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Das im Mai 2023 eingeführte Deutschlandticket (DT) hat das Potenzial, nicht nur den Verkehr im urba-
nen Raum deutlich zu verändern, sondern darüber hinaus auch das Zusammenleben und das Stadtbild.  
Die Nutzung des Tickets ist in Großstädten vergleichsweise stärker. Das DT führt bei längeren Strecken  
zu der stärksten Verlagerungswirkung vom Pkw zum Nahverkehr. Das betrifft auch den Pendlerverkehr  
in den Metropolregionen. Damit erhält der öffentliche Nahverkehr einen Nachfrageimpuls in einer  
Periode, in der die Mobilität u. a. wegen der Homeoffice-Tätigkeit das Vor-Corona-Niveau nicht mehr 
erreicht.

Stadtverkehr: Verliert der Pkw an Attraktivität? 
Nachdem bereits im letzten Jahr von einem verkehrs-
politisch erfreulichen Rückgang des Autoverkehrs 
berichtet wurde, so u. a. in Berlin oder Hamburg [1], 
belegen auch aktuelle Studien, wie die von Agora Ver-
kehrswende, ein interessantes Phänomen: Bei einem 
wachsenden Pkw-Bestand nimmt die Autonutzung 
ab [2]. Ein in diesem Kontext immer wieder genannter 

Bestimmungrund ist die nach wie vor große Bedeu-
tung der Arbeit im Homeoffice. Diese soll zum Bei-
spiel dazu führen, dass klassische Nachfragepeaks 
im ÖPNV gedämpft werden, ebenso die Nachfrages-
pitzen im Pendelverkehr [3]. Die staatlich verordnete 
Arbeit von zuhause hatte während der Corona-Krise 
bereits einen starken Verlust an Kundenbindung im 
ÖPNV bewirkt (bei unverändert hohen Zeitkarten-
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� Wie wirkt sich das DT auf die Mobilität in Städten
aus? Wie stark wird Verkehr auf Busse und Bahnen 
verlagert bzw. neu erzeugt?

� Wie stark sind die Erwerbstätigen nach Ende
der Corona-Pandemie durch Arbeit im Homeof-
fice betroffen und welchen Einfluss hat dies auf
die Mobilität allgemein bzw. speziell im urbanen
Raum?

� Wie verändert das DT die Mobilität von Berufs-
pendlern im städtischen Raum? Wie viele DT wer-
den für das Pendeln zur Arbeit genutzt?

� Inwieweit kommen einkommensschwache Bevöl-
kerungsschichten in den Genuss des DTs und wie
wirkt das DT in Hinblick auf soziale Teilhabe?

Das Deutschlandticket:  
Ein Ticket nur für Großstädter?
Bereits beim 9-Euro-Ticket wurde eine relativ deut-
liche Abhängigkeit zwischen der Größe des Wohn-
orts und dem Ticketbesitz diskutiert [10] – teilweise 
drängte sich der Eindruck auf, das Ticket sei vor-
wiegend von Großstädtern genutzt worden [11]. 
Erwartbar ist, dass das DT besonders in Metropol-
regionen als attraktiv wahrgenommen und in ländli-
chen Gebieten weniger nachgefragt wird. Dies legen 
schon die Unterschiede in der Infrastruktur nahe. 
So ist es auch nicht erstaunlich, wenn bei der Nach-
frage nach dem DT eine klar positive Abhängigkeit 
zwischen dem Anteil der DT-Besitzer in der Bevöl-
kerung und der Wohnortgröße erkennbar wird. Wie 
Tabelle 1 ausweist, nutzen im Juli 2024 in Städten 
mit mehr als 500.000 Einwohnern gut ein Drittel der 
Menschen ein DT, während dies in kleineren Wohn-
orten weniger als 10 % sind. Allerdings sind in diesem 
Kontext weitere Zusammenhänge von Bedeutung. 
Dabei erscheint eine Trennung der Nutzergruppen 
mit DT sinnvoll:
� Personen, die bereits vor Einführung des DTs

über ein ÖPNV-Abo verfügt haben (sogenannte
Alt-Abo-Kunden). Der Anteil in der Erhebung be-
trägt 10 %.

preisen ging die Nutzungsintensität der Abo-Kunden 
stark zurück). Später führte das DT (ab Mai 2023) zu 
einer allgemein stärkeren Nutzung des Nahverkehrs. 
Nach einem dramatischen Nachfrage-Einbruch in der 
Corona-Krise berichten Verkehrsunternehmen 2024 
über Höchststände bei ÖPNV-Abo-Bestandszahlen 
(und damit mehr Kundenbindung [4]), deutlich mehr 
Fahrgäste, aber gleichzeitig auch über große Finan-
zierungsprobleme [5].
Beide Aspekte, Homeoffice und DT, bringen mehre-
re nachhaltige Effekte mit sich, weil sie möglicher-
weise zu einer Reduktion des Straßenverkehrs und 
perspektivisch des PKW-Bestandes führen. Jede 
zusätzliche Verringerung von CO2-Emissionen trägt 
zum Klimaschutz bei. Weniger Autos bedeuten weni-
ger Luftverschmutzung, Lärm und Unfälle, dadurch 
mehr Gesundheit und Sicherheit für die Menschen. 
Je unabhängiger Städte vom Auto sind, desto wider-
standsfähiger sind sie gegenüber Ölförderengpässen 
und steigenden Ölpreisen. Das Auto beansprucht zu-
dem enorme Flächen: rund 17 Quadratkilometer in 
Berlin, 11 in Hamburg, 10 in München, 6,5 in Köln 
[6]. Weil Autos vor allem Steh- statt Fahrzeuge sind, 
werden diese Flächen auch als Parkplatz verschwen-
det. Eine Reduktion des Straßenverkehrs würde also 
Räume freimachen, die für eine Begrünung der Städ-
te und ihre Abkühlung in Zeiten der Erderwärmung 
nötig sind [7]. Dies lässt sich auch mit dem Zielbild 
einer 15-min-Stadt verbinden ([8][9]). Zudem würde 
eine Umwandlung von Verkehrsräumen in Aufent-
halts- und Begegnungsräume den Zusammenhalt, 
die Partizipation und die Teilhabe in der Gesellschaft 
fördern. 

Auf Basis von empirischen Untersuchungen der 
exeo Strategic Consulting AG, welche die Mobilitäts-
veränderungen vor, während und nach der Corona-
Pandemie beleuchtet haben, sollen folgende Fragen 
beantwortet werden:
� Wie ist der Zusammenhang zwischen Nutzung

des DTs und der Wohnortgröße? Wie hoch ist der
Anteil der DT-Besitzer in deutschen Großstädten?

Wohnortgröße 
(Einwohner)

Deutschlandticket-Besitz 
(% Bevölkerung)

Verteilung 
DT

Ticketstruktur 
(% je Wohnortkategorie)

Alt-Abo-
Kunde

Neu-Abo-
Kunde

DT 
Gesamt

% der  
DT

Alt-Abo-
Kunde

Neu-Abo-
Kunde

DT 
Gesamt

< 1.000 3% 6% 9% 4% 33% 67% 100%

1.000 bis <10.000 4% 7% 11% 10% 39% 61% 100%

10.000 bis <50.000 6% 9% 15% 20% 41% 59% 100%

50.000 bis <100.000 9% 9% 18% 12% 49% 51% 100%

100.000 bis <500.000 15% 19% 33% 22% 44% 56% 100%

Mehr als 500.000 21% 14% 35% 33% 60% 40% 100%

Gesamt 10% 11% 21% 100% 49% 51% 100%

Tabelle 1: 
Die Nutzung des 
Deutschlandtickets 
(DT) in Abhän-
gigkeit von der 
Wohnortgröße 
( Jul. 2024)
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Verkehrsmitteln verlagert wird [15], ist klar festzu-
stellen, dass das DT zu erheblichen Nachfragezu-
wächsen im ÖPNV-System geführt hat. Von den po-
sitiven Nachfrageimpulsen profitiert am stärksten 
der Schienenpersonennahverkehr [3] und weniger 
der ÖPNV in der Stadt [12]. Das zeigen auch veröf-
fentlichte Ergebnisse zum Beispiel aus dem Ham-
burger Verkehrsverbund (hvv). Um zu beziffern, wie 
stark der Effekt des DTs auf die Nachfrage im hvv 
ist, wird in einer „No-Change-Prognose“ ein Szena-
rio entworfen, in dem kein DT angeboten wird. Hier-
zu werden Zeitreihendaten herangezogen, so dass 
sich die Entwicklung bis Apr. 2023 (vor Einführung 
des DTs) unter Einbeziehung saisonaler Schwankun-
gen und Trendeffekte für die kommenden Monate 
(nach DT-Markteinführung) fortschreiben lässt [16]. 
Für die Monate ab Mai 2023 (DT-Markteinführung) 
werden die Ist-Werte mit dieser Referenzlinie vergli-
chen. Der dabei ermittelte Nachfrage-Zuwachs be-
läuft sich im Mittel der Monate Mai 2023 bis Juli 2024 
auf etwa 17 % (Bild 1, linker Teil). Ein besonders star-
ker Nachfragezuwachs betrifft die Sommermonate 
Juni/Juli 2024. Auf Basis von Befragungsergebnissen 
lassen sich diese Erkenntnisse nicht nur bestäti-
gen, sondern auch erweitern. Seit Marktstart des 
DTs im Mai 2023 steigen die Mehrverkehrseffekte 
durch das DT zunächst an, verhalten sich dann in 
der Streik-Phase (vorrangig im Bahn-Verkehr) stabil 
und nehmen später weiter zu (Bild 1, rechter Teil). 
Auf die Frage, wie sich die zusätzliche Nachfrage 
zusammensetzt, ergibt sich eine relativ eindeuti-
ge Antwort: Primär handelt es sich um verlagerte 
Nachfrage von anderen Verkehrsmitteln und nur 
wenig um induzierten (völlig neu generierten) Ver-
kehr. Innerhalb der Nachfrageverlagerung kommt 

� Personen, die vor Einführung des DTs nicht über
ein ÖPNV-Abo verfügt haben (sogenannte Neu-
Abo-Kunden, 11 % der Befragten).

Nach der Markteinführung des DTs haben viele 
Menschen, die bereits bisher eine Abo-Monatskarte 
im ÖPNV genutzt haben, deutlich an Ausgaben für 
Mobilität sparen können. Beim bisherigen Preis von 
monatlich 49 Euro für das DT (ab Jan. 2025 gilt ein 
Preis von 58 Euro) geben diese nicht nur weniger 
Geld für Mobilität in der Stadt aus, sondern verfü-
gen darüber hinaus über ein größeres Leistungs-
spektrum (bundesweite Nutzung des Nahverkehrs). 
Bei den DT-Besitzern, die in mittleren und kleinen 
Wohnorten leben, handelt es sich eher um Neu-
Abo-Kunden. Diese Kundengruppe erhöht beim 
Einstieg in das „System Deutschlandticket“ vielfach 
die bisherigen Ausgaben für Fahrten im Nahverkehr, 
weil sie Busse und Bahnen mit dem DT stärker in 
Anspruch nimmt und gleichzeitig auf die Nutzung 
des Pkw verzichtet [12]. 

Lag der Anteil der Kunden, die unterhalb der 
Schwelle von 100.000 Einwohnern (Grenze für Groß-
städte) wohnen, beim 9-Euro-Ticket noch bei 56 % 
[13], fällt dieser beim DT auf knapp 50 % im Sep. 
2023 [14], in der aktuellen Messung ( Juli 2024) sind es  
45 %. Circa die Hälfte der DT-Kunden wohnt somit 
nicht in einer Großstadt.

ÖPNV-Fahrgastzuwachs durch das 
Deutschlandticket
Obwohl einzelne Facetten im Wirkungsmechanis-
mus des DTs umstritten sind, zum Beispiel wie stark 
es durch das Angebot zu neu entstandenem Verkehr 
gekommen ist oder aber Nachfrage von anderen 

Bild 1: 
Beispiel Hambur-

ger Verkehrsver-
bund: Analyse der 
Fahrgastentwick-

lung und Struktur 
der zusätzlichen 

Nachfrage
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(oder unterwegs) aufzuteilen [20]. Der Anteil der Ar-
beitstage mit Homeoffice an allen Arbeitstagen wird 
als Homeoffice-Quote definiert. Im Juli 2024 werden 
in Deutschland im Mittel 20 % der Arbeitstage im 
Homeoffice geleistet (1,0 Arbeitstage pro Woche), 
deutlich weniger als noch im Nov. 2020 (36 %). Aus 
Bild 2 wird erkennbar, dass DT-Besitzer, die nicht von 
zuhause aus arbeiten, den ÖPNV relativ intensiv nut-
zen. 

Mit erhöhter Homeoffice-Quote geht die mittlere 
Zahl an Fahrten mit dem Nahverkehr pro Monat zu-
rück. Die Notwendigkeit einer täglichen oder fast täg-
lichen Nutzung von Bussen und Bahnen zum Pendeln 
entfällt bei Erwerbstätigkeit im Homeoffice und wird 
auch nicht durch andere Fahrtzwecke kompensiert. 
Dies ist nur ein Grund dafür, dass die Nutzungsin-
tensität beim DT insgesamt viel niedriger liegt, als 
vor der Corona-Pandemie generell für Zeitkarten im 
ÖPNV angenommen wurde [21].

Dieser Zusammenhang wird auch speziell für ur-
bane Räume erkennbar, werden zum Beispiel die 
Wege in den letzten sieben Tagen differenziert nach 
Verkehrsmitteln und Homeoffice-Tätigkeit betrach-
tet (Tabelle 2). Erwerbstätige DT-Besitzer, die nicht 
von zuhause aus arbeiten, kommen insgesamt auf 
fast 22 Wege. Die Hälfte der Wege wird dabei mit dem 
ÖPNV unternommen. Personen mit einer Homeof-
fice-Quote von 50 % (oder mehr) unternehmen nur 
knapp 13 Wege, wobei zusätzlich der Modalanteil des 
ÖPNV nur 25 % beträgt. 

Deutschlandticket und Berufspendler
Besonders groß sind die Erwartungen an das DT in 
Bezug auf die Veränderung des Pendlerverkehrs. 
Hintergrund dafür ist, dass mit der Entscheidung für 

der Substitution des Pkw-Verkehrs die höchste Be-
deutung zu.

Bei der Substitution von Pkw-Fahrten durch das 
Deutschlandticket sind drei Effekte von Bedeutung:
	� Die Ticketnutzer sind in der Lage, die Reisekosten 

insgesamt zu senken. Selbst, wenn nicht die Voll-
kosten der Pkw-Nutzung angesetzt werden ([17]
[18]), ergeben sich Kostensenkungen. Der zusätz-
liche Effekt nach Erwerb des DTs: Die inkrementel-
len Kosten für den ÖPNV sind Null.

	� Über die Abschätzung der substituierten Ver-
kehrsleistung des Pkw und weiterer Parameter 
ist die Reduzierungen an Klimagasen durch das 
DT pro Jahr bestimmbar. Diese Effekte sind zum 
weitaus größten Teil durch die Gruppe der Neu-
Abo-Kunden bestimmt ([5][16]), da hier die Mehr-
verkehrs- und Pkw-Verlagerungswirkungen ver-
gleichsweise stärker sind.

	� Werden darüber hinaus die Verringerungen der 
externen Kosten betrachtet, die sich aus einer 
Substitution von Pkw-Fahrten ergeben, errechnet 
sich eine volkswirtschaftliche Entlastung in Höhe 
von 1,4 bis 2,3 Mrd. Euro p.a., je nachdem ob eher 
konservative oder optimistische Annahmen zu-
grunde gelegt werden (z.B. 9,45 Euro Ct. je Pkm 
[12] bis 16 Euro Ct. je Pkm [19]).

Homeoffice als dämpfender Faktor  
für die Mobilität
Durch die Nutzung von Befragungsdaten aus unter-
schiedlichen Messwellen ist es möglich, die Verände-
rung der „Remote Work“ aufzuzeigen. Die Studien-
teilnehmenden werden im Falle der Erwerbstätigkeit 
gebeten, die Arbeitstage eines aktuellen Monats auf 
Tätigkeit im Homeoffice bzw. auf der Arbeitsstelle 

Bild 2: 
Entwicklung 
der mittleren 
Homeoffice-Quote 
und Nutzungsin-
tensität des ÖPNV 
bei DT-Besitzern 
nach Homeoffice-
Tätigkeit 
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Dabei handelt es sich bei 49 % der Pendler mit DT 
um Neu-Abo-Kunden. Wie oben beschrieben, sind 
hier besonders starke Verlagerungseffekte erwart-
bar. In diesem Kundensegment sind mehr als 50 % 
der Fahrten durch das Ticket neu für den Nahverkehr 
generiert worden (bei 30 % der Fahrten handelt es 
sich um substituierte Pkw-Fahrten). Wenn von den 
ca. 13 Mio. DT-Besitzern im Juli 2024 etwa 67 % er-
werbstätig sind, davon 53 % Pendler und wieder-
um davon 49 % Neu-Abo-Kunden darstellen, dann 
erreicht dieses Kundensegment eine Größenord-
nung von 2,3 Mio. Personen. Monatlich werden hier 
durchschnittlich 8,7 Pkw-Fahrten substituiert, d. h. 
hochgerechnet fast 20 Mio. Fahrten pro Monat im 
Bundesgebiet.

ein Verkehrsmittel für die Fahrten zum Arbeitsplatz 
über einen Monat bzw. ein Jahr sehr viele Nutzun-
gen gebündelt werden. Deutschlandweit erfolgen 
mehr als zwei Drittel aller Fahrten zum Arbeitsplatz 
mit dem Pkw [22]. Die Quote der Besitzer eines DTs 
liegt in der Gruppe der Pendler höher als im Bevöl-
kerungsdurchschnitt [14]. Die Auswertung von Mo-
bilfunkdaten zeigt zum Marktstart des DTs einen 
positiven Einfluss auf den Pendlerverkehr und eine 
Nachfrageverlagerung vom Pkw hin zum Nahverkehr 
[23]. Wie Bild 3 verdeutlicht, pendelt gut jeder zweite 
DT-Besitzer mit Erwerbstätigkeit regelmäßig zur Ar-
beit (36 % sind der Pendlerdefinition „Arbeitsstelle 
in einer anderen Gemeinde als der Wohnort“ zuzu-
ordnen). 

Bild 3: 
Pendler mit 

Deutschlandticket-
Besitz und Nach-
frageeffekte nach 
DT-Teilsegmenten

Wege mit unter-
schiedlichen Ver-
kehrsmitteln in den 
letzten 7 Tagen

Keine Homeoffice-Tätigkeit 1 bis <50 Prozent Homeoffice 50+ Prozent Homeoffice

Wege Anteil Wege Anteil Wege Anteil

ÖPNV 10,8 50% 7,4 41% 3,2 25%

Pkw als Fahrer*in 2,3 11% 2,7 15% 2,7 22%

Pkw als Mitfahrer*in 1,7 8% 1,0 6% 0,3 2%

Taxi 0,3 2% 0,9 5% 0,0 <1%

Ride-Sharing 0,0 <1% 0,0 <1% 0,1 1%

Car-Sharing 0,1 <1% 0,5 3% 0,1 1%

Eigenes Fahrrad 1,6 8% 2,1 12% 0,7 6%

Bike-Sharing 0,1 <1% 0,6 3% 0,0 <1%

Motorrad 0,1 1% 0,1 <1% 0,3 2%

(E-)Tretroller 0,3 1% 0,1 1% 0,3 2%

Zu Fuß 4,3 20% 2,8 15% 4,9 39%

Alle Wege 21,5 100% 18,1 100% 12,7 100%

Tabelle 2: 
Mobilität bei 

Besitzern eines DT 
in Wohnorten ab 
100.000 Einwoh-

nern. ( Jul. 2024)
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Steuersätze und den Besitz eines eigenen großen 
Pkw dem DT vor.

Ausblick: Das Deutschlandticket verändert  
die urbane Welt
Ähnlich wie das 9-Euro-Ticket werden beim DT häu-
fig einzelne Aspekte kontrovers und im Zweifel über-
mäßig kritisch betrachtet, ohne den komplexen Wir-
kungsmechanismus gesamthaft zu berücksichtigen. 
Bedrohlich wird das Szenario dann, wenn das DT in 
den Kontext eines hohen Grades an induziertem 
Verkehr und des Risikos von Überlastungen der be-
stehenden Kapazitäten gestellt wird – einhergehend 
mit entsprechend hohen volkswirtschaftlichen Kos-
ten [27]. Werden allerdings die volkwirtschaftlichen 
Effekte monetarisiert, zeigen sich positive wohlfahrt-
sökonomische Wirkungen durch das DT. Im Saldo 
erwirtschaftet das Ticket einen Nettonutzen von 
mindestens 1,7 Mrd. Euro [30]. Bei optimistischen 
Annahmen kann der Gewinn aber auch doppelt so 
hoch ausfallen [31]. Diese allgemeinen Ergebnisse 

Ticket-Nutzung in Abhängigkeit  
vom Einkommen
Bereits im Zuge des 9-Euro-Tickets wurde der Aspekt 
der sozialen Teilhabe diskutiert ([24] [25]), er spielt 
auch beim DT eine Rolle. Aussagen wie „beim DT fin-
det eine Verteilung von unten nach oben statt” [26] 
insinuieren, niedrige Einkommensschichten hätten 
keinen adäquaten Zugang zum Ticket. Dies unter-
stützt die These, das DT würde Wohlhabende und 
die Oberschicht begünstigen [11]. Conrad (2023) 
greift das Bild auf, bei dem die „woken linksliberalen 
Vorstadtmilieus ... jetzt auf Kosten der Landbevölke-
rung durch die Nation tingeln“ [27]. Bei nüchterner 
Betrachtung zeigt sich jedoch, dass das Deutsch-
landticket alle Einkommensklassen abdeckt. Wie Ta-
belle 3 ausweist, verfügen 38 % der DT-Besitzer über 
ein Haushaltsnettoeinkommen von weniger als 2.000 
Euro. Dies ist auch bei Fokussierung auf Großstädte 
(100.000 und mehr Einwohner) der Fall.

Der Nahverkehr und das DT sollten auch als Teil 
der öffentlichen Daseinsvorsorge betrachtet und ge-
staltet werden. So wie eine Privatisierung der Infra-
strukturen und der Lebensweisen in den letzten Jahr-
zehnten zu sozialen Desintegrationserscheinungen 
beigetragen hat, so trägt eine Resozialisierung der 
Mobilität zur inklusiven Teilhabe, sozialen Durchmi-
schung und so zum Zusammenhalt bei. Eine öffent-
liche Daseinsvorsorge ist im allgemeinen Interesse 
und dient allen – privilegierten wie benachteiligten 
Menschen. Eine stärkere Daseinsvorsorge wirkt sich 
positiv auf das Wohlbefinden der Menschen aus, das 
besagen u. a. die jährlichen „Happiness Rankings“ 
der Vereinten Nationen [28]. Um sich eine starke Da-
seinsvorsorge zu leisten, sind die Menschen in skan-
dinavischen Ländern bereit, Steuersätze zu zahlen, 
die teilweise doppelt so hoch wie in Deutschland lie-
gen [29]. Durch diese Umverteilung sind die sozialen 
Ungleichheiten in Dänemark oder in Finnland we-
niger ausgeprägt als in Deutschland. Wer hingegen 
statusorientiert denkt, zieht vermutlich niedrigere 

Bild 4: 
Bahnhofsvorplatz 
Bonn (Sep. 2024)

Tabelle 3: 
Nutzung des 
Deutschlandti-
ckets (DT) in 
Abhängigkeit vom 
Haushaltsnetto-
einkommen

Haushaltsnetto- 
einkommen pro 
Monat  

Deutschlandticket ( Jul. 2024) 
(Verteilung über die Einkommensklassen)

Ticketstruktur 
(% je Einkommensklasse)

<10.000 
Einw.

10.000 - 
<100.000 

Einw.

100.000+ 
Einw.

Alle DT DT-Alt-
Abo-Kunde

DT-Neu-
Abo-Kunde

DT  
Gesamt

<1000 EUR 17% 9% 7% 9% 45% 55% 100%

1000 bis <2000 EUR 23% 29% 30% 29% 44% 56% 100%

2000 bis <3000 EUR 20% 19% 20% 20% 49% 51% 100%

3000 bis <4000 EUR 19% 20% 18% 19% 50% 50% 100%

4000 bis <5000 EUR 9% 14% 10% 11% 56% 44% 100%

5000+ EUR 11% 9% 16% 13% 50% 50% 100%

Gesamt 100% 100% 100% 100% 49% 51% 100%
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Selbst Ergebnisse des Autofahrer-affinen ADAC un-
terstreichen, dass die städtische Bevölkerung eine 
stärkere Förderung des ÖPNV in der Verkehrspla-
nung fordert [32].

Eine autogerechte Verkehrspolitik ist nur so lan-
ge ökonomisch günstig, wie die externalisierten und 
sozialisierten Kosten nicht berücksichtigt werden. 
Laut einer Studie der Universität Kassel kostet der 
Autoverkehr die Kommunen das Dreifache des ÖPNV 
[33]. Aus der Perspektive einer multidimensionalen 
Gesamtrechnung ist eine geteilte Mobilität deutlich 
günstiger als eine private und motorisierte. Selbst 
wenn Elektroautos ein neues Business für die Au-
toindustrie bilden, reichen sie für eine nachhaltige 
Mobilitätswende nicht aus: Benötigt werden neue 
Verkehrskonzepte anstatt ein Mehr vom Gleichen. 
Ein bezahlbares DT und der Ausbau der ÖPNV- 
Infrastruktur wären dabei erste Schritte in die rich-
tige Richtung. 
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wie das Beispiel Portugal unterstreicht [34]. Dort ist 
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worden.
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