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Staatssekretär Pschierer, bayerisches 
Staatsministerium für Wirtschaft und 
Medien, energie und technologie 

Mobilität und zukünftige Herausforderungen durch die digitalisierung sind ein 

thema, das gegenwärtig im Mittelpunkt der öffentlichen diskussion steht. 

dies erstaunt nicht, hat doch gerade die digitalisierung mit ihren innovati-

ven technologien gravierende auswirkungen auf die zukünftige Mobilität. 

selbstfahrende autos, die Möglichkeiten der share-economy oder auch die 

etablierung von Plattformen wie uber oder BlaBlaCar sind nur einige aus-

prägungen, die die disruptive kraft der digitalisierung auf die Mobilität der 

Zukunft erahnen lassen. 

die Wertschöpfung klassischer anbieter von Mobilität, aber auch das Verhalten 

der nutzer wird sich in den kommenden Jahren drastisch verändern. sicher ist 

auch, dass ein Land wie deutschland, in dem die automobilbranche breit auf-

gestellt ist, von derartigen entwicklungen besonders stark betroffen ist. umso 

wichtiger ist es, sich mit den zukünftigen Herausforderungen in der Mobilität 

frühzeitig und sehr konkret auseinanderzusetzen, um rechtzeitig relevante 

Weichen stellen zu können. die Politik handelt bereits durch die förderung 

entsprechender forschungsprojekte; aber auch durch die einrichtung eines 

digital Mobility Hubs am standort München oder auch durch die themen-

plattform für Vernetzte Mobilität innerhalb des Zentrum digitalisierung.Bayern.

Vor diesem Hintergrund freue ich mich, dass der MÜnCHneR kReis in der 

siebten Phase der Zukunftsstudie das thema Mobilität in den Mittelpunkt 

rückt. standen in den letzten Jahren eher übergreifende themen im Vorder-

grund, widmet sich die jetzige studie den Herausforderungen an die Mobilität 

im Jahr 2025+ und welche schritte heute und in nächster Zeit erforderlich 

sind, um diese Herausforderungen stemmen zu können. 

die Lektüre verdeutlicht: dank der fachlichen und methodischen kompetenz 

des MÜnCHneR kReises und seiner Partner ist es gelungen, im ergebnis 

neun themenfelder aufzuzeigen, die eine ganzheitliche Betrachtung des 

themas digitale Mobilität ermöglichen. die studie wendet sich an die Politik, 

indem sie beispielsweise den umgang mit persönlichen Mobilitätsdaten oder 

die gestaltung des Zugangs zu zukünftigen Mobilitätsinfrastrukturen thema-

tisiert. sie ist aber auch für die Wirtschaft eine informationsquelle; es werden 

Veränderungen durch neue Mobilitätsmarktplätze, die Herausforderung der 

schaffung von kundenschnittstellen sowie die steigende nutzerzentrierung 

herausgearbeitet. 

ich möchte dem MÜnCHneR kReis, seinen Partnern und allen experten, die 

mit ihrem Wissen zur studie beigetragen haben, für ihr engagement herzlich 

danken. Mit dieser aktuellen studie ist es in fortführung der bisherigen studi-

en zur Zukunft von informations- und kommunikationstechnologien gelungen, 

impulse für die zukünftige gestaltung des digitalen Wandels in deutschland 

zu setzen. 

Lassen sie sich nun anregen von der spannenden Vielzahl an Perspektiven, 

aus denen das thema digitale Mobilität betrachtet werden kann!

gRussWoRte
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GRusswoRt

MÜnCHner kreiS und Partner 

die neue Zukunftsstudie MÜnCHneR kReis Phase Vii stellt das thema ver-

netzte, intelligente Mobilität in den Mittelpunkt. im Vordergrund stehen dabei 

nicht jene, häufig in studien diskutierte themen wie die auswirkungen der 

digitalisierung auf etablierte Wertschöpfungsstrukturen oder die frage, wer 

die zukünftige schnittstelle zum kunden besetzt. es geht vielmehr um eine 

ganzheitliche Betrachtung der Mobilität, wie sie sich im Zuge der digitalen 

transformation zukünftig darstellen wird. digitalisierung verändert nicht nur 

etablierte Wertschöpfungsstrukturen oder führt zum vermehrten auftreten 

von Plattformen; sie verändert auch die anforderungen und Bedürfnisse, die 

kunden zukünftig an Mobilität stellen. Vor diesem Hintergrund verfolgt die 

aktuelle Zukunftsstudie primär das Ziel, das thema zukünftige Mobilitätser-

füllung 2025+ umfassend zu behandeln und zentrale Herausforderungen, die 

sich für unterschiedliche akteure (v. a. Politik, unternehmen, nutzer) ergeben, 

herauszuarbeiten. 

dank des interdisziplinär zusammengesetzten Partnerkreises war es möglich, 

sich zwar auf das thema Mobilität und Mobilitätserfüllung zu konzentrie-

ren, dabei jedoch eine vernetzte Perspektive zugrunde zu legen. Methodisch 

resultiert hieraus ein mehrstufiger forschungsprozess, der im Wesentlichen 

auf Workshops im Partnerkreis, einer qualitativen delphi-untersuchung unter 

einbezug zahlreicher externer experten sowie einer quantitativen Validierung 

basiert. als Resümee der interdisziplinär orientierten und vielschichtigen 

studien phasen lassen sich drei zentrale ergebnisse zusammenfassen: 

1.  die entwicklung eines „Mobilitätserfüllungssystems“ als  

 konzeptionellen ausgangspunkt. 

2.  die identifizierung von neun themenfeldern, die relevante  

 fragestellungen im Zusammenhang mit der gestaltung der  

 Mobilitätserfüllung 2025+ adressieren. 

3.  Übergreifende Herausforderungen für Politik, unternehmen 

 und nutzer bei der auseinandersetzung mit fragen der  

 Mobilitätserfüllung 2025+. 

Mit der vorliegenden Zukunftsstudie, die nun die siebte Phase des langfristig 

orientierten Projektes „Zukunftsstudie“ abschließt, möchte der MÜnCHneR 

kReis gemeinsam mit seinen Partnern orientierung geben, um anstehen-

de entscheidungen in der digitalen transformation der Mobilität auf einer 

inhaltlich profunden Basis zu treffen oder aber bewusst nicht oder anders zu 

treffen. Vor dem Hintergrund der immensen Bedeutung der Mobilität für die 

deutsche Wirtschaft; aber auch der implikationen für andere Bereiche wie  

z. B. arbeit, urbanisierung, freizeit, Wohnen, gesundheit etc. haben diese 

entscheidungen und Handlungen, die die zukünftige Mobilität betreffen, eine 

nicht zu unterschätzende tragweite. Vor diesem Hintergrund danken der 

MÜnCHneR kReis und seine Partner allen experten, die mit ihrem Wissen 

dazu beigetragen haben, zentrale themen und Herausforderungen der 

zukünftigen Mobilität zu identifizieren und herauszuarbeiten. diese themen 

und Herausforderungen sollen anregungen und impulse geben – für eine 

erfolgreiche gestaltung der zukünftigen Mobilität und für hierfür erforderliche 

entscheidungen und Maßnahmen.
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exeCutiVe suMMaRy
1. Überblick

key Player der deutschen Mobilitätsindustrie und der MÜnCHneR kReis legen mit dieser 

studie – inmitten eines radikalen und disruptiven veränderungsprozesses – 

eine orientierung für den mittelfristigen wandel hin zur Mobilität 2025+ vor. 

die studienergebnisse illustrieren in einer 360-Grad Perspektive die exponentiell 

wachsenden Vernetzungsanforderungen und die unbedingte notwendigkeit, in einem 

zusammenhängenden Mobilitätssystem zu denken. 

Mit dem konzeptrahmen eines zukünftigen „Mobilitätserfüllungssystems“ wird 

es in der studie möglich, bestehende und zukünftige Produkte und dienstleistungen, anbieter,

nutzer, Gestalter, die schnittstellen zum Güterverkehr sowie die sich tiefgreifend wandelnden 

Mobilitätsinfrastrukturen im Zusammenhang zu analysieren. 

dabei rückt die beherrschende Rolle der digitalen transformation von 
industrie und Gesellschaft für die Zukunft der Mobilität in fast allen fragestellungen 

in den Mittelpunkt.

9
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2.1 anonymität in der Mobilität von  
 Morgen ist eine illusion! 
Zukünftige Mobilität ohne Verwendung persönlicher daten geht nicht!  

Wirksame, einheitliche Regeln für europa sind vordringlich zu schaffen.

2.2 offliner bleiben auf der Strecke! 
 der zukünftige Mobilitätszugang ist digital. um offliner zu 

gewinnen, müssen wir nutzen des digitalen Zugangs schaffen und vermitteln; 

aber auch robuste Zugangsschnittstellen sind zu entwickeln!

2.3 feindliche Übernahme – Personen und  
 Güter reisen zukünftig fremd! 
in der Mobilität verursachen globale Plattformen eine radikale Veränderung 

der Wertschöpfung. daher ist es von grundlegender Bedeutung, offene und 

freie Marktplätze zu erhalten.

2.4 das infrastrukturverständnis von 
 Gestern blockiert die infrastrukturpolitik  
 von Morgen! 
der infrastrukturpolitik fehlt der ganzheitliche ansatz. dringend muss die 

kompetenz für domänenübergreifende und beschleunigte infrastruktur-

politische entscheidungen aufgebaut werden.

das zentrale ergebnis der Studie ist die identifizierung und analyse von neun 
kritischen themenfeldern: 1. währung Mobilitätsdaten: Zwischen eigentum, transparenz und 

wertschöpfung, 2. Mobilität ohne digitale spaltung, 3. echtzeit-Mobilitätsmarktplatz: Radikale Veränderung der 

wertschöpfung, 4. Politischer wandel im infrastrukturverständnis, 5. Herausforderungen für Mobilitätssysteme 

im wandel, 6. klassische Mobilitätsanbieter verlieren den direkten kontakt zum kunden, 7. nutzen treibt die 

Mobilität, 8. Potenziale zur Mobilitätsvermeidung, 9. Güterverkehr im radikalen umbruch.

deren Quintessenz wird jeweils in einem dreiklang bestehend aus einer these, einer zentralen 

erkenntnis und einer Handlungsempfehlung formuliert:

exeCutiVe suMMaRy
2. thesen
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in allen neun themenfeldern sind wegweisende 
entscheidungen zu treffen – nicht nur von 

unternehmen der privaten wirtschaft, sondern auch 

von öffentlichen anbietern und der Politik. diese 

entscheidungen haben tiefgreifende konsequenzen 

für uns als nutzer. sie werden es erforderlich machen, 

dass wir neue sichtweisen einnehmen und, sprichwört-

lich formuliert, über unseren schatten springen.

aus einer übergreifenden sicht auf die themenfelder er-

geben sich vier grundsätzliche erkenntnisse:

3.1 Zukünftige Mobilität und persönliche  
 Mobilitätsdaten – Chance und bremse! 
Zukünftige Mobilitätserfüllungssysteme funktionieren nur unter Verwendung 

persönlicher daten. Hieraus eröffnen sich vielversprechende geschäftsmo-

delle – wenn es gelingt, einheitliche Regelungen für die Verwendung persön-

licher Mobilitätsdaten zu etablieren. gelingt dies nicht, entstehen grenzen für 

die Weiterentwicklung und nutzung zukünftiger Mobilitätserfüllungssysteme. 

dabei bedarf die nutzung der persönlichen daten eines grundsätzlichen 

gesellschaftlichen und rechtlichen (internationalen) konsenses. 

2.5 raus aus dem Silodenken! 
 das denken in entweder-/oder-kategorien schränkt die Mobilität 

ein. Potenziale einer flexiblen Verknüpfung aller Mobilitätsoptionen müssen 

geschaffen und ausgeschöpft werden.

2.6 anbieter im blindflug – kennen sie  
 ihre kunden noch? 
klassische Mobilitätsanbieter sind zu langsam im aufgreifen der kunden-

bedürfnisse, so dass neue Mobilitätsökosysteme ohne sie gestaltet werden. 

kundenzentrierung ist als erfolgsfaktor in den fokus zu stellen.

2.7 Mobilität ist mehr als ankommen! 
 der Zusatznutzen beeinflusst zunehmend die Wahl des Ver-

kehrsmittels. neue Qualitäten des transports sowie zusätzliche angebote zur 

gestaltung der Zeit unterwegs werden mitentscheidend und als Wettbewerbs-

vorteil nutzbar.

2.8 virtuelle Mobilität substituiert  
 physische Mobilität! 
es geht auch ohne physische Mobilität und es wird auch funktionieren.  

Virtuelle Mobilität in arbeits- und Lebenswelt muss als echte Mobilitätsalter-

native begriffen werden.

2.9 bis zum Stillstand – Güter und Menschen  
 stehen im Wettbewerb um verkehrsraum!
die Logistik treibt die zukünftigen Mobilitätsinnovationen. der Personen- und 

güterverkehr in der intelligenten stadt müssen als systemverbund verstanden 

und betrieben werden.

exeCutiVe suMMaRy
3. erkenntnisse
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3.2 notwendige anschlüsse an die digitale  
 vernetzung fehlen! 
Zukünftige Mobilitätserfüllungssysteme sind digital, vernetzt und bieten 

integrierte Mobilitätslösungen. sie funktionieren nur, wenn der Zugang auch 

für offliner geregelt wird, wenn nutzer und unternehmen nicht mehr in 

Mobilitätssilos denken und die zukünftige infrastrukturplanung domänen-

übergreifend erfolgt. 

3.3 neue kundenzentrierung als erfolgsfaktor!
Zukünftige Mobilitätsökosysteme müssen sich schnell und umfassend auf 

sich ändernde kundenbedürfnisse einstellen – sowohl in Bezug auf den 

transport von a nach B als auch in Bezug auf das angebot zusätzlicher 

services zur nutzung der transportzeit. in der folge entsteht eine Vielfalt an 

Mobilitätsdienstleistungen, deren komplexität den nutzer bei der auswahl, 

dem Preisvergleich oder dem Handling schnell überfordern. erforderlich sind 

offene, freie Marktplätze, die dem kunden die notwendigen informationen zur 

Verfügung stellen und einfach bedienbar sind. 

3.4 Grenzen überwinden –  
 im denken und Handeln!
denken in silos oder entweder-/oder-kategorien verschließt synergie- 

potentiale und ist out; nutzer, anbieter und Politik müssen sich auf integrierte 

Mobilitätslösungen einstellen. dafür sind intelligente, nahtlose Verknüpfungen 

erforderlich: 1. von nicht digitalen infrastrukturelementen (straße, schiene…) 

mit neuen infrastrukturelementen (insbesondere mit kommunikationstechno-

logien, möglicherweise aber auch mit neuen physischen transportsystemen), 

2. von Mobilitätslösungen im Personentransport, 3. im transport von Personen 

und gütern und 4. von konzepten der Mobilitätserfüllung mit denen einer 

Mobilitätsvermeidung. 

exeCutiVe suMMaRy
4. Herausforderungen

ausgehend von diesen und vielen weiteren einzel-

ergebnissen stellen sich an die akteure zukünftiger 

Mobilitätserfüllungssysteme folgende zentrale 
Herausforderungen:

4.1 Politik 
 Zukünftige Mobilitätsinfrastrukturen werden viele bisher getrennt 

geplante infrastrukturen und Modalitäten verbinden. in konsequenz müssen 

Planung und gestaltung zukünftiger infrastrukturen modalitätsübergreifend 

stattfinden. erforderlich hierfür ist die systemperspektive, die die abhängig-

keiten zwischen den verschiedenen elementen eines Mobilitätserfüllungssys-

tems (akteure, Produkte/services, digitale und nicht digitale infrastrukturen, 

regulative Rahmenbedingungen) berücksichtigt und alle akteure mit einbe-

zieht. ein rein nach branchenspezifischen Wertschöpfungsketten oder nach 

digitalen und klassischen infrastrukturen differenziertes Planen und Handeln 

ist vor dem Hintergrund des anspruchs einer intelligent vernetzten Mobilität 

2025+ nicht mehr zielführend.

12



4.2 unternehmen 
 Vor dem Hintergrund der ergebnisse stellen sich an privatwirt-

schaftliche und öffentliche unternehmen im Wesentlichen drei anforderungen:

→ unternehmen dürfen den kunden(kontakt) nicht verlieren. 

dies bezieht sich zum einen auf die viel diskutierte frage, wer zukünftig 

die schnittstelle zum kunden übernehmen wird. Zum anderen bezieht es 

sich darauf, die sich im Zuge der digitalisierung und anderer entwicklungen 

verändernden kundenbedürfnisse frühzeitig und schnell zu erkennen und 

umzusetzen. 

→ unternehmen müssen ihre Rolle im zukünftigen Mobilitäts-

erfüllungssystem neu definieren. Vor dem Hintergrund der zunehmenden 

Herausbildung von Plattformen und Marktplätzen sowie der entstehung neuer 

services heißt dies v. a., geschäftsmodelle auf diese Mobilitätswelt neu auszu-

richten und dabei die vielfältigen Chancen für neue services auszuschöpfen. 

dies gilt auch für unternehmen, die in den bisherigen Mobilitätserfüllungs- 

systemen noch nicht positioniert waren. Chancen ergeben sich für sie sowohl 

auf der ebene der services/Produkte, auf der ebene der Plattformen/Markt-

plätze sowie auf der ebene der technischen infrastrukturen.

→ unternehmen müssen die modalitätsübergreifenden abhängig-

keiten in ihrer Planung berücksichtigen. dies erfordert branchenüber- 

greifende kooperationen. 

4.3 nutzer 
 der nutzer muss zukünftig umdenken. ihm werden sich vielfältige, 

ganz neuartige Möglichkeiten eröffnen, um sein Mobilitätsbedürfnis (trans-

port von a nach B plus Zusatznutzen) zu erfüllen. dieses Bedürfnis muss er 

zunächst für sich definieren, sein Mobilitätsverhalten reflektieren, sich mit den 

neuen services auseinandersetzen, die für ihn geeigneten services identifi-

zieren und die services nutzen. dazu gehört in Zukunft auch die bewusste 

entscheidung, auf physische Mobilität zu verzichten.  

insgesamt zeigen die ergebnisse der aktuellen 

MÜnCHner kreiS Zukunftsstudie vii, wie inhaltlich 

vielfältig das thema Mobilität betrachtet werden muss, 

wenn man sich ihm aus einer interdisziplinären, 

vernetzten System-Perspektive nähert. auch wenn die 

zentralen ergebnisse und anforderungen wie auch die 

in der Studie im einzelnen aufgezeigten neun 

themenfelder ganz unterschiedliche fragestellungen 

aufwerfen, hängen sie doch miteinander zusammen 

und verdeutlichen letztlich die notwendigkeit, sich 

zukünftig noch stärker mit den themenfeldern einzeln 

wie auch in ihrer Gesamtheit und ihren bezügen zuei-

nander auseinanderzusetzen. dies gilt für alle akteure 

eines Mobilitätserfüllungssystems.

13
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das PRinZiP
„Zukunftsstudie MÜnCHneR kReis“

die orientierung zu behalten, in der kollektiven stimmung mit ihrer Mischung 

aus Veränderung, Verlust und aufbruch, ist heute im wahrsten sinne des Wortes 

eine exponentielle Herausforderung. nicht nur für entscheider aus Politik und 

Wirtschaft, sondern auch für den einzelnen Bürger in der frage nach den Zu-

kunftschancen der eigenen fähigkeiten und kompetenzen sowie dem Bestand 

individueller und gemeinsam geteilter Werte. 

Mit Blick auf die wirtschaftliche, die gesellschaftliche und die
politische Relevanz der digitalisierung hat es sich der MÜnCHneR
kReis seit dem Jahr 2008 mit dem konzept Zukunftsstudie deshalb
zur aufgabe gemacht, orientierung in der digitalen transformation
zu geben. um einer offenen Bewertung digitaler trends gerecht zu werden, 

wendet sich der aktuelle ansatz des Projekts „Zukunftsstudie MÜnCHneR 

kReis“ der expertensicht auf grundlage empirischer daten zu und beleuch-

tet sie in Hinblick auf eine aussagekräftige, verbindende wirtschaftliche und 

gesellschaftliche Perspektive. 

schon die vergangenen Jahre standen ganz im Zeichen 

dessen, was in der Praxis häufig mit dem schlagwort 

„digitale transformation“ bezeichnet wird. 

transformation oder disruption – verstanden nicht nur 

im sinne des bloßen einsatzes neuer technologien, 

sondern als Verweis auf eine anstehende tiefgreifende 

wende in den köpfen, einem Bruch mit althergebrach-

tem, einem neudenken fast aller unserer Routinen, 

Prozesse und Handlungsstrategien. 
14



Zum ersten Mal steht mit dem thema Mobilität ein einzelnes anwendungsfeld 

im Mittelpunkt. Mit der frage nach der zukünftigen Mobilitätserfüllung  
 2025+ widmet sich die Zukunftsstudie 2017 einer der zentralen  
 wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Herausforderungen unserer  
 Zeit. in kaum einem anderen lebens- und wirtschaftsbereich sind  
 die folgen der digitalisierung so wenig vorhersehbar und werden  
 gleichzeitig so weitreichend sein. und nicht zuletzt steht mit Blick auf 

deutschland und europa gerade bei diesem sektor sehr viel Zukunft auf dem 

spiel – wirtschaftlich wie auch gesellschaftlich. 

dem MÜnCHneR kReis und seinen Partnern war es wichtig, Mobilität als ein 

systemisches ganzes zu betrachten, d. h. jenseits von einzelnen Zukunfts-

konzepten und -szenarien das ineinandergreifen von entwicklungen und die 

Wirkzusammenhänge deutlich zu machen. unter dem bewusst sperrigen 

Begriff „Mobilitätserfüllungssystem“ wurden die zentralen elemente für eine 

„funktionierende“ Mobilität der Zukunft diskutiert, die sich aus der Verbindung 

von mobil und digital ergeben. sie wurden in einen konzeptrahmen überführt, 

der die empirische erhebung und die auswertung anleitete. 

das immanente Prinzip der studienreihe ist es von Beginn an, Zukunfts-

forschung als einen iterativen Prozess zu denken und anzugehen. im Verlauf 

dieses Prozesses werden Befunde und ergebnisse wiederholt diskutiert, 

weiterentwickelt und schließlich zu erkenntnissen verdichtet. dies immer unter 

der Zielsetzung, die konkreten Chancen und gestaltungspotenziale aufzu-

zeigen, die sich für Wirtschaft und gesellschaft ergeben. die ergebnisse und 

Befunde werden dabei über unterschiedliche methodische ansätze erarbeitet 

und wechselseitig in Beziehung und in den diskurs gestellt.

diese Besonderheit der methodischen Vielfalt der diesjährigen Zukunfts studie 

zeigt sich in der Verbindung von quantitativen und qualitativen unter-

suchungen und sie bleibt damit bewusst sperrig. das Bild der Mobilität der 

Zukunft ist nicht rund und nicht eindimensional. das haben die beiden großen 

experten-delphi-Wellen, zahlreiche experten-Workshops und die abschließen-

de internationale Befragung ergeben. aus diesem grund finden sie in der 

diesjährigen Zukunftsstudie sowohl Zukunftskonzepte, trendaussagen und 

provokante Visionen als auch komprimierte analysen zu wichtigen Handlungs-

feldern der Mobilität von morgen. 

orientierung geben heißt, sich über die landkarte zu verständigen 
und wege aufzuzeigen. es wird sie nicht verwundern, dass es mehr 
als einen weg in die Zukunft der Mobilität gibt. wir laden sie 
herzlich ein, mit uns einzutauchen und ihren weg zu finden.
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das PRoJekt „Zukunftsstudie“ 
iM ZeitVeRLauf

2008
Zukunft & ZukunftSfäHiGkeit  

der deutSCHen inforMationS- und 

koMMunikationSteCHnoloGie

Methode:

Vorabbefragung Mitglieder Mk*,  

sekundäranalyse und quantitative 

expertenbefragung in deutschland

538
befragte

2010
 offen fÜr die Zukunft –  

offen in die Zukunft

koMPetenZ, siCHeRHeit und  

neue gesCHäftsfeLdeR

Methode:

internationale qualitative und 

quantitative expertenbefragung

977
befragte

2012
MÜnCHner kreiS 

ZukunftSWerkStatt 2012 

einfLuss des endkunden auf 

B2B-WeRtsCHöPfungsPRoZesse

Methode:

experten-Workshop

50
teilnehmer

551
befragte

Methode:

internationale delphi-studie (quantitative expertenbefragung)

Zukunft & ZukunftSfäHiGkeit der  

deutSCHen inforMationS- und koMMunikationS- 

teCHnoloGie und Medien

2009

7.231
befragte

Methode:

internationale quantitative

nutzerbefragung

ZukunftSbilder der diGitalen Welt.

nutZeRPeRsPektiVen iM  

inteRnationaLen VeRgLeiCH.

2011

*MÜnCHneR kReis
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2012
MÜnCHner kreiS 

ZukunftSWerkStatt 2012 

einfLuss des endkunden auf 

B2B-WeRtsCHöPfungsPRoZesse

Methode:

experten-Workshop

50
teilnehmer

2014
diGitaliSierunG. aCHilleSferSe  

der deutSCHen WirtSCHaft?

Wege in die digitaLe Zukunft.

Methode:

Quantitative expertenbefragung

(online) sowie 8 experten-Workshops

(mit insg. 36 Partnern)

517
befragte

7.231
befragte

Methode:

internationale quantitative

nutzerbefragung

ZukunftSbilder der diGitalen Welt.

nutZeRPeRsPektiVen iM  

inteRnationaLen VeRgLeiCH.

2011

7.278
befragte

Methode:

internationale quantitative

nutzerbefragung

innovationSfelder der 

diGitalen Welt.

BedÜRfnisse Von ÜBeRMoRgen.

2013

498
befragte

Methode:

delphi-studie mit 29 internationalen 

experten (online), 8 experten- 

Workshops sowie quantitative Befragung

Mobilität. erfÜllunG. SySteM.

ZuR Zukunft deR MoBiLität 2025+

2017
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der methodische ansatz des Projekts „Zukunftsstudie 

MÜnCHneR kReis“ ist multiperspektivisch und trans- 

disziplinär. eine großangelegte delphi-studie unter  

internationalen Mobilitätsexperten bildet den qualita- 

tiven kern, der sowohl im Vorfeld wie auch im  

nachgang um weitere qualitative und quantitative  

forschungsphasen ergänzt wird. 

Zielsetzung dieses Projekts ist es, besser zu verstehen, wie sich im Zuge von 

technischen, ökonomischen und gesellschaftlichen entwicklungen die Mobilität 

„von Morgen“ in den kommenden 8 bis 15 Jahren verändern wird, welche  

folgen dies für die verschiedenen elemente der Mobilität haben kann und 

welche konkreten Handlungsempfehlungen sich für die unterschiedlichen 

akteure erkennen lassen. dem forschungsprozess liegt eine systemische 

sichtweise auf die frage zugrunde, wie sich die anforderungen an unsere  

Mobilität und das für deren erfüllung erforderliche Mobilitätssystem in 

Zukunft verändern. der gesamte forschungsprozess lässt sich in folgende, 

teilweise parallel verlaufende Phasen gliedern:

MetHoden-
steCkBRief entwicklung einer 

grundlegenden Systematik

vorbereitunGS-WorkSHoPS Mit StudienPartnern:

1. Partnerworkshop (Kick-Off, 08.04.2016 an der TU München) 

Visionen der Partner an die Mobilität der Zukunft erhoben

2. Partnerworkshop (31.05.2016 an der TU München) 

Mobilitätserfüllungssystem entwickelt und mit Visionen  

der Partner befüllt

3. Partnerworkshop (14.07.2016 an der TU München) 

Visionen konkretisiert, Vorbereitung der ersten delphi-Welle

→ Ziel der ersten Phase war es, eine Systematik zu entwickeln, die das gesamte  

Spannungsfeld der Mobilität abbildet. Auf diese Weise wurde das Potenzial für die 

Betrachtung von Mobilität mit allen ihren Problembereichen und den dafür relevanten 

Lösungen bewusst breit angelegt. Mit Hilfe von drei Workshops im Kreis der sehr hetero-

gen zusammengesetzten Projektpartner und als flankierenden Desk Research wurden 

zunächst Systemebenen identifiziert, anhand derer die Veränderungen im Mobilitäts-

erfüllungssystem untersucht wurden. Diese Veränderungen wurden ganzheitlich betrach-

tet. Dies zeigt die große Bandbreite an wirtschaftlichen, gesellschaftlichen, technischen 

und regulatorischen Themen, die im Kontext der Workshops diskutiert wurden. 

Ziel des ersten Workshops war die Erhebung der Visionen der Studienpartner an die 

Mobilität der Zukunft. Im zweiten Workshop wurde das Mobilitätserfüllungssystem mit 

seinen Systemebenen konzipiert und anhand der Visionen der Partner inhaltlich mit  

Leben gefüllt. Im dritten Workshop wurden die Visionen an die Mobilität der Zukunft 

weiter konkretisiert und die erste Welle der Delphi-Studie vorbereitet.
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MetHodensteCkBRief

erste Welle 
der delphi-Studie

1. delPHi-Welle 

(22.07. - 01.08.2016)

→ Die das Mobilitätserfüllungssystem konstituierenden Systemebenen dienten als 

Ordnungsrahmen für die erste Welle der Delphi-Studie. Anhand der Ebenen wurden die 

einzelnen relevanten Elemente der Mobilität 2025+ von Experten diskutiert. An der ersten 

Delphi-Welle nahmen 26, von den Partnern ausgewählte, internationale Experten aus  

12 Ländern teil, die ihre Visionen, Ideen und Vorstellungen vom zukünftigen Mobilitäts- 

erfüllungssystem bis zum Jahr 2025+ beschrieben haben.

Die Systemebenen und eine Reihe von Reizworten dienten den Experten gleichzeitig 

als Anregung und als Leitplanke. Auf diese Weise wurde den Experten einerseits eine 

inhaltliche Orientierung gegeben. Andererseits wurden die kreativen Aspekte in der 

Untersuchung angelegt.

verdichtung von themenfeldern

delPHi-PuSH (31.08.2016) 

einteilung der studie durch Partnerinput in neun themenfelder, 

entwicklung der Zukunftskonzepte aus dem input der ersten delphi-Welle 

für die zweite Welle (pro themenfeld) 

→ Parallel zur ersten Delphi-Welle wurden die Diskussionsergebnisse aus den 

Partnerworkshops inhaltsanalytisch aufbereitet und zu neun Themenfeldern verdichtet. 

Hierzu erfolgte zunächst eine Codierung der Aussagen der Workshopteilnehmer. 

Anhand der inhaltlichen Codierungen ließen sich anschließend die Themenfelder  

identifizieren. Die Ergebnisse der ersten Welle der Delphi-Studie wurden ebenfalls 

inhaltsanalytisch aufbereitet und die Themenfelder mit den Analyseergebnissen  

angereichert. Die Synthese von Workshop- und Delphi-Ergebnissen hat gezeigt, wie 

wertvoll die heterogene Aufstellung des Partnerkreises der Zukunftsstudie ist. 

Auf der Basis der Expertenbeiträge aus der ersten Delphi-Welle erfolgte die Entwicklung 

und textuelle Beschreibung von sogenannten Zukunftskonzepten, um Entscheidern 

konkrete zukünftige Bilder der Mobilität der Zukunft mit ihren Hindernissen und Poten-

zialen an die Hand geben zu können. Jedes Zukunftskonzept stellt eine Synthese der 

Ergebnisse der ersten Welle der Delphi-Studie dar und greift eines der neun Themenfelder 

inhaltlich auf. 
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Zweite Welle der delphi-Studie und verdichtung

2. delPHi-Welle (23.09. - 09.10.2016)

erGebniSaufbereitunG:

1. ergebnis- und redaktionsworkshop 

(26.10.2016 bei Bosch in Stuttgart) 

Präsentation der ergebnisse der zweiten Welle  

und Beginn der texterstellung

2. ergebnis- und redaktionsworkshop 

(08.12.2016 bei Fujitsu in München) 

entwicklung von schwerpunkten pro themenfeld

3. ergebnis- und redaktionsworkshop 

(03.02.2017 an der TU München) 

Präsentation der ausarbeitungen, Zuspitzung der schwerpunkte  

zu thesen an die Mobilität der Zukunft und fragebogenentwicklung  

für quantitative Validierung

→ In der zweiten Welle der Delphi-Studie wurden die Experten gebeten, die Zukunfts-

konzepte zu bewerten und zu kommentieren. An der zweiten Welle haben insgesamt  

22 internationale Experten teilgenommen. Jeder Experte hat drei bis vier Zukunfts-

konzepte bewertet, so dass jedes Zukunftskonzept im Durchschnitt von neun Experten  

bewertet wurde. Mit dem Ende der Delphi-Studie begann die Verdichtung der Ergebnisse.  

In drei Redaktionsworkshops wurden auf Basis der gesammelten Ergebnisse jeweils drei 

Themen definiert, die den inhaltlichen Schwerpunkt für die Ausarbeitung eines Themen-

feldes bilden. In einem iterativen Prozess ließen sich die Arbeitsergebnisse kontinuierlich 

schärfen und auf eine zentrale These pro Themenfeld zuspitzen. 

empirische validierung
Quantitative validierunG der  

9 tHeSen an die Mobilität der Zukunft 

(28.02. - 06.04.2017)

→ Diese neun Thesen bildeten den Ausgangspunkt für die Validierung im Rahmen einer 

internetbasierten Befragung von 498 Mobilitätsexperten weltweit. Nur so ließ sich 

gewährleisten, dass die im Rahmen der Studie entwickelten Ergebnisse hinreichend 

konkret sind, um umsetzbare Handlungsempfehlungen für die Akteure in Wirtschaft, 

Wissenschaft und Politik herausarbeiten zu können. 

entwicklung von Handlungsempfehlungen

erGebniSaufbereitunG:

finaler redaktionsworkshop (30.03.2017 bei Kantar TNS in München) 

Vorstellung der studie inkl. Layout und design

→ Diese Handlungsempfehlungen stellen neben vielen anderen ein wesentliches 

Ergebnis der Studie dar. Sie basieren letztlich auf den Ergebnissen von Partner- 

Workshops, den zwei Wellen der Delphi-Studie sowie der empirischen Validierung. Durch 

diese fachliche und wissenschaftlich-methodische Fundierung können und sollen sie 

helfen, die zukünftigen Herausforderungen der Mobilität besser zu verstehen und  

rechtzeitig erforderliche Entscheidungen zu treffen und Maßnahmen zu ergreifen.
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experten in den Workshops 
(unternehmenspartner, Mk, Projektteam & Lehrstuhl für Wirtschaftsinformatik)

29 
unterschiedliche experten in den delphi-Wellen 

(Welle 1: 26 experten, Welle 2: 22 experten)

12 

Herkunftsländer der experten 
deutschland, usa, südafrika, uk, Mexiko, slowenien, kanada, 

finnland, schweiz, taiwan, österreich, Japan

MetHodensteCkBRief
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↓
die studie in ZaHLen

498 
teilnehmer 

an quantitativer Validierung



seit dem anfang des Jahrzehnts hat sich eine kaum 

überschaubare anzahl an studien der Zukunft der 

Mobilität gewidmet. allein seit ende 2015 sind mehr  

als 40 studien zu diesem thema veröffentlicht worden. 

die studien beschäftigen sich vorrangig mit eher spezifischen, abgrenzbaren 

Problemstellungen. einen schwerpunkt bilden dabei insbesondere die auswir-

kungen auf den automobilsektor. Während sich einige autoren beispielsweise 

mit den technischen aspekten der Mobilität auseinandersetzen – genannt 

werden können spannende auseinandersetzungen mit den Problemen der 

kommunikation zwischen autonomen Verkehrsträgern in echtzeit im Be-

sonderen oder des autonomen fahrens im allgemeinen – beschäftigen sich 

andere mit ihren wirtschaftlichen aspekten. der einfluss der verschiedenen 

entwicklungen von Verkehrsträgern aufeinander wie auch deren einfluss auf 

andere Branchen wie z. B. den Handel oder die Medien wird kaum betrachtet. 

insofern leisten diese studien zwar einen wichtigen Beitrag für die fokussierte 

auseinandersetzung mit dem thema Mobilität der Zukunft, helfen entschei-

dern jedoch nicht dabei, die Veränderungen in der Mobilität in ihrer komplexi-

tät und ganzen themenbreite zu erfassen. 

insbesondere fehlt bisher eine übergreifende Betrachtung der Wechselwirkun-

gen zwischen den technischen, wirtschaftlichen, gesellschaftlichen, politischen 

und rechtlichen aspekten von Mobilität. dies ist bedauerlich, denn vor dem 

Hintergrund der zunehmenden komplexität von Mobilität sollte auch hier in 

Vernetzung gedacht werden: von Marktakteuren in flexiblen Wertschöpfungs-

netzwerken, von Mobilitätsservices in multimodalen Lösungsbündeln, von 

Verkehrs- und nutzerdaten in Modellen der prädiktiven analytik, von analog 

und digital in hybriden Mobilitätsinfrastrukturen. die antwort auf die vielfäl-

tigen Herausforderungen, vor die uns insbesondere die digitalisierung in der 

Mobilität stellt, kann entsprechend nicht eine Lösung, sondern muss ein Plura-

lismus vernetzter Lösungen sein, die zusammen als ein system wirken. das 

Herzstück dieses systems bilden die standardisierung und die Verfügbarkeit 

gemeinsamer, ubiquitärer services und Plattformen. der treiber ist hingegen 

das Vertrauen der nutzer in die Qualität, sicherheit und Zuverlässigkeit der 

Lösungen. die Partner der Zukunftsstudie MÜnCHneR kReis sind sich darin 

einig, dass gerade in diesem ganzheitlichen Zugang der schlüssel für die 

erfolgreiche gestaltung der Mobilität von Morgen liegt – einer Mobilität, die 

wirtschaftliche interessen, ökologische Rahmenbedingungen und gesellschaft-

liche anforderungen in einklang bringt.

MoBiLitätseRfÜLLung
2025+

einleitung
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ausgehend hiervon stehen die fragen im Mittelpunkt, wie wir den zukünftigen Bedarf an 

Mobilität erfüllen, welche elemente dieses system der Mobilitätserfüllung künftig wesent-

lich ausmachen und wie sie ineinandergreifen. dabei wurden sechs dimensionen mit 

einer Vielzahl von elementen identifiziert, die als „Mobilitätserfüllungssystem“ den 

konzeptionellen Rahmen für die untersuchung bildeten. die sechs dimensionen sind: 

2
Produkte 

(Züge, autos, fahrräder, Roller etc.) und 

dienStleiStunGen 

(öPnV, Carsharing, navigationssysteme etc.) 

die Mobilität realisieren.

3
die nutZer 

des erfüllungssystems in form von (einzel-)

Personen, gruppen und organisationen mit 

ihren Mobilitätsansprüchen.

4
 MobilitätS- 

infraStrukturen 

als enabler in form von analogen (straßen, 

schienen, Wasser- / Luftwege) und digitalen 

(gPs, WLan) infrastrukturkomponenten, 

welche die Basis für den Personen- und 

gütertransport darstellen.

5
 daS GÜter- 

tranSPortSySteM 
mit seinem Wettbewerb um 

infrastrukturressourcen. 

6
die einflÜSSe 

in form allgemeiner (und globaler) trends 

und treiber aus gesellschaft, Politik,  

technologie und Wirtschaft, die die  

Mobilität der Zukunft prägen.

Mobilitäts- 
erfüllungssystem

1
akteure iM 

anbieterökoSySteM 
in gestalt von institutionen und unternehmen, 

die services und Produkte oder infrastruktur für 

das Mobilitätserfüllungssystem herstellen, bereit- 

stellen oder die Bereitstellung unterstützen.
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die studie greift das Mobilitätserfüllungssystem in 9 themenfeldern auf und betrachtet 

es innerhalb dieser jeweils ganzheitlich. die themenfelder basieren auf den Partner-workshops 

und der ersten delphi-welle. sowohl die diskursiven expertenrunden als auch die expertentexte 

wurden inhaltsanalytisch ausgewertet und zu Clustern zusammengefasst. aus diesen Clustern 

entstanden die themenfelder und aus der gewichteten Relevanz der inhaltlichen nennungen 

die argumentationslinien in den einzelnen kapiteln. 

 tHeMenfeld 4 

„Politischer Wandel im infrastrukturverständnis“ diskutiert die Rolle 

der Versorgungsinfrastrukturen für die umsetzung nachhaltiger Mobilitäts-

konzepte und geht der frage nach, inwieweit das etablierte infrastruktur-

verständnis der notwendigen infrastrukturrevolution im Weg steht. 

 tHeMenfeld 5 

 „Herausforderungen für Mobilitätssysteme im Wandel“  
beschäftigt sich mit der frage, wie etablierte und neue Mobilitätslösungen 

sinnvoll verknüpft werden können, um ein denken in entweder-oder- 

kategorien zu vermeiden.

 tHeMenfeld 6 

„klassische Mobilitätsanbieter verlieren den direkten kontakt 
zum kunden“ identifiziert die direkte schnittstelle zum kunden als erstes 

differenzierungskriterium im Wettbewerb zwischen neuen und etablierten 

Mobilitätsanbietern und beschäftigt sich mit der frage nach den faktoren für 

kundenkontakt und kundenbindung im Mobilitätsmarkt der Zukunft. 

 tHeMenfeld 1 

„Währung Mobilitätsdaten: Zwischen eigentum, transparenz und 
Wertschöpfung“ beschäftigt sich mit der Rolle nutzerbezogener daten für die 

entwicklung und etablierung innovativer, effizienter und attraktiver Mobilitäts-

dienstleistungen und wirft die frage auf, ob Mobilität in Zukunft überhaupt 

ohne die breite Verwendung nutzerbezogener daten realisierbar ist. 

 tHeMenfeld 2 

 „Mobilität ohne digitale Spaltung“ widmet sich den Herausforderungen, 

die die unterschiede im Zugang und dem umgang mit informations- und 

kommunikationstechnologien innerhalb der Bevölkerung für die nutzung 

innovativer Mobilitätslösungen mit sich bringen. 

 tHeMenfeld 3 

 „echtzeit-Mobilitätsmarktplatz: radikale veränderung der 
Wertschöpfung“ betrachtet die durch die digitalisierung hervorgerufene 

Veränderung der Wettbewerbsbedingungen in der Mobilität der Zukunft. 
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 tHeMenfeld 7 

„nutzen treibt die Mobilität“ thematisiert flexibilität, komfort und  

geschwindigkeit der transportfunktion eines Mobilitätsangebots als notwen- 

dige, nicht aber als hinreichende Bedingungen für den erfolg eines angebots. 

 tHeMenfeld 8 

„Potenziale zur Mobilitätsvermeidung“ stellt das zukünftige Mobilitäts-

erfordernis infrage und prüft das Potenzial neuer, digitaler technologien zur 

Vermeidung von physischer Mobilität. 

 tHeMenfeld 9 

„Güterverkehr im radikalen umbruch“ analysiert, wie sich die grenzen 

zwischen dem Personen- und dem gütertransport aufheben lassen, um den 

druck auf die Verkehrsinfrastrukturen nachhaltig zu verringern.

So ist das Querschnittsthema daten für die themenfelder 1 bis 3 

besonders relevant, mit Blick auf die Herausforderungen und Potenziale der 

datennutzung durch dritte in einem Mobilitätsökosystem, die kontrollkonzepte 

für die datennutzung und der wirtschaftlichen Bewertung des Zugriffs auf 

nutzerdaten in der Mobilität der Zukunft. 

das Querschnittsthema ökonomie zieht sich konsequent durch alle 

themenfelder. dies vor dem Hintergrund der konzeptionellen Rahmensetzung 

des Mobilitätserfüllungssystems. Hier zahlen die dimensionen services und 

Produkte, nutzer und akteure im anbieterökosystem unmittelbar ein auf die 

aspekte von Wirtschaftlichkeit, den Wandel von Wettbewerbsstrukturen, neuen 

servicekonzepten und geschäftsmodellen. 

das Querschnittsthema Sicherheit – einerseits bezogen auf die sicher-

heit von daten in abgrenzung zum datenschutz, andererseits bezogen auf die 

regulatorische absicherung neuer Mobilitätskonzepte – wird insbesondere in 

den themenfeldern 1, 3 und 4 aufgegriffen. 

ähnlich wie das thema ökonomie, ist das Querschnittsthema  
regulierung fast durchgängig in allen themenfeldern präsent. grundsätz-

liche fragen, die diskutiert werden, sind das Recht an den eigenen daten, 

der grundversorgung mit Mobilitätsbasisdiensten in einem digitalisierten 

Mobilitätsökosystem und die finanzielle förderung innovativer infrastruktur-

komponenten.

Querschnittsthemen
Vernetzt in die einzelnen themenfelder finden sich die vier „Großthemen“ daten, 

Ökonomie, sicherheit und Regulierung. sie ziehen sich querschnittsartig durch 

die argumentation einer Reihe von themenfeldern. 
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LeseHiLfe
Die folgenden Kapitel sind nach demselben Schema  

aufgebaut. Ein Dreiklang aus 

→  einer These, die eine bestimmte entwicklung  

 im Mobilitätserfüllungssystem beschreibt,

→  einer Erkenntnis, in der ursachen hierfür  

 beschrieben werden sowie

→  einer Handlungsempfehlung, die einen ansatz  

 für den zukünftigen umgang mit dem in der  

 these beschriebenen Zustand aufzeigt,

führt in jedes Kapitel ein.

Vor der eigentlichen auseinandersetzung mit dem 

themenfeld, wagt jedes kapitel einen Blick in 

die Zukunft der Mobilität. das Zukunftskonzept 

beschreibt eine für das jeweilige themenfeld 

spezifische Problemstellung und zeigt eine lösung 

auf. die wahrscheinlichkeit des eintritts und die 

Realisierbarkeit des konzepts werden im anschluss 

diskutiert.
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 Währung
Mobilitätsdaten
Zwischen Eigentum, Transparenz 
und Wertschöpfung
 › theMenfeld 

1
Währung

Mobilitätsdaten 

1 /29

↓
AnonymiTäT isT illusion!

 › these 

Zukünftige Mobilität ohne 
Verwendung persönlicher 

daten geht nicht!
 › ErkEnntnis 

wirksaMe, einheitliche regeln 
für europa schaffen.

 › handlungseMpfehlung 

nutzerdaten werden im Jahre 2025 Grundlage  

nahezu jedes mobilitätsangebots sein. Viele nutzer  

haben keinen Überblick darüber, welche Daten erfasst 

und verwendet werden und teilen ihre Daten gerne,  

um an günstigere Tarife zu kommen oder um auf ihre 

spezifischen Bedürfnisse zugeschnittene services in 

Anspruch nehmen zu können. 

Zur Kontrolle und Steuerung der persönlichen Daten werden in Zukunft digitale 

Assistenten genutzt werden. Diese Assistenten erlauben es auch, Daten als 

Währung zu verwenden. Bei einer Fahrt von einem Münchner Vorort ins Berliner 

Zentrum gibt es nun mehrere Möglichkeiten: Erstens können eine Vielzahl 

an persönlichen Daten (bspw. Kalender, Zielort und Zweck der Reise) zur 

Bezahlung der Reise benutzt werden oder zweitens eine reguläre Buchung 

und dadurch anonymes Reisen möglich sein. Drittens ist jede Zwischenform 

ebenfalls denkbar. Konflikte um die Verwendung persönlicher Daten werden  

in Zukunft kaum eine Rolle spielen.

Die Regelungen zum Datenschutz über die anonymisierte Verwendung oder 

explizite Einwilligung des Nutzers wird es geben. Allerdings können Daten 

kurzfristig eine hohe Effizienz für das Verkehrsmanagement und die individu-

elle Mobilität schaffen. Die Regelungen zum Datenschutz werden häufig nicht 

erfüllt, da kommerzieller, öffentlicher und individueller Mehrwert überwiegen.

ZukunfTs-
konZEpT
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↔ 
DiE unTErnEhmEn sAmmEln

schon JETZT Viele daten,
unD siE WErDEn in ZukunfT

noch Mehr saMMeln.
hEuTE WiE in ZukunfT WirD 

DEr kunDE keine kontrolle 
ÜBEr seine daten hABEn.

 # ProblEmstEllung 

Ein zweiter Faktor ist die Etablierung eines Mechanismus zur Berechnung des 

Wertes persönlicher Daten. Vorgeschlagen wird die Einrichtung einer „Daten-

börse“, über die der spezifische Wert der persönlichen Daten eines  

Nutzers ermittelt wird. Die Zustimmungsregeln für die Nutzung der Daten 

müssen auf nationaler und internationaler Ebene geregelt werden. Dritter 

Faktor ist die erfolgreiche Aufklärung der Nutzer hinsichtlich ihres Zusatz-

nutzens im Zusammenhang mit der Weitergabe ihrer persönlichen Daten. 

Grundsätzlich ist eine breite gesellschaftliche Akzeptanz zur Datenverwen-

dung nötig. Hierbei sind, neben Mobilitätsdienstleistern und Datenhändlern, 

Verbände und die Politik gefragt.

 Expertenbewertung des Zukunftskonzepts
 Die Mehrheit der Experten ist überzeugt, dass dieses Zukunfts-

konzept eintreten wird. Für die Entwicklung spricht, dass Smartphone-Nutzer 

heute schon eine Vielzahl privater Daten teilen, z. B. über soziale Medien, ohne 

Kenntnis über die Datenerfassung und -verwendung zu haben. Dies trifft auch 

beim Online-Shopping, bzw. der Herausgabe von Kreditkartendaten zu. Das 

freizügige Teilen von Daten folgt der Ratio, zugeschnittene Informationen und 

Services, gemessen an den individuellen Anforderungen, zu bekommen. 

Die Verfügbarkeit von Nutzerdaten wird es ermöglichen, Mobilitätskonzepte 

kontinuierlich weiterzuentwickeln, um in Zukunft besser auf die Anforderun-

gen der Nutzer eingehen zu können. Der Einsatz digitaler Assistenten zur 

Unterstützung dieses Prozesses wird auf Akzeptanz bei den Nutzern stoßen. 

Allerdings wird befürchtet, dass auch ein digitaler Assistent den Nutzer nicht 

vor Datenmissbrauch schützen können wird. Als besonders kritisch wird her-

vorgehoben, dass sich Datenschutzregelungen und die Verwendung persön-

licher Daten in der Praxis zunehmend voneinander entfernen, ohne dass der 

Nutzer dies als Nachteil empfindet.

 realisierbarkeit des Zukunftskonzepts
 Nach Einschätzung der Experten bestimmen drei Faktoren die  

Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts. Ein Faktor ist die Fähigkeit und der 

Wille des Gesetzgebers, durchsetzbare Regelungen zu erlassen, die die Ver-

fügungsmöglichkeit des Nutzers über seine persönlichen Daten sicherstellen 

und die Verwendung von persönlichen Daten durch Dritte nachverfolgbar 

machen. 
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Die ausführliche inhaltliche Auseinandersetzung  

erfolgt im Anschluss mit

→  einer näheren Einführung in das thema und

→  einer diskussion der Herausforderungen, mit denen  

 Politik, wirtschaft und Gesellschaft im jeweiligen  

 kontext konfrontiert sind.

eine der zentralen Aussagen jedes kapitels wird   

anschließend durch die ergebnisse einer Befragung  

internationaler Mobilitätsexperten validiert. 

Jedes kapitel schließt mit einem Überblick über 

Handlungsmöglichkeiten, die sich zur Bewältigung 

der Herausforderungen anbieten. 

  Welche Transparenz wird gewünscht  
und wie weit kann sie gehen? 

 Es bringt dem mobilen Nutzer offensichtlich vielfältige Vorteile, 

wenn er persönliche Daten herausgibt, vor allem, wenn er dafür kostenlose 

oder kostengünstige Dienste nutzen kann oder dazu beiträgt, dass ein Dienst 

überhaupt erst sinnvoll angeboten werden kann. Er tauscht also persönliche 

Daten gegen Dienste und verwendet seine Daten wie Geld. Bei der Daten-

monetarisierung ist zu unterscheiden zwischen zeitlich wenig veränderlichen 

„Stammdaten“ des mobilen Nutzers und flüchtigen Daten (wie dem aktuellen 

Aufenthaltsort). Erstere verlieren – im Unterschied zu realem Geld – schnell 

an Wert, wenn sie einmal weggegeben sind. 

In der Regel wissen die Nutzer allerdings nicht, welche Daten zum Zeitpunkt 

der Datenhergabe, also der Dienstnutzung, tatsächlich abfließen und was 

sonst noch damit geschieht, vor allem inwieweit diese Daten an Dritte weiter-

gegeben und wie sie verarbeitet und mit anderen Daten verknüpft werden. 

Mehr noch: Es interessiert oft gar nicht – Hauptsache, der Dienst funktioniert. 

Demgegenüber wurde in Umfragen festgestellt, dass der Schutz der Privat-

sphäre meist als sehr wichtig eingeschätzt wird. Dieses sog. Privacy Paradox 

zeigt den auch bei anderen digitalen Anwendungen beobachteten Wider-

spruch zwischen Anspruch, d. h. einem hohen Grad des Datenschutzes, und 

Tun, d. h. der „blinden“ Nutzung der Dienste. 

Für einen Teil der Nutzer wird es relevant bleiben, die Privatsphäre zu bewahren. 

Diese Gruppe dürfte eher zur Herausgabe der Daten bereit sein, wenn sie 

Transparenz über deren Verwendung erhält. Dies gilt insbesondere bei perso-

nenbezogenen Daten, die die Anonymität aufheben. Da abzusehen ist, dass 

die anonyme Verwendung persönlicher Daten - bedingt durch fortgeschrittene 

Big Data Analysemethoden - künftig nur noch eingeschränkt gewährleistet 

werden kann, gewinnt die Forderung nach Transparenz noch eine weitere 

Bedeutung und Brisanz. Hohe gesellschaftliche Akzeptanz ist bei Umsetzung 

der forderung nach „beidseitiger Transparenz“ zu erwarten: Dem 
transparenten bzw. „gläsernen nutzer“ steht die offenlegung der Art 
der Datennutzung bzw. „nutzungstransparenz“ seitens des Anbieters 
gegenüber. Das Verhältnis zwischen Nutzer und Anbieter erscheint nicht 

symmetrisch. Zwar erhält der Nutzer einen Gegenwert für seine Daten, z. B. 

einen Mobilitätsdienst, doch ist es letztlich für den Einzelnen schwierig bis 

unmöglich, sich ein Urteil über die Angemessenheit des „Preises“ zu bilden.

Nicht zuletzt berührt das Thema den Bereich öffentliche Sicherheit. Der Zugriff 

auf Nutzerdaten wie z. B. Mobilitätsprofile wird fallweise auch von der Polizei und 

den Strafverfolgungsbehörden gefordert. Hieraus ergibt sich ein Konflikt zwi-

schen der von den Bürgern (d. h. den Nutzern) gewünschten Sicherheit und dem 

Schutz der Privatsphäre. Angesichts der zunehmenden Freigabe privater Daten 

zum Tausch gegen nützliche Anwendungen ergibt sich auch hier ein Paradoxon: 

Manche Nutzer wehren sich gegen die Dateneinsicht staatlicher Stellen und sind 

andererseits sehr freigiebig gegenüber privaten kommerziellen Anbietern. 

Ungelöst erscheint die Frage, wie weit die Transparenz der Nutzung der Daten 

durch Betreiber, Plattformen usw. gehen kann und muss. Es gibt (bisher) 

technische Grenzen der Nachverfolgung der Datennutzung, vor allem, da die 

„Folgenutzung“ (infolge Verknüpfung der Daten mit anderen Daten, oder 

infolge Weitergabe der Daten an Dritte) viel schwerer nachzuvollziehen und zu 

dokumentieren ist als die Erstnutzung. Daher gibt es auch Zweifel, ob die ver-

ständliche Forderung nach der Löschbarkeit weggegebener persönlicher Daten 

(„digitaler Radiergummi“) in dem gewünschten Umfang überhaupt möglich ist. 

1.1 
HERAUS - 
 FORDERUNGEN
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Auch die Konzepte, persönlichen Daten automatisch ein Verfallsdatum mitzu-

geben, im Sinne eines "Rechts auf Vergessen", sind noch nicht schlüssig.

  Wie viel sind (uns) unsere Daten wert? 
 Wenn Daten als Währung verwendet werden, haben diese offen-

sichtlich einen Wert – für den Nutzer, der sie hergibt, wie für den Empfänger, 

der sie nutzt. Nur: Ist dieser Wert quantifizierbar und ist er konstant? sicher-
lich variiert der Wert persönlicher Daten nicht nur von Anwendungs-
fall (Dienst) zu Anwendungsfall. Der Wert von positionsdaten kann 
im mobilen notfall extrem hoch sein, sonst aber vergleichsweise 
gering. Er hängt aber auch von der Person selbst ab, wie hoch oder gering 

sie diese Daten schätzt. Es ist also sehr wichtig, die Bedeutung und den Wert 

seiner eigenen Daten richtig einzuschätzen. Wegen der inhärenten Dynamik 

über die Zeit ist die Bestimmung des Datenwerts aber sehr schwierig.

Und wenn jemand seine Daten an einen Dienstpartner weggegeben hat, stel-

len sich weitere Fragen: Sind sie dann auch noch für einen Dritten interessant 

und wertvoll? Was ist, wenn dieser sich die Daten bereits auf anderem Wege 

beschafft hat?

Ein Lösungsvorschlag für das Dilemma der Wertermittlung besteht in einer 

neu einzuführenden „Datenbörse“. Die Datenunternehmen müssen dazu auf 

der Grundlage ihrer Geschäftsmodelle den jeweiligen Daten einen Wert zuwei-

sen, der für den Nutzer weitgehend transparent ist und akzeptabel erscheint. 

Dieser Wert kann an der Börse schwanken. Dadurch ließen sich für die Daten-

unternehmen komplizierte Abstimmungsprozesse untereinander vermeiden. 

Ob dieser Ansatz angesichts der bereits „im Feld“ befindlichen Daten und des 

globalen Charakters der Problematik durchführbar ist, steht dahin.

Möglicherweise ist es wichtiger, das Bewusstsein der Nutzer über den 

Wert ihrer Daten zu schärfen. Dazu könnten z. B. öffentliche Kampagnen in 

Netzwerken und im Fernsehen wirksam sein, wie das bei Maßnahmen zur 

Verkehrssicherheit (z. B. Anschnallgurtpflicht) praktiziert wurde. 

Die menschen müssen wissen, dass die gewonnenen und ausge-
tauschten Daten künftig nicht nur für „smarte“ mobilitätsservices 
verwendet werden können, sondern ganz allgemein zur Generierung 
eines „lifestyle as a service“ dienen sollen. Das geht dann über die 

Servicewelt der Mobilitätsleistung weit hinaus. Das tägliche Leben kann mit op-

timierten Services rund um die Uhr gestaltet werden, mit allen Vor- und Nach-

teilen wie z. B. Bequemlichkeit vs. Einschränkungen der Entscheidungsfreiheit.

Es geht hier ganz wesentlich um ein Bildungsthema, das schon ganz früh 

in der Erziehung aufgegriffen werden muss. Ähnlich wie das Wissen und 

Umgehen mit Zahlen oder das „Schreiben und Lesen“ sollte auch das „Nutzen 

meiner Daten“ gelehrt und gelernt werden. Dieses Wissen sollte sich auf das 

Wesentliche beschränken, weil der Laie die Komplexität der stattfindenden 

Vorgänge wie z. B. die Verknüpfung der Daten mittels Methoden der Künstli-

chen Intelligenz nicht verstehen würde. Er sollte aber die Dimension dessen 

begreifen, was da passiert und sich entsprechend überlegt verhalten.

Wichtig ist auch dabei zu verdeutlichen, dass es oft gar nicht erforderlich ist, 

persönliche Daten preiszugeben, um einen Dienst nutzen zu können, selbst 

bei Mobilitätsdaten. Lösungen sind also gefragt, bei denen der Nutzer anonym 

bleiben kann, wenn er das möchte. Angesichts der bereits erwähnten rasanten 

Fortschritte bei Methoden der Datenanalyse stellt sich das Problem von Ano-

nymität noch schwieriger dar. 

» Nutzer müssen einen messbaren Vorteil 
erkennen, bevor sie dem Sammeln und Teilen von 
persönlichen Daten zustimmen «

 *ExpErTE 
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27%

52%

gessen“). Die Datenschutz-Grundverordnung gilt auch für Unternehmen, die ihren 

Sitz außerhalb der Europäischen Union haben, sich mit ihren Angeboten aber an 

EU-Bürger wenden (Marktortprinzip). Inzwischen gibt es allerdings erhebliche 

Kritik an der Verordnung, die ab Mai 2018 anzuwenden ist, und zwar von allen 

Seiten. So wird von Seiten der Datenschützer u.a. moniert, die Datenschutz- 

Grundverordnung ignoriere moderne Entwicklungen wie Soziale Netzwerke,  

Big Data, Suchmaschinen, Cloud Computing oder das Internet der Dinge. 

Die große Herausforderung der Umsetzung der DSGVO-EU in Deutschland be-

steht darin, bei der in Arbeit befindlichen Neufassung des Bundesdatenschutz-

gesetzes BDSG die Balance zu wahren zwischen dem Schutz der Persönlichkeit 

der Nutzer einerseits und der Vermeidung zu großer Beschränkungen für 

aktuelle und künftige datengetriebene Dienste.

Expertenfrage (498 befragte Experten):

innoVatiVe Mobilitätslösungen 
SIND ERST DANN erfolgreich, 
WENN DIE VERWENDUNG PERSöNLICHER 
MOBILITÄTSDATEN DURCH gesetZliche 
regelungen ABGESICHERT IST.
→  Alle befragten Mobilitätsexperten (n = 498); auf 100% fehlende Werte = Keine Angabe;  

 die Anteile der Zustimmung werden als "Top 2"-Nennungen dargestellt ("Stimme voll  

 und ganz zu", "Stimme eher zu")

21%

STIMME NICHT ZU STIMME ZU

Zustimmung nach  

branchen

 50% Mobilität

 48% IKT*

 38%  Unt.-DL**

 62% bildung

Zustimmung nach  

ländern

 48% Deutschland

 57% europa ohne de

 49% USA

DER INTERNATIONALEN 
ExPERTEN (N = 498) 
STIMMEN ZU ("TOP2")

* Informations- und Kommunikationstechnologie

** Unternehmensdienstleistungen
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  BEWUSSTSEINSBILDUNG FÜR DATENSOUVERÄNITÄT
 

 Schulen und Ausbildungsstätten sind und bleiben die zentralen 

Orte, um ein besseres „Datenbewusstsein“ der Bürger zu entwickeln. Sie müs-

sen die Mittel und Kompetenzen für diesen Bildungsauftrag erhalten. Ebenso 

wichtig ist eine massive öffentlichkeitsarbeit seitens staatlicher und privater 

Stellen, um mit Hilfe von Video-Clips u. ä. die Probleme und gute Verhaltens-

weisen besser als bisher bekanntzumachen. Gesucht sind neuartige Methoden 

der Vermittlung. Denkbar sind z. B. spielerische Methoden, wie das Aufspüren 

der Nutzung und Verwendung meiner Daten als „Datenabenteuer“, über die 

gerade jüngere Nutzer den Umgang mit Daten lernen können.

Dabei ist zu betonen, dass die Bildung und Ausbildung für die „smarte digitale 

Welt“ sich nicht darin erschöpfen darf, Schulen und andere Bildungseinrichtun-

gen mit Computern auszustatten oder Programmierkurse anzubieten. Es geht 

vielmehr um das Verstehen wichtiger genereller Zusammenhänge, Abhängig-

keiten und Prozesse, vor allem solcher, bei denen massiv personenbezogene 

Daten eine Rolle spielen. Es geht letztlich um das Bewusstsein für den Wert 

des freien Willens in der demokratischen Gesellschaft, damit die selbstbe-

stimmte Nutzung der reichen Vielfalt digitaler Technologien gelingen kann. #

1.2 
HANDLUNGS-
EMPFEHLUNGEN

38 27

leseHilfe 



28

 Währung
MobilitätSdaten
Zwischen eigentum, transparenz 
und wertschöpfung
 › tHeMenfeld 

1



Währung

Mobilitätsdaten 

1 /29

↓
anonyMität ist illusion!

 › tHeSe 

ZukÜnftiGe Mobilität oHne 
verWendunG PerSönliCHer 

daten GeHt niCHt!
 › ErKEnnTniS 

WirkSaMe, einHeitliCHe reGeln 
fÜr euroPa SCHaffen.

 › HandlunGSeMPfeHlunG 



nutzerdaten werden im Jahre 2025 Grundlage  

nahezu jedes Mobilitätsangebots sein. Viele nutzer  

haben keinen Überblick darüber, welche daten erfasst 

und verwendet werden und teilen ihre daten gerne,  

um an günstigere tarife zu kommen oder um auf ihre 

spezifischen Bedürfnisse zugeschnittene services in 

anspruch nehmen zu können. 

Zur kontrolle und steuerung der persönlichen daten werden in Zukunft digitale 

assistenten genutzt werden. diese assistenten erlauben es auch, daten als 

Währung zu verwenden. Bei einer fahrt von einem Münchner Vorort ins Berliner 

Zentrum gibt es nun mehrere Möglichkeiten: erstens können eine Vielzahl 

an persönlichen daten (bspw. kalender, Zielort und Zweck der Reise) zur 

Bezahlung der Reise benutzt werden oder zweitens eine reguläre Buchung 

und dadurch anonymes Reisen möglich sein. drittens ist jede Zwischenform 

ebenfalls denkbar. konflikte um die Verwendung persönlicher daten werden  

in Zukunft kaum eine Rolle spielen.

die Regelungen zum datenschutz über die anonymisierte Verwendung oder 

explizite einwilligung des nutzers wird es geben. allerdings können daten 

kurzfristig eine hohe effizienz für das Verkehrsmanagement und die individu-

elle Mobilität schaffen. die Regelungen zum datenschutz werden häufig nicht 

erfüllt, da kommerzieller, öffentlicher und individueller Mehrwert überwiegen.

Zukunfts-
konZePt

30



↔ 
die unteRneHMen saMMeln

sCHon JetZt viele daten,
und sie weRden in Zukunft

noCH MeHr SaMMeln.
Heute wie in Zukunft wiRd 

deR kunde keine kontrolle 
ÜBeR Seine daten HaBen.

 # ProBlEMSTEllung 

ein zweiter faktor ist die etablierung eines Mechanismus zur Berechnung des 

Wertes persönlicher daten. Vorgeschlagen wird die einrichtung einer „daten-

börse“, über die der spezifische Wert der persönlichen daten eines  

nutzers ermittelt wird. die Zustimmungsregeln für die nutzung der daten 

müssen auf nationaler und internationaler ebene geregelt werden. dritter 

faktor ist die erfolgreiche aufklärung der nutzer hinsichtlich ihres Zusatz-

nutzens im Zusammenhang mit der Weitergabe ihrer persönlichen daten. 

grundsätzlich ist eine breite gesellschaftliche akzeptanz zur datenverwen-

dung nötig. Hierbei sind, neben Mobilitätsdienstleistern und datenhändlern, 

Verbände und die Politik gefragt.

 expertenbewertung des Zukunftskonzepts
 die Mehrheit der experten ist überzeugt, dass dieses Zukunfts-

konzept eintreten wird. für die entwicklung spricht, dass smartphone-nutzer 

heute schon eine Vielzahl privater daten teilen, z. B. über soziale Medien, ohne 

kenntnis über die datenerfassung und -verwendung zu haben. dies trifft auch 

beim online-shopping, bzw. der Herausgabe von kreditkartendaten zu. das 

freizügige teilen von daten folgt der Ratio, zugeschnittene informationen und 

services, gemessen an den individuellen anforderungen, zu bekommen. 

die Verfügbarkeit von nutzerdaten wird es ermöglichen, Mobilitätskonzepte 

kontinuierlich weiterzuentwickeln, um in Zukunft besser auf die anforderun-

gen der nutzer eingehen zu können. der einsatz digitaler assistenten zur 

unterstützung dieses Prozesses wird auf akzeptanz bei den nutzern stoßen. 

allerdings wird befürchtet, dass auch ein digitaler assistent den nutzer nicht 

vor datenmissbrauch schützen können wird. als besonders kritisch wird her-

vorgehoben, dass sich datenschutzregelungen und die Verwendung persön-

licher daten in der Praxis zunehmend voneinander entfernen, ohne dass der 

nutzer dies als nachteil empfindet.

 Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts
 nach einschätzung der experten bestimmen drei faktoren die  

Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts. ein faktor ist die fähigkeit und der 

Wille des gesetzgebers, durchsetzbare Regelungen zu erlassen, die die Ver-

fügungsmöglichkeit des nutzers über seine persönlichen daten sicherstellen 

und die Verwendung von persönlichen daten durch dritte nachverfolgbar 

machen. 
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 navigationssysteme sind heute ein weit verbreiteter Bestandteil  

 von automobilen und haben die papierne straßenkarte weitge-

hend abgelöst. auch andere Verkehrsteilnehmer wie Radfahrer und fußgänger 

verlassen sich zunehmend auf die mit ihrem smartphone verbundenen oder 

integrierten digitalen karten und Wegfinder. 

Bei der offline-nutzung arbeiten die geräte und dienste autonom auf Basis 

der empfangenen gPs-Positionsdaten. ein weiterer datenaustausch findet 

nicht statt. Weitaus komfortabler sind allerdings solche dienste, bei denen das 

gerät online ist und über das internet eine drahtlose Verbindung zu dienste- 

anbietern besteht. dadurch können aktuelle Verkehrs- oder umgebungsinfor-

mationen aus der Cloud abgerufen werden. gibt der nutzer zusätzlich seine 

eigenen daten frei und erlaubt deren Übertragung ins netz, eröffnen sich 

völlig neue Wertschöpfungspotenziale durch nutzerspezifische persönliche 

dienste und anwendungen. das spektrum möglicher „eigener daten“ ist dabei 

sehr breit und kann den gesamten kontext umfassen, das umfeld in dem sich 

der nutzer gerade befindet bzw. die Charakteristika seiner aktuellen Mobili-

tätssituation. die Positionsinformation wird ergänzt um die persönli-
che identifikation, um wünsche hinsichtlich der Routenführung, der
auswahl des Verkehrsmittels oder alternativen zur Bezahlung von 
angeboten. Manche daten werden automatisch erfasst und weitergegeben 

(z. B. fahrzeugdaten im falle von störungen oder defekten zur online- 

diagnose), andere werden bewusst freigegeben.

wäHRunG
MoBilitätsdaten
Zwischen eigentum, transparenz  
und Wertschöpfung

1

» Die digitale Identität und das Vertrauen  
mit dieser auch handeln zu dürfen, wird einer  
Vielzahl von smarten Assistenten übertragen. 
Dem Identitätsmanagement und dessen  
Schutz kommt zukünftig noch höhere  
Bedeutung zu «

 *exPeRte 
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ähnlich wie beim einkauf über das internet haben allerdings die nutzer 

keinen Überblick darüber, welche daten zu welchem Zeitpunkt erfasst und 

verwendet werden. sie teilen ihre daten meist relativ unbekümmert, um rasch 

die Vorteile der dienste nutzen zu können. dazu kommt, dass anbieter vielfach 

auch daten über den nutzer aus anderen diensten heranziehen und diese 

daten miteinander verknüpfen, was zu einer neuen, kaum nachvollziehbaren 

und vollkommen intransparenten informationstiefe über den nutzer und 

sein Verhalten führt. die datenentstehung und die datennutzung sind daher 

zunehmend entkoppelt. das „datengeschehen“ wird damit nicht mehr über-

schaubar, geschweige denn kontrollierbar.

Während manche der neuartigen komfortdienste kostenpflichtig sind und 

vorab oder bei der online-nutzung bezahlt werden, ist zu erwarten, dass 

zunehmend dienste kostenlos angeboten werden, sofern der nutzer dafür 

bestimmte daten zur Verfügung stellt. der kunde bezahlt den dienst mit 

seinen daten. die in der Regel persönlichen daten werden als Zahlungsmittel 

eingesetzt. im unterschied zu klassischem geld ist diese Währung in der Regel 

nicht mehr anonym, sondern mit der identität des nutzers verknüpft bzw. 

verknüpfbar. Wertvoll sind die daten dann einerseits für den mobilen nutzer, 

der auf sich selbst und seine Lokation zugeschnittene angebote und informa-

tionen erhält und dafür – scheinbar – nichts bezahlen muss. Wertvoll sind sie 

andererseits für die diensteanbieter oder dritte, an die die daten weitergege-

ben werden. diese können aus den Positionsdaten und dem dazu gelieferten 

kontext aktuelle und auf den individuellen nutzer zugeschnittene angebote 

an diesen senden. die diensteanbieter profitieren dadurch direkt oder indirekt 

von den erhaltenen daten, indem sie oder dritte mit dem mobilen nutzer 

geschäfte machen oder anbahnen können. 

Besonders attraktiv sind solche angebote, die auf den individuellen nutzer 

und seine momentane situation zugeschnitten werden oder durch die der 

nutzer einen spürbaren kostenvorteil erzielen kann. Beispielsweise kann er 

bei freigabe bestimmter persönlicher Mobilitätsdaten günstigere tarife bei  

der fahrzeugversicherung erhalten. 

Zur kontrolle und steuerung der persönlichen daten dienen in 
Zukunft digitale assistenten. Besonders bei komplexeren Mobilitäts-
situationen und -anforderungen wird dies interessant, wie z. B. beim 
Planen und Buchen einer längeren Reise unter nutzung multi-
modaler nahtloser Verkehrsangebote. es können künftig eine Vielzahl 

an persönlichen daten (z. B. kalender, Zielort, Zweck der Reise, bevorzugte 

Verkehrsmittel, gewünschte sightseeing-Punkte) zur Bezahlung der Reise be-

nutzt werden. die intelligenten assistenten setzen die nutzerdaten dann mehr 

oder weniger selbständig als Zahlungsmittel ein. um anonymes Reisen zu 

ermöglichen, kann auch wie früher konventionell gebucht und bezahlt werden. 

und es wird Mischformen der beiden Modi geben.

» In der Mobilität wird sichtbar und spürbar wie 
die Gesellschaft sich entwickelt – zum Empowerment 
oder zum kybernetischen Zwangssystem der 
technologisch getarnten Bevormundung «

 *exPeRte 
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  welche transparenz wird gewünscht  
und wie weit kann sie gehen? 

 es bringt dem mobilen nutzer offensichtlich vielfältige Vorteile, 

wenn er persönliche daten herausgibt, vor allem, wenn er dafür kostenlose 

oder kostengünstige dienste nutzen kann oder dazu beiträgt, dass ein dienst 

überhaupt erst sinnvoll angeboten werden kann. er tauscht also persönliche 

daten gegen dienste und verwendet seine daten wie geld. Bei der daten-

monetarisierung ist zu unterscheiden zwischen zeitlich wenig veränderlichen 

„stammdaten“ des mobilen nutzers und flüchtigen daten (wie dem aktuellen 

aufenthaltsort). erstere verlieren – im unterschied zu realem geld – schnell 

an Wert, wenn sie einmal weggegeben sind. 

in der Regel wissen die nutzer allerdings nicht, welche daten zum Zeitpunkt 

der datenhergabe, also der dienstnutzung, tatsächlich abfließen und was 

sonst noch damit geschieht, vor allem inwieweit diese daten an dritte weiter-

gegeben und wie sie verarbeitet und mit anderen daten verknüpft werden. 

Mehr noch: es interessiert oft gar nicht – Hauptsache, der dienst funktioniert. 

demgegenüber wurde in umfragen festgestellt, dass der schutz der Privat-

sphäre meist als sehr wichtig eingeschätzt wird. dieses sog. Privacy Paradox 

zeigt den auch bei anderen digitalen anwendungen beobachteten Wider-

spruch zwischen anspruch, d. h. einem hohen grad des datenschutzes, und 

tun, d. h. der „blinden“ nutzung der dienste. 

für einen teil der nutzer wird es relevant bleiben, die Privatsphäre zu bewahren. 

diese gruppe dürfte eher zur Herausgabe der daten bereit sein, wenn sie 

transparenz über deren Verwendung erhält. dies gilt insbesondere bei perso-

nenbezogenen daten, die die anonymität aufheben. da abzusehen ist, dass 

die anonyme Verwendung persönlicher daten - bedingt durch fortgeschrittene 

Big data analysemethoden - künftig nur noch eingeschränkt gewährleistet 

werden kann, gewinnt die forderung nach transparenz noch eine weitere 

Bedeutung und Brisanz. Hohe gesellschaftliche akzeptanz ist bei umsetzung 

der forderung nach „beidseitiger transparenz“ zu erwarten: dem 
transparenten bzw. „gläsernen nutzer“ steht die offenlegung der art 
der datennutzung bzw. „nutzungstransparenz“ seitens des anbieters 
gegenüber. das Verhältnis zwischen nutzer und anbieter erscheint nicht 

symmetrisch. Zwar erhält der nutzer einen gegenwert für seine daten, z. B. 

einen Mobilitätsdienst, doch ist es letztlich für den einzelnen schwierig bis 

unmöglich, sich ein urteil über die angemessenheit des „Preises“ zu bilden.

nicht zuletzt berührt das thema den Bereich öffentliche sicherheit. der Zugriff 

auf nutzerdaten wie z. B. Mobilitätsprofile wird fallweise auch von der Polizei und 

den strafverfolgungsbehörden gefordert. Hieraus ergibt sich ein konflikt zwi-

schen der von den Bürgern (d. h. den nutzern) gewünschten sicherheit und dem 

schutz der Privatsphäre. angesichts der zunehmenden freigabe privater daten 

zum tausch gegen nützliche anwendungen ergibt sich auch hier ein Paradoxon: 

Manche nutzer wehren sich gegen die dateneinsicht staatlicher stellen und sind 

andererseits sehr freigiebig gegenüber privaten kommerziellen anbietern. 

ungelöst erscheint die frage, wie weit die transparenz der nutzung der daten 

durch Betreiber, Plattformen usw. gehen kann und muss. es gibt (bisher) 

technische grenzen der nachverfolgung der datennutzung, vor allem, da die 

„folgenutzung“ (infolge Verknüpfung der daten mit anderen daten, oder 

infolge Weitergabe der daten an dritte) viel schwerer nachzuvollziehen und zu 

dokumentieren ist als die erstnutzung. daher gibt es auch Zweifel, ob die ver-

ständliche forderung nach der Löschbarkeit weggegebener persönlicher daten 

(„digitaler Radiergummi“) in dem gewünschten umfang überhaupt möglich ist. 

1.1 
HeRaus - 
 foRdeRungen
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auch die konzepte, persönlichen daten automatisch ein Verfallsdatum mitzu-

geben, im sinne eines "Rechts auf Vergessen", sind noch nicht schlüssig.

  wie viel sind (uns) unsere daten wert? 
 Wenn daten als Währung verwendet werden, haben diese offen-

sichtlich einen Wert – für den nutzer, der sie hergibt, wie für den empfänger, 

der sie nutzt. nur: ist dieser Wert quantifizierbar und ist er konstant? sicher-
lich variiert der wert persönlicher daten nicht nur von anwendungs-
fall (dienst) zu anwendungsfall. der wert von Positionsdaten kann 
im mobilen notfall extrem hoch sein, sonst aber vergleichsweise 
gering. er hängt aber auch von der Person selbst ab, wie hoch oder gering 

sie diese daten schätzt. es ist also sehr wichtig, die Bedeutung und den Wert 

seiner eigenen daten richtig einzuschätzen. Wegen der inhärenten dynamik 

über die Zeit ist die Bestimmung des datenwerts aber sehr schwierig.

und wenn jemand seine daten an einen dienstpartner weggegeben hat, stel-

len sich weitere fragen: sind sie dann auch noch für einen dritten interessant 

und wertvoll? Was ist, wenn dieser sich die daten bereits auf anderem Wege 

beschafft hat?

ein Lösungsvorschlag für das dilemma der Wertermittlung besteht in einer 

neu einzuführenden „datenbörse“. die datenunternehmen müssen dazu auf 

der grundlage ihrer geschäftsmodelle den jeweiligen daten einen Wert zuwei-

sen, der für den nutzer weitgehend transparent ist und akzeptabel erscheint. 

dieser Wert kann an der Börse schwanken. dadurch ließen sich für die daten-

unternehmen komplizierte abstimmungsprozesse untereinander vermeiden. 

ob dieser ansatz angesichts der bereits „im feld“ befindlichen daten und des 

globalen Charakters der Problematik durchführbar ist, steht dahin.

Möglicherweise ist es wichtiger, das Bewusstsein der nutzer über den 

Wert ihrer daten zu schärfen. dazu könnten z. B. öffentliche kampagnen in 

netzwerken und im fernsehen wirksam sein, wie das bei Maßnahmen zur 

Verkehrssicherheit (z. B. anschnallgurtpflicht) praktiziert wurde. 

die Menschen müssen wissen, dass die gewonnenen und ausge-
tauschten daten künftig nicht nur für „smarte“ Mobilitätsservices 
verwendet werden können, sondern ganz allgemein zur Generierung 
eines „lifestyle as a service“ dienen sollen. das geht dann über die 

servicewelt der Mobilitätsleistung weit hinaus. das tägliche Leben kann mit op-

timierten services rund um die uhr gestaltet werden, mit allen Vor- und nach-

teilen wie z. B. Bequemlichkeit vs. einschränkungen der entscheidungsfreiheit.

es geht hier ganz wesentlich um ein Bildungsthema, das schon ganz früh 

in der erziehung aufgegriffen werden muss. ähnlich wie das Wissen und 

umgehen mit Zahlen oder das „schreiben und Lesen“ sollte auch das „nutzen 

meiner daten“ gelehrt und gelernt werden. dieses Wissen sollte sich auf das 

Wesentliche beschränken, weil der Laie die komplexität der stattfindenden 

Vorgänge wie z. B. die Verknüpfung der daten mittels Methoden der künstli-

chen intelligenz nicht verstehen würde. er sollte aber die dimension dessen 

begreifen, was da passiert und sich entsprechend überlegt verhalten.

Wichtig ist auch dabei zu verdeutlichen, dass es oft gar nicht erforderlich ist, 

persönliche daten preiszugeben, um einen dienst nutzen zu können, selbst 

bei Mobilitätsdaten. Lösungen sind also gefragt, bei denen der nutzer anonym 

bleiben kann, wenn er das möchte. angesichts der bereits erwähnten rasanten 

fortschritte bei Methoden der datenanalyse stellt sich das Problem von ano-

nymität noch schwieriger dar. 

» Nutzer müssen einen messbaren Vorteil 
erkennen, bevor sie dem Sammeln und Teilen von 
persönlichen Daten zustimmen «

 *exPeRte 
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  welche formen der Regulierung haben  
und welche benötigen wir?

 Bei der erhebung und nutzung von Mobilitätsdaten prallen 

offensichtlich verschiedene interessen aufeinander. nutzer wollen leistungsfä-

hige dienste, aber andererseits ihre Privatsphäre geschützt wissen, anbieter 

wollen neue dienste anbieten und geschäfte machen, und auch der staat hat 

fallweise Bedarf nach dateneinsicht. die möglichen konflikte entweder gar 

nicht auftreten zu lassen oder bei auftreten zu lösen, ist zumindest teilweise 

eine aufgabe des gesetzgebers bzw. der Regulierung. ähnlich wie im 
straßenverkehr oder geschäftlichen Verkehr sind daher Regelungen 
erforderlich, die das Recht des einzelnen auf seine daten, die ja teil 
seiner identität sind, sicherstellen („informationelle selbstbestim-
mung“). der nutzer sollte befugt sein einzusehen, welche daten über ihn 

gespeichert werden bzw. wurden, und wo. es muss auch sichergestellt werden, 

dass dritte - „fremde“ - nicht einfach auf die daten zugreifen können. Prinzi-

piell muss die nutzung persönlicher daten ohne einwilligung des ursprüng-

lichen Besitzers verboten sein, ähnlich wie beim unberechtigten nutzen oder 

entwenden physischer objekte. aus juristischer sicht ist dies ein „Verbot mit 

erlaubnisvorbehalt“. 

nicht zuletzt sollte die nachverfolgbarkeit eines Zugriffs garantiert sein. dabei 

spielt die frage eine Rolle, wer zu welchem Zeitpunkt eigner der daten ist. 

stimmt das Paradigma „Meine daten sind mein eigentum“ überhaupt? ist hier 

vielleicht eher das urheberrecht maßgeblich, weil daten wie kopien beliebig 

vervielfältigbar sind? angesichts des globalen Charakters der dienste (dienst-

erbringung findet vielfach im ausland statt) reicht nationales Recht nur sehr 

begrenzt aus. Hinsichtlich des datenschutzes sind durch die neue europäische 

datenschutzgrundverordnung dsgVo-eu bereits erste Maßnahmen getroffen 

worden. Mit der Verordnung soll das datenschutzrecht eu-weit vereinheitlicht 

werden. sie soll unter anderem die Rechtsgrundlagen der datenverarbeitung, 

die Rechte der Betroffenen und die Pflichten der Verantwortlichen regeln. die 

bereits geltenden Betroffenenrechte werden darin erweitert und um neue 

Rechte ergänzt (z. B. um das Recht auf datenportabilität und das „Recht auf Ver-

inWieWeit WiRd es den nutZer 
Stören, dass die PrivatSPHäre 
aufGeGeben WiRd?

→ Bei der Beantwortung dieser Frage prallen drei Sichtweisen 

aufeinander. Die eine Gruppe der Experten glaubt, dass man sich als gläserner 

Verbraucher eingestehen muss, auf Schritt und Tritt verfolgt zu werden. Das ist 

der Preis für individuelle Mobilitätsangebote, die Zusatznutzen und Komfort 

bieten. Die zweite Gruppe ist der Meinung, dass sich der Nutzer nicht mit der 

Aufgabe seiner Privatsphäre abfinden wird. Transparenz über die Verwendung 

personenbezogener Daten ist hier Voraussetzung und Grundlage für die neuen 

Angebote. Der Aufgabe von Privatsphäre muss in jedem Fall ein adäquater 

Nutzen gegenüberstehen. Dieser Nutzen muss nachvollziehbar sein und dem 

individuellen Werteschema entsprechen. Die dritte Gruppe geht davon aus, 

dass die Nutzer ihre Privatsphäre gar nicht aufgeben, sondern lediglich private 

Schutzräume neu definieren. Die Bereitschaft zur Datenweitergabe ist indi-

viduell unterschiedlich ausgeprägt und wird von den Werten, der Einstellung, 

dem Umfeld und der bisherigen Einschätzung der Schutzwürdigkeit persönli-

cher Daten beeinflusst.

 + Zusat ZfRaGe an die exPeRten 
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27%

52%

gessen“). die datenschutz-grundverordnung gilt auch für unternehmen, die ihren 

sitz außerhalb der europäischen union haben, sich mit ihren angeboten aber an 

eu-Bürger wenden (Marktortprinzip). inzwischen gibt es allerdings erhebliche 

kritik an der Verordnung, die ab Mai 2018 anzuwenden ist, und zwar von allen 

seiten. so wird von seiten der datenschützer u.a. moniert, die datenschutz- 

grundverordnung ignoriere moderne entwicklungen wie soziale netzwerke,  

Big data, suchmaschinen, Cloud Computing oder das internet der dinge. 

die große Herausforderung der umsetzung der dsgVo-eu in deutschland be-

steht darin, bei der in arbeit befindlichen neufassung des Bundesdatenschutz-

gesetzes Bdsg die Balance zu wahren zwischen dem schutz der Persönlichkeit 

der nutzer einerseits und der Vermeidung zu großer Beschränkungen für 

aktuelle und künftige datengetriebene dienste.

expertenfrage (498 befragte experten):

innovative MobilitätSlöSunGen 
sind eRst dann erfolGreiCH, 
Wenn die VeRWendung PeRsönLiCHeR 
MoBiLitätsdaten duRCH GeSetZliCHe 
reGelunGen aBgesiCHeRt ist.
→  Alle befragten Mobilitätsexperten (n = 498); auf 100% fehlende Werte = Keine Angabe;  

 die Anteile der Zustimmung werden als "Top 2"-Nennungen dargestellt ("Stimme voll  

 und ganz zu", "Stimme eher zu")

21%

stiMMe niCHt Zu stiMMe Zu

Zustimmung nach  

branCHen

 50% Mobilität

 48% ikt*

 38%  unt.-dL**

 62% bildung

Zustimmung nach  

ländern

 48% deutschland

 57% europa ohne de

 49% usa

deR inteRnationaLen 
exPeRten (n = 498) 
stiMMen Zu ("toP2")

* Informations- und Kommunikationstechnologie

** Unternehmensdienstleistungen
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  BeWusstseinsBiLdung fÜR datensouVeRänität
 

 schulen und ausbildungsstätten sind und bleiben die zentralen 

orte, um ein besseres „datenbewusstsein“ der Bürger zu entwickeln. sie müs-

sen die Mittel und kompetenzen für diesen Bildungsauftrag erhalten. ebenso 

wichtig ist eine massive öffentlichkeitsarbeit seitens staatlicher und privater 

stellen, um mit Hilfe von Video-Clips u. ä. die Probleme und gute Verhaltens-

weisen besser als bisher bekanntzumachen. gesucht sind neuartige Methoden 

der Vermittlung. denkbar sind z. B. spielerische Methoden, wie das aufspüren 

der nutzung und Verwendung meiner daten als „datenabenteuer“, über die 

gerade jüngere nutzer den umgang mit daten lernen können.

dabei ist zu betonen, dass die Bildung und ausbildung für die „smarte digitale 

Welt“ sich nicht darin erschöpfen darf, schulen und andere Bildungseinrichtun-

gen mit Computern auszustatten oder Programmierkurse anzubieten. es geht 

vielmehr um das Verstehen wichtiger genereller Zusammenhänge, abhängig-

keiten und Prozesse, vor allem solcher, bei denen massiv personenbezogene 

daten eine Rolle spielen. es geht letztlich um das Bewusstsein für den Wert 

des freien Willens in der demokratischen gesellschaft, damit die selbstbe-

stimmte nutzung der reichen Vielfalt digitaler technologien gelingen kann. #

1.2 
HandLungs-
eMPfeHLungen
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  f & e-anstRengungen  
fÜR MeHR tRansPaRenZ

 

 das fehlen der transparenz und nachvollziehbarkeit der Verwen-

dung von nutzerdaten ist zwar vermutlich schwer zu überwinden. dennoch 

bleibt es eine zentrale aufgabe, nach technischen Maßnahmen zu suchen 

und Lösungen zu entwickeln, die dem nutzer eine größtmögliche einsicht 

in die Verwendung seiner persönlichen daten erlauben, sofern er dies will. 

Wünschens wert wären z. B. praktikable Verfahren, mit denen die Weitergabe 

oder die Lebensdauer persönlicher daten kontrolliert werden kann. 

dabei darf allerdings die nutzung der dienste nicht zu kompliziert werden. 

Hierzu sind relevante f & e-anstrengungen erforderlich. neue technische 

Lösungen müssen einhergehen mit der internationalen standardisierung tech-

nischer schnittstellen, datenformaten, Protokollen und anderen Verfahren. # 

 

  ReCHtsRaHMen  
fÜR BeWeRtung Von 

  MoBiLitätsdaten
 

 die rechtliche Bewertung von – personenbezogenen wie nicht 

personenbezogenen – Mobilitätsdaten ist vorzunehmen. es sind Regelungen 

zu treffen für den fall der Verletzung rechtlicher Vorschriften. auf europäischer 

ebene ist durch die datenschutz-grundverordnung zwar bereits eine rechtli-

che grundlage für die Verwendung von personenbezogenen daten geschaffen, 

doch gilt es, diese jetzt umzusetzen. Bei der neufassung des Bundesdaten-

schutzgesetzes muss die Balance gewahrt werden zwischen dem schutz der 

Persönlichkeit des nutzers einerseits und der Vermeidung zu großer Be-

schränkungen für aktuelle und künftige datengetriebene dienste. 

Weitverbreitete anwendungen wie soziale netzwerke, Cloud services und das 

internet der dinge müssen adressiert werden. neue themen wie künstliche 

intelligenz, Virtualität und iot stehen schon in den startlöchern und werden 

gänzlich neue Herausforderungen schaffen. angesichts des globalen Charakters 

der Probleme ist darüber hinaus eine weitere internationale Harmonisierung 

der Regelungen unbedingt erforderlich. Vorhandene oder sich abzeichnende 

oligopolistische und monopolistische entwicklungen müssen kontrolliert bzw. 

verhindert werden. #
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↓
offlineR BleiBen auf deR stReCke!

 › tHeSe 

der ZukÜnftiGe 
MobilitätSZuGanG iSt diGital.

 › ErKEnnTniS 

nutZen SCHaffen und verMitteln.
 › HandlunGSeMPfeHlunG 



Zukunfts-
konZePt

im Jahr 2025+ hat die Verbreitung digitaler dienste zur 

Mobilitätsunterstützung stark zugenommen. sharing- 

angebote führten zu einer ökonomischeren Verteilung 

der transportmittel. die einführung des autonomen  

fahrens bietet neue Möglichkeiten der individualmobilität. 

insbesondere werden die Mobilitätsdienste künftig durch zahlreiche tech-

nologische innovationen unterstützt, die auch von digital unerfahrenen 

nutzern bedient werden können, z. B. per fingerabdruck oder mit sprach-

steuerungssystemen. komfortable angebote für multimodale Mobilität, die 

durch personalisierte und situative, digitale dienste erbracht werden, sind 

zwar in Ballungsräumen verbreiteter und besser, sie sind aber nicht mehr 

nur auf diese beschränkt. auch im ländlichen Raum ist flächendeckend eine 

schnelle internetverbindung vorhanden und das Land ist in Verbindung mit 

der option des mobilen arbeitens und virtueller Präsenz wieder attraktiver 

geworden, so dass eine relevante nachfrage vorhanden ist.

im Jahr 2025 gibt es länderübergreifende standards zur einfachen nutzung 

und flexiblen Verknüpfung der Verkehrsträger, die zu einem regelrechten 

Wettkampf um effiziente und benutzerfreundliche Mobilitätsdienste führen. 

staatliche Regulierungsmaßnahmen haben auch in ländlichen gegenden zu 

einer flächendeckenden Versorgung mit schnellem internet geführt. 
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 Bewertung des Zukunftskonzepts
 Vom zweiten Zukunftskonzept sind die experten tendenziell über-

zeugt. Vor dem Hintergrund des demographischen Wandels wird ein digital 

barrierefreier Mobilitätszugang benötigt, um teile der Bevölkerung nicht von 

der nutzung neuer Mobilitätsangebote auszuschließen. innovationen an der 

Mensch-Computer-schnittstelle, bspw. auf Basis künstlicher intelligenz und 

spracherkennungskonzepten, werden auch den Menschen, die über gerin-

ge oder keine digitalkompetenz verfügen, Zugang zu Mobilitätsangeboten 

eröffnen. einer spaltung des Mobilitätsangebots zwischen den Ballungs-

zentren und dem ländlichen Raum wirkt das autonome fahren entgegen, 

das es erlauben wird, auch in dünnbesiedelten gebieten eine flächende-

ckende Mobilitätsgrundversorgung sicherzustellen. gegen das Zukunfts-

konzept spricht einerseits die notwendigkeit des teuren ausbaus des mobilen 

Hochgeschwindig keitsinternets in ländlichen gebieten. andererseits werden 

innovationen im Bereich der Mobilität die verkehrsbedingten Probleme der 

städte entschärfen. es wird erwartet, dass dadurch ein wichtiges Motiv für  

das Leben auf dem Land wegfällt, was die Wirtschaftlichkeit von Mobilitäts-

angeboten in ländlichen gebieten reduziert.

 Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts
 um dieses Zukunftskonzept Realität werden zu lassen, müssen 

verbindliche standards verabschiedet und offene Plattformen etabliert werden, 

auf deren grundlage die integration unterschiedlicher Mobilitätsangebote 

realisiert werden kann. ein durchgängiges Mobilitätsangebot soll helfen, das 

Leben auf dem Land attraktiver zu gestalten und Landflucht zu vermeiden. 

dabei darf die abschaffung analoger Zugangspunkte nicht dazu führen, dass 

im umgang mit digitalen Benutzerschnittstellen weniger versierte Menschen 

vom Mobilitätsangebot abgeschnitten werden.

↔ 
Viele MensCHen fÜHlen siCH

„abGeHänGt“, weil sie Bei deR
diGitalisieRunG niCHt

MitMaCHen wollen
odeR sie in Gebieten leben,
in denen HoCHentwiCkelte

MoBilitätssysteMe ManGelS
naCHfraGe niCHt ZuR
verfÜGunG steHen.

 # ProBlEMSTEllung 
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 die Verfügbarkeit von Breitbandinternet und die Verbreitung von  

 mobilen internetfähigen endgeräten sind die essenziellen Vor-

aussetzungen, dass zukünftige Mobilität weitgehend über digitale services 

angeboten werden kann. durch digitale services kann eine integration über 

mehrere Mobilitätsdienstleistungen erfolgen, beispielsweise kann intermodal 

durch die integration von öffentlichen Verkehrsmitteln und individualver-

kehr gereist werden. Viele neue Mobilitätsservices können erst angeboten 

werden, seitdem alle Beteiligten (anbieter, transportmittel und Reisende) 

digital vernetzt sind, wie stationsunabhängige Car-sharing-angebote, welche 

smartphone-nutzern rund um die uhr on-demand-Mobilität anbieten. solche 

digital bereitgestellten angebote können nur durch die nutzer selbst (als „Pro-

sumer“) mitgestaltet werden, da Betreiber informationen über nutzung, den 

Zustand der fahrzeuge, die zukünftige nachfrage und vieles mehr abrufen 

oder berechnen können. 

digitale technologien stellen also die Basis für die erforderliche
Vernetzung dar und sind gleichzeitig treiber der entwicklung von
innovativen Mobilitätsdiensten. der Zugang zu diesen innovativen
Mobilitätsdiensten ist meist ausschließlich über digitale kanäle 
möglich. für standortunabhängige sharing-angebote gibt es bspw. keine  

ticketautomaten und es besteht keine Möglichkeit, telefonisch ein auto reser-

vieren zu lassen. derzeit gibt es in deutschland etwa 17 Million 
Menschen (initiative d21 – digital index 2016 ), die das internet über-
haupt nicht nutzen und somit auf diese dienste nicht zugreifen können.

die digitalisierung bietet viele neue Möglichkeiten zur angebotsgestaltung, 

zur finanzierung und zur kommunikation mit kunden, wodurch sich günstige 

und nützliche services ergeben können. erste angebote zur vollständig wer-

befinanzierten Mobilität gibt es bereits auf dem Markt. ein Beispiel hierfür ist 

die app „Welectgo“ der Rheinbahn. dieser dienst belohnt die Betrachtung von 

kurzen Werbeclips mit einem kostenlosen einzelfahrschein für den öPnV. 

neben der digitalen infrastruktur kommt es hier wesentlich auf den vor-

handenen Markt an, auf die zugrundeliegende Profitabilitätsrechnung der 

Mobilitätsanbieter, und ob kunden werbe- oder datenfinanzierte angebote 

annehmen. diese sozioökonomische konstellation ist mitbestimmend, ob 

attraktive dienste in „meiner“ Mobilitätsregion verfügbar sind und ob sie zu 

erschwinglichen tarifen angeboten werden (können). 

Mobilität ohne 

diGitale 
sPaltunG 

2
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nicht zuletzt wird für die künftige Versorgung mit Mobilität aber eine Rolle 

spielen, ob der umstieg auf digitale dienste tatsächlich gelingt. Wenn nicht, 

ist aus dem Bereich der Mobilität ein weiterer Verstärkungseffekt in Richtung 

„digitale spaltung“ zu erwarten. er betrifft Personen, die das internet nicht 

nutzen können oder wollen und die künftig vor Zugangsbarrieren stehen oder 

von teilen der Mobilität ausgeschlossen sind und die einen direkten finanziel-

len nachteil haben – sei es durch freiwilliges oder erzwungenes nicht- 

digitales Mobilitätsverhalten. 

da Mobilität ein grundbedürfnis des Menschen ist, stellt sich die frage, wer 

für die Versorgung zukünftig zuständig sein wird und aufkommt (öffentlich 

oder privat), welche Qualität aufrechterhalten werden soll und vor allem auch, 

welcher grad an inklusion angestrebt wird. dazu ist es wichtig zu wissen, wie 

stark sich die digitale spaltung auf den Lebensbereich Mobilität auswirken 

wird. der entscheidende faktor wird dabei sein, ob das Mobilitätssystem der 

Zukunft noch über andere Zugänge als digitale nutzbar sein wird, d. h. sozu-

sagen barriere- und diskriminierungsfrei zugänglich ist. Hier stellen sich drei 

wesentliche Herausforderungen.

» Bei der Implementierung neuer Mobilitäts- 
angebote ist von vornherein die digitale Barriere-
freiheit zu gewährleisten. Handytickets und  
die Abschaffung des Ticketautomaten schließen  
Randgruppen aus, … . «

 *exPeRte

1 http://initiatived21.de/publikationen/d21-digital-index-2016
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  Zugang zu Mobilität für alle schaffen
 durch die steigende Verfügbarkeit von innerstädtischen sharing- 

angeboten, digitalen fahrtickets und ausschließlich über digitale Zugänge 

erreichbare Mobilitätsdienste, werden die meisten Mobilitätsservices im Jahre 

2025 nur noch über digitale kanäle verfügbar sein. aber auch 2025 wird es 
noch eine relevante Zahl von Personen geben, die keinen Zugang zum 
internet hat oder möchte. diese Personen werden entweder gar nicht 
mehr – oder nur noch sehr begrenzt, und zwar über die nutzung 
eines privaten Pkws – an attraktiven Mobilitätsangeboten partizipie-
ren können. gerade für Personen, die keine digitalen Zugänge nutzen können, 

ist es notwendig, alternative Zugangsmöglichkeiten zu schaffen, ohne neue 

administrative oder finanzielle Hürden aufzubauen. ein Beispiel ist der digitale 

fingerabdruck, über den Mobilitätsleistungen im öPnV abgerechnet werden 

können, wenn es keine klassischen ticketautomaten mehr geben wird.

Möglicherweise müssen nutzer höhere kosten für Mobilität in kauf nehmen –  

zum Beispiel, wenn eine Buchung über das telefon mit zusätzlichen gebühren  

verbunden ist. die anbieter werden aus ökonomischen Überlegungen heraus 

keine multiplen Vertriebs- und distributionskanäle anbieten und daher un-

überwindbare Hürden für die nicht-digitale nutzung der services aufbauen. 

dazu muss geklärt werden, welcher Rahmenbedingungen es bedarf, um die 

akzeptanz digitaler Mobilitätsservices zu erhöhen und möglichst alle Bevölke-

rungsgruppen zu erreichen.

2.1 
HeRaus - 
 foRdeRungen

» Von entscheidender Bedeutung beim  
Wandel ist … die Konstruktion von Laboren 
der Ermöglichung. … Möglicherweise  
übernehmen die Städte Oslo oder Helsinki  
diese Funktion «

 *exPeRte 
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   Bezahlbare Grundversorgung  
mit Mobilität sicherstellen

 gerade für privatwirtschaftliche anbieter gilt, je wirtschaftlicher es 

für Betreiber ist, einen Mobilitätsdienst anzubieten, desto höher ist die Bereit-

schaft, vielfältigere angebote zu entwickeln. eine auswertung von kunden-

daten erlaubt die kontinuierliche anpassung der Mobilitätsangebote an die 

individuellen Bedürfnisse und Präferenzen der nutzer. Jedoch setzt das voraus, 

dass die nutzer auch mittels digitaler technologien, wie einem smartphone, 

Zugang zu Mobilitätsdiensten haben. Plattformen wie uber, drivenow oder 

Car2go sind hierfür Beispiele. sie zeigen, dass innovative Mobilitätsangebote 

in Zukunft hauptsächlich über digitale schnittstellen angeboten werden. 

Jedoch ist die potenzielle nutzermenge, sowie die kaufkraft möglicher nutzer 

regional stark unterschiedlich. entsprechend steigt die Herausforderung, eine 

grundversorgung von Mobilität bezahlbar und flächendeckend anbieten zu 

können. 

aus ökonomischen gründen ist verständlich, dass private Mobilitätsanbieter 

ihre services nur in lukrativen Regionen mit vielen nutzern und gehobener 

kaufkraft anbieten. in ländlicheren gegenden hingegen könnte dies dazu füh-

ren, dass keine oder nur wenige Mobilitätsangebote oder nur zu vergleichs-

weise sehr hohen kosten vorhanden sein werden. Beispielsweise gibt es 

derzeit keine Car-sharing-anbieter, die ihre services über die Ballungsräume 

von großstädten hinaus anbieten. gleiches gilt für das begrenzte öPnV- 

angebot in ländlichen Regionen. eine Herausforderung auf dem Weg zur 

Verhinderung einer digitalen spaltung im Bereich Mobilität ist es entspre-

chend, unter den neuen Mechanismen für angebote zu sorgen, die auch den 

Menschen in Peripheriegebieten die gleiche Mobilität wie in großstädten er-

laubt und bezahlbar ist. die Herausforderungen der Bereitstellung einer 
flächendeckenden Mobilität sind jedoch nicht nur finanzieller natur.

» Der ländliche Raum muss gegen die (durch 
gelöste Verkehrsprobleme) attraktiver gewordene 
Stadt bestehen, indem vergleichbare Angebote 
geschaffen werden. «

 *exPeRte 
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  Gesellschaftliche Rahmenbedingungen
 um faire angebote und einen freien Zugang zu Mobilität zu er-

möglichen, spielen gesellschaftliche und politische Rahmenbedingungen eine 

wesentliche Rolle. Wichtig ist ein gesellschaftliches grundverständnis über 

neue Mobilitätsdienste und -versorgungsleistungen sowie konsens darüber, 

welcher Mindestumfang als wünschenswert bereitgestellt und gegebenen-

falls öffentlich finanziert werden soll. Basierend auf dem gesellschaftlichen 

konsens können dann effektive Rahmenbedingungen sowie konkrete 

Maßnahmen zur Bereitstellung einer flächendeckend barrierefreien Mobilität 

entwickelt werden. 

Zu Beginn dieser entwicklung und als begleitender Prozess wird es einer  

akzeptanzforschung bedürfen, um einstellungen und deren Wandel zu 

erheben. Basierend auf den ergebnissen sollte die entwicklung verkehrs-

trägerübergreifender Mobilitätsservices eine relevante Rolle spielen, um die 

finanzierung nicht nur auf einem Betreiber, wie dem öPnV, lasten zu lassen. 

für die gemeinsame Zusammenarbeit gibt es bisher noch keine verbindlichen 

standards. 

des Weiteren sollten die Rahmenbedingungen nicht nur durch Betreiber 

geprägt werden, sondern die nutzer und ihre sich ändernden Bedürfnisse ein-

beziehen. dass der Zugang zu Mobilitätssystemen in Zukunft digital erfolgen 

wird, steht außer frage. Wie und wie schnell es zu einem umdenken bei den 

derzeit 21% der Bevölkerung kommen kann, die das internet noch nicht nut-

zen, ist offen und für die kosten und die Qualität künftiger Mobilitäts systeme 

sehr entscheidend.

sind neue teCHniSCHe konZePte  
nötig, uM die diGitale SPaltunG 
Zu ÜberWinden? WeLCHe steLLen  
sie siCH VoR?

→ Aus Sicht der Experten werden innovative Mensch-Computer- 

Schnittstellen mit intuitiver Gesten- oder Sprachsteuerung sowie neue End- 

geräte, die speziell auf die Bedürfnisse von Menschen mit geringer Digital-

kompetenz ausgerichtet sind, einen wichtigen Beitrag zur Vermeidung digitaler 

Spaltung beitragen. So müssen in einer vollautomatisierten Zukunft bspw. 

auch sehbehinderte Menschen ein autonomes Fahrzeug bestellen können. 

Die Experten sind sich jedoch einig, dass es zu der Überwindung der digitalen 

Spaltung mehr als technologischer Konzepte bedarf. Wichtig ist ein gesell-

schaftlicher Diskurs über flächendeckende und altersübergreifende Inklusion, 

die Förderung der Akzeptanz neuer (unvermeidbarer) Systeme, wie das auto-

nome Fahren, und vor allem die Förderung von Bildung und Weiterbildung, um 

eine digitale Spaltung in Zukunft zu vermeiden.

 + Zusat ZfRaGe an die exPeRten 
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expertenfrage (498 befragte experten):

die nutZung Von MobilitätS-
dienSten oHne die VeRWendung 
diGitaler ZuGanGSteCHnik Muss 
auCH in Zukunft fLäCHendeCkend 
GeWäHrleiStet WeRden.
→  Alle befragten Mobilitätsexperten (n = 498); auf 100% fehlende Werte = Keine Angabe;  

 die Anteile der Zustimmung werden als "Top 2"-Nennungen dargestellt ("Stimme voll  

 und ganz zu", "Stimme eher zu")

Zustimmung nach  

branCHen

 44% Mobilität

 58% ikt*

 38%  unt.-dL**

 52% Bildung

Zustimmung nach  

ländern

 52% deutschland

 50% europa ohne de

 49% usa

30%

51%

17%

stiMMe niCHt Zu stiMMe Zu

deR inteRnationaLen 
exPeRten (n = 498) 
stiMMen Zu ("toP2")

* Informations- und Kommunikationstechnologie

** Unternehmensdienstleistungen
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  siCHeRsteLLen eineR  
MiniMaLVeRsoRgung Mit 
MoBiLitätsseRViCes und  
ZugangsMögLiCHkeiten  
(Basisdienst)

 eine flächendeckende grundversorgung mit Mobilität muss künftig 

über einen Basisdienst, durch den öPnV, gerne auch mithilfe privater Mobili-

tätsanbieter, sichergestellt werden. Wie in der telekommunikationsbranche 

könnten Mobilitätsanbieter ebenfalls dazu verpflichtet werden, eine grundver-

sorgung an Mobilität bereitzustellen. der Verlust, den ein solcher Basisdienst 

schreibt, könnte mittels einer finanzierung durch umlage auf andere anbieter 

oder durch direkte subventionierung durch die öffentliche Hand erfolgen. im 

gegensatz zur telekommunikation ist es bei der Mobilität jedoch schwieriger, 

durch einen einzigen service alle wichtigen Bedürfnisse zu erfüllen. Hier 

kommt der gesellschaftliche konsens zum tragen, auf dem die Leistungen 

eines Mobilitätsbasisdienstes für alle fußen, z. B. arztbesuch, gang zu ämtern 

und Behörden, einkauf, Besuch der familie. Mobilitätsdienste, die diese grund-

versorgung abdecken, müssen so günstig oder kostenlos angeboten werden, 

dass sie sich jeder leisten kann. 

in Zukunft können jedoch nicht nur die bisherigen transportmittel, wie Bus, 

u-Bahn oder Bahn für die Basisversorgung von Mobilität verwendet werden. 

denkbar wäre ebenfalls eine von der öffentlichen Hand betriebene flotte von 

autonomen fahrzeugen. für Menschen in strukturschwachen gebieten und /

oder mit wenig digitalen kompetenzen kann so in Zukunft Mobilität bereitge-

stellt werden. diese grundversorgung an Mobilität kann, zumindest zu Beginn, 

nicht ausschließlich durch öffentliche Versorger betrieben werden, da diesen 

zumeist noch die kompetenz für neue Mobilitätsdienste fehlt. insofern wird 

es für den erfolg der Maßnahme darauf ankommen, inwieweit auch private 

Betreiber gewonnen werden können oder ob sharing-economy-ansätze hier 

greifen. #

  akZePtanZ und VeRtRauen 
in digitaLe kanäLe sCHaffen

 die akzeptanz eines digitalen Mobilitätszugangs kann nur gefördert 

werden, wenn die nutzer verstehen, dass die digitale Bereitstellung von 

Mobilitätsdiensten ihnen einen spürbaren Vorteil bringt. dabei könnten 

erprobungsräume eine wichtige Rolle spielen, die einen großen spiel-

raum für innovative services bieten. in diesen erprobungsräumen 

könnte experimentiert werden und direkte feedbacks zu den an-

geboten durch die nutzer eingeholt werden, um möglichst früh 

Leuchtturmprojekte zu erzeugen. diese Leuchttürme sollten von 

der öffentlichen Hand und der industrie positioniert werden. Je 

mehr solcher Leuchttürme mit hoher strahlkraft auftauchen, 

desto bekannter und vertrauter werden die dienste für die ein-

zelnen nutzer. dadurch kann Wettbewerb zielgerichtet gefördert 

werden.

2.2 
HandLungs-
eMPfeHLungen
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grundsätzlich sollte versucht werden, möglichst intuitive und einfache Zugangs-

möglichkeiten zu Mobilität zu schaffen. ein interessanter Versuch wäre die 

Verknüpfung des digitalen fingerabdrucks mit einem Bankkonto, so dass bei der 

nächsten fahrt mit einem autonomen fahrzeug bereits beim öffnen einer tür 

der Mitfahrer registriert wird und schon beim aussteigen eine entsprechende 

abrechnung der fahrt erfolgen kann, ohne dass über digitale kompetenz oder 

ein zusätzliches gerät wie ein smartphone verfügt werden muss. # 

  eine geseLLsCHaftLiCH  
akZePtieRte ZieLsetZung 
und gRenZen deR inteLLi-
genten MoBiLität deR  
Zukunft definieRen

 Wenn wir die Mobilität in Zukunft nach unseren gesellschaftlichen 

Werten, wie der individuellen freiheit und gleichem Recht für alle gestalten 

wollen, ist ein gesellschaftlicher diskurs über die Mobilität der Zukunft unter 

dem aspekt der inklusion anzustoßen. dabei müssen fragen, wie „Welche 

grundmobilität müssen wir gewährleisten?“ und die finanzierung des oben 

genannten Basisdienstes geklärt werden. anschließend muss die gestaltung 

der Mobilität auf den nutzer ausgerichtet werden. Zielsetzung und grenzen 

der Mobilität der Zukunft müssen unter der federführung der Politik entwi-

ckelt werden und über mehrere sektoren hinweg greifen. Zu betrachten sind 

Ziele, Hebel und auch mögliche anreize sowie sanktionen für die umsetzung 

einer „inklusiven Mobilitätserfüllung“ und der damit verbundenen gesellschaft-

lichen Werte.

die von der Politik zu schaffenden Rahmenbedingungen sollten vor allem dazu 

führen, dass sich innovationen in der Mobilität konsequent an den Menschen, 

der verfügbaren infrastruktur und der gesellschaft mit ihren endlichen Res-

sourcen ausrichten. Wesentlich sollte es dabei um die kundenbedürfnisse und 

eine zu entwickelnde datenkultur gehen, sowie um ausreichend Plattformen 

für die erprobung von neuen Lösungen im Zusammenspiel der verschiedenen 

akteure. Mit diesen Leitplanken können Produkte und services für die Mobilität 

der Zukunft gezielt entwickelt und gefördert werden. so könnte beispielsweise 

die subventionierung von besonders umweltfreundlichen services durch die 

öffentliche Hand forciert werden, um den gesellschaftlichen gesamtnutzen zu 

erhöhen. ebenso könnten bestimmte Handlungsweisen von nutzern belohnt 

werden, indem eine gutschrift auf ein persönliches Mobilitätskonto erfolgt und 

das guthaben dann für zusätzliche dienstleistungen verwendet werden kann.

eine wichtige Rolle wird der staat durch finanzielle förderung einnehmen, 

denn zumindest in der noch länger anhaltenden entwicklungsphase werden 

viele services und infrastrukturkomponenten nicht wirtschaftlich aufgebaut 

oder betrieben werden können. auch bei der finanzierung müssen verschie-

dene Möglichkeiten geprüft und angeboten werden. neben der klassischen 

subvention durch den staat könnten auch öffentlich-private Partnerschaften 

eine attraktive und sinnvolle Möglichkeit sein, moderne Mobilitätsdienst-

leistungen gezielt zu fördern und schnell zur Marktreife zu entwickeln. #

Mobilität ohne 
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↓
feindliCHe ÜBeRnaHMe – PeRsonen und GÜteR

Reisen ZukÜnftiG fReMd!
 › tHeSe 

in der Mobilität verurSaCHen 
Globale PlattforMen eine radikale
veränderunG der WertSCHöPfunG.

 › ErKEnnTniS 

offene, freie MarktPlätZe erHalten.
 › HandlunGSeMPfeHlunG 



Zukunfts-
konZePt

für die Mobilität von Personen und auch von Gütern  

gibt es eine Vielzahl neuer angebote, die auch  

kombinationen von Personen- und Gütertransport 

vereinen. dafür sorgen Plattformen, die auf  

echtzeit-Mobilitätsmarktplätzen online gehandelte  

informationen bündeln, um ihren nutzern optimale  

Mobilitätslösungen anbieten zu können. 

da der gütertransport nicht mehr auf spezialisierte transporteure beschränkt 

ist, existieren überlappende Plattformen für güter- und Personenmobilität. 

sie berücksichtigen alle lokalen und internationalen Mobilitätsangebote und 

passen sich dynamisch angebot und nachfrage an.

emma f. hat sich auf einer Plattform für eine deutschlandweite Mobilitäts- 

flatrate für 199,99 euro pro Monat entschieden. damit darf sie ohne kilometer-  

und Zeitbegrenzung innerhalb deutschlands verreisen. Voraussetzung für diese 

flatrate ist, dass sie zustimmt, bei nutzung eines Car-sharing-fahrzeugs bei 

Bedarf Pakete für andere kunden im kofferraum des fahrzeugs mitzuführen, 

wenn die abnehmer auf emma f.s Route liegen. Hieraus ergeben sich neue, 

mehrseitige geschäftsmodelle mit einer Vielzahl neuer Mobilitätsdienst-

leistungen. 

Personen-Mobilitätsplattformen haben sich allseits etabliert. Betreiber von 

Mitfahr-diensten (Ride-sharing) haben ihre dienste auch auf den gütertrans-

port ausgedehnt. Pakete werden mit drohnen und Zustellrobotern geliefert 

und die Paketzustellung im kofferraum des eigenen fahrzeugs ist alltäglich.
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Mobilitätsmix als nicht abbildbar angesehen. neben den technischen Voraus-

setzungen für die erfolgreiche umsetzung des Zukunftskonzepts betonen die 

experten zusätzlich soziale und wirtschaftliche aspekte. so sollte die Mobili-

tätsplattform gesamtgesellschaftliche Probleme lösen und nicht allein unter 

dem gesichtspunkt der Wirtschaftlichkeit betrieben werden. damit sich die 

Plattform etablieren kann, sollte sie nach ansicht der experten attraktive 

Mobilitätslösungen anbieten, die ohne ein sharing von Verkehrsträgern  

auskommen.

 Bewertung des Zukunftskonzepts
 Zur umsetzung des Zukunftskonzepts sind bereits heute alle tech-

nologischen grundlagen vorhanden. für das Zukunftskonzept spricht zudem, 

dass generation y bereits mit der shareconomy aufgewachsen ist und keine 

Probleme haben wird, ein solches Mobilitätssystem zu akzeptieren. sogar ein 

großteil der Menschen aus älteren generationen wird aus wirtschaftlichen 

gründen auf den Privatbesitz eines PkWs verzichten. Zudem löst der skizzierte 

Mobilitätsmarktplatz zahlreiche Probleme bzgl. der auswahl, kombination und 

abrechnung von Mobilitätsdienstleistungen. als kritisch wird das sicherheits-

risiko des Pakettransports durch Privatpersonen angesehen. aus diesem 

grund müssen zunächst geeignete Versicherungen (Mikroversicherungen) 

entwickelt werden. gegen das Zukunftskonzept spricht neben der notwendig-

keit für Verhaltensänderungen von seiten der nutzer die möglicherweise 

unzureichende skalierbarkeit der angebotenen Mobilitätslösungen. einerseits 

fehlen anreizkonzepte, die Privatpersonen motivieren, auf ihrem Weg, bspw. 

von der arbeit nach Hause, Pakete auszuliefern. andererseits wird es als eine 

große Herausforderung angesehen, spitzen im Mobilitätsbedarf aufzufangen 

und damit die durchgängige Verfügbarkeit geeigneter Mobilitätsdienst-

leistungen sicherzustellen.

 Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts
 fortschritte in der entwicklung des autonomen fahrens in  

Verbindung mit der entwicklung innovativer konzepte für autonome Verkehrs- 

träger werden als notwendige Voraussetzung angesehen, um das skizzierte 

Zukunftskonzept Wirklichkeit werden zu lassen. als zentrale infrastrukturkom-

ponente wird ein flächendeckendes 5g-netzwerk angesehen. den experten 

zufolge ist ohne günstige Breitbandverbindungen weder die smart-City, noch 

das smart-Home oder das smart-Car umsetzbar. ohne derartige netze und 

die analyse der darin erzeugten daten wird das angebot eines individuellen 

↔ 
es GiBt eine vielZaHl Von neuen  

MobilitätSdienStleiStunGen
fÜR PeRsonen und GÜteR,

deRen koMPlexität Bei deR
auswaHl, deM PReisVeRGleiCH
und iM HandlinG den nutZer

Überfordert.
 # ProBlEMSTEllung 
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eCHtZeit- 
MoBilitätsMaRktPlatZ
Radikale Veränderung der Wertschöpfung
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 Persönliche Mobilität war zum Jahrtausendwechsel in erster Linie  

 noch mit dem eigenen kraftfahrzeug oder der nutzung von Bahn 

und Bus verbunden. Car sharing als option zum eigenen fahrzeug war noch 

wenig verbreitet und bot auch nicht die flexibilität heutiger Lösungen. die 

Vernetzung der einzelnen Verkehrsträger beschränkte sich auf die Verfügbar-

keit von fahrplänen im internet und die Möglichkeit, dort über PC einzelne 

dienstleistungen buchen zu können. in den folgenden 17 Jahren hat ein 

dramatischer Wandel stattgefunden. flexible Car-sharing-konzepte ohne vor-

gegebene Übernahmestationen machen in großen städten den Besitz eines 

eigenen fahrzeugs zunehmend überflüssig, und über das smartphone können 

alle arten von Mobilitätsdienstleistungen problemlos gebucht werden. 

da auch das angebot an Mobilitätsdienstleistungen kontinuierlich wächst, 

wird der Markt für den nutzer zunehmend unübersichtlicher. erste anbieter 

beginnen sich zu etablieren, die nicht mehr nur einzelne dienstleistungen im 

» Allgegenwärtige und über mobile Endgeräte wie 
Smartphones nutzbare Echtzeitinformationen 
und vereinheitlichte Bezahlsysteme  
erleichtern das intermodale Reisen. «

 *exPeRte 
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angebot haben, sondern integrierte echtzeit-Lösungen bieten, die die gesam-

te Mobilitätskette von der Haustür des nutzers bis zur Zieladresse abdecken. 

solche Plattformen schlagen nicht nur passende Bahn- und Busverbindungen 

vor und erlauben die online-Buchung, sondern reservieren auch Parkplätze 

oder Car-sharing-fahrzeuge und bestellen taxis. auch eine Verbindung mit 

dem transport von gütern, z. B. im kofferraum von Car-sharing-fahrzeugen, 

aus dem finanzielle Vergünstigungen für den nutzer entstehen, ist denkbar, 

wenn die damit verbundenen sicherheitsprobleme gelöst werden können. 

Wenn in der folge diese neuen Mobilitätsplattformen vom nutzer in größerem 

umfang als Vermittler von durchgängigen Mobilitätsangeboten akzeptiert 

werden, verlieren die eigentlichen erbringer der einzelnen dienstleistungen 

in gleichem umfang den kontakt zum endkunden. sie werden zum tier 2 des 

Mobilitätserfüllungssystems, weil der Plattformbetreiber die schnittstelle zum 

kunden bildet. dadurch entstehen neue abhängigkeiten, denn der Mobili-

tätsdienstleister wird zum unterauftragnehmer des Plattformbetreibers, der 

auf diese Weise sogar auf die Preisgestaltung „seiner“ dienstleister einfluss 

nehmen und einzelne dienstleister bevorzugen kann. für den nutzer verliert 

das Mobilitätserfüllungssystem damit an transparenz, und die Möglichkeit 

zum Preisvergleich existiert nicht mehr.

  finden des richtigen Betriebskonzepts
 ein Marktplatz zeichnet sich dadurch aus, dass verschie-
dene anbieter an einem ort ihre dienste oder waren anbieten und 
miteinander konkurrieren. im Grunde funktioniert er so wie eine offen 
gestaltete Plattform. Jeder anbieter hat seine eigene schnittstelle 
zum kunden. der Betreiber des Marktplatzes stellt, egal ob virtuell oder 

physisch, gegen entgelt nur die entsprechende fläche zur Präsentation bereit. 

Bei diesem konzept gibt es keine kontrolle der angebotenen dienstleistungen 

und keine Preisbildung durch einen Plattformbetreiber. auf Mobilitätsdienst-

leistungen übertragen bedeutet dies, dass anbieter von Mobilitätsdienstleis-

tungen auf einem Mobilitätsmarktplatz ihre Leistungen anbieten, aus denen 

sich der nutzer dann die für ihn am besten geeignete kombination von  

dienstleistungen zusammenstellt und direkt beim anbieter bucht. 

im Gegensatz zum Marktplatzbetreiber hat ein Plattformbetreiber 
kein interesse daran, dass anbieter von dienstleistungen oder 
waren in direkten kontakt mit den kunden treten. er ist es, der dem 
kunden ein angebot unterbreitet - im falle einer Mobilitätsplattform 
das angebot einer durchgängigen Mobilitätskette. anbieter von 

Mobilitätsdienstleistungen müssen das entstehende nadelöhr akzeptieren. 

Wenn nicht, wird der Betreiber einer Mobilitätsplattform zumindest im falle 

des Vorhandenseins von alternativen darauf verzichten, Leistungen dieses 

dienstleisters anzubieten. 

3.1 
HeRaus - 
 foRdeRungen
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dieser Zusammenhang dürfte ein wesentlicher grund sein, warum es mittler-

weile zwar eine Vielzahl von anbietern von Mobilitätsdienstleistungen gibt, 

aber nur wenige integrierte Mobilitätsplattformen. insbesondere dort, wo  

Mobilitätsdienstleister miteinander konkurrieren, wollen sie eventuell vor-

handene Wettbewerbsvorteile nicht dadurch gefährden, dass sie ihre dienst-

leistungen über eine Mobilitätsplattform in anonymisierter form offerieren. 

Mobilitätsplattformen, die sich neu am Markt etablieren wollen, sollten dies 

berücksichtigen und den anbietenden Mobilitätsdienstleistern die Möglichkeit 

geben, sich über die Plattform dem endkunden zu präsentieren, der dann ein 

Portfolio der von ihm präferierten anbieter zusammenstellen kann.

aber egal ob Plattform oder Marktplatz: Beide erfordern bei ihrer 
einrichtung beträchtliche investitionen, unter anderem für die Bereit-
stellung von serverspace und entwicklung der zum Betrieb notwen-
digen software. Betrieb und wartung sind gleichfalls kostenintensiv. 
Mögliche kapitalgeber müssen von der Profitabilität einer solchen investition 

überzeugt werden. Bislang sind sie noch eher zurückhaltend und investieren 

wegen der erwarteten größeren gewinne statt in Mobilitätsplattformen eher in 

einzelne Mobilitätsdienstleistungen, wie die aktienkurse zahlreicher Mobilitäts-

dienstleister eindrucksvoll zeigen. 

Mobilitätsmarktplätze könnten hier eine attraktive alternative sein, weil sie dem 

nutzer mehr entscheidungsspielraum lassen und die Zwischenschicht zwischen 

dienstleister und kunde entfällt. dies macht den Betrieb eines Marktplatzes im 

Vergleich zu einer Plattform günstiger und damit profitabler. Bereits existieren-

de anbieter von online-Marktplätzen könnten ihr angebot erweitern, aber auch 

neue rein auf Mobilitätsdienstleistungen ausgerichtete Marktplätze könnten 

entstehen. Wenn die notwendige kundenbasis vorhanden ist und genügend 

Mobilitätsdienstleister ihre Leistungen anbieten, ist auch eine Weiterentwick-

lung solcher Marktplätze zu einer Plattform denkbar. Zunächst in form einer 

option, später, wenn Plattformdienstleistungen genügend nachgefragt sind, ist 

auch eine komplette umstellung denkbar. inwieweit Restriktionen für den indi-

vidualverkehr in städten, wie sie mittlerweile in einigen Metropolen zu beob-

achten sind, diese entwicklung fördern, ist im Moment noch nicht abzusehen.

  Vermeidung von Monopolbildung
 in der internetwirtschaft ist eine verstärkte tendenz zur versteck-

ten oder offenen Monopolbildung zu beobachten. Zu einem gewissen teil wird 

diese auch durch den nutzer gefördert, der einfache Bedienbarkeit und durch-

gängigkeit möchte und Plattformen, die dieses bieten, anderen angeboten 

vorzieht. auch gut eingeführte Markennamen sind in der internetwirtschaft 

wichtig für das Überleben, wie eBay oder facebook zeigen.

Vergleichbare tendenzen können auch bei Mobilitätsplattformen erwartet wer-

den, wenn diese sich tatsächlich am Markt etablieren. Warum sollte ein nutzer 

nach alternativen suchen, wenn es eine zuverlässig funktionierende Plattform 

gibt, die alle wesentlichen dienstleistungen in guter Qualität anbietet?

der erste anbieter, dem es gelingt, eine solche Mobilitätsplattform zu eta-

blieren, hat die beste ausgangsbasis. Wenn er es dann auch schafft, eine 

flächendeckende abdeckung mit ausreichend alternativen anzubieten, haben 

es konkurrenten schwer, sich zu positionieren.

es hat sich aber auch gezeigt, dass in der internetwirtschaft „Platzhirsche“ 

schnell wieder verschwinden, wenn sie fehler machen, die sich auf die nutzer-

akzeptanz auswirken, oder auch nur, weil ein dienst plötzlich als „uncool“ gilt. 

insbesondere das Beispiel der internetsuchmaschinen zeigt, dass andere dann 

ganz schnell nachrücken und die Position des Platzhirsches einnehmen, bis 

sich dieser Zyklus von neuem vollzieht.

auf Mobilitätsplattformen übertragen heißt das, dass grundvoraussetzung für 

den erfolg eine optimal gestaltete schnittstelle zum nutzer ist, die den nutzer 

an die Plattform bindet. nur dann werden sich auch genügend Mobilitäts-

dienstleister finden, die bereit sind, ihre Leistungen über diese Plattform 

vermarkten zu lassen, was wiederum grundlage für nutzerakzeptanz und 

erfolg der Plattform ist. 

» Der Wettbewerb um das beste Geschäfts-
modell der Mobilitätsdienstleister ist  
längst in vollem Gange. «

 *exPeRte 
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dieser Zusammenhang entwickelt sich umso mehr zum teufelskreis für 

neueinsteiger ins Plattformgeschäft, je mehr etablierte Plattformen am Markt 

aktiv sind. denn ohne eine ausreichende anzahl von nutzern bleiben die an-

bieter aus, und ohne ausreichende anbietervielfalt und abdeckung die nutzer. 

dadurch könnte schnell ein Monopol oder zumindest ein oligopol entstehen. 

neueinsteiger müssen also eine usP bieten, die die neue Plattform 
auch bei einem geringeren angebot von Mobilitätsdienstleistungen 
attraktiv für den nutzer macht, oder bei vergleichsweise geringer 
nutzerzahl trotzdem attraktiv für anbieter von Mobilitätsdienst-
leistungen ist.

attraktiv für den nutzer wird eine Plattform durch ihre visuelle erscheinung, 

einfachheit der Bedienung und durchgängigkeit, was die Vielfalt der Mobile 

devices betrifft, von denen aus auf die Plattform zugegriffen werden kann. 

auch die kosten der nutzung spielen eine Rolle. Möglicherweise lassen sich 

über ein Premium-Produkt aber auch höhere Preise erzielen. auch das andere 

ende der skala, eine werbefinanzierte Plattform, könnte attraktiv für potenzielle 

nutzer sein, wenn die nutzung der Plattform für sie dadurch kostenlos ist. 

um für anbieter von Mobilitätsdienstleistungen attraktiv zu sein, können die 

Betreiber von neu auf den Markt kommenden Mobilitätsplattformen ähnliche 

strategien wählen, wie bei der akquise von nutzern. eine Vermittlung von 

Mobilitätsdienstleistungen ohne Vermittlungsgebühren für den Mobilitäts-

dienstleister ist zumindest für beschränkte Zeit denkbar. ebenso könnte sich 

ein Plattformbetreiber auch als Premium-dienstleister für zahlungskräftigere 

kunden positionieren, um auf diese Weise den Mobilitätsdienstleistern, deren 

Leistungen er vermittelt, höhere Margen zu bieten als andere Plattformen.

  daten in hoher Qualität in echtzeit für alle
 internetnutzer sind es gewöhnt, informationen quasi in echtzeit 

zu erhalten. dass diese informationen danach meist erst auf ihre Relevanz 

hin überprüft werden müssen und die tatsächlich gesuchte information 

erst heraus gefiltert werden muss, wird bei der nutzung von internetsuch-

maschinen oftmals nicht beachtet oder als gegeben hingenommen. 

Bei einem echtzeit-Mobilitätsdienstleister ist dies nicht akzeptabel. der nutzer 

erwartet auf seine momentanen Bedürfnisse zugeschnittene informationen, 

die es ihm erlauben, schnell, komfortabel und kostengünstig mit möglichst 

wenigen Verkehrsträgerwechseln sein Ziel zu erreichen. Wo vorhanden, sollten 

auch alternativen angeboten werden. die aktuelle Verkehrssituation oder Ver-

spätungen bei öffentlichen Verkehrsmitteln müssen nicht nur bei der initialen 

Zusammenstellung des angebots berücksichtigt werden, idealerweise nimmt 

eine echtzeit-Mobilitätsplattform in solchen fällen auch umplanungen vor, 

um den kunden möglichst genau zum gewünschten Zeitpunkt an sein Ziel zu 

bringen. ein Mobilitätsmarktplatz schlägt dem nutzer in diesem fall zumin-

dest die notwendigen umbuchungen vor.

die dafür notwendigen daten existieren zwar weitgehend, Qualität und aktuali-

tät ist aber nicht immer ausreichend, um die anforderungen der kunden zu 

erfüllen. auch sind diese informationen nicht zentral verfügbar, sondern über 

die verschiedenen Verkehrsträger verstreut oder kommen von externen Quellen. 

deshalb sind sie für einen Mobilitätsdienst nicht ohne weiteres zugänglich. 

» Der Wettbewerb um das beste Geschäfts-
modell der Mobilitätsdienstleister ist  
längst in vollem Gange. «

 *exPeRte 
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WiRd es anBieteR geBen, die die 
tranSPortleiStunG koStenfrei 
anBieten, WeiL sie einnaHMen 
auS anderen, daRan gekoPPeL-
ten Quellen/dienSten HaBen? 
Wenn Ja, Wie?

→ Ähnlich wie in der Softwarebranche mit Freemium-Modellen 

bereits etabliert, könnten Mobilitätsanbieter die reine Personenbeförderung 

kostenfrei anbieten und erweiternde bzw. ergänzende Dienstleistungen gegen 

Bezahlung anbieten. Einfache Mobilitätsdienstleistungen könnten durch 

Werbung finanziert werden. Mit Blick auf die Fortschritte im Bereich des 

autonomen Fahrens scheinen diese Ansätze plausibel. Muss sich der Reisende 

nicht mehr auf das Führen des Fahrzeugs konzentrieren, bleibt viel Zeit 

für den Konsum von Medien und Werbung. Konsequenterweise schlägt ein 

Experte Kooperationen zwischen Mobilitätsdienstleistern und Konsum- und 

Verbrauchsgüterherstellern vor. Aus Sicht eines anderen Experten erscheint 

es fraglich, ob eine Querfinanzierung der Investitions- und Betriebskosten von 

Verkehrsträgern über den Verkauf von Zusatzdienstleistungen realistisch ist. 

 + Zusat ZfRaGe an die exPeRten 

es ist im sinne der Mobilitätsdienstleister, der Mobilitätsplattform oder dem 

Mobilitätsmarktplatz die erforderlichen daten in bestmöglicher Qualität und 

aktualität zur Verfügung zu stellen. dabei stellt sich jedoch eine Reihe von 

Problemen. die sichere, schnelle datenübertragung zwischen nutzer und 

Plattform ist das erste und besonders relevant, wenn es um das Übertragen 

von informationen in echtzeit oder die Übermittlung von Zahlungen geht. 

Lte hat hier insbesondere in Hinblick auf die Verfügbarkeit und abdeckung 

aber die erwartungen in deutschland nicht erfüllt. insbesondere im ländlichen 

Raum ist Lte noch immer nicht flächendeckend verfügbar und die notwendige 

Qualität der datenübertragung ist in automobil, Bus oder Zug nicht sicher-

gestellt, da diese auch abhängig von der fahrgeschwindigkeit ist. als folge 

erreichen informationen z. B. über fahrplanänderungen oder erforderliche 

umbuchungen den nutzer zu spät, auch wenn diese vom Mobilitätsdienstleis-

ter rechtzeitig zur Verfügung gestellt wurden. inwieweit 5g hier alle anforde-

rungen künftiger echtzeit-Mobilitätsplattformen bzgl. Verfügbarkeit, sicherheit 

und Latenz erfüllen wird, ist noch nicht abzusehen, denn der aufbau von 

5g-netzen muss sich auch für den Betreiber lohnen, wenn er nicht von staat-

licher seite unterstützt wird. das müssen Betreiber von Mobilitätsplattformen 

oder -marktplätzen berücksichtigen, wenn sie ihre dienste aufsetzen. 

Mindestens ebenso wichtig für eine zuverlässige Übermittlung und Verarbei-

tung der daten ist das verwendete datenformat. idealerweise kommen hier 

standardisierte formate zum einsatz, aus sicht der Betreiber einer Mobili-

tätsplattform sogar nur ein format. es ist jedoch davon auszugehen, dass ein 

großteil der Mobilitätsdienstleister proprietäre datenformate verwendet, die 

untereinander nicht kompatibel sind, wobei die trennlinie nicht nur zwischen 

einzelnen Verkehrsträgern verlaufen dürfte, sondern zwischen den einzelnen  

anbietern von Mobilitätsdienstleistungen. für eine nutzung durch eine 

Mobilitätsplattform oder einen Mobilitätsmarktplatz müssen diese datenfor-

mate erst „übersetzt“ werden. Wo diese „Übersetzung“ erfolgt, ist unklar. der 

Betreiber einer Plattform oder eines Marktplatzes wird die Verantwortung 

hierfür beim Mobilitätsdienstleister sehen, während dieser natürlich nicht für 

60



23%

44%

31%
jede Mobilitätsplattform, über die er seine dienste vermarktet, seine daten in 

unterschiedlichem format zur Verfügung stellen möchte. diensteanbieter und 

Betreiber von Mobilitätsplattformen oder -marktplätzen werden dies individuell 

aushandeln, wobei die „Marktmacht“ beider seiten hier eine entscheidende 

Rolle spielen dürfte.

eine leistungsfähige echtzeit-Mobilitätsplattform wird sich dadurch auszeich-

nen, dass sie die beschriebenen Probleme möglichst gut gelöst hat. Über die 

Beantwortung dieser frage wird letztendlich entschieden, welche Plattformen 

sich am ende durchsetzen.

expertenfrage (498 befragte experten):

Bei MobilitätSdienSten WeRden 
BRanCHenfReMde teCHnoloGie-
konZerne tRaditioneLLe  
MobilitätSanbieter VeRdRängen.
→  Alle befragten Mobilitätsexperten (n = 498); auf 100% fehlende Werte = Keine Angabe;  

 die Anteile der Zustimmung werden als "Top 2"-Nennungen dargestellt ("Stimme voll  

 und ganz zu", "Stimme eher zu")

Zustimmung nach  

branCHen

 39% Mobilität

 53% ikt*

 57%  unt.-dl**

 36% Bildung

Zustimmung nach 

ländern

 44% deutschland

 42% europa ohne de

 40% usa

stiMMe niCHt Zu stiMMe Zu deR inteRnationaLen 
exPeRten (n = 498) 
stiMMen Zu ("toP2")

* Informations- und Kommunikationstechnologie

** Unternehmensdienstleistungen
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3.2 
HandLungs-
eMPfeHLungen

  MoBiLitätsMaRktPLätZe  
aLs eRsteR sCHRitt Zu 
PLattfoRMen

 Während die anzahl von Mobilitätsdienstleistern in den ver-

gangenen Jahren stark zugenommen hat und der kunde insbesondere in 

Metropolen unter zahlreichen alternativen wählen kann, konnten sich bislang 

nur wenige Mobilitätsplattformen am Markt etablieren. Mobilitätsmarktplätze 

in der oben beschriebenen form sind noch gar nicht bekannt. dies liegt zum 

einen daran, dass solche Plattformen oder Marktplätze nur dann für den 

kunden attraktiv sind, wenn sie genügend angebote in einer für den kunden 

leicht verständlichen und bedienbaren form bereitstellen, und zum anderen, 

dass die angebote der meisten anbieter von Mobilitätsdienstleistungen auch 

ohne anbindung an eine Mobilitätsplattform genügend nachgefragt sind und 

aus sicht der anbieter kein grund besteht, diese über eine Mobilitätsplattform, 

die für die diensteanbieter mit zusätzlichen kosten verbunden wäre und den 

direkten kontakt mit dem kunden unterbinden würde, zu vermarkten. 

Mobilitätsmarktplätze, bei denen sich der kunde aus einer Palette von an-

geboten verschiedener anbieter die für ihn am besten geeignete Mobilitäts-

lösung selbst zusammenstellt, könnten hier eine alternative sein. angesichts 

der Mehrkosten, die der aufbau einer durchgängigen Mobilitätsplattform im 

Vergleich zu einem Markplatz verursacht, könnte der aufbau eines Mobilitäts-

marktplatzes auch für einen investor die attraktivere Lösung sein. #

  anBieteRVieLfaLt aLs 
sCHLÜsseL ZuM eRfoLg

 aber auch für Mobilitätsmarktplätze gilt, dass diese nur dann 

erfolgreich sind, wenn einerseits genügend anbieter von Mobilitätsdienst-

leistungen auf diesem Marktplatz anbieten, und andererseits genügend 

nutzer vorhanden sind, die diese dienstleistungen nachfragen. attraktive 

gebührenmodelle für anbieter und kunden können helfen, solche Marktplätze 

auf den Weg zu bringen. dies gilt in verstärktem Maße auch für Mobilitäts-

plattformen. Verstärkt, weil die von der Plattform zu erbringenden aufwände 

für die von ihr angebotenen dienstleistungen erheblich größer sind als bei 

einem Marktplatz. 

 

entscheidend für das entstehen sowohl von Plattform- als auch Marktplatz-

lösungen wird jedoch sein, ob die Zahl der anbieter von Mobilitätsdienstleis-

tungen in einem solchen umfang wächst, dass potenzielle nutzer „Werkzeuge“ 

brauchen, um für sich die beste auswahl treffen zu können, oder ob eine 

konsolidierung stattfindet und nur einige wenige anbieter überleben. in die-

sem fall werden anbieter von integrierten Lösungen - egal ob Marktplatz oder 

Plattform - Probleme haben, sich am Markt zu etablieren. 

das Risiko bei der einführung von Mobilitätsplattform oder -marktplatz ist also 

groß, weshalb es start-ups eher schwer haben dürften, solche dienste erfolg-

reich am Markt zu platzieren. neben dem initialen investment in den aufbau 

des dienstes ist auch ein gewisses finanzielles durchhaltevermögen erfor-

derlich, bis sich ein profitabler Betrieb einstellt. deshalb kann es sinnvoll sein, 

solche Plattformen oder Marktplätze in kooperation mit bereits bestehenden 

online-diensten anzubieten. online-auktionsplattformen oder online- 

kaufhäuser, aber auch Betreiber von internet-suchmaschinen bieten sich hier 

an. diese könnten ihre angebote natürlich auch um Mobilitätsdienstleistungen 

erweitern. #
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   LeiCHte BedienBaRkeit  
und einBindung in  
soZiaLe netZe ZuR  
attRaktiVitätssteigeRung

 internetbasierte dienste und apps sind nur dann für nutzer  

attraktiv, wenn sie leicht zu bedienen sind und die gewünschten informationen 

in verständlicher form präsentiert werden. Hier liegt einer der schlüssel zur 

akzeptanz von Mobilitätsplattform und -marktplatz und die Betreiber solcher 

dienste sind gut beraten, bei der gestaltung der schnittstelle großen Wert auf 

Benutzerfreundlichkeit zu legen. eine Möglichkeit zur Personalisierung, einbin-

dung in soziale netze und die Möglichkeit, mit anderen nutzern der Plattform 

online in kontakt zu treten, um z. B. die ankunftszeit mitzuteilen oder sich zum 

Ride sharing zu verabreden, können weitere schlüssel zum erfolg sein. #

  sCHneLLe netZe aLs enaBLeR
 eine weitere, wesentliche Voraussetzung für breite akzeptanz 

und nutzung solcher Plattformen oder Marktplätze ist die flächendeckende 

Verfügbarkeit geeigneter mobiler kommunikationsnetze und eines schnel-

len internets. Hier besteht in deutschland im ländlichen Raum immer noch 

erheblicher Handlungsbedarf. dieser liegt jedoch bei den Plattform- und 

Marktplatzbetreibern. Hier sind die telekommunikationsfirmen ebenso gefragt 

wie der staat. erstere müssen auch die abdeckung bisher vernachlässigter, 

weniger dicht besiedelter gebiete sicherstellen, und der staat muss die dafür 

notwendigen anreize schaffen. #

  kein eRfoLg oHne WeRBung
 Last, but not least, muss eine neue Mobilitätsplattform auch 

adäquat beworben werden, damit sie die erforderliche Bekanntheit erreicht. 

denkbar ist Werbung auf allen von der Plattform angebotenen Verkehrsträ-

gern und über die gängigen kanäle im internet. auch Werbung in Printmedien 

oder durch Plakatierung erscheint zumindest in der einführungsphase sinn-

voll. die dafür notwendigen finanziellen Mittel sind erheblich, aber entschei-

dend für den erfolg, und müssen vom Betreiber aufgebracht werden.

es wird interessant sein, zu sehen, ob sich zusätzlich zu den wenigen existie-

renden Plattformen in den nächsten zehn Jahren weitere Mobilitätsplattfor-

men oder Mobilitätsmarktplätze am Markt etablieren können. entscheidend 

dafür wird sein, wie stark das angebot von Mobilitätsdienstleistungen wächst, 

und ob deren nutzer internetbasierte dienste benötigen, um diese angebote 

effizient nutzen zu können. aktuell ist dies zumindest in deutschland und 

europa offenbar nicht der fall. eine weitere Verstädterung und schadstoffbe-

dingte fahrbeschränkungen in größeren städten könnten jedoch schnell zum 

entstehen neuer anbieter von Mobilitätsdienstleistungen führen, in deren 

folge dann auch Plattform- und Marktplatzdienste als Broker für Mobilitäts-

dienstleistungen eine rentable Basis finden könnten. #
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PolitiSCHer Wandel iM 

infraStruktur-
vErStändniS 
 › tHeMenfeld  



Politischer Wandel im 

infrastrukturverständnis
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↓
infRastRuktuRVeRständnis Von GesteRn BloCkieRt

die infRastRuktuRPolitik Von MoRGen.
 › tHeSe 

der infraStrukturPolitik feHlt 
der GanZHeitliCHe anSatZ.

 › ErKEnnTniS 

koMPetenZ fÜr doMänenÜberGreifende 
und beSCHleuniGte infraStrukturPolitiSCHe 

entSCHeidunGen aufbauen.
 › HandlunGSeMPfeHlunG 



Zukunfts-
konZePt

entscheidungsträger in Politik und wirtschaft sehen 

infrastruktur ganzheitlich. Basis sind die ikt- 

infrastrukturen. Physisch werden zum einen existierende 

infrastrukturen (straße, schiene) mit ihrem weiterent-

wicklungs- und Modernisierungsbedarf betrachtet,  

wie z. B. der ÖPnV-ausbau in städten. 

Zum anderen geht es um zukünftige und in ihrer endgültigen ausprägung  

noch nicht bekannte infrastrukturen, wie z. B. e-Mobility oder sharing- 

infrastrukturen. der Planungshorizont ist problemorientiert und lässt kurzfris-

tige wie auch langfristige entscheidungen zu. entstehende abhängigkeiten 

mit anderen it-gesteuerten infrastrukturen (z. B. energie, gesundheit, Bildung), 

die sich bereits abzeichnen oder zukünftig erwartet werden, werden einbezo-

gen. um die dadurch erforderlichen agilen und schnellen Planungs-, Bewer-

tungs- und entscheidungsprozesse zu ermöglichen, wird der Rechtsrahmen so 

weiterentwickelt, dass kurzfristig adaptionen möglich sind. an die stelle von 

detailregelungen und -definitionen treten flexibel anpassbare Regelungen. 

Herkömmliche finanzierungsmodelle werden weiterentwickelt und lassen 

flexible Varianten zu. eine entscheidende Rolle kommt dem Bürger als nutzer 

zu. transparenz sowie eine frühzeitige Beteiligung der Bürger führt zu einer 

Beschleunigung von Bewertungsprozessen und einer konsequenten durch-

setzung und akzeptanz von infrastrukturmaßnahmen. transparenz führt zu 

einer höheren akzeptanz der Beteiligungsmöglichkeiten und damit auch der 

konsequenzen der Maßnahmen.
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 Bewertung des Zukunftskonzepts
 für das Zukunftskonzept besteht auf seiten der experten kein 

eindeutiges Meinungsbild. das aufgezeigte konzept wird als erstrebenswert 

angesehen. die Beharrungskräfte in den politischen strukturen und Prozessen 

werden von einigen experten jedoch als zu groß angesehen, als dass das 

konzept eine realistische Lösung für die geschilderte Problemsituation dar-

stellen könnte. so wird angeführt, dass der für die Verkürzung von entschei-

dungsprozessen seit langem dringend notwendige Bürokratieabbau bis heute 

nicht stattgefunden hat. in deutschland stehen die schleppende einführung 

von smart-Metern und die verfehlten Ziele hinsichtlich der etablierung der 

elektro mobilität sinnbildlich für die Probleme in der infrastrukturpolitik. auch 

in Zukunft wird die infrastrukturpolitik mit großer Verzögerung auf Bedarfs- 

und Bedürfnisveränderung reagieren. entscheidende Weichenstellungen sind 

nicht nur im unmittelbar infrastrukturbezogenen Planungsrecht vonnöten, 

sondern v. a. auch in den föderalen strukturen unterschiedlicher Planungs-

ebenen. abgesehen von den politischen Hürden werden aufgrund ihrer 

komplexität Zweifel an der Handhabbarkeit einer einzigen, konvergierten 

infrastruktur geäußert. 

 Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts
 die experten sehen Handlungsbedarf von seiten der Politik neben 

der infrastrukturplanung vor allem in der infrastrukturfinanzierung. so wird 

bspw. vorgeschlagen, Partizipations- und investitionsmodelle zu schaffen, die 

nicht nur der ikt-industrie, sondern auch den Betreibern klassischer infra-

strukturen investitions- und kooperationsanreize bieten. die entwicklung 

innovativer Mobilitätskonzepte auf der Basis konvergenter infrastrukturen 

steht aktuell jedoch noch der gesetzgeber im Wege. dieser tendiert eher dazu, 

die bestehenden geschäftsmodelle im Mobilitätsmarkt zu schützen als dazu, 

die entwicklung neuer Modelle zu fördern.

↔ 
das VoRHeRRsCHende infraStrukturverStändniS

ist Zu staRR, Zu staRk auf einZelne bereiCHe
(BaHn, stRasse, ÖPnV, eneRGie …) auSGeriCHtet und

Zu seHR Von einZelintereSSen GeSteuert.
in deR folGe dauert die durCHSetZunG

infRastRuktuR BeZoGeneR MassnaHMenZu lanGe.
 # ProBlEMSTEllung 
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 die Versorgungsinfrastrukturen waren und sind eine elementare  

 grundlage gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Lebens. sie 

schaffen fördernde oder begrenzende Rahmenbedingungen für den Wandel 

ökonomischer konzepte, gesellschaftlicher Modelle, aber auch der grundle-

gendsten Bedürfnisse des täglichen Lebens. diese abhängigkeit macht ihren 

auf- und ausbau, ihren erhalt und ihren Betrieb zu einer zentralen politischen 

aufgabe. als infrastrukturen werden generell alle staatlichen und privaten 

einrichtungen verstanden, die für eine ausreichende daseinsvorsorge und 

die wirtschaftliche entwicklung als erforderlich gelten. die infrastruktur wird 

dabei häufig unterteilt in eine technische infrastruktur (z. B. einrichtungen der 

Verkehrs- und nachrichtenübermittlung, der energie- und Wasserversorgung, 

der entsorgung) und eine soziale infrastruktur (z. B. schulen, krankenhäuser, 

sport- und freizeitanlagen, einkaufsstätten, kulturelle einrichtungen).  

in Bezug auf das Mobilitätserfüllungssystem (Mes, siehe kapitel „Mobilitäts- 

erfüllung 2025+“) stehen hier die oben benannten technischen infrastrukturen 

im Mittelpunkt der Betrachtung.

Politischer Wandel im 

infRastRuktuR-
VeRständnis 

4

» … jede Neuplanung von Infrastruktur  
wird scheinbar endlos im politischen  
Diskurs … zerredet. «

 *exPeRte 
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Weiter beschleunigte Veränderungen der anforderungen, der technischen 

entwicklungen sowie der Planungs- und finanzierungsrahmenbedingungen 

schaffen immer komplexere systemzusammenhänge. da diese Mes- 

infrastrukturen im weitesten sinn der daseinsfürsorge und der wirtschaftli-

chen entwicklung dienen, ist ihre grundlegende politische Relevanz evident – 

ihre Bedeutung nimmt im kontext der digitalisierung zu. Zum einen, weil ein 

erheblicher neugestaltungs- und nachrüstungsbedarf besteht. Zum anderen, 

weil mit der digitalisierung neue Lösungsansätze, neuer nutzen und damit 

neue wirtschaftliche Potenziale auf der Basis veränderter infrastrukturen 

entstehen.

Besonders bei der Betrachtung der veränderten anforderungen an 
die mobilitätsspezifischen infrastrukturen wird deutlich, dass wir, 
sollen der elektromobilität und dem autonomen fahren zum durch-
bruch verholfen werden, eine infrastrukturevolution benötigen.  
die erfolgreiche einbindung der elektromobilität und des autonomen fahrens 

in Verkehrskonzepte sowie die intermodale Vernetzung von Verkehrsträ-

gern unter einbeziehung des öPnV machen eine enge Verknüpfung der 

verschiedenen infrastrukturkomponenten (elektrizität, telekommunikation, 

Verkehrswege) erforderlich. ohne die viel beschworene flächendeckende 

Ladeinfrastruktur für elektroautos bleibt deren Potenzial ungenutzt. fehlt eine 

hochverfügbare, mobile Breitbandtelekommunikationsinfrastruktur, werden 

sich das autonome fahren und die zu dessen umsetzung benötigten innova-

tiven nutzungs- und abrechnungskonzepte nicht durchsetzen können. die für 

die integration der infrastrukturen und deren ausbau und aufbau benötigten 

infrastrukturübergreifenden sichten und Zusammenhänge, das identifizieren 

und gestalten von zusätzlich erforderlichen, neuen technischen infrastrukturen 

und die konvergenzbetrachtung zwischen den infrastrukturen sind metho-

disch und politisch jedoch nicht verankert. innerhalb der Mes-infrastrukturen 

überwiegen bei Planungen bis heute fortschreibungen. die infrastrukturpolitik 

bleibt damit auf den engen Pfaden verhaftet, auf denen sie sich seit jeher be-

wegt. die dynamik in der Wandlung von infrastrukturanforderungen entzieht 

sich jedoch dieser Planungsart. 

die fähigkeit zum antizipieren dieser Wandelimpulse ist ein kritischer erfolgs-

faktor zukünftiger Mobilitätslösungen für die gesellschaft und wird damit als 

eine besondere Herausforderung für die Politik eingestuft. dies wird an den 

markanten nachfolgenden Problemsituationen bei den Mes-infrastrukturen 

besonders deutlich.

» Die Planung, Entscheidung und flächen-
deckende Umsetzung (Anm.: von Infrastruktur-
maßnahmen) dauert oft viele Jahre. Initiativen zum 
Bürokratieabbau haben noch keinen signifikanten 
Effekt erzielt. «

 *exPeRte 
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  Politische und fachliche Planungshoheit von 
staat, städten und kommunen neu ordnen? 

 der bestehenden Verkehrsinfrastrukturpolitik liegt ein äußerst 

komplexer Planungs-, anforderungs-, gestaltungs-, Budgetierungs- und 

Realisierungsprozess zugrunde. Bund, Länder, städte und kommunen 

verständigen sich nur schwer auf gemeinsame Planungs- und umsetzungs-

ziele. die steigende komplexität durch verschärfte Rahmenbedingungen 

(Lärm, feinstaub, dekarbonisierung), das erkennen und gestalten neuer 

notwendiger infrastrukturen (Mobilfunk / gPs / iot) und die gegenseitigen 

abhängigkeiten zwischen infrastrukturen (schiene / straße, Verkehr / Mobil-

funk, internet / gPs / iot) überfordert den althergebrachten Planungsprozess. 

Ressortabgrenzungen, Pfadabhängigkeiten und fortschreibung blockieren 

den Wandel und ein übergreifendes systemverständnis. insbesondere die 

Herausforderungen der digitalen transformation mit neuen technischen 

entwicklungen, die nötige konvergenz der infrastrukturen, neue Betriebs- und 

geschäftsformen oder gar disruptive entwicklungen können so nicht zeitnah 

in den Mobilitätsplanungen oder umsetzungen Platz finden (z. B. fehlende 

grundlegende Verankerung von Zukunftsoptionen im aktuellen Bundesver-

kehrswegeplan 2016, die über die Bestandserhaltung und engpassbehebung 

hinausgehen). erschwerend kommen sich schnell wandelnde wirtschaftliche 

konzepte für finanzierung und Betrieb sowie für die sich wandelnde Balance 

zwischen Bundes-, Landes- und kommunaler Verantwortlichkeit hinzu. 

  einbeziehung der Bürgerschaft in die  
Planungsprozesse, besonders auch mit  
neuen Methoden

 die Mes-infrastrukturen, ihre Probleme, Planungen und um-

setzungen, sehen sich einer immer größeren, öffentlichen Wahrnehmung 

und einflussnahme ausgesetzt. exemplarische großprojekte wie flughäfen, 

Bahnhöfe, autobahntrassen und stadtplanungen verdeutlichen aktuell die 

forderung der Bürgerschaft nach Mitwirkung bei Planungszielen, nutzen-

argumentation, umsetzungsproblemen und kostenkontrolle. können doch ein-

spruchsrechte zu unabsehbaren Verzögerungen von Planungsprozessen und 

umsetzungs prozessen führen, wird die entscheidungsfindung im öffentlichen 

Raum ein immer wesentlicherer teil bei der infrastrukturplanung. Bisherige 

 Methodenkenntnis über Bürgerbeteiligungsverfahren, erfahrungen und 

erfahrungsaustausch2 darüber müssen dringend um den umgang mit neuen 

Medien für informationsbereitstellung und stakeholder-ansprache ergänzt 

werden. eine frühzeitige einbeziehung aller stakeholder ist erfolgsentschei-

dend. frühzeitig begonnene partizipative Verfahren von Politik, Wirtschaft und 

gesellschaft können helfen, die öffentliche Meinungsbildung zu fördern und die 

notwendigkeit spektakulärer Mediationsverfahren zur konsensbildung nach der 

eskalation bei der Vertretung von stakeholder-interessen zu vermeiden.

4.1 
HeRaus - 
 foRdeRungen

2 Patrizia Nanz, Miriam Fritsche, Handbuch Bürgerbeteiligung, 

Bundeszentrale für politische Bildung, Bonn 2012, ISBN 978-3-8389-0200-5
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  Proaktive initiierung technischer und  
wirtschaftlicher Mobilitätslösungsansätze

 die initiierung und schaffung fördernder Rahmenbedingungen für 

neue Mobilitäts-Lösungsansätze hat eine schlüsselfunktion für die zukünftige 

(Mes)-infrastrukturpolitik. dafür ist die frühzeitige identifizierung, system-

übergreifende Betrachtung und auf Hypothesen zukünftiger Rahmen- und 

anwendungsbedingungen fußende technologie- und anwendungsforschung 

sowie die exemplarische einsatzentwicklung ein essenzieller Bestandteil der 

zukunftsorientierten infrastrukturpolitik. immer ist hier auch das gesellschaftlich 

legitimierte Zusammenwirken von staat und Wirtschaft von Bedeutung. aktuelle 

Beispiele auf dem Weg zu 2025+ zeigen exemplarisch erste Probleme und 

neue aufgaben für diese erschließende funktion der infrastrukturpolitik auf:

1.  technologien für Mobilitätslösungen entwickeln und 
frühzeitig mit erschließenden infrastrukturmaßnahmen koppeln.  
ein Beispiel dafür ist das Regierungsprogramm elektromobilität und die 

gründung der "nationalen Plattform elektromobilität". dadurch sollen fahr-

zeugtechnologien mit den begleitenden infrastrukturtechnologien (strom) 

zusammen hängend forciert werden, um technologie- und einsatzführerschaft 

zu erreichen.

2.  förderprogramme für autonomes und vernetztes fahren haben 

einen besonderen schwerpunkt auf die Weiterentwicklung und zuverlässige 

Bereitstellung nötiger begleitender neuer technischer infrastrukturen wie 

satellitennavigation, Mobilfunk 5g oder iot (internet of things) gesetzt. diese 
neuen technischen infrastrukturen sind essenziell für die „Mobile 
Zukunft“, aber jeweils auch eine essenzielle infrastruktur für viele 
weitere andere Bereiche der Gesellschaft und wirtschaft. dies zeigt 

die notwendigkeit einer infrastrukturübergreifenden neuen infrastrukturpolitik 

auf, die die anforderungs- und gestaltungsprofile zwischen den anwendungs-

bereichen konsolidiert und bedarfsnah bereitstellt. für die Mobilität gehören 

dazu z. B. die infrastrukturen wie Wasserstoff und induktives Laden, mit über-

greifender funktionalität sind dies 5g, iot oder neue abrechnungskonzepte.

» Den künftig erforderlichen agilen Strukturen 
in einer übergreifenden Fachplanung stehen 
verkrustete, langatmige Entscheidungsproze-
duren gegenüber, die auch künftig sehr schwerfällig 
bleiben und deren Beharrungstendenzen den 
erforderlichen Wandel auf ein Minimum zu 
begrenzen scheinen.«

 *exPeRte 
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3.  schaffung von Modellregionen der digitalisierung, in denen 
anwendungsorientiert technologieentwicklung sowie Mobilitäts- und 
Verwaltungsinfrastrukturen zu neuem konvergenten nutzen geführt 
werden, z. B. die Modellregion Main-Rhein-neckar sowie das digital 
Hub Mobility (de:Hub mobility) mit dem testfeld München. der Wandel 

der politischen Bedeutung dieser technologie- und infrastrukturpolitik erlangt 

seine besondere Bedeutung allerdings nicht allein in der initiierung und 

finanzierung, sondern entscheidend in der einbeziehung und umsetzung in 

eine vorausschauende, wandlungsoffene und flächendeckende infrastruktur-

planung.

4.  neben den neuen Verkehrsträgerkonzepten ist es von grund-

legender Bedeutung, einen schwerpunkt auf den Wandel und die anpassung 

des heute dominierenden Bestandes der vorhandenen infrastrukturen zu 

setzen. das darf sich nicht allein auf die elektrifizierung von Bahntrassen 

beziehen. statt linearer fortschreibung gilt es beim Bestand auf inte-
grierende Gesamtsystembetrachtungen und die Beschleunigung der 
anpassungs-, Planungs- und umsetzungsprozesse zu setzen.

inWiefeRn ist daMit Zu ReCHnen, 
dass es in deR bevölkerunG  
Zu eineR verSCHiebunG in deR 
akZePtanZ Von VeRsCHiedenen  
MobilitätS-infraStrukturen  
(BaHn, auto, öffentLiCHeR  
VeRkeHR, indiViduaLVeRkeHR, 
sHaRing etC.) koMMen WiRd? 

→ Die Akzeptanz von Sharing-Modellen wird zu Lasten des individu-

ellen Auto-Verkehrs zunehmen. Sobald neue Konzepte vorteilhaft sind, werden 

sie von der Bevölkerung akzeptiert. Diese Verschiebung ist bereits heute zu 

beobachten. Jedoch ist sie stark von Altersgruppen abhängig. Gerade die 

jüngere, urbane Bevölkerung nutzt Sharing-Modelle in zunehmendem Maße. 

Sollte die Umweltbelastung durch das zunehmende Verkehrsaufkommen 

weiter ansteigen und sich gesundheitliche Risiken erhöhen, wird sich auch die 

Akzeptanz in der Bevölkerung gegenüber neuen Mobilitätslösungen erhöhen.

 + Zusat ZfRaGe an die exPeRten 
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17%

64%

18%

Zustimmung nach  

ländern

 64% deutschland

 64% europa ohne de

 60% usa

  erfüllung wandelnder gesellschaftlicher  
anforderungen in der wechselwirkung  
staat und Gesellschaft

 der zukünftige gesellschaftliche Wandel konfrontiert die Mes- 

infrastrukturpolitik mit neuen Herausforderungen und konsequenzen aus 

thematischen Zukunftsbildern wie die fokussierung auf Ballungsräume und 

smart Cities, dem wandelnden umweltbewusstsein, den gestiegenen gesund-

heitsanforderungen (Lärm, feinstaub) oder der dekarbonisierungsbewegung, 

der digitalen transformation von Wirtschaft und gesellschaft, bis hin zu einer 

gesellschaft des längeren Lebens. eine gewandelte, vorausblickende infra-

strukturpolitik muss diese gesellschaftsrelevanten einflussfelder einbeziehen. 

noch stehen wir aber vor Verkehrsblockaden in den städten für autos. neue 

Mobilitätsangebote kämpfen um den nicht mehrbaren Verkehrsraum – koor-

dinierende Rollen sind nicht definiert. der begrenzte Verkehrsraum entfacht 

einen neuen Wettbewerb um Verkehrsraumbewirtschaftung. Hier muss die 

Mes-infrastrukturpolitik vorausblickende Positionen beziehen.

expertenfrage (498 befragte experten):

die Heutige infraStrukturPolitik,  
Mit iHRen deZentRaLen PLanungs- 
PRoZessen, bloCkiert die eRfoLgReiCHe 
entWiCkLung ZukunftSfäHiGer,  
vernetZter MobilitätSkonZePte.
→  Alle befragten Mobilitätsexperten (n = 498); auf 100% fehlende Werte = Keine Angabe;  

 die Anteile der Zustimmung werden als "Top 2"-Nennungen dargestellt ("Stimme voll  

 und ganz zu", "Stimme eher zu")

Zustimmung nach 

branCHen

 66% Mobilität

 69% ikt*

 64%  unt.-dL**

 55% Bildung

stiMMe niCHt Zu stiMMe Zu

deR inteRnationaLen 
exPeRten (n = 498) 

stiMMen Zu ("toP2")

* Informations- und Kommunikationstechnologie

** Unternehmensdienstleistungen
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die politische Herausforderung zur gestaltung der Zukunft der Mobilität liegt 

in der forcierung des auf- und ausbaus der neuen technischen infrastruk-

turen, der Veränderung von Rahmenbedingungen (gesellschaft, Recht) sowie 

die neuordnung von Planungsprämissen zur Berücksichtigung disruptiver 

entwicklungen in der technologie, der Wirtschaft und der gesellschaft. dies 

umfasst Maßnahmen, die der unterstützung dienen für die Bereitstellung der 

neuen technischen infrastrukturen (5g, iot), horizontale und vertikale konver-

genz, datenintegrität, die forcierung digitaler anwendungen (userinterface, 

Plattformen) sowie die kreierung und koordinierung von neuen Mobilitäts-

servicekonzepten (in limitierten Verkehrsräumen).

1. die digitalisierung der bestehenden Mes-infrastrukturen und die 

forcierung neuer digitaler infrastrukturen sind der entscheidende enabler für 

die evolution der Mobilität. ihre beschleunigte politische Wegbereitung ist von 

fundamentaler Bedeutung.

2. Zukünftige Mes-infrastrukturen sind vollständig vernetzt. dies 

verlangt systemübergreifende Betrachtungen und Planungen. die komplexen 

systemzusammenhänge und die beschleunigten entwicklungen fordern neue, 

ressortübergreifende fachkompetenzen und strukturen, um infrastruktur, mo-

bile Verkehrsträger und kommunikation zu einem zukunftsfähigen Mobilitäts-

erfüllungssystem zusammenzuführen.

3. die kommunikationsinfrastruktur bedarf einer übergreifenden, 

neuen gesamtkoordinierung, um die Vielfalt der anforderungen aus dem 

zukünftigen Mobilitätserfüllungssystem hinsichtlich Übertragungsmedium, 

Coverage, Bandbreite und Zugangsrechten gerecht zu werden.

4. der Verkehrsraum ist eine nicht mehrbare Ressource. eine Vielzahl 

neuer Mobilitätslösungen drängen von privaten und öffentlichen anbietern 

in den zukünftigen Mobilitätsmarkt. ein effizientes und leistungsfähiges 

Mobilitätserfüllungssystem für City und Metropolregionen erfordert neue 

koordinierungsverantwortlichkeiten für das Zusammenspiel von privaten und 

öffentlichen Mobilitätsangeboten, um die schnellen Veränderungen und neuen 

angebote für Bürger effizient nutzbar zu machen. 

4.2 
HandLungs-
eMPfeHLungen

 die digitaLe tRansfoRMation ist 
  die ZentRaLe HeRausfoRdeRung 
  fÜR die Zukunft deR infRa-
  stRuktuRen in aLLen BeReiCHen, 
  BesondeRs auCH auf deM Weg 
  ZuR MoBiLität 2025+. 
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» Wir brauchen eine konvergente und integrierte 
Infrastruktur. […] Diese konvergierte Infrastruktur ist 
wahrscheinlich das komplexeste IT-System, 
welches wir je angestrebt haben.«

 *exPeRte 
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HerauSforderunGen fÜr 

MobilitätSSyStEME 
iM Wandel
Besitz/sharing, selbst/autonomes fahren, öffentlich/privat

 › tHeMenfeld  



Herausforderungen für 

MobilitätssysteMe iM Wandel
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↓
Raus aus deM silodenken!

 › tHeSe 

daS denken in entWeder- 
oder-kateGorien SCHränkt 

die Mobilität ein.
 › ErKEnnTniS 

PotenZiale einer flexiblen verknÜPfunG 
aller MobilitätSoPtionen nutZen.

 › HandlunGSeMPfeHlunG 

HerauSforderunGen fÜr 

MobilitätSSyStEME 
iM Wandel
Besitz/sharing, selbst/autonomes fahren, öffentlich/privat

 › tHeMenfeld  



die steuerung von Mobilitätsangebot und -nachfrage 

erfolgt durch mehrere online-dienste-Plattformen. Basis 

ist zunächst die erhebung derjenigen daten, die benötigt 

werden, um eine optimale Beförderung der Personen zu 

gewährleisten. 

dazu können zum einen persönliche daten wie z. B. Präferenzen für Verkehr-

sträger, adressen, interessen etc., zum anderen echtzeit-daten zum aktuellen 

Verkehrsaufkommen gehören. auf der Basis dieser daten stellen die online- 

dienste-Plattformen individuell zugeschnittene Lösungen zur Verfügung. 

dabei wird versucht, ein globales gesamt-optimum der Mobilitätsplanung zu 

erreichen, bei dem die Reisezeit aller auf ein Minimum reduziert wird. die indi-

viduell zugeschnittenen Lösungen vernetzen mehrere Verkehrsträger (PkW, 

Bikes, Roller, Züge, Personennahverkehr) und kombinieren unterschiedliche 

sharing-systeme, insbesondere auch im C2C-Bereich. in städten wird eine 

kombination aus öPnV, sharing-systemen und autonomen Robot-taxis an-

geboten; auf dem Land kommen „sharing Vehicles“ zum einsatz, die autonom 

zum ausgangspunkt zurückfahren können. der gesamte abwicklungsprozess 

von der Buchung bis hin zur abrechnung erfolgt integriert, diskriminierungs-

frei und nach dem Best-Price-Prinzip. dadurch ist die akzeptanz der online- 

dienste-Plattformen sehr hoch. Politisch-restriktive Bestimmungen für die 

nutzung individueller fahrzeuge fördern die nutzung. in der folge nimmt der 

individuelle automobilbesitz ab; der individualverkehr wird immer mehr ein 

Luxus, den sich nicht mehr jeder leisten kann und will. sharing in Bezug auf 

Verkehrsmittel bzw. des transports erfährt in der Bevölkerung mittlerweile eine 

ähnlich hohe akzeptanz wie früher sharing in Bezug auf Wohnen und wird im 

alltag genutzt.

Zukunfts-
konZePt
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 Bewertung des Zukunftskonzepts
 die experten sind vom Zukunftskonzept mehrheitlich überzeugt. 

aus sicht der experten korrespondiert das konzept mit den Mobilitätsansprü-

chen und den allgemeinen Lebensgewohnheiten junger Menschen. aber auch 

andere altersschichten werden mit Blick auf die steigenden Lebenshaltungs-

kosten und die Verkehrssituation in den Ballungszentren nach alternativen zur 

fahrt mit dem eigenen auto suchen. Mit mobilen applikationen, die intermo-

dale Routenvorschläge inklusive abrechnung und e-ticketing anbieten, ist der 

Zugang zu derartigen alternativen bereits heute für jedermann in greifbarer 

nähe. aufgrund der geringeren Bevölkerungsdichte auf dem Land im Vergleich 

zur stadt ist aus sicht der experten fraglich, ob die Wirtschaftlichkeit des 

dargestellten Mobilitätsangebots gegeben sein wird. darüber hinaus erfordert 

das Zukunftskonzept von vielen nutzern eine erhebliche Veränderung ihrer 

Verhaltensweisen, was aus sicht eines experten weit länger dauern wird, als 

im konzept angenommen wird.

 Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts
 aus sicht der experten sind neben den technologischen Voraus-

setzungen vor allem Veränderungen in zwei Bereichen notwendig: der Regu-

lierung und der anbieter-übergreifenden kooperation. so könnten durch die 

anpassung der Regulierung bspw. in form der abschaffung des Personenbe-

förderungsgesetzes oder der einführung einer flächendeckenden Parkraum-

bewirtschaftung anreize geschaffen werden, um den Wettbewerb zu fördern. 

Zur förderung alternativer antriebe und Mobilitätskonzepte könnte die Zulas-

sung von fahrzeugen mit konventionellen antrieben stärkeren Restriktionen 

unterworfen werden. die unterschiedlichen Mobilitätsanbieter müssen dazu 

bereit sein, sich auf gemeinsamen Plattformen zusammenzuschließen, damit 

einzelne Mobilitätslösungen zu integrierten Mobilitätsangeboten zusammen-

geschlossen werden können. eine solche Plattform muss offen sein, um nicht 

zu Monopolstellungen im Wettbewerb zu führen. gleichzeitig müssen interna-

tional anbieterübergreifende abrechnungs- und Bezahlmethoden entwickelt 

und eingeführt werden.

↔ 
individuelleS verkeHrS-

aufkoMMen sowie 
existieRende, niCHt 

ausBaufäHiGe verkeHrS- 
infraStrukturen StoSSen 

an iHRe PHysisCHen 
GrenZen.
 # ProBlEMSTEllung 
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 Zunehmend setzt sich ein „Mobility-on-demand“-denken durch.  

 in konsequenz steigt die nachfrage nach individuell zugeschnitte-

nen Mobilitätsangeboten, die sich in abhängigkeit von dem jeweils zugrunde-

liegenden Mobilitätsbedürfnis einerseits sowie zusätzlichen Wünschen z. B. in 

Bezug auf Beförderungsmodalität, komfort oder weiteren services problem- 

und kontextorientiert konfigurieren lassen. gleichzeitig lässt sich beobachten, 

dass das spektrum an Möglichkeiten, sich von a nach B fortzubewegen, immer 

vielfältiger und weitreichender wird. interessant dabei ist, dass diese Möglich-

keiten auf neuen, z. t. unterschiedlichen und fast kontroversen Mobilitäts- und 

Verhaltenskonzepten basieren:

→ Besitz/eigentum von Verkehrsmitteln (z. B. auto, fahrrad, Roller, Bike etc.) 

vs. sharing derselben

→ selbstfahrende autonome Verkehrsträger vs. individuell zu steuernde 

Verkehrsmittel

→ nutzung öffentlicher (öPnV) vs. privater Mobilitätsangebote

HeRausfoRdeRunGen fÜR  
MoBilitätssysteMe iM wandel
Besitz/sharing, selbst/autonomes fahren, öffentlich/privat

5
» (In Zukunft) sollte die Verknüpfung aller  
Mobilitätsdienstleister, insbesondere  
auch mit dem öffentlichen Verkehr, im  
Mittelpunkt stehen. «

 *exPeRte 
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technologisch oder gesellschaftlich getriebene entwicklungen wer-
den dieses spektrum an Mobilitätslösungen und zugrundeliegenden 
Verhaltenskonzepten zukünftig erweitern. so häufen sich beispiels- 

weise die diskussionen über die nutzung von Verkehrsmitteln in der Luft  

(z. B. drohne oder seilbahn in städten), wodurch eine weitere dimension im 

angebot an Verkehrskonzepten entstehen wird: nutzung von Verkehrsmitteln 

in der Luft vs. nutzung von Verkehrsmitteln auf dem Boden. unabhängig von 

diesen oder weiteren prinzipiell denkbaren entwicklungen im Bereich der 

Mobilität wird deutlich, dass eine Vielzahl an Mobilitätslösungen existiert bzw. 

im entstehen ist, die vielfältige kombinationen für die Lösung individueller 

Mobilitätsprobleme erlaubt. 

Zu beobachten ist allerdings, dass diese Vielzahl an verschiedenen Modellen 

eher nebeneinandersteht und keine übergreifende abstimmung oder inte- 

gration der verschiedenen konzepte erfolgt. Hierdurch sowie historisch 

bedingt wird dem nutzer suggeriert, dass er sich für das eine oder andere 

konzept entscheiden muss. in folge hat sich eine art silo-denken entwickelt – 

sowohl bei den nutzern wie auch bei den anbietern bzw. gestaltern. in folge 

dieses silo-denkens erfahren möglicherweise Mobilitätskonzepte, die vielleicht 

noch nicht so ausgereift sind, eine geringere akzeptanz. dies gilt zum einen 

für die idee des sharings, bei der viele aspekte noch ungeklärt oder unsicher 

sind und sich insbesondere noch nicht abzeichnet, ob sharing nur eine kurz-

fristige Mode darstellt oder ob sich hier zukünftig tatsächlich ein tragfähiges 

konzept etablieren wird. Zum anderen gilt dies auch für das konzept des 

autonomen fahrens. diskussionen hierüber gehen meistens explizit oder 

implizit davon aus, dass autonomes fahren sofort in jedem Verkehrsumfeld 

realisierbar ist. geht man hingegen davon aus, dass autonomes fahren je 

nach Verkehrsumfeld unterschiedlich schnell und reibungsfrei realisierbar ist, 

lassen sich Zwischenformen auf dem Weg zu einem vollständigen autonomen 

fahren erkennen, die mit anderen Mobilitätskonzepten prinzipiell kombinier-

bar sind. Beispiel sind Robot-taxis oder andere autonome transportsysteme, 

die in einer bestimmten Verkehrsumgebung sicher unterwegs sind.

die wachsende Vielfalt an angeboten und kombinationsmöglichkeiten im 

Bereich der Mobilitätskonzepte stellt – auf der Basis der entsprechenden  

organisatorischen und technischen infrastruktur – nicht nur effiziente Lösungen 

für das zunehmende Mobility-on- demand-denken auf der seite der nutzer 

dar. sie erlaubt auch eine neue art der Mobilität, die über das klassische 

silo-denken hinausgeht und ein denken in ganzheitlichen Mobilitätslösungen 

fördert. in diesem ganzheitlichen Mobilitätssystem lassen sich durch den 

einsatz von digitalen technologien und insbesondere Plattformen existierende 

einzellösungen effizient kombinieren, so dass verhaltens- und kontextabhängig 

ganzheitliche und übergreifende Mobilitätslösungen entstehen. in folge geht 

es nicht mehr darum, sich für das eine odeR andere Mobilitätskonzept zu 

entscheiden. Möglich wird vielmehr die nutzung des einen und des anderen 

Mobilitätskonzepts. Wie sich diese nutzung genau darstellt, hängt letztlich von 

der grundsätzlichen frage ab: Wann ist welche form sinnvoll? 

» Der Nutzer erwartet nahezu  
uneingeschränkte Mobilität  
rund um die Uhr als attraktives  
Angebot. «

 *exPeRte
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 damit ein derartig verknüpftes Mobilitätssystem auch tatsächlich  

 realisierbar ist, ist ein umdenken erforderlich – weg von einem 

denken in Mobilitätssilos oder entweder-oder-denken hin zu einem denken 

in ganzheitlicher und verknüpfter Mobilitätserfüllung. denn zukünftig wird es 

immer weniger erforderlich sein, sich für ein Mobilitätsprinzip (eigentum vs. 

sharing, selbst- oder autonomes fahren, öPnV vs. Privat) zu entscheiden. Viel-

mehr wird es bedingt durch die technologische entwicklung immer einfacher, 

übergreifende und vernetzte Mobilitätslösungen tatsächlich auch zu leben.  

Voraussetzung hierfür ist das Verständnis dafür, dass es viele Lösungen gibt, 

die problemorientiert verknüpft werden können, auch wenn sie bisher als 

unabhängig voneinander wahrgenommen werden. oder auch anders formu-

liert: ein denken in silo-Mobilitätskategorien bzw. entweder-oder-kategorien 

schränkt die Möglichkeiten einer ganzheitlichen, intelligent verknüpften Mobi-

lität ein. ein denken in flexibel konfigurierbaren Mobilitätslösungen 
eröffnet erhebliche Chancen und erlaubt eine neue art der Mobilität, 
aus der sich sowohl für nutzer als auch Gestalter ganz neue Chancen 
ergeben. 

so sind aus sicht "des nutzers z. B. szenarien denkbar, in denen er sharing- 

Modelle nutzt, obwohl er ein eigenes auto besitzt oder auch bei einem 

Wochenendausflug die individuelle nutzung präferiert, während bei beruflich 

bedingten fahrten die Potenziale eines autonom fahrenden Verkehrsträgers 

wie z. B. Robot-taxis geschätzt werden, um die dadurch gewonnene Zeit z. B. 

zum arbeiten nutzen zu können. Je mehr das silo-denken aufgegeben wird, 

desto mehr werden sich ganz neue übergreifende Mobilitätsverhaltensmuster 

durchsetzen, die auf einer effizienten und effektiven kombination existieren-

der Mobilitätskonzepte basieren. 

aus der Perspektive des gestalters bzw. anbieters besteht die Chance – und 

gleichzeitig die Herausforderung – darin, dass bisher auf den individualver-

kehr ausgelegte strategien und geschäftsmodelle weiterentwickelt werden 

und sich auf eine ganzheitlich verknüpfte Mobilitätsnachfrage ausrichten 

müssen. denn die Herausbildung dieser neuen art der Mobilität bedeutet 

nicht automatisch, dass existierende geschäftsmodelle obsolet sind oder 

dass – wie wiederholt thematisiert wird – existierende Player wie insbeson-

dere die oeMs zukünftig weniger Chancen haben. die Herausbildung dieser 

neuen Mobilität stellt an alle akteure der zukünftigen Mobilitätserfüllung 

vielmehr die Herausforderung, strategisch zu prüfen, wer in einem derartigen 

Mobilitätsszenario zukünftig der kunde ist, welche Bedürfnisse der endkunde 

hat und wie es gelingen kann, die eigene Mobilitätslösung in ein derartiges 

Mobilitätsszenario zu integrieren. 

5.1 
HeRaus - 
 foRdeRungen
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dies führt zu einer weiteren wichtigen Herausforderung: der sinnvollen 

technischen, aber insbesondere auch organisatorischen integration existie-

render Mobilitätskonzepte – sowohl innerhalb eines Mobilitätssilos wie auch 

zwischen den existierenden Mobilitätssilos. so lassen sich beispielsweise zum 

einen verschiedene sharing-angebote (PkW, Roller, fahrrad) verknüpfen,  

zum anderen diese sharing-angebote mit den öPnV-angeboten verbinden.  

in folge könnte sich langfristig ein Pool an sharing-fahrzeugen 
herausbilden, der untereinander wie auch mit dem ÖPnV kombi-
nierbar ist, autonome fahrzeuge wie z. B. Robot-taxis integriert und 
gleichzeitig den wunsch nach individuellem fahren zulässt. 

im Zusammenhang mit der technischen und organisatorischen Verknüpfung der 

verschiedenen Mobilitätslösungen stellen auch gestaltung und Management 

der schnittstellen eine relevante Herausforderung dar. dies bezieht sich zum 

einen auf die schnittstellen zwischen den verschiedenen Mobilitätsangeboten; 

zum anderen auch auf die schnittstellen zwischen den unterschiedlichen und 

z. t. konträren kontexten, in denen Mobilitätslösungen nachgefragt werden. 

Hier spielt insbesondere die differenzierung in stadtmobilität und Landver-

kehr eine wichtige Rolle. so sind nicht nur die Mobilitätsbedürfnisse in der 

stadt und auf dem Land unterschiedlich und stellen dadurch unterschied-

liche anforderungen an Mobilitätsangebote wie auch deren Verknüpfung. 

Bedingt dadurch ist auch die stadtmobilität eher planbar als der Landverkehr, 

bei dem insbesondere der freizeitverkehr einen hohen unsicherheitsfaktor 

darstellt. insofern besteht eine weitere Herausforderung darin, die oben an-

gesprochene Verknüpfung und integration verschiedener Mobilitätskonzepte 

auf die jeweiligen anforderungen und gegebenheiten in der stadt und auf 

dem Land abzustimmen und i.s. eines ganzheitlich gedachten Mobilitäts-

systems auch die Verknüpfung der stadt- und Landmobilität zu erlauben. 

» Die unterschiedlichen Hersteller von  
Fahrzeugen und die Mobilitätsdienstleister 
müssen sich auf gemeinsamen Plattformen  
zusammenschließen. «

 *exPeRte 
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die frage nach einer geeigneten technischen und organisatorischen infra-

struktur sowie nach dem Management der schnittstellen führt unweigerlich 

zur zukünftigen Rolle von Plattformen, die letztlich in der Lage sind, tech-

nische und organisatorische infrastruktur sowie schnittstellenmanagement 

zu realisieren. Über derartige Plattformen lässt sich zum einen die Vielfalt 

des angebots abbilden; zum anderen ist die medienbruchfreie konfiguration 

dieser angebote seitens der nutzer möglich. Welche Plattform hier zukünftig 

fungieren wird, ob sich eine oder mehrere herausbilden und insbesondere, 

welche akteure hier die zentrale Rolle spielen, ist noch nicht absehbar. denk-

bar ist auch die Herausbildung einer art Meta-Plattform, die wiederum exis-

tierende Plattformen verknüpft. anbieter von Mobilitätslösungen und weitere 

akteure sind hier gefordert, über ihre silos hinauszudenken und durchaus 

auch gemeinsam ganzheitliche konzepte zu entwickeln. 

ein denken in ganzheitlichen Mobilitätssystemen erfordert für die gestalter 

bzw. anbieter von Mobilitätslösungen möglicherweise auch eine kritische 

Prüfung ihres in einem silo-denken gewachsenen Mobilitäts-angebots. Hier 

ergeben sich insbesondere drei fragestellungen: Welche Mobilitätslösungen 

können von den einzelnen akteuren (oeM, sharing-Pool, öPnV etc.) angebo-

ten werden? Welche zusätzlichen Mobilitätsleistungen könnten von den ak-

teuren angeboten werden, um das angedachte ganzheitliche Mobilitätssystem 

sinnvoll zu ergänzen? Welche bisher angebotenen Leistungen könnten durch 

andere Mobilitätsangebote ersetzt werden? konkretes Beispiel könnte hier die 

substitution der Leistungen des öPnV z. B. durch autonome transportsysteme 

wie Robot-taxis sein.

inWieWeit fÜHRt die koordina-
tion der Mobilität duRCH 
ÜBeRgReifende MobilitätS- 
PlattforMen Zu eineR eRHöHung 
odeR reduktion der PHySi-
SCHen verkeHrSbelaStunG?

→ Die meisten Experten sehen in integrierten Mobilitätsplattformen 

ein geeignetes Mittel, um die Personenbeförderung durch eine höhere Aus-

lastung der Verkehrsträger und eine intelligente Verkehrsführung effizienter 

zu gestalten. Gleichzeitig gehen die Experten von einem Rückgang der Zahl 

der PKW im Privatbesitz aus. Dadurch wird der Druck auf die Verkehrsinfra-

strukturen in Zukunft substanziell verringert.

 + Zusat ZfRaGe an die exPeRten 
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schließlich besteht eine wichtige Herausforderung in der gestaltung der zu-

grundeliegenden technischen infrastruktur. sie sollte die erforderliche integra-

tion und Verknüpfung der Mobilitätsleistungen so realisieren, dass der kunde 

einerseits einen unkomplizierten Zugang zur Mobilität erhält; andererseits die 

abwicklung für den kunden insbesondere auch bzgl. auswahl, konfiguration 

und Bezahlung möglichst einfach und nutzerfreundlich erfolgt. 

es wird deutlich: das erforderliche umdenken von einem denken in 
klassischen silo-Mobilitäts-kategorien hin zu einem ganzheitlich 
gedachten Mobilitätskonzept stellt einen Change-Prozess dar, der 
zum einen organisatorisch und technisch realisierbar sein muss; zum 
anderen von den nutzern auch akzeptiert werden muss.

24%

59%

14%

Zustimmung nach  

ländern

 64% deutschland

 43% europa ohne de

 49% usa

Zustimmung nach 

branCHen

 59% Mobilität

 55% ikt*

 74%  unt.-dl**

 55% Bildung

expertenfrage (498 befragte experten):

das denken in entWedeR-
odeR-kategoRien verHindert, 
dass die PotenZiale neueR 
MobilitätS konZePte 
ausgesCHöPft WeRden.

stiMMe niCHt Zu stiMMe Zu

deR inteRnationaLen 
exPeRten (n = 498) 

stiMMen Zu ("toP2")

→  Alle befragten Mobilitätsexperten (n = 498); auf 100% fehlende Werte = Keine Angabe;  

 die Anteile der Zustimmung werden als "Top 2"-Nennungen dargestellt ("Stimme voll  

 und ganz zu", "Stimme eher zu")

* Informations- und Kommunikationstechnologie

** Unternehmensdienstleistungen
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   entWiCkLung deR  
teCHnisCHen und  
oRganisatoRisCHen  
infRastRuktuR 

 erforderlich ist die entwicklung einer technischen und organisa-

torischen infrastruktur, die die Verknüpfung bzw. Verbindung verschiedener 

Mobilitätslösungen und damit ein ganzheitlich gedachtes Mobilitätssystem 

erlaubt. dies bezieht sich auf die gestaltung der technischen schnittstellen, 

die entwicklung geeigneter abrechnungssysteme, die erfassung und Weiter-

verarbeitung der daten wie auch weitere komponenten, die den Prozess der 

nutzung und konfiguration vereinfachen. dies bezieht sich aber auch auf die 

entwicklung geeigneter konzepte, die die organisatorische und auch rechtliche 

Verknüpfung ermöglichen. Ziel muss es sein, dass sich der nutzer aus einem 

kontinuum von Mobilitätsangeboten unkompliziert und flexibel seine indivi-

duelle Mobilitätslösung konfigurieren kann und der Prozess der konfiguration, 

nutzung und Bezahlung bequem und reibungsfrei erfolgt. für eine derartig 

medienbruchfreie abwicklung sind zukünftig möglicherweise auch services 

erforderlich, die bisher noch nicht existieren. insofern entsteht hier Raum für 

gründungen und unternehmerische ideen, der durch gezielte förderprogram-

me unterstützt und forciert werden kann. #

  anReiZe fÜR kooPeRationen 
 ein ganzheitlich gedachtes Mobilitätskonzept erfordert mehr 

kooperationen als ein klassisches silo-denken. dies betrifft mehrere ebenen: 

auf der ebene des angebots sind kooperationen mit anderen anbietern und 

damit Wettbewerbern in Bezug auf Mobilität notwendig. auf der ebene der 

technischen und organisatorischen infrastruktur sind kooperationen ins-

besondere bei der gestaltung der technischen schnittstellen; aber auch bei 

fragen der abrechnung und der datenerfassung, -nutzung und -weitergabe 

erforderlich. derartige kooperationen könnten beispielsweise auch zu der 

entwicklung gemeinsamer Plattformen führen, um die erforderliche organi-

satorisch-technische infrastruktur zur Verfügung zu stellen. kooperationen 

können sich zudem auf die nutzung von infrastrukturen beziehen. so könnten 

sich sharing-konzepte beispielsweise nicht nur auf Verkehrsträger oder Ver-

kehrsmittel beziehen, sondern auch auf physische infrastrukturen (schienen, 

transportsysteme etc.), wodurch die ganzheitlichkeit des konzepts noch 

einmal unterstrichen wird. auch hier ist somit ein umdenken vom silo-denken 

zum ganzheitlichen denken erforderlich, das u.u. durch gezielte anreize für 

kooperationen unterstützt werden kann. 

5.2 
HandLungs-
eMPfeHLungen
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konkrete Beispiele sind steuerliche anreize oder auch die förderung von ko-

operationsprojekten, z. B. zwischen sharing-anbietern und öPnV durch direkte 

finanzielle Zuwendungen. in analogie zu anderen förderprogrammen könnte 

hier beispielsweise ein „digitaler Mobilitätssystem-Bonus“ verteilt werden. 

gezielt gefördert werden könnte beispielsweise auch die entwicklung neuer 

Mobilitätskonzepte, wenn von anfang an mit anderen anbietern oder akteu-

ren kooperiert wird. Vor dem Hintergrund der Zielsetzung eines ganzheitli-

chen Mobilitätssystems könnte es sich bei derartigen akteuren z. B. auch um 

kommunen, städte, größere Verwaltungen oder auch größere unternehmen 

handeln. gerade im Bereich der stadt-Mobilität ist diesbezüglich die Verknüp-

fung mit einer smart-City-Zielsetzung denkbar. gefördert werden Mobilitäts-

lösungen, die smart-City-konzepte unterstützen. Ziel all dieser förderungen 

ist es letztlich, neue Mobilitätslösungen immer vor dem Hintergrund eines 

ganzheitlichen Mobilitätsdenkens zu entwickeln und dabei erforderliche bzw. 

sinnvolle kooperationen einzugehen. #

  anReiZe ZuR eRHöHung  
deR akZePtanZ 

 schließlich ist die entwicklung von konzepten erforderlich, die die 

akzeptanz bzw. die gesellschaftliche awareness eines ganzheitlich gedachten 

Mobilitätsmodells fördern bzw. erhöhen. dies gilt gleichermaßen für nachfra-

ger / gesellschaft wie auch für anbieter / unternehmen. konkrete ansatzpunkte 

beim nutzer sind hier z. B. einfache und transparente Preismodelle, die die 

konfiguration verschiedener Mobilitätskonzepte wie auch einen Wechsel 

zwischen diesen erlauben sowie insbesondere eine einfache und komfortable 

nutzerführung bei der individuell kontextabhängigen konfiguration von Mobi-

litätslösungen. #
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klaSSiSCHe MobilitätSanbieter
verlieren den direkten  

kontakt 
zuM kundEn 
 › tHeMenfeld   



Klassische Mobilitätsanbieter

 verlieren den direKten 

KontaKt zuM Kunden
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↓
anBieteR iM BlindfluG – kennen sie iHRe kunden noCH?

 › tHeSe 

klaSSiSCHe MobilitätSanbieter Sind
Zu lanGSaM iM aufGreifen der kunden-
bedÜrfniSSe, So daSS neue MobilitätS-

ökoSySteMe oHne Sie GeStaltet Werden.
 › ErKEnnTniS 

kundenZentrierunG alS erfolGSfaktor 
in den fokuS Stellen.

 › HandlunGSeMPfeHlunG 



Zukunfts-
konZePt

um dem Reisenden die Planung und durchführung  

seiner Reise zu erleichtern, werden sämtliche Mobilitäts-

anbieter in einem digitalen Mobilitäts-Ökosystem  

aggregiert. für Reisende sind die Vorteile dabei klar  

erkennbar, da die Reise schnell und unkompliziert auf 

die jeweiligen Bedürfnisse angepasst wird. 

Reisende geben lediglich ihre Wünsche entsprechend ihrer Bedürfnisse an, die 

Buchung und abrechnung erledigt vollständig das system. für jedes Mobili-

tätsangebot – vom selbstfahrenden elektrischen auto bis hin zum flugzeug, 

ob in der stadt oder auf dem Land – ist ein Profil hinterlegt. dieses enthält 

kriterien wie kosten für die Reise, geschwindigkeit, komfort, ökologischer 

fußabdruck, Zusatzservices, sicherheit und Haftung. diese Profile werden 

bei Buchung mit den im system hinterlegten Bedürfnissen des Reisenden 

abgeglichen. gleichzeitig sammelt das digitale Mobilitäts-ökosystem sämtliche 

daten über kundenpräferenzen, sodass es bei der entwicklung von neuen 

Mobilitätskonzepten eine große Rolle spielt.

die umsetzung politischer Rahmenbedingungen zum umgang mit daten (z. B. 

informationelle selbstbestimmung) und der souveräne umgang des Reisen-

den mit seinen daten erlaubt, dieses umfassende system zu etablieren. 5g ist 

Realität geworden, wodurch vielfältigste dienste während der Reise umgesetzt 

werden können.
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  Bewertung des Zukunftskonzepts
 aus sicht der experten macht die wachsende angebotsvielfalt 

eine unterstützung bei der auswahl und kombination der transportlösung 

unvermeidlich. gleichzeitig wird davon ausgegangen, dass sich entsprechende 

systeme durchsetzen werden, egal ob die politischen Rahmenbedingungen 

geschaffen werden oder nicht. ein experte geht davon aus, dass sich tradi-

tionelle Mobilitätslieferanten – egal welcher sparte – in Zukunft schwertun 

werden, allein mit guten Hardwarelösungen beim kunden zu punkten.

  Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts
 die experten sehen offene Mobilitätslösungen und offene 

Plattformen als Voraussetzung für die umsetzung des Zukunftskonzepts. 

Probleme, die bei der etablierung eines solchen, offenen ökosystems gesehen 

werden, sind weniger technischer natur als politischer und ökonomischer art. 

einerseits existieren keine standards für den austausch von Mobilitätsdaten 

zwischen Mobilitätsanbietern. andererseits fehlt es den anbietern an anreizen, 

um entsprechende daten auszutauschen. denn etablierte und neue akteure 

im Mobilitätsgeschäft suchen nach ihrer Positionierung im service-geschäft. 

einer der experten schlägt eine radikale Lösung vor: die erklärung von 

Mobilitätsdaten zum gemeingut mit dem Ziel, die freizügigkeit nicht nur von 

Personen, sondern auch von persönlichen daten zu gewährleisten.

↔ 
neue MobilitätS-eCo-SySteMe und 

weRtsCHÖPfunGsnetZweRke HaBen die

kundenSCHnittStellen ZuM Reisenden

VollständiG GeändeRt und daduRCH 

anGestaMMten anBieteRn Wert- 

SCHöPfunGSanteile abGenoMMen odeR 

diese GaR voM Markt verdränGt. 

daduRCH sind auCH die reiSenden 

ZuneHMend abHänGiG und kÖnnen nuR

SCHWer ZwisCHen VoR- und naCHteilen 

unterSCHeiden. das fÜHRt Zu 

verunSiCHerunG und ÜberforderunG.

 # ProBlEMSTEllung 

Klassische Mobilitätsanbieter

 verlieren den direKten 

KontaKt zuM Kunden
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 die Zukunftsstudie MÜnCHneR kReis „digitaLisieRung:  

 achillesferse der deutschen Wirtschaft“3 kommt 2015 zu dem 

ergebnis, dass der (end-)kunde und seine interessen als zentraler orien-

tierungsimpuls das Handeln des Managements bestimmt. auslöser dieser 

entwicklung sind zum einen die sich ergebenden vielfältigen Möglichkeiten 

digitaler datentechnologien, die eine genauere erfassung des kundenverhal-

tens und seiner Bedürfnisse erlauben und in der folge die kundenspezifische 

anpassung von Produkten und diensten ermöglichen. die untersuchung zeigt 

weiter, dass die konsequente orientierung des angebots an den Bedürfnissen 

des kunden (neudeutsch user-Centricity) für unternehmen zu einem wichti-

gen differenzierungskriterium im Wettbewerb geworden ist. achtzig Prozent 

der befragten experten sind überzeugt, dass dieser aspekt im Jahr 2025 für 

das eigene unternehmen höchste Relevanz haben wird.4

klassische Mobilitätsanbieter  
verlieren den direkten 

kontakt ZuM  
kunden

6

3 http://zuku14.de/uebersicht

4 http://zuku14.de/kundeninteressen/

» Derjenige, der die Software  
betreibt, die der Kunde wählt,  
besitzt den Kunden. «

 *exPeRte 
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durch die digitalisierung werden die Rahmenbedingungen, an denen un-

ternehmen bisher ihre Wertschöpfung ausgerichtet haben, „re-konfiguriert“. 

eines der wichtigsten neuen Marktelemente sind dabei Plattformen (ver-

gleiche themenfeld 3 in dieser studie), auf deren grundlage sich vormals in 

stabilen Wertschöpfungsketten organisierte unternehmen in dynamischen 

Wertschöpfungsnetzen zusammenschließen. einzelne Leistungspakete 

werden auf Plattformen zu komplexen Lösungsbündeln kombiniert. in der 

folge sind unternehmen nicht nur gefordert, die Bedeutung von sogenannten 

Plattformstrategien in einer digitalisierten Wirtschaft zu verstehen, sondern 

auch strategien für die einbettung des eigenen Leistungsangebots in solche 

plattformbasierten ökosysteme zu entwickeln.

die große Herausforderung besteht darin, klassische Produkt- und 
digitale Plattformstrategien zusammenzuführen. aktuell erfolgreiche 

konzepte sind innovativ vernetzte service-Produkt-Bündel. deren übergeord-

nete Ziele sind kundennähe und schnelle Verbreitung, um dem kunden ein 

möglichst breites spektrum an Produkten und diensten aus einer Plattform 

heraus anbieten zu können. so werden einerseits kundenbedürfnisse adres-

siert. andererseits kann eine neue art der kundenbindung erreicht werden, 

durch die sich skalierbarkeit und Marktführerschaft erreichen lassen.

im Mobilitätsmarkt zeigt sich dieser umbruch gegenwärtig besonders deutlich. 

etablierte Mobilitätsanbieter stehen in konkurrenz zu neuen Herausforderern 

mit Wurzeln in der internetökonomie um die schnittstelle zum kunden. das in 

erster Linie produktzentrierte geschäftsmodell vieler Mobilitätsanbieter steht 

den plattformbasierten geschäftsmodellen der internetkonzerne gegenüber.

» Die wachsende Angebotsvielfalt macht eine 
Unterstützung bei der Auswahl und Kombination 
von Transportlösungen unvermeidlich. «

 *exPeRte 

Klassische Mobilitätsanbieter

 verlieren den direKten 

KontaKt zuM Kunden

6 /93



  user-Centricity als Maxime 
 user-Centricity ist keine neue Maxime – 2030 aber ist die 

forderung nach kundenzentrierung zu einer von den unternehmen gelebten 

Realität geworden. innovative Mobilitätsangebote sind auf jeden einzelnen 

Menschen mit seinen unterschiedlichen interessen, Wünschen, Bedürfnis-

sen und Werten zugeschnitten. die technologiegetriebene Produkt- und 

serviceentwicklung wandelt sich zu einer auf den Menschen ausgerichteten 

entwicklung.

2030 gibt es nicht mehr „die kunden“, sondern nur noch „den kunden“, Herrn 

oder frau Mayer, schulte oder krämer. denn die nutzer eines intelligen-
ten, integrierten Mobilitätserfüllungssystems agieren als individuelle 
Personen mit spezifischen Bedürfnissen und wünschen. so werden sie 

auch wahrgenommen und mit intelligenter software-unterstützung bedient. 

das fängt bereits bei der fertigung an, insbesondere, wenn es im automobil-

sektor um „Liebhaberstücke“ im hochpreisigen segment geht, in dem Besitz 

auch in Zukunft eine Rolle spielen wird.

für alle direkten (z. B. „ich komme von a nach B“) und indirekten Mobilitätsbe-

dürfnisse (z. B. „ich möchte dabei gut unterhalten werden“) und anforderun-

gen von Personen – und gütern – wird es bezahlbare Lösungen geben. diese 

werden so konkret auf individuelle Bedürfnisse ausgerichtet sein, dass eine 

hohe nutzerzufriedenheit gewährleistet sein wird. so ist denkbar, dass ein di-

gitaler Mobilitätsassistent seinem nutzer an fast jedem ort der Welt passende 

Verkehrsmittel vorschlägt und situativ passende umgebungs- oder konsum-

informationen anbietet. Je nach ort, Reiseanlass, Zeit und nutzungsverhalten 

werden die Mobilitätsbedürfnisse des nutzers in echtzeit analysiert und vom 

assistenten in ein individuelles informationsangebot übersetzt.

ein neues wertebewusstsein wird insbesondere mit Blick auf Res-
sourcenschonung und umweltverträglichkeit entstehen. so könnten 

Pakete im Jahr 2030 ausschließlich an Quartiersboxen geliefert werden, 

womit der Verteilverkehr reduziert werden kann. Lieferservices übernehmen 

die täglichen einkaufsbedürfnisse. die anlieferungen erfolgen autonom und 

werden vom empfänger digital gesteuert (vergleiche themenfeld 9 in dieser 

studie). die Lieferdienste optimieren Ladungen und Routen. eigene einkäufe 

werden ebenfalls vom Lieferservice bedient, wodurch persönliche fahrten für 

den transport der einkäufe entfallen.

smarte services nutzen künftig smarte daten und kreieren damit einen „Life-

style as a service“. das geht über den Mobilitätsservice weit hinaus und hilft, 

unser Leben mit optimierten, rund um die uhr verfügbaren services einfacher 

zu gestalten. allerdings muss auch die andere seite der Medaille betrachtet 

werden, insbesondere mit Blick auf die themen datenschutz und informa-

tionssicherheit. nutzer müssen einen messbaren Vorteil erkennen, wenn sie 

dem sammeln und teilen von persönlichen daten zustimmen sollen. dem 

identitätsmanagement und dessen schutz kommt zukünftig eine überragende 

Bedeutung zu.

  offene Plattformen 
 software-definierte services bilden den kern neuer, durchgängiger 

Wertschöpfungsnetzwerke und integrierter systeme. die unterschiedlichsten 

akteure stellen diese über Plattformen zur Verfügung. anders als heute, steht 

der nutzer von Mobilitätsangeboten mit seinen unterschiedlichen Bedürfnissen, 

erwartungen und anforderungen im Mittelpunkt des Mobilitätserfüllungs-

6.1 
HeRaus - 
 foRdeRungen
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systems. er wird individuell, aber automatisiert bedient. die kundenschnitt-
stelle verlagert sich, weil die nutzer individuell abgestimmte Pakete 
aus Bündelprodukten und dienstleistungen unterschiedlichster 
anbieter abnehmen.

Mobilität wird sich zu einem zutiefst individualisierten Lebensbereich entwickeln. 

die digitale generation mit einem veränderten Lebensstil wird durchgängige 

und vernetzte Mobilitätsplattformen entwickeln. diese verknüpfen integrierte 

systeme und services sowie unterschiedliche akteure miteinander. das klassi-

sche Rollenverständnis - Produzenten, Lieferanten, kunden, nutzer, dienstleis-

ter oder Partner – wird sich zugunsten schneller und damit auch wechselnder 

Rollen auflösen.

künftig könnten die „treibenden anbieter“ aus der elektronikbranche stammen, 

da diese erfahrung in software für große systeme haben und durchsetzungs-

stark mit Blick auf innovative geschäftsideen sind. gleichzeitig wird sich das 

Verhältnis in der einstellung zu „Besitz oder Miete/teilen (sharing)“ weiter in 

Richtung sharing verschieben, aber sicher nicht auflösen.

als vernetzte angebote und dienstleistungen werden sich regionale, 
nationale und europäische bzw. globale Mobilitätskarten, verkehrs-
mittelübergreifende informations- oder Vertriebsplattformen sowie 
eine gemeinsame tarifierung entwickeln. so kann es bis 2030 gelingen, 

dem nutzer in einer Region ein attraktives Mobilitätsangebot für die gesamte 

Wegekette über ein Portal bereitzustellen. eine Voraussetzung hierfür ist, dass 

Mobilitätsinformationen und daten frei verfügbar gemacht werden. es gilt, die 

Zusammenarbeit und den offenen datenaustausch der großen Verkehrs- und 

Mobilitätsdienstleister zu stärken. Hierfür müssen standardisierte austausch-

formate und Programmschnittstellen definiert werden.

in Mega-Cities wie tokio, new york oder London könnte bereits bis zum Jahr 

2030 der individualverkehr vollständig durch autonome sharing-Modelle 

ersetzt sein. allerdings ist hier die Politik gefordert, um weltweit passende und 

reglementierende Rahmenbedingungen für den gebrauch eigener fahrzeuge 

zu erlassen. die relevanten internationalen gremien müssen zeitnah bis 2025 

relevante standards für schnittstellen definieren, die für autonomes und 

vernetztes fahren sowie für die „digitale stadt“ benötigt werden.

kritisch bleibt zu beobachten, ob die softwareabhängigkeit der neuen 

Mobilitätstechnologie dazu führt, dass Monopole oder zumindest oligopole 

entstehen. deswegen sollten die Bedingungen, unter denen solche systeme 

betrieben werden dürfen, vorab ordnungspolitisch geregelt werden, und zwar 

idealerweise in internationaler abstimmung.

  standards
 ob lokal, regional, national oder international, intelligente 

Mobilitätserfüllungssysteme der Zukunft müssen auf allen ebenen vernetzt 

sein und alle denkbaren angebote für Produkte und services enthalten. das 

mag auf den ersten Blick an die „eierlegende Wollmilchsau“ erinnern, d. h. ein 

system evozieren, das nur Vorteile bietet, alle Bedürfnisse befriedigt und allen 

ansprüchen genügt. doch solche vernetzten koppelprodukte und -services  

erscheinen tatsächlich möglich, wenn es gelingen wird, die regulatorische 

Basis hierfür zu legen.

» Die Abstimmung [Anm.: über das Mobilitäts-
system der Zukunft] wird per App erfolgen. «

 *exPeRte 

Klassische Mobilitätsanbieter

 verlieren den direKten 

KontaKt zuM Kunden
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Heute gibt es keine definierten (industrie-)standards, die den 
daten- und informationsaustausch zwischen unterschiedlichen 
Mobilitätsanbietern national und international definieren. selbst 
öffentliche Verwaltungen dürfen oder können oftmals ihre daten 
nicht mit anderen öffentlichen einrichtungen teilen. ein leistungsfähi-

ges, integriertes und intelligent vernetztes Mobilitätserfüllungssystem erfordert 

aber durchgehende transparenz und offene standards. nur so können die heute 

existierenden isolierten, voneinander abgeschotteten Lösungen überwunden 

werden und grenzüberschreitend neue koppelprodukte und -services entstehen.

Hierzu sind Politik und Wirtschaft auf allen ebenen und über alle möglichen 

gremien auch der (selbst-)Regulierung – regional, national und international 

– gefordert, relevante standards für schnittstellen zu definieren. denn ohne 

einen passenden regulatorischen Rahmen werden intelligente Mobilitätsange-

bote, die autonomes und vernetztes fahren in der digitalen stadt beinhalten, 

nur schwer möglich sein.

Viele experten gehen von einer im Vergleich zu heute deutlich geringeren an-

zahl an individualfahrzeugen in der stadt aus, und dass stellplätze im öffent-

lichen Raum drastisch reduziert werden können. die so freiwerdenden Räume 

können vom öPnV dazu genutzt werden, ein leistungsfähiges „schnellnetz“ im 

regionalen Verbund aufzubauen, um den steigenden Pendlerverkehr in guter 

Qualität abwickeln zu können.

Regional übergreifend wird der Verkehr in großen datenverarbeitungsanlagen 

abgebildet und geleitet. geeignete Rechenverfahren sorgen kurz-, mittel- und 

langfristig für verlässliche daten, die für eine intelligente Verkehrssteuerung 

genutzt werden können. das ist auch erforderlich, denn durch den starken 
Bevölkerungszuwachs in Ballungsräumen bzw. Metropolregionen 
wird insbesondere die städtische Mobilität zu einer der größten 
Herausforderungen für das intelligente, vernetzte Mobilitätser-
füllungssystem.

Wo, BeZieHungsWeise durCH 
Wen könnte eine soLCHe  
viSion aM eHesten realität 
Werden? geHen sie insBe- 
sondeRe auf die rolle  
öffentliCHer anbieter ein.

→ In Metropolen wie Singapur oder Hongkong mit ihren stark 

vernetzten Mobilitätsangeboten und Bezahlsystemen scheint der Weg bis zum 

beschriebenen Zukunftskonzept nicht mehr weit. ÖPNV-Betreiber dürften es 

schwer haben, den Know-how-Rückstand gegenüber den etablierten Akteuren 

im datenbasierten Mobilitätsmarkt aufzuholen und werden im Wesentlichen 

ihre Beförderungsangebote einbringen.

 + Zusat ZfRaGe an die exPeRten 
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Zustimmung nach  

ländern

 30% deutschland

 35% europa ohne de

 25% usa

Zustimmung nach 

branCHen

 29% Mobilität

 39% ikt*

 34% unt.-dL**

 34% Bildung

doch auch überregional „ist eine Verzahnung zu umfassenden, multimodalen 

Mobilitätsangeboten“ erforderlich, wie ein experte stellvertretend formuliert. 

dadurch ergeben sich zum einen zahlreiche Chancen für die öPnV-unternehmen 

sowie für neue lokale, regionale, nationale und internationale Mobilitäts-

dienstleister aus dem privaten und öffentlichen sektor. Zum anderen führt 

diese entwicklungen zu disruptiven Veränderungen der Verbundplanung und 

umsetzung.

expertenfrage (498 befragte experten):

branCHenfreMde anBieteR WeRden  
ZukÜnftig die MobilitätSMärkte  
doMinieRen, WeiL kLassisCHe MobilitätS- 
anbieter den diRekten kontakt ZuM 
kunden VeRLoRen HaBen.
→  Alle befragten Mobilitätsexperten (n = 498); auf 100% fehlende Werte = Keine Angabe;  

 die Anteile der Zustimmung werden als "Top 2"-Nennungen dargestellt ("Stimme voll  

 und ganz zu", "Stimme eher zu")

32% 32%

34%
stiMMe niCHt Zu stiMMe Zu

deR inteRnationaLen 
exPeRten (n = 498) stiMMen 
niCHt Zu ("BottoM 2")

* Informations- und Kommunikationstechnologie

** Unternehmensdienstleistungen

Klassische Mobilitätsanbieter

 verlieren den direKten 

KontaKt zuM Kunden
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  ein sCHneLLes uMdenken 
ist eRfoRdeRLiCH

 Wenn klassische anbieter den direkten kontakt zum Reisen-

den über die nächsten Jahre nicht weiter verlieren wollen, ist ein schnelles 

umdenken bzw. Reagieren notwendig. der kunde mit all seinen individuellen 

ansprüchen und Bedürfnissen wird spätestens in der digitalisierten „Jetzt-

Welt“ von morgen im sinne der „user-Centricity“ einen tiefgreifenden ein-

fluss auf die angebotsausgestaltung nehmen. Mobilität wird sich zu einem 

hochgradig individualisierten Bereich des täglichen Lebens entwickeln. auch 

muss dem bereits heute zu konstatierenden Wertewandel Rechnung getragen 

werden, der auf nachhaltigkeit und Ressourcenschonung abzielt. alle Mobili-

tätsinnovationen, welche auf Basis dieser Werte entwickelt werden, haben bei 

zukünftigen generationen zweifelsohne größere erfolgschancen.

für die hierfür notwendigen Plattformen ist es unabdingbar, die nationalen, 

internationalen, sprich globalen Rahmenbedingungen, auf den unterschied-

lichsten gebieten zu schaffen. infrastruktur und industriestandards müssen 

übergreifend aufgestellt und ausgearbeitet sein, damit Wettbewerb über 

geographische grenzen und Branchengrenzen hinweg möglich ist. Letztend-

lich wird es immer um den user, den nutzer gehen - nicht nur im nationalen, 

sondern im Zeitalter der „de-facto“-digitalisierung auch unausweichlich und 

unwiederbringlich immer auch im globalen kontext.

6.2 
HandLungs-
eMPfeHLungen
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  gLeiCHe RegeLn fÜR aLLe
  es muss ein einheitlicher ordnungspolitischer Rahmen aufge-

spannt werden, innerhalb dessen der Wettbewerb um den Zugang und den 

umgang mit dem mobilen kunden und seinen daten nach gleichen Regeln 

erfolgt. dies bedeutet, dass datenschutz und informationssicherheit nach ein-

heitlichen standards aufgestellt werden müssen, um den nutzern glaubhaft 

versichern zu können, dass ihre persönlichen daten geschützt sind.

» Ein Erfolgsfaktor ist, Mobilität als Dienst-
leistung anzusehen, die von unterschiedlichen 
Anbietern erbracht werden kann und keine 
individuellen Fahrzeuge mehr benötigt. «

 *exPeRte 

Klassische Mobilitätsanbieter

 verlieren den direKten 

KontaKt zuM Kunden
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nutzEn 
treibt die 

Mobilität
 › tHeMenfeld  



NutzeN treibt 

die Mobilität
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↓
MoBilität ist MeHR als ankoMMen!

 › tHeSe 

der ZuSatZnutZen beeinfluSSt 
ZuneHMend die WaHl 
deS verkeHrSMittelS.

 › ErKEnnTniS 

ZuSätZliCHe anGebote Zur 
GeStaltunG der Zeit unterWeGS 

alS WettbeWerbSvorteil nutZen.
 › HandlunGSeMPfeHlunG 



Zukunfts-
konZePt

neue Mobilitätskonzepte überzeugen die Reisenden, da 

sie echte neue Mobilitätsbedürfnisse bedienen, indem 

sie eine deutlich größere Bandbreite an Zusatznutzen 

bieten (z. B. Zeit für andere aktivitäten, wellness, mobile 

arbeit). 

in unterschiedlichen serviceklassen werden die jeweiligen angebote aggre-

giert, die dann mit den Bedürfnissen der Reisenden abgeglichen werden. so 

gewinnen jene Mobilitätskonzepte die meisten kunden, die sowohl bei der 

Planung der Reise als auch während der fahrt die geringste Zeit in anspruch 

nehmen und kurzfristig buchbar sind. flexibilität bei individuellen Bedürfnis-

sen, höchster komfort, einfachheit und usability stellen zentrale anreize dar. 

generell stellen kunden die forderung, keine Zusatzkosten zu zahlen. 

durch die Zusammenführung unterschiedlicher daten, wie zum Beispiel Prä-

ferenzen, Verkehrslage oder Verfügbarkeit, können anbieter die Bedürfnisse 

der Reisenden in verschiedenen Mobilitätssituationen optimal vorhersehen 

und auf diese adäquat reagieren. neue angebote im Mobilitätssektor werden 

häufig zunächst kostenlos zur Verfügung gestellt, um dem Reisenden den 

Mehrwert näherzubringen. außerdem wird der Reisende in sozialen netz-

werken durch kundenfeedback-systeme über die neuen angebote informiert.
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 Bewertung des Zukunftskonzepts
 die meisten experten sehen bei Reisenden einen Bedarf nach der 

Möglichkeit zur aktiven nutzung ihrer Mobilitätszeit. arbeits- und unterhal-

tungsmöglichkeiten können angeboten werden, sodass die Reisezeit nicht als 

verlorene Zeit betrachtet wird. sollte dies überzeugend gelingen, gewinnen 

selbst langsamere fortbewegungsmittel an attraktivität. andere experten 

sehen dagegen auch weiterhin die Befriedigung des grundlegenden Mobili-

tätsbedürfnisses im Vordergrund stehen. das neue statussymbol wird nicht das 

auto, sondern die smarte, multimodale nutzung der verschiedensten Mobilitäts-

angebote sein. Weniger das Zusatzangebot als die Bequemlichkeit der Reise-

planung, Reisebuchung und der Reise selbst werden dieser auffassungnach 

das primäre differenzierungskriterium im Wettbewerb der Mobilitätsanbieter 

darstellen. eine Hilfestellung für die auswahl eines Mobilitätsangebots wird in Zu-

kunft die Übertragung etablierter social-Media und Community-funktionalitäten 

aus dem klassischen e-Commerce auf den Mobilitätsmarkt sein.

 Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts
 aus sicht der experten fehlt es zur umsetzung des Zukunfts-

konzepts aktuell noch an der notwendigen datenbasis, die verlässliche aus-

sagen über die Reisenden, ihre Ziele und ihre Präferenzen zulassen. erst dann 

können entsprechende Zusatzangebote entwickelt werden. diese angebote 

sind aus sicht zumindest eines experten heute noch nicht in sicht.

↔ 
ZukÜnftiG weRden die anSPrÜCHe und bedÜrfniSSe 

Von Reisenden an iHRe MoBilität vielSCHiCHtiGer.
dennoCH verändern reiSende iHRe GeWoHnHeiten nuR

seHR lanGSaM und eRst wenn die vorteile klar
eRkennBaR sind, weRden neue anGebote GenutZt.

 # ProBlEMSTEllung 
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 den gipfel des „Zurücklegens eines Weges von a nach B“ hat uns  

 in den sechziger Jahren schon die science-fiction-serie star trek 

vorgeführt: die teleportation, d. h. das Wechseln des standortes von Materie 

von einem Moment auf den anderen. da bei der teleportation keine Querung 

des Raumes erfolgt, hat das „Wie“ des Reisens für den Reisenden keine 

Bedeutung. Bis die technologie soweit ist, wird dieses „Wie“ für den Rei-

senden aber weiterhin eine gewichtige Rolle spielen. da sich der Reisende 

durch technologische entwicklungen im Bereich der assistenzsysteme 

oder des autonomen fahrens von immer weiteren seiner kontroll- und 

steuerungsaufgaben entledigt, wird z. B. die antwort der Mobilitätsanbie-

ter auf die frage, wie diese neu gewonnene Zeit gefüllt werden kann, zu 

einem zentralen differenzierungskriterium im Wettbewerb.

nutZen tReiBt 
die MoBilität7

» Studenten werden sich mit 
Onlinevorlesungen während 
der Fahrt weiterbilden und  
nicht nur mit dem Handy spielen. «

 *exPeRte 
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 nicht immer muss die geschwindigkeit oder die frage der kosten  

 entscheidend für die Wahl eines transport-angebots sein. schon 
heute findet wettbewerbsdifferenzierung im Mobilitätsmarkt neben 
dem Primärfaktor Preis durch die exklusivität des angebots, dem 
gebotenen komfort, der Reisegeschwindigkeit oder der flexibilität 
des angebots statt. geschäftsreisende, die an einem tag hin und zurück-

reisen, haben ganz andere anforderungen an die Qualität der Beförderung als 

z. B. eine fünfköpfige familie mit kleinkind auf urlaubsreise. auch ansprüche 

an die energieeffizienz oder das „erleben“ der Reise bringen differenzierungs-

möglichkeiten mit sich, die die Mobilitätsbranche aufgreifen muss. Während 

intermodalität – also die kombination von verschiedenen Verkehrsmitteln – 

Verfügbarkeit, Bequemlichkeit und effizienz zu steigern erlaubt, wirkt sie sich 

für den einzelnen ggf. unterschiedlich aus. gerade vor dem Hintergrund einer 

alternden gesellschaft können die anzahl von umsteigepunkten, Weglängen 

oder der umgang mit gepäck entscheidende faktoren für die bedarfsgerechte 

Mobilitätsleistung sein. 

so erscheinen Zeit, kosten oder Bequemlichkeit als dimensionen einer Reise 

ähnlich relevant wie die Möglichkeit, auf der Reise zu arbeiten, behinderten-

gerechtes umsteigen, einfach handzuhabendes gepäck, ausfallsicherheit etc. 

in summe eröffnen sich in der orchestrierung von transportmitteln und dem 

angebot zusätzlicher features (Mahlzeiten, WLan, unterhaltungsprogramm, 

gruppenfreundliche sitzanordnung etc.) differenzierungsmöglichkeiten, die 

7.1 
HeRaus - 

 foRdeRungen
WeLCHe Motivatoren könnten 
aM stäRksten ZuR nutZunG  
dieses SZenarioS BeitRagen 
und WeLCHe ZuSatZnutZen  
sind die stäRksten treiber?

→ Die Experten beziehen sich weniger auf den Zusatznutzen, 

den zur Reisetätigkeit komplementäre Dienstleistungen bieten können.  

Sie sehen vielmehr klassische Aspekte wie die Geld- oder Zeitersparnis 

und den Komfort als primäre Motivatoren. Als weitere Motivatoren  

werden Verfügbarkeit, Zuverlässigkeit, Sicherheit, Umweltfreundlichkeit 

und Sauberkeit genannt.

 + Zusat ZfRaGe an die exPeRten 

NutzeN treibt 
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auf digitalen Plattformen arrangiert und durch digitale kanäle verkauft werden 

können. dienstleistungen, die über die vom Mobilitätsanbieter bereit-
gestellte transportfunktion hinausgehen und diese komplementär 
ergänzen, können zukünftig für die wahl eines Mobilitätsange-
bots ausschlaggebend sein. dieser „transport + x“ steht für eine Vielzahl 

unterschiedlicher, individuell konfigurierbarer dienstleistungen, auf die vom 

Reisenden während der Reise zugegriffen werden kann bzw. die vom Reisen-

den während der transportzeit genutzt werden können. diese zusätzlichen 

services können zeitsparend (z. B. arbeiten, Weiterbildung, organisation von 

alltagsaufgaben, Produktion von teilen, Wartungsaufgaben) oder zeiterfüllend 

(z. B. entspannung, Lesen, Musik- und operngenuss etc.) sein. es wird deutlich: 

sowohl bei der frage, wie die Bewältigung einer distanz erfolgt wie auch bei 

der frage, wie die Zeit während dieser distanz-Bewältigung genutzt wird, 

entsteht einerseits durch die digitalisierung eine Vielfalt an möglichen Mo-

bilitätsangeboten. andererseits erlaubt die digitalisierung auch die kunden-

individuelle Verknüpfung der vielfältigen gestaltungsmöglichkeiten.

im ergebnis profitieren die nutzer von der angebotenen Vielfalt an Möglich-

keiten, die sich über mehrere dimensionen erstrecken und die individuell 

konfigurierbar sind. diese vielfältigen dimensionen lassen gleichzeitig ein 

Wertschöpfungsnetz entstehen, das bisher in dieser form noch nicht existier-

te. für unternehmen eröffnen sich dadurch ganz neuartige Möglichkeiten und 

Varianten der Positionierung. so können sich beispielsweise „spezialisten“ eher 

vertikal orientierten, in dem sie spezielle Reisen anbieten (z. B. Reise mit der 

transsibirischen eisenbahn inklusive stilechter anfahrt im oldtimer, mit der 

kutsche oder im Propellerflugzeug mit landestypischer Verpflegung) oder  

horizontal, in dem sie z. B. Multifunktionssitze für Bahnen, flugzeuge und  

autos mit individualisierten sitzeinstellungen und komfortfunktionen für  

arbeit, spiel und entspannung erlauben. das spektrum an spezialisie-

rungs- und differenzierungsmöglichkeiten ist groß und wird zukünftig 

– insbesondere vor dem Hintergrund der sich weiter entwickelnden kunden-

wünsche – sicherlich noch größer werden. in folge entsteht ein ökosystem, 

das das Mobilitätserfüllungssystem als reichhaltiges spektrum an diensten, 

Betreibern, transportmitteln, ergänzungsprodukten und -diensten abbildet. 

die hier erkennbaren Markteintritts-optionen bestehen dabei nicht nur für 

die klassischen akteure in der digitalen Welt wie mächtige internet-konzerne.  

Gerade für unternehmen in deutschland tun sich erhebliche Chan-
cen auf, da etablierte Marken mit Zuverlässigkeit, Geschwindigkeit 
und stil für komplexe digitalisierte dienste stehen können. Voraus-

setzung ist sicherlich, mit denjenigen akteure kooperationen einzugehen, die 

über die entsprechenden digitalen kompetenzen verfügen oder den entspre-

chenden kundenzugang haben. auch Zulieferer-optionen lassen sich mit 

den gleichen attributen ausbauen, wenn sie für die erforderliche Vernetzung 

innerhalb und zwischen den transportmodi sorgen. sicherheitslösungen und 

datenschutzorientierte Lösungen können sich zunutze machen, dass auch die 

Partner in den ökosystemen ihr image schützen und daten nicht an andere 

unternehmen im selben ökosystem streuen möchten. 

in summe erlaubt die digitalisierung die individuelle konfiguration einer Viel-

falt an Mobilitätsdimensionen, die sowohl den reinen transport wie auch darü-

ber hinausgehende Leistungen betrifft und die insbesondere für unternehmen 

ganz neuartige Chancen für die Weiterentwicklung und neuentwicklung von 

geschäftsmodellen eröffnet. diese zu erkennen und die Potenziale auszu-

schöpfen, ist sicherlich eine ganz wesentliche, strategisch wichtige aufgabe für 

sämtliche anbieter von Mobilität in der Zukunft. aus sicht der nutzer besteht 

jederzeit die Möglichkeit, nach persönlichen und situativen erfordernissen 

Reisemittel, Qualitäten des transports sowie Zusatzdienste zu kombinieren. 

gekoppelt werden die entstehenden services über eine Plattform, für deren 

erfolg insbesondere gute user-experience ausschlaggebend ist. 
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8%

22%

Zustimmung nach  

ländern

 70% deutschland

 72% europa ohne de

 53% usa

Zustimmung nach  

branCHen

 68% Mobilität

 74% ikt*

 72% unt.-dL**

 58% Bildung

expertenfrage (498 befragte experten):

die MobilitätSbedÜrfniSSe  
deR MensCHen, WeLCHe Über die  
reine Mobilität HinausgeHen,  
WeRden in Zukunft aussCHLag- 
geBend fÜR die WaHL eines  
MobilitätSanGeboteS sein.

67%

stiMMe niCHt Zu stiMMe Zu

deR inteRnationaLen 
exPeRten (n = 498) 

stiMMen Zu ("toP2")

→  Alle befragten Mobilitätsexperten (n = 498); auf 100% fehlende Werte = Keine Angabe;  

 die Anteile der Zustimmung werden als "Top 2"-Nennungen dargestellt ("Stimme voll  

 und ganz zu", "Stimme eher zu")

* Informations- und Kommunikationstechnologie

** Unternehmensdienstleistungen
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  fokussieRung auf  
die Passende RoLLe  
iM ökosysteM

 das Mobilitätsverhalten und -angebot ist bereits mitten im  

Wandel und wird vielfältiger. dieser trend wird sich fortsetzen – sowohl  

in Bezug auf den Bereich des reinen transports wie auch auf das  

angebot zusätzlicher services. 

in einem wachsenden Wertschöpfungsnetz an services unterschiedlicher 

dimensionen sind unternehmen der verschiedenen direkt oder indirekt 

betroffenen Branchen gefordert, unter nutzung der technischen innovationen 

innovative angebote zu kreieren, die in das ökosystem passen. dabei können 

sie unterschiedliche Rollen einnehmen:

→ integrator – ein eigenes, komplettes ökosystem schaffen

→ aggregator – eine vermittelnde schlüsselposition im  

ökosystem einnehmen

→ spezialist – fokussierung auf ein differenzierendes kerngeschäft

Welche Rolle sie einnehmen, hängt letztlich von vielen faktoren wie größe 

des unternehmens, Marktmacht, angebot etc. ab. Wichtig erscheint es jedoch, 

sich auf eine Rolle zu fokussieren und sich bei der Weiterentwicklung von 

strategie, angebot, geeigneten kooperationspartnern etc. auf diese Rolle zu 

konzentrieren. eine wichtige Rolle spielen sicherlich kooperationspartner. denn 

sollte das entsprechende know-how – z. B. in Bezug auf user-experience oder 

in Bezug auf die erforderlichen digitalkompetenzen – fehlen, sind kooperationen 

auch im sinne von Coopetition wichtig. # 

7.2 
HandLungs-
eMPfeHLungen
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  geMeinsaMe gestaLtung 
 steigt in einem neu entstehenden ökosystem die Vielfalt an 

dimensionen für transport wie auch für zusätzliche services, sind womöglich 

aspekte der daseinsversorgung betroffen, die sich durch diese entwicklun-

gen verschieben und neu gedacht werden müssen. Hier ist es unerlässlich, 

dass die staatlichen organe mit der freien Wirtschaft in den diskurs gehen. 

Ziel muss es sein, den grad der technischen innovationen und der in den 

verschiedenen dimensionen entstehenden geschäftsmodelle zu verstehen 

und gemeinsam Modelle zu entwickeln, die auch gesellschaftliche aspekte 

hinreichend berücksichtigen. im Miteinander gestalten können Chancen liegen, 

die es zu nutzen gilt. Hier ist zu prüfen, welche Möglichkeiten durch das 

setzen gezielter anreize, durch förderungsprogramme oder auch durch die 

unterstützung passender start-ups bestehen könnten. #

  ReguLieRung 
 die sektorale Regulierung von auto, öPnV, Luftfahrt etc. bedarf 

einer gezielten öffnung, um dem neuen Mobilitätserfüllungssystem einen 

gemeinsamen Rahmen zu geben und das Miteinander der optionen zu regeln. 

allzu detaillierte Ver- und gebote stehen ggf. nicht nur innovationen entgegen, 

sondern drängen gerade die „digitalen“, datenbasierten Bestandteile eines 

Mobilitäts-ökosystems schnell ins ausland. stattdessen sollten die Chancen 

durch die kombination geeigneter Lösungen für transport + x in der Zukunft 

aktiv gefördert werden. #

» Die Nutzung von Fahrzeit als aktive Lebens- 
und Arbeitszeit wird ein wichtiger Erfolgsfaktor  
für eine wachsende Zahl von Menschen. «

 *exPeRte 
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↓
ViRtuelle MoBilität suBstituieRt PHysisCHe MoBilität!

 › tHeSe 

eS GeHt auCH oHne PHySiSCHe 
Mobilität - und eS Wird auCH 

funktionieren.
 › ErKEnnTniS 

virtuelle Mobilität in arbeitS-
und lebenSWelt alS eCHte

MobilitätSalternative beGreifen.
 › HandlunGSeMPfeHlunG 



der einsatz von Virtual und augmented Reality ermög-

licht neue dimensionen der Reisetätigkeit, die eine 

Co2-neutrale Reisetätigkeit ermöglichen. 3d-Brillen und 

Hologramme erzeugen einen virtuellen Raum, der kom-

munikationspartner so realistisch darstellt, dass für die 

teilnehmer das Gefühl direkter interaktion entsteht. 

sowohl im privaten als auch im geschäftlichen Bereich ergeben sich hierdurch 

soziale Begegnungsmöglichkeiten, die herkömmliche Reisen ersetzen können. 

Private Reisende nutzen die neuen Möglichkeiten, um distanzen kurzfristig 

zu überbrücken (z. B. für den Besuch eines supermarktes, das treffen mit der 

großmutter oder die absprache mit dem arzt). für unternehmen führt der 

einsatz der neuen technik zu großen effizienzsteigerungen, da die Zeit für 

dienstreisen minimiert wird und die teilnahme an mehreren Meetings in kür-

zester Zeit möglich ist. auch neue formen der arbeit werden durch die neuen 

technologien ermöglicht: Lange und Co2-lastige Pendelfahrten entfallen und 

anstatt einer anwesenheitspflicht in Büroräumen ist Home-office oder die 

kurzfristige anmietung von Co-Working-spaces alltag geworden.

sozial wichtige treffen finden sowohl im privaten als auch im geschäftlichen 

umfeld immer noch in direktem kontakt statt. aufgrund der stark reduzierten 

kosten, der einfachheit im Handling und der Benutzerfreundlichkeit der neuen 

kommunikationstechnologien (z. B. Videokonferenzen und 3d) und Medien 

sind diese zu einem festen Bestandteil des alltags geworden.

Zukunfts-
konZePt
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 Bewertung des Zukunftskonzepts
 die experten sehen in digitalen technologien zwar ein großes 

Potenzial zur Vermeidung physischer Mobilität, betrachten das thema jedoch 

sehr differenziert. so kann in der geschäftlichen kommunikation nicht jede 

persönliche interaktion virtualisiert werden. abhängig von der spezifischen 

situation und dem individuellen Hintergrund (z. B. kultur) bleibt der persönliche 

kontakt für die Vertrauensbildung unabdingbar. das persönliche gespräch wird 

auch in Zukunft das wichtigste kommunikationsmittel bleiben und sich die 

direkte, persönliche interaktion nicht vollständig durch Videokonferenzen oder 

Virtual Reality ersetzen lassen.

 Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts
 die experten sind sich einig, dass für eine flächendeckende um-

setzung und akzeptanz des Zukunftskonzepts ein ausbau der Breitbandnetze 

erforderlich ist. ein hochauflösendes Bild und guter ton reichen nicht aus, da 

der Mensch eine gesprächssituation mit mehr als den augen und ohren er-

fasst. daher müssen zukünftige Lösungen auch andere sinnesorgane anspre-

chen (z. B. tastsinn). gleichzeitig müssen die Lösungen für den endverbraucher 

und unternehmen erschwinglich sein.

↔ 
deR ZuneHMende kliMaWandel 
und die daRaus ResultieRenden

neGatiVen folGen auf das
täGliCHe leBen fÜHRen ZukÜnftiG

Zu WeltWeiten, stRenGen
reGulierunGen des PRiVaten und 
GesCHäftliCHen reiSeverkeHrS. 
Jeder einZelne ist GeZWunGen,

Co2- neutral Zu reiSen – 
PRiVat wie GesCHäftliCH.

 # ProBlEMSTEllung 
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MobilitätsverMeidung

8 /113



 im Verlauf der vergangenen zwei dekaden hat eine Vielzahl neuer,  

 digitaler technologien einzug in den alltag der Menschen 

gehalten. Messaging-dienste und soziale netzwerke haben die zwischen-

menschliche kommunikation massiv verändert. telemedizinangebote können 

unnötige Wege zum arzt vermeiden. Videokonferenzen werden genutzt, um 

abstimmungsprozesse in global verteilt arbeitenden teams zu vereinfachen. 

das internet in kombination mit mobilen endgeräten ermöglicht uns die erle-

digung einer Vielzahl alltäglicher aufgaben (bspw. arbeitsaufgaben, einkaufen, 

Medienkonsum) von jedem ort der Welt aus. 

in 2025 werden technologien wie Virtual Reality und augmented Reality durch 

stark reduzierte kosten, einfache Bedienbarkeit und Benutzerfreundlichkeit 

fester Bestandteil des menschlichen alltags sein. Mit Blick auf die globale  

Herausforderung, vor die der klimawandel Menschen weltweit stellt, erschei-

nen diese und andere digitale technologien auf den ersten Blick sehr viel-

versprechend, um Personenmobilität zu reduzieren und um mit der Mobilität 

einen der größten Verursacher für die klimaveränderungen zu adressieren. 

Potenziale zur

MoBilitäts- 
VeRMeidunG

8

» Die zunehmende Funktionsmischung (Anm.: 
des urbanen Lebensraums) ermöglicht das Arbei-
ten, das Wohnen und die Freizeitgestaltung 
in geringen Entfernungen zueinander und 
trägt so zur Verkehrsvermeidung bei. «

 *exPeRte 
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auch unter wirtschaftlichen oder gesundheitlichen und sozialen Ge-
sichtspunkten kann die Vermeidung von physischer Mobilität durch 
den einsatz virtueller Mobilität attraktiv sein. so können im beruflichen 

kontext durch den einsatz von virtueller statt physischer Mobilität nicht nur 

Co2 und Reisekosten eingespart, sondern auch die arbeitszeit der Mitarbeiter 

deutlich effektiver verwendet werden. durch arbeiten in Co-Working-Büros 

am Rande von Ballungsräumen statt im stadtzentrum können Pendler lästige 

fahrten im stau und gleichzeitig stress vermeiden, um beispielsweise Zeit mit 

der familie zu verbringen. 

Während alternative antriebstechnologien und regenerative energiequellen 

für den Verkehr der Zukunft bereits entwickelt und in der öffentlichkeit disku-

tiert werden, werden konzepte zur Mobilitätsvermeidung meist ausschließlich 

in der Verbindung zur share economy gesehen. dass intelligente technologien 

erheblich mehr Potenzial aufweisen, zeigt die exemplarische Übersicht über 

die Möglichkeiten zur Mobilitätsvermeidung in unterschiedlichen Lebens-

bereichen.

» Das persönliche Gespräch wird auch in Zukunft 
das wichtigste Kommunikationsmittel bleiben. 
Lösungen basierend auf Augmented Reality  
werden in Zukunft jedoch eine große Rolle spielen.«

 *exPeRte 

Potenziale zur 
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  Mobilitätsvermeidung durch wandel von 
virtueller kommunikation zu virtueller  
interaktion im sozialen leben

 soziale netzwerke, instant Messaging und Videochats haben vor 

allem im Privatleben die kommunikation verändert. Mit ihrer Hilfe können 

Menschen, die über Zeitzonen getrennt leben, in engem und regelmäßigem 

kontakt bleiben. Zwar stehen heutige technologien noch deutlich hinter di-

rekter persönlicher kommunikation zurück, jedoch werden bis 2025 immer-

sive kommunikationstechnologien wie augmented oder Virtual Reality die 

menschliche kommunikation relevant verändert haben. im Jahr 2017 befinden 

sich diese technologien gerade erst in den kinderschuhen. im Jahr 2025 

werden sie zum beruflichen und privaten alltag der Menschen geworden 

sein. Potenzial zur Mobilitätsvermeidung knüpft sich hier an die zukünftige 

Möglichkeit, durch virtuelle technologien annähernd realistische physische 

eindrücke zu erzeugen, sowie durch die 3d-darstellung von virtuellen Räumen 

ebenfalls virtuelle interaktionen darzustellen. ein denkbarer einsatz wäre das 

persönliche gespräch in der virtuellen Repräsentanz der eigenen Wohnung, 

ohne physisch dort sein zu müssen. 

innovative technologien wie aR und VR werden in Zukunft durch die 
kombination von visuellen, auditiven und kinetischen darstellungs-
möglichkeiten für viele szenarien das realistischste und günstigste 
Mittel persönlicher virtueller kommunikation darstellen.  

größere Potenziale zur Mobilitätsvermeidung können entstehen, wenn über 

die substitution von kommunikation durch virtuelle technologien hinausge-

dacht und der fokus auf interaktionen gerichtet wird. eine weitere Reduktion 

der physischen Mobilität im sozialen Leben wird nur möglich sein, wenn 

gemeinsame interaktionen durch digitale und virtuelle technologien un-

terstützt oder ermöglicht werden. so wird eine zuvor nur durch physische 

Mobilität erlebbare Reise, wie die urlaubsfahrt zum gardasee – bis auf den 

genuss eines espressos – durch eine virtuelle darstellung nahezu vollständig 

substituierbar sein. 

insofern wird der zukünftigen virtuellen interaktion durch digitale technologien 

durchaus Relevanz für die Mobilitätsvermeidung zugesprochen, auch wenn 

zukünftig noch immer fraglos der unmittelbare persönliche austausch die 

wichtigste art der kommunikation im sozialen Leben der Menschen bleiben 

wird. dies auch in Hinblick auf gemeinsame erlebnisse, die für das menschli-

che Bedürfnis nach Vertrauen, bei der erziehung oder in Partnerschaften nicht 

durch digitale technologien substituiert werden können. 

  arbeiten und organisieren funktioniert  
auch ohne Mobilität

 im Vergleich zum sozialen Leben und vor allem zur freizeitgestal-

tung ist der Hebel von technologien mit Potenzial zur Mobilitätsvermeidung 

im arbeitsleben enorm. Routinearbeiten und aufgaben der organisation  

können zur Vielzahl durch smarte digitale assistenten ohne weiteres ein-

wirken des Menschen erledigt werden und dadurch zur Vermeidung von 

Mobilität beitragen. Basierend auf den terminen im arbeitskalender können 

automatisch, abhängig von Verfügbarkeit, den kosten und Präferenzen des 

anwenders, Besprechungsräume, Hotelzimmer, gastgeschenke und flug- 

tickets gebucht werden. autonome fahrzeuge werden die fahrt zum nächs-

ten kunden für zwischenzeitliche Besprechungen oder Recherchen erlauben, 

welche nur in kombination mit sharing- Maßnahmen zu einer Reduktion der 

gefahrenen strecke beitragen kann (mehr dazu in themenfeld 5). 

8.1 
HeRaus - 
 foRdeRungen
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im Rahmen der digitalen transformation wird kaum eine Berufs-
gruppe vor den Veränderungen durch innovative digitale technolo-
gien verschont bleiben. in diesem kontext bietet sich das größte Potenzial 

zur Mobilitätsvermeidung. grundsätzlich hängt es maßgeblich von der erfor-

dernis realer interaktion ab. offensichtlich ist, dass vor allem soziale, kulturelle 

oder ortsgebundene dienstleistungsberufe, beispielsweise in der Pflege, Be-

treuung oder Pädagogik entweder kein oder nur ein sehr begrenztes Potenzial 

zur Mobilitätsvermeidung besitzen, weil kaum Möglichkeiten zur virtuellen 

substitution dieser tätigkeiten bestehen und die soziale akzeptanz weniger 

leicht herzustellen ist als in anderen Lebensbereichen. dennoch liegt hier der 

schlüssel zur Mobilitätsvermeidung in der digitalisierung der Wertschöpfung. 

falls jeder teil der Wertschöpfung, von der entwicklung bis zum after-sales 

oder Recycling in digitaler Weise unterstützt oder erbracht werden kann, ist 

physische interaktion oft nicht mehr notwendig. Zusammengefasst empfiehlt 

sich die Verwendung von digitalen assistenten und eine digitalisierung der 

Wertschöpfung zur zukünftigen Vermeidung von Mobilität.

unter der Maxime der Produktivitätserhöhung, der steigerung der 
kosteneffizienz, sowie künftiger gesetzlicher auflagen zur einspa-
rung von treibhausgasen, stellt die einsparung von dienstreisen das 
offensichtlichste Potenzial zur Mobilitätsvermeidung dar. für einige 

Berufsgruppen sind reale interaktionen nur situativ erforderlich. technologien 

wie augmented Reality eignen sich vor allem zur unterstützung von arbeiten, 

indem sie informationen bereitstellen und vor allem visuelle informationen 

analysieren können. einige Beispiele: smart glasses können bei Begutach-

tungen oder bei Reparaturarbeiten helfen, digitale assistenten oder auch 

menschliche experten einzubinden, ohne dass diese direkt vor ort präsent sein 

müssen. unterstützende experten müssen nicht mehr im außendienst tätig 

sein, sondern können je nach Bedarf mittels augmented Reality eingebunden 

werden. Bei Reparaturarbeiten fehlen oft ersatzteile, die herkömmlich erst 

nach erfolgter fehlerdiagnose bestellt und geliefert werden. Mittels 3d-druck 

können ersatzteile direkt vor ort und in echtzeit hergestellt werden, so dass 

keine weitere anfahrt oder zusätzliche Logistik mehr nötig ist. Reparatur-

arbeiten können zeitlich schneller und mit nur einem Besuch in der Werkstatt 

vollständig erledigt werden. durch Predictive Maintenance können routine-

mäßige Überprüfungen von Maschinen und anlagen vollständig abgeschafft 

werden. der Zustand der Maschine oder anlage wird über digitale sensoren 

erfasst und ein Computersystem berechnet den optimalen Zeitpunkt für not-

wendige Reparaturarbeiten. servicemitarbeiter werden nur noch beauftragt, 

wenn es tatsächlich einen Wartungsbedarf gibt. die Beispiele lassen erkennen, 

welch erhebliches Potenzial bei den Berufen im außendienst, der Logistik, 

bei Bau-, ausbau und in serviceberufen durch die genannten technologien 

besteht, da viele tätigkeiten, die zuvor physische Mobilität erforderten, durch 

virtuelle Mobilität und technologische innovationen substituiert werden  

können. in Berufen ohne das erfordernis realer interaktion, wie in der 
Projektarbeit, kann der austausch zwischen Projektpartnern auch 
ausschließlich über Videochats oder Virtual Reality-unterstützte 
kommunikation erfolgen. Verträge können mit digitalen signaturen 

unterschrieben werden, Verhandlungen können von realistischen virtuellen 

Repräsentanzen der teilnehmer geführt werden. die physische Mobilität dieser 

tätigkeiten kann vollständig durch virtuelle Mobilität ersetzt werden. 

im Bereich arbeiten und organisieren ist auch die Hebelwirkung zur Mobili-

tätsvermeidung am größten, und zwar über die kombination von Maßnahmen. 

Wie bei Predictive Maintenance ersichtlich, handelt es sich bei der bedarfs-

gerechten Wartung beispielsweise um die Verbindung von technologischen 

und organisatorischen Veränderungen. auch das thema Co-Working ist hier zu 

nennen. schon in den 1970er Jahren wurde mit Co-Working-Büros in Peri-

pheriegebieten und telearbeit experimentiert, aber erst 2025 wird es in den 

meisten fällen möglich sein, von zuhause oder eben in gemeinschaftsbüros 

zu arbeiten, ohne von den meisten kommunikations- und interaktionsmög-

lichkeiten eines festen arbeitsplatzes ausgeschlossen zu sein. die fahrzeit 
von Pendlern kann durch die einrichtung von kommunalen Co- 
working-Büros deutlich verkürzt werden. um dort arbeiten zu können, 

müssen die Mitarbeiter remote auf ihre daten in der Cloud zugreifen können 

und vor ort die entsprechenden technologien zur kommunikation, 

Potenziale zur 
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WeLCHe Bedeutung Hat ZukÜnf-
tig deR „faktor MenSCH“ BZW. 
die PerSönliCHe direkte  
koMMunikation?

→ Wird das Zukunftskonzept wahr, wird persönliche direkte  

Kommunikation zu einem raren Gut. Vielleicht wird dadurch die Wertigkeit 

solcher Begegnungen wieder angehoben und die Vermischung (persön- 

liche Begegnung bei gleichzeitiger virtueller Abwesenheit durch permanente 

Erreichbarkeit) umgekehrt? Grundsätzlich bleibt die direkte Kommunikation 

dennoch die weiterhin wichtigste Art menschlicher Kommunikation.  

Jedoch können digitale Technologien die direkte Kommunikation und  

Interaktion erweitern.

 + Zusat ZfRaGe an die exPeRten 

wie Virtual-Reality-Brillen, vorfinden. gemäß dem share-economy-ansatz 

meint Co-Working, dass nicht nur Mitarbeiter eines unternehmens die 

jeweiligen Büros nutzen, sondern dass alle erwerbstätigen eines bestimmten 

einzugsgebiets Zugang haben. Über die Reisezeit hinaus kann in diesem 

Modell der gesamtverkehr zu stoßzeiten durch kürzere anfahrtswege 

verringert werden. Besondere Vorteile verspricht die gezielte einrichtung von 

Co-Working-Büros in strukturschwächeren gebieten, um den Verkehr in den 

Ballungsgebieten zu reduzieren. Zur Mobilitätsvermeidung ist die kombination 

von organisatorischen Maßnahmen (bspw. Co-Working, Home-office, mobiles 

arbeiten) mit innovativen technologien (bspw. aR) wirkungsvoll. dafür ist eine 

flankierende anpassung der gesetzlichen Rahmenbedingungen an Home- 

office (z. B. geltungsbereich des Heimarbeitsgesetzes), sowie die förderung 

der akzeptanz mobilitätsvermeidender arbeitsformen notwendig, auch wenn 

mit ihnen kontrollverlust und eine stärkere notwendigkeit ergebnisorientierter 

führung einhergeht.

  Virtueller konsum von Gütern  
und services entlastet

 technologische innovationen, wie der einsatz von aR für die 

virtuelle kleideranprobe als neuartigen Vertriebskanal, sind aus aktueller sicht 

ein erster schritt zur schaffung von Potenzialen für Mobilitätsvermeidung. 

ebenso kann 3d-druck ein enormes Potenzial zur Mobilitätsver-
meidung beitragen, wenn kunden waren zuhause drucken oder 
logistikdienstleister die bestellte ware in direkter nähe zum kunden 
produzieren. dadurch kann eine Vielzahl an transporten von kurierdiensten 

oder Logistikdienstleistern reduziert oder eliminiert werden. somit fördert 
3d-druck die Reurbanisierung der Produktion. Zusätzlich dazu ist eine 

weitere Veränderung im konsumverhalten erkennbar. 

für güter, die derzeit nicht virtuell konsumiert werden können, gibt es 

ebenfalls Potenziale zur Vermeidung von physischer Mobilität, denn wie 

beim Bereich arbeiten und organisieren steckt ein Hebel in der strukturellen 

organisation. einkäufe im einzelhandel oder in supermärkten können schon 
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45%

29%

25%

Zustimmung nach  

ländern

 27% deutschland

 28% europa ohne de

 30% uSa

Zustimmung nach  

branCHen

 23% Mobilität

 35% ikt*

 26% unt.-dL**

 36% bildung

heute über e-Commerce-Plattformen erfolgen, jedoch wird festgestellt, dass 

zunächst dadurch der transportaufwand steigt, obwohl nicht mehr jeder kunde 

mit dem PkW zum supermarkt fahren muss. Über Verteilzentren könnten 

unterschiedliche Bestellungen gebündelt werden, so dass Logistikdienstleister 

durch die Möglichkeit des gebündelten Versands der bestellten artikel die 

transportwege minimieren können. auch die dematerialisierung des konsums, 

z. B. durch streaming, stellt den Haupttreiber zur Mobilitätsvermeidung dar,  

da Musikstücke, filme und Bücher vollständig in digitaler form transportiert  

und konsumiert werden können, entfällt hier in Zukunft vollständig die not- 

wendigkeit zur physischen Mobilität. gleiches lässt sich bereits für Video- 

spiele erkennen. Mobilität kann vermieden werden, wenn unternehmen vor 

ort produzieren und dabei innovative technologien wie 3d-druck verwen- 

den, aber auch, wenn konsumenten entscheiden, digitale oder virtuelle  

optionen gegenüber den materiellen zu bevorzugen.

expertenfrage (498 befragte experten):

neue teCHnoloGien (Z. B. ViRtuaL  
ReaLity, HoLogRaMMe) WeRden  
in Zukunft PHySiSCHe Mobilität 
duRCH virtuelle Mobilität  
eRsetZen.

stiMMe niCHt Zu stiMMe Zu

deR inteRnationaLen 
exPeRten (n = 498) stiMMen 
niCHt Zu ("BottoM 2")

→  Alle befragten Mobilitätsexperten (n = 498); auf 100% fehlende Werte = Keine Angabe;  

 die Anteile der Zustimmung werden als "Top 2"-Nennungen dargestellt ("Stimme voll  

 und ganz zu", "Stimme eher zu")

* Informations- und Kommunikationstechnologie

** Unternehmensdienstleistungen
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  keine naCHteiLe
 Bei allen Potenzialen zur Mobilitätsvermeidung sollte stets 

berücksichtigt werden, dass für den Menschen kein nachteil entstehen darf. 

das bezieht sich auf das soziale Leben und den konsum, aber vor allem auf 

den Bereich arbeiten und organisieren. konzepte zur Mobilitätsvermeidung 

sind nur erfolgreich und akzeptiert, wenn arbeitnehmer durch neue techno-

logien ihre arbeit besser oder selbstbestimmter erledigen können. Potenziale 

zur Mobilitätsvermeidung entstehen, wenn virtuelle interaktion durch digitale 

technologien erfolgt. im Bereich arbeiten und organisieren bieten vor allem 

digitale assistenten die Möglichkeit, Routinearbeiten automatisch zu erledi-

gen. Zusammengefasst trägt die digitalisierung der Wertschöpfung, die z. B. 

durch 3d-druck gefördert werden kann, erheblich zur Mobilitätsvermeidung 

bei. für unterstützende arbeiten eignet sich vor allem der einsatz von aug-

mented Reality. #

  inteLLigente koMBination 
Von MassnaHMen 

 Jedoch sollten nicht ausschließlich digitale technologien be-

trachtet werden. oft entstehen größere synergien durch die kombination von 

organisatorischen Maßnahmen und digitalen technologien, wie bspw. beim 

einsatz von Virtual Reality im Home-office. dies funktioniert jedoch nur, wenn 

es eine flankierende anpassung der gesetzlichen Rahmenbedingungen an das 

Home-office gibt. Mobilität kann vermieden werden, wenn sowohl unterneh-

men wie auch konsumenten die Verwendung digitaler optionen akzeptieren 

und sich bewusst dafür entscheiden. in einer zunehmend virtuellen Welt wird 

physische interaktion zu einem raren gut und dadurch einen größeren Wert 

erfahren. daher stößt die technisch-organisatorische Machbarkeit der physi-

schen Mobilitätsvermeidung an die grenze des Humanen, den unabdingbaren 

physischen kontakt im sozialen Leben. #

8.2 
HandLungs-
eMPfeHLungen
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» Für eine verstärkte Virtualisierung des 
Transports spricht die vor dem Hintergrund des 
Klimawandels problematische Energieintensität 
des Personentransports. «

 *exPeRte 
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PerSonen- und GÜterverkeHr 
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Zukunfts-
konZePt

in Ballungsräumen ist die Zustellung innerhalb  

einer stunde durch die breite Verfügbarkeit elektro- 

nischer Hausschließfächer und vielfältiger formen  

von Quartier-logistik-Hubs als Zwischenlager im  

wohnnahen Bereich gelöst. 

in die Warenverteilung sind Boten mit elektrisch unterstützten Lastenrädern, 

neue taxikonzepte und gebündelte Logistikverteiler eingebunden. Bahn und 

öPnV wurden in die Warenlogistik integriert. die Randbereiche der Ballungs-

räume sind durch Bahnhöfe, mobile Paketstationen und Park + Ride-anlagen 

als umschlagpunkte effizient eingebunden. Mit der Bündelung großer Waren-

ströme durch automatisch fahrende Lasttaxis und LkWs sowie durch hochau-

tomatisierte Container-transporte der Bahn wurde der massiven steigerung 

der überregionalen Warenströme begegnet. 

drohnen sind unter einschränkungen für den regulären Warentransport 

zugelassen. der einsatz ist lückenlos überwacht und erfolgt ausschließlich in 

niedrigen Lufträumen. Vom drohneneinsatz profitieren neben urbanen Regio-

nen insbesondere infrastrukturell schlecht erschlossene Regionen. sie verkehren 

zwischen güter-Hubs, an denen alle sendungen in lokale distributionsket-

ten übergeben oder mit Verteil-drohnen direkt an die Zieladresse zugestellt 

werden. dort befinden sich ausrollbare Markierungsplätze und ausklappbare 

Balkon-Marker als orientierungs- und Landehilfen. drohnen haben insbesondere 

die zeitkritischen Lieferungen übernommen, während die zeitunkritischen Liefe-

rungen von (teil-) autonomen fahrzeugen und Prosumern übernommen werden. 

die konzepte wurden seit 2015 erprobt und weiterentwickelt. durch ände-

rungen der Rahmenbedingungen, insbesondere in Metropolen, konnten diese 

konzepte nicht nur technisch, sondern auch organisatorisch und wirtschaftlich 

umgesetzt werden.
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↔ 
die freQuenZ und die MenGe elektRonisCH GestÜtZteR 

Bestell- und waRenZustellVeRfaHRen niMMt draStiSCH Zu. 
in ballunGSZentren ist die kurZfriStiGe ZuStellunG 

Standard. in randGebieten Profitieren die VeRBRauCHeR 
niCHt Von den neuen loGistikdienstleistunGen. GleiCHZeitiG

ist das verkeHrSaufkoMMen kauM noCH Zu beWältiGen.
 # ProBlEMSTEllung 

 Bewertung des Zukunftskonzepts
das anhaltende Wachstum im online-Handel erhöht den innovationsdruck 

im Warentransport und bei der Zustellung, so dass in diesem sektor bis 2025 

sichtbare Veränderungen zu erwarten sind. gegen eine Realisierung des 

konzepts (in der gesamtheit die genannten aspekte) spricht jedoch die pure 

Vielfalt der Lösungsansätze. Zudem sollte, bevor über die etablierung neuer 

Verkehrsträger nachgedacht wird, zunächst die auslastung der bestehenden 

Verkehrsträger erhöht werden.

 Realisierbarkeit des Zukunftskonzepts
 sobald autonome Verkehrsträger Wirklichkeit geworden sind, wer-

den integrierte City-Logistiksysteme in Vielfalt auftreten. die erstrebenswerte 

einbindung des öPnV-systems in die urbane Verteillogistik wird größere 

organisatorische und ggf. auch bauliche Veränderungen erforderlich machen. 

treiber für die erforderlichen investitionen könnte eine internalisierung der 

vom heutigen güterverteilverkehr verursachten gesellschaftlichen kosten sein. 

um hier Wirkung zu entfalten, würde eine fahrleistungsabhängige Maut und 

die forderung nach emissionsfreiheit ggf. nicht ausreichen. an der schnitt-

stelle zwischen öPnV und privater City-Logistik müssen neue kooperationen 

etabliert werden. an diesen schnittstellen entstehen koordinierungsprobleme, 

deren Lösung eine große Herausforderung sein wird.
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 alle Zeichen stehen auf stau – unabhängig davon, welche  

 Verkehrsstatistik für einen Blick in die Zukunft herangezogen wird. 

in den kommenden Jahrzehnten werden straße und schiene nicht nur überre-

gional, sondern auch regional, insbesondere in Ballungszentren, einer großen 

zusätzlichen Belastung durch eine wachsende Verkehrsleistung ausgesetzt 

sein. trotz des Bevölkerungsrückgangs und des ausbaus der Verkehrsinfra-

strukturen in deutschland wird sich der druck auf die Verkehrsinfrastrukturen 

in den Ballungsgebieten durch die urbanisierung erhöhen.

der trend zum eigenen PkW bleibt ungebrochen. gleichzeitig ermöglicht  

die breite Verfügbarkeit erschwinglicher Car-sharing-angebote, die über das 

internet abrufbar sind, einem wachsenden teil der Bevölkerung einen  

einfachen Zugang zu motorisierter individualmobilität – zu jeder Zeit und an 

jedem ort. das auto auf Zeit ist im wahrsten sinne des wortes nur 
eine app entfernt. immer mehr Menschen wird auf diese weise die 
Möglichkeit geboten, sich ihren wunsch nach individueller Mobilität 
zu erfüllen. in kombination mit dem anhaltenden Wirtschaftswachstum, 

GÜteRVeRkeHR
im radikalen 

uMBRuCH
9

» Es gibt ein Wettrennen zwischen dem  
autonomen Fahren und dem Einsatz von 
Drohnen in der Warennahverteilung. «

 *exPeRte 
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das sich in einer Zunahme der geschäftlichen Reisetätigkeit niederschlägt, 

nimmt in der folge nicht nur die Zahl der zurückgelegten Personenwege, 

sondern auch die Länge der zurückgelegten fahrtstrecken zu. 5 

analog zum Personenverkehr kennt auch die entwicklung der Verkehrs-

leistung des güterverkehrs nur eine Richtung: nach oben. immer enger 

miteinander vernetzte, betriebsübergreifende Wertschöpfungsprozesse, die 

attraktivität des online-shoppings bei den konsumenten, same-day-delivery 

und 1-std.-Lieferung bis in die nacht lassen den güterverkehr immens zu-

nehmen. alle Waren, deren kauf keinen erlebnischarakter hat, werden manuell 

online oder sogar vollautomatisch durch einen persönlichen, autonomen 

einkaufsagenten bestellt und bedarfsgerecht geliefert. der selektionsdruck 

im innerstädtischen einzelhandel nimmt weiter zu und der trend zu flag-

shipstores verstärkt sich. gleichzeitig ist nur ein Bruchteil der Verkehrsmittel 

tatsächlich ausgelastet. einerseits siegt die Bequemlichkeit. die fahrt alleine 
im auto zur arbeit bleibt weiterhin der normalfall. andererseits ver-
hindern die mangelnde Vernetzung der Verkehrsträger und fehlende 
anreizsysteme eine bessere auslastung der verfügbaren transport-
kapazitäten. so bleibt ein großer teil des verfügbaren transportvolumens der 

auf den straßen fahrenden LkWs ungenutzt. schätzungen gehen davon aus, 

dass im nahverkehr etwa ein fünftel der fahrten von Verkehrsträgern für den 

gütertransport vollständig unbeladen erfolgen.6 die tatsächliche anzahl der 

fahrten, die im teilausgelasteten Zustand erfolgen, liegt voraussichtlich weit 

über dieser Marke.

in Zukunft wird der schienentransport dazu beitragen, einen teil des zusätzli-

chen güterverkehrs aufzufangen. Hier werden innovative konzepte untersucht, 

um den zur Verfügung stehenden Verkehrsraum besser zu nutzen oder sogar 

zu vergrößern, wie z. B. durch den einsatz autonomer schienenfahrzeuge 

auf regionalen, von stilllegung bedrohten strecken. innovationen im stra-

ßengebundenen gütertransport werden die konkurrenzsituation zwischen 

güter- und Personenverkehr um die zur Verfügung stehende Verkehrsinfra-

struktur weiter verschärfen. Platooning-konzepte, die virtuelle deichsel für 

LkWs, das autonome fahren zur Bekämpfung des fachkräftemangels im 

transportgewerbe, die oberleitungsgebundene elektrifizierung von LkWs oder 

die freigabe von teilen des straßenverkehrsnetzes für gigaliner senken die 

transportkosten und erhöhen damit die attraktivität des straßentransports.

die auflösung der konkurrenzsituation um den knapper werdenden 
Verkehrsraum erfordert die kombination einer Vielzahl von lösungs-
ansätzen. aktuell sind unterschiedliche städtische logistikkonzepte 
in der erprobung, befinden sich in der umsetzung oder wurden 
exemplarisch in ausgewählten städten bereits in den Regelbetrieb 
überführt. die Zukunftskonzepte richten sich auf die kombination unter-

schiedlicher Verkehrsträger in der städtischen güterversorgung, wie im Projekt 

City2share, und auf die einrichtung und den Betrieb von Mikro-depots in 

Verbindung mit elektrischen Lastenrädern für die feinverteilung, wie er derzeit 

in ausgewählten stadtgebieten Münchens und Hamburgs erprobt wird. ein-

zelne europäische städte, darunter gent und Leuven, haben innerstädtische 

konsolidierungszentren eingerichtet, in denen die Lieferungen verschiedener 

Lieferanten an einen kunden konsolidiert und von einem Lieferanten ausge-

liefert werden.

5 Verkehrsverflechtungsprognose 2030, Bundesinisterium für Verkehr und digitale Infrastruktur

6 Prokop; Stoller (2013): Der Güterverkehr von morgen - LKWs zwischen Transporteffizienz und Sicherheit, Heinrich-Böll-Stiftung, Berlin

» Lebensmittellieferservices, die hierzulande 
noch ein Nischenphänomen sind, werden sich 
verbreiten und den heutigen PKW-Verkehr für  
Einkaufszwecke in Güterverkehr transformieren. «

 *exPeRte 
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  neue Güterverkehrskonzepte in 
kombination mit dem ÖPnV

 um die Zunahme des städtischen güterverkehrsaufkommens  

beherrschen zu können, ist es notwendig, über weiterführende Logistikkon-

zepte nachzudenken. dabei wird in Zukunft die einbeziehung des städtischen 

öPnVs eine zentrale Rolle spielen, indem die grenzen zwischen der Personen-

beförderung und dem gütertransport aufgeweicht, wenn nicht sogar 

vollständig aufgehoben werden. die viel diskutierte und insbesondere in 
der individualmobilität umgesetzte transmodale Verknüpfung von 
Verkehrsträgern alleine wird nicht ausreichend sein. erste ansätze, um 

die Verkehrsträger beider Bereiche zu kombinieren, finden sich heute bereits 

in der erprobung von PkW-kofferräumen als mobiler Zustellort für Pakete 

oder dem einsatz von Privatpersonen mit ihren PkWs als Zustellfahrer für 

Paketsendungen. aufgrund der knappen Verkehrsflächen in Ballungszentren 

können bestehende, öffentliche strukturen, die vormals der reinen Personen-

logistik gewidmet waren, künftig als intermodale knotenpunkte für eine kom-

binierte urbane Personen- und güterlogistik fungieren. auf der infrastruktur 

des öffentlichen Personennahverkehrs lassen sich innovative konzepte für die 

innerstädtische güterdistribution realisieren, und an der schnittstelle zwischen 

städtischem und ländlichem Raum können Bahnhöfe, Parkplätze und speziell 

P+R-anlagen zu Warenumschlagplätzen ausgebaut werden. die Verknüpfung 

der über den öPnV realisierten innerstädtischen Verteilinfrastruktur mit den 

am stadtrand gelegenen Warenumschlagplätzen sowie die Zustellung im 

nahbereich zwischen öPnV und Zustellort kann zukünftig über Lieferroboter 

abgewickelt werden. die Versorgung der städtischen Randgebiete kann von 

den Warenumschlagplätzen aus mit Hilfe von drohnen realisiert werden.

Gegenüber dem reinen transport von Gütern mittels straßenge-
bundener Verkehrsträger bietet die nutzung der ÖPnV-infrastruktur 
verschiedene Vorteile. die straßen werden entlastet, indem ein 
teil der Gütertransporte im innerstädtischen Bereich unterirdisch 
bzw. oberirdisch über die schiene abgewickelt wird. aufgrund ihrer 

kurzen taktzeiten und der hohen fahrtgeschwindigkeit spielen vor allem die 

u-Bahnen und s-Bahnen eine entscheidende Rolle beim innerstädtischen 

gütertransport. ein wichtiger Punkt sind die synergien zwischen den beiden 

systemen. so können spitzen in der Personenbeförderung durch eine größere 

flexibilität bzw. zeitliche toleranz bei der Zustellung von gütern ausgeglichen 

werden. Zudem werden die künftigen Mobilitätsdienste – ähnlich wie im Luft-

verkehr – den transport kleiner güter vorsehen, um den ertrag des systems 

zu optimieren. 

anstatt zusätzliche tunnel zu bauen und dedizierte Züge für den transport von 

gütern einzusetzen, können vor und hinter Personenzügen zusätzliche güter-

waggons angehängt werden, die beim Halt eines Zuges am Bahnsteig jeweils 

außerhalb des Bahnsteigbereichs zum stehen kommen. für die Beladung 

und entladung der güterwaggons lassen sich an die Bahnsteige angrenzen-

de, physisch getrennte Ladezonen einrichten, die einen vollautomatischen 

umschlag der geladenen Waren zwischen unterschiedlichen Zügen sowie zu 

den an der oberfläche wartenden Verkehrsträgern ermöglichen. alternativ 

können die fahrgastabteile so umgestaltet werden, dass diese neben der Per-

sonenbeförderung auch für eine Beförderung von gütern mittels autonomer 

Lieferroboter genutzt werden können.

9.1 
HeRaus - 
 foRdeRungen
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schon heute sind alle notwendigen technologien verfügbar, um die 
einzelnen warensendungen mittels drahtloser Übertragungstech- 
niken mit den Verkehrsträgern kommunizieren zu lassen, sodass 
sich waren autonom den schnellsten und günstigsten weg zu ihrem 
Zielort suchen können. Zumindest innerstädtisch bietet die güterverteilung 

über einen öffentlichen Personen- und güternahverkehr (öPgnV) den großen 

Vorteil einer geringen distanz zwischen dem Zustellort und der nächstgele-

genen öPgnV-Haltestelle, so dass eine Zustellung von Waren bis direkt an die 

Zieladresse in den meisten fällen nicht notwendig ist. schwere oder unhand-

liche sendungen lassen sich über kleine autonome oder manuell bediente 

Lastenträgereinheiten transportieren.

Projekte wie die Cargotram in dresden, güterBim in Wien oder Cargo-tram 

in Zürich zeigen, dass sich entsprechende konzepte bereits mit den heute 

verfügbaren technologien umsetzen lassen. darüber hinaus liefert eine un-

tersuchung der new york state energy Research and development authority 

aus dem Jahr 2014 Belege für die umsetzbarkeit der integration öffentlicher, 

schienengebundener Verkehrsträger in einen städtischen, transmodalen 

gütertransport 7. autonome fahrzeuge oder Lieferroboter lassen sich in das 

städtische Logistikkonzept einbinden, sobald die technologien ausgereift und 

zugelassen sind. Zusätzlich wird oberirdisch kein oder nur in geringem Maße 

zusätzlicher Platz für die Logistikinfrastruktur benötigt.

  Multifunktionalität von  
Bahnhöfen und Parkplätzen

 analog zum kombinierten transport von Personen und gütern 

über einen öPgnV lassen sich weitere, bereits bestehende und rein auf den 

Personenverkehr ausgerichtete infrastrukturen funktional erweitern. so kön-

nen an der Peripherie von Ballungszentren gelegene Parkplätze, insbesondere 

Park-and-Ride-anlagen, zukünftig um distributions- und umschlagszentren 

für die güterlogistik erweitert werden. aufgrund der nähe zu den netzen 

der öffentlichen Verkehrsträger kann über diese Zentren der öPnV in die 

güterlogistik eingebunden werden. auch bietet sich die Möglichkeit, diese 

infrastrukturen als physische Plattformen für die etablierung horizontaler und 

vertikaler kooperationsmodelle zwischen Logistikdienstleistern einzusetzen. 

Lieferverkehre lassen sich zusätzlich über die einrichtung von Packstationen 

und die etablierung der anlieferung in den kofferraum reduzieren, indem 

bspw. Pendler sendungen auf ihrem Weg zur arbeit oder auf ihrem Heim-

weg abholen. Mit Hilfe von intelligenten, Crowd-basierten Lieferkonzepten 

speziell für die Randgebiete von Ballungszentren, können weniger zeitkritische 

Lieferungen von den umschlagszentren aus von Privatpersonen abgeholt und 

transportiert werden. Hier sind Maßnahmen erforderlich, die verhindern, dass 

zusätzlicher Verkehr durch private fahrten zu Packstationen entsteht.

ergänzend zur einrichtung von distributions- und umschlagszentren an Park-

plätzen können Bahnhöfe zu innerstädtischen güterumschlagpunkten werden. 

so hat die stadt Paris gemeinsam mit Partnern das konzept des „Logistik-

hotels“ entwickelt, das den transmodalen gütertransport über die schiene 

und die straße verbindet. indem im sinne einer Ladungskonsolidierung die 

sendungen unterschiedlicher Lieferanten für die feinverteilung vorab gebün-

delt werden, lassen sich der güterverkehr in Richtung stadt und innerstädtisch 

reduzieren.

» Gegen einen massenhaften Einsatz von Drohnen 
bei der Zustellung (Anm.: von Waren) spricht vor 
allem im urbanen Raum möglicher Widerstand 
aus der Gesellschaft. «

 *exPeRte 

7 Woodburn; Browne; Allen (2015): Urban Railway Hub Freight Expansion Feasibility Study, University of Westminster, London
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  drohnen und lieferroboter  
für die feinverteilung

 der kommerzielle einsatz von drohnen beschränkt sich aktuell 

noch auf wenige Branchen, wie das film- und fernsehgeschäft. in der Logistik- 
branche ist die drohnentechnologie noch nicht aus der erprobungsphase 

herausgekommen. Verschiedene unternehmen demonstrieren die einsatz-

potenziale von drohnen. insbesondere für die feinverteilung von leichteren 

Packstücken in wenig besiedelten gebieten, in denen straßengebundene 

Verkehrsträger lange Wegstrecken zurücklegen müssen, oder das fehlen der 

notwendigen infrastruktur eine konventionelle anlieferung erschwert, ist der 

einsatz von drohnen vielversprechend. 

als ausgangspunkte für die Zustellung per drohne können neben mobilen, 

straßengebundenen Verkehrsträgern in Zukunft um güter-Hubs erweiterte  

infrastrukturen wie Parkplätze und P+R-anlagen dienen. die Potenziale 

werden vor allem im ländlichen Raum gesehen. Bei geringer siedlungsdichte 

und längeren Wegen/Zeiten pro Zustellung ist der ökonomische Vorteil hier 

gegenüber manueller Zustellung größer, auch eine fläche zum ablegen ist 

im ländlichen Raum leichter zu realisieren als bei dichter urbaner Bebau-

ung. auch können drohnen in Regionen mit schlechter bodengebundener 

Verkehrs infrastruktur dienen, wie Pilotprojekte in afrika zeigen. 

innovationen im Bereich des autonomen fahrens werden es in Zukunft er-

möglichen, die feinverteilung in städtischen gebieten durch unbemannte, sich 

selbst steuernde kleine und mittlere Verkehrsträger zu realisieren. allerdings 

wird hier eine stärkere differenzierung zwischen Verkehrsträgern für den 

gütertransport über mittlere und weite distanzen und Verkehrsträgern für  

die Zustellung im stadtbereich notwendig. 

für das Problem des automatischen umladens ist eine durchgehende 

Logistikkette erforderlich, bei der schon bei der Beladung des fernlasters die 

endverteilung im Zielbereich berücksichtigt wird. analog zur Zustellung von 

sendungen per fahrradkurier, ließe sich die feinverteilung im städtischen 

Wann und Wie SuCHen siCH  
Waren SelbSt den Weg und  
das tranSPortMittel:  
loGiStik 4.0?

→ Es gibt ein Wettrennen zwischen autonomem Fahren und dem 

Einsatz von Drohnen in der Warenverteilung. Der Einsatz vieler Drohnen könn-

te zu Ärger in der Bevölkerung führen. Ein Vorschlag zur Beendigung dieses 

Wettstreits ist, dass Waren sich selbstständig mittels autonomen Fahrzeugen 

in der Innenstadt und durch Drohnen im ländlichen Gebiet ihren Weg zum 

Empfänger suchen. Dies wird möglich, sobald autonome Fahrzeuge akzeptiert 

sind oder der Einsatz von Drohnen technisch, wirtschaftlich und gesetzlich 

sinnvoll ist. Jedoch kann gerade bei Drohnen ein kritischer Sicherheitsvorfall 

– unabhängig des Auslösers – ausreichen, um das Vertrauen in die Trans-

portmöglichkeit zu verlieren. Ein Experte ist der Meinung, dass, sobald der 

rechtliche Rahmen für automatisiertes Fliegen ohne Sichtkontakt geschaffen 

wurde, bereits ab 2017 ausgewählte Packstationen in abgelegenen Gegenden 

oder gewerbliche Kunden mit Transportdrohnen beliefert werden können.

 + Zusat ZfRaGe an die exPeRten 
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Zustimmung nach  

ländern

 10%  deutschland

 12% europa ohne de

 11% usa

70%

12%

Raum, ausgehend von Mikro-Hubs, auch über autonome Lieferroboter 

vornehmen. ort und Zeitpunkt der Zustellung lassen sich mit Hilfe von 

Lieferrobotern und einer intelligenten Vernetzung mit dem adressaten 

minutengenau festlegen. um den aktionsradius von Lieferrobotern zu erhö-

hen, können autonome Lieferroboter in Zukunft wie menschliche fahrgäste 

öffentliche Verkehrsmittel für die Überbrückung längerer distanzen nutzen. 

auf diese Weise lässt sich die auslastung öffentlicher Verkehrsträger bspw. 

während der nachtstunden erhöhen.

expertenfrage (498 befragte experten):

deR verkeHrSrauM WiRd kÜnftig 
duRCH die anforderunGen der  
loGiStik gePRägt, die BedÜRfnis-
se des Mobilen MenSCHen sind 
ZWeitRangig.

Zustimmung nach 

branCHen

 11% Mobilität

 10% ikt*

 11% unt.-dL**

 15% bildung

16%

stiMMe niCHt Zu stiMMe Zu

deR inteRnationaLen 
exPeRten (n = 498) stiMMen 
niCHt Zu ("BottoM 2")

→  Alle befragten Mobilitätsexperten (n = 498); auf 100% fehlende Werte = Keine Angabe;  

 die Anteile der Zustimmung werden als "Top 2"-Nennungen dargestellt ("Stimme voll  

 und ganz zu", "Stimme eher zu")

* Informations- und Kommunikationstechnologie

** Unternehmensdienstleistungen
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  inteLLigente Logistik- 
konZePte fÜR  
BaLLungsZentRen

 flächendeckend verfügbare, effiziente Personen- und gütermobi-

lität ist die Basis für die nachhaltige wirtschaftliche entwicklung einer Region. 

um effiziente Mobilität trotz des absehbaren Verkehrszuwachses zukünftig 

gewährleisten zu können, müssen Ballungszentren weltweit Logistikkonzepte 

entwickeln, die dieser Herausforderung gewachsen sind. die heute existie-

renden konzepte sind es nicht. die überwiegende fokussierung auf straßen-

gebundene Verkehrsträger engt den Lösungsraum ein und wird alleine nicht 

zu der dringend notwendigen entlastung der Verkehrsinfrastrukturen führen. 

Vielmehr werden Logistikkonzepte benötigt, die auf eine konsequente Vernet-

zung zwischen allen zur Verfügung stehenden infrastrukturen unter einbezie-

hung des öPnV in kombination mit neuen, partizipativen Verteilinfrastrukturen 

und autonomen Verkehrsträgern setzen.

Hierfür müssen die notwendigen Rahmenbedingungen durch Maßnahmen in 

den folgenden Bereichen geschaffen werden:

→ für infrastrukturvorhaben im Bereich des öPnV muss zukünftig neben 

einer effizienten Personenbeförderung auch ein effizienter gütertransport als 

Zielgröße definiert werden.

→ es müssen güterströme identifiziert werden, die auf den öPgnV sowie 

daran angeschlossene straßengebundene Verkehrsträger verlagert werden 

können.

→ sowohl im innerstädtischen Bereich als auch im umland sollten Bahnhöfe, 

öPnV-Haltestellen, Parkplätze und P+R-anlagen auf verfügbaren Platz für 

den güterumschlag von Zügen auf den öPnV oder auf straßengebundene 

Verkehrsträger hin geprüft und entsprechende Bereiche bei der Bebauungs-

planung eingeplant werden (flächenwidmung).

→ analog zum straßenverkehr sollten auch im schienenverkehr innovative 

ansätze gefördert werden, um den zur Verfügung stehenden Verkehrsraum zu 

vergrößern.

→ analog zu teststrecken für das autonome fahren müssen auch im urbanen  

Raum testfelder für den einsatz von autonomen Verkehrsträgern auf der 

straße und in der Luft geschaffen werden.

9.2 
HandLungs-
eMPfeHLungen
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→ um friktionen an den schnittstellen im transmodalen Verkehr zwischen 

privaten und privaten sowie privaten und öffentlichen Verkehrsträgern zu 

reduzieren, müssen horizontale kooperationsmodelle (u.a. im Bereich der 

konsolidierung von sendungen sowie der flächennutzung) entwickelt und 

erprobt werden.

→ Von seiten der Politik müssen anreize geschaffen werden, die die 

koopera tionsbereitschaft zwischen privaten Logistikdienstleistern fördern – 

nötigenfalls über die internalisierung der externen kosten des Verkehrs.

→ um dynamische, transmodale kooperationen in der städtischen güter- 

und Personenlogistik zu realisieren, ist es notwendig, Verkehrsinformationen 

zu erheben und den beteiligten akteuren in echtzeit zur Verfügung zu stellen.

die Herausforderungen, vor denen insbesondere die Ballungszentren in Bezug 

auf die Personen- und gütermobilität stehen, lassen sich nicht durch eine 

zentrale Lösung, sondern nur durch die kombination einer Vielzahl dezentraler 

konzepte bewältigen. die koordination der dezentralen konzepte erfordert 

Plattformen, über die sich einzelne konzepte zu integrierten, dynamischen 

Logistikketten zusammenschließen lassen. ein Beispiel sind agentenbasierte 

transportbörsen. die Bewältigung der koordinationsaufgabe wird es erforder-

lich machen, sich von dem dominanten mentalen Modell aktueller Logistik-

systeme zu lösen. erforderlich ist ein Perspektivwechsel: vom Blick auf das 

Packstück, für das ein effizienter transport organisiert werden muss, hin zum 

Packstück, das sich autonom den günstigsten oder schnellsten Weg zum Ziel-

ort sucht. sonst wird die komplexität dieser verteilten, horizontal und vertikal 

integrierten Logistiksysteme nicht handhabbar sein. #
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