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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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	 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
	I n 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
	I nternetnutzer 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 herausgefiltert 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 
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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%	D eutschland

	 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

	A ber 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

	I nternetbasierte 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
	E ine 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. #

Echtzeit-

Mobilitätsmarktplatz
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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
	F ür 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 

Elektromobilität 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
	D ie 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

infrastrukturbezogener MaSSnahmenzu lange.
 # Problemstellung 
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	 Die Versorgungsinfrastrukturen waren und sind eine elementare  

	G rundlage 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.
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» … 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? 

	D er 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

	D ie 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 

Umsetzungsprozessen 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

	D ie 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) 

zusammenhängend forciert werden, um Technologie- und Einsatzführerschaft 

zu erreichen.

2. 	F örderprogramme 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. 	N eben 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

	D er 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

Politischer Wandel im 

Infrastrukturverständnis

4 /73



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.	D ie 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.	D ie 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.	D er 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, 
		b  esonders auch auf dem Weg 
		z  ur 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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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.  

	I n 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 

80



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 
Mobilitätskonzepte 
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 

	E rforderlich 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 
	E in 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

86



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 

	S chließlich 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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verlieren den direkten  

Kontakt 
zum Kunden 
 › Themenfeld   
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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 
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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 
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	� User-Centricity als Maxime 
	U ser-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 
	S oftware-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
	O b 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 
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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%	D eutschland

	 35%	Europa ohne DE

	 25%	USA

Zustimmung nach 

Branchen

	 29%	 Mobilität

	 39%	IKT*

	 34%	U nt.-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
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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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↓
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 
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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%	D eutschland

	 72%	 Europa ohne DE

	 53%	USA

Zustimmung nach  

Branchen

	 68%	 Mobilität

	 74%	IKT *

	 72%	U nt.-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

	D as 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 
	S teigt 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 
	D ie 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 

Nutzen treibt 
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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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	 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 

Mobilitätsvermeidung
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	� Mobilitätsvermeidung durch Wandel von 
virtueller Kommunikation zu virtueller  
Interaktion im sozialen Leben

	S oziale 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

	I m 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 

Mobilitätsvermeidung

8 /117



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

	T echnologische 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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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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↓
Bis zum Stillstand – Güter und Menschen stehen 

im Wettbewerb um Verkehrsraum.
 › These 

Logistik treibt zukünftige 
Mobilitätsinnovationen.

 › Erkenntnis 

Personen- und Güterverkehr 
in der intelligenten Stadt als 

Systemverbund betreiben.
 › Handlungsempfehlung 



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

	U m 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

	A nalog 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

	D er 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 

Verkehrsinfrastruktur 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%		D eutschland

	 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%	U nt.-DL**

	 15%	B ildung

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

	F lächendeckend 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 

Kooperationsbereitschaft 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. #

Güterverkehr im 

radikalen Umbruch

9 /133



Michael Boberach

Kantar TNS

Daniela Dammertz

Robert Bosch GmbH

Univ.-Prof. Dr. Jörg Eberspächer

Technische Universität München

Ludwig Haas

Detecon International GmbH

Dr. Markus Haller

Münchner Verkehrs- und  

Tarifverbund GmbH (MVV)

Jörg Heuer

Deutsche Telekom AG

Dr. Patrick Hoberg

Technische Universität München

Tanja Kessel

EICT GmbH

Univ-Prof. Dr. Helmut Krcmar

Technische Universität München

Dr. Ulrich Kreßel

Daimler AG

Sarah Metzner

EICT GmbH

Jochen Michels

Fujitsu Technology Solutions GmbH

Doris Milzarek

Vodafone Enterprise Plenum e. V.

Dr. Rahild Neuburger

Ludwig-Maximilians-Universität München

Claus Peter Neumann

Volkswagen AG

PD Dr. habil Christian Prehofer

fortiss gGmbH

Tobias Riasanow

Technische Universität München

Carola Ruse

Robert Bosch GmbH

Susanne Schmidt

Kantar TNS

Matthias Schulze

Visteon Electronics Deutschland GmbH

Aenne Schweiger

Technische Universität München

Dr. Herbert Vogler

IHK für München und Oberbayern

Dr. Bernd Welz

SAP SE

Dr. Bernd Wiemann

deep innovation GmbH

Dr. Malthe Wolf

Kantar TNS

Dr. Philipp Wolfrum

Siemens AG

Autorenverzeichnis

134



Dr. Steven Ahlig

Siemens AG

Helmut Blees

Ford-Werke GmbH

Naude de Wet

SAP SE

José Gaspar

Jaguar Land Rover

Prof. Dr. Carlos Gershenson

Universidad Nacional Autónoma  

de México

Winfried Hagenhoff

Kantar TNS

Dr. Markus Haller

Münchner Verkehrs- und  

Tarifverbund GmbH (MVV)

Heinz Handtrack

Stadt Ludwigsburg

Wieland Holfelder

Google Germany GmbH

Marko Javornik

Comtrade Digital Services

Prof. Dr. Andreas Knie

InnoZ GmbH

Dr. Hans Kübler

In4com

Serge Lambermont

Delphi Electronics & Safety

Frank Leveque

Frost & Sullivan

Andreas Lezgus

Landesamt für Zentrale  

Polizeiliche Dienste

Tapani Mäkinen

VTT Technical Research Centre  

of Finland Ltd.

Alexander Mankowsky

Daimler AG

Sascha Pallenberg

Daimler AG

Dr. Stephan Poledna

TTTech Computertechnik AG

Dr. Joseph Reger

Fujitsu Technology Solutions GmbH

Dr. Sebastian Saxe

Hamburg Port Authority AöR

Ingo Schwarzer

DB Systel GmbH

Dr. Steven Shladover

UC Berkeley

Prof. Dr. Gernot Spiegelberg

Siemens AG

Dr. Johannes Springer

T-Systems International GmbH

Dr. Stephan Stabrey

Robert Bosch GmbH

Prof. Dr. Monika Sturm

Siemens AG

Dr. Masumi Toyoshima

DENSO Corp.

Dr. Jan-Olaf Willums

Move About, Zero Emission Mobility (ZEM), 

Inspire Invest

Manabu Yamamoto

Fujitsu 

Experten der Delphi Befragung

135

Autoren- & 

Expertenverzeichnis



Impressum

Ansprechpartner

Gesamtprojektverantwortung

Univ.-Prof. Dr. Helmut Krcmar

Technische Universität München

Projektteam

Dr. Malthe Wolf (Leitung)

Kantar TNS

Dr. Patrick Hoberg

Technische Universität München

Tanja Kessel

European Center for Information and 

Communication Technologies (EICT) GmbH

Dr. Rahild Neuburger

Ludwigs-Maximilian-Universität München

Tobias Riasanow

Technische Universität München

Dr. Bernd Wiemann

deep innovation GmbH

Presse- und Öffentlichkeitsarbeit

Mareike von Frieling 

HeadlineAffairs 

Pressekontakt MÜNCHNER KREIS 

Telefon 089 / 23 23 90 91

Herausgeber

MÜNCHNER KREIS e. V. 

www.muenchner-kreis.de

Forschung 

Kantar TNS 

deep innovation GmbH

European Center for Information and  

Communication Technologies (EICT) GmbH

Technische Universität München,  

Lehrstuhl für Wirtschaftsinformatik

Gestaltungskonzept, Design,  

Infografiken und Datenvisualisierung

Silke Wohner, Werkstatt für Visuelle Kommunikation 

Stefanie Brendle i.A., www.werkstatt-trier.de

Druck

Schmekies Medien & Druckerei

www.schmekies.de

Illustrationen

Sophie Lahr, European Center for Information and  

Communication Technologies (EICT) GmbH

www.eict.de

Lektorat

Dr. Maria Ponholzer

© MÜNCHNER KREIS e. V., Deutsche Telekom AG, Fujitsu 

Technology Solutions GmbH, Robert Bosch GmbH, SAP SE, 

Daimler AG, Detecon International GmbH, fortiss gGmbH, 

IHK für München und Oberbayern, Siemens AG, 

Münchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV), 

Vodafone Enterprise Plenum e. V., Visteon Electronics 

Germany GmbH, Volkswagen AG, Kantar TNS, 

Technische Universität München, deep innovation GmbH, 

European Center for Information and Communication 

Technologies (EICT) GmbH – Mai 2017

136



Bildnachweise

© Titel > Rawpixel.com / S. 9 > kuarmungadd - Fotolia / S. 13 > alphaspirit - Fotolia/  S. 15 > iaremenko – Fotolia / S. 17 > sdecoret – Fotolia / S. 18 > seaonweb – Fotolia / S. 19 > Roger Jegg –  

Fotolia, Africa Studio - Fotolia / S. 20 > Zerbor – Fotolia, Photobank – Fotolia, euthymia – Fotolia / S. 23 > i-picture – Fotolia / S. 25 > jowin – Fotolia / S. 26 > ekkachaihirunya – Fotolia /  

S. 28 > phonlamaiphoto – Fotolia, rdnzl – Fotolia, NIKOLA_NIKOLOVSKI– Fotolia, ghoststone – Fotolia, Christopher Rynio– Fotolia / S.29 > seregalsv – Fotolia / S. 35 > yurchello108 – Fotolia / 

S. 37 > rcfotostock – Fotolia / S. 38 > Photobank – Fotolia / S. 39 > kues1 – Fotolia, Elnur Amikishiyev – Fotolia / S. 40 > Ljupco Smokovski – Fotolia, Oakozhan – Fotolia / S. 41 > Elnur Amikishiyev –  

Fotolia/ S. 45 > Vladimir Gerasimov – Fotolia / S. 47 > alexrow – Fotolia, kodochigov – Fotolia / S. 49 > jjayo – Fotolia, Giuseppe Porzani – Fotolia / S. 50 > Photobank – Fotolia, by-studio – 

Fotolia / S. 51 > alphaspirit – Fotolia / S. 52 > elkarbo – Fotolia, sdecoret – Fotolia, Elnur Amikishiyev– Fotolia / S. 53 > TSUNG-LIN WU – Fotolia / S. 59 > alphaspirit – Fotolia / S. 61 > ag visuell – Fotolia / 

S. 62 > Photobank – Fotolia / S. 63 > adimas – Fotolia, Rawf8 – Fotolia / S. 64 > Sashkin – Fotolia, ArtFamily – Fotolia, Maxim_Kazmin – Fotolia / S. 68 > Adiano – Fotolia / S. 69 > Sashkin – Fotolia / 

S. 71 > by-studio – Fotolia / S. 72 > kantver – Fotolia / S. 73 > grafikplusfoto – Fotolia / S. 74 > Photobank – Fotolia / S. 75 > WoGi – Fotolia / S. 76 > phonlamaiphoto – Fotolia, koya979 – Fotolia, unlimit3d 

– Fotolia, Elnur Amikishiyev – Fotolia, fimg – Fotolia / S. 79 > nikolarakic – Fotolia / S. 80 > L.S. – Fotolia / S. 81 > Brad Pict – Fotolia / S. 83 > Romolo Tavani – Fotolia / S. 85 > Barbara Pheby – Fotolia, 

nerthuz – Fotolia / S. 86 > Photobank – Fotolia, alphaspirit – Fotolia / S. 87 > Photobank – Fotolia / S. 88 > alexlmx – Fotolia, ljsphotographyonline – Fotolia, Creativa Images – Fotolia / S. 89 > alexlmx – 

Fotolia / S. 92 > Elnur Amikishiyev / S. 93 > anyaberkut – Fotolia / S. 95 > Sashkin – Fotolia / S. 97 > Ezio Gutzemberg – Fotolia, sorcerer11 – Fotolia / S. 98 > Photobank – Fotolia, emprise – Fotolia, Ljupco 

Smokovski – Fotolia, Valerii Zan – Fotolia / S. 100 > cristovao31 – Fotolia, alexrow – Fotolia, alphaspirit – Fotolia / S. 104 > Sashkin – Fotolia / S. 107 > Drobot Dean – Fotolia, nerthuz – Fotolia / S. 108 > 

Photobank – Fotolia, MR – Fotolia / S. 115 > Mopic – Fotolia / S. 119 > Ljupco Smokovski – Fotolia / S. 120 > Photobank – Fotolia / S. 121 > adimas – Fotolia / S. 122 > kirill_makarov – Fotolia, nerthuz – 

Fotolia, Dan Kosmayer – Fotolia, Catalin Pop – Fotolia / S. 123 > DigitalGenetics – Fotolia / phonlamaiphoto – Fotolia / chesky – Fotolia / S. 131 > Eugene Sergeev – Fotolia, asierromero – Fotolia,  

luismolinero - Fotolia / S. 132 > Photobank – Fotolia / S. 133 > fimg – Fotolia, Cybrain – Fotolia, Cybrain - Fotolia
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