
HANDLUNGSLEITFADEN

Wege zu einem 
attraktiven ÖPNV 
Erfahrungen aus 12 Modellprojekten



HANDLUNGSLEITFADEN

Wege zu einem 
attraktiven ÖPNV 
Erfahrungen aus 12 Modellprojekten



2



3

Inhalt

	 Vorwort
	 Zusammenfassung

1.	 Vernetzter und attraktiver ÖPNV: Grundlage für moderne und nachhaltige 	
	 Mobilität in Deutschland
	 1.1 	 Wachsende Bedeutung des ÖPNV
	 1.2 	 Die Förderrichtlinie „Modellprojekte zur Stärkung des ÖPNV“
	 1.3 	 Erkenntnisse aus dem ÖPNV für den ÖPNV
 
2.	 Vielfalt der Mobilitätslösungen: Modellprojekte zwischen Metropolen und 	
	 ländlichem Raum
	 2.1 	 Regionale Unterschiede der ÖPNV-Modellprojekte
	 2.2 	 Die ÖPNV-Modellprojekte im Überblick

3. 	Fokusthemen der ÖPNV-Modellprojekte: Herausforderungen und Erfolgs-	
	 faktoren bei der Umsetzung
	 3.1 	 Ausbau von Linien und Verdichtung von Takten
	 3.2 	 Einführung und Ausweitung von On-Demand-Verkehren	
	 3.3 	 Konzeption und Realisierung von Mobilitätsstationen	
	 3.4 	 Entwicklung digitaler Mobilitätsplattformen
	 3.5 	 Betriebs- und Angebotsoptimierung durch Mobilitätsdaten und KI

4. 	Fazit 	

5. 	Anhang	
	 5.1 	 Abkürzungsverzeichnis	
	 5.2 	 Abbildungsverzeichnis und Bildquellen	
	 5.3 	 Endnotenverzeichnis	
	 5.4 	 Impressum

4
6

8
9

10
12

 
14
16
19

32
36
46
60
70
82

94

96
97
98

100
101



4

Vorwort



5

Sehr geehrte Leserinnen und Leser, 

Mobilität verbindet Menschen in allen Regionen, 
Generationen und Lebenswelten. Ein starker Öf-
fentlicher Personennahverkehr (ÖPNV) ist dabei 
weit mehr als ein reines Mobilitätsangebot: Er er-
möglicht Teilhabe, fördert gleichwertige Lebens-
verhältnisse und stärkt den gesellschaftlichen 
Zusammenhalt. Zugleich ist ein attraktiver ÖPNV 
ein wichtiger Faktor für bezahlbares und klima-
freundliches Fahren.

Die Bundesregierung hat sich im Koalitionsver-
trag dazu bekannt, den ÖPNV zu stärken. Mit 
dem Förderprogramm „Modellprojekte zur Stär-
kung des ÖPNV“ unterstützt das Bundesminis-
terium für Verkehr innovative Ansätze, die den 
Nahverkehr attraktiver, verlässlicher und nach-
haltiger machen – von neuen Mobilitätsstatio-
nen und flexiblen On-Demand-Angeboten bis 
hin zu intermodalen Mobilitätsplattformen und 
dem Einsatz Künstlicher Intelligenz. Das Ziel ist 
ein ÖPNV, der die Menschen überzeugt und ver-
bindet.

Der erste Förderaufruf des Förderprogramms 
hat eindrucksvoll gezeigt, welches Potenzial in 
unseren Regionen steckt. Zwölf Modellprojekte 
aus ganz Deutschland haben seit Anfang 2022 er-
probt, wie ein moderner ÖPNV aussehen kann: 
Flexibel im Takt, digital vernetzt, nachfrageorien-
tiert und effizient organisiert.  

Im vorliegenden Handlungsleitfaden werden die 
wichtigsten Erfahrungen der zwölf Modellpro-
jekte gebündelt und für andere nutzbar gemacht. 
Er dient dazu, die gewonnenen Erkenntnisse zu 
sichern und einen strukturierten Überblick über 
zentrale Themenfelder zu vermitteln. 

Der Handlungsleitfaden richtet sich an alle 
Bürgerinnen und Bürger, die an ÖPNV-The-
men interessiert sind. Dabei soll er vor allem für 
Entscheidungsträgerinnen und -träger sowie 
Umsetzungsverantwortliche, die vergleichba-
re ÖPNV-Projekte planen oder durchführen, ein 
nützlicher Ratgeber sein.

Mein großer Dank gilt allen Verantwortlichen in 
den Modellprojekten! Mit Weitblick, Kreativität 
und Tatkraft haben Sie vor Ort gezeigt, was im 
ÖPNV möglich ist. Sie haben wichtige Impulse 
gesetzt, die weit über Ihre Regionen hinauswir-
ken!

Allen Leserinnen und Lesern wünsche ich nun 
viel Freude bei der Lektüre des Handlungsleit-
fadens. Entdecken Sie viel Neues, vielleicht auch 
Bekanntes – und lassen Sie sich inspirieren: Für 
einen starken ÖPNV!

Ihre 
Dr. Claudia Elif Stutz 
Staatssekretärin im Bundesministerium  
für Verkehr
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Der Öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) ist 
ein unverzichtbarer Bestandteil einer sozial ge-
rechten und nachhaltigen Mobilität. Er gewähr-
leistet Zugang zu Mobilität für alle Bevölkerungs-
gruppen, steigert die Lebensqualität in Städten 
und Regionen und leistet einen wichtigen Bei-
trag zur Reduktion verkehrsbedingter Kohlendi-
oxid-Emissionen (CO2-Emissionen).

Zugleich steht der ÖPNV vor tiefgreifenden 
strukturellen und strategischen Herausforderun-
gen. Veränderte Mobilitätsbedürfnisse, Klima-
schutz, Digitalisierung und der demografische 
Umbruch erfordern zukunftsweisende, nutzer-
orientierte Lösungen.

Das Bundesministerium für Verkehr (BMV) un-
terstützt im Rahmen der Förderrichtlinie  
„Modellprojekte zur Stärkung des ÖPNV“ bun-
desweit Vorhaben, die innovative Angebots- und 
Betriebsformen im öffentlichen Nahverkehr er-
proben und weiterentwickeln. Ziel ist es, die At-
traktivität und Nutzung des ÖPNV zu erhöhen 
und damit einen wirksamen Beitrag zur CO2- 
Reduktion zu leisten. 

Die zwölf Modellprojekte des ersten – von bis-
lang zwei – Förderaufrufen sind abgeschlossen. 
Aus ihrer Umsetzung ergeben sich wertvolle Pra-
xiserfahrungen und übertragbare Erkenntnisse, 
die für weitere Vorhaben im ÖPNV nutzbar ge-
macht werden können.

Der vorliegende Handlungsleitfaden fasst die 
wichtigsten Erkenntnisse zusammen und be-
nennt zentrale Herausforderungen und Erfolgs-
faktoren der Modellprojekte. Er bietet praxis-
nahe, übertragbare Impulse zur Stärkung des 
ÖPNV – über alle Raumtypen hinweg, von urba-

nen Zentren bis hin zu ländlichen Regionen. Er 
richtet sich in erster Linie an Entscheidungsträ-
gerinnen und Entscheidungsträger und Umset-
zungsverantwortliche, die vergleichbare Projekte 
planen oder durchführen.

Im Mittelpunkt des Leitfadens stehen die fünf 
zentralen Themenfelder der Modellprojekte: 
Der Ausbau von Linien und die Verdichtung von 
Takten, die Einführung und Ausweitung von On-
Demand-Verkehren (ODV), die Konzeption und 
Realisierung von Mobilitätsstationen, die Ent-
wicklung digitaler Mobilitätsplattformen sowie 
die Betriebs- und Angebotsoptimierung durch 
Mobilitätsdaten und Künstliche Intelligenz (KI).

Die Arbeit der Modellprojekte hat verdeutlicht: 
Ein attraktiver ÖPNV ist heute und in Zukunft 
digital, flexibel, stark an den Bedürfnissen der 
Nutzenden orientiert und vernetzt. Nur ganz-
heitliche Konzepte, die unterschiedliche Ver-
kehrsträger intelligent zusammenführen, kön-
nen den ÖPNV auch in der Fläche zur echten 
Alternative zum motorisierten Individualverkehr 
(MIV) machen. 

Dafür ist die enge Zusammenarbeit von kom-
munalen Aufgabenträgern mit Verkehrsunter-
nehmen und -verbünden sinnvoll, idealerweise 
auch landkreis- und verbundübergreifend in ge-
meinsamen Projektkonsortien. Grundlage hier-
für ist die frühzeitige Identifikation infrastruk-
tureller und organisatorischer Bedarfe sowie die 
gezielte Kombination wirkungsvoller, innovati-
ver Maßnahmen. Eine initiale Anschubfinanzie-
rung durch Fördermittel sollte, wenn möglich, 
mit einem klaren kommunal- und landespoliti-
schen Bekenntnis zur langfristigen Verstetigung 
erfolgreicher Ansätze einhergehen.
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Vernetzter und attraktiver 
ÖPNV: Grundlage für moderne 
und nachhaltige Mobilität in 
Deutschland

Um den ÖPNV zukunftsfähig zu gestalten und gleichzeitig 
einen wirksamen Beitrag zur Reduktion von CO2-Emissionen 
im Verkehrssektor zu leisten, wurden in verschiedenen 
Modellprojekten innovative Ansätze zur Steigerung von 
Attraktivität und Nutzung des ÖPNV erprobt. Der vorliegende 
Handlungsleitfaden fasst die wichtigsten Erkenntnisse 
und Erfolgsfaktoren dieser Projekte zusammen und bietet 
praxisorientierte Empfehlungen zur Übertragung wirksamer 
Maßnahmen auf andere Regionen und Kommunen.

1
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D
er ÖPNV spielt eine zentrale Rol-
le für ein funktionierendes Zu-
sammenleben. Als Rückgrat des 
Gesamtverkehrssystems sichert 
er die Mobilitätsbedürfnisse vie-

ler Menschen, fördert soziale Integration, unter-
stützt den Klimaschutz und fungiert zugleich als 
wichtige volkswirtschaftliche Säule in Deutsch-
land. Angesichts demografischer Veränderun-
gen sowie wachsender ökologischer und ökono-
mischer Herausforderungen gewinnt der ÖPNV 
weiter an Bedeutung.

Gesellschaftliche Bedeutung des ÖPNV

Der Zugang zu Mobilität beeinflusst direkt die 
Möglichkeiten zur gesellschaftlichen Teilhabe 
und prägt die persönliche, soziale und berufliche 
Entwicklung der Menschen. Dabei hängt indivi-
duelle Mobilität oft von finanziellen Verhältnis-
sen sowie der Lage von Wohn- und Arbeitsorten 
ab. Für Millionen Menschen ist der ÖPNV daher 
täglich das sinnvollste oder sogar alternativlose 
Fortbewegungsmittel. 

Im Optimalfall kann der ÖPNV allen Bevölke-
rungsgruppen unabhängig von Einkommen, 
Alter oder körperlicher Verfassung den Zugang 
zum gesellschaftlichen Leben ermöglichen. Dafür 
muss er überall eine bezahlbare, sichere und ver-
lässliche Mobilitätsform sein, die den Zugang zu 
Bildung, Arbeit und Freizeitaktivitäten erleich-
tert. So fördert der ÖPNV nicht nur die soziale In-
tegration, sondern stellt auch die Erreichbarkeit 
wichtiger öffentlicher Versorgungseinrichtungen 
sicher. Dies führt zu einem deutlichen Gewinn an 
Lebensqualität. 

Ökologische Bedeutung des ÖPNV

Der ÖPNV spielt eine wichtige Rolle bei der De-
karbonisierung des Verkehrssektors und trägt so-
mit zum Klimaschutz bei. Durch die gemeinsame 
Nutzung sind öffentliche Verkehrsmittel ener-
gieeffizienter als der MIV. Dadurch sinkt der CO2-
Ausstoß pro Person, und auch die Emission von 
Luftschadstoffen wird reduziert. Investitionen in 
den ÖPNV treiben zudem den Einsatz umwelt-
freundlicher Technologien voran, zum Beispiel 
emissionsarme elektrische Antriebe.

Wirtschaftliche Bedeutung des ÖPNV

Entgegen dem verbreiteten Bild als Kostentreiber 
ist der ÖPNV ein bedeutender Wirtschaftsfaktor, 
der in vielfältiger Weise die regionale Entwick-
lung fördert und nachhaltige Wachstumsimpulse 
liefert.

In urbanen Räumen zeichnet sich der ÖPNV 
durch hohe Zeit- und Energieeffizienz sowie ei-
nen vergleichsweise geringen Flächenverbrauch 
aus. In strukturschwächeren Regionen verbes-
sert der Ausbau des öffentlichen Verkehrsnet-
zes die Erreichbarkeit von Arbeitsplätzen und 
Wirtschaftsstandorten erheblich. Die zuverlässi-
ge Beförderung von Arbeitskräften und Gütern 
verkürzt Pendelzeiten und steigert dadurch die 
Produktivität der Wirtschaft.

Zudem ermöglicht ein leistungsfähiger ÖPNV 
den flexiblen Zugang zu Bildungs- und Arbeits-
stätten und stärkt damit die Arbeitsmarktinteg-
ration nachhaltig. Eine reduzierte Verkehrsdichte 
entlastet zudem die öffentlichen Haushalte bei 
der Straßeninstandhaltung und dem Ausbau der 

1.1	 Wachsende Bedeutung des ÖPNV
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I
m Rahmen der Förderrichtlinie „Modell-
projekte zur Stärkung des ÖPNV“ (nachfol-
gend: ÖPNV-Modellprojekte) unterstützt 
das BMV Projekte, die innovative Maßnah-
men im ÖPNV erproben. Ziel ist es, durch 

diese Maßnahmen einen wirksamen Beitrag zur 
Erreichung der Klimaschutzziele im Verkehrssek-
tor zu leisten.

Im Fokus stehen dabei stehen Aspekte wie ODV, 
Taktverdichtungen, Mobilitätsstationen, digita-
le Mobilitätsplattformen sowie die Nutzung von 
Mobilitätsdaten und KI. Die über das gesamte 
Bundesgebiet verteilten Modellprojekte verfol-
gen vielschichtige, lokal integrierte Ansätze, die 
den ÖPNV ganzheitlich betrachten und unter-
schiedliche Angebote aufeinander abstimmen 
und verknüpfen.

1.2 Die Förderrichtlinie „Modellprojekte zur 
Stärkung des ÖPNV“

Infrastruktur.

Darüber hinaus schafft der ÖPNV zahlreiche Ar-
beitsplätze in vielfältigen Berufsfeldern. Gleich-
zeitig entstehen durch digitale Vernetzung und 
multimodale Verkehrsangebote neue Geschäfts-
modelle und Märkte, die zusätzliche Konjunk-
turimpulse setzen. Der ÖPNV ist damit nicht nur 
Mobilitätsdienstleister, sondern auch Treiber für 
Innovation und zukunftsorientierte Wertschöp-
fung.  

Zentrale Herausforderungen des ÖPNV

Trotz seiner Relevanz für eine integrierte so-
zio-ökonomische und ökologische Entwicklung 
steht der ÖPNV vor erheblichen Herausforde-

rungen. Dazu zählen der Ausbau und die Moder-
nisierung der Infrastruktur, die Sicherstellung 
bedarfsgerechter und flächendeckender Angebo-
te, insbesondere im ländlichen Raum, sowie die 
Digitalisierung von Planungs-, Betriebs- und Ser-
viceprozessen.

Gleichzeitig gilt es, dem Fachkräftemangel ent-
gegenzuwirken, die Finanzierung langfristig zu 
sichern und den ÖPNV so zu gestalten, dass er als 
attraktive, zuverlässige und klimafreundliche Al-
ternative zum motorisierten Individualverkehr 
(MIV) wahrgenommen wird.
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Unter der Förderrichtlinie ÖPNV-Modellprojekte 
wurden bisher zwei Förderaufrufe durchgeführt. 
Im ersten Förderaufruf wurden zwölf Modell-
projekte mit einer Laufzeit von Anfang 2022 bis 
Ende 2024 (teils verlängert bis April 2025) mit ins-
gesamt rund 200 Millionen Euro unterstützt. Im 
zweiten Förderaufruf mit einer Laufzeit von An-

fang 2023 bis Ende 2025 werden sieben weitere 
Modellprojekte mit insgesamt rund 120 Millio-
nen Euro gefördert.

Der vorliegende Handlungsleitfaden konzentriert 
sich auf die bereits abgeschlossenen Modellpro-
jekte des ersten Förderaufrufs. 

Abbildung 1: Die vier Kernziele der Förderrichtlinie

Die vier Kernziele der Förderrichtlinie

1. Attraktivität des  
ÖPNV erhöhen

2. Nutzung des  
ÖPNV steigern

3. Verlagerung des  
MIV auf den ÖPNV

4. CO2-Emissionen des 
ÖPNV und des Verkehrs- 

sektors verringern



12

Z
iel des vorliegenden Handlungsleit-
fadens ist es, dass Akteurinnen und 
Akteure im ÖPNV deutschlandweit 
von den Erfahrungen der Modell-
projekte profitieren und wertvolles 

Handlungswissen bei der Umsetzung eigener in-
novativer Maßnahmen gewinnbringend einset-
zen können. 

Der Leitfaden wurde entwickelt, um Entschei-
dungen zur Weiterentwicklung und Attrakti-
vierung des ÖPNV zu unterstützen und eine 
praxisnahe Orientierung für die Umsetzung ent-
sprechender Vorhaben zu bieten. 

Er richtet sich gezielt an Entscheidungsträgerin-
nen und Entscheidungsträger sowie strategisch 
und operativ Verantwortliche in Kommunal- und 
Landespolitik, Verkehrsverwaltungen sowie Ver-
kehrsverbünden und -unternehmen. 

Zu Beginn gibt der Handlungsleitfaden einen 
Überblick über die im Rahmen des ersten Förder-
aufrufs unterstützten ÖPNV-Modellprojekte und 
die von ihnen umgesetzte Maßnahmen. Dabei 
wird auch auf die unterschiedlichen demogra-
phischen und regionalen Ausgangslagen sowie 
spezifischen Ziele der Projekte eingegangen. 

Anschließend werden die im Rahmen des För-
derprogramms priorisierten fünf Fokusthemen 
– Ausbau von Linien und Verdichtung von Tak-
ten, Einführung und Ausweitung von ODV, 
Konzeption und Realisierung von Mobilitäts-
stationen, Entwicklung digitaler Mobilitäts-
plattformen sowie Betriebs- und Angebots-
optimierung durch Mobilitätsdaten und KI 
– vorgestellt und ihre Bedeutung für die Weiter-
entwicklung des ÖPNV erläutert.

Für jedes Fokusthema werden spezifische Umset-
zungsvarianten sowie identifizierte Herausforde-
rungen und Erfolgsfaktoren aufgezeigt. Abschlie-
ßend werden die Fokusthemen durch konkrete 
Praxisbeispiele erfolgreicher Maßnahmen aus 
den Modellprojekten ergänzt.

Vorgehen zur Dokumentation und Übertragung 
von Wissen aus den Modellprojekten

Der Handlungsleitfaden basiert auf einer fun-
dierten Auswertung relevanter Projektunterlagen 
und wurde in einem mehrstufigen Prozess ent-
wickelt. Grundlage bildeten themenspezifische 
Workshops mit Expertinnen und Experten aus 
den Modellprojekten, in denen wesentliche He-
rausforderungen, Erfolgsfaktoren und Praxisbe-
darfe identifiziert und diskutiert wurden.

Besonderer Wert wurde darauf gelegt, die Erfah-
rungen der verschiedenen Projekte systematisch 
gegenüberzustellen, um Gemeinsamkeiten und 
Unterschiede herauszuarbeiten. Ein besonderes 
Augenmerk lag dabei auf den unterschiedlichen 
geografischen und demografischen Rahmenbe-
dingungen der jeweiligen Vorhaben.

Ergänzend flossen Erkenntnisse aus den regel-
mäßigen Statusberichten der Modellprojekte, der 
Evaluation des ersten Förderaufrufs sowie aus bi-
lateralen Fachgesprächen mit ausgewählten Ver-
kehrsverbünden und -unternehmen in den Pro-
zess mit ein.

Diese umfassende Herangehensweise stellt die 
Praxisrelevanz und fachliche Tiefe des Leitfadens 
sicher.

1.3 Erkenntnisse aus dem ÖPNV für den ÖPNV
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Vielfalt der Mobilitätslösungen: 
Modellprojekte zwischen 
Metropolen und ländlichem 
Raum 

Im Rahmen des ersten Förderaufrufs wurden bundesweit 
vielfältige Modellprojekte initiiert, die den öffentlichen 
Nahverkehr zukunftsfähig und attraktiver gestalten sollen.
Eine besondere Charakteristik der Projekte liegt in der 
Zusammenarbeit mehrerer Akteurinnen und Akteure. In nahezu 
allen Modellprojekten haben sich Verkehrsverbünde und 
-unternehmen, kommunale Aufgabenträger, Städte, Landkreise 
und weitere Mobilitätsdienstleister in Projektkonsortien 
zusammengeschlossen, um Kompetenzen zu bündeln und 
gemeinsam integrierte, vernetzte und regionsspezifische 
Mobilitätslösungen zu entwickeln und in die Praxis umzusetzen.

2
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Abbildung 2: Deutschlandkarte mit Verortung der Modellprojekte

Region 
Südwestholstein
ÖVer.KAnT
Seite 28

Landkreis Cuxhaven
CuX 
Seite 22

Hamburg
AWHT
Seite 20

Lippe
LIV
Seite 24

Leverkusen  
und Rheinisch- 
Bergischer Kreis
MUMOLEVRBK
Seite 27

Region Rhein-Main
RMVall-in
Seite 29

Region Rostock
MIRROR

Seite 25

Wendland
CleverMoWe

Seite 21

 Region Hannover
MoHaWiV

Seite 26

Region Halle (Saale)
STADTLand+

Seite 30

Region Ingolstadt
VGI newMIND

Seite 31

Landkreis  
Freyung-Grafenau

DiMoFRG
Seite 23
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D
ie zwölf Modellprojekte decken 
von Metropolregionen bis zum pe-
ripher gelegenen ländlichen Raum 
ein breites Spektrum an Regions-
typen ab.

Zur besseren Einordnung der jeweiligen Vorha-
ben und Maßnahmen lassen sich die Projekte 
grob drei übergeordneten Regionstypen zuord-
nen.

Metropolitane Stadtregionen und Großstädte

Metropolitane Stadtregionen und Großstädten 
zeichnen sich durch eine hohe Bevölkerungs-
dichte und häufig starkes Bevölkerungswachs-
tum aus. Dies führt oft zu einer zunehmenden 
Verkehrsbelastung. Hohe Pendlerzahlen, Tou-
rismus, begrenzte Infrastrukturkapazitäten und 
eine starke Umweltbelastung machen den Aus-
bau und die Modernisierung des öffentlichen 
Verkehrs zu einer dringenden Aufgabe.

Im Kontext der Förderrichtlinie zählen hierzu 
etwa Projekte in Hamburg, im Rhein-Main- 
Gebiet, in Leverkusen und der Region Hannover. 
Die Modellprojekte setzten daher gezielt auf An-
gebotsausweitungen im Linien- und Taktverkehr 
sowie den Ausbau multimodaler Mobilitätssta-

tionen in Verbindung mit Mobilitätsplattformen 
mit integrierten Buchungsoptionen.

Ein Schwerpunkt der Projekte lag darauf, den 
Wechsel zwischen Verkehrsmitteln nahtlos und 
digital zu gestalten und so den ÖPNV insbeson-
dere für Pendlerinnen und Pendler attraktiver zu 
machen. 

Regiopolitane Stadtregionen und suburbane 
Räume

Regiopolitane Stadtregionen und suburbane 
Räume sind ebenfalls stark von Pendlerströmen 
geprägt, die sich bislang überwiegend auf den 
MIV stützen. Bestehende ÖPNV-Angebote sind 
oftmals fragmentiert und wenig aufeinander ab-
gestimmt. 

Im Rahmen der Förderrichtlinie zählen hierzu 
etwa Projekte aus der Region Rostock, dem Kreis 
Lippe und dem Großraum Ingolstadt. Die Mo-
dellprojekte in diesen Regionen legten den Fokus 
auf den Lückenschluss im ÖPNV-Angebot durch 
Express- und Schnellbuslinien, kreisübergreifen-
de Verkehre, On-Demand-Angebote sowie die In-
tegration von Sharing-Angeboten. 

 

2.1	 Regionale Unterschiede der ÖPNV-
Modellprojekte
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Stadtregionsnahe und periphere ländliche 
Regionen

In peripheren und ländlichen Räumen ist es das 
Ziel, durch neue, flexible ÖPNV-Angebote die 
Mobilitätsgrundversorgung zu sichern, sozia-
le Teilhabe zu stärken und verlässliche Mobilität 
auch ohne eigenes Auto zu ermöglichen. Bisher 
war der ÖPNV in diesen Gebieten häufig auf den 
Schulverkehr ausgerichtet und bot vor allem in 
Randzeiten ein stark eingeschränktes Angebot.

Die Modellprojekte legten den Fokus deshalb vor 
allem auf die Einführung neuer Buslinien sowie 
flexibler, bedarfsorientierter Angebote wie On-
Demand-Verkehr, die als Unterstützung für den 
fahrplangebunden ÖPNV dienen sollen. Ergän-
zend wurden Mobilitätsstationen an zentralen 
Umsteigepunkten eingerichtet, die neben der Be-
reitstellung verschiedener Fortbewegungsmittel 
durch eine hohe Aufenthaltsqualität, insbesonde-
re bei längeren Wartezeiten, überzeugen. Hierzu 
gehören die Modellprojekte in den Landkreisen 
Lüchow-Dannenberg, Freyung-Grafenau und 
Cuxhaven.

Unabhängig von den unterschiedlichen Aus-
gangslagen zeichnen sich über alle Projekte hin-
weg gemeinsame Handlungsfelder und Maßnah-

menmuster ab, etwa die Einführung von ODV, 
der Ausbau multimodaler Mobilitätsstationen 
oder die Digitalisierung von Fahrgastinformatio-
nen und Buchungssystemen. Die konkrete Aus-
gestaltung dieser Maßnahmen variiert jedoch je 
nach regionalem Bedarf und den jeweiligen Rah-
menbedingungen.

Die Modellprojekte machen deutlich: Eine uni-
verselle Lösung für einen zukunftsfähigen ÖPNV 
gibt es nicht. Entscheidend ist vielmehr, regio-
nale Besonderheiten ernst zu nehmen und maß-
geschneiderte Konzepte zu entwickeln. Damit 
liefern die Projekte wertvolle Impulse für kom-
munale Entscheidungsträgerinnen und Entschei-
dungsträger, Verantwortliche in Kommunal- 
und Landespolitik, Verkehrsverwaltungen sowie 
Verkehrsverbünden und -unternehmen, um die 
eigene Region differenziert zu analysieren und 
passgenaue Strategien sowie bedarfsgerechte An-
gebote zu gestalten.

Eine vertiefende Betrachtung der einzelnen Mo-
dellprojekte ermöglichen die ausführlichen Pro-
jektsteckbriefe im nachfolgenden Abschnitt. Hier 
sind jeweils die Ausgangslagen, Zielsetzungen 
und umgesetzten Maßnahmen systematisch do-
kumentiert. 
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2.2 Die ÖPNV-Modellprojekte 
im Überblick
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Auf dem Weg zum Hamburg Takt (AWHT)

Projektpartner 
Freie und Hansestadt Hamburg, HADAG Seetouristik und Fährdienst AG, MOIA GmbH,  MOIA Opera-
tions Germany GmbH, Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein GmbH, Hamburger Hochbahn AG

Ausgangslage
•	 Erwartete Zunahme des Gesamtverkehrs 

durch höhere Pendlerquote, Bevölkerungs-
anstieg und mehr Tourismus um über 10 % bis 
2030

•	 Hamburg möchte eine erhebliche Steigerung 
des ÖPNV-Anteils erreichen und damit zur 
Reduzierung von Treibhausgas-Emissionen 
beitragen

Strategisches Ziel
Anstieg um 30 % des ÖPNV-Anteils am Gesamt-
verkehr bis 2030 sowie Sicherstellung eines 
öffentlichen Mobilitätsangebots innerhalb von 
fünf Minuten überall in Hamburg

Konkrete Projektziele
•	 Verknüpfung des klassischen ÖPNV mit alter-

nativen Mobilitätsangeboten zur Erfüllung 
individueller Mobilitätsbedürfnisse

•	 Realisierung kürzerer Reisezeiten durch kür-
zere Zugangswege zu Mobilitätsstationen und 
Ausweitung von Ridepooling-Angeboten

•	 Erhöhung der Beförderungsqualität durch 
Digitalisierung im ÖPNV

Maßnahmen
•	 Verknüpfung von Mobilitätsangeboten über 

die Mobilitätsplattform „switch“
•	 Ausweitung des existierenden Ridepooling-

Angebots auf bisher nicht bediente Randge-
biete

•	 Erhöhung der Anzahl von vorhandenen mul-
timodalen Mobilitätsstationen („hvv-switch 
Punkte“)

•	 Einführung einer Prepaid-Karte zur bargeld-
losen Bezahlung im ÖPNV

•	 Einführung eines Assistenzsystems für seh- 
und hörgeschädigte Menschen zur Verein-
fachung der selbstständigen Nutzung des 
ÖPNV-Systems

•	 Einführung eines dynamischen Echtzeit-In-
formationssystem für den Hamburger Hafen

Standort Stadt Hamburg

Fördersumme ca. 29,5 Mio. Euro

Fläche 755 km²

Einwohnerzahl ca. 1,92 Mio.

Art der Region Metropolitane Stadtregion

Linien- und 
Taktverdichtung

On-Demand- 
Verkehr

Mobilitätsstationen
Mobilitäts-

plattformen
Mobilitätdaten 

und KI

Institution: Freie und Hansestadt Hamburg | E-Mail: poststelle@bvm.hamburg.de
Website: hamburg.de

http://www.hamburg.de
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Institution: Landkreis Lüchow-Dannenberg | E-Mail: clevermowe@luechow-dannenberg.de  
Website: luechow-dannenberg.de

Mobilität und Fläche clever vernetzt im Wendland (CleverMoWe)

Projektpartner 
Landkreis Lüchow-Dannenberg/Lüchow-Schmarsauer Eisenbahn GmbH (LSE) 

Ausgangslage
•	 Strukturschwacher, dünn besiedelter Land-

kreis in landwirtschaftlich geprägter Region 
•	 ÖPNV bislang überwiegend auf  

Schülerbeförderung ausgerichtet
•	 Landkreis liegt abseits großer Entwicklungs-

achsen und des Autobahnnetzes im  
Vierländereck

Strategisches Ziel
•	 Erreichung klimaneutraler ländlicher Mobili-

tät in Lüchow-Dannenberg bis 2050
•	 Stärkung der Daseinsfürsorge auf dem Land
•	 Steigerung der Attraktivität des ÖPNV

Konkrete Projektziele
•	 Digitalisierung und Verknüpfung von Flä-

chenverkehren als klimafreundliche Alterna-
tive zum MIV

•	 Aufbau eines kommunalen, digitalen Mobi-
litätsmanagements zur Integration klima-
freundlicher Mobilitätsangebote

•	 Digitale Buchung von Tickets und Abos in der 
Mobilitätsapp

•	 Verschiebung des Modal Splits zugunsten des 

Maßnahmen
•	 Errichtung eines neuen Liniennetzes  

(„Wendlandnetz“)
•	 Einführung eines neuen Fahrplans inkl.  

Verdichtung des Takts
•	 Errichtung von 20 Mobilitätsstationen
•	 Einführung des umkreiskompatiblen‚ 

Tarifsystems „Wendlandtarif“ mit fünf Zonen 
•	 Einführung von Verbund- und Modultickets 

sowie der mobiCard
•	 Initiierung eines On-Demand-Verkehrs
•	 Entwicklung einer Mobilitätsplattform
•	 Vorbereitung zur Einführung des E-Ticketing, 

u.a. Ausstattung von Bussen der LSE mit  
Fahrscheindruckern

•	 Entwicklung der Dachmarke  
„WendlandMobil“

•	 Umsetzung von Marketingkampagnen

Standort Landkreis Lüchow-Dannenberg

Fördersumme ca. 3,9 Mio. Euro

Fläche 1.227 km²

Einwohnerzahl ca. 48.500 

Art der Region Periphere ländliche Region

Linien- und 
Taktverdichtung

On-Demand-Ver-
kehr

Mobilitätsstationen
Mobilitäts-

plattformen
Mobilitätdaten 

und KI

Umweltverbundes; Verlagerung des MIV zu 
10 % auf den ÖPNV/SPNV und zu 5 % auf den 
Radverkehr

•	 Aufbau eines übersichtlichen Tarifsystems

http://www.luechow-dannenberg.de
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CuX und quer – Erfahrungen in Grün (CuX)

Projektpartner 
Landkreis Cuxhaven

Ausgangslage
•	 Geringer Anteil des ÖPNV am Modal Split
•	 Taktlücken auf regionalen Hauptbuslinien 

und unflexibler Bedarfsverkehr im Stunden-
takt

•	 Fehlende Verknüpfung von ÖPNV-Angeboten 
mit neuen Mobilitätsformen

Strategisches Ziel
Vernetzung verschiedener Verkehrsangebote 
erleichtert alltägliche Mobilität ohne privaten 
PKW

Konkrete Projektziele
•	 Identifizierung optimaler Formen des Be-

darfsverkehrs für die Region (On-Demand-
Verkehr oder fahrplan- und liniengebundene 
Anrufsammeltaxis)

•	 Reduktion des motorisierten Individualver-
kehrs, insbesondere bei kürzeren Wegen 

•	 Effiziente und kundenfreundliche Verknüp-
fung der öffentlich verfügbaren Mobilitäts-
mittel (Linienverkehre, Bedarfsverkehre und 
Sharing-Angebote) 

Maßnahmen
•	 Erprobung eines flexiblen On-Demand-Ver-

kehrs im Vergleich zu einer Taktverdichtung 
eines bestehenden fahrplan- und linienge-
bundenen Anrufsammeltaxis (AST) (Beschaf-
fung einer Dispositionssoftware – auch für die 
App)

•	 Aufbau eines (e-)Bike-Sharing-Systems an 
einem Rendezvous-Punkt

•	 Einführung einer digitalen intermodalen 
Mobilitätsplattform zum Abruf von Verkehrs-
informationen in Echtzeit und zur Buchung 
aller verfügbaren Mobilitätsmittel 

•	 Rabatt-Aktionen für (Viel-)Nutzende des AST 
zur attraktiven Verknüpfung der Verkehrs-
mittel

Institution: Landkreis Cuxhaven | E-Mail: nahverkehr@landkreis-cuxhaven.de
Website: nahverkehr-cuxland.de

Standort Landkreis Cuxhaven

Fördersumme ca. 1,1 Mio. Euro

Fläche 2.058 km²

Einwohnerzahl ca. 200.000

Art der Region Stadtregionsnahe ländliche Region

Linien- und 
Taktverdichtung

On-Demand- 
Verkehr

Mobilitätsstationen
Mobilitäts-

plattformen
Mobilitätdaten 

und KI

http://www.nahverkehr-cuxland.de
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Digitale Mobilitätsinnovationen in Freyung-Grafenau  
(DiMoFRG)

Projektpartner 
Landratsamt Freyung-Grafenau, Verkehrsgemeinschaft Landkreis Freyung-Grafenau GbR

Ausgangslage
•	 Bevölkerungsrückgang, alternde Bevölkerung 

und ländliche Siedlungsstruktur erschweren 
attraktiven und wirtschaftlich effizienten 
ÖPNV

•	 Alternative Mobilitätsangebote wie Car- oder 
Ridesharing werden kaum genutzt und digita-
le Lösungen fehlen

Strategisches Ziel
Etablierung des Landkreises Freyung-Grafenau 
als Modellregion für innovative und nachhalti-
ge Mobilität im ländlichen Raum

Konkrete Projektziele
•	 Schaffung einer Mobilitätsgarantie, die eine 

stündliche Bedienung mit dem ÖPNV durch 
die Integration von On-Demand-Verkehr er-
möglicht

•	 Digitalisierung von ÖPNV-Services wie Ticke-
ting und Fahrplaninformationen

•	 Reduktion des motorisierten Individualver-
kehrs in der Nationalparkregion und weiteren 
Ausflugregionen im Landkreis durch Stärkung 
des ÖPNV

Maßnahmen
•	 Einführung eines On-Demand-Verkehrs in 

Form des ÖPNV-Taxis „FRGflex“
•	 Ausbau des ÖPNV-Angebots durch Taktver-

dichtung und Einführung neuer Linien im 
Busverkehr

•	 Entwicklung der Mobilitätsplattform „frgmo-
bil.de“

•	 Einführung von FRGbest: ein kontaktloses ID-
basiertes Ticketing auf Basis von cEMV

•	 Verbesserung der Möglichkeiten zur Fahrrad-
mitnahme im ÖPNV

•	 Errichtung und Einbau dynamischer Fahr-
gastinformationsanzeigen an Haltestellen und 
in Bussen

Institution: Landratsamt Freyung-Grafenau | E-Mail: poststelle@landkreis-frg.de
Website: freyung-grafenau.de

Standort Landkreis Freyung-Grafenau

Fördersumme ca. 9,3 Mio. Euro

Fläche 984 km²

Einwohnerzahl ca. 79.600 

Art der Region Periphere ländliche Region

Linien- und 
Taktverdichtung

On-Demand- 
Verkehr

Mobilitätsstationen
Mobilitäts-

plattformen
Mobilitätdaten 

und KI

http://www.freyung-grafenau.de
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Lippe Intelligent Vernetzt (LIV)

Projektpartner 
Kommunale Verkehrsgesellschaft Lippe (KVG) mbH

Ausgangslage
•	 Hohe Quote des motorisierten Individualver-

kehrs, vor allem bei Arbeitswegen
•	 Unzureichender und inflexibler Linienverkehr 

in flächenmäßig großen und zugleich dünn 
besiedelten Gebieten

Strategisches Ziel
Nachhaltige Stärkung des ÖPNV im Kreis Lippe, 
um die Umweltbelastungen durch den motori-
sierten Individualverkehr zu reduzieren

Konkrete Projektziele
•	 Schaffung eines öffentlich zugänglichen und 

kosteneffizienten Verkehrssystems in länd-
lichen Räumen

•	 Reduktion der durch den Schülerverkehr 
bedingten Auslastungsspitzen der regulären 
Buslinien

•	 Stärkung der Zusammenarbeit zwischen 
unterschiedlichen lokalen Akteuren wie Kom-
munen, Gemeinden und Aufgabenträgern im 
Kontext nachhaltiger Mobilität

Maßnahmen
•	 Implementierung eines 30-Minuten-Taktes 

im existierenden Schnellbusverkehr
•	 Einführung verschiedener neuer Buslinien
•	 Schaffung eines On-Demand-Verkehrs in 

dünn besiedelten Gebieten
•	 Einführung von Auslastungsanzeigen
•	 Optimierung des Schülerverkehrs mithilfe 

von KI
•	 Weiterentwicklung einer Mobilitätsplattform 

durch Auslastungsanzeigen und -prognosen
•	 Einführung digitaler Pauschaltarife mit Best-

preisgarantie

Institution: KVG Lippe | E-Mail: info@kvg-lippe.de
Website: lippemobil.de

Standort Kreis Lippe

Fördersumme ca. 6,7 Mio. Euro

Fläche 1.250 km²

Einwohnerzahl ca. 350.000

Art der Region Regiopolitane Stadtregion

Linien- und 
Taktverdichtung

On-Demand- 
Verkehr

Mobilitätsstationen
Mobilitäts-

plattformen
Mobilitätdaten 

und KI

http://www.lippemobil.de
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Mehr klimafreundliche Mobilität zur Stärkung von Partizipation 
und Inklusion in der Regiopolregion Rostock (MIRROR)
Projektpartner 
Verkehrsverbund Warnow GmbH, Hanse- und Universitätsstadt Rostock, VMV mbH, Rostocker Stra-
ßenbahn AG, rebus Regionalbus Rostock GmbH, DB Regio AG Region Nordost, Mecklenburgische 
Bäderbahn Molli GmbH, Weiße Flotte GmbH

Ausgangslage
•	 In der Region Rostock ist die Teilhabe am 

öffentlichen Leben für große Teile der Bevöl-
kerung aufgrund eingeschränkter Mobilitäts-
chancen erschwert

•	 Große lokale Unterschiede bei der Verfügbar-
keit öffentlicher Mobilität

Strategisches Ziel
Stärkung der gesellschaftlichen Teilhabe aller 
Bevölkerungsschichten in der Region Rostock 
durch verbesserte nachhaltige Mobilitätsange-
bote

Konkrete Projektziele
•	 Einbindung von Fachleuten und Bevölkerung 

für die gemeinsame Gestaltung und Nutzung 
des ÖPNV

•	 Ausbau und Verknüpfung der verschiedenen  
Mobilitätsangebote in der Region

•	 Neu- und Ausbau attraktiver Zugangs- und 
Aufenthaltsorten für den ÖPNV 

•	 Errichtung von Mobilitätsstationen in Groß-
wohnsiedlungen für mehr soziale Teilhabe 
und als umweltfreundliche Alternative zum 

Maßnahmen
•	 Etablierung von Beteiligungsformaten für die 

partizipative Gestaltung von Mobilitätsange-
boten

•	 Erweiterung von Bus- und Bahnverkehren 
sowie Taktverdichtungen

•	 Erweiterung vorhandener Fahrgastinforma-
tionssysteme um Push-Funktionen, Live-Kar-
ten, Auslastungsprognosen, P+R- bzw. B+R-In-
tegration und CO2-Rechner

•	 Entwicklung einer Mobilitätsplattform für 
intermodale Verbindungssuche, Routenpla-
nung und Buchung

•	 Errichtung von Mobilitätsstationen für Ange-
bote wie Car-, Bike- und E-Scooter-Sharing

Institution: Verkehrsverbund Warnow GmbH | E-Mail: info@verkehrsverbund-warnow.de
Website: mirror-macht-mobil.de

Standort Region Rostock

Fördersumme ca. 29,3 Mio. Euro

Fläche 3.600 km²

Einwohnerzahl ca. 432.000

Art der Region Regiopolitane Stadtregion

Linien- und 
Taktverdichtung

On-Demand- 
Verkehr

Mobilitätsstationen
Mobilitäts-

plattformen
Mobilitätdaten 

und KI

privaten PKW
•	 Reduzierung von CO2-Emissionen durch Nut-

zung nachhaltiger Mobilitätsangebote

http://www.mirror-macht-mobil.de
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Modellregion Hannover: Wendepunkte im Verkehr (MoHaWiV)

Projektpartner 
Region Hannover, ÜSTRA Hannoversche Verkehrsbetriebe AG, regiobus Hannover GmbH, Großraum-
Verkehr Hannover GmbH 

Ausgangslage
•	 Mangel an nachhaltigen Mobilitätsangeboten 

im ländlichen Raum und kaum Alternativen 
zum motorisierten Individualverkehr 

•	 Lücken in der intermodalen Wegekette für 
Pendlerinnen und Pendler 

Strategisches Ziel
Optimierung der Stadt-Land-Anbindung und 
Verankerung der Mobilitätswende im Raum 
Hannover durch Verbesserung der intermoda-
len und regionalen Wegeketten

Konkrete Projektziele
•	 Flexible und kostengünstige Anbindung länd-

licher Gebiete an die bestehenden SPNV- und 
Busangebote mit Ziel Hannover

•	 Realisierung intermodaler Wegeketten durch 
Digitalisierung von P+R-Anlagen und Weiter-
entwicklung von Mobilstationen zu benutzer-
freundlichen Umsteigepunkten 

•	 Entwicklung eines flächendeckenden On-De-
mand-Verkehrs

•	 Gezielte Verkehrslenkung z.B. bei Veranstal-
tungen oder freien P+R-Anlagen

Maßnahmen
•	 Etablierung des On-Demand-Dienstes „sprin-

ti“ in zwölf Kommunen der Region mit teils 
elektrischen Fahrzeugen

•	 Digitalisierung von P+R-Anlagen sowie Aus-
bau multimodaler Mobilstationen

•	 Bereitstellung von Informationen für seh- 
und mobilitätseingeschränkte Menschen, z.B. 
über Text-to-Speech-Komponenten

•	 Installation von LED-Tafeln zur gezielten Ver-
kehrslenkung

•	 Errichtung einer Haltestelle der Zukunft 
(„Nexxt Station“) durch optimierte Beschilde-
rung, Beleuchtung und digitale Elemente

Institution: Region Hannover | E-Mail: veranstaltung@mohawiv.de
Website: mohawiv.de

Standort Region Hannover

Fördersumme ca. 29,6 Mio. Euro

Fläche 2.300 km²

Einwohnerzahl ca. 1,2 Mio.

Art der Region Metropolitane Region

Linien- und 
Taktverdichtung

On-Demand- 
Verkehr

Mobilitätsstationen
Mobilitäts-

plattformen
Mobilitätdaten 

und KI

•	 Umsetzung einer idealtypischen, modernen 
Haltstelle als Pilotprojekt

http://www.mohawiv.de
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Multimodale Mobilität in Leverkusen und im Rheinisch-
Bergischen Kreis (MUMOLEVRBK)

Projektpartner 
wupsi GmbH

Ausgangslage
•	 Das hohe Pendleraufkommen, das derzeit 

noch stark vom Individualverkehr geprägt ist, 
birgt großes Potenzial für eine Verlagerung 
auf den ÖPNV

•	 Identifizierte Erschließungslücken im Linien-
busverkehr müssen geschlossen werden

Strategisches Ziel
Steigerung des Modal Splits für den ÖPNV in 
Leverkusen bis Ende 2030 auf 25 %, im Rhei-
nisch-Bergischen Kreis auf 20 % und mittelfris-
tige Steigerung des ÖPNV-Kundenstamms um 
20%

Konkrete Projektziele
•	 Etablierung des ÖPNV-Angebots als attraktive 

und nachhaltige Alternative zum motorisier-
ten Individualverkehr

•	 Vereinfachung der Nutzung des ÖPNV für die 
breite Bevölkerung in urbanen und ländlichen 
Räumen

•	 Verbesserung der Flexibilität des bestehenden 
ÖPNV-Angebots insbesondere für Pendlerin-
nen und Pendler

Maßnahmen
•	 Taktverdichtungen und Schaffung neuer 

Linien im örtlichen Schnellbussystem
•	 Einführung eines On-Demand-Verkehrs „efi“
•	 Ausbau der bestehenden Mobilitäts-App

Institution: wupsi GmbH | E-Mail: info@wupsi.de
Website: wupsi.de

Standort Leverkusen, Rheinisch-Bergischer Kreis

Fördersumme ca. 9,5 Mio. Euro

Fläche 517 km²

Einwohnerzahl ca. 450.000

Art der Region Metropolitane Stadtregion

Linien- und 
Taktverdichtung

On-Demand- 
Verkehr

Mobilitätsstationen
Mobilitäts-

plattformen
Mobilitätdaten 

und KI

http://www.wupsi.de
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Stärkung des Öffentlichen Verkehrs. Kreisübergreifende 
Angebotsoffensive zum Ausbau und zur Schaffung eines 
metropolitanen Stadt-Land-Taktes (ÖVer.KAnT)
Projektpartner 
Kreis Herzogtum Lauenburg, Kreis Stormarn, Kreis Segeberg/SVG Südwestholstein, Kreis Pinneberg/
SVG Südwestholstein

Ausgangslage
•	 Hohe Abhängigkeit vom motorisierten Indivi-

dualverkehr (58 % der Wege)
•	 ÖPNV weist Lücken in Angebotsqualität und 

regionaler Vernetzung auf

Strategisches Ziel
Ausbau und Verknüpfung von kreisübergreifen-
den Mobilitätsangeboten im metropolitanen, 
suburbanen und ländlichen Raum zur Verbes-
serung von Lebensverhältnissen und Reduktion 
klimaschädlicher Emissionen

Konkrete Projektziele
•	 Schaffung eines attraktiveren, barrierefreien 

und sicheren ÖPNV über Kreis- und Landes-
grenzen hinweg

•	 Erhöhung von Fahrgastzahlen und Kunden-
zufriedenheit sowie Verbesserung intermoda-
ler Wegeketten

•	 Reduktion klimaschädlicher Emissionen 
sowie Stärkung gleichwertiger Lebensverhält-
nisse in urbanen und ländlichen Räumen

•	 Schaffung leichter Übergänge zwischen ver-
schiedenen Verkehrsträgern

Maßnahmen
•	 Schaffung neuer Expressbuslinien über Kreis- 

und Landesgrenzen hinaus
•	 Einführung zusätzlicher Wochenend- und 

Nachtbusangebote
•	 Schaffung neuer Stadtbusverkehre, z. T. durch 

Elektrobusse
•	 Ausbau des On-Demand-Verkehrs 
•	 Einbindung von B+R-Anlagen in die hvv 

SwitchApp
•	 Entwicklung und Bau von vier PlusHaltestel-

len mit an die lokalen Gegebenheiten ange-
passten Ausstattungselementen

•	 Sicherstellung einer fahrgastbezogenen An-
schlusssicherung

•	 Durchführung eines umfangreichen Marke-
tings

Institution: Kreis Herzogtum Lauenburg  | E-Mail: info@kreis-rz.de 
Website: kreis-rz.de

Standort Region Südwestholstein

Fördersumme ca. 16 Mio. Euro

Fläche 4.038 km²

Einwohnerzahl ca. 1,1 Mio.

Art der Region Metropolitane Stadtregion

Linien- und 
Taktverdichtung

On-Demand- 
Verkehr

Mobilitätsstationen
Mobilitäts-

plattformen
Mobilitätdaten 

und KI

•	 Erhöhung der Zuverlässigkeit des ÖPNV

http://www.kreis-rz.de
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RMVall-in – die generelle Mobilitätsplattform (RMVall-in)

Projektpartner 
Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH

Ausgangslage
•	 Der Beschluss eines umfassenden Mobili-

tätskonzepts „RMV-Mobilität 2035“ im Jahr 
2018/2019 dient als Leitlinie des Verbunds, um 
eine tragfähige und zukunftsfähige Mobilität 
in der Region FrankfurtRheinMain zu schaf-
fen

Strategisches Ziel
Förderung einer nachhaltigen Mobilität durch 
die Stärkung des öffentlichen Nahverkehrs, um 
die Verkehrswende voranzutreiben und gleich-
zeitig Umwelt-, Klima- und Lebensqualitätsziele 
zu unterstützen

Konkrete Projektziele
•	 Förderung multimodaler Mobilität durch die 

Vernetzung von Bus und Bahn mit alternati-
ven Mobilitätsangeboten wie Bike-, e-Scooter 
und Car-Sharing, sowie On-Demand-Shuttles 
und Taxis 

•	 Entwicklung innovativer, digitaler Auskunfts- 
und Vertriebssysteme als Plattform oder App 
mit verbessertem Design und hoher Benutzer-
freundlichkeit

Maßnahmen
•	 Integration verschiedener Verkehrsmittel in 

eine Plattform, sowie Weiterentwicklung der 
Innovationsplattform „RMVplus“ und der App 
„RMVgo“ sowie Reisebegleitfunktionen

•	 Einführung eines verbundweiten CheckIn/
BeOut-Systems in der „RMVgo“-App, das 
ortungsbasiertes Ein- und Auschecken sowie 
streckenbasierte Preisberechnung ermöglicht

•	 Zusammenführung aller vorhandenen Kun-
den- und Nutzungsdaten durch Ausbau des 
CRM-Systems

•	 Entwicklung neuer Produkte, u.a. RMV-Mo-
bilitätsbudget, KI Kundenservice und Anbin-
dung des lokalen Handels

•	 Etablierung eines neuen Tarifproduktes RMV-
SparPass für Gelegenheitsnutzende

•	 Schaffung eines klimafreundlichen Mobili-
tätsangebotes im suburbanen Raum

Institution: Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH | E-Mail: rmvallin@rmv.de
Website: rmv.de/s/de/rmvallin

Standort Rhein-Main-Gebiet

Fördersumme ca. 16,2 Mio. Euro

Fläche 20.000 km²

Einwohnerzahl ca. 7,0 Mio. 

Art der Region Metropolitane Stadtregion

Linien- und 
Taktverdichtung

On-Demand- 
Verkehr

Mobilitätsstationen
Mobilitäts-

plattformen
Mobilitätdaten 

und KI

•	 Gezielte Kundenbindung- und Gewinnung 
durch Erhöhung der Attraktivität des ÖPNV

•	 Attraktivitätssteigerung von Bus und Bahn 
mit neuen Tarifangeboten für Selten-/ Gele-
genheitsnutzende

http://www.rmv.de/s/de/rmvallin
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Mitteldeutschland vernetzt: STADTLand+

Projektpartner 
Hallesche Verkehrs-AG, Landkreis Saalekreis, Mitteldeutscher Verkehrsverbund GmbH, Omnibus-
betrieb Saalekreis GmbH, PNVG Merseburg-Querfurt mbH, Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH, Nord-
sachsen Mobil GmbH, PVG Burgenlandkreis mbH, Regionalbus Leipzig GmbH, THÜSAC PNVG mbH, 
Erfurter Bahn GmbH

Ausgangslage
•	 Veränderte Verkehrsnachfrage und Verschie-

bung von Verkehrsströmen durch demogra-
phischen Wandel, Wachstum von Wirtschafts-
standorten und Strukturwandel (Kohlerevier)

•	 Angebote und Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes nicht hinreichend abgestimmt

Strategisches Ziel
Gestaltung eines attraktiven flächendeckenden 
Mobilitätsangebots und Verlagerung von über 
3,3 Millionen Fahrten vom Auto hin zu umwelt-
freundlichen Verkehrsmitteln

Konkrete Projektziele
•	 Verbesserung von Angebots- und Betriebs-

qualität sowohl innerstädtisch als auch in der 
Verbindung von Stadt und Umland

•	 Vernetzung von Auskunfts- und Vertriebssys-
temen für multimodale Mobilitätsangebote in 
Halle (Saale) und im gesamten MDV Gebiet 

•	 Verbundweite Steigerung des Anteils des digi-
talen Vertriebs

Maßnahmen
•	 Schaffung neuer Schnellbuslinien und Takt-

verdichtungen bestehender regionaler und 
städtischer Linienverkehre, u.a. Einführung 
eines 10-Minuten-Taktes

•	 Einführung des On-Demand-Dienstes „move-
mix_shuttle“ in Halle (Saale)

•	 Konzeption und Einführung einer multimo-
dalen Mobilitätsplattform „movemix“ in Halle 
(Saale)

•	 AboOnline-Kundenportal bei regionalen Ver-
kehrsunternehmen

•	 CheckIn-CheckOut-Ticketverkauf verbund-
weit sowie in Halle (Saale) mit Pilot-Luftli-
nientarif

•	 Errichtung von Mobilitätsstationen und Be-
reitstellung von (e)-Bike-Sharing-Angeboten 
in Halle (Saale)

Institution: Hallesche Verkehrs-AG | E-Mail: post@havag.com
Website: mitteldeutschland-vernetzt.de

Standort Region Halle (Saale)

Fördersumme ca. 20,2 Mio. Euro

Fläche 11.300 km²

Einwohnerzahl ca. 2,1 Mio.

Art der Region Metropolitane Stadtregion

Linien- und 
Taktverdichtung

On-Demand- 
Verkehr

Mobilitätsstationen
Mobilitäts-

plattformen
Mobilitätdaten 

und KI

http://www.mitteldeutschland-vernetzt.de
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Neue öffentliche Mobilität durch Innovation, Nachhaltigkeit und 
Digitalisierung (VGI newMIND)
Projektpartner 
Zweckverband Verkehrsverbund Großraum Ingolstadt (VGI), Stadtbus Ingolstadt GmbH, Landkreis 
Eichstätt, Landkreis Pfaffenhofen an der Ilm, Landkreis Neuburg-Schrobenhausen

Ausgangslage
•	 Stadt-Umland-Gefälle mit hohem Pendler-

aufkommen und überproportionaler Autover-
fügbarkeit

•	 Die Region bietet als Innovations- und Hoch-
schulstandort großes Potenzial zur Förderung 
nachhaltiger Mobilitätslösungen

Strategisches Ziel
Verdopplung des Modal Splits für den ÖPNV bis 
2026 und Schaffung eines integrierten Mobili-
tätsverbundes

Konkrete Projektziele
•	 Steigerung der Fahrgastzahlen im ÖPNV
•	 Ausbau des ÖPNV-Angebots im gesamten 

Verbundgebiet und Schaffung gleichwertiger 
Angebotsqualität 

•	 Aufbau von Flexiverkehren
•	 Ausbau und Digitalisierung der Vertriebs- und 

Auskunftssysteme
•	 Ausweitung des Wohnortclusters

Maßnahmen
•	 Angebotsausbau durch neue Linien und On-

Demand-Verkehr mit Fokus auf bisher kaum 
durch den ÖPNV erschlossenen Strecken

•	 Taktverdichtung für Pendelnde, Auszubilden-
de, sowie für den Stadt-Umland-Verkehr z.B. 
mittels ÖPNV-Bevorrechtigung

•	 Umsetzung KI-gestützter Betriebsoptimie-
rung

•	 Aufwertung der digitalen Fahrgastinforma-
tion z.B. durch Auslastungsvisualisierungen

•	 Einführung eines Check-In/Check-Out-Sys-
tems

•	 Ausbau der INVG-App zu einer multimodalen 
Mobilitätsplattform

•	 Durchführung von Kommunikations- und 
Bürgerbeteiligungsmaßnahmen

Institution: VGI | E-Mail: info@vgi.de
Website: vgi-newmind.de

Standort Region Ingolstadt

Fördersumme ca. 27,8 Mio. Euro 

Fläche 2.848 km²

Einwohnerzahl ca. 500.000 

Art der Region Regiopolitane Stadtregion

Linien- und 
Taktverdichtung

On-Demand- 
Verkehr

Mobilitätsstationen
Mobilitäts-

plattformen
Mobilitätdaten 

und KI

http://www.vgi-newmind.de
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Fokusthemen der 
ÖPNV-Modellprojekte: 
Herausforderungen und 
Erfolgsfaktoren bei der 
Umsetzung

3

Die Maßnahmen der Modellprojekte lassen sich im Wesentlichen 
fünf übergeordneten Fokusthemen zuordnen. Abbildung 3 gibt 
einen Überblick über diese zentralen Themenfelder.
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Die 5 Fokusthemen der ÖPNV-Modellprojekte 
im Überblick

ÖPNV

Abbildung 3: Grafik für vernetzte Mobilität: Verschiedene Fokusthemen zahlen auf den klassischen ÖPNV ein und bilden gemeinsam ein 
modernes, attraktives, nachhaltiges öffentliches Verkehrssystem

Ausbau von Linien 
und Verdichtung von 

Takten

Einführung und 
Ausweitung von On-
Demand-Verkehren

Entwicklung digitaler 
Mobilitätsplattformen

Konzeption und 
Realisierung von 

Mobilitätsstationen

Betriebs- und 
Angebotsoptimierung 

durch 
Mobilitätsdaten und 

KI
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D
ie fünf Fokusthemen der ÖPNV-
Modellprojekte bieten vielfältige 
und praxisnahe Ansätze, um die 
Attraktivität und Nutzung des öf-
fentlichen Nahverkehrs zu stei-

gern.

Sie sind als modulare Bausteine zu verstehen, die 
einzeln wirksam sein können, sich jedoch auch 
sinnvoll miteinander kombinieren lassen. So 
entstehen flexible Möglichkeiten, den ÖPNV be-
darfsgerecht weiterzuentwickeln und an die ört-
lichen Gegebenheiten anzupassen.

Der klassische, schienen- und straßengebundene 
Linienverkehr bildet in vielen Regionen das Fun-
dament eines leistungsfähigen ÖPNV. Der Aus-
bau von Linien und die Verdichtung von Takten 
erhöhen die Verlässlichkeit und Attraktivität, in-
dem Wartezeiten reduziert und Verbindungen 
verbessert werden. Besonders für Pendlerinnen 
und Pendler sowie Vielfahrende bietet dies einen 
spürbaren Mehrwert.

ODV ergänzen den Linienverkehr flexibel. Sie 
schaffen bedarfsgerechte Mobilitätsangebote, 
insbesondere in ländlichen Räumen und schlecht 
angebundenen Gebieten. Sie können Versor-
gungslücken schließen und ermöglichen eine 
dynamische Anpassung an Nachfrageschwan-
kungen. Durch die Integration in digitale Mobili-
tätsplattformen werden sie nahtlos mit anderen 
Verkehrsangeboten verknüpft und übergreifend 
buchbar.

Mobilitätsstationen bilden physische Schnitt-
stellen, an denen verschiedene Verkehrsmittel 
und Services gebündelt werden. Sie erleichtern 
den Umstieg zwischen unterschiedlichen Ange-
boten und fördern durch kurze Wege nahtlose 
Mobilitätsketten im Alltag. Je nach Standort und 
Umfeld können sie dabei unterschiedlich ausge-

staltet und mit bedarfsgerechten Angeboten er-
gänzt werden.

Digitale Mobilitätsplattformen verknüpfen die 
verschiedenen Angebote auf digitaler Ebene. 
Sie ermöglichen eine zentrale Information, Bu-
chung und Bezahlung von Linienverkehren, On-
Demand-Angeboten und Sharing-Services. Das 
schafft einen leichteren Zugang zu multimodalen 
Mobilitätslösungen und ein nutzendenfreundli-
ches Mobilitätserlebnis geschaffen.

Qualitativ hochwertige Mobilitätsdaten und 
KI leisten einen wichtigen Beitrag zur laufenden 
Optimierung von Angebot und Betrieb. Sie hel-
fen, Verkehrsflüsse besser zu steuern, Kapazitäten 
flexibel anzupassen und Engpässe frühzeitig zu 
erkennen. Zudem unterstützen sie die Vernet-
zung unterschiedlicher Mobilitätsangebote und 
tragen dazu bei, den ÖPNV effizienter und nut-
zendenorientierter zu gestalten.

Die fünf vorgestellten Fokusthemen stehen nicht 
in einer festen Reihenfolge, sondern lassen sich je 
nach Bedarf und Rahmenbedingungen modular 
einsetzen und miteinander kombinieren. In der 
Praxis zeigt sich, dass sie sich gegenseitig verstär-
ken und gemeinsam die Grundlage für ein mo-
dernes, vernetztes und attraktives Nahverkehrs-
system bilden können.

Die Umsetzung der Maßnahmen in den Modell-
projekten erfolgte unter sehr unterschiedlichen 
strukturellen, geografischen und organisatori-
schen Rahmenbedingungen. Ländliche Räume, 
urbane Zentren und Mischgebiete stellen jeweils 
eigene Anforderungen an Planung, Infrastruktur, 
Technik und Akteurinnen- und Akteursbeteili-
gungen. Entsprechend vielfältig fielen auch die 
konkreten Ausprägungen vermeintlich ähnlicher 
Maßnahmen aus. So unterscheiden sich etwa die 
Anforderungen an Mobilitätsstationen im städ-
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tischen Raum deutlich von denen im ländlichen 
Umfeld.

Trotz dieser Unterschiede lassen sich übergrei-
fende Gemeinsamkeiten bei zentralen Herausfor-
derungen und Erfolgsfaktoren feststellen. Dazu 
zählen unter anderem der bedarfsgerechte Ein-
satz neuer Technologien, die enge Kooperation 
verschiedener Akteurinnen und Akteure, teils 
langwierige Abstimmungsprozesse und begrenz-
te personelle Ressourcen.

Über alle Fokusthemen hinweg stellt außerdem 
die fortlaufende Wirkungsmessung und Evalua-
tion einen zentralen Erfolgsfaktor dar. Nur durch 
systematische Datenerhebungen, Nutzungsana-
lysen und Rückmeldungen von Fahrgästen lassen 
sich die tatsächlichen Effekte der Maßnahmen 
bewerten und fundierte Entscheidungen für An-
passungen und Weiterentwicklungen treffen. Die 
Evaluation bildet somit die Grundlage, um Stär-

ken und Schwächen frühzeitig zu erkennen, Res-
sourcen gezielt einzusetzen und das Angebot be-
darfsgerecht weiterzuentwickeln. Insbesondere 
in Pilotphasen und bei neuen Angebotsformen 
wie ODV oder Mobilitätsstationen ist eine beglei-
tende Wirkungsanalyse unerlässlich, um Akzep-
tanz, Wirtschaftlichkeit und verkehrliche Effekte 
transparent darzustellen.

Aus den zwölf Modellprojekten konnten zahlrei-
che praxisnahe Erkenntnisse gewonnen werden, 
die wertvolle Impulse für zukünftige Vorhaben 
bieten.

Im Folgenden werden für jedes Fokusthema 
mögliche Umsetzungsvarianten, typische He-
rausforderungen und zentrale Erfolgsfaktoren 
vorgestellt. Ergänzt wird dies durch konkrete 
Praxisbeispiele erfolgreicher Maßnahmen aus 
den Modellprojekten.
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Linienausbau und Taktverdichtung im ÖPNV 
bezeichnet Maßnahmen zur Verbesserung des 
Angebots durch die Ausweitung des Liniennetzes 
und die Verkürzung der Abfahrtsintervalle auf 
bestehenden Verbindungen.

Ausgewählte Umsetzungsvarianten

•	 Organisatorische Maßnahmen wie Einführung 
neuer und Erweiterung bestehender Linien 
und die verbesserte Abstimmung von 
Fahrplänen für verkürzte Umsteigezeiten

•	 Infrastrukturelle Maßnahmen wie der Ausbau 
von Infrastruktur zur ÖPNV-Bevorrechtigung 

•	 Digitale Maßnahmen wie die Anpassung von 
Fahrplänen in Echtzeit

Zielsetzung und primäre Funktion

Linienausbau und Taktverdichtung steigern 
die Erreichbarkeit und Attraktivität des ÖPNV, 
indem sie neue Gebiete erschließen und 
bestehende Verbindungen verbessern. Sie 
erhöhen die Flexibilität und Verlässlichkeit des 
Angebots, verkürzen Warte- und Umsteigezeiten 
und tragen zur Entlastung überfüllter Fahrzeuge 
bei.

Wesentliche Kostentreiber

•	 Hohe Investitionskosten in moderne, 
leistungsfähige Infrastruktur

•	 Höhere Personalkosten insbesondere für 
Fahrpersonal beim Einsatz zusätzlicher 
Fahrzeugen

•	 Steigende Anschaffungs- und Wartungskosten 
für Fahrzeuge

3.1 Ausbau von Linien und Verdichtung von Takten 
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Herausforderungen in der Umsetzung

•	 Erheblicher Mitteleinsatz in Infrastruktur, 
Fahrzeuge und neue Technologien

•	 Komplexe Planungs- und 
Genehmigungsverfahren

•	 Technische und logistische Komplexität
•	 Verschleiß von Komponenten und 

Wartungsaufwand
•	 Flexibilität und Anpassungsfähigkeit an 

veränderte Fahrgastbedarfe

Erfolgsfaktoren in der Umsetzung

•	 Gesamtheitliche strategische Planung
•	 Durchführung von Machbarkeitsstudien und 

Bedarfsanalysen
•	 Interdisziplinäre Zusammenarbeit zwischen 

Verkehrs- und Aufgabenträgern
•	 Anbindung an geeignete Datenplattformen
•	 ÖPNV-Steuerung durch moderne 

Verkehrsmanagementsysteme
•	 Gezielter Ausbau von Fahrzeug- und 

Personalressourcen
•	 Umfassende Informations- und 

Beteiligungsprozesse
•	 Evaluation und Anpassung der eingesetzten 

Systeme

Ausgewählte Praxisbeispiele

•	 Gerechte Mobilität im Rostocker Norden – neue Verbindungen und engere Taktung | 
MIRROR | Region Rostock

•	 Schnellbuslinien und Taktverdichtungen stärken Stadt-Umland-Verkehr und 
Regionalanschlüsse | MUMOLEVRBK | Leverkusen / Rheinisch-Bergischer Kreis 
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B
usse, Straßenbahnen sowie U- und 
S-Bahnen bilden das Fundament 
eines leistungsfähigen Nahverkehrs-
systems. Durch ihre hohen Kapazitä-
ten, feste Routen und Fahrpläne bil-

den sie eine verlässliche Grundvoraussetzung für 
eine flächendeckende Mobilitätsversorgung in 
Metropolen, regionalen Zentren und ländlichen 
Regionen.

Folglich stellen Maßnahmen zum Ausbau von 
Linien und zur Verdichtung von Takten einen 
zentralen Bestandteil der Modellprojekte dar. 
Unter Linienerweiterungen versteht man die 
Stärkung des ÖPNV-Liniennetzes durch die Ein-
führung neuer und den Ausbau bestehender Li-
nien. Taktverdichtungen reduzieren die Interval-
le zwischen den Fahrten und verbessern so unter 
anderem Anschlussverbindungen.

Fortschritte bei der Linienverdichtung kön-
nen auf vielfältige Weise zu einem attraktive-
ren ÖPNV-Angebot und so zu einem Anstieg der 
Fahrgastzahlen beitragen. Im Zuge einer flächen-
deckenden Erschließung können neue Stadtteile, 
Randgebiete und ländliche Regionen besser an 
das bestehende Netz angebunden werden. Ex-
presslinien und die Bündelung von Linien mit 

identischen oder stark überlappenden Strecken-
abschnitten ermöglichen es zudem, Haltestellen 
zu konzentrieren, was zu einem übersichtliche-
ren Liniennetz führt. Dadurch können Fahrzeuge 
und Personal effizienter eingesetzt und Betriebs-
kosten nachhaltig gesenkt werden. Gleichzeitig 
verkürzen sich Warte- und Reisezeiten, die Aus-
lastung wird optimiert und sowohl Verlässlich-
keit als auch Komfort für die Fahrgäste steigen 
spürbar.

Technologische Trends wie die Echtzeit-Daten-
analyse, intelligente Verkehrssteuerung und di-
gitale Zwillinge ermöglichen eine effizientere 
Planung und flexible Anpassung von Liniener-
weiterungen und Taktverdichtungen im ÖPNV. 
Moderne Verkehrsmanagementsysteme optimie-
ren den Fahrzeugfluss, während digitale Plattfor-
men die Koordination zwischen verschiedenen 
Verkehrsmitteln erleichtern. 

Ausgewählte  
Umsetzungsvarianten

Es gibt zahlreiche Möglichkeiten, den Ausbau von 
Linien und die Taktverdichtung im ÖPNV umzu-
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setzen. Die von den Modellprojekten umgesetz-
ten Maßnahmen lassen sich im Wesentlichen in 
die drei Kategorien Organisation, Infrastruktur 
und Ressourcen sowie Digitalisierung gliedern. 

Organisatorische Maßnahmen beziehen sich 
zum Beispiel auf die Einführung neuer und die 
Verlängerung bestehender Linien, die Optimie-
rung von Fahrplänen sowie die verbesserte Ko-
ordination zwischen verschiedenen Verkehrsträ-
gern. 

Im Rahmen von Streckenverlängerungen wer-
den bestehende Linien über ihre bisherigen End-
punkte hinaus verlängert, um neue Wohn- oder 
Gewerbegebiete zu erschließen. Die Einführung 
zusätzlicher Linien ist insbesondere dann zweck-
mäßig, wenn unerschlossene Bereiche nicht über 
zusätzliche Halte bestehender Linien abgedeckt 
werden können. Auf besonders stark frequentier-
ten Streckenabschnitten bieten sich Expressli-
nien und „Limited-Service-Verbindungen“ an, die 
gezielt zu bestimmten Tageszeiten, zum Beispiel 
während des Schulverkehrs morgens und nach-
mittags, eingesetzt werden.

Im Rahmen der Optimierung von Streckennet-
zen und Fahrplänen werden sich überschnei-
dende oder parallel verlaufende Linien analy-
siert und zusammengeführt, um ein effizienteres 
Netz zu schaffen. Zudem können insbesondere 
zu Stoßzeiten kürzere Intervalle zwischen den 
Fahrzeugen ermöglicht werden, etwa durch eine 
gezielte Bündelung von Kapazitäten sowie eine 
verbesserte Einsatzplanung von Personal und 
Fahrzeugflotten. Anschlussverbindungen las-
sen sich dadurch besser aufeinander abstimmen. 
Durch koordinierte Abfahrtszeiten von Bus-
sen, Bahnen und anderen Verkehrsmitteln kön-
nen reibungslose Übergänge geschaffen und ein 
durchgängiger, dichter Takt im gesamten Netz 
gewährleistet werden.

Maßnahmen im Bereich Infrastruktur und Res-
sourcen betreffen insbesondere die Verbesserung 
der Bevorrechtigung des ÖPNV im Straßenraum 
sowie Fahrzeug- und Personalerweiterungen.

Durch den Umbau von Kreuzungen und Straßen 
(z. B. durch die Einführung von Buskorridoren 
und -schleusen) sowie die Installation moderner 
Lichtsignalanlagen (LSA) mit induktiven Melde-
systemen werden Umlaufzeiten im Linienver-
kehr verkürzt. Da Busse so schneller durch den 
Verkehr kommen, kann die Taktung enger erfol-
gen, ohne dass zusätzliche Fahrzeuge notwendig 
sind. Gleichzeitig schaffen Modellprojekte durch 
die Erweiterung ihres Fahrzeugbestands und den 
Gewinn von zusätzlichem Fahrpersonal Kapazi-
täten, um geplante zusätzliche Linien einzufüh-
ren.

Die Digitalisierung bietet die Möglichkeit, flexi-
bel auf die tatsächliche Nachfrage zu reagieren. 
Moderne Verkehrsmanagementsysteme ermög-
lichen eine präzise Planung und Echtzeit-An-
passung von Fahrplänen. Gleichzeitig lassen sich 
Anschlüsse optimieren und betriebliche Abläufe 
effizienter gestalten. So können etwa Fahrpläne 
in Echtzeit angepasst werden und LSA über Bake-
, Funk- bzw. Infrarotsysteme gesteuert werden. 
Diese Systeme übermitteln Lichtimpulse oder 
Funksignale an die LSA, um Busse anzukündigen 
und Rotphasen zu verkürzen.

Die vorgestellten Umsetzungsvarianten werden 
in der Regel im Rahmen eines ganzheitlichen 
Mobilitätskonzepts geprüft, sodass sowohl inf-
rastrukturelle als auch betriebliche Aspekte be-
rücksichtigt und aufeinander abgestimmt wer-
den können. 
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Herausforderungen in der  
Umsetzung

Die Erweiterung von Linien und Verdichtung 
von Takten im ÖPNV bilden das Kerngeschäft der 
Verkehrsunternehmen, -verbünde und Kommu-
nen. Notwendiges Fachwissen sowie innovative 
Ideen und Pläne sind daher in der Regel vorhan-
den. Eine wesentliche Hürde in diesem Kontext 
ist daher vielmehr die Finanzierung entsprechen-
der Vorhaben. Neue Linien oder Streckenerwei-
terungen erfordern einen erheblichen Mittel-
einsatz in Infrastruktur, Fahrzeuge und neue 
Technologien.

Die bestehende Infrastruktur ist häufig bereits 
stark ausgelastet oder veraltet und kann eine 
engere Taktung nicht immer ohne Weiteres ge-
währleisten. Zudem erfordern zusätzliche Linien 
und eine engere Taktung einen höheren Bedarf 
an Fahrzeugen und Personal. Dies kann zu Eng-
pässen führen, wenn bereits bestehende Kapazi-
täten nicht rechtzeitig erweitert und mögliche 
Verzögerungen, etwa bei der Fahrzeugbeschaf-
fung, nicht eingeplant werden.

Um Anpassungen an der Verkehrsinfrastruk-
tur vornehmen und zusätzliche Finanzierungs-
bedarfe sichern zu können, ist die Akzeptanz al-
ler relevanten Stakeholdergruppen erforderlich. 
Entsprechend ist dafür die zielgerichtete Einbin-
dung aller relevanten Akteurinnen und Akteure 
aus Politik, Planungsbehörden und Verkehrs-
unternehmen notwendig. Dies stellt oftmals eine 
schwierige, koordinative Aufgabe dar.

Zudem führen komplexe Planungs- und Geneh-
migungsverfahren immer wieder zu langwie-
rigen Prozessen. Der Ausbau eines Liniennetzes 
muss zahlreiche behördliche Genehmigungen 
durchlaufen, bei denen etwa Prüfungen der Um-
weltverträglichkeit, Machtbarkeitsstudien und 

gesellschaftliche Beteiligungen zu berücksichti-
gen sind.

Mit dem Ausbau und der gleichzeitigen Verdich-
tung des Netzes steigt auch die technische und 
logistische Komplexität für die zuständigen Ver-
kehrsunternehmen, -verbünde und Kommunen. 
Herausfordernd ist etwa die nahtlose Integration 
neuer Linien in das bestehende Netz und die da-
mit verbundene betriebliche Koordination. Da-
her ist eine sorgfältige Abstimmung der Fahr-
pläne, Anschlussmöglichkeiten, Tarifsysteme 
und Vertriebsstrukturen aller relevanten Mobi-
litätsangebote entscheidend, um den Fahrgäs-
ten einen störungsfreien Übergang zu gewähr-
leisten. Die Synchronisierung von Abfahrts- und 
Ankunftszeiten an zentralen Knotenpunkten 
und zwischen verschiedenen Verkehrsträgern ist 
besonders wichtig. Dafür braucht es qualitativ 
hochwertige Fahrplan- und Echtzeitdaten.

Eine dichtere Taktung belastet Fahrzeuge und 
Infrastruktur stärker. Dies führt zu einem Ver-
schleiß von Komponenten wie Bremsen, Moto-
ren und elektrischen Systemen. Der Wartungs-
aufwand und Störungen im Betriebsablauf 
können zunehmen, wenn nicht ausreichende 
Mittel für Instandhaltung und technologische 
Unterstützung zur Verfügung stehen.

Zudem kann ein Mangel an Flexibilität und eine 
unzureichende Anpassung an die tatsächliche 
Nachfrage und Fahrgastbedürfnisse die Wirk-
samkeit des Angebots beeinträchtigen. Vor der 
Einführung neuer Linien oder der Verdichtung 
von Takten sollten Bedarfs- beziehungsweise Po-
tenzialanalysen durchgeführt werden. Um Über- 
oder Unterkapazitäten zu vermeiden, müssen die 
Taktzeiten regelmäßig an die tatsächliche Nach-
frage angepasst werden. Dafür ist es erforderlich, 
das Liniennetz flexibel zu gestalten und häufige 
Überprüfungen der Betriebsabläufe durchzu-
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führen, um sicherzustellen, dass die eingesetz-
ten Ressourcen optimal genutzt werden und die 
Fahrgastzufriedenheit gewährleistet bleibt. 

Veränderungen in der Gestaltung von Linien 
und Takten können bei Nutzenden zunächst auf 
Skepsis stoßen.

 
Erfolgsfaktoren in der  
Umsetzung

Für den erfolgreichen Ausbau von Linien und die 
Verdichtung von Takten im ÖPNV sind zahlrei-
che Erfolgsfaktoren von Bedeutung. Grundlage 
bildet dabei eine gesamtheitliche strategische 
Planung, die auf städtebauliche und regionale 
Entwicklungspläne abgestimmt ist. 

In diesem Zusammenhang ist es unverzichtbar, 
notwendige Machbarkeitsstudien und Bedarfs-
analysen frühzeitig durchzuführen, um das tat-
sächliche Fahrgastpotenzial sowie die Auslastung 
bestehender Linien zu ermitteln.

Ergänzend dazu ist die Bewertung der Wirt-
schaftlichkeit entscheidend: Es ist wichtig zu 
prüfen, ob die geplanten Erweiterungen langfris-
tig kostendeckend oder sogar gewinnbringend 
betrieben werden können. So können mögliche 
Engpässe identifiziert und Planungen und Ge-
nehmigungen effektiv abgeschlossen werden.

Auch die Analyse der technischen Anforderun-
gen ist von Bedeutung. Hierbei sollten Faktoren 
wie die Kapazität der bestehenden Infrastruktur, 
der Zustand der Schienen- oder Straßenanlagen 
sowie die Verfügbarkeit geeigneter Fahrzeuge be-
rücksichtigt werden.

Eine interdisziplinäre Zusammenarbeit zwi-
schen Verkehrsunternehmen, Stadtplanung, Be-

hörden und regionalen Stakeholdern stellt sicher, 
dass neue Linien reibungslos in das bestehen-
de Netz integriert und Takte verschiedener Ver-
kehrsträger aufeinander abgestimmt werden. Im 
Kontext der ÖPNV-Modellprojekte hat sich im-
mer wieder der Mehrwert einer engen akteurin-
nen- und akteursübergreifenden Kooperation ge-
zeigt.

Gewinnbringend sind vor allem die Entwicklung 
gemeinsamer Verkehrs- und Infrastrukturpläne, 
der Aufbau von Vertrauen zwischen den Betei-
ligten und das Kennenlernen unterschiedlicher 
Perspektiven. Regelmäßige Abstimmungsrunden, 
gemeinsame Workshops und interdisziplinäre 
Projektteams können dazu beitragen, Planungen 
effizient zu koordinieren und Schnittstellenpro-
bleme frühzeitig zu identifizieren und zu vermei-
den. 

Darüber hinaus empfiehlt sich die Anbindung an 
geeignete Datenplattformen (z. B. die „Mobilit-
hek“), die es allen Beteiligten ermöglichen, Mobi-
litätsdaten zu sammeln, zu speichern und aufzu-
bereiten. Dadurch können Verkehrsströme besser 
analysiert und Anpassungen flexibler vorgenom-
men werden.

Um Erweiterungen am Netz umzusetzen und en-
gere Taktungen auch dauerhaft zu gewährleisten, 
ist zudem ein modernes Verkehrsmanagement-
system zur effizienten Betriebsplanung sinn-
voll. So ermöglichen etwa digitale Steuerungs-
technologien und Echtzeitüberwachung flexible 
Reaktionen auf kurzfristige Änderungen in der 
Nachfrage und erhöhen die Zuverlässigkeit des 
Angebots. Empfehlenswert ist zudem die Integ-
ration von Echtzeitdaten aus Global-Positioning-
System-Ortungen (GPS-Ortungen), Fahrgast-
zählsystemen und Verkehrsleitzentralen in eine 
zentrale Managementplattform (z. B. Leitstellen-
Plattformen, Mobility-as-a-Service-Cockpits). 
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Ergänzend erhöhen smarte Ampelschaltungen 
und priorisierte Durchfahrtsrechte für Busse und 
Straßenbahnen die Pünktlichkeit und verkürzen 
Wartezeiten. 

Um den steigenden Anforderungen an das 
ÖPNV-Netz infolge von Linienausbau und Takt-
verdichtungen gerecht zu werden, ist auch eine 
gezielte Erweiterung der Fahrzeug- und Perso-
nalressourcen erforderlich. So sollten Verkehrs-
unternehmen die frühzeitige Erweiterung ihrer 
Fahrzeugflotten bei Investitionsentscheidungen 
im Rahmen ihrer Möglichkeiten prioritär be-
rücksichtigen, um eine höhere Taktfrequenz zu-
verlässig abdecken zu können. Empfehlenswert 
ist ein stufenweiser Ausbau, der sich an der tat-
sächlichen Nachfrage orientiert.

Zur Gewinnung und Qualifizierung des Fahrper-
sonals haben die ÖPNV-Modellprojekte teils auf 
kreative Rekrutierungs- und Weiterbildungskam-
pagnen gesetzt. Im Mittelpunkt der Kampagnen 
steht vor allem die Verlässlichkeit und Krisenfe-
stigkeit des Berufs. In der Regel bietet dieser eine 
hohe Arbeitsplatzsicherheit, da der öffentliche 
Verkehr einen unverzichtbaren Bestandteil der 
sozialen Daseinsvorsorge darstellt.

Schließlich bieten Linienerweiterungen und 
Taktverdichtungen die Möglichkeit, neue Nut-
zendengruppen vom ÖPNV zu überzeugen, für 
die das bisherige Angebot nicht zugänglich oder 
nicht zuverlässig genug war. Um dieses Poten-
zial auszuschöpfen, sind umfassende Informa-
tions- und Beteiligungsprozesse entscheidend. 
Transparente Kommunikationsstrategien, die 
frühzeitig über geplante Streckenführungen, 
Taktänderungen und Bauvorhaben informie-
ren, fördern Vertrauen und erhöhen die Zustim-
mung. Besonders effektiv sind Dialogformate 
mit Bürgerinnen und Bürgern sowie regelmäßi-
ge Informationsveranstaltungen, bei denen Fra-

gen geklärt und Bedenken angesprochen werden 
können. Es ist zudem empfehlenswert, lokale In-
teressenvertretungen und Verbände frühzeitig in 
die Planung einzubeziehen, um ein gemeinsames 
Verständnis und eine breite Akzeptanz zu schaf-
fen.

Ein entscheidender Faktor für den langfristigen 
Erfolg ist zudem die kontinuierliche Erfolgskon-
trolle und Anpassung der eingesetzten Systeme. 
Regelmäßige Analysen zur Wirtschaftlichkeit, 
Zielerreichung und Wirkung sowie interne Feed-
backschleifen ermöglichen es, Schwachstellen zu 
identifizieren, Betriebsabläufe fortlaufend zu op-
timieren und flexibel auf geänderte Mobilitäts-
bedürfnisse zu reagieren. Dadurch wird nicht nur 
die Effizienz gesteigert, sondern auch die Zufrie-
denheit der Fahrgäste langfristig gesichert.
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Praxisbeispiel 1: 
Gerechte Mobilität im Rostocker Norden – 
neue Verbindungen und engere Taktung

Modellprojekt: 

Mehr klimafreundliche Mobilität zur Stärkung 
von Partizipation und Inklusion in der Regiopol-
region Rostock (MIRROR) 

Beschreibung der Maßnahme:

Das Modellprojekt MIRROR arbeitete an der ste-
tigen Verbesserung von Mobilitätsangeboten im 
Rostocker Nordwesten und Nordosten. Die Ge-
genden sind geprägt von Großwohnsiedlungen, 
weisen eine hohe Bevölkerungsdichte auf und 
beherbergen einen signifikanten Anteil älterer 
Menschen sowie sozial benachteiligter Gruppen. 
Mit Hilfe einer engeren Taktfrequenz von zehn 
Minuten für vier verschiedene Buslinien (Linien 
25, 31, 38 und 39) verkürzt MIRROR die Wartezei-
ten für Fahrgäste deutlich und steigert damit den 
Komfort der ÖPNV-Nutzung. Zudem wird die 
Linie 38 verlängert, um das Angebot für Stadttei-
le im Nordwesten ohne Straßenbahnanbindung 
weiter zu verbessern. Zusätzlich wurde der Takt 
der vielgenutzten Expressbuslinie X41 erhöht, 
die den Rostocker Nordwesten mit dem Nordos-
ten verbindet und Umsteigemöglichkeiten zur S-
Bahn bietet. 

Ziele der Maßnahme:

•	 Schaffung einer gerechteren und inklusiveren 
Mobilitätsinfrastruktur, die den Bedürfnissen 
der Bevölkerung vor Ort gerecht wird

•	 Entwicklung eines attraktiveren ÖPNV-
Angebots durch Erhöhung der Taktfrequenz 
und Einführung neuer Linien

•	 Schaffung schneller, komfortabler und 
umsteigefreier Verbindungen im Rostocker 
Stadtgebiet 

Highlight:

Dank der Expressbuslinie X41 ist es nun möglich, 
im 30-Minuten-Takt aus Lütten Klein im Nord-
westen durch den Warnowtunnel nach Dierkow 
im Nordosten Rostocks zu fahren. Die gesamte 
Strecke von Endstation zu Endstation dauert nur 
20 Minuten und ist ganz ohne Mehrkosten für 
die Tunneldurchfahrt. Der Erfolg der Linie spie-
gelt sich in deutlich steigenden Fahrgastzahlen 
wider, die sich seit Einführung etwa verdreifacht 
haben.i

Abbildung 4: Fahrzeug im Einsatz auf der Buslinie 38  
© Joachim Kloock
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Praxisbeispiel 2:  
Schnellbuslinien und Taktverdichtungen 
stärken Stadt-Umland-Verkehr und Regio-
nalanschlüsse

Modellprojekt: 

Multimodale Mobilität in Leverkusen und im 
Rheinisch-Bergischen Kreis  
(MUMOLEVRBK)

Beschreibung der Maßnahme:

Der Verkehr in Leverkusen und dem Rheinisch-
Bergischen Kreis ist durch regionale Pendler-
ströme geprägt, insbesondere in Richtung Köln 
und Düsseldorf. Ein leistungsfähiges und gut an-
gebundenes ÖPNV-System ist dementsprechend 
für die Region von zentraler Bedeutung. Das Mo-
dellprojekt arbeitete daher an einem sukzessiven 
Ausbau des Schnellbusnetzes und verbessert die 
Abstimmung zwischen Busverbindungen und 
dem Regionalverkehr am Leverkusener Bahnhof. 
Für einen effizienteren Stadt-Umland-Verkehr 
wurden zwei neue Schnellbuslinien eingeführt 
(SB-Linien 26 und 42). Diese verbinden umliegen-
de Orte aus dem Rheinisch-Bergischen Kreis mit 
dem Leverkusener Zentrum. Zudem wurden in 
Leverkusen die Taktfrequenzen zweier Schnell-
buslinien (SB-Linien 20 und 21) von 20 Minuten 
auf zehn Minuten verdichtet, um vor allem in 
Stoßzeiten den Pendlerverkehr zu entlasten. 

 
Ziele der Maßnahme:

•	 Entlastung des Straßen- und Pendelverkehrs 
durch verlässliche Schnellbuslinien

•	 Bessere Anbindung des Umlands und der 
Leverkusener Randlagen an den Regional- und 
S-Bahnverkehr

•	 Beitrag zur Mobilitätswende und zur 
Reduzierung von CO2-Emission in Leverkusen 
und dem Rheinisch-Bergischen Kreis 

Highlight:

Vor der Umsetzung der Maßnahmen waren die 
Anschlussverbindungen am Leverkusener Bahn-
hof ausschließlich auf den Regionalverkehr in 
Richtung Köln ausgerichtet. Durch die Taktver-
dichtungen sind nun auch kurze Umsteigezeiten 
für Pendlerinnen und Pendler in Richtung Düs-
seldorf möglich.

Abbildung 5: Kampagne SB 20, Haltestelle Quettinger Straße  
© wupsi GmbH



Definition

On-Demand-Verkehr (ODV) ist ein öffentlicher 
Verkehr ohne Fahrplan, bei dem die Fahrten 
nur dann stattfinden, wenn sie aufgrund von 
Fahrgastbedarf angefordert werden. Mehrere 
Fahrtwünsche können dabei gebündelt und 
gemeinsam in einem Fahrzeug bedient werden 
(Pooling).

Ausgewählte Umsetzungsvarianten

•	 Betreiberform: Eigenbetrieb, Fremdvergabe 
oder Mischform

•	 Bedienformen: liniengebunden, 
haltestellenbasiert oder von Tür-zu-Tür

•	 Buchungsoptionen: Intermodale App, 
Onlineportale oder telefonisch

Zielsetzung und primäre Funktion

ODV übernimmt eine Zubringer- und/oder 
Ergänzungsfunktion zum klassischen ÖPNV. 
Er schließt räumliche und zeitliche Lücken, 
die der ÖPNV nicht abdeckt, und sichert die 
Daseinsvorsorge für öffentliche Mobilität.

Wesentliche Kostentreiber

•	 Betriebskosten für Buchungsmedien,  
Fahrzeuge, Software

•	 Personalkosten insbesondere für Fahrpersonal
•	 Aufbau einer eigenen Fahrzeugflotte
•	 Beauftragung von Dienstleistern

3.2 Einführung und Ausweitung von  
On-Demand-Verkehren
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Herausforderungen in der Umsetzung

•	 Regulatorische und rechtliche 
Rahmenbedingungen

•	 Wirtschaftlichkeit und betriebliche Effizienz
•	 Dispositionsfenster sowie die Flexibilität des 

Angebotes 
•	 Finanzierung und Tarifintegration
•	 Technische und digitale Infrastruktur 
•	 Zuverlässiger Anschluss an den 

fahrplangebunden ÖPNV 
•	 Abhängigkeit von Subunternehmen
•	 Flexible und bedarfsgerechte Konfiguration der 

Fahrzeuge
•	 Fachkräftemangel im ÖPNV
•	 Wirkungsvolles Marketing und Markenauftritt
•	 Zunehmende Markteintritte durch neue 

Anbieter

Erfolgsfaktoren in der Umsetzung

•	 Bildung enger Partnerschaften und 
Stakeholder-Kooperationen 

•	 Frühzeitige Abstimmung mit den 
Genehmigungsbehörden

•	 Aufbau einer schlagkräftigen 
Organisationsstruktur

•	 Einbindung externer Expertise
•	 Effizienter Pooling-Mechanismus
•	 Digitale Benutzerfreundlichkeit 
•	 Leistungsfähige Dispositions- und Routing- 

Algorithmen
•	 Durchführung fundierter Bedarfsanalysen
•	 Bedarfsorientierte Einsatzplanung des 

Fahrpersonals
•	 Fokussierung physischer und digitaler 

Barrierefreiheit
•	 Professionelle Markenentwicklung und 

zielgruppenspezifische Ansprache potentieller 
Nutzenden

Ausgewählte Praxisbeispiele

•	 Variabel und leistungsstark: On-Demand-Verkehre in der Region Hannover: 
„Sprinti“ | MoHaWiV | Hannover 

•	 Effizient und kundenorientiert: Flexible On-Demand-Verkehre im 
Großraum Ingolstadt: „VGI-Flexi“| VGI newMIND | Ingolstadt
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O
DV spielen eine zentrale Rolle in 
der Weiterentwicklung vernetzter 
und flexibler Mobilitätsangebote. 
Als digital gesteuerte, bedarfsge-
rechte Ergänzung zum klassischen 

Linienverkehr schließt ihr Einsatz insbesondere 
in ländlichen und suburbanen Räumen Ange-
botslücken im ÖPNV und bietet in Stadtzentren 
vor allem in Randzeiten eine wertvolle Ergän-
zung zu fahrplangebundenen Angeboten.

Durch die hohe Anpassungsfähigkeit an indivi-
duelle Mobilitätsbedarfe unterstützt der ODV das 
Ziel einer integrierten, multimodalen Mobilität 
und trägt dazu bei, den MIV zu reduzieren. Mit 
der Novelle des Personenbeförderungsgesetzes 
(PBefG) im Jahr 2021 wurde der rechtliche Rah-
men für neue Mobilitätsformen, wie zum Bei-
spiel Ridepooling (Bündelung mehrerer Fahrtan-
fragen), und flexible Bedienformen grundlegend 
modernisiert. Seitdem können Kommunen und 
Verkehrsunternehmen ODV unter klareren Be-
dingungen regulär in den ÖPNV integrieren, 

wodurch sich neue Möglichkeiten für nutzen-
denorientierte und flexible Verkehrsangebote er-
öffnen.

Die Bedeutung von ODV nimmt im modernen 
ÖPNV spürbar zu. Ausschlaggebend dafür sind 
veränderte Mobilitätsbedürfnisse und technolo-
gische Möglichkeiten. Menschen erwarten heu-
te Angebote, die flexibel, individuell und digital 
verfügbar sind und sich nahtlos in ihren Alltag 
integrieren lassen. Besonders für jüngere Genera-
tionen und eine älter werdende Gesellschaft ge-
winnen Aspekte wie Komfort, Erreichbarkeit und 
einfache Nutzung an Bedeutung.

ODV bieten genau diese Qualitäten, indem sie 
Versorgungslücken schießen, die Erreichbarkeit 
in Randlagen und zu Tageszeiten mit geringer 
Nachfrage verbessern und spontane, bedarfsge-
rechte Fahrten ermöglichen. Damit erhöhen sie 
die Alltagstauglichkeit des ÖPNV deutlich und 
machen ihn für neue Zielgruppen attraktiv. Un-
terstützt wird dies durch moderne Technologien 
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wie Echtzeitdaten, mobile Buchungs-Apps, GPS-
gestützte Routenoptimierung und automatisierte 
Fahrzeugdisposition. Sie sorgen dafür, dass On-
Demand-Angebote wirtschaftlich betrieben und 
effizient mit bestehenden Linienverkehren kom-
biniert werden können. 

Insgesamt werden ODV damit zu einem wichti-
gen Baustein für ein flexibles, komfortables und 
gut vernetztes Nahverkehrssystem, das sich an 
den individuellen Bedürfnissen der Menschen 
orientiert und Mobilität unabhängig von festen 
Fahrplänen und Haltestellen ermöglicht. Ent-
sprechend stehen Maßnahmen im Bereich ODV 
im Fokus nahezu aller ÖPNV-Modellprojekte.

Je nach definiertem Ziel sowie unter Berück-
sichtigung von Faktoren wie Siedlungsstruktur, 
Nachfragepotenzial, bestehender ÖPNV-Anbin-
dung, Betriebszeiten und Finanzierungsrahmen 
können ODV sehr unterschiedliche Ausprägun-
gen annehmen. Im Folgenden wird zwischen 
der Betreiberform, der Bedienform und den Bu-
chungsoptionen unterschieden, um die verschie-
denen Gestaltungsvarianten des On-Demand-
Verkehrs systematisch einzuordnen.

Ein zentrales Merkmal bei der Umsetzung von 
ODV ist die Wahl der Betreiberform. Grundsätz-

lich kann zwischen Eigenbetrieb, Fremdvergabe 
(Leistungseinkauf) oder einer Mischform bei-
der Varianten unterschieden werden. Dies be-
trifft sowohl die Erbringung der Fahrtleistung als 
auch die Bereitstellung der IT-Infrastruktur, ein-
schließlich Buchungssystem und App.

Der Eigenbetrieb bietet insbesondere Vorteile 
im Hinblick auf Transparenz, Steuerungsfähig-
keit und Wissenstransfer innerhalb der Organi-
sation. Die Fremdvergabe hingegen ermöglicht 
in vielen Fällen eine zügige und ressourcenscho-
nende Umsetzung des Angebots. Ein Modellpro-
jekt verfolgt hierbei einen hybriden Ansatz: Von 
insgesamt 130 eingesetzten Fahrzeugen werden 
110 über einen externen Dienstleister betrieben, 
während 20 Fahrzeuge in Eigenregie zum Einsatz 
kommen. Ziel dieses Vorgehens ist es, praktische 
Betriebserfahrungen zu sammeln und interne 
Kompetenzen im Sinne eines „Lernens im Be-
trieb“ aufzubauen.

Die folgende Tabelle gibt einen kompakten Über-
blick über mögliche Bedienformen von ODV und 
stellt deren wesentliche Merkmale und Unter-
schiede übersichtlich gegenüber.
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Bedienform Streckenführung
Anbindung an 
Haltepunkte

Zeitliche  
Flexibilität

Sinnvolle  
Einsatzszenarien

Liniengebunden Festgelegte 
Route

Ausschließlich 
festgelegte Hal-
tepunkte (keine 
Abweichung 
möglich)

Beschränkung 
auf begrenzte 
Zeiträume

Einsatz in Rand-
zeiten, z.B. statt 
fahrplanbasiertem 
Linienverkehr

Haltestellenba-
siert

Dynamisch zwi-
schen definierten 
Haltepunkten

Vordefinierte 
ggfs. virtuelle 
Haltepunkte 
(dynamische 
Entscheidung 
darüber, welche 
Haltepunkte an-
gefahren werden)

Beschränkung 
auf begrenzte 
Zeiträume

Anbindung an Ver-
kehrsknotenpunkte 
oder als Quartiers-
verkehr

Tür-zu-Tür Dynamisch Unabhängige 
Wahl von Start- 
und Zielort

Flexible Start- 
und Ankunfts-
zeiten

Einsatz in Rand-
zeiten oder als 
Bedarfsverkehr im 
ländlichen Raum

Abbildung 6: Mögliche Bedienformen von ODV in der Übersicht. Eigene Darstellung

Die Bedienformen des ODV unterscheiden sich 
vor allem in ihrer Flexibilität.

Beim liniengebundenen ODV erfolgt die Be-
förderung entlang fester Routen mit definierten 
Haltestellen und meist vorgegebenen Zeitfens-
tern. Fahrten werden üblicherweise per App oder 
Telefon gebucht. Das Angebot ist auf bestimm-
te Haltepunkte und Zeiten beschränkt, etwa ein 
abendlicher Rufbus zwischen festen Haltestellen.

Haltestellenbasierte ODV sind flexibler. Die Be-
dienung erfolgt zwar an festen Haltepunkten, die 
Route wird jedoch dynamisch nach Buchungen 

geplant. Algorithmen entscheiden, welche Halte 
angefahren oder ausgelassen werden. Abfahrts-
zeiten variieren innerhalb bestimmter Zeiträume, 
und mehrere Fahrten werden gebündelt (Ride-
pooling).

Die flexibelste Form der ODV ist die Tür-zu-Tür-
Bedienung. Fahrgäste werden an einem indivi-
duell gewählten Startort abgeholt und zu einem 
frei definierten Ziel gebracht. Eine Haltestellen-
anbindung ist nicht nötig. Die Route wird voll-
ständig dynamisch berechnet, und auch hier ist 
Ridepooling möglich, wenn sich Start- und Ziel-
orte sinnvoll kombinieren lassen.
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Neben den unterschiedlichen Bedienformen un-
terscheiden sich ODV auch in ihren Buchungs-
optionen. In der Regel können Fahrten über in-
termodale Mobilitäts-Apps, Onlineportale oder 
telefonisch gebucht werden. Die telefonische Bu-
chung stellt dabei einen zentralen Baustein für 
die barrierefreie und sozial gerechte Ausgestal-
tung des Angebots dar, insbesondere im Hinblick 
auf Nutzendengruppen mit geringer digitaler Af-
finität.

Die Erfahrungen aus den Modellprojekten zei-
gen, dass der Großteil der Buchungen über eine 
App erfolgt, da diese einen unkomplizierten und 
schnellen Zugang zum Angebot ermöglicht. Von 
Buchungen über Webseiten werden hingegen vor 
allem von Gelegenheitsnutzenden, etwa im tou-
ristischen Kontext, Gebrauch gemacht.

Zusätzlich zur Art der Buchung variiert auch der 
mögliche Vorbuchungszeitraum je nach System. 
Einzelne Modellprojekte haben zunächst mit 
einem großzügigen Vorlauf von bis zu 30 Tagen 
experimentiert. Inzwischen beschränken viele 
Betreiber diesen Zeitraum auf zwei bis drei Tage. 
Erfahrungswerte zeigen, dass etwa die Hälfte al-
ler Buchungen am Vortag der jeweiligen Fahrt er-
folgt.

Die Erfahrung der Modellprojekte zeigt, dass bei 
der Einführung von ODV ein gewisses Maß an 
Erprobung und Anpassung notwendig ist, um 
ein passendes System für die jeweiligen örtlichen 
Gegebenheiten und Bedarfe zu entwickeln. In 
der Praxis werden unterschiedliche Betriebsfor-
men getestet, teilweise zeitlich oder räumlich be-
grenzt, um herauszufinden, welches Angebot am 
besten funktioniert. Dabei geht es insbesondere 
darum, eine gute Balance zwischen Angebotsver-
fügbarkeit und Auslastung zu erreichen.

Ein wichtiger Kennwert dabei ist die Pooling-
Quote. Sie misst, wie viele Fahrgäste sich durch-
schnittlich eine Fahrt teilen, und setzt diesen 
Wert ins Verhältnis zur Gesamtzahl der angebo-
tenen Fahrten. Über gezielte Erprobungsphasen 
und iterative Anpassungen können die Systeme 
schrittweise optimiert und besser auf die Nach-
frage vor Ort abgestimmt werden.

Herausforderungen in der  
Umsetzung

Die Einführung eines effektiven ODV ist mit einer 
Vielzahl an Herausforderungen und komplexen 
Rahmenbedingungen verbunden. 

So ist zunächst eine Reihe regulatorischer und 
rechtlicher Rahmenbedingungen zu beachten. Ob-
wohl die Gesetzesnovelle von 2021 wichtige Mo-
dernisierungen angestoßen hat, orientiert sich das 
PBefG nach wie vor überwiegend an traditionellen 
Linien- und Taxiverkehren und wird den Rahmen-
bedingungen innovativer, digital gestützter Mobili-
tätsformen aus Sicht der Modellprojekte noch nicht 
vollständig gerecht.

Insbesondere die Abgrenzung zwischen Linienver-
kehr und gebündeltem Bedarfsverkehr (§§ 42 und 
49 PBefG) führt zu Unsicherheiten bei der Geneh-
migungspraxis. Zwar sorgt die Neuregelung aus 
Sicht der Modellprojekte für mehr Klarheit, doch 
bleiben Interpretationsspielräumen bestehen, etwa 
hinsichtlich der Frage, wann ein Angebot noch als 
Linienbedarfsverkehr oder bereits als genehmi-
gungspflichtiger Linienverkehr einzustufen ist.

Herausforderungen ergeben sich zudem bei der 
Zulassung von Haltepunkten, der Umsetzung von 
Tür-zu-Tür-Verkehren, vor allem im Spannungsfeld 
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zum Taxigewerbe, sowie bei der Einhaltung gesetz-
licher Vorgaben zur Barrierefreiheit, zur Mitnah-
me von Kinderwagen oder Elektromobilen und zur 
Fahrzeugsicherheit. Auch spontane Mitnahmen und 
dynamische Routenführungen sind unter den be-
stehenden rechtlichen Rahmenbedingungen nur 
eingeschränkt umsetzbar, was die Flexibilität und 
Effizienz der Angebote erheblich begrenzen kann.

Außerdem gilt die sogenannte Rückkehrpflicht ge-
mäß § 49 Abs. 4 PBefG. Diese betrifft insbesondere 
Mietwagenverkehre und gewerbliche On-Demand-
Anbieter. Auch wenn sie durch die Novelle leicht 
flexibilisiert wurde, führt sie weiterhin zu unnötigen 
Leerfahrten – eine erhebliche Hürde für effiziente 
On-Demand-Systeme.

Zudem stellen Wirtschaftlichkeit und betriebli-
che Effizienz zentrale Herausforderungen bei der 
Umsetzung von ODV dar. Kommerzielle Angebote 
weisen häufig geringe Pooling-Quoten und einen 
hohen Anteil an Leerfahrten auf, wodurch sie ohne 
öffentliche Förderung in der Regel nicht wirtschaft-
lich betrieben werden können. Hinzu kommen er-
hebliche Anfangsinvestitionen für Fahrzeuge, Soft-
warelösungen, Betriebssysteme und die Schulung 
von Personal – oft in einer frühen Projektphase, in 
der die Fahrgastnachfrage nur langsam anläuft.

Besonders kostenintensiv wirken sich sogenannte 
„No-Shows“ aus, also Buchungen, bei denen Fahr-
gäste nicht erscheinen. Darüber hinaus kann der 
parallele Betrieb von On-Demand-Angeboten und 
bestehenden Linienverkehren, insbesondere bei 
unklarer Abgrenzung oder geringer Nachfrage, zu 
Doppelstrukturen und damit zu Ineffizienzen im 
Gesamtangebot führen.

Dispositionsfenster sowie die Flexibilität des An-
gebots sind im Betrieb von ODV häufig als kritische 
Herausforderungen zu betrachten. Spontane Fahrt-
wünsche der Fahrgäste sowie die zuverlässige An-
bindung an Anschlussverkehre lassen sich häufig 

nur schwer mit den bestehenden, meist engen Dis-
positions- und Zeitfenstern in Einklang bringen.

Eine passgenaue Bedienung individueller Fahrtan-
fragen kann sehr herausfordernd sein. Insbeson-
dere in der Einführungsphase des Angebots ist es 
zudem schwierig, die tatsächliche Nachfrage realis-
tisch abzuschätzen. Dies erschwert eine bedarfsge-
rechte Planung und Steuerung zusätzlich.

An die betrieblichen Herausforderungen schließen 
sich Anforderungen an die Finanzierung und Tarif-
integration an. Eine dauerhafte Finanzierung über 
Regionalisierungsmittel ist häufig nicht möglich 
oder rechtlich eingeschränkt, da diese vorwiegend 
für den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und 
den straßengebundenen Linienverkehr vorgesehen 
sind. Flexible ODV gelten oft nicht als klassischer 
Linienverkehr, insbesondere dann nicht, wenn sie 
keine festen Haltestellen bedienen und nicht fahr-
plangebunden sind. Der Aufbau solcher Angebo-
te ist somit in der Regel auf eine zeitlich befristete 
Anschubfinanzierung durch Förderprogramme an-
gewiesen, was eine langfristige Planung und Ver-
stetigung erschwert.

Zudem fehlt es vielerorts an integrierten und trans-
parenten Tarifstrukturen, die ODV in den bestehen-
den ÖPNV-Tarif einbinden. Nutzendenfreundliche, 
einheitliche Lösungen zur Preisgestaltung sind da-
her bislang eher die Ausnahme. Die Einführung des 
Deutschlandtickets schafft hier als Teil des Tarif-
systems zwar mehr Transparenz und Einfachheit, 
führt jedoch gleichzeitig zu neuen Herausforde-
rungen. Dazu zählen die technische Integration in 
Buchungs-Apps sowie Fragen zur rechtlichen Ein-
ordnung als liniengebundener ÖPNV im Sinne des 
PBefG.

Auch integrierte Ticketing- und Bezahlsysteme, 
die eine einfache Buchung und Abrechnung über 
verschiedene Verkehrsmittel hinweg ermöglichen 
sollen, befinden sich vielfach noch in der Entwi-
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cklungs- oder Pilotphase. Dies beeinträchtigt nicht 
nur die Nutzendenakzeptanz, sondern auch die be-
triebliche Effizienz.

Hinzu kommen Anforderungen an die technische 
und digitale Infrastruktur. Der Aufbau und Betrieb 
von Buchungs-Apps, die Anbindung an bestehen-
de Mobilitätsplattformen sowie die Nutzung von 
Algorithmen und Echtzeit-Disposition erfordern 
erhebliche IT-Kompetenzen, eine stabile Netz-
infrastruktur und durchdachte Datenschutz- und 
Sicherheitskonzepte. Schwächen in der Algorith-
mik – etwa bei der Berechnung effizienter Pooling-
Quoten – können die betriebliche Leistungsfähig-
keit beeinträchtigen.

Damit ODV sinnvoll in ein multimodales Verkehrs-
angebot eingebettet werden können, ist ein zuver-
lässiger Anschluss an den fahrplangebundenen 
ÖPNV entscheidend. Nur so lassen sich nahtlose 
Wegeketten ohne lange Wartezeiten sicherstellen 
und eine Anschlusssicherheit für Busse und Bah-
nen garantieren. Dies ist besonders wichtig, um die 
Erreichbarkeit auch in Randzeiten und peripheren 
Gebieten zu verbessern und den ÖPNV als durch-
gängige Mobilitätskette attraktiv zu halten. Voraus-
setzung dafür sind eine hohe Datenqualität sowie 
eine enge organisatorische Abstimmung. Gleichzei-
tig gilt es, durch dynamische Routenführungen und 
bedarfsgerechte Bedienung das klassische Linien-
netz nicht zu schwächen, sondern gezielt zu ergän-
zen und Versorgungslücken zu schließen.

ODV sind oft stark von Subunternehmen abhän-
gig. Grund dafür ist der Bedarf an einer flexiblen, 
bedarfsgerechten und meist kleinen Fahrzeugflot-
te, die von klassischen Eigenbetriebe häufig nicht 
direkt bereitgestellt werden kann. Externe Dienst-
leister übernehmen daher nicht nur den Betrieb, 
sondern stellen häufig auch die notwendigen Apps 
und digitalen Plattformen bereit. Sie reagieren fle-
xibler auf wechselnde Anforderungen und bringen 
spezialisiertes Know-how mit. Diese Abhängigkeit 

erfordert jedoch eine enge Koordination zwischen 
Auftraggeber und Subunternehmen, um Qualität, 
Verlässlichkeit und Effizienz sicherzustellen.

Unterschiedliche Arbeitsweisen, Vertragsbedingun-
gen oder Kommunikationsstrukturen können zu 
Abstimmungsproblemen führen. Zudem erschwert 
eine dezentrale Organisation die Kontrolle und In-
tegration der ODV in das bestehende ÖPNV-Sys-
tem.

Ein weiterer zentraler Aspekt ist die flexible Kon-
figuration und bedarfsgerechte Ausstattung der 
Fahrzeuge. Dabei sind etwa Anforderungen an Bar-
rierefreiheit und Elektromobilität zu berücksichti-
gen. So ist die Mitnahme von Elektromobilen für 
mobilitätseingeschränkte Personen häufig schwie-
rig, da viele Modelle nicht in gängige Kleinbusse 
passen. Auch die Ausstattung mit geeigneten Kin-
dersitzen oder Anschnallmöglichkeiten für Hunde 
sollte von Beginn an mitgedacht werden. Für elek-
trisch betriebene Fahrzeuge ist zudem der früh-
zeitige Aufbau einer passenden Ladeinfrastruktur 
sowohl aus betrieblicher als auch aus planerischer 
Sicht entscheidend.

Besonders herausfordernd ist auch die Personal-
situation, vor allem angesichts des angespannten 
Fachkräftemarkts im öffentlichen Nahverkehr. Die 
besonderen Anforderungen an Dienstzeiten und 
der Umgang mit unterschiedlichen Fahrzeugtypen 
erfordern gezielte Qualifikationen und organisato-
rische Anpassungen. 

Gleichzeitig bieten On-Demand-Angebote Chan-
cen: Die für ODV üblichen Früh- oder Spätdienste 
ermöglichen oft eine bessere Vereinbarkeit von Be-
ruf und Privatleben als die im Linienverkehr häufig 
vorkommenden geteilten Dienste. Diese geteilten 
Dienste mit langen, unbezahlten Pausen werden 
von den Beschäftigten meist als unattraktiv emp-
funden. Ein weiterer Vorteil: Für viele On-Demand-
Fahrzeuge ist kein Busführerschein notwendig, was 
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den Zugang zum Beruf erleichtert. Herausfordernd 
bleibt allerdings die Bereitstellung geeigneter Pau-
sen- und Ruheräume, vor allem in dezentralen Ein-
satzgebieten.

Auch Marketing und Markenauftritt stellen für den 
Erfolg von ODV oftmals eine besondere Heraus-
forderung dar. Da sich diese Angebote deutlich von 
klassischen Bus- oder Taxiverkehren unterscheiden, 
fällt es potenziellen Nutzenden teilweise schwer, 
sie richtig einzuordnen. Hinzu kommt, dass ver-
gleichbare Dienste in unterschiedlichen Regionen 
unter verschiedenen Namen und Marken auftreten, 
was die Wiedererkennbarkeit und das Verständnis 
zusätzlich beeinträchtigt. Information und Buchung 
erfolgen überwiegend über digitale Plattformen, 
was für weniger digitalaffine Personen eine Hürde 
darstellen kann. Entsprechend ist es nicht immer 
einfach, die Zielgruppen von den Vorteilen der ODV 
zu überzeugen. 

Schließlich müssen die zunehmenden Marktein-
tritte durch neue Anbieter berücksichtigt werden. 
So führt etwa die Etablierung von Start-ups und 
Technologieunternehmen im Verkehrssektor zu ei-
nem wachsenden Wettbewerb im Bereich flexibler 
Mobilitätsangebote. Sie treten damit zunehmend 
in Konkurrenz zu etablierten Verkehrsunterneh-
men auf, insbesondere im Umfeld digital gesteuer-
ter ODV. Um langfristig wettbewerbsfähig zu blei-
ben und innovative Mobilitätsformen erfolgreich 
in den öffentlichen Verkehr zu integrieren, ist ein 
gemeinsamer Evolutionsprozess erforderlich. Die-
ser verlangt von allen Beteiligten eine hohe Verän-
derungsbereitschaft sowie eine partnerschaftliche 
Abstimmung zwischen öffentlichen und privaten 
Akteurinnen und Akteuren, um effiziente, nutzen-
denorientierte ÖPNV-Dienste der nächsten Gene-
ration zu entwickeln.

 

Erfolgsfaktoren in der  
Umsetzung

Für eine erfolgreiche Einführung und den schritt-
weisen Ausbau von ODV sind zahlreiche Faktoren 
zu berücksichtigen. Je nach regionalen Rahmenbe-
dingungen variiert die Relevanz einzelner Aspekte 
für die praktische Umsetzung. Die Erfahrungen aus 
den Modellprojekten verdeutlichen jedoch, dass 
eine umfassende Berücksichtigung der Erfolgsfak-
toren die Aussichten für gelingende ODV erheblich 
steigert.

Ein zentraler Baustein ist der Aufbau enger Part-
nerschaften und Stakeholder-Kooperationen. Be-
sonders der politische Rückhalt auf kommunaler 
und regionaler Ebene erweist sich dabei als we-
sentlicher Erfolgsfaktor, insbesondere im Hinblick 
auf eine langfristige Finanzierung, die über befris-
tete Förderprogramme hinausgeht. In Teilen der 
Kommunalpolitik bestehen jedoch noch Vorbehalte 
gegenüber ODV. Umso wichtiger ist es, durch ge-
zielte Informations- und Überzeugungsarbeit den 
strukturellen und verkehrlichen Mehrwert dieser 
flexiblen Mobilitätsform aufzuzeigen. Eine enge 
Abstimmung zwischen Verkehrsverbünden, Kom-
munen und Mobilitätsdienstleistern als Teil einer 
systematischen Stakeholder-Kooperation ist un-
erlässlich, um eine nahtlose Integration in die be-
stehenden ÖPNV-Strukturen zu gewährleisten und 
Synergien zu nutzen.

Ein zentraler Handlungsansatz besteht in der früh-
zeitigen und gezielten Abstimmung mit den Ge-
nehmigungsbehörden, um dauerhafte Betriebs-
erlaubnisse nach §§ 44 und 50 PBefG für lineare 
beziehungsweise gebündelte Bedarfsverkehre zu 
erhalten. Nur auf dieser Grundlage kann eine be-
lastbare mittelfristige Planung erfolgen – auch im 
Hinblick auf eine tragfähige Finanzierung über För-
derzeiträume hinaus.
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Zudem ist eine stärkere Integration in bestehende 
Tarifsysteme anzustreben. Idealerweise sollten On-
Demand-Angebote ohne Aufpreis im Rahmen des 
Deutschlandtickets oder des jeweiligen Verbund-
tarifs nutzbar sein. Tarifliche Gleichstellung senkt 
nicht nur Zugangshürden für Nutzende, sondern 
stärkt auch die Akzeptanz des neuen Angebots als 
vollwertigen Bestandteil des öffentlichen Nahver-
kehrs.

Des Weiteren bedarf es einer schlagkräftigen Or-
ganisationstruktur, um Planung und Umsetzung 
von ODV erfolgreich zu gestalten. Die Erfahrungen 
aus den Modellprojekten zeigen, dass ein kleines, 
engagiertes Projektteam mit klaren Zuständigkei-
ten und kurzen Entscheidungswegen maßgeblich 
zum Gelingen beiträgt. Ein solches Team kann flexi-
bel auf Herausforderungen reagieren und das Pro-
jekt mit hoher Umsetzungsdynamik vorantreiben.

Ergänzend empfiehlt sich die gezielte Einbindung 
externer Expertise, insbesondere bei fehlendem 
technischem Know-how. Die Zusammenarbeit mit 
spezialisierten Anbietern, die erprobte und leis-
tungsfähige Algorithmen für die dynamische Rou-
tenplanung und Flottensteuerung bereitstellen, 
kann dabei einen entscheidenden Beitrag leisten. 
Dadurch wird nicht nur der Projektstart beschleu-
nigt, sondern auch die Qualität des Betriebs nach-
haltig gesichert. Eine klare Rollenverteilung sowie 
der frühzeitige Aufbau interner Kompetenzen soll-
ten dabei mitgedacht werden, um eine langfristige 
Selbststeuerungsfähigkeit zu gewährleisten.

Ein funktionierendes ODV hängt zudem maßgeb-
lich von der Leistungsfähigkeit der eingesetzten 
technischen Systeme ab. Besonders zentral ist ein 
effizienter Pooling-Mechanismus, der möglichst 
viele Fahrtwünsche intelligent bündelt. Eine hohe 
Pooling-Quote verbessert die Auslastung der Fahr-
zeuge, senkt die Kosten pro Fahrt und trägt durch 
reduzierte Leerfahrten maßgeblich zu CO2-Einspa-
rungen bei.

Ebenso wichtig ist die digitale Benutzerfreundlich-
keit. Intuitive Buchungs-Apps und Webportale mit 
Funktionen wie Echtzeit-Tracking, Push-Benach-
richtigungen und einem einfachen Bezahlprozess 
erleichtern den Zugang zum Angebot. Damit On-
Demand-Angebote als verlässliche Mobilitätsalter-
native wahrgenommen werden, müssen sie zudem 
durch hohe Pünktlichkeit und kurze Wartezeiten 
überzeugen. Dafür sind präzise, leistungsfähige 
Dispositions- und Routing-Algorithmen erforder-
lich, die Verspätungen minimieren und planmäßige 
Abläufe sicherstellen. Je kürzer die Wartezeit, desto 
höher ist die Zufriedenheit der Fahrgäste und desto 
größer ist die Wahrscheinlichkeit einer wiederhol-
ten Nutzung.

Angesichts der hohen Bedeutung leistungsfähiger 
technischer Systeme empfiehlt es sich für Verkehrs-
unternehmen und -verbünde, bei der Einführung 
eines ODV auf bereits vorhandenen Plattformen 
oder Apps zurückgreifen. Alternativ kann es sinnvoll 
sein, dass sich mehrere Akteurinnen und Akteure 
für die Entwicklung von gemeinsamen ODV-Syste-
men zusammenschließen. Dadurch lassen sich Ent-
wicklungskosten teilen und die Abhängigkeit von 
überlasteten IT-Dienstleistern reduzieren. 

Darüber hinaus bedarf es eines kontinuierlichen 
Monitorings und einer iterativen technischen Opti-
mierung des Angebots. Dafür sind das regelmäßige 
Einholen von Feedbacks der Fahrgäste, die Auswer-
tung von Schlüsselkennzahlen sowie der enge Aus-
tausch mit den Subunternehmen für einen stabilen 
und nutzendenorientierten Betrieb zu empfehlen.

Ein zentraler Anwendungsbereich für ODV liegt 
zusätzlich in der bedarfsgerechten Erschließung 
entlegener Stadtteile und ländliche Räume, insbe-
sondere außerhalb der Hauptverkehrszeiten. Um 
bestehende Versorgungslücken im Liniennetz ge-
zielt zu schließen, sollten solche Angebote dort 
ansetzen, wo der klassische ÖPNV an seine wirt-
schaftlichen oder betrieblichen Grenzen stößt.
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Grundlage für die Planung sollte stets eine fun-
dierte Bedarfsanalyse sein, die neben räumlichen 
Faktoren auch sinnvolle Einsatzzeiten identifiziert 
– etwa in den Randzeiten, am Wochenende oder 
bei Veranstaltungen mit erhöhtem Verkehrsauf-
kommen. Ziel ist es, den bestehenden ÖPNV gezielt 
zu ergänzen, nicht zu verdrängen. On-Demand-An-
gebote können dort besonders effizient sein, wo 
Linienbusse nur eine sehr geringe Auslastung auf-
weisen würden. In solchen Fällen stellt ein klein-
räumiger, flexibel abrufbarer Verkehr per Kleinbus 
eine wirtschaftlichere und zugleich nutzenden-
freundlichere Lösung dar. Entscheidend ist, dass die 
Einführung solcher Systeme datenbasiert erfolgt 
und mit den lokalen Verkehrsakteurinnen und -ak-
teuren abgestimmt wird, um eine unbeabsichtigte 
Verdrängung des Linienverkehrs zu vermeiden.

Ein weitere Schlüsselfaktor ist eine bedarfsorien-
tierte Einsatzplanung des Fahrpersonals. Dienst-
pläne sollten verlässlich, fair und gleichzeitig fle-
xibel genug gestaltet sein, um auf schwankende 

Nachfrage, etwa zwischen Tageszeiten, Wochenta-
gen, Ferienzeiten oder bei Veranstaltungen, reagie-
ren zu können. Eine gewisse Planbarkeit sowie faire 
und attraktive Arbeitsbedingungen sind essenziell, 
um motiviertes Personal zu gewinnen und langfris-
tig zu binden. Verlässliche Dienstzeiten, frühzeitige 
Kommunikation bei zusätzlichem Personalbedarf 
und Mitgestaltungsmöglichkeiten – beispielsweise 
durch regelmäßiges Feedback oder die Einbindung 
in Verbesserungsprozesse – stärken die Identifika-
tion mit dem Dienst und fördern die Qualität im 
Kundenkontakt.

Ein inklusiver ODV muss sicherstellen, dass alle 
Nutzendengruppen unabhängig von körperlichen, 
kognitiven oder sozialen Voraussetzungen gleich-
berechtigten Zugang zum Angebot erhalten. Dabei 
ist Barrierefreiheit ganzheitlich zu denken. Sowohl 
die eingesetzten Fahrzeuge als auch die digita-
len Buchungssysteme und virtuellen Haltepunkte 
müssen den Anforderungen verschiedener Nutzen-
dengruppen gerecht werden. 
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Fahrzeuge sollten standardmäßig mit Rampen so-
wie ausreichend Platz für Rollstühle, Kinderwagen 
oder Gehhilfen ausgestattet sein. Für besonders 
große Hilfsmittel, wie Elektromobile oder große 
Rollstühle, kann der gezielte Einsatz einzelner grö-
ßerer Fahrzeuge sinnvoll sein.

Auch digitale Barrieren sind abzubauen, etwa durch 
barrierefreie Buchungs-Apps mit einfacher Na-
vigation und Vorlesefunktion. Darüber hinaus ist 
es wichtig, neben digitalen Bezahlverfahren auch 
Bargeldzahlung zu ermöglichen, um zum Beispiel 
Kindern oder Personen ohne eigenes digitales Zah-
lungsmittel die Nutzung zu erleichtern.

Barrierefreiheit darf nicht als Zusatz gedacht wer-
den, sondern muss von Beginn an integraler Be-
standteil der Angebotsgestaltung sein.

Erfahrungen aus den Modellprojekten zeigen, dass 
ein modernes Erscheinungsbild, ein frischer Mar-
kenauftritt sowie positive Erfahrungsberichte zu-

friedener Fahrgäste einen spürbaren Einfluss auf die 
Akzeptanz und Nutzung haben. Neben klassischer 
Öffentlichkeitsarbeit und gezieltem Social-Media-
Einsatz lohnt sich insbesondere die persönliche An-
sprache spezifischer Zielgruppen.

Ein gelungenes Beispiel ist die Schulung älte-
rer Menschen im Umgang mit Buchungs-Apps im 
Rahmen von Volkshochschul-Kursen. Solche nied-
rigschwellige Angebote tragen dazu bei, Hemm-
schwellen abzubauen und digitale Teilhabe zu för-
dern. Empfehlenswert ist eine Kombination aus 
professioneller Markenentwicklung, lokaler Prä-
senz und zielgruppenspezifischer Ansprache, um 
sowohl technikaffine als auch weniger digital erfah-
rene Menschen zu erreichen und langfristig für das 
Angebot zu gewinnen.
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Praxisbeispiel 1: 
Variabel und leistungsstark: ODV in der Re-
gion Hannover: „Sprinti“

Modellprojekt: 

Modellregion Hannover: Wendepunkte im Ver-
kehr (MoHaWiV) 

Beschreibung der Maßnahme:

Das Modellprojekt MoHaWiV setzt für ihren ODV 
auf ein kombiniertes Betriebsmodell. Dabei wird 
der ODV-Service „Sprinti“ sowohl von einem ex-
ternen Betreiber als auch von einem eigenen 
Fahrzeugpool bereitgestellt. Der eigene Fahrzeug-
pool umfasst 20 Fahrzeuge, während der Groß-
teil der rund 120 Fahrzeuge umfassenden Flotte 
von einem Subunternehmer gestellt wird. Die-
ses Mischmodell bietet den Vorteil, dass das Ver-
kehrsunternehmen eigene operative Steuerungs-
kompetenzen und wertvolle Praxiserfahrungen 
im On-Demand-Betrieb sammeln kann, ohne auf 
die Erfahrung und Flexibilität eines leistungsfä-
higen Betreiberpartners verzichten zu müssen.

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor ist die vollständige 
tarifliche Integration in den regionalen Tarif und 
die digitale Buchbarkeit über die Sprinti-App. Zu-
sätzlich wurde die Buchungsfunktion über einen 
Deep Link in die Großraum-Verkehr Hannover 
(GVH)-App eingebunden. 

Ziele der Maßnahme:

•	 Flexibilisierung und Attraktivierung des 
ÖPNV-Angebots in suburbanen und ländlichen 
Räumen

•	 Stärkung multimodaler Mobilitätsketten 
und Förderung der Verkehrswende durch 
Integration in bestehende Tarif- und 
Vertriebssysteme

•	 Stärkung betrieblicher Steuerungskompetenz 
und Erprobung wirtschaftlicher 
Betriebsmodelle für ODV durch einen 
kombinierten Eigen- und Fremdbetrieb 

Highlight:

MoHaWiV verfolgt mit dem kombinierten Eigen- 
und Fremdbetriebsmodell einen strategischen 
Kompetenzaufbau im kommunalen ODV. Trotz 
Herausforderungen wie dem Fachkräftemangel 
im Fahrdienst, einer hoher Nachfrage sowie IT- 
und Genehmigungsfragen konnte das On-De-
mand-Angebot erfolgreich erweitert und tariflich 
integriert werden.

30 Elektro-Fahrzeuge sind fester Bestandteil der 
On-Demand-Verkehrs-Flotte und ein wesent-
licher Baustein für eine nachhaltige Mobilitäts-
wende. Gleichzeitig ermöglicht das Konzept, 
auch betriebliche und gemeinnützige Mobilitäts-
bedarfe (z. B. Vereinsfahrten) zu bedienen und 
wirtschaftliche Synergien mit dem regulären Li-
nienbedarfsverkehr zu erschließen.

Abbildung 7: Sprinti On-Demand-Service in der Region Hannover 
© GVH
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Praxisbeispiel 2:  
Effizient und kundenorientiert: Flexible 
ODV im Großraum Ingolstadt: „VGI-Flexi“

Modellprojekt: 

Neue öffentliche Mobilität durch Innovation, 
Nachhaltigkeit und Digitalisierung  
(VGI newMIND)

Beschreibung der Maßnahme:

Im Rahmen des Modellprojekts VGI newMIND 
wurden neue ODV unter dem Namen „VGI-Flexi“ 
eingeführt. Bereits bestehende Rufbusse und An-
rufsammeltaxen wurden digitalisiert und in ein 
zentrales Leitstellensystem der Ingolstädter Ver-
kehrsgesellschaft (INVG) integriert, das als einzi-
ge Buchungs- und Steuerungsstelle im gesamten 
Verbundgebiet dient. Fahrgäste können On-De-
mand-Fahrten unter anderem über die INVG-
App buchen und bargeldlos bezahlen. Erprobt 
wurde das Angebot in mehreren Testgebieten 
mit unterschiedlichen Anforderungen, etwa für 
Schichtarbeitende am Klinikum oder Zubringen-
de zu Bahnhöfen. 

Die Buchung ist über App, Web und Telefon mög-
lich, wobei inzwischen über 80 Prozent der Bu-
chungen über die App erfolgen. Insgesamt ist die 
Anzahl der Nutzenden zehnmal so hoch wie er-
wartet. Eine tarifliche Integration in bestehende 
ÖPNV-Tarife sorgt für einen einfachen Zugang. 
Um die Akzeptanz zu erhöhen, werden Fahrper-
sonal und Fahrgäste durch Informationsangebote 
und gezieltes Feedback in die Weiterentwicklung 
eingebunden.

Ziele der Maßnahme:

•	 Flexibilisierung und Erweiterung des ÖPNV-
Angebots in Schwachlastzeiten und weniger 
dicht besiedelten Gebieten.

•	 Digitalisierung und Zentralisierung der Rufbus- 
und Bedarfsverkehre für höhere Effizienz

•	 Erprobung und Optimierung neuer 
Betriebsmodelle im ODV

•	 Attraktivitätssteigerung und 
Nutzungserhöhung des ÖPNV durch 
bedarfsgerechte Mobilitätsangebote 

Highlight:

Die Zusammenarbeit mit einer Hochschule im 
Rahmen der wissenschaftlichen Begleitung si-
chert die kontinuierliche Verbesserung des An-
gebots.

Abbildung 8: VGI-Flexi Fahrzeuge in Kipfenberg © Max Reichl



Definition

Mobilitätsstationen sind strategisch sinnvoll 
gelegene, physische Orte, die verschiedene 
Mobilitätsangebote kombiniert bereitstellen 
(z.B. Car-/Bike- und E-Scooter-Sharing) und 
den leichten Umstieg zwischen diesen und/
oder dem ÖPNV ermöglichen. Die Stationen 
sind zur einfachen Nutzung meist mit digitalen 
Mobilitätsplattformen verknüpft.

Ausgewählte Umsetzungsvarianten

•	 Nach Ort: „Rural-Urban-Stationen“ z.B. am 
Stadtrand/an Bahnhöfen zur Anbindung 
ländlicher Gebiete, urban fokussiert in 
Quartieren, ländliche Mobilitätsstationen

•	 Nach Angebot: Bike-, E-Scooter- und 
Lastenrad-Sharing, Car-Sharing, Park+Ride- 
und Bike+Ride-Angebote, Taxi-Stand

•	 Nach Größe: Basis-, Standard-, Premium- 
Station

Zielsetzung und primäre Funktion

Mobilitätsstationen verbessern die Vernetzung 
und Flexibilität im Verkehrssystem und fördern 
intermodale Mobilität. Sie stellen zentrale, leicht 
zugängliche Mobilitätsangebote bereit, die ihren 
Nutzen vor allem im Zusammenspiel mit dem 
ÖPNV entfalten.

Wesentliche Kostentreiber

•	 Infrastruktur und Bau: Abstellflächen, 
Ladesäulen, Barrierefreiheit

•	 Technik: Entwicklung und Betrieb digitaler 
Buchungssysteme

•	 Betrieb: Wartung, Strom

3.3 Konzeption und Realisierung von 
Mobilitätsstationen
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Herausforderungen in der Umsetzung

•	 Flächenverfügbarkeit und Konkurrenz zu 
anderen Nutzungsansprüchen

•	 Komplexe Genehmigungsverfahrenen
•	 Langfristige Finanzierung
•	 Koordination verschiedener Anbieter
•	 Attraktivitäts- und Wirtschaftlichkeitsbarrieren 

bei der Realisierung von Mobilitätsstationen in 
Rand-bezirken und ländlichen Regionen

Erfolgsfaktoren in der Umsetzung

•	 Beschleunigte Vergaben 
•	 Enge Zusammenarbeit zwischen 

Verkehrsunternehmen, Sharing-
Anbietern und Behörden in Planungs- und 
Genehmigungsphasen

•	 Identifikation engagierter Einzelpersonen 
•	 Vergabe von Gebietspaketen 
•	 Einbindung und Information der 

Bevölkerung durch breit aufgestellte 
Kommunikationskampagnen  

•	 Geduld und Kontinuität bei der Entwicklung 
von Nutzungszahlen

Ausgewählte Praxisbeispiele

•	 Flexibel unterwegs in 5 Minuten – die hvv switch-Punkte für Hamburg | 
AWHT | Hamburg

•	 Mehr als nur ein Busbahnhof – attraktive RuralHubs für den ländlichen 
Raum | ÖverKAnT | Südwestholstein
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M
obilitätsstationen sind in der 
Regel zentral gelegene Orte, 
an denen verschiedene Ver-
kehrsmittel wie Carsharing, 
Bikesharing, E-Scooter und 

der ÖPNV zur Verfügung stehen. Das Ziel ist die 
Förderung von nachhaltigen, bedarfsorientierten 
und flexiblen Mobilitätsangeboten. Durch kurze 
Wege und abgestimmte Angebote erleichtern sie 
den Nutzenden den Umstieg zwischen Verkehrs-
mitteln, verringern den Bedarf an privaten Autos 
und leisten so einen wichtigen Beitrag zur Redu-
zierung von Verkehrsaufkommen und Emissio-
nen. Besonders in suburbanen und ländlichen 
Räumen verbessern Mobilitätsstationen die Er-
reichbarkeit von Stadt und Umland und eröffnen 
neue Mobilitätsoptionen auch für Menschen au-
ßerhalb städtischer Zentren.

Um die erfolgreiche Umsetzung und den lang-
fristigen Betrieb von Mobilitätsstationen zu ge-
währleisten, sind unterstützende politische und 
rechtliche Rahmenbedingungen unerlässlich. 

Diese müssen unter anderem klare Vorgaben zur 
Flächennutzung und zu Genehmigungsverfahren 
enthalten.

Darüber hinaus ist eine enge Kooperation zwi-
schen öffentlichen und privaten Akteurinnen 
und Akteuren entscheidend, da Mobilitätssta-
tionen meist von verschiedenen Beteiligten ge-
meinsam geplant, betrieben und genutzt werden. 
Neben Kommunen und Verkehrsunternehmen 
sind hier auch Anbieter von Sharing-Diensten, 
Mobilitätsplattformen und Planungsbüros betei-
ligt.

Ein weiterer wesentlicher Erfolgsfaktor liegt in 
der Integration von Mobilitätsstationen in über-
geordnete stadtplanerische und verkehrspoliti-
sche Konzepte. Insbesondere als Bestandteil ei-
ner umfassenden Mobilitätsstrategie können sie 
einen wertvollen Beitrag zu einer nachhaltigen, 
klimafreundlichen und multimodalen Mobilität 
leisten.
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Schließlich gilt es, zu beachten, dass Mobilitäts-
stationen erst in der Kombination mit digitalen 
Mobilitätsplattformen ihr volles Potenzial ent-
falten. Diese ermöglichen es, Echtzeitinformatio-
nen, Buchungssysteme und digitale Bezahlmög-
lichkeiten in einer Anwendung zu bündeln und 
dadurch verschiedene Verkehrsmittel der Station 
miteinander zu verknüpfen. Das Fokusthema 
Mobilitätsplattformen und damit zusammen-
hängende Herausforderungen und Erfolgsfakto-
ren werden ausführlich in Abschnitt 3.4 behan-
delt. 

Ausgewählte  
Umsetzungsvarianten

Je nach Standort, Zielgruppe und Mobilitätsbe-
darf unterscheiden sich die Anforderungen an 
Mobilitätsstationen teils erheblich. Entsprechend 
vielfältig sind auch die Umsetzungsvarianten, die 
sich grob nach den Kriterien Standort, Angebot 
und Größe kategorisieren lassen.

In Abhängigkeit vom Standort lassen sich vor al-
lem drei Hauptformen von Mobilitätsstationen 
differenzieren.

Urbane Mobilitätsstationen liegen in dicht be-
siedelten Quartieren und Stadtzentren. Sie sind 
auf kurze Wege und nahtlose multimodale Um-
steigemöglichkeiten ausgelegt und fördern vor 
allem aktive Mobilitätsformen wie Rad- und Fuß-
verkehr. Durch die Bündelung verschiedener Ver-
kehrsmittel auf engem Raum tragen sie dazu bei, 
den innerstädtischen Autoverkehr zu verringern 
und nachhaltige Mobilitätsoptionen sichtbarer 
und komfortabler zu machen.

Sogenannte Rural-Urban-Stationen befinden 
sich an der Schnittstelle zwischen ländlichen 
und städtischen Räumen, etwa am Stadtrand, an 

Bahnhöfen oder Park-and-Ride-Anlagen (P+R-
Anlagen). Ihr Ziel ist es, Pendlerinnen und Pend-
lern aus dem Umland den Umstieg auf öffent-
liche Verkehrsmittel oder Sharing-Angebote zu 
erleichtern und so den Individualverkehr in In-
nenstädten zu reduzieren.

Ländliche Mobilitätsstationen, die insbesondere 
in kleineren Gemeinden und ländlichen Regio-
nen eine wichtige Funktion übernehmen, ver-
bessern die Grundmobilität und Anbindung an 
zentrale ÖPNV-Linien. Häufig befinden sie sich 
an Busbahnhöfen beziehungsweise -haltestellen, 
kleineren Bahnhöfen oder zentralen Treffpunk-
ten. Neben Fahrradabstellplätzen und gegebe-
nenfalls Bike- oder Carsharing-Angeboten sind 
hier auch On-Demand-Haltepunkte denkbar, um 
die Mobilitätsmöglichkeiten im Alltag zu erwei-
tern und die Erreichbarkeit für die Bevölkerung 
im ländlichen Raum zu sichern.

Ein weiteres Unterscheidungskriterium ist der 
Umfang des Angebots der Mobilitätsstationen. In 
Abhängigkeit von Standort und Zielgruppe ste-
hen verschiedene Mobilitätsangebote zur Verfü-
gung.

So eignen sich etwa Bike-, E-Scooter- und Las-
tenrad-Sharing-Angebote ideal für kurze Stre-
cken und die sogenannte „letzte Meile“. Car-
sharing-Angebote richten sich vor allem an 
Gelegenheitsnutzende ohne eigenes Auto und 
sind häufig an größeren Stationen vertreten.

P+R- sowie Bike and Ride-Angebote (B+R-Ange-
bote) richten sich in der Regel an Pendlerlinnen 
und Pendler, die zwar den ÖPNV nutzen, aber auf 
dem Weg zu der Haltestelle auf das eigene Auto 
oder Fahrrad angewiesen sind. Moderne B+R-An-
lagen beinhalten oft überdachte Stellplätze, gesi-
cherte Fahrradboxen und überdachten Fahrrad-
parkhäuser mit Lademöglichkeiten für E-Bikes 
sowie kleinere Reparaturstationen. 
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Ein Taxi-Stand gehört besonders an Bahnhöfen 
oft zum Standardangebot, um etwa für mobili-
tätseingeschränkte Personen oder letzte Wegstre-
cken eine komfortable Lösung zu bieten.

Eine Ladeinfrastruktur für Elektrofahrzeuge 
steigert die Attraktivität der Stationen.

Ein weiteres wichtiges Differenzierungsmerkmal 
ist die Größe der Mobilitätsstationen.

Basis-Stationen sind kompakte Mobilitätssta-
tionen, die häufig in Wohnquartieren, kleineren 
Stadtteilen oder Gewerbegebieten angesiedelt 
sind. Sie verbessern die Nahmobilität im direk-
ten Wohn- und Arbeitsumfeld und bieten meist 
Fahrradabstellplätze, Bike-Sharing-Optionen und 
eine Anbindung an den öffentlichen Nahverkehr. 
In manchen Fällen ergänzen ein bis zwei Carsha-
ring-Stellplätze das Angebot.

Standard-Stationen hingegen finden sich häufig 
an ÖPNV-Knotenpunkten, in Stadtzentren oder 

an Bahnhöfen. Sie verfügen in der Regel über 
mehrere Carsharing-Stellplätze sowie Bike- und 
E-Scooter-Sharing-Angebote. Oft sind sie zusätz-
lich mit Ladesäulen für Elektro-Autos und mit 
Taxi-Halteplätzen ausgestattet. 

Die umfangreichste Ausbaustufe stellen soge-
nannte Premium-Stationen dar. Sie sind häufig 
an hoch frequentierten Orten wie Hauptbahnhö-
fen oder großen Umsteigepunkten positioniert 
und vernetzen ein breites Spektrum an Verkehrs-
mitteln. Neben ÖPNV-Angeboten, Carsharing, 
Bikesharing und E-Scootern verfügen sie über 
umfangreiche Fahrradabstellanlagen wie Fahr-
radboxen, Fahrradparkhäuser und E-Ladesäulen. 
Zusätzliche Serviceangebote wie Paketstationen, 
Gastronomie, öffentliche Toiletten und über-
dachte Wartezonen erhöhen die Aufenthaltsqua-
lität und machen die Station zu einem attrakti-
ven Mobilitäts- und Serviceknotenpunkt.
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Herausforderungen in der  
Umsetzung

Der Aufbau von Mobilitätsstationen als zentra-
le Verknüpfungspunkte zwischen verschiedenen 
Mobilitätsangeboten ist ein wichtiger Baustein 
für eine nachhaltige und multimodale Mobilität. 
In der Praxis ergeben sich jedoch einige Heraus-
forderungen, die die Konzeption, Realisierung 
und den Betrieb erschweren.

Eine der größten Herausforderungen besteht in 
der Verfügbarkeit geeigneter Flächen. Insbeson-
dere in dicht bebauten städtischen Gebieten ist 
die Flächenverfügbarkeit begrenzt. Freie und gut 
angebundene Grundstücke sind knapp. Zudem 
befinden sich potenziell geeignete Flächen oft 
nicht im Besitz der Kommunen, was den Erwerb 
und die Nutzungsfreigabe erschwert.

Ein weiteres Problem ergibt sich aus der Konkur-
renz zu anderen Nutzungsansprüchen. Park-

plätze, Grünflächen oder Gewerbeflächen stehen 
oftmals in direktem Wettbewerb zu den Mobili-
tätsstationen. Die Auswahl und Sicherung geeig-
neter Standorte bedarf daher eines sensiblen In-
teressensausgleichs.

Zudem gestalten sich Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren oft komplex. Langwierige Ab-
stimmungsprozesse, abweichende Interessen auf 
Bezirks- oder Gemeindeebene und unklare Zu-
ständigkeiten zwischen verschiedenen Ämtern 
(wie z. B. Tiefbau, Stadtplanung oder Ordnungs-
amt) verzögern Entscheidungen und Planun-
gen. Zudem müssen nicht nur Kommunen und 
Verkehrsunternehmen, sondern auch private 
Anbieter in einem abgestimmten Prozess zu-
sammenarbeiten. Häufig ist politische Überzeu-
gungsarbeit erforderlich, um den Nutzen von 
Mobilitätsstationen zu verdeutlichen.

Bau und Betrieb von Mobilitätsstationen sind 
mit hohen Kosten verbunden. Nicht nur für klei-
nere Kommunen stellt die langfristige Finan-
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zierung oftmals eine erhebliche Hürde dar. För-
dermittel von Bund, Ländern und der EU bieten 
zwar Unterstützung, die Beantragung dieser ist 
jedoch häufig mit einem hohen administrativen 
Aufwand verbunden. Zudem decken Förderpro-
grammein der Regel lediglich die Investitions-
kosten sowie den Betrieb über einen vorab de-
finierten Zeitraum ab, während die langfristige 
Finanzierung Pflege und Instandhaltung – insbe-
sondere bei größeren Stationen mit Serviceperso-
nal –oft ungesichert bleibt. 

Auch die Koordination verschiedener Anbie-
ter von Carsharing, Bikesharing und ÖPNV kann 
eine Herausforderung darstellen. Unterschied-
liche Anforderungen an Standorte, Infrastruktur 
und Betriebszeiten machen die Integration der 
Angebote komplex. Zudem gibt es Attraktivi-
täts- und Wirtschaftlichkeitsbarrieren bei der 
Realisierung von Mobilitätsstationen in Rand-
bezirken und ländlichen Regionen. Viele Anbie-
ter zögern aufgrund von wirtschaftlichen Risiken 
und unsicheren Nachfrageprognosen, ihre Diens-
te in periphere oder wirtschaftlich weniger at-
traktive Regionen auszudehnen 

 

Erfolgsfaktoren in der  
Umsetzung

Ein oft unterschätzter, aber wesentlicher Erfolgs-
faktor liegt in der sorgfältigen und reibungslo-
sen Durchführung von Vergabeprozessen. Die 
frühzeitige Einbindung externer, vergaberecht-
lich erfahrener Beratung kann dabei helfen, Ver-
zögerungen zu vermeiden und die Rechtssicher-
heit zu erhöhen. Rahmenverträge haben sich als 
wirkungsvolles Instrument bewährt, um standar-
disierte Verfahren zu nutzen, den administrati-
ven Aufwand zu verringern und die Zeitspanne 
zwischen Planung und Umsetzung deutlich zu 
verkürzen.

Eine enge Zusammenarbeit und kontinuierliche 
Abstimmung zwischen Verkehrsunternehmen, 
Behörden und Sharing-Anbietern sichert die er-
folgreiche Konzeption und Realisierung sowie 
den reibungslosen Betrieb von Mobilitätsstatio-
nen. Bei Herausforderungen können so schnelle 
Lösungsfindung gefunden werden.

Bereits in der Planungsphase sind klare Kommu-
nikationsstrukturen entscheidend, um Interes-
senkonflikte frühzeitig zu identifizieren und ge-



67

meinsam zu bewältigen. Auch die Identifizierung 
engagierter Einzelpersonen innerhalb der Sta-
keholder ist hierbei wichtig. Durch ihr Netzwerk 
und persönliches Engagement können diese Vor-
haben vorantreiben und so Widerstände und Ver-
zögerungen überwinden.

Ein wirkungsvolles Instrument, um Mobilitäts-
angebote auch in Randbezirken und ländlichen 
Regionen zu etablieren, ist die Bündelung von 
Gebieten in sogenannten Gebietspaketen. Durch 
die Kombination von wirtschaftlich attraktiven 
und weniger frequentierten Standorten erhöht 
sich die Bereitschaft von Dienstleistern, ihre An-
gebote auch in Regionen mit geringerer Nachfra-
ge zur Verfügung zu stellen.

Die Akzeptanz neuer Mobilitätsstationen hängt 
maßgeblich von der Einbindung der Bevölke-
rung und dem frühzeitigen Bereitstellen von 
Informationen ab. Beteiligungsverfahren, insbe-
sondere bei der Standortwahl, fördern nicht nur 
die lokale Akzeptanz, sondern können auch wert-
volle Hinweise für die Planung liefern.

Zur Erhöhung der Sichtbarkeit und Nutzungsbe-
reitschaft empfiehlt sich eine breit aufgestellte 

Kommunikationskampagne. Neben klassischen 
Formaten wie Plakatkampagnen, Infostelen und 
Postwurfsendungen bieten sich auch Eröffnungs-
veranstaltungen an den Mobilitätsstationen an, 
um die neuen Angebote vor Ort erlebbar zu ma-
chen. Ergänzend dazu konnte in den Modellpro-
jekten durch gezieltes Online-Marketing eine 
breite Aufmerksamkeit erzielt werden.

Erfahrungsgemäß stellen sich erste Nutzungs-
erfolge bereits nach wenigen Monaten ein, wenn 
die neuen Mobilitätsstationen gut sichtbar plat-
ziert und kommunikativ begleitet wurden. Für 
eine dauerhafte Etablierung sind jedoch Geduld 
und Kontinuität erforderlich, um die Nutzung 
dauerhaft zu steigern und zu verstetigen. In der 
Regel stabilisieren sich Nutzungszahlen nach 
etwa einem Jahr. Entscheidend ist es daher, Ange-
bote langfristig zu sichern und eine kontinuier-
liche Begleitung durch Kommunikation und Ser-
vicleistungen sicherzustellen.
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Praxisbeispiel 1: 
Flexibel unterwegs in 5 Minuten – die hvv 
switch-Punkte für Hamburg

Modellprojekt: 

Auf dem Weg zum Hamburg Takt (AWHT) 

Beschreibung der Maßnahme:

Die hvv switch-Punkte sind Mobilitätsstationen 
in Hamburg, an denen unterschiedliche Mobi-
litätsangebote gebündelt werden. Über die hvv 
switch-App lassen sich Carsharing-, E-Scooter-, 
Leihfahrrad- oder ÖPNV- Angebote bequem fin-
den, vergleichen und direkt buchen.

Was 2013 mit ersten Pilotstandorten begann, 
hat sich zu einer Erfolgsgeschichte entwickelt. 
Im Rahmen des Modellprojekts wurde die An-
zahl der Stationen deutlich erhöht: ein sichtba-
rer Schritt in Richtung flexibler und nachhaltiger 
Mobilität für alle Hamburgerinnen und Hambur-
ger. Bis Juni 2025 wurden bereits 217 hvv switch-
Punkte im gesamten Stadtgebiet eingerichtet.

Bis 2030 sollen 300 Standorte entstehen, mit ei-
nem besonderen Fokus auf die Ausweitung in 
Randbezirke und die Metropolregion, um auch 
außerhalb der Innenstadt attraktive, vernetzte 
Mobilitätsangebote zu schaffen. So wird Ham-
burg Stück für Stück zur multimodalen Vorzeige-
stadt. 

Ziele der Maßnahme:

•	 Entlastung des Straßenraums und effizientere 
Nutzung urbaner Flächen durch die Bündelung 
von Sharing-Angeboten auf definierten, gut 
organisierten Stellflächen

•	 Erhöhung der Erreichbarkeit flexibler 
Mobilitätsangebote mit dem Ziel, dass alle 
Menschen in Hamburg innerhalb von fünf 
Minuten eine Mobilitätsstation erreichen 
können

•	 Reduzierung des MIV in der Stadt, insbesondere 
in Quartieren mit dichter Netzabdeckung, 
unter anderem durch den Ausbau von hvv 
switch-Punkten

•	 Steigerung des Modal-Split-Anteils des 
Umweltverbunds (ÖPNV, Fahrrad, Carsharing, 
E-Scooter) durch eine bessere Verknüpfung und 
Sichtbarkeit der Angebote 

Highlight:

Aus Erfahrung des Modellprojekts zeigt sich, dass 
Nutzende, die im Umkreis von 200 bis 400 Me-
tern zu einem hvv switch-Punkt wohnen, heute 
schon deutlich häufiger von Bus, Bahn, Fahrrad 
und Carsharing Gebrauch machen. Sie verzichten 
durch die Nähe sogar nachweislich eher auf ein 
eigenes Auto. 

Abbildung 9: hvv switch-Punkt am Hamburger Hauptbahnhof  
© Hamburger Hochbahn AG
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Praxisbeispiel 2:  
Mehr als nur ein Busbahnhof – attraktive 
RuralHubs für den ländlichen Raum

Modellprojekt: 

Kreisübergreifende Angebotsoffensive zum Aus-
bau und zur Schaffung eines metropolitanen 
Stadt-Land-Taktes (ÖverKAnT)  

Beschreibung der Maßnahme:

Im Rahmen des Modellprojekts ÖverKAnT ent-
standen innovative „RuralHubs“ im suburbanen 
und ländlichen Raum. Diese Premium-Mobili-
tätsstationen sind weit mehr als reine Umsteige-
punkte: Neben P+R- und B+R-Anlagen erwarten 
Reisende hier verschiedene Mobilitätsangebote 
wie Sharing-Dienste und Fahrradboxen sowie 
kostenfreies WLAN, Paketboxen und an einem 
Standort sogar ein Gastronomie-Angebot.

Sicherheit, Barrierefreiheit und Aufenthaltsqua-
lität stehen im Mittelpunkt, damit sich Pendle-
rinnen und Pendler und andere Reisende wohl-
fühlen.

Das große Ziel ist es, den ÖPNV über die Stadt-
grenzen hinaus attraktiv zu machen und bedarfs-
gerecht Lösungen für die regionalen Mobilitäts-
bedürfnisse zu schaffen.

Ziele der Maßnahme:

•	 Verbesserung der Anbindung ländlicher und 
suburbaner Räume an den regionalen und 
überregionalen ÖPNV

•	 Steigerung der Aufenthaltsqualität: Sichere, 
barrierefreie und ansprechend gestaltete 
Standorte laden zur Nutzung ein und fördern 
eine positive Wahrnehmung

•	 Reduzierung des MIV durch komfortable und 
zeitsparende Umsteigemöglichkeiten

•	 Förderung eines Umdenkens von „Besitzen“ hin 
zum „Nutzen“ im Mobilitätsverhalten 

Highlight:

Die RuralHubs bieten mehr als nur Mobilität: Sie 
dienen als Treffpunkte und Orte mit Aufenthalts-
qualität, an denen Erledigungen möglich sind. 
Digitale Services wie WLAN und Paketstationen 
ergänzen das Angebot. An einem Standort gibt es 
zusätzlich ein gastronomisches Angebot für die 
wartenden Fahrgäste. So entstehen Orte, die die 
Mobilität, den Service sowie die Aufenthaltsqua-
lität im ländlichen Raum verbessern.

Abbildung 10: Plushaltestelle in Lauenburg an der Elbe  
© Aneka Schwerdtfeger



Definition

Auf digitalen Mobilitätsplattformen werden 
verschiedene Mobilitätsangebote wie z.B. 
ÖPNV, Car-, Bike- und E-Scooter-Sharing und 
Mobilitätsdaten gebündelt, sodass Nutzende 
Angebote einfach vergleichen, verknüpfen, 
buchen und bezahlen können. 

Ausgewählte Umsetzungsvarianten

•	 Breite der integrierten Fortbewegungsmittel: 
klassischer ÖPNV, Bike-, Car- und E-Scooter-
Sharing, Fuß- und Fahrradrouting, On-
Demand-Verkehr und Taxis

•	 Funktionsumfang: MaaS, Aggregatoren, 
Buchungs- und Bezahlplattformen, Routen- 
und Navigationsplattformen

•	 Eigenentwicklungen oder White Label 
Lösungen 

Zielsetzung und primäre Funktion

ÖPNV-Nutzende können einfach intermodale 
Reiseketten nutzen und über eine App bezahlen. 
Ihnen stehen außerdem Echtzeit-Informationen 
bspw. über die Angebots-Verfügbarkeit zur 
Verfügung.

Wesentliche Kostentreiber

•	 Technische Entwicklung inkl. Bugfixing und 
Schnittstellendefinition

•	 Betrieb, Wartung und Support der App
•	 Sicherstellung von Nutzendenakzeptanz u.a. 

durch Marketingmaßnahmen 

3.4 Entwicklung digitaler Mobilitätsplattformen
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Herausforderungen in der Umsetzung

•	 Zusammenarbeit unterschiedlichster 
Stakeholder, darunter Städte und 
Kommunen, Verkehrsunternehmen, private 
Mobilitätsanbieter sowie Technologiepartner

•	 Ausgeprägte Marktunsicherheit
•	 Zielkonflikt zwischen Wirtschaftlichkeit und 

geographischer Abdeckung
•	 Integration heterogener Datenquellen 

und die Bereitstellung zuverlässiger 
Echtzeitinformationen

•	 Komplexität bzgl. skalierbarer IT-Infrastruktur 
und technischer Schnittstellen

•	 Wartung, Weiterentwicklung und Anpassung 
an dynamische Rahmenbedingungen

•	 Abhängigkeit der Verkehrsunternehmen von 
beauftragten IT-Dienstleistenden

•	 Gewährleistung von IT-Sicherheit und 
Datenschutz

Erfolgsfaktoren in der Umsetzung

•	 Strategische Platzierung des Themas auf 
kommunalpolitischer Agenda

•	 Einbettung in übergeordnete Mobilitäts- und 
Digitalstrategie

•	 Frühzeitige, klare Anforderungsdefinition
•	 Sorgfältige Klärung der Vertragsgrundlagen 

mit IT-Dienstleistenden
•	 Gemeinsames Verständnis agiler Rollen und 

Prozesse
•	 Robuste Systemintegration und standardisierte 

technische Schnittstellen
•	 Fokussierung auf Endnutzende
•	 Datenschutzkonformer und 

sicherheitsorientierter Entwicklungsansatz

Ausgewählte Praxisbeispiele

•	 Mit RMVgo immer auf dem richtigen Weg | RMVall-in | Rhein-Main-Gebiet 
•	 Mobilität beginnt nicht erst an der Haltestelle und Digitalisierung endet 

nicht bei einer Fahrplan-App | MIRROR | Region Rostock 
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I
m Folgenden bezeichnet der Begriff „Mo-
bilitätsplattform“ eine technische An-
wendung, die Mobilitätsdaten sammelt, 
bündelt und bereitstellt. Darüber hinaus 
macht sie digitale Nutzungsangebote über 

eine Benutzungsoberfläche – etwa per App oder 
Webportal – für Fahrgäste zugänglich. Mobili-
tätsdaten sind digitale Informationen, die unter 
anderem Auskunft über Mobilitätsangebote, den 
Zustand des Verkehrssystems sowie das Ver-
kehrsverhalten von Personen geben.

Digitale Mobilitätsplattformen bündeln den Zu-
gang zu verschiedenen Verkehrsmitteln wie dem 
öffentlichen Nahverkehr, Car-, Bike- oder E-
Scooter-Sharing in einer Anwendung. Ziel ist es, 
die Nutzung multimodaler Mobilität so einfach 
wie möglich zu gestalten: Angebote können ver-
glichen, kombiniert, gebucht und digital bezahlt 
werden.

Für Nutzende bedeutet dies ein deutlich verbes-
sertes Mobilitätserlebnis. Sie profitieren im Ide-
alfall von nahtlosen, intermodalen Reiseketten 
und erhalten in Echtzeit Informationen zu Ver-
fügbarkeiten, Abfahrtszeiten und aktuellen Ver-

kehrslagen. Die Plattformen unterstützen damit 
nicht nur die individuelle Reiseplanung, sondern 
fördern zugleich eine nachhaltige und vernetzte 
Mobilität in Stadt und Region.

Mit der Einführung digitaler Mobilitätsplattfor-
men stärken Verkehrsverbünde den Kunden-
service und rücken die individuellen Mobilitäts-
bedürfnisse der Fahrgäste in den Mittelpunkt. 
Häufig genutzte Verkehrsmittel und Strecken 
können gespeichert, Tickets wie das Deutsch-
landticket und etwaige Ermäßigungen direkt 
hinterlegt werden. So lassen sich zukünftige An-
fragen präzise auf individuelle Bedürfnisse ab-
stimmen. Damit kommen die Verkehrsverbünde 
den Erwartungen entgegen, die Fahrgäste bereits 
aus anderen digitalen Lebensbereichen kennen 
– etwa aus dem Onlinebanking oder der Naviga-
tion per Smartphone.

Mobilitätsplattformen leisten zudem einen wich-
tigen Beitrag zur besseren Integration und Ana-
lyse von Mobilitätsdaten. Durch die zentrale Er-
fassung und Auswertung von Nutzungsdaten, die 
durch die Verwendung der Plattform generiert 
werden, lassen sich Fahrpläne, Taktungen und 
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Abbildung 11: Wertschöpfungskreislauf von Mobilitätsplattformen. Eigene Darstellung.
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Fahrzeugkapazitäten bedarfsgerecht optimie-
ren. Gleichzeitig ermöglichen sie eine detaillierte 
Analyse von Fahrgastströmen und helfen dabei, 
Nachfrageprognosen zu erstellen. So können Ver-
kehrsplanende frühzeitig auf veränderte Mobili-
tätsbedürfnisse reagieren und das Angebot ge-
zielt anpassen. 

Schließlich eröffnen Mobilitätsplattformen der 
ÖPNV-Branche neue Chancen für Kooperatio-
nen und innovative Geschäftsmodelle. In einem 
dynamischen Mobilitätsmarkt, der insbesondere 
in den Bereichen Sharing und ODV von häufigen 
Marktein- und -austritten geprägt ist, bieten sie 
eine flexible technologische Basis, um verschie-
denste Anbieter – von klassischen Verkehrsun-
ternehmen bis hin zu neuen Mobilitätsdiensten 
– nahtlos zu integrieren. Standardisierte Schnitt-
stellen und gemeinsame Datenräume erleichtern 
die Zusammenarbeit und ermöglichen neue, nut-
zendenzentrierte Angebote. So ermöglichen Mo-
bilitätsplattformen nicht nur eine bessere Ver-
netzung bestehender Akteurinnen und Akteure, 
sondern auch die Entwicklung markenübergrei-
fender Serviceleistungen und tariflicher Koope-
rationen.

Ausgewählte  
Umsetzungsvarianten

Mobilitätsplattformen unterscheiden sich sowohl 
im Entwicklungsprozess als auch im Ergebnis. Im 
Folgenden werden drei ausgewählte Unterschei-
dungskriterien und Ausprägungen vorgestellt. 

Mobilitätsplattformen zeichnen sich in der Re-
gel durch ihre große Angebotsvielfalt aus, unter-
scheiden sich aber teils deutlich hinsichtlich der 
Breite der integrierten Fortbewegungsmittel. Je 
nach Ausführung enthalten sie nicht nur klassi-
sche ÖPNV-Angebote wie Bus und Bahn, sondern 

binden auch Carsharing, Bikesharing, E-Scoo-
ter, Ridepooling und zunehmend auch Taxi- und 
Rufbusdienste ein. Darüber hinaus berücksichti-
gen moderne Plattformen sogenannte „erste und 
letzte Meile“-Elemente wie Fußwege, Aufzüge an 
Bahnhöfen oder barrierefreie Routenführungen. 

Zudem lassen sich Mobilitätsplattformen je nach 
Funktionsumfang und Zielsetzung in verschie-
dene Kategorien unterteilen.

So bündeln etwa sogenannte Mobility-as-a-Ser-
vice-Plattformen (MaaS-Plattformen) mittels 
Tiefenintegration zahlreiche Mobilitätsangebo-
te wie ÖPNV, Sharing oder Taxi in einer einzigen 
App oder Webanwendung. Sie ermöglichen eine 
durchgehende Reiseplanung, Buchung und Be-
zahlung über einen zentralen Zugang.

Im Unterschied dazu fungieren Aggregatoren 
primär als Informations- und Vergleichsportale: 
Sie sammeln Daten von verschiedenen Anbie-
tern, stellen Fahrpläne, Verfügbarkeiten und Prei-
se dar, bieten jedoch in der Regel keine direkte 
Buchungsfunktion. Dafür arbeiten sie in der Re-
gel mit sogenannten Absprunglösungen, die Nut-
zende für eine Buchung auf die spezifische An-
wendung des jeweiligen Anbieters weiterleiten.

Buchungs- und Bezahlplattformen hingegen 
konzentrieren sich speziell auf die einfache Ab-
wicklung von Reservierung und Bezahlung, oft 
für einen bestimmten Verkehrsträger oder eine 
Angebotsgruppe.

Routenplanungs- und Navigationsplattformen 
helfen Nutzenden bei der Wahl des besten We-
ges, indem sie verschiedene Verkehrsmittel kom-
binieren und Echtzeitdaten wie Umsteigezeiten 
oder Störungen einbeziehen.

Anbieterspezifische Plattformen fokussieren 
sich auf einzelne Mobilitätsformen, zum Beispiel 
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auf Carsharing oder Bikesharing, und bieten da-
für maßgeschneiderte Funktionen wie Fahrzeug-
ortung, Reservierung oder Wartungstools.

Außerdem lässt sich bei der Entwicklung von 
Mobilitätsplattformen grundsätzlich zwischen 
Eigenentwicklungen und sogenannten White-
Label-Lösungen unterschieden.

Eigenentwicklungen bieten den Vorteil einer 
hohen Individualisierbarkeit sowie einer voll-
ständigen Kontrolle über Daten, Funktionen und 
das Nutzendenerlebnis.

White-Label-Lösungen hingegen sind vorge-
fertigte, anpassbare Plattformen spezialisierter 
Anbieter, die sich in der Regel schneller und kos-
teneffizienter implementieren lassen. Der Grad 
der Anpassbarkeit variiert dabei je nach Anbieter. 
Während einige Lösungen hauptsächlich Ände-
rungen im Design, Branding und der Auswahl 
integrierbarer Dienste erlauben, ermöglichen an-
dere auch tiefgreifende funktionale Anpassungen 
im Backend.

Herausforderungen in der  
Umsetzung

Die erfolgreiche Umsetzung von Mobilitätsplatt-
formen ist mit zahlreichen technologischen und 
organisatorischen Herausforderungen verbun-
den. Eine frühzeitige Identifikation potenzieller 
Hindernisse ist entscheidend, um Lösungen zu 
entwickeln und Projekte effizient voranzutreiben.

Ein zentrales Erfordernis ist die enge Zusam-
menarbeit unterschiedlichster Stakeholder 
ist, darunter Städte und Kommunen, Verkehrs-
unternehmen, private Mobilitätsanbieter sowie 
Technologiepartner. Diese verfolgen teils diver-
gierende Interessen, etwa in Bezug auf Daten-

hoheit, wirtschaftliche Ziele, technologische 
Standards oder verkehrspolitische Leitbilder. Die 
Abstimmung und Koordination dieser vielfälti-
gen Perspektiven gestaltet sich organisatorisch 
anspruchsvoll und erfordert nicht nur klare Go-
vernance-Strukturen, sondern auch einen kon-
tinuierlichen, oft zeitaufwendigen Dialog. Ohne 
ein gemeinsames Verständnis über Rollen, Ver-
antwortlichkeiten und Zielsetzungen können die 
Entwicklung und der Betrieb einer integrierten 
Plattform erheblich verzögert oder sogar gefähr-
det werden.

Zudem behindert eine ausgeprägte Marktun-
sicherheit die Kooperation mit Anbietern neuer 
Mobilitätsdienste: Viele dieser Partner sind noch 
nicht am Markt etabliert, verfügen über keinen 
gefestigten Kundinen- und Kundenstamm oder 
testen noch ihre Geschäftsmodelle. Fusionen 
oder Insolvenzen verschärfen die Situation zu-
sätzlich, was häufig zu Verzögerungen führt und 
die Qualität des Gesamtangebots beeinträchtigt. 

Gleichzeitig kommt es häufig zu Zielkonflikten, 
die in der Regel über Kompromisse gelöst wer-
den müssen. Anbieter alternativer Mobilitäts-
formen richten ihre Entscheidungen primär an 
wirtschaftlichen Kriterien aus und konzentrieren 
sich bevorzugt auf innerstädtische Bereiche, die 
aufgrund höherer Nachfrage und kürzerer Wege 
als wirtschaftlich attraktiver gelten. Dagegen ver-
folgen Plattformbetreiber und Verkehrsunter-
nehmen und -verbünde das Ziel, eine möglichst 
flächendeckende geografische Abdeckung zu ge-
währleisten. Besonders die Ausweitung des An-
gebots in Stadtrandgebiete ist relevant, da dort 
wichtige Zubringerfunktionen zu zentralen Ver-
kehrsknotenpunkten, etwa S-Bahn-Stationen, 
geschaffen werden können. 

Im Hinblick auf die technischen Herausforde-
rungen bei der Entwicklung von Mobilitäts-
plattformen ist insbesondere die Integration 
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heterogener Datenquellen als zentrale Aufgabe 
hervorzuheben. Informationen aus unterschied-
lichen Systemen, etwa von ÖPNV-Betreibern und 
Sharing-Anbietern, müssen zusammengeführt, 
standardisiert und in Echtzeit verarbeitet werden. 
Dabei ist es essenziell, die Konsistenz und Aktua-
lität der Daten sicherzustellen, um eine verlässli-
che Nutzendenerfahrung zu gewährleisten.

Die Bereitstellung zuverlässiger Echtzeitinfor-
mationen stellt hohe Anforderungen an die tech-
nische Infrastruktur von Mobilitätsplattformen. 
Besonders anspruchsvoll sind die Entwicklung 
und kontinuierliche Pflege robuster Anwen-
dungsschnittstellen (Application Programming 
Interface (APIs)), die eine reibungslose Kommu-
nikation zwischen den verschiedenen Systemen 
ermöglichen. Diese Aufgabe erfordert nicht nur 
erhebliche technische Ressourcen, sondern auch 
eine enge Abstimmung mit den jeweiligen Da-
tenlieferanten, deren Systemlandschaften häufig 
stark variieren. 

Um jederzeit aktuelle Fahrpläne, Fahrzeugver-
fügbarkeiten und Verkehrsdaten bereitstellen 
zu können, ist eine skalierbare IT-Infrastruktur 
erforderlich, die auch bei stark schwankenden 
Nutzungszahlen und Lastspitzen stabil bleibt. 
Gleichzeitig muss die Datenverarbeitung und 
-übertragung äußerst effizient erfolgen, um Ver-
zögerungen zu vermeiden und Systemausfälle zu 
verhindern. Besonders kritisch ist dies in Situa-
tionen mit hohem Verkehrsaufkommen oder bei 
Störungen, wenn viele Nutzende gleichzeitig auf 
Echtzeitdaten zugreifen. Die Sicherstellung einer 
hohen Verfügbarkeit und Performance der Platt-
form stellt somit eine kontinuierliche technische 
Herausforderung dar.

Nach der initialen Entwicklung beginnt mit 
dem laufenden Betrieb einer Mobilitätsplatt-
form eine ebenso anspruchsvolle Phase der War-
tung, Weiterentwicklung und Anpassung an 

sich verändernde Rahmenbedingungen. Nut-
zendenbedürfnisse, technische Standards und 
Marktanforderungen entwickeln sich kontinuier-
lich weiter, sei es durch neue Mobilitätsformen, 
regulatorische Vorgaben oder technologische In-
novationen. Ohne eine nachhaltige Betriebs- und 
Weiterentwicklungsstrategie droht die Plattform 
mittelfristig an Relevanz und Funktionalität zu 
verlieren.

Damit einher geht häufig eine starke Abhän-
gigkeit der Verkehrsunternehmen von beauf-
tragten IT-Dienstleistern. Beide Seiten bringen 
unterschiedliche Arbeitskulturen und technische 
Verständnisse mit: Während Verkehrsunterneh-
men in der Regel stark reguliert, sicherheitsori-
entiert und in klaren Strukturen organisiert sind, 
arbeiten IT-Dienstleister oft flexibel, dynamisch 
und projektbezogen. Diese Unterschiede können 
zu Kommunikationsproblemen und Missver-
ständnissen in der Projektplanung sowie Verzö-
gerungen in der Umsetzung führen.

Hinzu kommt, dass die technische Komplexität 
nicht nur IT-Kompetenz auf Seiten der Verkehrs-
unternehmen erfordert, sondern zugleich ein 
tiefes Verständnis der IT-Dienstleister für die be-
trieblichen Abläufe im öffentlichen Verkehr vor-
aussetzt. Verschärft wird die Situation durch be-
grenzte Ressourcen bei vielen Dienstleistern, die 
häufig mehrere Projekte mit unterschiedlichen 
Anforderungen gleichzeitig betreuen. Daraus 
entstehenden Verzögerungen sind Verkehrsun-
ternehmen oftmals ausgeliefert – insbesondere, 
da ihnen in der Regel wirksame Steuerungs- oder 
Sanktionsmechanismen fehlen. Diese einseitige 
Abhängigkeit zeigte sich besonders deutlich wäh-
rend der Einführung des Deutschlandtickets.

Schließlich stellt die lückenlose Gewährleistung 
von IT-Sicherheit und Datenschutz eine maß-
gebliche Herausforderung bei der Entwicklung 
und dem Betrieb von Mobilitätsplattformen dar. 
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Der Umgang mit sensiblen Nutzungsdaten, ins-
besondere bei Buchungs- und Zahlungsvorgän-
gen, erfordert strenge Sicherheitsvorkehrungen 
sowie die konsequente Einhaltung gesetzlicher 
Vorgaben wie der Datenschutzgrundverordnung 
(DSGVO) und einschlägiger Verkehrs- und Zah-
lungsregularien. 

Erfolgsfaktoren in der  
Umsetzung

Eine erfolgreiche und nachhaltige Umsetzung 
von Mobilitätsplattformen bietet große Potenzia-
le – vorausgesetzt, zentrale Erfolgsfaktoren wer-
den sowohl in der Entwicklungsphase als auch 
im laufenden Betrieb konsequent berücksichtigt.

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor für die Einfüh-
rung von Mobilitätsplattformen ist die frühzeiti-
ge strategische Verankerung des Themas in der 
kommunalpolitischen Agenda. Gerade in frühen 
Planungsphasen ist es entscheidend, kommunale 
Entscheidungsträgerinnen und Entscheidungs-
träger aktiv einzubinden und über Potenzia-
le, Zielsetzungen und Umsetzungsperspektiven 
zu informieren. Die kontinuierliche Präsenz des 
Themas über einen Zeitraum von zwei bis drei 
Jahren schafft nicht nur Sichtbarkeit, sondern 
stärkt auch die politische Rückendeckung für die 
spätere Umsetzung. Ebenso wichtig ist ein ge-
meinsames Verständnis der strategischen Zielset-
zung sowohl bei den umsetzenden Akteurinnen 
und Akteuren als auch auf Seiten der Politik.

Daher empfiehlt sich eine klare Einbettung der 
Mobilitätsplattform in eine übergeordnete kom-
munale Mobilitäts- oder Digitalstrategie. Dies 
schafft Orientierung, sorgt für Fokussierung bei 
allen Beteiligten und erleichtert die operative 
Umsetzung. Auf diese Weise können Entschei-
dungswege verkürzt, Ressourcen gezielt einge-

setzt und innovative Mobilitätslösungen struk-
turiert und nachhaltig in kommunale Prozesse 
integriert werden.

Eine klare und frühzeitige Definition der Anfor-
derungen ist ebenfalls ein zentraler Erfolgsfaktor 
bei der Entwicklung von Mobilitätsplattformen. 
Eine detaillierte Spezifikation der gewünsch-
ten Funktionen, etwa Buchung, Bezahlung oder 
die Einbindung von Echtzeitdaten, schafft eine 
verlässliche Grundlage für die technische Um-
setzung und ermöglicht eine zielgerichtete Ent-
wicklung.

Um diese Anforderungen realistisch und voll-
ständig zu erfassen, ist eine enge interdisziplinäre 
Zusammenarbeit unerlässlich. Technische Exper-
tinnen und Experten, User-Experience-Desig-
nerinnen und Designer (UX-Designerinnen und 
Designer), rechtliche Beraterinnen und Berater 
sowie die beteiligten Mobilitätsanbieter müs-
sen von Beginn an gemeinsam an der Ausgestal-
tung mitwirken. Nur durch diesen ganzheitlichen 
Austausch kann sichergestellt werden, dass alle 
funktionalen, nutzendenbezogenen und regula-
torischen Anforderungen integriert werden. Dies 
unterstützt wiederum eine reibungslose Imple-
mentierung und spätere Skalierbarkeit der Platt-
form.

Ein weiterer zentraler Erfolgsfaktor in der or-
ganisatorischen Umsetzung von Mobilitäts-
plattformen ist die frühzeitige Klärung der ver-
traglichen Grundlagen mit den beauftragten 
IT-Dienstleisterinnen und Dienstleitern. Dazu 
zählt nicht nur die präzise Definition technischer 
und funktionaler Anforderungen an die Platt-
form, sondern auch die sorgfältige Durchführung 
von Vergabeverfahren und die Auswahl geeigne-
ter Anbieter. Die Erfahrungen der Modellprojekte 
zeigen, dass die Nutzung bestehender Rahmen-
verträge zeitliche und rechtliche Vorteile brin-
gen kann. Gleichzeitig sollte ausreichend Zeit für 
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Ausschreibungsprozesse eingeplant werden, um 
spätere Engpässe und Verzögerungen, etwa durch 
die Anfechtung von Vergaben, zu vermeiden.

Besonders bewährt hat sich in der Entwicklung 
von Mobilitätsplattformen der Einsatz agiler 
Methoden. Iterative Entwicklungszyklen, regel-
mäßige Feedbackschleifen und kontinuierliche 
Tests ermöglichen es, flexibel auf neue Anforde-
rungen und dynamische Marktbedingungen zu 
reagieren. Voraussetzung dafür ist ein gemein-
sames Verständnis agiler Rollen und Prozesse 
auf Seiten der Auftraggeber und IT-Dienstleister. 
Um die interne Steuerung zu stärken und Abhän-
gigkeiten zu reduzieren, empfiehlt sich zudem 
der gezielte Aus- oder Aufbau technischer Kom-
petenzen innerhalb der Organisationen. Dies 
verkürzt Reaktionszeiten, stärkt die Qualitätssi-
cherung und unterstützt die langfristige Weiter-
entwicklung der Plattform.

Mit Blick auf technische Erfolgsfaktoren ist vor 
allem der Einsatz einer flexiblen, modularen Sys-
temarchitektur zu berücksichtigen. Sie ermög-
licht es, zentrale Komponenten wie APIs, Daten-
banken oder Benutzendenoberflächen separat zu 

entwickeln, zu testen und bei Bedarf zu erwei-
tern. Diese modulare Struktur erleichtert nicht 
nur die Integration neuer Mobilitätsanbieter und 
Funktionen, sondern schafft auch die notwendi-
ge Grundlage für eine skalierbare Plattform, die 
mit wachsenden Nutzungszahlen und steigender 
Datenkomplexität Schritt halten kann.

Zugleich ist eine robuste Systemintegration ent-
scheidend, um verschiedene Datenquellen und 
Dienste, etwa aus ÖPNV-, Carsharing-, Bikes-
haring- oder E-Scooter-Angeboten, reibungslos 
anzubinden. Dafür braucht es standardisierte 
Schnittstellen sowie leistungsfähige, interope-
rable Datenmanagement-Lösungen. Nur wenn 
diese technischen Grundlagen konsequent um-
gesetzt werden, kann eine Mobilitätsplattform 
langfristig stabil betrieben, flexibel erweitert und 
effizient weiterentwickelt werden.

Darüber hinaus ist ein konsequenter Fokus auf 
die Endnutzenden bei der erfolgreichen Etab-
lierung von Mobilitätsplattformen ausschlagge-
bend. Eine intuitive und ansprechend gestalte-
te Benutzeroberfläche ist entscheidend, um die 
Komplexität der Plattform zu reduzieren und 
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unterschiedliche Mobilitätsangebote nahtlos 
miteinander zu verknüpfen. Nur wenn sich die 
Plattform einfach bedienen lässt und einen kla-
ren Mehrwert bietet, wird sie regelmäßig genutzt. 
Um dieses Ziel zu erreichen, sind umfassende 
Nutzendenforschung, gezieltes Prototyping und 
kontinuierliche Usability-Tests unerlässlich. Auf 
diese Weise lassen sich die tatsächlichen Bedürf-
nisse verschiedener Nutzendengruppen früh-
zeitig erkennen und in die Gestaltung integrie-
ren. Dies ist eine wichtige Voraussetzung für eine 
hohe Akzeptanz und langfristige Nutzung.

Schließlich ist mit Blick auf IT-Sicherheit und 
Datenschutz die Wahl eines datenschutzkon-
formen und sicherheitsorientierten Entwick-

lungsansatzes erforderlich. Dieser umfasst unter 
anderem verschlüsselte Datenverarbeitung, dif-
ferenzierte Zugriffskontrollen, transparente Ein-
willigungsprozesse sowie regelmäßige Sicher-
heitsprüfungen und Updates. Um die rechtliche 
Betriebssicherheit zu gewährleisten und lang-
fristiges Vertrauen bei den Nutzenden aufzubau-
en, sind zudem kontinuierliche Anpassungen an 
neue technische und regulatorische Anforderun-
gen notwendig. Diese werden idealerweise durch 
anerkannte Zertifizierungen und externe Audits 
begleitet. Nur so lässt sich die Plattform als ver-
lässliche und sichere digitale Infrastruktur im 
Mobilitätssektor etablieren. 
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Praxisbeispiel 1: 
Mit RMVgo immer auf dem richtigen Weg

Modellprojekt: 

RMVall-in – die generelle Mobilitätsplattform  

Beschreibung der Maßnahme:

Der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) setzt 
bei der Bereitstellung seiner digitalen Mobilitäts-
angebote auf zwei komplementäre Plattformen: 
RMVplus und RMVgo.

RMVplus fungiert als Innovationsplattform, auf 
der neue Dienste und Funktionen, etwa aus dem 
Bereich Sharing-Mobilität, getestet werden. Be-
währen sich diese in der Praxis, werden sie in 
die etablierte Hauptanwendung RMVgo über-
führt. Beide Apps bieten Nutzenden eine zentra-
le, benutzendenfreundliche Oberfläche, über die 
klassische ÖPNV-Angebote mit flexiblen Sha-
ring-Optionen wie E-Scootern, Fahrrädern und 
Carsharing-Fahrzeugen verschiedener Anbieter 
kombiniert werden können.

Auf diese Weise schafft der RMV ein modernes 
Mobilitätsangebot, das Linienverkehre barriere-
frei und nutzendenorientiert intelligent mit neu-
en, nachhaltigen und digitalen Fortbewegungs-
formen verknüpft.

Technologisch basiert die Lösung auf einer Whi-
te-Label-Plattform mit gezielten Eigenentwick-
lungen in einzelnen Komponenten.

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ziele der Maßnahme:

•	 Etablierung von RMVgo als zentrale 
Mobilitätsplattform für das gesamte Rhein-
Main-Gebiet

•	 Schaffung eines umfangreichen Angebots 
inklusive Auskunft und Buchung in einer 
Anwendung

•	 Attraktivitätssteigerung und 
Nutzungserhöhung des ÖPNV durch digitale 
und multimodale Angebote 

Highlight:

Die RMVplus-App dient als Testumgebung für 
neue, intermodale Mobilitätsangebote. Nach er-
folgreicher Erprobung werden die Angebote in 
die RMVgo-App integriert.

Abbildung 12: Buchungsoberfläche der RMVgo App © RMV
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Praxisbeispiel 2:  
VVW App – Die Entscheidung für oder ge-
gen den ÖPNV fällt nicht an der Haltestelle

Modellprojekt: 

Mehr klimafreundliche Mobilität zur Stärkung 
von Partizipation und Inklusion in der Regiopol-
region Rostock (MIRROR)  

Beschreibung der Maßnahme:

Das Modellprojekt MIRROR hat die multimo-
dale Mobilitätsplattform „VVW Fahrpläne und 
Tickets“ umfassend weiterentwickelt. Neben 
der klassischen Verbindungsauskunft im ÖPNV 
wurden auch weitere Fortbewegungsmöglich-
keiten wie Carsharing und E-Scooter in die App 
integriert. Die Plattform wurde um zahlreiche 
Funktionen erweitert, darunter zum Beispiel eine 
intermodale Verbindungssuche, Auslastungs-
prognosen, eine landesweite Auskunft, Ticket-
Integration in digitale Wallets, eine Live-Karte, 
Push-Benachrichtigungen. Zudem wurden das 
Ticketing-System modernisiert und die Nutzen-
denfreundlichkeit spürbar verbessert.

Ziele der Maßnahme:

•	 Gewährleistung eines komfortablen und 
vielfältigen Zugangs zu unterschiedlichen 
Mobilitätsangeboten für Nutzende

•	 Schnelle und zuverlässige Bereitstellung 
von aktuellen Fahrplan- und 
Verbindungsinformationen 

•	 Ermöglichung der Planung intermodaler 
Reiseketten 

Highlight:

Die technische Basis der App bildet eine White-
Label-Lösung, bei der für bestimmte Funktionen 
sogenannte Absprunglösungen genutzt werden. 
Das bedeutet, dass Nutzende bei Bedarf auf die 
Seiten der jeweiligen Anbieter weitergeleitet wer-
den.

Abbildung 13: Benutzungsoberfläche inklusive Auslastungsanzeige 
der VVW App © VVW 
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Die Nutzung von Mobilitätsdaten und 
Künstlicher Intelligenz (KI) ermöglicht 
datenbasierte Innovationen wie 
Verkehrssimulationen oder die Analyse 
von Pendlerströmen, um Verkehrs- und 
Infrastrukturplanungen gezielt zu verbessern.

Ausgewählte Umsetzungsvarianten

•	 Fahrgastzählungen, Nachfrageprognosen und 
Kapazitätsplanungen 

•	 Echtzeit-Auskunftssysteme und 
Fahrgastinformationen 

•	 Routenoptimierung und Umlaufplanung
•	 Verkehrsmodellierung und strategische 

(intermodale) Netzplanung 

Zielsetzung und primäre Funktion

Mit Hilfe datenbasierter Analysen und 
Algorithmen werden Fahrpläne dynamisch 
angepasst, Fahrzeug- und Personaleinsatz 
effizient geplant sowie Wartezeiten und 
Umstiege reduziert. Zudem werden digitale 
Informations-/Buchungssysteme verbessert und 
die Grundlage für strategische Netzplanung und 
Kapazitätssteuerung geschaffen.

Wesentliche Kostentreiber

•	 Beschaffung, Einbau und Wartung moderner 
Hardware in allen Fahrzeugen

•	 Investitionen in IT-Sicherheit und 
Datenschutzmaßnahmen

•	 Kontinuierliches Datenmanagement und 
Qualitätssicherung

•	 Finanzierung von Fachpersonal oder externer 
Beratung

3.5 Betriebs- und Angebotsoptimierung durch  
Mobilitätsdaten und KI 
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Herausforderungen in der Umsetzung

•	 Fehlende unternehmensweite Datenstrategien, 
keine klar definierten Zuständigkeiten und 
fehlendes qualifiziertes Personal

•	 Traditionelle Denkmuster und Skepsis 
gegenüber digitalen Ansätzen 

•	 Geringe Datenqualität
•	 Interoperabilität, Standardisierung und 

Systemintegration 
•	 Eingeschränkte Kompatibilität durch 

Insellösungen oder proprietäre Systeme
•	 Datenschutzrechtliche und regulatorische 

Herausforderungen
•	 Cybersecurity und IT-Sicherheit 
•	 Mangelnde Nachvollziehbarkeit vieler KI-

Modelle 
•	 Skalierbarkeit 

Erfolgsfaktoren in der Umsetzung

•	 Aufbau von Fachwissen in Data Science, KI-
Engineering und Change Management

•	 Hinzuziehen externer Expertise z.B. aus 
Hochschulen

•	 Entwicklung einer einheitlichen Daten-/
Digitalisierungsstrategie

•	 Kontinuierliche Erfassung und 
Zusammenführung von Daten aus 
verschiedenen Quellen

•	 Förderung von intermodalen Plattformen und 
Nutzung von standardisierten Schnittstellen 

•	 Einsatz von Streaming-Technologien und 
Edge-Computing

•	 Strategien nach dem Prinzip Datenschutz- und 
Compliance-By-Design

•	 Berücksichtigung von Cybersecurity und IT-
Sicherheit über den gesamten Lebenszyklus 

•	 Austausch mit nationalen Best Practices
•	 Zusammenarbeit zwischen 

Verkehrsverbünden/-unternehmen, 
Kommunen, IT-Anbietern und weiteren 
Stakeholdern

Ausgewählte Praxisbeispiele

•	 Mit Hilfe von Wohnortclustern tatsächliche Mobilitätsströme erfassen | VGI newMIND | 
Region Ingolstadt

•	 Intelligente ÖPNV-Beschleunigung an Lichtsignalanlagen | VGI newMIND | Region 
Ingolstadt
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I
m Zuge einer ganzheitlichen Modernisie-
rung und Attraktivierung des ÖPNV sind 
Mobilitätsdaten und der Einsatz von KI 
zentrale Schlüsselfaktoren. Angesichts der 
fortschreitenden Digitalisierung eröffnen 

sie erhebliche Potenziale für mehr Nutzenden-
freundlichkeit, Effizienz und Nachhaltigkeit.

Echtzeitdaten aus Fahrzeugen, Fahrgastströmen 
und Verkehrsinfrastrukturen ermöglichen eine 
präzise Steuerung von Liniennetzen und die dy-
namische Anpassung von Fahrplänen. Dadurch 
lässt sich die Angebotsqualität multimodaler Mo-
bilitätsplattformen deutlich verbessern. Mithilfe 
von KI lassen sich Verkehrsströme prognostizie-
ren, Verspätungen frühzeitig erkennen und alter-
native Verbindungen in Echtzeit anbieten. Auch 
die vorausschauende Wartung von Fahrzeugen 
und Infrastruktur wird durch datenbasierte Ana-
lysen unterstützt.

Mobilitätsdaten und KI transformieren den 
ÖPNV entlang der gesamten Wertschöpfungs-
kette durch den bedarfsgerechteren, ressourcen-
effizienten Einsatz von Fahrzeugen und Personal, 
den verbesserten Verkehrsfluss mit mehr Ver-

lässlichkeit und die Optimierung digitaler Mobi-
litätsplattformen. In der Folge wird so die Wirt-
schaftlichkeit des ÖPNV-Betriebs gesteigert. 

Ausgewählte  
Umsetzungsvarianten

Die Nutzungsszenarien von Mobilitätsdaten und 
Einsatzfelder von KI im Kontext des ÖPNV sind 
vielseitig. Eine Auswahl davon wird im Folgen-
den erläutert.

Mobilitätsdaten und KI können im Kontext prä-
ziser Fahrgastzählungen, Nachfrageprogno-
sen und Kapazitätsplanungen genutzt werden. 
Durch die Erfassung von Echtzeitdaten, wie bei-
spielsweise der Auslastung, können stark fre-
quentierte Linien sowie Stoßzeiten zuverläs-
sig identifiziert werden. Diese Daten bilden die 
Grundlage für gezielte Angebotsanpassungen, 
wie etwa Taktverdichtungen oder den temporä-
ren Einsatz zusätzlicher Fahrzeuge, um Engpässe 
zu vermeiden.
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KI-gestützte Modelle nutzen unter anderem Bu-
chungsdaten, Wetterinformationen und Veran-
staltungspläne, um die Fahrgastnachfrage über 
Tage oder sogar Wochen im Voraus zu prognosti-
zieren. Auf dieser Basis lassen sich Betriebsabläu-
fe effizient planen. Dies senkt nicht nur Kosten, 
sondern erhöht auch die Servicequalität für die 
Fahrgäste. Für eine reibungslose Datenerfassung 
sind präzise Sensorik, Echtzeitübertragung, stan-
dardisierte Schnittstellen und eine robuste Sys-
temintegration in die bestehende Fahrzeug-IT 
von zentraler Bedeutung. 

Moderne Echtzeit-Auskunftssysteme und Fahr-
gastinformationen im ÖPNV ermöglichen es 
Fahrgästen, jederzeit aktuelle Abfahrtszeiten und 
etwaige Verspätungen oder Ausfälle über mobile 
Apps abzurufen sowie über Displays an Haltestel-
len zu verfolgen. Grundlage hierfür sind GPS-Er-
fassungen und Fahrzeugtelemetrie, die kontinu-
ierlich die Positionen der Fahrzeuge und deren 
Betriebsdaten erfassen. Die Informationen wer-
den in Echtzeit ausgewertet, um präzise Progno-
sen über Ankunfts- und Abfahrtszeiten zu erstel-
len. Durch die Kombination von GPS-Positionen, 
Ein- und Ausstiegszahlen sowie Fahrplandaten 
erhöht sich die Genauigkeit und Verlässlich-
keit der Abfahrtsanzeigen erheblich. So erhalten 
Fahrgäste minutengenaue Informationen über 
ihre Verbindung.

Eine zentrales Handlungsfeld im ÖPNV ist die 
Routenoptimierung und Umlaufplanung, bei 
der der Fahrzeug- und Personalbedarf effizient 
organisiert werden muss. Ziel ist es, die Betriebs-
abläufe unter Berücksichtigung von Anschluss-
verpflichtungen, Pausenzeiten, Energieverbrauch 
und Kundinnen- und Kundenkomfort optimal 
zu gestalten.

KI kann hierbei eine entscheidende Rolle spie-
len: Durch Optimierungsalgorithmen werden 
Fahrzeug- und Personalumläufe so geplant, dass 

Ressourcen bestmöglich genutzt werden. Beson-
ders im Bereich der Elektromobilität unterstützt 
KI-gesteuerte Technologie die Elektro-Bus-La-
deoptimierung und Flottensteuerung. Mithilfe 
lernbasierter digitaler Zwillinge kann der Ener-
gieverbrauch von Batteriebussen präzise vorher-
gesagt werden. Dies ermöglicht es, Blockeinsätze, 
Ladezeiten und das Depot-Reihenfolgemanage-
ment (Depot-Queue-Management)  optimal auf-
einander abzustimmen. Dadurch lässt sich die 
Flottenauslastung erheblich steigern.

Im Rahmen der Verkehrsmodellierung und 
strategischen (intermodalen) Netzplanung un-
terstützen Mobilitätsdaten und KI eine bessere 
Verknüpfung des ÖPNV mit weiteren Mobili-
tätsformen. Sie erleichtern die ganzheitliche Be-
trachtung der Reisekette, optimieren die Planung 
von Linien und Verbindungen und fördern eine 
leichtere Verzahnung verschiedener Verkehrs-
träger. KI-gestützte Verkehrssimulationen – von 
makroskopischen bis hin zu mikroskopischen 
Modellen – können dabei helfen, Pendelströme 
präzise zu prognostizieren und verschiedene Sze-
narien („What-If“-Analysen) zu simulieren. Auf 
dieser Grundlage lassen sich Linienführungen, 
Taktungen und Tarifkonzepte gezielt optimieren. 
So ermöglicht etwa die Analyse von Wohnort-
clustern eine bedarfsgerechte Planung von Rou-
ten und Fahrplänen, während der KI-gestützte 
Einsatz im Schülerverkehr und Pendelverkehr zu 
einer verbesserten Auslastung und effizienteren 
Ressourcennutzung beitragen kann.

Auch für ein effizienteres Verkehrsmanage-
ment und eine optimierte Verkehrssteuerung 
sind Mobilitätsdaten und der Einsatz von KI von 
Bedeutung. Eine zentrale Rolle spielt dabei die 
Priorisierung von ÖPNV an LSA. Durch die In-
tegration von Echtzeitdaten und beispielsweise 
„Vehicle-to-Infrastructure“-Sensoren (V2X) kön-
nen Ampelschaltungen so angepasst werden, 
dass Busse und Straßenbahnen bevorzugt Grün-
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phasen erhalten. Dies ermöglicht eine Beschleu-
nigung des ÖPNV und reduziert Wartezeiten an 
Kreuzungen erheblich, wodurch die Pünktlich-
keit des öffentlichen Nahverkehrs verbessert 
wird.

Zusätzlich ermöglichen dynamische Disposi-
tionssysteme und On-Demand-Optimierungen 
eine flexible Anpassung des Angebots an die ak-
tuelle Nachfrage. Durch den Einsatz von Opti-
mierungsalgorithmen werden Buchungswün-
sche in Echtzeit gebündelt und zu effizienten 
Routen mit virtuellen Haltepunkten zusammen-
geführt.

Darüber hinaus können die Nutzung von Mobi-
litätsdaten und der Einsatz von KI die voraus-
schauende Wartung (Predictive Maintenance) 
und ein effektives Anlagenmanagement (Asset 
Management) unterstützen. Sensor- und Be-
triebsdaten von Fahrzeugen und Infrastruktur-
einrichtungen werden mithilfe von Machine-Le-
arning-Verfahren  kontinuierlich überwacht und 
analysiert. Diese Systeme erkennen Abnutzun-
gen, Störungen oder technische Schwachstellen 
frühzeitig, noch bevor größere Schäden entste-
hen. Dadurch kann der Wartungsbedarf präzi-
se vorhergesagt und vorausschauend eingeplant 
werden, wodurch ungeplante Ausfälle minimiert 
und die Betriebsbereitschaft der Fahrzeuge deut-
lich erhöht wird. Gleichzeitig ermöglicht das da-
tenbasierte Asset Management  eine optimierte 
Planung von Ersatzteilen und Ressourcen, wo-
durch sowohl Kosten als auch Stillstandzeiten re-
duziert werden.

Im Bereich des Notfall-Managements im ÖPNV 
ermöglichen moderne Mobilitätsplattformen 
eine schnelle und effektive Reaktion auf Stö-
rungen, Unfälle oder Großereignisse. Durch die 
Integration von Multi-Sensor-Daten, etwa aus 
Überwachungskameras, Fahrzeugsensoren und 
Verkehrsleitsystemen, entsteht in Echtzeit ein 

umfassendes Lagebild der aktuellen Situation.

KI analysiert diese Daten und verdichtet sie zu 
präzisen Handlungsempfehlungen, die Verant-
wortliche bei der Entscheidungsfindung unter-
stützen. Dadurch können geeignete Maßnahmen 
wie Umleitungen, Evakuierungen oder Notfall-
kommunikationen schneller eingeleitet werden. 
Die vorausschauende Erkennung kritischer Si-
tuationen reduziert Ausfallzeiten und erhöht die 
Sicherheit für Fahrgäste und Personal.

Herausforderungen in der  
Umsetzung

Der Einsatz von Mobilitätsdaten und 
KI zur Optimierung der Betriebs- und Angebots-
qualität im ÖPNV ist mit einer Reihe strukturel-
ler, personeller und technischer Hürden verbun-
den.

Eine der zentralen Herausforderungen besteht 
darin, dass häufig unternehmensweite Daten-
strategien fehlen, die den Umgang mit Mobili-
tätsdaten systematisch regeln und ihre Nutzung 
effektiv fördern. Zusätzlich mangelt es oft an 
klar definierten Zuständigkeiten sowie an aus-
reichend qualifiziertem Personal, wie beispiels-
weise Data Scientists und IT-Architektinnen und 
IT-Architekten, die komplexe Datenmodelle ent-
wickeln und optimieren. 

Darüber hinaus bremsen traditionelle Denk-
muster und eine gewisse Skepsis gegenüber 
digitalen Ansätzen den Fortschritt. In vielen 
Verkehrsunternehmen fehlt es noch an einem 
ausgeprägten Bewusstsein bei Entscheidungs-
trägerinnen und Entscheidungsträgern für die 
Chancen, die sich durch datengetriebene Techno-
logien ergeben. Ohne diese strategische Weitsicht 
bleiben Innovationen aus. Um die Potenziale von 
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Mobilitätsdaten und KI auszuschöpfen, bedarf 
es daher nicht nur Investitionen in die Technik, 
sondern auch eines kulturellen Wandels hin zu 
einer datengetriebenen, innovationsfreundlichen 
Unternehmensstruktur.

Auch hinsichtlich der Datenqualität bestehen 
erhebliche Herausforderungen. Mobilitätsdaten 
stammen oft aus unterschiedlichsten Quellen, 
liegen in unterschiedlichsten Formaten und Aus-
prägungen vor und folgen verschiedenen Stan-
dards. Dies zeigt sich in ihrer heterogenen Struk-
tur, variierender Genauigkeit, eingeschränkter 
Aktualität und lückenhafter räumlicher Abde-
ckung. Hinzu kommt, dass die Validität der Daten 
häufig unzureichend ist, sodass sie meist nur Teil-
aspekte des tatsächlichen Mobilitätsverhaltens 
abbilden. 

Um verlässliche Prognosen und Optimierun-
gen im Verkehrsnetz zu ermöglichen, müssen die 
fragmentierten Datenbestände zunächst aufwen-
dig bereinigt, harmonisiert und standardisiert 
werden. Erst durch diese Konsolidierung lassen 
sich die Daten sinnvoll miteinander verknüpfen 
– etwa mit externen Informationen wie Wetter-
daten oder Veranstaltungspläne – und verlässlich 
nutzen.

In diesem Kontext fällt dem Aspekt einer rei-
bungslosen Interoperabilität, Standardisierung 
und Systemintegration eine Schlüsselrolle zu. 
Damit KI-gestützte Anwendungen effektiv in be-
stehende Leitstellen- und Abrechnungssysteme 
eingebunden werden können, sind APIs sowie 
standardisierte Datenformate wie General Tran-
sit Feed Specification (GTFS), Kontaktlose Appli-
kation (VDV-KA) und MaaS-APIs erforderlich. 
Diese Standards ermöglichen einen nahtlosen 
Austausch von Echtzeitdaten über verschiedene 
Systeme hinweg und fördern die Zusammenar-
beit zwischen Verkehrsunternehmen, Mobilitäts-
anbietern und digitalen Plattformen.

In der Praxis arbeiten jedoch viele Verkehrs-
unternehmen nach wie vor mit Insellösungen 
oder proprietären Systemen, die nur einge-
schränkt kompatibel sind. Diese Fragmentierung 
erschwert den Datenaustausch und behindert die 
Integration innovativer Technologien in die be-
stehende Infrastruktur. Um die Potenziale von KI 
und datengetriebenen Anwendungen im ÖPNV 
voll ausschöpfen zu können, ist eine konsequente 
Umstellung auf offene Standards und interope-
rable Schnittstellen unerlässlich. Dadurch lassen 
sich nicht nur Betriebsabläufe effizienter gestal-
ten, sondern auch neue Mobilitätsangebote ein-
facher in das bestehende Netz integrieren.

Die Nutzung von Mobilitätsdaten und der Einsatz 
von KI im ÖPNV bringen auch erhebliche daten-
schutzrechtliche und regulatorische Herausfor-
derungen mit sich. KI-Anwendungen verarbeiten 
häufig hochgranulare Mobilitätsdaten, aus denen 
sich unter bestimmten Umständen Rückschlüsse 
auf individuelle Bewegungsmuster ableiten las-
sen. Diese Daten unterliegen den Vorgaben der 
DSGVO, des Bundesdatenschutzgesetzes (BDSG) 
sowie seit August 2024 der KI-Verordnung der 
Europäischen Union.

Diese Regularien schreiben unter anderem 
die Prinzipien von Privacy by Design und die 
Durchführung von Datenschutz-Folgenabschät-
zungen (DSFA) vor. Das bedeutet, dass daten-
schutzfreundliche Architekturen bereits in der 
Entwicklungsphase von Anwendungen berück-
sichtigt werden müssen. Dabei ist ebenfalls zu 
beachten, dass die Erhebung und Verarbeitung 
von personenbezogenen Mobilitätsdaten – etwa 
durch die Nutzung von Mobilitätsplattformen – 
die Zustimmung der Fahrgäste erfordert.

Datenschutzbedenken, mangelndes Vertrauen 
oder Unklarheiten über die Datenverwendung 
können dazu führen, dass notwendige Einwilli-
gungen ausbleiben. Gerade bei digitalen Mobili-
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tätsdiensten stellt dies eine zentrale Hürde für 
den erfolgreichen Einsatz datenbasierter Lösun-
gen dar.

Analog dazu müssen auch die Aspekte Cyberse-
curity und IT-Sicherheit stets berücksichtigt und 
priorisiert werden. KI-gestützte Systeme, die für 
Echtzeit-Routing, Fahrzeugsteuerung und Fahr-
gastinformationen genutzt werden, eröffnen 
potenzielle Angriffsflächen. Manipulationen an 
Sensor- oder Routingdaten könnten beispiels-
weise Verkehrsflüsse stören oder gezielte Ausfälle 
verursachen. Um solche Risiken zu minimieren, 
sind adäquate Sicherheitsvorkehrungen uner-
lässlich.

Die mangelnde Nachvollziehbarkeit vieler KI-
Modelle (Black-Box-Problematik) erschwert die 
transparente Kommunikation von Analyseergeb-
nissen und Prognosen und mindert das Vertrau-
en Dritter in die Systeme. Hinzu kommen Risi-
ken algorithmischer Verzerrung sowie rechtliche 
Unsicherheiten wie etwa beim Einsatz sensibler 
Datenquellen wie Mobilfunkdaten oder bei KI-
gestützten Bewertungen wie Kapazitätsprogno-
sen. Unklare Haftungsfragen im Fall fehlerhafter 
Systeme mindern zudem die Planungssicherheit 
und bremsen Innovationen.

Zudem führt die Skalierbarkeit häufig zu Her-
ausforderungen. Viele bestehende KI-Pilotpro-
jekte sind bislang auf einzelne Verkehrsunter-
nehmen oder spezifische Regionen begrenzt. Ihre 
Übertragbarkeit ist durch individuelle, nicht-
standardisierte und auf lokale Bedarfe angepasste 
Lösungen erheblich einschränkt. Eine flächen-
deckende Implementierung erfordert jedoch 
standardisierte Methoden und Prozesse, die eine 
nahtlose Integration in unterschiedliche Netze 
ermöglichen.

Skalierbare KI-Lösungen bieten jedoch entschei-
dende Vorteile: Sie ermöglichen eine effiziente-

re Nutzung von Ressourcen, schaffen Synergien 
zwischen verschiedenen Akteurinnen und Ak-
teuren und haben eine überregionale Wirkung 
auf Effizienz und Servicequalität.

Erfolgsfaktoren in der  
Umsetzung

Für die erfolgreiche Nutzung von Mobilitätsda-
ten und KI im ÖPNV gibt es eine Vielzahl an Fak-
toren, die im Zuge der Planung und Umsetzung 
berücksichtigt werden sollten, um das volle tech-
nologische Potenzial für die Angebots- und Be-
triebsoptimierung realisieren zu können. 

Um eine datengetriebene, innovationsfreundli-
che Unternehmensstruktur zu fördern und Vor-
behalte gegenüber neuen Technologien abzubau-
en, sind gezielte Maßnahmen in den Bereichen 
Kompetenzen, Kultur und agile Arbeitsweisen 
notwendig.

Ein zentrales Element ist der Aufbau von Fach-
wissen in Data Science, KI-Engineering und 
Change Management innerhalb der Organisa-
tion. Hierzu sollten regelmäßige Schulungen und 
Weiterbildungen angeboten werden, um Mitar-
beitende mit den Grundlagen und Anwendungs-
möglichkeiten von KI vertraut zu machen. Paral-
lel dazu empfiehlt sich die Förderung einer agilen 
Unternehmenskultur, die Flexibilität, schnelle 
Entscheidungswege und interdisziplinäre Zu-
sammenarbeit ermöglicht. 

Darüber hinaus kann das Hinzuziehen von ex-
terner Expertise eine wertvolle Ergänzung sein. 
Partnerschaften mit spezialisierten Unterneh-
men oder Kooperationen mit Universitäten und 
Hochschulen bieten Zugang zu aktuellem Fach-
wissen und innovativen Technologien. Pilotpro-
jekte in Zusammenarbeit mit Forschungsein-
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richtungen können neue Ansätze erproben und 
Entwicklungen schneller zur Marktreife bringen. 
Eine Kombination aus internem Kompetenzauf-
bau, agilen Strukturen und externem Experten-
wissen schafft die Grundlage, um KI-Projekte im 
ÖPNV erfolgreich zu entwickeln, umzusetzen 
und nachhaltig zu skalieren.

Ein weiterer Erfolgsfaktor liegt in der Ent-
wicklung einer einheitlichen Daten-/Digi-
talisierungsstrategie. Ziel ist es, mit Blick auf 
Interoperabilität, Standardisierung und System-
integration, Insellösungen und proprietäre Syste-
me zu vermeiden.

Hierzu ist die frühzeitige Einbindung alle re-
levanten Stakeholder an der Erarbeitung und 
Umsetzung der Strategie erforderlich, darunter 
Landesmobilitätsbehörden, die kommunale Ver-
kehrsverwaltung, Verkehrsunternehmen, private 
Mobilitätsanbieter und IT-Dienstleister. Im Ideal-
fall erfolgt die Strategieentwicklung in enger Ab-
stimmung zwischen kommunalen Akteurinnen 
und Akteuren und zuständigen Landesbehör-
den, um Synergien zu nutzen und landesweit an-
schlussfähige Lösungen zu schaffen.

Die Etablierung eines zentralen Data-Gover-
nance-Frameworks dient zudem der dauerhaf-
ten Sicherstellung von Datenintegrität und -si-
cherheit.

Ein zentrales Datenmanagement bildet die 
Grundlage für konsistente, verlässliche und 
schnell verfügbare Informationen und damit 
das Fundament für eine effiziente und voraus-
schauende Steuerung des ÖPNV. Daten aus un-
terschiedlichen Quellen wie GPS-Positionen, 
Fahrgastzählungen und Ereignisdaten sollten 
kontinuierlich erfasst und auf einer zentralen 
Datenplattform zusammengeführt werden. Sol-
che Datenplattformen ermöglichen die Speiche-
rung großer Mengen strukturierter und unstruk-

turierter Daten aus unterschiedlichen Quellen in 
ihrem Rohformat. Diese können bei Bedarf für 
verschiedene Analyse- und Anwendungszwecke 
bereitgestellt werden.

Dabei sollte die Datenqualität regelmäßig über-
prüft und durch automatisierte Plausibilitätsprü-
fungen sichergestellt werden. So lassen sich Feh-
ler frühzeitig erkennen und korrigieren, bevor sie 
die Analyseergebnisse beeinträchtigen.

Ergänzend sollten intermodale Plattformen ge-
fördert und standardisierte APIs genutzt wer-
den. So lassen sich unterschiedliche Verkehrsmit-
tel intelligent vernetzen, wodurch die nahtlose 
Planung und Buchung von Verbindungen er-
möglicht wird.

Einheitliche Standards schaffen die Grundlage 
für die Skalierung von Pilotprojekten, sodass Effi-
zienzpotenziale und Verbesserungen im Angebot 
systematisch erschlossen werden können. Auch 
hierfür ist eine abgestimmte Zusammenarbeit 
zwischen kommunalen und regionalen Aufga-
benträgern im Mobilitätsbereich sowie verkehrs- 
und digitalpolitischen Entscheidungsträgerinnen 
und Entscheidungsträgern auf Landesebene ziel-
führend.

Um die Echtzeitverfügbarkeit der Daten sicher-
zustellen, empfiehlt sich insbesondere für große 
Verkehrsverbünde beziehungsweise -unterneh-
men der Einsatz von Streaming-Technologien 
und Edge Computing. Dies ermöglicht eine so-
fortige Verarbeitung und Analyse der Daten di-
rekt an der Quelle. Dadurch können Verkehrsun-
ternehmen nicht nur auf aktuelle Fahrgastströme 
und Verspätungen reagieren, sondern auch KI-
gestützte Optimierungen wie dynamische Takt-
anpassungen oder Umleitungen in Echtzeit um-
setzen. Für kleine Mobilitätsanbieter gilt es zu 
beachten, dass diese Technologien oft nur im 
Verbund oder als landesweite Lösung wirtschaft-
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lich sind, etwa dort, wo Synergieeffekte erzielt 
werden können und gemeinsame Datenplattfor-
men bestehen.

Damit die Nutzung von Mobilitätsdaten und der 
Einsatz von KI im ÖPNV datenschutzkonform 
und vertrauenswürdig erfolgen kann, sind klare 
Strategien nach dem Prinzip Datenschutz- und 
Compliance-By-Design erforderlich. Bereits in 
der Planungsphase neuer Anwendungen soll-
te eine DSGVO-konforme Architektur entwi-
ckelt werden, die den Schutz personenbezogener 
Daten sicherstellt. Dazu gehört die Implemen-
tierung von Privacy-by-Design und Privacy-by-
Default, um sicherzustellen, dass Datenschutz-
maßnahmen standardmäßig aktiviert sind und 
Nutzende jederzeit die Kontrolle über ihre Daten 
behalten.

Auch eine transparente Kommunikation über 
die Datenerfassung und -verwendung ist ent-
scheidend. Fahrgäste sollten nachvollziehen kön-
nen, welche Daten zu welchem Zweck erfasst und 
wie lange sie gespeichert werden. Klare, anwen-
dungsbezogene Einwilligungsprozesse stärken 
Vertrauen und Akzeptanz. 

Zudem empfiehlt sich die regelmäßige DSFA, um 
potenzielle Risiken frühzeitig zu erkennen sowie 
entsprechende Gegenmaßnahmen einleiten und 
den rechtssicheren Umgang mit Mobilitätsdaten 
stärken zu können.

Ein weiterer Erfolgsfaktor für die sichere Nut-
zung von Mobilitätsdaten und den Einsatz von 
KI im ÖPNV ist die Berücksichtigung von Cyber-
security und IT-Sicherheit über den gesamten 
Lebenszyklus hinweg. Dazu gehört insbesondere 
der Einsatz von datenschutzwahrender KI (pri-
vacy-preserving AI), die sensible Fahrgast- und 
Betriebsdaten ausschließlich in anonymisierter 
oder verschlüsselter Form verarbeitet.

Ergänzend tragen intelligente Anomalie-Erken-
nungssysteme dazu bei, ungewöhnliche Daten-
muster proaktiv zu identifizieren.

Eine durchgängige Verschlüsselung der Daten-
kommunikation stellt sicher, dass kritische In-
formationen zuverlässig vor unbefugtem Zugriff 
geschützt sind. Sicherheitskonzepte sollten da-
bei stets einem risikobasierten Ansatz folgen und 
sich an etablierten internationalen Standards 
wie den Empfehlungen des National Institute of 
Standards and Technology (NIST) und der Orga-
nisation für wirtschaftliche Zusammenarbeit und 
Entwicklung (OECD) orientieren. Diese bieten be-
währte Rahmenbedingungen für den Aufbau wi-
derstandsfähiger IT-Infrastrukturen und schaffen 
somit die Grundlage für einen sicheren, vertrau-
enswürdigen und zukunftsfähigen Einsatz von 
KI-Technologien bei Mobilitätsdaten.

Der Austausch mit nationalen Best Practices 
trägt wesentlich dazu bei, bestehende Lösungs-
ansätze zu vergleichen, weiterzuentwickeln und 
überregional abgestimmte Standards zu etablie-
ren.

Eine konsequente Standardisierung und Integ-
ration der Daten und Systeme schafft nicht nur 
Effizienzgewinne, sondern ermöglicht es auch, 
datengetriebene Innovationen im ÖPNV schnel-
ler zu skalieren und für die breite Masse zugäng-
lich zu machen.

 Ein zentraler Erfolgsfaktor ist dabei die Errei-
chung einer kritischen Masse an Daten. Diese 
wird typischerweise dann erreicht, wenn Daten 
aus verschiedenen Quellen, Regionen und Nut-
zungsfällen zusammengeführt werden können, 
sodass Muster erkannt, KI-Modelle zuverlässig 
trainiert und valide Entscheidungen auf Basis ag-
gregierter Informationen getroffen werden kön-
nen.



91

Um diese kritische Masse zu erreichen, sollten 
kommunale Stakeholder aktiv die Zusammenar-
beit mit weiteren regionalen ÖPNV-Akteurinnen 
und -Akteuren suchen. Ebenso wichtig ist die ge-
zielte Verstärkung des Austauschs mit Landesmo-
bilitätsbehörden, um gemeinsame Datenräume 
und interoperable Strukturen aufzubauen.

Schließlich ist eine übergreifende, gut abge-
stimmte Zusammenarbeit zwischen Verkehrs-
verbünden beziehungsweise -unternehmen, 
Kommunen, IT-Anbietern und weiteren Stake-
holdern ein grundlegender Erfolgsfaktor für den 
Einsatz von Mobilitätsdaten und KI. Nur durch 

funktionierende Kooperationsstrukturen können 
Ressourcen gebündelt und Datenplattformen ef-
fizient genutzt werden.

Dabei kommt auch der öffentlichen Hand eine 
Schlüsselrolle zu. Durch die Koordination von 
Datendrehscheiben auf Landes- und Bundes-
ebene und die Durchsetzung entsprechender 
Standards kann sie maßgeblich zu einem erfolg-
reichen Einsatz von Mobilitätsdaten und KI bei-
tragen.  
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Praxisbeispiel 1: 
Mit Hilfe von Wohnortclustern tatsächliche 
Mobilitätsströme erfassen

Modellprojekt: 

VGI newMIND (Ingolstadt)

Beschreibung der Maßnahme:

Im Rahmen des Projekts wurde eine realdaten-
basierte Mobilitätsdatenbank zur Optimierung 
der Pendlermobilität in der Region aufgebaut. 
Hierfür wurden Pendeldaten verschiedener Un-
ternehmen datenschutzkonform erfasst und in 
einer Software gebündelt. Diese bildet den Mobi-
litätsbedarf anhand aggregierter Informationen 
zu Wohn- und Arbeitsorten sowie Arbeitszeitmo-
dellen ab.

Diese sogenannte Wohnortcluster-Datenbank 
ermöglicht die Analyse tatsächlicher Mobilitäts-
ströme und stellt sie dem bestehenden ÖPNV-
Angebot gegenüber. Die Ergebnisse werden gra-
fisch, unter anderem in Form einer „Heatmap“, 
visualisiert. Diese macht Defizite, Potenziale und 
bislang unberücksichtigte Bedarfe sichtbar und 
dient als Grundlage für gezielte Maßnahmen zur 
Verbesserung des ÖPNV.

Ziele der Maßnahme:

•	 Erfassung der tatsächlichen Mobilitätsströme 
in der Region

•	 Vereinfachung planerischer Entscheidungen 
für einen optimierten ÖPNV

•	 Ausrichtung von Mobilitätsangeboten an den 
Bedarfen von Pendlerinnen und Pendlern 

Highlight:

Das Wohnortcluster umfasst inzwischen über 
115.000 Datensätze von rund 58.000 Pendlerin-
nen und Pendler. Ergänzt werden diese Unter-
nehmsdaten durch eine seit 2023 kontinuierlich 
laufende Beteiligung der Bevölkerung.

 

Abbildung 14: Wohnortcluster in Neuburg an der Donau © Cornelia 
Griesche (VGI)
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Praxisbeispiel 2:  
Intelligente Busbeschleunigung an Ampeln 
kommt auch dem Individualverkehr zugute

Modellprojekt: 

VGI newMIND (Ingolstadt) 

Beschreibung der Maßnahme:

Die Beschleunigung des ÖPNV an LSA ist ein 
Schlüsselfaktor für mehr Pünktlichkeit und kür-
zere Umlaufzeiten. Können LSA nicht auf aktu-
elle Verkehrslagen reagieren, bleiben Busse oder 
Straßenbahnen in Stoßzeiten häufig im Stau ste-
cken. Dies führt zu erheblichen Verspätungen 
und überfüllten Fahrzeugen und beeinträchtigt 
auch den Individualverkehr.

Im Rahmen des Modellprojekts wird mithilfe von 
KI-Verfahren durch eine Kombination aus histo-
rischen und aktuellen Verkehrslagedaten, Daten 
der Busse (Belegung, Position, Geschwindigkeit 
etc.) und LSA-Daten ein Algorithmus entwickelt, 
der die intelligente Busbeschleunigung optimiert 
und simulativ evaluiert. 

Ziele der Maßnahme:

•	 Ermöglichung einer flexiblen und 
zielgerichteten Anpassung von LSA auf die 
aktuelle Verkehrslage 

•	 Optimierung der Pünktlichkeit des ÖPNV, 
insbesondere in Stoßzeiten

•	 Entlastung des gesamten Verkehrssystems und 
Reduzierung von CO2-Emissionen  

Highlight:

Der durch die intelligente Busbeschleunigung 
verbesserte Verkehrsfluss kommt nicht nur den 
Bussen zugute, sondern auch dem Individualver-
kehr. Kürzere Wartezeiten an Ampeln führen ins-
gesamt zu mehr Pünktlichkeit und weniger Um-
weltbelastung für alle Verkehrsteilnehmenden.

Abbildung 15: Linienverlauf der Nachtlinie N1 mit Busbeschleu-
nigung © MOBILEstatistics der VGI
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Die vorgestellten Modellprojekte verdeutlichen 
eindrucksvoll das Potenzial für die innovative 
und nutzendenorientierte Weiterentwicklung 
des ÖPNV. In verschiedenen Raumtypen – von 
Metropolregionen bis hin zu ländlichen Rand-
gebieten – wurden in vielfältigen Themenberei-
chen kreative Lösungen entwickelt, erprobt und 
erfolgreich umgesetzt: etwa bei der der geziel-
ten Erweiterung von Linien und der Verdichtung 
von Takten, beim Einsatz von ODV, beim Aufbau 
von Mobilitätsstationen, bei der Entwicklung von 
Mobilitätsplattformen sowie bei der Betriebs- 
und Angebotsoptimierung durch Mobilitätsdaten 
und KI.

Dabei wird deutlich: Ein attraktiver ÖPNV ist 
heute und in Zukunft digital, flexibel und stark 
an den Bedürfnissen der Nutzenden orien-
tiert – und vor allem vernetzt. Nur ganzheitliche 
Konzepte, die unterschiedliche Verkehrsträger 
intelligent miteinander verbinden, können den 
ÖPNV auch in der Fläche zur echten Alternati-
ve zum MIV machen. Die Erkenntnisse aus den 
Modellprojekten liefern hierfür einen wertvollen 
Erfahrungsschatz. Sie machen deutlich, welche 
Erfolgsfaktoren die Umsetzung fördern, welche 
Herausforderungen es zu bewältigen gilt und wo 
gezielte politische, infrastrukturelle und organi-
satorische Unterstützung notwendig ist.

Um den ÖPNV flächendeckend als Rückgrat 
nachhaltiger Mobilität zu stärken, müssen er-
folgreiche Ansätze noch konsequenter verbrei-
tet werden. Die vielfältigen Erfahrungen der Mo-
dellprojekte über die fünf Themenschwerpunkte 
hinweg haben gezeigt: Der deutschlandwei-
te Ausbau multimodaler und digital gestützter 
Mobilitätsangebote ist eine zentrale Vorausset-
zung, um die Attraktivität und Erreichbarkeit des 
ÖPNV spürbar zu erhöhen, soziale Teilhabe zu 
stärken, der Daseinsvorsorge gerecht zu werden 
und damit einen substanziellen Beitrag zur Re-
duzierung der CO2-Emissionen im Verkehrssek-
tor zu leisten.

Dieser Handlungsleitfaden versteht sich als pra-
xisnaher Wegweiser für Entscheidungsträgerin-
nen und Entscheidungsträger sowie strategisch 
und operativ Verantwortliche in der Kommu-
nal- und Landespolitik, in Verkehrsverwaltungen, 
-verbünden und -unternehmen. Er zeigt Wege 
auf, wie ein attraktiverer ÖPNV erfolgreich ge-
staltet werden kann und lädt dazu ein, von be-
währten Beispielen zu lernen und gemeinsam an 
einer nachhaltigen Mobilitätszukunft zu arbei-
ten.



96

Anhang

5



97

API	 Application Programming Interface 
BDSG	 Bundesdatenschutzgesetz 
BMV	 Bundesministerium für Verkehr 
B+R	 Bike-and-Ride 
CO2	 Kohlenstoffdioxid 
DSFA	 Datenschutz-Folgenabschätzungen 
DSGVO	 Datenschutzgrundverordnung 
GTFS	 General Transit Feed Specification 
GVH	 Großraum-Verkehr Hannover 
HVV	 Hamburger Verkehrsverbund 
KI	 Künstliche Intelligenz 
LSA	 Lichtsignalanlage 
MaaS	 Mobility-as-a-Service 
MIV	 Motorisierter Individualverkehr 
NIST	 National Institute of Standards and Technology 
ODV	 On-Demand-Verkehr 
OECD	 Organisation für wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung 
ÖPNV	 Öffentlicher Personennahverkehr 
PBefG	 Personenbeförderungsgesetz 
P+R	 Park-and-Ride 
RMV	 Rhein-Main-Verkehrsverbund 
VDV-KA	 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen-Kontaktlose Applikation 
VGI	 Verkehrsverbund Großraum Ingolstadt

5.1 Abkürzungsverzeichnis
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