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Smyile – Zukunftsfähige Mobilität für Waldenbuch 

Thema des Projekts Smyile (2020–2023) war die Frage, ob und wie Verkehrsteilnehmerinnen 
und -teilnehmer durch ein elektronisches Empfehlungssystem dabei unterstützt werden 
können, ihr Verkehrsverhalten in Richtung Nachhaltigkeit zu verändern. Pilotgebiet war die 
Kleinstadt Waldenbuch im Landkreis Böblingen südlich von Stuttgart. 

Projektpartner und Projektleitung 

ISOE – Institut für sozial-ökologische Forschung
Dr. Konrad Götz, Dr. Jutta Deffner, Laura Trost 

in Zusammenarbeit mit 

Arbeitsgruppe Smyile, RD/E Mercedes-Benz Cars
Wolfgang Klein und Dr. Tim Harr 

Agentur Pulsmacher
Thorsten Weh 

Deutsches Forschungszentrum für Künstliche Intelligenz GmbH (DFKI)
Dr. Ansgar Bernardi und Dr. Martin Memmel  

Gesamtprojektleitung:
Wolfgang Klein, Mercedes-Benz Cars (MBC) 

Wichtige inhaltliche Impulse kamen von Dr. Karl-Heinz Roth von der Lokalen Agenda 21 
Waldenbuch, mit der der Gesamtprojektleiter Wolfgang Klein von Beginn an 
zusammengearbeitet hat. 
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Zusammenfassung 

Der hier veröffentlichte Bericht gibt Auskunft über Teilergebnisse einer Projektzusam-
menarbeit zwischen Mercedes-Benz Cars, dem ISOE – Institut für sozial-ökologische 
Forschung, der Agentur Pulsmacher und dem Deutschen Forschungsinstitut für Künst-
liche Intelligenz (DFKI). Thema des Projekts ist die Frage, ob und wie Verkehrsteilneh-
merinnen und -teilnehmer durch ein elektronisches Empfehlungssystem dabei unter-
stützt werden können, ihr Verkehrsverhalten in Richtung Nachhaltigkeit zu verändern. 
Pilotgebiet im suburbanen Raum ist die Kleinstadt Waldenbuch im Landkreis Böblin-
gen südlich von Stuttgart, nördlich von Tübingen und Reutlingen. Die Mobilitätskultur 
der Stadt ist stark von Automobilität geprägt. Eine Verschiebung in Richtung Nach-
haltige Mobilität erscheint also sinnvoll. Die informationstechnische Seite wird als 
durchaus machbar eingeschätzt. Die Analyse des gegenwärtigen Standes elektronischer 
Systeme zur Beeinflussung der alltäglichen Mobilität und des Verkehrsverhaltens zeigt 
jedoch, dass es bereits eine unübersehbare Zahl elektronische Hilfsmittel im Verkehr 
gibt und dass Defizite vor allem bei der Intermodalität bestehen. Eine qualitative Be-
fragung zum Bedarf nach einem elektronischen Empfehlungssystem zeigt, dass bei den 
vorhandenen Hilfsmitteln und Apps zwar noch viele zusätzliche Wünsche und Bedürf-
nisse offen sind. Es wird aber nicht einfach sein, einen wirklichen Zusatznutzen zu 
schaffen, der sich neben den kontinuierlich weiterentwickelten Systemen der großen 
Player behaupten kann. Mehrere deutsche Volumenhersteller – darunter Mercedes1 und 
Volkswagen2 – melden, künftig den Chatbot ChatGPT in Serienmodelle einzubauen. 

Als ChatGPT im Projekt nach einem geeigneten Slogan für Smyile gefragt wird, kommt 
die durchaus kreative Antwort: 

„Smyile – mit uns sorgsam unterwegs in Waldenbuch“ 
(ChatGPT) 

1  www.computerwoche.de/a/mercedes-benz-baut-chatgpt-in-seine-fahrzeuge-ein,3614654  
2   www.spiegel.de/netzwelt/tech-messe-ces-vw-baut-chatgpt-in-seine-autos-ein-a-27516197-ed99-4e8c-

aba9-7348bedcc09c  
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1 Eckpunkte der Mobilitätskultur in Waldenbuch 

Verkehr stellt als einer der größten Emittenten von Treibhausgasen mit seit 1990 stag-
nierenden Emissionswerten heute eines der größten Problemfelder in der Klimapolitik 
dar (Manderscheid 2021: 417). Um die klimapolitischen Ziele zur Begrenzung der 
Treibhausgasemissionen zu erreichen und weitere schädliche Auswirkungen wie Flä-
chenverbrauch, Lärm und Feinstaubbelastung zu begrenzen, ist eine Wende hin zu 
einer nachhaltigen Mobilität vonnöten. Hierfür braucht es technologische Verbesse-
rungen ebenso wie wirksame und akzeptierte Formen der politischen Regulierung. Es 
muss aber auch die Nachfrageseite in Form von Praktiken und Verhaltensweisen der 
Verkehrsteilnehmer*innen sowie deren Einstellungen und Orientierungen einbezogen 
werden. Als Zugang zu einer notwendigen ganzheitlichen Betrachtung hat sich das 
Konzept der Mobilitätskultur bewährt, auf welches wir uns auch bei der nachfolgenden 
Analyse der Mobilitäts- und Verkehrssituation in Waldenbuch beziehen. Es handelt 
sich dabei um einen Ansatz, mit dem es möglich ist, heterogene Einflussfaktoren des 
Verkehrsgeschehens, also eher deterministisch wirkende ‚harte‘ Faktoren wie Infra-
struktur oder gebauter Raum ebenso wie eher ‚weiche‘ Faktoren, also städtische Dis-
kurse und Einstellungen, integrativ zu betrachten (vgl. Deffner et al. 2021 und nach-
folgende Grafik). 

Abbildung 1: Einflussfaktoren auf Mobilitätskultur (ISOE) 

1.1  Überblick 

Waldenbuch gehört zum Landkreis Böblingen und umfasst neben dem Hauptort die 
Stadtteile Glashütte, Hasenhof, Kalkofen, Liebenau und Weiler Berg. Im Jahr 2022 hatte 
die Kommune Waldenbuch ca. 8.700 Einwohner*innen in 4.300 Wohneinheiten. Bei 
der Altersstruktur dominiert die Gruppe der 40- bis 65-Jährigen, der Altersdurchschnitt 
ist mit fast 45 Jahren um etwa ein Jahr höher als der Landesdurchschnitt in Baden-
Württemberg. Die Vorausberechnung zeigt, dass die Bevölkerungszahl bis 2030 stabil 
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bleiben wird (siehe Abbildung 2). Waldenbuch verfügt über acht Kindertageseinrich-
tungen und eine Verbundschule (Grundschule und Realschule) mit ca. 700 Schüler*in-
nen.  

Abbildung 2: Altersstruktur 2012 und Prognose 2030 (Stadt Waldenbuch Internetpräsenz 20233) 

1.2  Wichtige Unternehmen  

In Waldenbuch gibt es 4.644 Erwerbstätige. Der größte Arbeitgeber vor Ort ist die Firma 
Alfred Ritter (Ritter-Sport-Schokolade) mit ca. 1.000 Arbeitsplätzen in Waldenbuch. 
Ein weiteres Traditionsunternehmen ist das Hakawerk (Reinigungsmittel) mit ca. 110 
Arbeitsplätzen. Eine Liste auf der Homepage der Stadt führt weitere ortsansässige Un-
ternehmen an (vgl. Internetpräsenz der Stadt 20234). 

1.3 Pendlerinnen und Pendler  

Nach Waldenbuch pendeln im Jahr 2021 1.983 Beschäftigte ein und 3.523 Bewoh-
ner*innen zu ihren Arbeitsplätzen aus. Damit beträgt das Pendelsaldo je 1.000 Erwerbs-
tätige am Wohnort -332 (Statistisches Landesamt Baden-Württemberg 2021). Die hohe 
Zahl der Auspendler*innen (überwiegend vermutlich nach Stuttgart/Böblingen) wird 
dabei durch relativ viele Einpendler*innen partiell ausgeglichen – wichtig ist hier der 
große lokale Arbeitgeber Ritter Sport. Insgesamt besteht somit eine hohe Belastung 
durch Pendelverkehr.

3  www.waldenbuch.de/start/unsere+stadt/demografischer+wandel.html 
4  www.waldenbuch.de/zielgruppen/start/unternehmen+vor+ort.html 
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Abbildung 3: Ein-, Auspendler*innen und Pendelsaldo von Waldenbuch und Nachbargemeinden 20215

Der Pendleratlas (2023) zeigt leicht andere Zahlen: 

Auspendelnde:  3.014 
Einpendelnde:  1.653 
Binnenpendelnde:  628 
Pendlersaldo:  -1.361

1.4 Pkw-Bestand im Vergleich 

In Waldenbuch gibt es pro 1.000 Einwohner*innen 668 zugelassene Pkw, insgesamt 
6.965 Pkw. Zur Einordnung dieser Werte bieten sich interne Daten aus dem Projekt 
„PendelLabor“ am ISOE zum Vergleich an. Gemeinden mit ähnlicher Einwohnergröße 
und Entfernungen zu Mittel-/Großstädten in Südhessen/Nordbayern sind zum Beispiel: 

 Schaafheim (9.200 EW; Nähe zu Aschaffenburg, Darmstadt, Frankfurt a. M., Offen-
bach, siedlungsstrukturell etwas urbaner): 645 Pkw/1.000 EW 

 Biebergemünd (8.200 EW; Nähe zu Hanau, Frankfurt a. M., Offenbach, etwas länd-
licher): 674 Pkw/1.000 EW 

 Großkrotzenburg (7.600 EW; Nähe zu Hanau, Aschaffenburg): 579 Pkw/1.000 EW 
 Mainhausen (8.500 EW; Nähe zu Aschaffenburg, Frankfurt a. M., Offenbach): 659 

Pkw/1.000 EW 

Die Pkw-Besitzquote in Waldenbuch liegt im Vergleich also im oberen Mittel. 

Als Vergleichsstadt mit einer ähnlichen Mobilitätskultur wie Waldenbuch kann die 
Nachbargemeinde Schönaich mit 10.700 Einwohner*innen herangezogen werden. Dort 
finden sich ähnliche Pendelströme. Die absoluten Pendelzahlen sind höher, aber relativ 
zur Bevölkerung gesehen gibt es weniger Aus- und Einpendler*innen und das Pendel-
saldo ist insgesamt negativer. Hier gibt es pro 1.000 Einwohner*innen 627 Pkw. 

Als Vergleichsstadt mit deutlich fahrradfreundlicherer Mobilitätskultur kann Heek in 
Nordrhein-Westfalen herangezogen werden. Dabei handelt es sich um eine Kleinstadt 
an der Grenze zu den Niederlanden mit ca. 8.600 Einwohner*innen. Heek wird regel-
mäßig vom ADFC als eine der fahrradfreundlichsten Städte in der Größenordnung bis 

5  Link zur Bildquelle in Statistik Baden-Württemberg funktioniert nicht mehr. 
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20.000 Einwohner*innen ausgezeichnet. Hier beträgt die Pkw-Dichte pro 1.000 Ein-
wohner*innen 610.  

1.5  Umweltbelastung durch Verkehr 

Die Veröffentlichungen zu den Umweltbelastungen durch Verkehr zeigen insgesamt 
ein deutliches Sinken der Stickoxid-Belastung. Allerdings liegen keine Daten über die 
Entwicklung klimaschädlicher CO2-Emissionen vor. 

Abbildung 4: Verkehrsemissionen in Waldenbuch (Statistisches Landesamt Baden-Württemberg 2023) 

1.6  Erschließung durch überörtliche Straßen 

Waldenbuch ist im Norden in Richtung Stuttgart und im Süden in Richtung Tübingen 
über die Landesstraßen L 1208 für den motorisierten Individualverkehr erschlossen. Die 
L 1185 führt im Westen nach Böblingen und im Osten nach Nürtingen. Diese Haupt-
verkehrsstraße (Stuttgarter Straße) durch den Ort ist relativ stark befahren, auch von 
Schwerlastverkehr, und weist als durchschnittliche Tagesverkehrsstärke (DTV) Werte 
von bis zu 15.600 auf. Welche Lärmbelastungen und Betroffenheit von Personen das 
bedeutet, wurde in einem Lärmaktionsplan Stufe 3 dokumentiert, der auch Maßnah-
menvorschläge enthält (Bernard Gruppe 2020). 
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1.7 Öffentlicher Verkehr in Waldenbuch 

Es gibt keine direkte Anbindung durch den Schienenpersonenverkehr. Die in den 
1920er-Jahren eröffnete Bahnstrecke Siebenmühlenbahn (Leinfelden–Waldenbuch) 
mit Haltepunkten in der Stadt wurde wegen der Konkurrenz der Busse schon in den 
1950er-Jahren eingestellt (vgl. Wikipedia: Die Bahnstrecke Leinfelden Waldenbuch). 
Der nächste S-Bahnhof liegt im 9 km entfernten Leinfelden und ist durch einen Bus 
erreichbar. 

Insgesamt ist Waldenbuch durch vier Buslinien angebunden (unter anderem bis Tübin-
gen und Flughafen Stuttgart, Haltestellenplan siehe Abbildung 5). Haltestellen, die 
nicht auf den gekennzeichneten Buslinien liegen, werden ausschließlich durch den 
Bürgerbus bedient.6

Abbildung 5: Anbindung von Waldenbuch an den ÖPNV (Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VVS)) 

Das Angebot „Bürgerbus Waldenbuch“ existiert seit 2018. Es entstand auf Initiative 
des Stadtmarketings und ist seit 2019 als Verein „Bürgerbus Waldenbuch e.V.“ orga-
nisiert. Ehrenamtliche fahren den Bus werktags vor- und nachmittags. Der Preis für 
eine Fahrkarte beträgt 1  und 0,50  ermäßigt. Seit 2019 besteht eine Vernetzung mit 
dem ÖPNV, das heißt Verbundtickets des VVS werden anerkannt. Der Bus verfügt über 
einen konventionellen Antrieb. Von Dezember 2019 bis September 2020 wurde ein 
Fahrzeug mit elektrischem Antrieb im Probebetrieb getestet. Er konnte aber aufgrund 
der Topografie nicht die erwartete Reichweite erbringen und ist daher nicht mehr in 
Betrieb. 

6  www.waldenbuch.de/,Lde/14883306.html 
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Die qualitativen Interviews des Projekts zeigen, dass der Bürgerbus zwar einen guten 
Ruf hat, aber wegen der Streckenführung und des Takts überwiegend von Älteren und 
Schüler*innen genutzt wird. Von automobilen Bürger*innen wird er – wegen mangeln-
der Zügigkeit – als Alltagsverkehrsmittel nicht so recht ernst genommen und kaum 
genutzt. 

1.8 Aktive Mobilität (Fuß-, Rad- und E-Bike-Verkehr) 

Das Konzept der Mobilitätskultur betont die Interdependenz harter und weicher Fakto-
ren. Das ist für Waldenbuch besonders wichtig, denn zum einen gibt es als objektiven 
Faktor eine bergige topografische Situation, die berücksichtigt werden muss, wenn es 
um aktive Mobilität geht. Zum anderen gibt es die subjektive Bewältigung dieser Situ-
ation, was im Zusammenwirken zu ganz unterschiedlichen Mobilitätsstilen führt (vgl. 
dazu Götz et al. 2018). Was die sogenannten harten Faktoren angeht, so wird einerseits 
auf die Topografie verwiesen, wenn es um die Begründung geht, warum Zufußgehen 
und Fahrradfahren wegen der Höhendifferenzen so schwierig sei. 

„Wie fußgängerfreundlich ist Waldenbuch? Nicht arg. Alleine schon durch die Topo-
grafie. Sie müssen immer irgendwo rauf. Das ist wie Stuttgart in klein“ (Experte 2). 

„Gut, wir haben natürlich (…) das Problem, dass wir aufgrund der Topografie hier in 
Waldenbuch, es geht bergauf und bergrunter, (…) was natürlich die Bemühungen zur 
Nachhaltigkeit oder auch was Fußgänger oder Radverkehr angeht vielleicht ein bisschen 
verfälscht, wenn wir sagen, in der Ebene kann man schnell mal aufs Fahrrad umsteigen 
oder zu Fuß gehen, wenn ich aber immer einen steilen Berg hochlaufen muss, um zum 
Hallenbad oder zur Schule zu kommen oder zum Supermarkt, dann überlegt man sich 
das vielleicht zwei Mal und nimmt dann doch wieder das Auto. Das ist so ein bisschen 
das Problem hier“ (Experte 3).

Andererseits gibt es die Ansicht: „Das [Zufußgehen] geht recht gut in Waldenbuch, wir 
haben auch recht viele Fußwege, zwischen den Häusern durch oder so. Wenn man sich 
ein bisschen auskennt, ist es hier recht gut zu laufen“ (Experte 1). In der Altstadt kön-
nen wichtige Ziele gut fußläufig erreicht werden. Auch eine begeisterte Radfahrerin 
zeigt, dass es weniger um eine objektive Situation geht als vielmehr um den Umgang 
damit. Sie berichtet von täglichem Radfahren, „entweder eine Tour rund um Walden-
buch oder Richtung irgendwo. Und Einkaufen mit dem Fahrrad, mit zwei Satteltaschen, 
ohne Auto, hier in Waldenbuch“ (Alltag 2).

Ein weiterer Faktor der Mobilitätskultur sind Infrastrukturen und deren (kommunale) 
Planung. In der Präambel des Energieleitbildes betont die Stadt Waldenbuch: „Im Be-
reich der Mobilität fördert die Stadt Waldenbuch umweltfreundliche Fortbewegungs-
arten und die Verbesserung des nichtmotorisierten Individualverkehrs (Fuß- und Fahr-
radwege). Mit Aktivitäten zur Sicherung der Nahversorgung am Ort werden zusätzlich 
Emissionen durch Verkehr reduziert“.7 Dazu würde ein Rad- und Fußverkehrskonzept 
mit überprüfbaren Zielen passen. Bereits in einer Sitzungsvorlage für den Gemeinderat 
im Jahr 2018 wurde ein Antrag zu einem integrierten Verkehrskonzept gestellt. Darin 

7  Internetauftritt der Stadt unter www.waldenbuch.de/start/unsere+stadt/klimaschutzkommune.html 
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heißt es: „Der Landkreis arbeitet hier bereits seit dem Jahr 2014 an verschiedenen Maß-
nahmen zur Verbesserung des Radverkehrs im gesamten Landkreis. Hierzu fand im 
Jahr 2016 eine Verkehrsschau zum Thema Radverkehr statt, bei der verschiedene Maß-
nahmen besprochen wurden (…). Seit Dezember 2016 ist nun auch eine Wegweisungs-
konzeption für den Radverkehr im Landkreis in Bearbeitung. Hier sollen überörtliche 
Wegeverbindungen ausgeschildert werden (…) Die Stadt Waldenbuch fördert im Rah-
men von Projekten und Aktionen ebenfalls immer wieder die Radnutzung“. Genannt 
werden die jährlich veranstaltete Radschnitzeljagd und ein „Radcheck-Stand, bei dem 
die Waldenbucher Bürger die Möglichkeit hatten, ihr Fahrrad durchchecken zu lassen. 
Ebenso soll das Thema Radverkehr bei künftigen Straßenbauprojekten stets berück-
sichtigt werden und, falls möglich, Verkehrsraum für Fahrradfahrer eingeplant werden 
(Stadt Waldenbuch 2018). 

Die Stadt betreibt zahlreiche Kommunikationsaktivitäten wie Hinweise, Wettbewerbe, 
Botschaften und Aktionen, auch für Kinder, die zum Zufußgehen und Radfahren sowie 
zur Erkundung der Stadt und der umliegenden Landschaften motivieren. Wichtig ist 
offenbar auch der Kompetenzaufbau bei Kindern: 95% der Viertklässler nehmen an 
einer Radfahrausbildung teil, die mit einem Zertifikat abgeschlossen wird. 

Als Element einer vielleicht in Zukunft weiter auszubauenden Fahrradinfrastruktur gibt 
es einen Schutzstreifen in der Bahnhofstraße. „Mit dieser Art des Schutzstreifens soll 
das Radfahren attraktiver und sicherer gemacht werden – und so mehr Menschen zum 
Fahrradfahren motivieren. Besonders ist, dass diese auch außerorts markiert wurden 
und somit eine durchgängige Struktur bis an den Ortseingang von Glashütte geschaf-
fen werden konnte. Die Außerortsmarkierung wird im Rahmen eines zweijährigen Ver-
kehrsversuchs erprobt“, heißt es im „Blick zurück 2020“ (Stadt Waldenbuch 2020). 

Anzumerken bleibt, dass auch ein landkreisbezogenes Radverkehrskonzept existiert, 
das allerdings nahezu zehn Jahre alt ist, den überörtlichen Radverkehr betrifft und 
gegenwärtig mithilfe von Bürgerbeteiligung weiterentwickelt wird.8

1.9 Sharing-Mobilität 

An Sharing-Angeboten verfügt Waldenbuch über eine Carsharing-Station von Stadt-
mobil9, die beim Ritter-Werk angesiedelt ist, sowie über Peer-to-Peer-Carsharing, wo-
mit ein Pkw über die Plattform Getaround angeboten wird. Bislang existiert kein Bi-
kesharing-Angebot. 

1.10 Elektromobilität 

Das Thema Elektromobilität wurde bereits seit 2016 angegangen, unter anderem durch 
eine Veranstaltung der lokalen Agenda 21. Die aktuelle Anzahl öffentlicher Ladesäulen 
für Elektrofahrzeuge ist nicht ganz einfach festzustellen. Auf der Homepage der Stadt 

8  Siehe Website Landkreis Böblingen, www.lrabb.de  
9  https://stuttgart.stadtmobil.de/privatkunden/stationen/station/ritter-sport-verwaltung/, zuletzt geprüft:  

15.09.2023 
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werden zwei Stationen abgebildet. In einem Experteninterview heißt es, vor der Ener-
giekrise habe es fünf kostenlose öffentliche Ladestationen zum Aufladen von E-Bikes 
und Elektroautos gegeben, von denen drei aufgrund von Energiesparmaßnahmen außer 
Betrieb genommen worden seien. Auf den Karten von Charge-Finder und Charge-Map 
werden jeweils drei Stationen angezeigt. Im Jahresrückblick der Stadt Waldenbuch 
(„Blick zurück 2020“) wird über die Einweihung einer vierten Ladesäule im Gewerbe-
gebiet berichtet (Stadt Waldenbuch 2020). 

Die laut Befragung hohe Besitzquote an privaten E-Bikes ist bemerkenswert und ent-
spricht den Entwicklungen am Fahrradmarkt, in dem fast jedes zweite verkaufte Rad 
2022 ein E-Bike war (vgl. ZIV 2023). 

1.11 Verkehrskonzept 2030 

Der Gemeinderat Waldenbuch hat sich 2020 auf ein Gesamtverkehrskonzept geeinigt. 
Auslöser waren unter anderem die Notwendigkeit einer schlüssigen Gesamtlösung für 
den gesamten Innenstadtbereich, die Entlastung der Hauptverkehrsstraßen sowie der 
Wunsch nach einheitlichen Geschwindigkeitsbeschränkungen. Im Jahresrückblick 
2020 wird über das verabschiedete Verkehrskonzept sowie mehrere Maßnahmen be-
richtet, die sich auf die Sanierung der Nürtinger Straße beziehen (Stadt Waldenbuch 
2020). Insgesamt scheint das Thema Verkehrsbelastung und -beruhigung von großer 
Bedeutung für Waldenbuch zu sein, wie ein Zeitungsartikel aus dem Jahr 2020 zeigt 
(vgl. Stuttgarter Zeitung 2020). 

Abbildung 6: Verkehrskonzept 2030 (Stadt Waldenbuch) 
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1.12 Lokale Agenda 21 

Die Arbeitsgruppe der Lokalen Agenda 21 engagiert sich vielfältig für nachhaltige Be-
lange.10 Im Jahr 2016 stand die Förderung von Elektromobilität im Vordergrund. Seit 
2020 ist sie am Projekt Smyile „Nachhaltige Mobilität für Waldenbuch“ beteiligt. 

Abbildung 7: Vision der Lokalen Agenda 21 (Stadt Waldenbuch) 

1.13 Diskurse und Kontroversen um Verkehr in Waldenbuch 

Die Belastung durch den Durchgangs- und Pendelverkehr auf den Hauptstraßen ist ein 
wichtiges Thema vor Ort. Eine Verkehrsberuhigung wird in der Lokalpolitik seit länge-
rem kontrovers diskutiert und verschiedene bauliche Maßnahmen zur Verkehrsberuhi-
gung sollen umgesetzt werden (vgl. die Empfehlungen Bernard Gruppe 2020). Das Tem-
polimit von 30 km/h in der Nürtinger Straße wird nur bedingt eingehalten (Stuttgarter 
Nachrichten 2019), weshalb ein Lärmaktionsplan erstellt wurde, im Zuge dessen Ge-
schwindigkeitsüberwachungen, weitere Geschwindigkeitsbegrenzungen sowie bauliche 
Maßnahmen vorgesehen sind (vgl. Homepage der Stadt und Bernard Gruppe 2020). 

Bei der Umsetzung des Gesamtverkehrskonzepts 2030 führte der geplante Bau eines 
neuen Kreisverkehrs zu lokalpolitischen Kontroversen11,12. Die hohen Kosten hierfür im 
Haushaltsplan führten zu konträren Positionen der Parteien. Die Freien Wähler waren 
dagegen, SPD und der parteilose Bürgermeister befürworteten die Maßnahme. Daher 
wurde bei der Umsetzung des Gesamtverkehrskonzepts der Bau des Kreisverkehrs vor-
erst zurückgestellt, die Maßnahme soll frühestens 2024 umgesetzt werden. 

10  vgl. https://www.waldenbuch.de/start/engagement/lokale+agenda+21.html  
11  https://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.verkehr-in-waldenbuch-das-streitthema-wird-ausgeklam-

mert.0e61aa82-4a9d-4f76-bcc8-c95f75c30ff3.html, zuletzt geprüft am 14.09.2023 
12  https://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.neuer-kreisverkehr-in-waldenbuch-politikum-bleibt-politi-

kum.b3d58f24-16e3-46e0-be3b-6882c5a42e37.html, zuletzt geprüft am 14.09.2023 
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Abbildung 8: Kontroverser Diskurs um Verkehrsführung (oben: Stuttgarter Zeitung  
vom 22.10.2020, unten: Stuttgarter Nachrichten vom 05.10.2020)

1.14  Ergebnisse einer Online-Befragung während der Pandemie 

Im Sommer 2021 wurde von der Projektleitung Smyile in Waldenbuch eine Online-
Befragung mit Bürgerinnen und Bürgern durchgeführt, die erste Ergebnisse zu mögli-
chen Angeboten nachhaltiger Mobilität erbringen sollte. Die Teilnahme war mit N=54 
recht gering, was darauf zurückgeführt werden kann, dass die Befragung während der 
strengen Corona-Beschränkungen stattfand. Bei der Interpretation der Ergebnisse ist 
der Einfluss einer gewissen Verzerrung durch Selbstselektion der Teilnehmenden zu 
beachten. Ebenso sind die sozioökonomischen Hintergründe zu berücksichtigen. Zwar 
bildet die Befragung gut ab, dass die Bürger*innen in Waldenbuch sozioökonomisch 
relativ gut gestellt sind, dennoch ist es wahrscheinlich, dass eine Überrepräsentierung 
sozial Bessergestellter und eine Unterrepräsentierung unterprivilegierter Gruppen vor-
liegt. Das zeigt sich daran, dass rund 60%13 der Befragten einen Fachhochschul- bzw. 
Universitätsabschluss haben, aber nur 2% einen Hauptschulabschluss und niemand 
ohne Bildungsabschluss im Sample vorhanden ist. Dieser Bias in Richtung sozial ge-
hobener Gruppen bedeutet aber nicht, dass die Ergebnisse insgesamt unbrauchbar sind. 
Es müssen nur bei einzelnen Befunden, die mit der sozialen Situation zusammenhän-
gen, gewisse Abstriche gemacht werden.  

Neben der Wahl einer der vorgegebenen Antwortkategorien war es für die Befragten 
möglich, Fragen zu überspringen oder die Kategorie „keine Antwort“ zu wählen. Die 
folgende Darstellung bezieht sich immer auf den Anteil derjenigen, die auf die Frage 
geantwortet haben. Diese Anzahl ist als N= immer angegeben. 

13  Stellen hinter dem Komma wurden auf- bzw. abgerundet, dadurch entstehen manchmal in der Summe Werte 
unter oder über 100%. 
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 Geschlecht (N=43) 

– Frauen  56% 
– Männer  40% 
– Keine Antwort  4% 

 Wohnsituation (N=45) 

– Eigenheim 60% 
– Mehrparteienhaus 31% 
– Wohngemeinschaft 4% 
– Andere  4% 

 Berufstätigkeit (N=45) 

– Vollzeit 51% 
– Teilzeit 9% 
– Geringfügig beschäftigt 7% 
– Ruhestand 18% 
– Hausfrau/Hausmann 11% 
– Sonstiges 4% 

 Beziehungssituation (N=47) 

– Alleinlebend/Single 16% 
– Feste Partnerschaft 
– Verheiratet 80% 
– Verwitwet  4% 

 Verkehrsmittelausstattung (N=41) 

 Pkw 
– Allen befragten Haushalten steht mindestens ein Pkw zur Verfügung 
– 29% haben ein Auto 
– 63% haben zwei Autos 
–  7% haben drei Autos 

 Fahrrad/E-Bike 
– 68% haben ein oder mehrere Fahrräder, 39% steht auch ein E-Bike zur Verfügung  

(Bundesdurchschnitt: 76% der Haushalte haben mindestens ein Fahrrad, 11% haben 
mindestens ein E-Bike) 

 ÖV 
– ÖPNV- und Bahntickets haben jeweils 20% der Befragten (Bundesdurchschnitt: 15%) 

 Nutzung von Sharingdiensten (N=40) 

–  Nur 30% der Befragten geben an, bisher Erfahrungen mit Sharingdiensten wie Carsha-
ring, Mitfahrgelegenheiten, Wohnungssharing wie Airbnb oder auch das Teilen von zum 
Beispiel Haushalts- oder Gartengeräten gemacht zu haben. 

–  Diese 30% wiederum nutzen Sharingdienste recht selten. 
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 Verkehrs-, Kommunikationsmittelwahl bei Einkäufen des täglichen Bedarfs 

– Auto     71% täglich/fast täglich/mehrmals pro Woche (N=35) 
– Zu Fuß     50% täglich/fast täglich/mehrmals pro Woche (N=38) 
– Fahrrad/E-Bike   23% täglich/fast täglich/mehrmals pro Woche (N=31) 
– ÖV      3% mehrmals pro Woche (N=38) 
– Online     21% täglich/fast täglich/mehrmals pro Woche (N=38) 

 Bereits Erfahrungen der Mitnahme bei Fahrten zum Einkaufen (N=37) 

– Andere Person mitgenommen  19% 
– Sich mitnehmen lassen 3% 
– Weder noch 78% 

 Bereitschaft, Personen, die keine Familienangehörigen sind, zum Einkaufen mitzunehmen 
(N=29) 

– Ja, auf jeden Fall 10% 
– Ja, wenn das gut organisiert ist  21% 
– Ja, wenn ich die Person kenne 34% 
– Eher nicht/auf keinen Fall 35% 

 Etwa zwei Drittel würden also unter bestimmten Bedingungen Personen zum Einkauf  
 mitnehmen. 

 Bereitschaft, einen lokal organisierten Bestell- und Lieferservice zu nutzen (N=36) 

– Ja, gute Idee 17% 
– Das würde ich zumindest einmal ausprobieren 69% 
– Nein, kein Interesse 14%

Fazit der Online-Befragung 

Die Ergebnisse sind wegen der geringen Beteiligung und der Corona-Situation zum 
Befragungszeitpunkt nicht repräsentativ. Dennoch können sie als Hinweis auf be-
stimmte Tendenzen interpretiert werden. Sie unterstreichen, dass die Verkehrsmittel-
nutzung in Waldenbuch, wie in vielen Orten in ländlichen und suburbanen Gebieten 
üblich, stark auf den privaten Pkw ausgerichtet ist (siehe Verkehrsmittelausstattung 
und Verkehrsmittelnutzung zum Einkaufen). Dennoch besteht eine gewisse, in der Be-
fragung signalisierte Bereitschaft, experimentelle Formen der Mitnahme von Personen 
vor allem unter der Bedingung zu praktizieren, dass die mitgenommene Person bekannt 
ist (das entspricht dem Befund der 2023 durchgeführten qualitativen Befragung). Eine 
lokale Belieferung würde offenbar nicht bedingungslos akzeptiert, aber zumindest aus-
probiert – die Interpretation muss vor dem Hintergrund der realen dynamischen Ent-
wicklung von Lieferdiensten in der Gesellschaft und sicherlich auch in Waldenbuch 
erfolgen. Und es wird darauf hingewiesen, dass es zur Abfrage der Akzeptanz hypo-
thetischer Angebote validere Verfahren gibt, zum Beispiel Stated Preference oder Con-
joint-Analyse, die jedoch im Projekt aus forschungsökonomischen Gründen nicht ein-
gesetzt werden konnten. Die 2023 durchgeführte qualitative Befragung, deren Ergeb-
nisse in Kapitel 5 wiedergegeben sind, gibt aber hierzu weiteren Aufschluss. 
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1.15  Zusammenfassung Mobilitätskultur 

Insgesamt hat die Mobilitätskultur in Waldenbuch einen für Städte im suburbanen bzw. 
ländlichen Raum typischen Schwerpunkt in der Automobilität. Das gilt sowohl für den 
Bestand an Autos und wohl auch für das dominierende Verkehrsverhalten der Bür-
ger*innen. Indikator ist die Verkehrsmittelwahl beim Einkaufen, die sich laut Ergebnis-
sen der Befragung hauptsächlich auf private Pkws bezieht. Auch die oben wiedergege-
benen Bemerkungen in den Experteninterviews, die erkennen lassen, dass auch Stre-
cken zum Einkauf, die leicht zu Fuß bewältigt werden könnten, zumeist mit dem Pkw 
gefahren werden, weisen darauf hin. Bei der Darstellung der Verkehrsanbindung der 
Stadt wird der öffentliche Verkehr eher als Ergänzung des motorisierten Individualver-
kehrs hervorgehoben. „Waldenbuch liegt im südöstlichen Bereich des Landkreises Böb-
lingen. Durch die zentrale Lage erreicht man in einer Fahrzeit von 20 bis 30 Minuten 
die Geschäftszentren der Region Stuttgart. Neben der Landeshauptstadt Stuttgart (B 27) 
sind auch die Großen Kreisstädte Böblingen, Esslingen, Filderstadt, Leinfelden-Ehter-
dingen, Sindelfingen sowie Reutlingen und Tübingen schnell erreichbar. Das Straßen-
netz ist für den Individualverkehr gut ausgebaut und wird durch den öffentlichen Per-
sonennahverkehr ergänzt. Kurze Busverbindungen zum S-Bahnhof in Leinfelden-Ech-
terdingen sowie die Buslinien nach Tübingen binden neben dem Airport-Sprinter zum 
Flughafen Stuttgart/Messezentrum/künftiger Filder-ICE-Bahnhof die Stadt Walden-
buch verkehrsgünstig an“ (vgl. Internetauftritt der Stadt).14

Auf der Internetseite der Stadt wird beim Thema Nachhaltigkeit auf den Bürgerbus 
verwiesen. Zum Thema Radfahren finden sich interessante Ergebnisse zum Fahrrad-
Klimatest des ADFC, aber eine Verbindung zu den Zielen und praktischen Maßnahmen 
der Stadt wird hier kaum hergestellt. Diese Ziele – Förderung der umweltfreundlichen 
Fortbewegungsarten durch Verbesserung des nichtmotorisierten Verkehrs – finden sich 
im „Energieleitbild“, das sich Waldenbuch als „Klimaschutzkommune“ gegeben hat 
(siehe oben unter Kap. 1.8 Aktive Mobilität). Zum Klimaschutz heißt es weiterhin: „Mit 
Aktivitäten zur Sicherung der Nahversorgung am Ort werden zusätzlich Emissionen 
durch Verkehr reduziert“. Zu konkreten Entwicklungszielen wird ausgeführt: „Bis 2020 
soll eine Bürgerumfrage zum Thema Mobilität (Rad/Bus/Fuß) in Waldenbuch durch-
geführt werden und ein Mobilitätsentwicklungskonzept erstellt und anschließend um-
gesetzt werden. Bis 2020 soll ein Carsharing-Konzept für Waldenbuch erstellt werden. 
Zur Sensibilisierung der Bürger sollen jährliche Schwerpunktaktionen zum Thema Mo-
bilität umgesetzt werden (Mobilwoche, Fahrradwettbewerb, Schoolwalker, Zusammen-
arbeit mit car2go o.Ä.)“. 

Was die städtischen Diskurse angeht, so scheint die Verkehrs- und Lärmbelastung ein 
wichtiges Thema vor Ort zu sein. Maßnahmen der Verkehrsberuhigung werden bei-
spielsweise in Bürger*innenversammlungen kontrovers diskutiert, verschiedene bauli-
che Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung sind geplant, aber umstritten (vgl. Berichte 
über Einwohner*innenversammlungen auf der Homepage der Stadt15). 

14  https://www.waldenbuch.de/start/wirtschaft/verkehrsanbindung.html 
15  www.waldenbuch.de/site/Waldenbuch-Internet/node/13701561?QUERYSTRING=l%C3%A4rmaktionsplan 
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2  Konzeptüberlegungen eines Systems zur Unterstützung von 
Verhaltensveränderungen („Recommendation Machine“) 

Ausgangspunkt des Projekts ist das Wissen, dass entscheidende Schritte in Richtung 
nachhaltiger Mobilität nur dann gelingen können, wenn sich neben der Entwicklung 
umweltfreundlicher Techniken und der Einführung sinnvoller politischer Regulierun-
gen auch die Alltagspraktiken verändern. Es bedarf einer konkreten Verhaltenstrans-
formation, um mehr Nachhaltigkeit im Verkehr zu erreichen. Das kann eine veränderte 
Verkehrsmittelwahl sein – zum Beispiel zu Fuß gehen, Fahrrad oder ÖV nutzen statt 
Auto. Es kann aber auch die effizientere Nutzung des Autos sein, etwa durch Mitnahme 
von Personen oder auch die komplette Einsparung von Wegen, wenn beispielsweise 
Dinge von jemand anderem mitgebracht werden. Wichtig ist dabei immer, dass Mobi-
lität als Beweglichkeit zur Bedürfnisbefriedigung gesichert bleibt, dass aber der daraus 
resultierende Verkehr weniger aufwändig und weniger schädlich für Umwelt und Klima 
abgewickelt wird. Dieses Ziel der Verkehrswende gibt es seit langem, neu im vorlie-
genden Projekt ist die Fragestellung, ob Veränderungen des Verkehrsverhaltens durch 
Empfehlungen einer digitalen Technik bewirkt werden können. Entsprechende Kon-
zeptüberlegungen gehen in die Richtung einer elektronisch gestützten „Recommenda-
tion Machine“, die Empfehlungen für ein verändertes Verhalten in Richtung nachhal-
tiger Mobilität gibt. 

Da ein praktisch einsetzbarer Prototyp nicht vorlag, wurde die Frage der Sinnhaftigkeit 
und des potenziellen Bedarfs von zwei Seiten eingegrenzt: 

 Zum einen mithilfe einer Angebotsumfeld-Analyse zu der Frage, welche IKT-Sys-
teme einer Mensch-Maschine-Interaktion zur Hilfestellung in Richtung nachhaltiger 
Mobilität bereits vorhanden sind. Und wenn es sie gibt, was in diesem Bereich State 
of the Art ist. Die Ergebnisse dieser Recherche finden sich im nachfolgenden Kapi-
tel 3. 

 Zum anderen mithilfe einer qualitativen Interview-Studie, über die erste Hinweise 
gewonnen wurden, wie Menschen vor Ort, also in Waldenbuch, auf die Idee eines 
elektronischen Empfehlungssystems reagieren. Dazu mehr im Kapitel 5. 

Aus der Synthese beider Analysen könnten – wenn zusätzlich eine Zielgruppenanalyse 
durchgeführt würde – Schlüsse hinsichtlich einer Angebots- bzw. Marktpositionierung 
eines neuen Angebots gezogen werden. 



| 20 ISOE-Materialien Soziale Ökologie, Nr. 74

3 State of the Art elektronischer Unterstützung im Verkehr 

Die nachfolgende Recherche kann als Marktumfeldanalyse eines Angebots verstanden 
werden, wie es in Smyile konzeptionell-visionär entwickelt wurde: das Konzept einer 
elektronisch gestützten „Recommendation Machine“, die Empfehlungen für ein verän-
dertes Verhalten in Richtung nachhaltiger Mobilität gibt. 

3.1 Information und Verhaltensveränderung 

Aus der sozialpsychologischen Behaviour-Change-Forschung wissen wir, dass Verhal-
tensänderung drei Faktoren braucht: Kompetenz, Motivation und Gelegenheit (Mitchie 
et al. 2011). Die Soziologie betont, dass Handeln neben Motiven auch Gründe benötigt, 
damit die übliche „reflexive Steuerung und Rationalisierung“ des Handelns stattfinden 
kann (Giddens 1995: 56). Informationen, egal ob elektronisch gestützt oder nicht, sind 
Teil dieser reflexiven Steuerung und können mit Bezug auf Mitchie et al. dem Faktor 
Kompetenz zugeordnet werden. 

Weiterhin wissen wir, dass Handlungen – wenn sie im Alltag gewohnheitsmäßig immer 
wieder ausgeübt werden – sich zu Routinen verfestigen (Giddens 1995: 36). Neue In-
formationen können – zusammen mit passenden Motiven und objektiven Möglichkei-
ten – bewirken, dass Gewohnheiten aufgegeben und veränderte Verhaltensweisen ge-
lernt werden. 

Man kann also sagen: Ein Navigationssystem oder eine ÖV-App hat Einfluss auf das 
Verhalten, denn die Nutzenden orientieren ihr Handeln an diesen Informationen. Und 
wenn das Navigationssystem eine ganz neue Information bringt – zum Beispiel, dass 
eine Strecke gesperrt ist –, dann wird von der üblichen Handlungsroutine abgewichen. 

Betrachtet man den Megatrend Digitalisierung aus einer nachhaltigkeits- und gestal-
tungsorientierten Perspektive, dann stellt sich die Frage, welchen Beitrag der sich ra-
sant vollziehende technische Wandel für die Transformation von Mobilität und Verkehr 
in Richtung Nachhaltigkeit und die damit verbundenen Handlungen leisten kann. Das 
Projekt Smyile untersucht dabei, ob es sinnvoll wäre, ein elektronisches Empfehlungs-
system zu entwickeln, das Verkehrsverhalten in Richtung Nachhaltigkeit verändert. In 
diesem Kontext ist die Beantwortung der Frage wichtig, ob es etwas Ähnliches bereits 
gibt und wie sich das Angebots- und Marktumfeld gestaltet, in dem sich ein solches 
Empfehlungssystem bewähren müsste. Darum geht es nachfolgend. 

3.2 Mobilität und Digitalisierung 

Der immer stärkere Einfluss der Informations- und Kommunikationstechnologien (ICT) 
zeigt sich vor allem an dem nahezu überall verfügbaren Internet (vgl. Reutter & Wit-
towsky 2020). Die flächendeckende Verbreitung des Smartphones und die damit gelie-
ferten Informationen haben – wenn die oben erwähnten Motive und objektiven Gele-
genheiten zusätzlich vorhanden sind – Einfluss auf die individuelle Mobilität und das 
Verkehrsverhalten. Nutzungsfreundliche Angebote für nachhaltiges Verhalten bieten 
dabei zwei wesentliche Chancen: die Bereitstellung von Informationen als Basis für 
Entscheidungen zugunsten umweltfreundlicher Alternativen und die verständliche und 
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ansprechende Darstellung multimodaler Mobilitätsangebote, die durch einfache Bedie-
nung ein multioptionales Verkehrsverhalten für alle ermöglichen. Vor allem im städti-
schen Raum wachsen mit diesen Informationen die Kompetenzen, aber zunehmend 
auch die Motive und die Gelegenheiten für ein multi- und intermodales Verkehrsver-
halten. Auf Basis von Apps entdeckte Mobilitätsoptionen können in nachhaltige Hand-
lungsroutinen münden. 

Eine wichtige Rolle bei der Gestaltung digitaler Mobilitätsangebote spielen Unterneh-
men, die Anbietende und Nutzende auf einer Plattform zusammenbringen, indem sie 
Waren, Datenströme und Akteure vernetzen (Weber et al. 2020: 7). Im Folgenden wird 
ein Überblick über aktuelle Angebote und Leistungen im Bereich ICT in der Mobilität 
für private Endkund*innen gegeben. Der Fokus liegt dabei auf Anwendungen mit dem 
Potenzial, Einstellungs- und Verhaltensänderungen hin zu nachhaltiger Mobilität zu 
unterstützen. 

3.3 Car-/Bike-/Scooter-Sharing und Leasing-Angebote 

Sharing-Angebote basieren auf der Idee, Fahrzeuge zwischen Nutzer*innen zu teilen, 
diese also gemeinsam zu nutzen. Das Konzept ist in den 1980er-Jahren von ökologisch 
engagierten Privatinitiativen entwickelt worden und hatte den Sinn, die individuelle 
Anschaffung von Autos unnötig zu machen und damit den Bestand zu reduzieren. 
Zunächst in Vereinen organisiert, dann kommunal und seit den 2000er-Jahren auch 
kommerziell angeboten, werden Fahrzeuge den Nutzerinnen und Nutzern zum tempo-
rären Gebrauch zur Verfügung gestellt. Neben dem seit Jahrzehnten etablierten Car-
sharing sind in den letzten Jahren vermehrt (E-)Bike-Sharing- sowie E-Scooter-Sha-
ring-Angebote auf den Markt gekommen. Bei den Fahrzeugsharing-Angeboten wird 
zwischen stationsbasiert (das Fahrzeug wird an der gleichen Station, wo es abgeholt 
wurde, wieder zurückgegeben), free-floating (das Fahrzeug kann frei innerhalb eines 
bestimmten Gebietes abgestellt werden) und hybriden Formen unterschieden. Es kann 
davon ausgegangen werden, dass mittlerweile fast alle dieser Sharing-Angebote App-
basiert genutzt werden können.  

Beim Carsharing dient die App zur Bündelung einer Reihe von Services, von der Suche 
nach dem nächsten freien Fahrzeug (per GPS) und der Reservierung über das Auf- und 
Abschließen des Fahrzeugs bis zur Bezahlung (zum Beispiel bei Cambio, ShareNow, 
Stadtmobil). Bei den größten Anbietern werden bereits alle Anmeldungsschritte ein-
schließlich Registrierung der Fahrerlaubnis digital erledigt. Viele Carsharing-Anbieter 
verfügen über eine Auswahl an Fahrzeugen für unterschiedliche Zwecke, zum Teil auch 
mit Elektroantrieb, mit unterschiedlichen Preisen. Eine Besonderheit stellen Anbieter 
von Peer-to-Peer-Carsharing dar. Die häufig nur als Plattform fungierenden Apps er-
möglichen es Gruppen, eigene Sharingsysteme auch zwischen Privatpersonen zu bil-
den. Zu nennen sind hier für Deutschland GETAWAY, getaround und SnappCar sowie 
otua, welches auch den Privatverleih von Fahrrädern ermöglicht.  

Ähnlich funktionieren Bike- und Scooter-Sharing. Während im Bereich der Fahrräder 
stationsbasierte, free-floating sowie hybride Angebote existieren, können die relativ 
neuen E-Scooter bisher noch meist überall abgestellt werden. Auch hier kann über 
Apps die nächste Station bzw. das nächste Fahrzeug (per GPS oder die feste Station) 
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lokalisiert sowie direkt gebucht, bezahlt, an- und abgeschlossen werden. Anbieter sind 
neben Privatunternehmen vor allem bei Fahrrädern Kommunen und Verkehrsver-
bünde. Aufgrund von Diebstahl und Vandalismus wird auch bei Leihrad- bzw. Leih-
Scooter-Systemen das Registrieren mit Zahlungsmittel oder Ausweisdokument ver-
langt, was bei vielen Anbietern ebenfalls digital funktioniert. Die größten Flotten von 
Mietfahrrädern werden mittlerweile von Unternehmen gestellt, welche ebenfalls E-
Scooter im Portfolio haben (nextbike by TIER, lime). Dabei können in der gleichen App 
Fahrräder und E-Scooter gebucht werden. Andere Verleihsysteme werden von großen 
Verkehrsunternehmen (call-a-bike der Deutschen Bahn sowie JUMP von Uber) sowie 
von Kommunen und Verkehrsverbünden (VAG_Rad der Verkehrsaktiengesellschaft 
Nürnberg) betrieben.  

Die ökologische Wirkung von Fahrzeugsharing-Angeboten ist unterschiedlich. Hin-
sichtlich der Klimawirkungen konnte beim Free-Floating-Carsharing-System car2go 
kein positiver Effekt nachgewiesen werden, weil das System eher eine Zusatzoption der 
Automobilität zur Verfügung stellt, aber nicht zur Reduktion des Bestandes führt (vgl. 
Hülsmann et al. 2018). Dagegen zeigt sich hinsichtlich der Entlastung der Städte durch 
einen geringeren Fahrzeugbestand beim stationsbasierten System ein positiver Effekt, 
während das für die Free-Floating-Systeme nicht zutrifft (vgl. Nehrke & Loose, BCS, 
o.J.). 

Die Befunde zur Nutzung von E-Scootern sind lückenhaft. Bisherige Ergebnisse (in 
Berlin und Paris) weisen darauf hin, dass hauptsächlich Fuß-, Rad- und ÖPNV-Wege 
ersetzt werden, Autofahrten jedoch nur in geringem Maße (UBA 2021). 

3.4 Ridesourcing/Ridesharing (Uber, BlaBlaCar etc.) 

Ridesourcing bzw. Rideselling bezeichnet Mitfahrdienste, welche ähnlich zu Taxis oder 
Funkmietwagen gegen eine Fahrtgebühr gewinnorientiert betrieben werden und dabei 
App-basiert funktionieren (Rekhviashvili & Sgibnev 2018: 78; Weber et al. 2020: 19). 
Paradebeispiel ist das Start-up Uber, welches als eines der maßgeblichen Unternehmen 
der sogenannten Sharing-Ökonomie gehandelt wird. Andere wichtige Vertreter sind 
Lyft und Didi. Aufgrund der deutschen Personenbeförderungsbedingungen müssen 
Uber-Fahrer*innen in Deutschland einen Personenbeförderungsschein haben. Uber 
operiert in Deutschland seit 2019 als App zur Vermittlung von On-Demand-Fahrdienst-
leistungen ähnlich bereits bestehender Plattformen wie myTaxi oder Taxi.eu. Werden 
verschiedene Fahrtwünsche in einer Tour gebündelt, spricht man vom Ridepooling 
(Weber et al. 2020: 19). Beispiele hierfür sind CleverShuttle, ein Sammeltaxi-Angebot 
finanziert von der Deutschen Bahn (eingestellt 2023, vgl. FAZ 2023), freYfahrt, betrie-
ben von der Stadt Freyung im Hamburger Verkehrsverbund mit hvv_hop, organisiert 
von der Deutschen-Bahn-Tochter ioki. Gemeinsam ist den Ridepooling-Angeboten, 
dass der Transport on demand per App bestellt werden kann. Per Algorithmus berech-
net die Mobilitätsplattform dann die günstigste Route, um alle Reisenden an ihr ge-
wünschtes Ziel zu bringen. Einstiegs- und Ausstiegsort sind meist (virtuelle) Haltestel-
len. Im Unterschied zu Ridesourcing/Rideselling bezeichnet Ridesharing nicht das Be-
reitstellen von Fahrleistungen on demand, sondern das Vermitteln von Mitfahrten bei 
festgelegten Routen zu Selbstkostentarifen, die also keine Gewinne ermöglichen 
(Rekhviashvili & Sgibnev 2018: 78). Damit betrifft das im Normalfall nur Fahrten, die 



Zukunftsfähige Mobilität für Waldenbuch. Ausgewählte Ergebnisse des Projekts Smyile 23 | 

ohnehin getätigt werden. Beispiele hierfür sind flinc, twogo, Pendlerportal, MiFaZ für 
regelmäßige Fahrten sowie fahrgemeinschaft.de, BesserMitfahren.de und BlaBlaCar für 
Einzelfahrten. Während die meisten Portale für Privatkund*innen kostenlos sind, er-
hebt BlaBlaCar mittlerweile eine Servicegebühr von Mitfahrenden. Bezogen auf Be-
kanntheit und Angebot ist jedoch anzunehmen, dass BlaBlaCar weiterhin führend im 
Vermitteln von Fahrten bleibt. Die genannten Anbieter stellen Plattformen der Ver-
mittlung von Angebot und Nachfrage mit allen notwendigen Informationen für Fah-
rende und Mitfahrende zur Verfügung. Zumindest bei BlaBlaCar ist außerdem Kom-
munikation sowie die Bezahlung direkt in der App miteingeschlossen. BlaBlaCar nutzt 
zudem Algorithmen, die auf Navigationsdaten basieren, um Fahrtzeit und passende 
Einstiegspunkte automatisch zu ermitteln und damit die Koordination zu vereinfachen. 

Eine Überblicksstudie zu Rideselling lässt an der ökologischen Wirkung dieser Fortbe-
wegungsart zweifeln (Tirachini 2020: 2036). Während die Wirkung auf privaten Auto-
besitz noch nicht sicher festgestellt werden kann, deuten die meisten Studien an, dass 
die Verfügbarkeit eines Autos mit Fahrer*in auf Abruf Autoverkehr in Städten induziert 
und neben Taxifahrten und Fahrten mit dem eigenen Pkw auch Fahrten mit dem ÖPNV 
ersetzt. Etwas anders stellt sich die Situation bei Ridesharing dar. Da hier weniger Ver-
kehr zusätzlich induziert wird, begrenzen sich negative Auswirkungen auf den Ersatz 
von Fahrten des öffentlichen Verkehrs. Demgegenüber stehen positive Effekte wie ge-
teilte Autofahrten. So bescheinigt Sabrina Ludmann (2019: 83ff.) dem Ridesharing-
Dienst flinc eine eher positive Umweltbilanz, da durch die hauptsächliche Nutzung auf 
Pendelstrecken wenig zusätzlicher Verkehr entsteht, während Fahrten mehr gemeinsam 
zurückgelegt werden. 

3.5 Routenplanung: Karten- und Navigationsdienste 

Navigationssysteme und Kartendienste ermöglichen die Planung von Routen mit indi-
viduellen/flexiblen Verkehrsmitteln sowie die Echtzeitnavigation auf der Reise mithilfe 
von webbasierten Wegekarten und Satellitenbildern. Ihr potenzieller ökologischer Nut-
zen ist das Finden einer kürzesten bzw. umweltfreundlichsten Route bei flexiblen Ver-
kehrsmitteln. Während Navigationsdienste lange vor allem als Navigationssysteme im 
Auto verbreitet waren, ist heute eine Vielzahl an unterschiedlichen Services als Smart-
phone-App permanent verfügbar. 

Online-Navigations- und Routenplansysteme sind mittlerweile gut ausgearbeitet und 
mit vielfältigen Funktionen ausgestattet. Sie bieten in Satellitenbild- oder Straßenkar-
tenansicht eine Routenplanungsfunktion und teilweise Echtzeitnavigation entweder 
exklusiv für Autofahrer*innen (zum Beispiel Waze) oder einschließlich des Zufußge-
hens (Bing Maps) sowie inklusive Radfahrer*innen an (Google Maps, Apple Maps, HERE 
WeGo, OpenStreetMaps, Citymapper und weitere). Auf Outdoorsport (komoot, out-
dooractive) bzw. Radfahren (BikeCitizens) spezialisierte Kartenanbieter weisen bei der 
Routenplanung Einstellungen für unterschiedliche Arten des Rad- (Mountainbike, 
Rennrad) und des Fußverkehrs (Wandern, Gehen) auf und liefern dazugehörige Infor-
mationen wie Höhenprofil, Bodenbeschaffenheit sowie spezifische Wegetypen. Ähnli-
ches bietet die OpenStreetMaps-Erweiterung Graphhopper. Einen besonderen Service 
bietet die OpenStreetMaps-Erweiterung openrouteservice mit einer Einstellung für 
Rollstuhlfahrer*innen (Einstellungsmerkmale Bodenbeschaffenheit, Bordsteinhöhe 
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etc.). In einigen Ländern ist es bei Google Maps möglich, Informationen zu Fahrdiens-
ten (Uber) oder Sharingsystemen (Bike/Scooter) einzusehen, wobei Preise verglichen 
und die Angebote direkt gebucht werden können. Für die hier relevante Fragestellung 
ist interessant, dass manche Navigationssysteme für die Automobilnavigation eine 
„umweltfreundliche“ Route, basierend auf Strecke und Geschwindigkeiten, bereitstel-
len. Der Einbezug von Echtzeitdaten zu Staus, Unfällen und Blitzern ist bei vielen An-
wendungen Standard. Beim Anbieter Citymapper ist interessant, dass die Angabe des 
Kalorienverbrauchs für den jeweiligen Weg nach Verkehrsmittelnutzung angegeben 
werden kann. Neben den Verkehrsdaten bieten Google Maps, Apple Maps sowie Bing 
Maps und einige andere Kartendienste eine Vielzahl weiterer Informationen, etwa zu 
Gewerbe (Restaurants, Tankstellen, Geschäfte etc.), Sehenswürdigkeiten, öffentlichen 
Einrichtungen und darüber hinaus Kontaktmöglichkeiten, Bewertungen und Verknüp-
fungen. Während manche Kartendienste nur im Online-Modus verfügbar sind, ist es 
bei anderen möglich, Offline-Karten herunterzuladen. 

Marktführer im Bereich Navigationssystem und Kartendienst sind aufgrund der Funk-
tionsweise und des umfassenden Angebots Google Maps und Apple Maps. Eine Beson-
derheit bei Google Maps und vermutlich der größte Vorteil ist die Vielzahl der Einträge 
und deren Aktualität auf Basis von Crowdsourcing auf der Google-Plattform. Des Wei-
teren ist im Gegensatz zu Apple Maps die Nutzung per App auf jedem Betriebssystem 
und im Browser kostenlos möglich. Andere Apps werden aufgrund besonderer Funkti-
onen (bspw. komoot für Deutschland im Outdoor-Bereich) oder ihrer Vorteile beim 
Datenschutz (OpenStreetMaps) genutzt. Manche Systeme sind speziell für die Naviga-
tion im Auto entwickelt (TomTom) oder fest als Navigationssysteme in Autos installiert 
(HERE WeGo bei Mercedes-Benz, Audi und BMW). Das Navigationssystem von Tesla 
beispielsweise ermittelt auf Basis von Wegstrecke, Verbrauch und dem Vorhandensein 
von Ladesäulen für längere Strecken Stopps an Ladestationen auf der Strecke (Kurz-
vergleich unterschiedlicher Kartendienste siehe Stappert 2023). 

3.6 Reiseplanung 

Reiseplanungs-Apps, die zugleich Buchungsplattform sind, liefern Informationen zu 
den Angeboten öffentlicher Verkehrsunternehmen (bspw. DB Navigator, RMVgo, 
FlixBus) oder bieten als Vergleichsportal eine Übersicht über unterschiedliche Anbieter 
bzw. unterschiedliche öffentliche Verkehrsmittel inkl. Mitfahrgelegenheiten (trainline, 
omio, Rail Europe). Reiseplanungs-Apps umfassen den Kauf und die Verwaltung von 
Tickets über die App/Plattform und liefern meist weitere (Echtzeit-)Informationen zu 
Verkehrsmitteln, Strecke und Reiseablauf. Sie helfen unterschiedliche Verkehrsmit-
tel/Angebote zu vergleichen und damit eine bevorstehende Reise zu planen.  

Während fast alle Verkehrsverbünde und -unternehmen in Deutschland mittlerweile 
die Möglichkeit des Online-Kaufs ihrer Angebote bieten, unterscheiden sich die Apps 
in Bedienungsfreundlichkeit und Design stark. Aufgrund der Zuständigkeit für den 
ÖPNV verfügt jeder Verkehrsverbund über eine eigene Plattform zum Verkauf von Ti-
ckets und der Auskunft von Informationen und Fahrplänen – so auch der Verkehrs-
verbund Stuttgart (VVS), dessen App VVS Mobil für die hier relevante Region um 
Waldenbuch (Stuttgart, Reutlingen, Tübingen, Böblingen) gültig ist. Fast alle Angebote 
des ÖPNV sind außerdem in der DB-Navigator-App der Deutschen Bahn gebündelt. 



Zukunftsfähige Mobilität für Waldenbuch. Ausgewählte Ergebnisse des Projekts Smyile 25 | 

Diese ermöglicht den Ticketkauf für nahezu alle ÖPNV-Angebote Deutschlands sowie 
für den Schienenpersonenfernverkehr mit Ausnahme neuer privater Anbieter in diesem 
Segment (FlixTrain). Auch andere Unternehmen im Fernverkehr betreiben ihre eigenen 
Buchungs- und Auskunftsplattformen, wie Flix SE für FlixBus und FlixTrain oder 
Comuto SA für BlaBlaCar und BlaBlaCar Bus. Daneben existieren Plattformen, die den 
Vergleich zwischen unterschiedlichen Anbietern und ähnlichen Verkehrsmitteln erlau-
ben. Während der ÖPNV nicht durch Konkurrenzverhältnisse geprägt ist, bieten Platt-
formen den Vergleich von Preisen und Wegstrecken sowie Wegedauern im Fernverkehr 
an. So vergleicht trainline europaweit unterschiedliche Bahn- und Busanbieter, wäh-
rend Rail Europe nur Zugverbindungen anzeigt. Busbud vergleicht Angebote der Ei-
senbahnen, Busunternehmen und der Mitfahrzentrale BlaBlaCar. Omio bezieht auch 
Angebote unterschiedlicher Flugunternehmen mit ein. Die Plattform Rome2Rio listet 
ebenfalls alle genannten Optionen und ermittelt eine Route per Pkw mit geschätzten 
Fahrtkosten. Die Buchung ist auf der jeweiligen Plattform möglich (bzw. man wird bei 
Rome2Rio auf die entsprechende Seite des Anbieters weitergeleitet), wobei die Platt-
formen meist als Partnerunternehmen der Mobilitätsanbieter aufgeführt sind. Anzu-
merken ist jedoch, dass die Detailgenauigkeit bei diesen Plattformen hinsichtlich Preis-
ermittlung und buchbarer Optionen nicht mit den Originalanbietern mithalten kann. 
In einigen Fällen werden auch bei Reiseplanungs-Apps Standortdaten oder Routenpla-
nung miteinbezogen. So ermittelt der DB Navigator aufgrund des Standortes die 
nächste Haltestelle des ÖPNV und berechnet den Fahrplan ab dieser. Ebenfalls im Sys-
tem der Deutschen Bahn werden bei den eezy-Tarifen in Nordrhein-Westfalen Fahr-
preise auf Basis der Luftlinienentfernung der zurückgelegten Strecke berechnet und per 
eigener App abgebucht (DB Regio NRW 2023). Plattformen wie Rome2Rio geben als 
Vergleich die Fahrtstrecke mit dem Pkw als Routenplan an. 

3.7 Kombinierte Reise- und Routenplanung 

Einige Mobilitätsplattformen kombinieren Aspekte der Routen- und Reiseplanung und 
ermöglichen damit die Planung eines Weges mit unterschiedlichen Verkehrsmodi bzw. 
-mitteln. Sie ermöglichen es, nicht nur öffentliche Verkehrsmittel mit festen Preisen 
und Fahrplänen zu vergleichen, sondern auch Sharing-Angebote und Fahrdienste mit 
streckenabhängigen Preisen zu vergleichen und zu buchen bzw. Streckenführungen für 
individuelle Verkehrsmittel zu berechnen (Weber et al. 2020: 19). Manche Karten-
dienste beispielsweise beziehen öffentliche Verkehrsmittel oder Sharing-Angebote in 
die Routenplanung ein (Google Maps, Apple Maps, Citymapper). Das größte Potenzial 
bietet Google Maps mit umfassenden Informationen zu Routen und Reiseverläufen al-
ler relevanten Verkehrsmittel (Zufußgehen, Radfahren, Pkw, öffentliche Verkehrsmit-
tel). Beim öffentlichen Verkehr können auf Basis von Echtzeitdaten sogar Verspätun-
gen und aktuelle Alternativen eingesehen werden. Auch das Buchen von ÖPNV-Tickets 
in der App und das Lokalisieren des nächsten freien E-Scooters sind hier möglich. Die 
Verknüpfung von Angeboten im Bereich Sharing (Fahrrad, E-Scooter, Auto) und Taxi 
sowie Mietwagen liefert auch die App FREENOW (inzwischen anteilig im Besitz von 
BMW Group & Mercedes-Benz Mobility) für 150 Städte in Europa. Der Bezug von 
ÖPNV-Tickets ist nach eigenen Angaben bisher nur im Gebiet der Rheinbahn in Nord-
rhein-Westfalen möglich (Intelligent Apps GmbH 2023). Andere Anbieter beziehen 
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ÖPNV-Angebote nicht mit ein (SIXT, FREENOW) und ermöglichen auch keine Routen-
planung per Kartendienst für Rad- oder Fußmobilität. Der Autovermieter SIXT bietet 
mittlerweile in seiner App in über 50 Städten Deutschlands zusätzlich das Mieten von 
Fahrrädern und E-Scootern der Firma TIER. 

Explizit intermodal funktionierende Mobilitätsplattformen sind dagegen selten. Ein 
Beispiel war das mittlerweile nicht mehr angebotene „intermodale Routing“ des BMW 
i3. Hier konnten in der Navigation öffentliche Verkehrsmittel in die Routenplanung 
miteinbezogen werden. Das System der Firma INRIX analysierte dafür unter anderem 
Fahrpläne, Echtzeitdaten und die Verkehrssituation, um im Falle von Staus Routen per 
öffentlichem Verkehr als schnellere Alternative vorzuschlagen. Einen vielversprechen-
den Ansatz zu einer intermodalen Mobilitäts-App für einen größeren Raum leistete bis 
zur Einstellung 2022 die Plattform ReachNow (früher Moovel) der Mercedes-Benz-
Company und der BMW Group für ausgewählte Städte Deutschlands (Wilkens 2022). 
Die aussichtsreichsten Ansätze auf kleinräumlicher Ebene sind BVG Jelbi und KVV.re-
giomove, wobei vor allem Bewertungen von ersterem noch technische Probleme in der 
Bezahlung aller Angebote in einer App andeuten (Google 2023). BVG-Jelbi bietet für 
den Raum Berlin die Buchung aller öffentlichen Verkehrsmittel (Bus, Bahn, Taxi) und 
Sharing-Angebote (Rad, Scooter, Auto) in einer App. Auf Basis eines Kartendienstes 
ermöglicht eine Routenabfrage den Vergleich der Strecken per Verkehrsmittel und die 
Buchung derselben mithilfe des hinterlegten Profils. Auch die Kombination unter-
schiedlicher Verkehrsmittel in einer Fahrt kann gebucht werden (Weber et al. 2020: 
16). Ähnliches leistet die App KVV.regiomove der KVV für den Raum Karlsruhe.  

3.8 Ergänzende Angebote 

Um eine individuelle Verhaltensänderung hin zu nachhaltiger Mobilität zu erreichen, 
sind jedoch weitere Informationen für Nutzer*innen nötig, welche die Auswahl der 
passenden Reiseoption unterstützen oder Anreize zu einem gesunden und nachhaltigen 
Verkehrsverhalten geben. Es braucht daher Informationen zu den Umweltfolgen und 
weiterer Aspekte. Das einfachste wäre wohl die Vermittlung der Klimafolgen durch die 
Berechnung des Treibhausgasausstoßes. CO2-Rechner existieren in vielen Varianten 
und stehen auch für die Berechnung persönlicher Verkehrsemissionen zur Verfügung, 
zumeist jedoch nicht bezogen auf einzelne Strecken. Anders beim Online-CO2-Rechner 
von Quarks, bei dem der CO2-Wert einer Autostrecke mit dem Wert anderer Verkehrs-
mittel sofort verglichen wird. Aber auch hier kann nur die Entfernung, nicht aber die 
spezifische Strecke oder gar der Verkehrsmittelmix auf der Strecke berechnet werden. 
Bei CO2-Rechnern als App (2zero, Klima etc.), mit denen alltägliche CO2-Emissionen 
berechnet werden, stellt Mobilität meist nur einen Unterpunkt in der Bilanz dar. Eine 
öffentliche App, welche für eine angegebene Strecke (per Routenplaner) die CO2-Bilanz 
für unterschiedliche Verkehrsmittel berechnet und dadurch einen Vergleich für End-
kund*innen ermöglicht, existiert nach den hier durchgeführten Recherchen bislang 
nicht. Ansätze sind bei den Apps wololo sutainable mobility16 für Berlin sowie bei den 

16  keine Webseite vorhanden 
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geplanten Apps Urbanic17 und Cassini18 zu finden, über deren Entwicklung jedoch 
keine weiteren Informationen verfügbar und die (noch) nicht erhältlich sind. Die App 
ummadum bietet Organisationen und Unternehmen an, nachhaltige Mobilität ihrer 
Mitarbeitenden zu belohnen, hierbei ist ein CO2-Vergleich enthalten. Einen vielverspre-
chenden Ansatz stellt die App des Mobilitätsberatungsunternehmens mobyome als Teil 
deren Mobilitätswerkstatt dar, welche es Nutzer*innen ermöglicht, Kosten und Emissi-
onen ihrer Alltagsmobilität einzusehen. Zusätzlich werden für die Wege der Nutzenden 
Mobilitätsalternativen aufgezeigt und aus den Verkehrsdaten auf Gemeinde- oder re-
gionaler Ebene Vorschläge für neue Mobilitätskonzepte erarbeitet (mobyome KG 2023). 
Die Vergleichsinformationen der Umweltauswirkungen können mit Gewinnanreizen 
kombiniert werden, die umweltförderliches Handeln belohnen oder einen spielerischen 
Wettbewerb ermöglichen. Beispielhaft genannt sei hier die App STADTRADELN des 
Klima-Bündnisses, die es Kommunen erlaubt, einen Wettbewerb für Radfahren zu ver-
anstalten und dieses mit Prämien zu belohnen. Weitere Informationen für Nutzer*innen 
können Gesundheitsinformationen zu unterschiedlichen Verkehrsmodi sein, eventuell 
gemessen mit Körpersensoren und verknüpft mit anderen Apps im Bereich Gesundheit. 
Neben Verkehrs-, Umwelt- und Gesundheitsdaten können auch Wetterdaten für die 
Verkehrsmittelwahl genutzt werden. Grenzen setzen hier nur die Akzeptanz der Nut-
zenden und ihr Vertrauen in den Datenschutz. 

Eine Rolle in der Verarbeitung von Daten zur Navigation und Reiseplanung kann – wie 
auch im Projekt Smyile angedacht – künstliche Intelligenz (KI) spielen. Aufgrund der 
Menge an Daten, welche in Verkehrssystemen generiert und verwendet werden können, 
bietet KI Möglichkeiten zu deren Verarbeitung, die über gewöhnliche digitale Werk-
zeuge hinausgehen. Die Möglichkeiten sind dabei vielfältig und das Feld in stetiger 
Entwicklung, weshalb auf einzelne Möglichkeiten an dieser Stelle nicht eingegangen 
wird. 

3.9 Bewertung 

Der Überblick macht deutlich: Für Verkehrsteilnehmer*innen gibt es bereits vielfältige 
Möglichkeiten, mithilfe digitaler Technologie, in jüngster Zeit vor allem Smartphone-
Apps, ihre alltägliche Mobilität zu gestalten. Neben den klassischen Verkehrsunterneh-
men und ihren Vertriebswegen sind vor allem Mobilitätsplattformen und die großen 
Player im Bereich Big Data dominant. Verkehrsmittelnutzer*innen können die zurück-
zulegende Strecke digital sowohl für individuelle Verkehrsmittel (Routenplanung mit 
Echtzeitnavigation) als auch für öffentliche Transportformen (Reiseplanungs-Apps mit 
Online-Fahrplänen) planen. Sie können Verkehrsmittel flexibel buchen und bezahlen 
(Sharing-Systeme, ÖV) sowie neue Angebote wahrnehmen, die auf der Verknüpfung 
von Anbietenden und Nachfragenden basieren (Mitfahrgelegenheiten). Während des 
Weges stehen ihnen meist Positions- sowie Echtzeitverkehrsdaten zur Verfügung. 

17  https://urbanicapp.com/de  
18  https://www.cassini.de/inspire/greenlab-mobilitaets-app 
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Verschiedene Anbieter liefern mittlerweile einen Vergleich von Verkehrsmodi zum Zu-
rücklegen einer Strecke. Wichtig ist dabei die Verknüpfung von Navigation/Routen-
planung für individuelle Verkehrsmittel und der Reiseplanung auf Basis von Fahrtin-
formationen der öffentlichen Verkehrsmittel oder von Pooling-Angeboten. Am umfas-
sendsten bieten dies Google Maps und andere große Anbieter. Mit ihnen ist es möglich, 
die Modi Zufußgehen, Fahrrad u.Ä. (mit Sharing-Angeboten), Pkw (inkl. Sharing) und 
öffentliche Verkehrsmittel mit notwendigen Angaben zu Weglänge und -zeit sowie 
eventuell Verfügbarkeiten (Sharing) und Preisen (ÖPNV) zu vergleichen. Hier sind 
schnelle und weitreichende Entwicklungen zu beobachten, welche die zwischenmodale 
Vergleichbarkeit verbessern. Praktisch wäre neben der Information auch die Möglich-
keit von Buchung und Ticketerwerb unterschiedlicher Verkehrsmittel, wie es manche 
Anbieter bereits zu verknüpfen versuchen. 

Die Verknüpfung unterschiedlicher Modi in einer Fahrt (Intermodalität) ist bisher noch 
ungenügend ausgearbeitet. Dies ist vor allem in einem Defizit des Informationsaus-
tauschs zwischen verschiedenen Verkehrssystemen/-mitteln begründet (Karsunke 
2019: 7ff.). So sind die unterschiedlichen Planungssysteme der Verkehrsmodi nicht 
ausreichend verknüpft. Apps, welche im Voraus unterschiedliche Verkehrsmittel zur 
Wegfindung kombinieren, existieren bislang nur ungenügend oder für kleine Räume. 
Aufgrund der steigenden Bedeutung intermodaler Wegeketten in der Stadt und des 
Potenzials intermodaler Wege als Ersatz zu reinem Pkw-Verkehr, zum Beispiel durch 
P+R im ländlichen Raum, besteht daher für diese Funktion eine Angebotslücke. Nicht 
nur ist die Ermittlung einer Route mit einer Verkehrsmittelkombination bislang nur bei 
wenigen Plattformen möglich, auch die Buchung in einem Ticket wäre eine bisher nicht 
eingeführte Möglichkeit, intermodales Verkehrsverhalten zu vereinfachen. Eine Her-
ausforderung wäre dabei zweifellos eine qualitativ zufriedenstellende Verknüpfung ei-
ner großen Zahl an Informationen von Straßendaten bis zu Fahrplänen und Angeboten 
aller öffentlichen und privaten Verkehrsträger.  

Ein weiterer Schritt neben der Ex-ante-Wegeplanung ist das Ermöglichen von Guiding 
auf Basis von Echtzeitverkehrsinformationen im Sinne eines intermodalen Navigati-
onssystems (vgl. Karsunke 2019). Hierbei könnte an jeder Stelle der Navigation auf der 
Route der Wechsel zu einem anderen, etwa schnelleren oder effizienteren Verkehrsmo-
dus berechnet und angezeigt werden. Ein Autonavigationssystem würde bei Verzöge-
rung durch Stau auf Basis von Standortdaten statt einer schnelleren Autoroute bei-
spielsweise eine passende Zugverbindung als Option vorschlagen. Voraussetzung dafür 
wären Echtzeitinformationen zur Verortung auch öffentlicher Verkehrsmittel, um nicht 
nur auf Basis von Fahrplänen die Route verlässlich berechnen zu können (Karsunke 
2019: 5ff.). In die Rechnung müssten außerdem persönliche Daten wie Verfügbarkeiten 
von Verkehrsmitteln und reale Kosten (auch von Pkws) miteingehen, um geeignete 
Angebote zu ermitteln und zu buchen. Eine derart umfassende intermodale Navigation 
wird aktuell durch keine App ermöglicht. 

Ein elektronisches Tool, das sowohl für die Fahrtplanung als auch in Echtzeit während 
der Fahrt Empfehlungen auf Basis nicht nur von Verkehrs-, sondern auch von  
Umwelt-, Gesundheits- und Wetterdaten gibt, ist bisher offenbar noch nicht auf dem 
Markt. So liefert keine der großen Mobilitätsplattformen zum Vergleich der Verkehrs-
modi eine Einschätzung der Umweltauswirkungen (zum Beispiel in Form eines CO2-



Zukunftsfähige Mobilität für Waldenbuch. Ausgewählte Ergebnisse des Projekts Smyile 29 | 

Rechners). Dies wäre informationstechnisch möglich und könnte Nutzenden Anreize 
bieten, ihr Verkehrsverhalten einzuschätzen und umzustellen. 

Der Vorschlag im Projekt Smyile geht noch darüber hinaus: Es wird vorgeschlagen, die 
in der transdisziplinären Mobilitätsforschung entwickelte Unterscheidung zwischen 
Mobilität und Verkehr anzuwenden, Mobilität somit als Beweglichkeit zur Bedürfniser-
füllung zu verstehen und Verkehr als realisierte Ortsveränderung. Im Zusammenhang 
von Smyile würde das bedeuten: Die Orte der Bedürfniserfüllung (in der Verkehrsver-
haltensforschung sind das die Wegezwecke Arbeit, Einkauf, Freizeit, Service, soziale 
Beziehungen etc.) würden zu einem Bestandteil der elektronischen Mobilitätsberatung. 
Wenn die Nutzenden bereit wären, einem intelligenten elektronischen System zu er-
lauben, die individuellen Bedürfnisse kennenzulernen und diese elektronisch zu verar-
beiten, könnten möglichst nahe Orte der Bedürfnisbefriedigung vorgeschlagen und so 
auch noch die lokale Ökonomie gestärkt werden. Attraktive Orte der Bedürfniserfüllung 
würden so Bestandteil der Wegeoptimierung und eines veränderten Verkehrsverhal-
tens. 
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4  Technisches Konzept für eine Smyile-Mobilitätsempfehlungs-App 

Die vorgestellten Ergebnisse der Befragungen und der Umfeldanalyse machen deutlich, 
dass jedwede technische Lösung zur Unterstützung und Beeinflussung des Verkehrs-
verhaltens zwingend eine Vielzahl individueller Wünsche und Sichtweisen berücksich-
tigen muss. 

Wie bereits früher19 festgehalten, ist eine solche Lösung grundsätzlich nur als perso-
nennahe und situationsbegleitende Lösung, mithin technisch als geeignete App auf 
mobilen Endgeräten – in der Regel Smartphones – vorstellbar. Bei allen weiteren Über-
legungen wird daher dieses Systemprinzip zugrunde gelegt. 

Die zu entwickelnde App soll Menschen in ihrer konkreten Situation passend zu ihrem 
aktuellen, individuellen Mobilitätsbedürfnis mit Vorschlägen zu alternativen Verkehrs-
varianten versorgen. Sie soll ermöglichen, die vorgestellten Alternativen zu bewerten 
und zu optimiertem Verkehrsverhalten und gegebenenfalls zu einer insgesamt verän-
derten Mobilität im Sinne verbesserter Nachhaltigkeit beitragen. Wie durch die Befra-
gungsergebnisse belegt, sind die entscheidenden Akzeptanzfaktoren (und damit Ent-
wicklungsziele): 

 gute, nachvollziehbare Empfehlungen zur Verkehrsgestaltung, die subjektiv als pas-
send und nützlich empfunden werden, sowie 

 eine System- und Interaktionsgestaltung, die als angenehm nutzbar empfunden 
wird und mit minimalen Dateneingaben funktioniert. 

Technisch muss das vorgesehene Empfehlungssystem eine komplexe Planungs- bzw. 
Optimierungsaufgabe mit vielfältigen Einflussparametern lösen und in eine nachvoll-
ziehbare Empfehlung überführen. Hierfür ist eine zwingend notwendige Vorausset-
zung, dass a priori verschiedenste Aspekte von Ausprägungen eines als positiv bewer-
teten Verkehrsverhaltens definiert werden.  

Ausgehend von dem im konkreten Fall individuell formulierten Mobilitätsbedürfnis 
gilt es, 

 auf Basis der verfügbaren Daten über Verkehrsmittel und Verkehrswege die infrage 
kommenden Alternativen zu ermitteln (bzw. durch geeignete Kombinationen auch 
individuell zu gestalten), 

 zu jeder Alternative die mit ihrer Wahl verbundenen Auswirkungen sowohl indivi-
duell (Preis, Zeitaufwand, Sicherheit etc.) als auch global (Ressourcenverbrauch nach 
Energie/CO2, Fläche, Bereitstellungskosten) möglichst umfassend zu berechnen, 

 die berechneten Alternativen unter Beachtung der individuellen Präferenzen zu be-
werten 

 und dann die als passend ermittelten Alternativen aufzustellen und so zu präsen-
tieren, dass sowohl die entscheidenden Gründe für die Auswahl nachvollziehbar 
sind als auch eine klare Beurteilung zur intuitiven Auswahl eines präferierten Vor-
schlags möglich ist. 

19  Siehe den Abschlussbericht DFKI zum Vorhaben Smyile, April 2022 
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Für den Entwurf des Systems sind daher zunächst zentrale Fragen der Datenmodellie-
rung und Profilbildung zu lösen:  

 Das System muss den Raum möglicher und vom System potenziell anzubietender 
Mobilitätsvorschläge kennen und so zugreifbar machen, dass eine kontext- und 
präferenzabhängige Ermittlung von Vorschlägen zu einem bestehenden Mobilitäts-
bedarf ermittelt werden kann. 

 Es muss Daten über die Vielfalt der betrachteten Verkehrsmittel integriert verwalten. 
Wie bereits oben dargestellt, ist angesichts der Vielzahl bereits existierender Sys-
teme, Module, Apps, aber auch Fahrplangestaltungen und Tarifsysteme hier eine 
Datenintegrationsaufgabe zu lösen, die erhebliche Skalierungsprobleme mit sich 
bringt und jenseits experimenteller Prototypen nur durch intensive Kooperationen 
und nachhaltige Integrations- und Wartungsanstrengungen zu bewältigen sein wird. 

 Das System muss eine Beschreibung und Klassifikation der Mobilitätsbedürfnisse 
ermöglichen. Prinzipiell (mit Ausnahme spontaner, zeitflexibler Freizeitwege) sind 
hier immer Start- und Zielort und die gewünschte Ankunfts- (und gegebenenfalls 
Aufenthalts-)Zeit nötig, ferner aber auch Angaben zur Flexibilität insbesondere in 
der Zeitplanung. Weitere Randbedingungen resultieren aus der aktuellen Aufgabe 
(Termine, Transportbedürfnis für Lasten, Begleitpersonen u.a.m.), aber auch aus per-
sönlichen Einschränkungen und Vorlieben (persönliche Beweglichkeit – nicht jede 
Person kann gut zu Fuß gehen, Anforderungen an Bequemlichkeit, Vorlieben sozi-
aler Interaktion etc. – sie sind zum Teil in den Befragungsergebnissen explizit er-
wähnt) und aus weiteren externen Faktoren (zum Beispiel aktuelles bzw. zu erwar-
tendes Wetter, aber etwa auch die Taktung der gerade nachgefragten Fortbewe-
gungsform). 

 Schließlich muss eine Modellierung der zu errechnenden Auswirkungen mit unter-
schiedlichen Parametern sowie die Möglichkeit der individuellen Präferenz (gege-
benenfalls in Form einer auch virtuellen Bepreisung) vorgenommen werden. 

Ergebnis solcher Entwürfe wird ein umfassendes Datenschema sein. Abbildung 9 zeigt 
einen Überblick des zentralen Prozessablaufs und relevanter Modellierungen. Ange-
sichts der zu erwartenden Komplexität und der Diversität und Dynamik der einzubin-
denden Informationsquellen ist sicherlich eine offene, flexibel erweiterbare Modellie-
rung im Sinne von Wissensgraphen und nach den Prinzipien von Linked Open Data zu 
bevorzugen. 

Um die Vielzahl der Einflussfaktoren und insbesondere der persönlichen Parameter in 
einer App angenehm handhabbar zu machen, muss es möglich sein, individuelle Profile 
anzulegen und in der persönlichen App zu speichern. Die Wahl eines solchen Profils 
entspricht dann einer konkreten Belegung einer Vielzahl von Detailparametern. Gleich-
zeitig empfiehlt es sich, für typischerweise zu erwartende Personengruppen und Mobi-
litätsbedürfnisse (etwa: Pendler – Fahrt zur Arbeit; Familieneinkauf; Besuch von Frei-
zeitveranstaltungen im Großraum Stuttgart zu zweit u.a.m.), also typische Verkehrs-
verhaltensmuster, zu erarbeiten und als vorkonfigurierte Profile bereits bei Ausliefe-
rung der App bereitzustellen. Eine zielgenaue Ausarbeitung solcher initialen Konfigu-
rationen dient dann als Grundlage eventueller persönlicher Anpassungen, kann aber 
viel Einstellungsarbeit ersparen und die initiale Akzeptanz des Systems deutlich ver-
bessern. 
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Abbildung 9: Datenmodelle und Prozessschritte für ein Empfehlungssystem Eigene Darstellung (DFKI) 

Neben der Auswahl vorkonfigurierter Mobilitätszenarien sowie der manuellen Eingabe 
aktueller individueller Ziele besteht grundsätzlich die Option, durch Auswertung vor-
handener Daten und Informationsquellen (etwa aktueller Standort, Termine im Kalen-
der, Veranstaltungshinweise in öffentlichen Quellen, aber auch Hinweise aus individu-
ellen sozialen Netzwerken etc.) Möglichkeiten der Erfüllung von Mobilitätsbedürfnis-
sen automatisiert zu entdecken. Während hier der Phantasie keine Grenzen gesetzt sind 
(man denke an den Kühlschrank, der automatisch Einkaufsbedarf signalisiert …), ist die 
technische Machbarkeit in den Grenzen eines Pilotprojekts deutlich eingeschränkter, 
sodass hier eine starke Fokussierung auf einfache Szenarien anzuraten ist. Ein denk-
barer Startpunkt ist das dynamische Erlernen individueller repetitiver Szenarien ohne 
die Notwendigkeit weiterer externer (und gegebenenfalls auch datenschutzrechtlich 
sensibler) Informationsquellen. 

Die dynamische Betrachtung des individuellen Verhaltens in Kooperation mit der App 
ermöglicht auch eine komplementäre Nutzung der Empfehlungsfunktion: Sobald ge-
wisse Mobilitäts- bzw. Verkehrsentscheidungen (lt. Beobachtung) eine gewisse repeti-
tive Routine erreichen, sollte das System keine nutzlosen Empfehlungen mehr geben. 
Hier ist es vielmehr hilfreich, nur bei Änderungen in den externen Gegebenheiten und 
Voraussetzungen aktiv zu werden (etwa „Achtung, bei der üblicherweise zum Pendeln 
genutzten S-Bahn ist für morgen eine Sperrung gemeldet – es wird empfohlen, statt-
dessen wie folgt auszuweichen“). Derartige situationsspezifische Abweichungen vom 
Normalen haben – sofern sachlich hilfreich – üblicherweise sehr gutes Akzeptanzpo-
tenzial. 

Schließlich ist der Aspekt der sozialen Interaktion zu berücksichtigen: Geeignete Kom-
munikations- und Community-Komponenten der beabsichtigten App können – etwa 



Zukunftsfähige Mobilität für Waldenbuch. Ausgewählte Ergebnisse des Projekts Smyile 33 | 

im Bereich „Mitfahren“ – sowohl weitere Verkehrsmittel möglich und sichtbar machen 
(Aspekt „Opportunity“) als auch zum Beispiel durch spielerischen Wettbewerb um nied-
rigere CO2-Abdrücke zur Motivation beitragen. 

Auf der Grundlage der so repräsentierten Daten und Profile sind die beabsichtigten 
Planungs- und Optimierungsverfahren durch erprobte KI-Algorithmen erreichbar. Da-
neben ist denkbar, mit Lern- und Klassifikationsverfahren beim Erstellen der individu-
ellen Profile zu helfen, konkrete situationsspezifische Mobilitätsbedarfe zu klassifizie-
ren und gegebenenfalls nach Zusammenführen vieler Profile auch typische Muster zu 
identifizieren. 
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5 Ergebnisse der qualitativen Studie 

Im ersten Quartal 2023 wurden sieben qualitative Einzelinterviews durchgeführt, mit 
denen erste Reaktionen zur Akzeptanz und Attraktivität eines Systems zur Unterstüt-
zung von Verhaltensempfehlungen empirisch eruiert wurden. Dabei handelt es sich um 
ein Sample, das aus projektökonomischen Gründen relativ klein ist (N=7). Durch die 
gehaltvollen Interviews konnten dennoch wertvolle Einblicke und Erkenntnisse ge-
wonnen werden. 

5.1  Sampling 

Bei der Gewinnung der Befragungspersonen wurde kein systematisches Sampling vor-
genommen, sondern pragmatisch auf bestehende Kontakte zu Personen in Waldenbuch 
zurückgegriffen, die ihre Bereitschaft zu einem Interview signalisiert hatten. Dabei ging 
es zum einen um Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer, zum anderen um 
Personen mit Expert*innenkompetenz im Bereich (nachhaltige) Mobilität. 

5.2  Zusammenfassung der Ergebnisse 

 Angesichts der Vielzahl bestehender Services, Apps und Navigationssysteme ist es 
entscheidend, dass ein Empfehlungssystem gegenüber den bestehenden Möglich-
keiten einen klaren, kontinuierlich verfügbaren Zusatznutzen bietet – kontinuier-
lich, weil die eingeführten Angebote wie Google Maps und andere ständig weiter-
entwickelt werden. 

 In den Interviews zeigen sich viele verschiedene Bedarfe, Bedürfnisse und Wünsche. 
Diese beziehen sich häufig auf Lücken und Defizite bisheriger Systeme. Diese Defi-
zite zu kompensieren, muss nicht unbedingt die Entwicklung eines komplett neuen 
Systems bedeuten. Aus Sicht der Befragten würde es zumeist ausreichen, in den 
bestehenden Apps bzw. Services die Defizite zu kompensieren, die zum Beispiel 
hinsichtlich des öffentlichen Verkehrs bestehen (Hilfe bei plötzlichen, unerwarteten 
Lücken der Fortbewegung nachts). 

 Die im Projekt angedachten Funktionen werden zum Teil als sinnvoll und praktika-
bel wahrgenommen (Mitfahr- und Mitnahmemöglichkeit), die signalisierte Akzep-
tanz muss aber vor dem Hintergrund und der Auswertung vieler seit langem beste-
hender Angebote und Pilotprojekte zu diesen Themen und deren Gelingen bzw. 
Nichtgelingen gesehen werden. 

 Obwohl diese selten ausdrücklich genannt werden (niemand sagt im Interview gerne 
„ich wünsche mir einen finanziellen Ausgleich“) ist es naheliegend, dass Anreize, 
die zum Bruch mit bestehenden Praktiken und zum Aufbau neuer Routinen führen, 
wichtig wären. Dabei kann es um materielle, zeitliche, ökologische, symbolische 
oder emotionale ebenso wie um kompetitive Anreize (zum Beispiel Challenges) ge-
hen. Jüngere Personen mit multioptionalem Verkehrsverhalten und knappem 
Budget reagieren besonders auf Kostenvorteile. 

 Um valides Wissen über den tatsächlichen Gebrauch und den Nachhaltigkeits-Nut-
zen eines Empfehlungssystems im Alltag zu erhalten, ist eine kleine qualitative Be-
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fragung nicht ausreichend. Als nächster Schritt müssten im Rahmen eines experi-
mentellen Designs Prototypen in der Realanwendung erprobt, zeitlich über die 
Phase der Neugier hinaus angeboten und begleitend erforscht werden. 

 Würde – wie im Projekt angedacht – ein solches Angebot der Verhaltensempfeh-
lungen auf KI basieren, wären all jene ethischen, praktischen und gesellschaftlichen 
Probleme mit zu behandeln, die in jüngster Zeit diskutiert werden. 

Nachfolgend werden die Ergebnisse der qualitativen Befragung in der Form einer 
Präsentation wiedergegeben: 
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