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Unsere forschungspolitischen Empfehlungen 
— 
Autonomes Fahren im öffentlichen Verkehr (ÖV) stellt 
Deutschland vor eine Mobilitätsrevolution: Einerseits eröffnet 
es die Chance, Mobilität im ländlichen Raum zu sichern, und 
zugleich ist es Garant eines hochverfügbaren ÖV trotz Fach-
kräftemangel und ein wichtiger Baustein für die Einhaltung 
der Klimaziele – zugleich eröffnet es Innovationspotenziale. 

Andererseits drängen verstärkt außereuropäische Lösungen 
auf den Markt, deren monolithische Technologien Risiken in 
Bezug auf Vendor-Lock-In, Datenschutz und Souveränität mit 
sich bringen. Gleichzeitig ist ihre Passfähigkeit auf deutsche 
und EU-Bedarfe zweifelhaft. Sie fügen sich oft nicht als Bau-
stein in ÖV-Gesamtkonzepte und in standardisierte Schnitt-
stellen ein, und fokussieren hohe Wirtschaftlichkeit – die Si-
cherstellung von Mobilität auch auf wenig frequentierten 
Strecken und zu Randzeiten ist somit nicht gesichert. 

Deutschland droht den Anschluss zu verlieren: Einerseits als 
Wirtschaftsstandort und Innovationstreiber, der viele Durch-
brüche im autonomen Fahren erfolgreich hervorgebracht 
hat, und andererseits als souveräner Betreiber von Mobilität, 
den wir gesellschaftlich als Teil der öffentlichen Daseinsfür-
sorge und Grundrecht verstehen, nicht als reines Produkt. 

Klar ist: Deutschland ist ein starker Standort mit leistungsfä-
higen Unternehmen und öffentlichen Einrichtungen, der 
wegweisende Fortschritte erzielte. Um sicherzustellen, dass 
bisherige Errungenschaften in der Entwicklung einer ganz-
heitlichen »autonomen Mobilität made in Germany« nicht 
verpuffen, sind konzertierte politische Anstrengungen nötig. 
Verbunden mit einem starken europäischen Markt für deut-
sche und EU-Lösungen, der die Umsetzung einer Mobilität 

 
1 16. Koordinierte Bevölkerungsvorausberechnung für Deutschland, G2L2W1, 

Statistisches Bundesamt (Destatis), 2026. 
2 infas GmbH, DLR, IVT: Mobilität in Deutschland − MiD 2023 (BMV, 2025).  

für alle stützt, kann das Mobilitätsland Deutschland beim au-
tonomen Fahren wieder auf die Überholspur kommen. 

Status Quo und zentrale Herausforderungen 

Der demografische Wandel und die zunehmende Urbanisie-
rung prägen die Gesellschaft: Bis 2035 wird knapp jeder 
dritte Deutsche über 65 Jahre alt sein.1 In urbanen Räumen 
bestehen oft vielfältige Mobilitätsoptionen; in ländlichen Re-
gionen werden weiterhin bis zu 75 Prozent aller Wege, je 
nach Zweck, mit dem Auto zurückgelegt.2 Eine Mobilität, die 
gesellschaftlich verbindet und akzeptiert wird, darf weder 
zulassen, dass gesellschaftliche Gruppen abgehängt werden, 
noch dass Personal- und Klimaherausforderungen nur durch 
Mobilitätseinschränkungen gelöst werden. 

Autonome Mobilität kann – im Gesamtkonzept gestaltet – 
wesentliche Lösungen beitragen, etwa durch On-Demand-
Angebote im ländlichen Raum, die nahtlos an den Linienver-
kehr der Städte angebunden sind. Aktuell ist die Einführung 
autonomer Systeme aber auf viele Einzelprojekte im Prototy-
penstadium begrenzt, während Länder wie China, Frankreich 
oder die USA bereits erfolgreich integrative Modellregionen 
zur Erprobung der Technologien und Konzepte umgesetzt 
haben. Eine Expertenbefragung identifizierte Herausforde-
rungen für die flächendeckende Einführung von autonomem 
Fahren im ÖV: Technologiereife (63 Prozent sehen dies unter 
den Top-3 Herausforderungen), rechtliche Hürden und Zulas-
sung (51 Prozent), unklare technische Aufsicht (50 Prozent), 
sowie hohe Erprobungsaufwände (41 Prozent).3 Auch das 
Ecosystem Mobility 4.0 hat als bundesweite Initiative das 
Ziel, diese Herausforderungen zu lösen. 

3 Teichmann, Matthias, et al. »Was fehlt zur flächendeckenden Automatisie-
rung im ÖPNV?« KAMO-Magazin: Karlsruhe Mobility/High Performance Cen-
ter/Profilregion 3.11/2025 (2025). 
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Modellregionen für den Transfer in die Praxis 

Deutschland kann die Herausforderungen mit einem geziel-
ten, praxisorientierten Innovationsansatz meistern. Große 
Modellregionen, unterstützt durch ressortübergreifende Stra-
tegien, sind ideale Testfelder für die Integration von autono-
men Technologien. Sie punkten durch ihren Fokus auf Ska-
lierbarkeit und Übertragbarkeit in der Fläche – auch mit Blick 
auf EU-Anschlussfähigkeit und die Schaffung eines EU-Tech-
nologiemarkts. Technische Infrastruktur, digitale Plattform-
ökosysteme und ein fördernder Rechtsrahmen sind hierbei 
Schlüsselelemente. Somit wird nachhaltige, barrierearme und 
hochverfügbare Mobilität made in Germany als verbundenes 
Gesamtsystem gestützt und Wertschöpfung im Bereich mo-
dularer, übertragbarer, souveräner Technologielösungen ge-
stärkt. So entsteht ein lebendiges Wertschöpfungsökosystem 
basierend auf transparenten offenen Schnittstellen, aber 
auch klaren Verwertungschancen. 

Der Vorteil von Modellregionen: Sie sind ein exzellentes Best-
Practice-Beispiel, indem sie die notwendige Testinfrastruktur 
schaffen, um autonome Technologien unter realistischen Be-
dingungen zu validieren. Sie ermöglichen die Schaffung 
technologischer und organisatorischer Standards, die Explo-
ration von Anforderungen, Beschaffungs- und Zulassungs-
prozessen, sowie die Entwicklung tragfähiger Geschäftsmo-
delle und Ökosysteme. Auch erlauben sie die Erprobung von 
Konzepten zur Interaktion mit Nutzenden und zum kosten-
deckenden Betrieb. Zugleich dienen sie als Blaupausen für 
übergreifende Mobilitätsstrategien, die auch ländliche und 
periphere Gebiete abdecken und perspektivisch auch einen 
europäischen Markt erschließen können.  

Die Anschlussfähigkeit, Übertragbarkeit und Verwertung von 
Forschungs- und Entwicklungsprojekten muss durch die ge-
zielte Stärkung von Transferstrukturen ausgebaut werden. 
Die Fraunhofer-Gesellschaft ist dabei die führende For-
schungseinrichtung, die den Transfer von Technologie in An-
wendungen vorantreibt, um Deutschland als Mobilitätsinno-
vationsstandort zukunftsweisend zu stärken. Dabei wurden 
zusammen mit großen und mittelständischen Partnern aus 
der Mobilitätswirtschaft viele wichtige Projekte initiiert, z. B. 
AVEAS (2021–2025, BMWE), KIsSME (2021–2024, BMWE), 
DAKIMO (2021–2025, BMFTR), sowie geplant BRAVE10k 
(2026–2029, BMWE) und zahlreiche dedizierte mFUND-Pro-
jekte. Bei all diesen Projekten geht der für die deutsche Wirt-
schaft wichtige Aspekt des Transfers Hand in Hand mit For-
schung an den Technologien und Konzepten selbst. Deshalb 
sollte die Fraunhofer-Gesellschaft als verlässlicher Partner der 
Wirtschaft vom Projektanfang bis zum -ende an diesen und 
weiteren initiierten Forschungs- und Entwicklungsvorhaben 
eingebunden sein. 

Die Mobilitätstransformation muss im Zusammenspiel von 
Automatisierung, ÖV-Gesamtsystem, gesellschaftlichen Be-
darfen und rechtlichen Rahmenbedingungen zu Betrieb und 
Beschaffung greifbarer und planbarer werden. 

Unsere politischen Empfehlungen 

 Es bedarf einer übergreifenden Transferstrategie, 
die über geplante Modellregionen hinweg erfolgt, 
statt auf Einzelaktivitäten zu fokussieren. Diese sollte 
Hand in Hand mit einer ressortübergreifend abge-
stimmten Strategie für Modellregion gehen. 

 Rechtliche Rahmen müssen konsequent innovationsför-
dernd für autonome Mobilitätslösungen und nicht zur 
Absicherung von Risiken angelegt werden. 

 Nötig ist der strukturierte Aufbau von autonomen 
Mobility-as-a-Service-Angeboten für periphere und 
ländliche Räume, sowie eine nahtlose Anbindung an den 
urbanen Linienverkehr. 

 Die Förderung virtueller Erprobungs- und Bewer-
tungskonzepte, wie Digitale Zwillinge, kann Pla-
nungs- und Einstiegshürden für Marktteilnehmer, insbe-
sondere Verkehrsunternehmen und KMU, senken und 
Wettbewerbsfähigkeit gegenüber außereuropäi-
schen Anbietern bei der Technologieweiterentwicklung 
stärken. 

 Die zerfaserten Förder- und Investitionsmittel sollten 
grundlegend neu geordnet werden, damit diese transpa-
renter und für KMU und Anbieter zugänglicher sind. 
Kombiniert mit dem Abbau von Nachweispflichten kön-
nen deutliche Anreize geschaffen werden, damit private 
wie öffentliche Unternehmen Innovationen im Bereich 
der nachhaltigen Mobilität vorantreiben.  

 Ein interdisziplinärer Beirat soll die Entwicklung von 
Konzepten für die intelligente Anbindung ländli-
cher Räume an regionale Zentren treiben und auch die 
Themen Digitalisierung, Automatisierung, Sharing Mobi-
lity und Wirtschaftlichkeit berücksichtigen.  

 Forschungsförderung sollte sich stärker auf anschlussfä-
hige, verstetigbare und marktfähige Lösungen fokussie-
ren und Transfer sowie Ökosysteme gezielt ausbauen – 
verlässlich und planbar. Der Ausbau von Standardisie-
rung als Schlüssel zu wettbewerbsbasierten, trans-
parenten und modularen Gesamtsystemen zwischen 
Automatisierungstechnologien, Leitstelle, ÖV-Gesamtsys-
tem, aber auch Daten- und Erprobungsplattformen muss 
gestärkt werden. 
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Über die Fraunhofer-Gesellschaft 
— 
Die Fraunhofer-Gesellschaft mit Sitz in Deutschland ist eine der führenden 
Organisationen für anwendungsorientierte Forschung. Im Innovations-pro-
zess spielt sie eine zentrale Rolle – mit Forschungsschwerpunkten  
in zukunftsrelevanten Schlüsseltechnologien und dem Transfer von For-
schungsergebnissen in die Industrie zur Stärkung unseres Wirtschafts-
standorts und zum Wohle unserer Gesellschaft. Seit ihrer Gründung als 
gemeinnütziger Verein im Jahr 1949 nimmt sie eine einzigartige Position 
im Wissenschafts- und Innovationssystem ein. 

Knapp 32 000 Mitarbeitende an 75 Instituten und selbstständigen For-
schungseinrichtungen in Deutschland erarbeiten das jährliche Finanz-volu-
men von 3,6 Mrd. €. Davon entfallen 3,1 Mrd. € auf das zentrale Ge-
schäftsmodell von Fraunhofer, die Vertragsforschung. Im Vergleich zu an-
deren öffentlichen Forschungseinrichtungen bildet die Grund-finanzierung 
durch Bund und Länder lediglich das Fundament des jährlichen For-
schungs-haushalts. Sie ist die Basis für wegweisende Vorlaufforschung, die 
in den kommenden Jahren für Wirtschaft und Gesellschaft bedeutend 
wird. Das entscheidende Alleinstellungsmerkmal ist der hohe Anteil an 
Wirtschafts-erträgen, der Garant ist für die enge Zusammenarbeit mit 
Wirtschaft und Industrie und die stetige Marktorientierung der Fraun-
hofer-Forschung: 2024 beliefen sich die Wirtschaftserträge auf 867 Mio. € 
des laufenden Haushalts. Ergänzt wird das Forschungsportfolio durch im 
Wettbewerb eingeworbene öffentliche Projektmittel, wobei eine ausge-
wogene Balance zwischen öffentlichen und wirtschaftlichen Erträgen an-
gestrebt wird. 
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