebotes ohne laufende Kosten 
ermöglichen. Andere Personen präferieren Zeitkarten oder Abo-Modelle, die einer 
spontanen und regelmäßigen Nutzung entgegenkommen. In diesem Kontext könnte die 
Einführung neuer “Mobilitätspakete” geprüft werden, die z. B. monatlich verfügbare Ki-
lometer für verschiedene Sharing-Angebote ebenso wie für On-Demand basierten 
ÖPNV beinhalten.  

• Digitale und physische Verknüpfung der Mobilitätsangebote: Zeit ist ein we-
sentlicher Faktor in der Mobilität, der häufig ein zentrales Entscheidungskriterium für 
oder gegen Verkehrsmittel ist. Um eine attraktive Alternative zum privaten Pkw zu bieten, 
sind Reisezeiten im Umweltverbund so kurz wie möglich zu gestalten. Das bedeutet auch, 
dass Umstiege schnell und unkompliziert erfolgen. Zum einen müssen - wie zuvor bereits 
erläutert - die unterschiedlichen Mobilitätsangebote digital verknüpft werden, sodass Rei-
seinformationen verkehrsmittelübergreifend abgerufen werden können. Die Umstiege 
sollten konkretisiert werden, indem notwendige Informationen bereitgestellt werden, 
etwa Gleis- und Haltestellenangaben, Kartenansichten und Routenvorschläge oder Aug-
mented Reality-Wegweisungen in mobilen Apps. Zum anderen ist auch eine physische 
Verknüpfung der Mobilitätsangebote wichtig.  Beispielsweise können Mobilstationen an 
wiedererkennbaren Orten verschiedene Verkehrsangebote gezielt mit Dienstleistungen 
des täglichen Bedarfs bündeln. So können hier ebenfalls Smartlocker oder Paketstationen 
bereitgestellt werden. So wird der Umstieg auf den Umweltverbund attraktiver.  

Die Digitalisierung ermöglicht damit nicht nur die Weiterentwicklung von Mobilitätsangebo-
ten selbst, sondern bietet auch Technologien, um die Verknüpfung und Integration von Mobi-
litätsangeboten voranzutreiben. Es gilt, diese Potenziale zu nutzen, die Vorteile von punktuel-
len Verbesserungen auf eine neue Ebene zu heben und im Sinne einer Verkehrswende durch 
eine Integration und Vernetzung von Mobilitätsangeboten ein attraktives Alternativangebot 
zum privaten Pkw zu schaffen.  

Das Fehlen von Erfahrungswissen, das im Fall des Automobilverkehrs und der Nutzung des 
klassischen Umweltverbundes breit verankert ist, führt zu einer geringen Toleranz der Nut-
zenden gegenüber Systemfehlern und zum schnellen Abbruch des Versuches ein alternatives 
Angebot zu nutzen. Intuitive Bedienoberflächen sowie einfache Registrierungs-, Informations- 
und Buchungsprozesse sind daher ein zentraler Baustein, den die Digitalisierung im Prozess 
der Erweiterung und Vereinfachung des Umweltverbundes beitragen kann. Bei der Unterstüt-
zung des Übergangs von alten in neue Mobilitätsroutinen spielt das Erlernen neuer Praktiken 
eine große Rolle. “Ausprobierprogramme” können helfen, interessierten Personen ein Gefühl 
für das Angebot zu ermöglichen und aus Routinen auszubrechen. Neue Angebote können bei-
spielsweise durch Anreize wie Freifahrten, Mitnahmemöglichkeiten am Wochenende für 
Abonnenten o. Ä. gefördert werden. 
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These 5: MaaS flächendeckend ausrollen – auf Basis klarer Standards  

Das Angebot an öffentlichem Verkehr und Sharing-Mobilität unterscheidet sich heute massiv 
zwischen Stadt und Land. In den meisten großen Städten ist bereits ein attraktives öffentliches 
Mobilitätsangebot vorhanden. Die primäre Funktion von Mobility-as-a-Service-Angeboten 
(MaaS) liegt hier in der Ergänzung des konventionellen ÖPNV, z. B. in Gebieten mit geringer 
ÖPNV Abdeckung, in nachfrageschwachen Zeiten oder zur Anbindung an die nächste Halte-
stelle (erste und letzte Meile). So können MaaS-Angebote den ÖPNV in der Stadt dort unter-
stützen, wo er heute noch Schwächen aufweist. In vielen Städten ist bereits heute eine ausrei-
chende Nachfrage eine kommerziell tragfähige Nutzung von MaaS- und Sharing-Angeboten 
zu erwarten. Damit werden sie zu lukrativen Experimentierräumen für MaaS-Angebote, die 
von unterschiedlichen Anbietern entwickelt, erprobt und optimiert werden. Allerdings besteht 
gerade hier die Gefahr der Kannibalisierung des Umweltverbundes durch neue Mobilitätsan-
gebote. Das geschieht, wenn nicht vorrangig die Autofahrenden zur Zielgruppe der neuen Mo-
bilitätsangebote werden, sondern ÖPNV-Nutzer oder Fahrradfahrende. In Städten gilt es so-
mit MaaS-Angebote als Ergänzung zum bestehenden Mobilitätsangebot zu etablieren und 
nahtlos zu integrieren, sodass eine funktionale Äquivalenz zum privaten Pkw überall erreicht 
ist.  

In ländlichen Gebieten sind die Ausgangsbedingungen hingegen meist weniger günstig. Schon 
die grundlegende Daseinsvorsorge mit elementaren Verkehrsverbindungen ist ein zentrales 
Problem für die öffentlichen Verkehrsbetriebe und den konventionellen ÖPNV. Hinzu kommt, 
dass in ländlichen Gebieten häufig eine kritische Masse an Nutzenden fehlt, sodass es sich für 
private Mobilitätsanbieter nicht lohnt, ihre Dienste auch im ländlichen Raum anzubieten. Im 
ländlichen Raum ist demnach die Gewährleistung der Daseinsvorsorge durch die Implemen-
tierung und öffentliche Förderung von grundlegenden MaaS-Angeboten das vorrangige Ziel, 
bevor eine substantielle Verkehrswende möglich wird. Gleiches gilt oft im suburbanen Raum 
oder in kleinen und mittelgroßen Städten. 

Eine Verkehrswende ist nicht nur punktuell in Vorreiterstädten oder Städten mit guten Aus-
gangsbedingungen umzusetzen, sondern flächendeckend als Gesamtsystem. Die Verkehrs-
wende erfordert somit die Skalierung und Verbreitung von innovativen Lösungen - und Ska-
lierung erfordert die Standardisierung und Kompatibilität von Lösungen. 

Üblicherweise entwickeln sich Innovationen in kleinen Marktnischen, werden erprobt, weiter-
entwickelt, optimiert und haben dann, im Idealfall, die Möglichkeit sich am Markt zu etablie-
ren. Fortschritt ist auf Innovationen angewiesen, sodass Experimenten und dem Ausprobie-
ren, dem Erfolg und dem Scheitern von Projekten eine zentrale Bedeutung zukommt. Die 
Durchführung unterschiedlicher Pilotprojekte und dadurch entstehende Einzellösungen ist 
somit gewollt und ein wichtiger Entwicklungsschritt. 

Ab einem gewissen Entwicklungspunkt ist es jedoch notwendig die Einzellösungen in ein Ge-
samtsystem zu überführen und ein flächendeckendes Upscaling zu initiieren. Für dieses Up-
scaling ist eine Kompatibilität der Einzellösungen essenziell – im Idealfall unterstützen und 
verstärken sich kompatible Einzellösungen von Beginn an und führen zur Integration immer 
weiterer Systemteile.  Dieses Upscaling ist jedoch darauf angewiesen, dass die Einzellösungen 
kompatibel sind und sich zu einem Gesamtsystem integrieren lassen - und sich idealerweise 
gegenseitig verstärken. Derzeit bremsen inkompatible Einzellösungen jedoch eine flächende-
ckende Dynamik der Verkehrswende aus und erzeugen Barrieren, da die einzelnen Systeme 
an ihren Systemgrenzen enden. Herausforderungen für die Integration sind das starke Kon-
kurrenzdenken von privaten Mobilitätsdienstleistungen, aber auch Hemmnisse in etablierten 
Tarif- und Abrechnungsstrukturen. Daher kann nicht allein auf die Kooperation der Mobili-
tätsanbieter und Verkehrsunternehmen gesetzt werden. Vielmehr sind zentrale Steuerung und 
Standardisierung durch die Politik unter Einbeziehung relevanter Akteure notwendig. 
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Der Standardisierungsbedarf wird an folgenden drei Beispielen deutlich:  

n Hausanschluss Mobilität bzw. Mobilitätsgarantie: Um eine funktionale Äquiva-
lenz des Umweltverbundes zum privaten Automobil herzustellen und eine substantielle 
Verkehrswende zu erwirken, sind aktuelle Bedienstandards im Hinblick auf Mindestan-
gebote und die Bedienfrequenz (den Takt) nicht ausreichend. Notwendig ist daher die 
Definition von Angebotsstandards, die differenziert nach räumlicher Situation ein hohes 
Versorgungsniveau für Mobilitätsangebote des Umweltverbunds schaffen. Diese sollten 
für den öffentlichen Verkehr, für Mobility-as-a-Service-Angebote sowie für ausgewählte 
Sharing-Angebote (etwa Car- und Bikesharing) festgelegt werden, idealerweise bundes-
weit. Das Angebotsniveau ist so auszurichten, dass es eine wirkliche Alternative zum pri-
vaten Pkw darstellt – sowohl in der Stadt als auch auf dem Land. Wenn Angebote auf-
grund von Störungen oder Verspätungen nicht genutzt werden können, werden den Nut-
zenden ohne Mehrkosten adäquate Alternativen bereitgestellt. Damit ist es möglich, den 
Bürger*innen ein Verkehrssystem zu bieten, dass als „Hausanschluss Mobilität“ (Schwe-
des & Daubnitz, 2011) oder als „Mobilitätsgarantie“ (Ministerium für Verkehr Baden-
Württemberg, 2021) bezeichnet werden kann. 

n Standardisierung von Schnittstellen: Für einen flächendeckenden Einsatz von 
MaaS Angeboten gibt es keine One-Size-Fits-All-Lösung. Für unterschiedliche Kontexte 
und lokalen Herausforderungen sind unterschiedliche Lösungen notwendig. Allerdings 
müssen diese nicht separat neu erfunden werden. Vielmehr könnten in einer Art Bau-
kastensystem Musterlösungen für verschiedene Raumstrukturen und für besondere 
Herausforderungen bereitgestellt werden. Diese haben standardisierte und interope-
rable Schnittstellen, wodurch die Implementierung und Vernetzung erleichtert werden. 
Das führt auch zu einer einfacheren Nutzung und einer größeren Akzeptanz der Ange-
bote. 

n Standardisierung von Koordinierungsstellen: Für einen gelingenden Datenaus-
tausch sind klare Prozesse und Zuständigkeiten notwendig. So kann das Vertrauen der 
öffentlichen und privaten Akteure gestärkt und deren Kooperationsbereitschaft erhöht 
werden. Diese Aufgabe könnte durch eine oder mehrere Koordinierungsstellen über-
nommen werden, die bestehende Daten bündeln und weitere Akteure vom Potenzial der 
Datenbereitstellung begeistern. Die BaSt könnte eine solche Funktion übernehmen.  

Aktuell ist eine Vielfalt an individualisierten Lösungen und Entwicklungsstadien zu beobach-
ten. Die anstehende Umsetzung von neuen, digitalen Mobilitätslösungen und Verkehrssyste-
men bietet ein Möglichkeitsfenster, um diese Einzellösungen zu vernetzen und so ein Gesamt-
system zu etablieren. Dazu ist der Austausch von Entscheidungsebenen und Fachplanungen 
in Politik und Verwaltung zu intensivieren. Handlungsstrategien sind somit sowohl vertikal in 
den Kommunen, als auch horizontal mit höheren Ebenen in Einklang umzusetzen. Es gibt be-
reits Ansätze, z. B. im Rahmen der Innovationsinitiative mFUND des Bundesverkehrsminis-
teriums, die Forschungs- und Entwicklungsprojekte im Bereich von digital datenbasierten An-
wendungen für die Mobilität 4.0 zu bündeln. Für ein ganzheitliches Systemdesign und eine 
erfolgreiche Vernetzung von Bausteinen ist eine weiterführende Bestandsaufnahme aller Ak-
tivitäten und ihrer Schnittstellen erforderlich. Basierend auf einer umfassenden Bestandsauf-
nahme könnten dann zentral die Einzelaktivitäten in ein ganzheitliches System integriert wer-
den.  

Durch die Ermöglichung bundesweit interoperabler und für Nutzende, Anbietende und Auf-
gabentragende einfach gestalteter Prozesse sowie Interfaces und Datenschnittstellen kann die 
Zugänglichkeit und Skalierbarkeit digitaler Angebote für die Verkehrswende stark gesteigert 
werden. Aufgrund der geringen Grenzkosten der Skalierung digitaler Systeme kann hier eine 
große Stärke der Digitalisierung zum Tragen kommen. 
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These 6: Nicht falsch abbiegen - Fehlentwicklungen erkennen und 
vorbeugen!  

Die Digitalisierung bietet große Chancen für eine Verkehrswende. Gleichzeitig können inno-
vative Lösungen auch dazu führen, dass das private Auto begünstigt wird oder dass im Zuge 
von Rebound-Effekten mehr Verkehr entsteht. Derartige Fehlentwicklungen gilt es frühzeitig 
zu erkennen und vorzubeugen, um das Ziel einer Verkehrswende nicht zu gefährden. Mögliche 
Fehlentwicklungen werden nachfolgend durch drei Beispiele verdeutlicht: 

n Autonomes Fahren - Chance für die Verkehrswende nur als öffentliches 
Verkehrsmittel. Das autonome Fahren wird stetig weiterentwickelt, erprobt und als 
Verkehr der Zukunft kommuniziert. Es bietet zahlreiche Vorteile für den Nutzenden, in 
dem die Zeit im Fahrzeug zur freien Verfügung steht, der Verkehrsfluss optimiert wer-
den kann und dadurch Fahrzeiten reduziert werden oder auch Parkvorgänge verlagert 
werden können. Diese Vorteile steigern die Attraktivität des MIV und machen es zu ei-
ner deutlich komfortableren Lösung als beispielsweise den ÖPNV. Führt autonomes 
Fahren allerdings dazu, dass die Menschen in Zukunft alleine in den autonomen Fahr-
zeugen pendeln und ggf. durch den erhöhten Komfort weitere Strecken auf sich neh-
men, so führt dies möglicherweise zu mehr Verkehr durch zusätzliche Fahrten und län-
gere Fahrtstrecken (Agora Verkehrswende 2020). So wird das Autofahren zum Beispiel 
attraktiver, wenn autonome Fahrzeuge allein nach einem Parkplatz suchen – während 
der Fahrer bereits sein Ziel erreicht hat. Eine solche Entwicklung ist mit den Zielen einer 
notwendigen Verkehrswende nicht zu vereinen. Das heißt nicht, dass autonomes Fah-
ren grundsätzlich schädlich ist. Es bietet enorme Chancen für eine Verkehrswende, in-
dem autonome Fahrzeuge als öffentliche Verkehrsmittel fungieren, die Fahrten intelli-
gent bündeln und durch einen hohen Besetzungsgrad die pro-Kopf Emissionen senken 
und den Straßenraum entlasten. Durch den Wegfall von Fahrpersonal können im Ver-
gleich zu herkömmlichen Mobilitätsdiensten Kosten reduziert werden, was den Betrieb 
wirtschaftlich attraktiv macht und es der öffentlichen Hand ermöglicht, mit dem glei-
chen Mitteleinsatz ein deutlich höheres Angebotsniveau zu erreichen. Das Beispiel au-
tonomes Fahren macht deutlich, dass sowohl Chancen als auch Risiken geboten werden. 
Beides muss erkannt werden und die neue Technologie frühzeitig so eingesetzt werden, 
dass sie zu einer Verkehrswende beiträgt. 

n On-Demand Verkehr nur in geteilter Nutzung: Ähnlich wie beim autonomen 
Fahren ist auch bei der Nutzung von On-Demand Verkehr ein hoher Besetzungsgrad 
anzustreben. Praxisbeispiele zeigen bereits, wie sog. Ridehailing, also ein Bedarfsver-
kehr mit privaten Fahrzeugen, der einzelne Passagiere befördert zu einer deutlichen Zu-
nahme der innerstädtischen Verkehre führen kann (Baltic et al., 2019). Zum einen be-
steht das Risiko, dass der öffentliche Verkehr kannibalisiert wird, d.h. Nutzende von 
öffentlichen Verkehrsmitteln auf Ridehailing verlagert werden. Zum anderen generiert 
das Ridehailing, durch Anfahrt und ggf. Rückkehr zu einem Abstellplatz, oft einen er-
heblichen Teil an Leerfahrten (Schaller, 2021). Das hat zur Folge, dass der motorisierte 
Verkehr zunimmt. Die Chance von On-Demand Diensten für die Verkehrswende liegt 
daher in zwei Bereichen: Zum einen in der geteilten Nutzung von On-Demand Diensten, 
etwa in Form von kleinen Minibussen oder London-Cabs, die entlang einer Route meh-
rere Fahrten kombinieren. Zum anderen sind On-Demand Dienste in das bestehende 
Mobilitätsangebot zu integrieren und als Ergänzung vor allem in nachfrageschwachen 
Räumen oder in Schwachlastzeiten zu sehen.  
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Transform – Eine umfassende Verkehrswende 
ermöglichen 

Die Thesen zu den Wirkungsebenen Improve und Convert haben gezeigt, wie das beste-
hende Verkehrssystem optimiert werden kann und wie neue Mobilitätsangebote, Geschäfts-
modelle und Rahmenbedingungen zu einem schrittweisen Wandel der Mobilität führen kön-
nen. Damit dieser Wandel zielgerichtet verläuft und durch ihn eine treibhausgasneutrale Mo-
bilität für Alle (vgl. Hennicke et al., 2021) erreicht werden kann, müssen digitalisierungsba-
sierte Verbesserungen sowie veränderte Rahmenbedingungen und Geschäftsmodelle zu einem 
umfassenden Wandel der Alltagsmobilität führen - sowohl in der Stadt, als auch auf dem Land. 

Durch neue Mobility-as-a-Service-Angebote und die Vernetzung dieser Angebote untereinan-
der sowie mit anderen Bausteinen des Umweltverbundes entsteht ein Mobilitätssystem, in 
dem nahezu nahtlose Wegeketten auch ohne eigenes Auto möglich und für die Nutzer*innen 
attraktiv werden. Ein Upscaling dieser Systeme zusammen mit dem öffentlichen Verkehr hin 
zu einem dichtgetakteten und engmaschigen Angebot sowie ein Ausrollen in die Fläche auch 
jenseits der großen Städte macht diese Angebote für nahezu alle Menschen verfügbar. Wenn 
der Auf- und Ausbau dieses neuen Mobilitätssystems durch den Abbau von Privilegien für kli-
maschädliche Mobilitätsformen wie dem individuell genutzten Pkw flankiert wird, können auf 
diese Weise heutige, autozentrierte Mobilitätsmuster transformiert werden – zusammen mit 
einem neuen Mobilitätssystem entstehen so eine neue Mobilitätskultur und neue Mobilitäts-
routinen. Auch dann wird es noch individuell genutzte Autos geben – für manche Wegeketten 
sind diese immer noch im Vorteil, und auch das individuelle Bedürfnis, seinen Status mit ei-
nem eigenen Fahrzeug auszudrücken, ist nicht ganz verschwunden. Aber die Anzahl privat ge-
nutzter Pkw kann deutlich zurückgehen. 

 

Der folgende Ausblick verdeutlicht, wie diese Mobilität im Jahr 2035 aussehen könnte.  

Elma, 65, lebt in einem Vorort von München. Um neue Blumenerde bei ei-
nem Baumarkt zu besorgen nutzt sie Ihren Mobilitätstoken (gespeichert in 
einer App auf dem Handy oder als Transponder) zunächst zur Entriegelung 
eines Pedelecs, das sie sich an einer von fünf Verleihstationen im Ort besor-
gen kann. Nach erfolgreichem Einkauf ruft Elma über ihre Lieblingsapp ent-
weder ein On-Demand-Fahrzeug mit entsprechender Transportkapazität 
oder tauscht, je nach Umfang ihres Einkaufes, ihr E-Bike gegen ein E-Lasten-
rad. Dafür braucht sie nicht lange suchen – verschiedene Sharing-Verkehrs-
mittel stehen an wichtigen Verkehrszielen und an jeder Straßenecke in großer 
Zahl zur Verfügung. Später macht sie sich auf den Weg, Freunde zu besuchen. 
Ein Ridepooling-Dienst, den sie mit einer App bucht, ist innerhalb von 10 
Minuten bei ihr an der Straßenecke und bringt sie zur wenige Kilometer ent-
fernten S-Bahn-Station, an der dank des neu ausgebauten Angebots viertel-
stündlich eine Bahn fährt. Sie braucht keinen Fahrschein zu kaufen – das 
Ein- und Aussteigen aus der Bahn erkennt ihr Mobilitätstoken und rechnet 
diese automatisch ab – je nachdem, welches Mobilitätspaket Elma im Voraus 
gebucht hat. Die Kosten sind dabei gering – die hohe Nutzungsdichte der An-
gebote und die öffentlichen Zuschüsse für nachhaltige Mobilitätsangebote er-
möglichen erschwingliche Angebote. 

Egal ob Lastenrad, Rufbus oder Zug, Elma entriegelt und bezahlt alle Ver-
kehrssysteme mit einem gemeinsamen Zugangssystem, dem physischen oder 
digitalen Mobilitätstoken. Bei dessen Ausstellung konnte Elma entscheiden, 
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ob sie ihre personenbezogenen Daten nur bei ihrem Mobilitätsdienstleister 
hinterlegt (zur Gewährleistung von Schadensersatzansprüchen und zur 
Strafverfolgung) oder ob bzw. welche ihrer personenbezogenen Daten und 
Mobilitätsroutinen sie mit einem bzw. allen Mobilitätsanbieter*innen teilt - 
im Gegenzug kann sie einen Rabatt auf den Ticketpreis erhalten. Ebenso 
kann Elma über die Nutzung ihrer Daten zur Personalisierung ihrer Reise-
vorschläge entscheiden. Da sie nicht aus einer nahezu unübersehbaren Zahl 
von Optionen wählen will, ergibt es für sie Sinn, ihre Mobilitätsapp zu indi-
vidualisieren und einzustellen welche Verkehrsmittel sie gerne nutzt, wie viel 
Zeit sie für den Wechsel von Verkehrsmitteln mindestens benötigt usw.  

Ihr Sohn Hamsa hingegen geht einen Schritt weiter. Er entscheidet sich dafür 
sein bisheriges Mobilitätsverhalten automatisiert analysieren zu lassen. Da-
her weiß der Algorithmus genau, wie lange Hamsa zur nächsten Bahnstation 
braucht und auch, dass er gerne mal einen Sprint einlegt um die Bahn noch 
zu erwischen. 

Hamsa und Elma sind schnell und bequem, zukunftsgewandt und nachhaltig 
unterwegs. Warum Onkel Joseph noch ein Auto besitzt verstehen sie nicht. 
Und auch Joseph kommt langsam ins Grübeln: Als er neulich bei einem Date 
im Café von seinem Auto erzählte, schlug ihm statt eines breiten Lächelns die 
blanke Verwunderung entgegen. Schnell versicherte sich sein Gegenüber, 
dass sie den angedachten Kurzurlaub nach Usedom trotz Josephs 
Faszination für den Pkw per Zug antreten – schließlich wollen sie den Urlaub 
doch schon am Morgen entspannt mit Piccolo vor dem Panoramafenster 
beginnen, statt stundenlang auf die Fahrbahn achten zu müssen. 

Eine App und ein Token kann dafür ausreichen, alle Mobilitätsdienstleistun-
gen zu nutzen. Ob in der Stadt oder auf dem Land - dank On-Demand-Fahr-
zeugen und Sharingangeboten sind Mobilitätshubs und Bahnlinien in greif-
bare Nähe gerückt. Diese neuen Qualitäten des Umweltverbundes macht den 
Abschied vom privaten Pkw leicht und ermöglichen ungewohnte Mobilität 
für Personen die zuvor durch Automobilabhängigkeit von individueller Ent-
faltung und gesellschaftlicher Teilhabe ausgegrenzt waren. Der Wettbewerb 
zwischen verschiedenen Mobilitätsanbietern findet im Rahmen des „level 
playing field“ der offenen Schnittstellen von integrierten Mobilitätsplattfor-
men statt. So werden zwar nicht alle Angebote auf jeder Plattform verfügbar, 
es wird jedoch möglich, dass MaaS-Anbieter*innen den Nutzenden eine 
Übersicht über alle Angebote liefern. 

 

Um diese Vision eines nachhaltigen digitalen Mobilitätsystems zu verwirklichen sind Rahmen-
bedingungen notwendig, die den Horizont einzelner Teilsysteme des Verkehrs überschreiten 
und das Verkehrssystem als Ganzes betreffen. Und auch über das Verkehrssystem hinaus sind 
strukturelle Veränderungen nötig, etwa in Stadtplanung und Raumordnung oder der Kompe-
tenz- und Finanzverteilung zwischen den politischen Ebenen von Kommunen, Ländern, Bund 
bis zur EU. Diese Rahmenbedingungen werden in den abschließenden drei Thesen skizziert – 
mit Blick auf die Finanzierung des Umweltverbundes, die regulativen Rahmenbedingungen 
und den Wandel der Mobilitätskultur. 
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Die vorangehenden Thesen zeigen deutlich, dass die notwendigen Veränderungen eine tief-
greifende Transformation des Status quo erfordern. Für diesen umfassenden Prozess sind so-
wohl unmittelbar mit der Digitalisierung zusammenhängende Neuerungen (vgl. Thesen 1-6) 
als auch Veränderungen des regulatorischen Rahmens (vgl. Thesen 7 und 8) notwendig. Auch 
wenn diese regulatorischen Veränderungen primär Gegenstand des gesellschaftlichen Aus-
handlungsprozesses sind, so basieren diese Strategien doch immer auf Annahmen und Ab-
schätzungen über die Auswirkungen der zu treffenden Entscheidungen. Die Verkehrswende 
ist wie die Aufgaben in anderen Transformationsarenen ein komplexer Transformationspro-
zess, der über einen längeren Zeitraum getrieben, gesteuert und immer wieder auch nachjus-
tiert werden muss. Das erfordert eine neue Qualität politischen Handelns, die durch Digitali-
sierung ermöglicht und gestärkt wird. Folgende Aspekte sind von besonderer Bedeutung: 

Die Gewinnung, Vernetzung und Analyse großer Datensätze ermöglicht den Einbezug von em-
pirischer Evidenz in politischen und planerischen Entscheidungen sowie deren kontinuierli-
ches, zeitnahes Monitoring (z. B. zu den Auswirkungen einer City-Maut oder Veränderungen 
der Nutzung des Schienensystems). Zweitens ermöglichen Simulationen, z. B. im Rahmen des 
Agent-based-modelling, die realitätsnahe Überprüfung der Auswirkung potenzieller Maßnah-
men (z. B beim Ausbau von Infrastrukturen.). So kann die Szenario- und Prognosefähigkeit 
der Politikberatung gesteigert und Maßnahmen vorausschauender geplant werden. Schließ-
lich ermöglichen Echtzeitdaten den zeitnahen Eingriff in Verkehrsprozesse im Sinne einer 
Smart City. So können unerwünschte Zustände und Entwicklungen schon in ihrer Entstehung 
entdeckt und adressiert bzw. schnell behoben werden.  

Digitale Lösungen ermöglichen also ein besseres Verständnis des Wandels von komplexen 
Mobilitätssystemen und stärken damit die Strategie- und Handlungsfähigkeit der Politik und 
öffentlichen Akteuren. Das ist eine Erfolgsvoraussetzung im Zusammenspiel mit der Neuaus-
richtung der regulatorischen wie finanziellen Rahmenbedingungen, die im Folgenden adres-
siert werden. 

These 7: Finanzierung des Umweltverbundes auf neue Füße stellen 

Eine Verkehrswende, die über punktuelle Verbesserungen hinausgeht und die eine funktionale 
Äquivalenz des Umweltverbundes gegenüber dem Auto schafft, erfordert hohe Investitionen - 
insbesondere in Regionen mit mäßigen oder schlechten Ausgangsbedingungen, aber auch in 
den Städten. Investitionen sind notwendig, um das bestehende System des öffentlichen Ver-
kehrs zu erweitern, Schienen- und Straßenbahnnetze auszubauen, Busse, Bahnen, Shuttles 
und Sharing-Fahrzeuge anzuschaffen, Haltestelle und Bahnhöfe zu erweitern und attraktiver 
zu gestalten, Mobilstationen zum Umstieg zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln zu errich-
ten und nicht zuletzt auch um digitale Infrastrukturen aufzubauen: Mobilfunknetze, kommu-
nizierende Verkehrsinfrastrukturen, Datenplattformen. Zugleich sind nicht unerhebliche Be-
triebskosten notwendig, um hochwertige, dicht getaktete öffentliche Verkehre anzubieten, 
Sharing-Dienste und On-Demand-Verkehre zu betreiben Das betrifft insbesondere die über-
gangsphase, in der die Nutzungsintensität erwartbar noch gering ist. Erst diese Investitionen 
und Aufwendungen für den Betrieb schaffen ein öffentliches Verkehrssystem, das eine attrak-
tive Alternative zum privaten Pkw bietet und dessen Subventionsbedarf durch zunehmende 
Nutzung sinkt.  

Mit Blick auf die Finanzierung neuer Angebote muss zwischen der teils rentablen Bedienung 
städtischer Räume und der weitaus größeren Zahl an Konstellationen unterschieden werden, 
die nicht wirtschaftlich darstellbar sind – insbesondere in nachfrageschwachen Räumen. Aus 
rein privatwirtschaftlicher Perspektive kann das notwendige Mobilitätsangebot für die 
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Verkehrswende daher nicht aufgebaut werden. Es bedarf vielmehr einer öffentlichen Finan-
zierung – je nach Rentabilität und räumlichem Kontext in unterschiedlichem Ausmaß. 

Derzeit wird der öffentliche Verkehr in Deutschland im Rahmen eines komplexen Zuwen-
dungssystems durch Bund, Länder und Kommunen finanziert. Hinter diesen Zuwendungen 
steht zumeist die Sicherstellung der Daseinsvorsorge im Bereich Mobilität, welche im Aufga-
benbereich der Kommunen liegt. Der Bereich der Mobilität ist jedoch nicht überall als Pflicht-
aufgabe der Daseinsvorsorge verankert. Zudem erfordert die Etablierung einer funktionalen 
Äquivalenz von ÖV zum MIV in der Fläche erhebliche Ausgabensteigerungen, da sich die zu 
schaffenden Dienstleistungen in den meisten Fällen nicht kostendeckend umsetzen lassen. 
Daher sollten einerseits konkrete, über die Daseinsvorsorge hinausgehende Versorgungsziele 
und -mittel definiert und gesetzlich verankert werden. Hierzu gehört insbesondere die In-
tegration von Bestellverkehren und Sharing-Angeboten.  

Andererseits sollte die öffentliche Finanzierung durch eine grundlegende Reform neu geord-
net werden. Erst zusätzliche Bundeszuschüsse nicht nur für Investitionen, sondern auch für 
den Betrieb ermöglichen es Ländern und Kommunen, flächendeckende Angebote zu schaffen, 
die die angestrebte Angebotsqualität gewährleisten. Neben diesen ergänzenden Bundeszu-
schüssen und den weiterhin bestehenden Finanzierungsquellen bietet eine Verkehrserzeu-
gungsabgabe eine sinnvolle Ergänzung, die nicht nur ergänzende Mittel verfügbar macht, son-
dern eine Lenkungswirkung in Richtung Verkehrsvermeidung und Verlagerung hat: So zahlen 
etwa Arbeitgeber, deren Mitarbeiter lange Strecken mit dem Auto fahren müssen mehr als 
jene, die durch ihre Standortwahl kurze Wege möglich machen und über Mobilitätsmanage-
ment die Beschäftigten von der Nutzung Rad und ÖPNV überzeugt haben.  

Im Zuge der Finanzierungsreform sollten auch die im Sinne der Verkehrswende einzuführen-
den neuen Pflichtaufgaben verbindlich vorgeschrieben werden.  

Hierbei ist zu beachten, dass MaaS-Systeme aus betriebswirtschaftlicher Perspektive durch 
die Interaktion mehrerer, teils bisher konkurrierender, Akteur*innen gekennzeichnet sind – 
Kommunen als Auftraggeber oder Besteller, Verkehrsunternehmen des ÖPNV, Betreiber von 
MaaS-Diensten, Daten- und Serviceanbieter und einige mehr. MaaS-Angebote sind folglich 
„Multi-Stakeholder-Unternehmungen“, deren neue und teils herausfordernde Geschäftsmo-
delle es erforderlich machen, Finanzierungswege neu zu denken. Abgesehen von rein öffent-
lich betriebenen und finanzierten Modellen sind auch Kooperationen zwischen privaten und 
öffentlichen Anbietern sowie teilweise auch rein privat-wirtschaftlich betriebene Modelle 
denkbar.  

These 8: Umweltverbund attraktivieren, Privilegien privater Autos 
abbauen: ein regulativer Rahmen ist notwendig 

Das aktuelle, auf den MIV zentrierte Verkehrssystem hat sich pfadabhängig entwickelt: Neue 
Straßen, Parkplätze und Vergünstigungen für das Auto haben dessen Nutzung begünstigt, ent-
sprechende Mobilitätsroutinen geprägt und Entscheidungen beeinflusst – nicht nur in der 
Wahl des Verkehrsmittels, sondern auch bei der Wahl des Wohnortes, des Arbeitsplatzes, der 
Schule oder Hochschule. Diese Mobilitätsroutinen und -entscheidungen ändern sich erst, 
wenn veränderte Rahmenbedingungen die Grundlagen des etablierten Mobilitätsverhaltens 
substanziell erschüttern (Rid et al., 2018: 25).  

Solch disruptive Momente werden über eine reine Angebotsorientierung nicht erreicht. Selbst 
die ambitionierte Zielsetzung einer funktionalen Äquivalenz zwischen MIV und ÖPNV kann - 
ohne begleitende Push- und Pull-Maßnahmen - nicht für eine breite Transformation des Mo-
bilitätssystems im Sinne der Verkehrswende sorgen. Der Autoverkehr genießt eine Reihe von 
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Privilegien. Er verfügt über den größten Teil des auf ihn zugeschnittenen Straßenraums, Park-
plätze für Anwohner*innen sind – ganz oder nahezu – kostenfrei, der Löwenanteil der Ver-
kehrsinvestitionen gilt dem Straßenverkehr und etliche Subventionen - von der Pendlerpau-
schale über das Dienstwagenprivileg bis zur Dieselsubvention – kommen dem Autoverkehr 
zugute. Flankierend zum Ausbau des Umweltverbunds braucht es daher eine Veränderung des 
ordnungsrechtlichen Rahmens, der preislichen Anreize durch Steuern und Gebühren für den 
MIV und der Raum-, Stadt- und Verkehrsplanung. Zudem muss auch die symbolisch-emotio-
nale Ebene adressiert werden. 

Relevante Grundlagen für das Handeln vor Ort werden dabei auf Bundes- oder Landesebene 
gelegt. Zur Neuordnung des Straßenraumes ist es notwendig, verbindliche Qualitätsstandards 
für Rad- und Fußwege festzulegen, die Planung von Radwegen zu vereinfachen und Einschrän-
kungen für den Kfz-Verkehr zu erleichtern. Durch Änderungen in der StVO können Parkplätze 
im Straßenraum einfacher zu Abstellanlagen für das Rad, zu Grünflächen und Ruhezonen oder 
zu Mobilstationen umgewandelt werden. Eine Regelgeschwindigkeit von 30 km/h in Städten 
steigert die relative Attraktivität des Radverkehrs und entspannt den Verkehrsfluss. Auch für 
MaaS-Angebote sind bundesweite Regeln relevant – etwa durch eine Verpflichtung von Mobi-
litätsdienstleistern zur Ermöglichung anbieterübergreifender Ticketbuchungen und zum Ein-
halten von Angebotsstandards. Zudem sollten Kommunen einen geeigneten Rahmen zur 
Preisgestaltung für den Autoverkehr erhalten, etwa zur Erhöhung von Parkgebühren und zur 
Einführung einer City-Maut. In einem anschließenden Schritt könnten erfolgreiche Ansätze 
für alle Kommunen verpflichtend beschlossen werden. Hierbei ist zu berücksichtigen, dass 
sich Ansätze für ländliche und städtische Räume stark unterscheiden können. Parkraumbe-
wirtschaftung wird im ländlichen Raum ebenso wenig eine Rolle spielen wie Bürgerbusse in 
der Stadt. Daher sollte der ordnungsrechtliche Rahmen mit Blick auf verschiedene räumliche 
Situationen überprüft werden. 

Ein Gesamtrahmen ist notwendig, damit diese komplexen Änderungen von Ordnungsrecht, 
Verkehrsplanung und preislichen Anreizen sinnvoll zusammenwirken und keine widersprüch-
lichen Anreize setzen, damit der Aufbau neuer Mobilitätsangebote und die De-Attraktivierung 
des alten Verkehrssystems zeitlich und in ihrer Wirkung koordiniert werden können. Dieser 
Gesamtrahmen sollte in einem Bundesmobilitätsgesetz mit einer Roadmap für die Verkehrs-
wende geschaffen werden. 

 

Eine umfassende Verkehrswende hin zu einer nachhaltigen Mobilität für alle Bevölkerungs-
gruppen ist ein tiefgreifender Wandel, für den die notwendigen strukturellen Voraussetzungen 
und Rahmenbedingungen geschaffen werden müssen Die beiden vorangegangenen Thesen 
sind dafür zentrale Ansatzpunkte. Für eine erfolgreiche Transformation unseres Mobilitäts-
system muss allerdings noch breiter gedacht werden - auch unser Verhalten und Einstellungen 
zur Mobilität müssen sich neu ausrichten. 

Nicht nur Raumstrukturen, Verkehrsangebote, Kosten und Zeitaufwände entscheiden über 
das Mobilitätsverhalten. Mobilitätseinstellungen werden auch auf einer symbolisch-emotio-
nalen Ebene durch unterschiedliche sozio-kulturelle Aspekte geprägt. Hierbei spielt die Re-
präsentation des sozialen Status durch Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel ebenso eine 
Rolle wie unterschiedliche persönliche Affinitäten zu Privatheit und Öffentlichkeit, die Bedeu-
tung und Möglichkeit körperlicher Bewegung, die wahrgenommene Verhaltenskontrolle oder 
die Neigung zur Nutzung digitaler Schnittstellen. All diese Aspekte werden unterhalb der 
Schwelle bewusster Wahrnehmung beeinflusst, beispielsweise durch mediale Vorbilder, Wer-
bung und die Wahrnehmung der Alltagswelt. Hier kann und muss angesetzt werden - diese 
Einstellungen und Normen zu adressieren spielt für eine Transformation des Mobilitätssys-
tems eine wichtige Rolle.  
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Die Aufgabe berührt damit psychologische, soziale und kulturelle Aspekte, die über reine Mo-
bilitätsfragen hinausgehen und im Rahmen dieser Studie nicht weitergehend diskutiert wer-
den können. Es ist allerdings offensichtlich, dass auch an dieser Stelle die Digitalisierung hel-
fen kann, Herausforderungen und Möglichkeiten der Kommunikation, Informationsvermitt-
lung, der zielgerichteten Anstöße zur Verhaltensänderung durch transparentes und werteba-
siertes Nudging sowie der Mobilisierung von Zielgruppen durch Challenges oder Gamification 
zu adressieren.  

Mobilitätsroutinen zu verändern ist ein “dickes Brett”. Hierfür bedarf es zielgruppenspezifi-
scher Strategien sowie eines langen Atems. Der Handlungsbedarf ist groß, die "harten" tech-
nischen und infrastrukturellen Strategien einer Verkehrswende mit "weichen", d.h. vor allem 
kommunikations- und interaktionsbezogenen Maßnahmen zu kombinieren und so an mög-
lichst vielen Stellen unseres Alltagslebens, im Beruf oder in der Freizeit, Impulse zur Verhal-
tensänderung und zum Routinenwechsel zu setzen.  
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Fazit  

Eine fundamentale Verkehrswende ist für die Bewältigung der Klimakrise unverzichtbar. Um 
den Verkehr treibhausgasneutral zu gestalten und die enormen Energiebedarfe unserer Mobi-
lität zu verringern, müssen dabei alle verfügbaren Strategien – Verkehr reduzieren, Verkehr 
auf einen neuen, erweiterten Umweltverbund verlagern und die Verkehrsmittel durch Effi-
zienzsteigerung und erneuerbare Antriebe zu verbessern – konsequent umgesetzt werden.  

Eine solche Verkehrswende erfordert eine Abkehr von bisherigen Pfadabhängigkeiten, die mit 
dem autozentrierten Verkehrssystem verbunden sind.  

Hierzu ist eine grundlegende Transformation notwendig, die eine nachhaltige Alternative 
schafft: Ein neues Mobilitätssystem, das gleiche Mobilität bei weniger Verkehr ermöglicht – 
gestützt durch digitale Angebote virtueller Mobilität. Und einen neuen Umweltverbund, der 
durch die intelligente Kombination von neuen Mobilitätsdiensten mit Bus und Bahn, Fuß- und 
Radverkehr eine nahtlose Mobilität ermöglicht. Mit flächenhaft verfügbaren Ridepooling-
Diensten, Sharing-Angeboten und Mobilstationen, die intermodal vernetzt sind und aus einer 
Hand gebucht werden können, lassen sich Wege verlässlich, komfortabel und barrierefrei zu-
rücklegen. Auf diese Weise kann dieser neue Umweltverbund attraktiver als das eigene Auto 
werden.  

Möglich ist dies jedoch nur, wenn die richtigen Rahmenbedingungen gesetzt werden.  

Die Transformation und Gestaltung eines vernetzten Systems durch einen Solution Mix (viele 
Ansatzpunkte und Stellschrauben) erfordert auf miteinander abgestimmte, vernetzte Poli-
tikansätze, einen intelligenten Policy Mix. Mit Blick auf den Beitrag der Digitalisierung hat 
dieser Bericht die hierfür nutzbaren Ansätze durch die Trias Improve, Convert und Transform 
beschrieben. Dabei bauen die Ansätze integriert aufeinander auf: Eine umfassende Transfor-
mation (Transform) ist notwendig, aber Weg dahin besteht aus vielen kleinen Schritten (Im-
prove), die so ausgestaltet sein sollten, dass sie sich kein Wildwuchs bildet, sondern sich die 
Schritte gegenseitig unterstützen und ergänzen und zu einem qualitativen Wandel (Convert) 
des Verkehrssystems führen. Um die strukturellen Umbrüche zu flankieren, ist in dieser Phase 
des Wandels eine koordinierte öffentliche Unterstützung notwendig, um die Ausgestaltung des 
neuen Verkehrssystems durch rechtliche Rahmenbedingungen, anspruchsvolle Standards 
und notwendige Finanzierung zu begleiten.  

Im letzten Jahrzehnt hat sich eine Vielzahl digitalisierungsbasierter Innovationen tief in un-
seren Alltag verwurzelt. Die zentrale Herausforderung besteht nun in deren Vernetzung und 
einer Vereinfachung der Nutzung. Um dies zu erreichen, ist ein gemeinsamer Datenraum ent-
scheidende Voraussetzung. Während konventionelle Geschäftsmodelle häufig auf einer exklu-
siven Datennutzung durch einzelne Akteur*innen aufbauen, müssen Daten über Mobilitäts-
angebot und -nachfrage in Zukunft für alle Mobilitätsdienstleister*innen zur Verfügung ste-
hen. Hierbei sollte Interoperabilität verpflichtend werden, damit die Information über und die 
Buchung von vielfältigen Angeboten auf einer Plattform nach Wahl der Nutzenden möglich 
wird. Dies schafft einerseits die Basis für einen kompetitiven Mobilitätsmarkt, erhöht den Nut-
zungskomfort durch einheitliche Zugangs- und Bezahlsysteme und verhindert die Monopoli-
sierung von Marktstrukturen.  

Angebotsstandards, die bundesweit ein attraktives Mobilitätsangebot in Stadt und Land ga-
rantieren, flankieren den koordinierten Aufbau neuer öffentlicher Verkehrssysteme und 
MaaS-Angebote. Akteure sind hierbei sowohl die öffentliche Hand und konventionelle Ver-
kehrsunternehmen als auch neue Mobilitätsanbieter. Eine Herausforderung besteht darin, ef-
fiziente und finanzierbare Geschäfts- und Kooperationsmodelle zu entwickeln, die den Aufbau 
dieser Angebote in der begonnenen Dekade ermöglichen. 
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Hierzu sind Finanzierungsmodelle notwendig, bei denen sowohl private wie auch öffentliche 
Mittel gezielt für die Verkehrswende zum Einsatz kommen – deren Entwicklung und Durch-
setzung im Interessengeflecht verschiedener politischer Ebenen und Mobilitätsanbieter ist 
eine Herausforderung, die bereits jetzt angegangen werden muss, um die Transformation in 
Bewegung zu setzen. 

Die hier skizzierte Verkehrswende ist ein orchestrierter Wandel im Zusammenspiel von priva-
ten wie öffentlichen Akteure, von unternehmerischen Initiativen unter Nutzung öffentlich be-
reitgestellter Infrastrukturen und Vorleistungen und der Ausschöpfung digitaler Innovations-
potenziale - sowohl im Rahmen der Hochskalierung umweltfreundlicher Mobilitätsalternati-
ven wie auch im schrittweisen Eingrenzen des motorisierten Individualverkehrs.  

Die Entwicklungsperspektiven sind deutlich sichtbar, die Aufgaben für die neue Bundesregie-
rung sind klar beschrieben. Der am 24.11.2021 vorgestellte Koalitionsvertrag der Partner der 
künftigen Ampel-Koalition stellt sich diesen Herausforderungen und formuliert den An-
spruch, " ... die 2020er Jahre zu einem Aufbruch in der Mobilitätspolitik nutzen und eine nach-
haltige, effiziente, barrierefreie, intelligente, innovative und für alle bezahlbare Mobilität 
ermöglichen". Einige Eckpunkte dieser Studie sind dabei konkret benannt wie z.B. zur Bereit-
stellung von Mobilitätsdaten, die Weiterentwicklung des Datenraums Mobilität oder auch die 
Förderung von digitalen Mobilitätsdiensten oder intermodalen Verknüpfungen sowie eine 
langfristige Strategie für autonomes und vernetztes Fahren im öffentlichen Verkehr. 

Für den Erfolg einer umfassenden Verkehrswende für eine nachhaltige Mobilität müssen die 
skizzierten Maßnahmen des Koalitionsvertrags konkret ausgearbeitet, ergänzt und engagiert 
umgesetzt werden. Der vorliegende Bericht möchte Anstöße für diesen Weg liefern und neue 
Impulse für eine klimaschonende und nachhaltige Verkehrswende in Deutschland setzen. 
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