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Skizze für ein neues Mobilitätssystem 

Die Bundesregierung hat mit der Verkehrswende das Ziel ausgerufen, die bisher für unsere Mo-
bilität genutzten Energieträger abzulösen und ein nachhaltiges, stärker miteinander vernetztes 
System zu schaffen. Gleichzeitig sollen bestehende Eng-
pässe beim Fahren und beim Parken abgebaut und per-
spektivisch die Anzahl der privat genutzten Fahrzeuge 
deutlich verringert werden. 

Wir wollen in diesem Beitrag versuchen, das Thema aus 
strategischer Sicht zu beleuchten und ein System zu 
skizzieren, das in naher Zukunft eine mögliche Lösung 
darstellen könnte. 

 

Die zentrale Herausforderung 

Unsere heutige Mobilität ist das Ergebnis verschiedener Faktoren: 

● Es geht (in den allermeisten Fällen) nicht um die Fortbewegung an sich, sondern um den 
Transport von Menschen und Gütern von A nach B. Dahinter stehen persönliche und wirt-
schaftliche Interessen und Notwendigkeiten. Sie ist unverzichtbar für die gesamtwirtschaftli-
che Entwicklung und kein Selbstzweck. 

● Sie soll so wirtschaftlich wie möglich durchgeführt werden, was den Kosten-, aber auch den 
Zeit- und Energieaufwand angeht. 

● Die Mobilität entsteht aus ganz unterschiedlichen Transportbedürfnissen – die heute im Zeit-
ablauf insgesamt eher zu- als abnehmen. 

Mobilitätsangebote müssen diese individuellen Bedürfnisse von Menschen und Unternehmen 
in geeigneter Weise abdecken. Hierzu zählen insbesondere zeitliche und örtliche Flexibilität. Ge-
eignete Transportmittel müssen also kurzfristig und zuverlässig an den Orten und zu den Zeiten 
verfügbar sein, wo und wenn sie benötigt werden. 

Damit ist klar, warum die individuelle Mobilität mit dem eigenen Fahrzeug heute einen so gro-
ßen Stellenwert und damit ein so großes Volumen hat, und zwar sowohl im privaten und ge-
werblichen Personenverkehr als auch beim Gütertransport. 
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Nicht zu vergessen: Das eigene Auto gilt für viele – ganz unabhängig von der Nutzung – noch 
immer als Statussymbol. Auch deshalb dürften im Straßenbild aktuell so viele SUVs zu sehen 
sein. 

 

Vision und Wirklichkeit 

Die Vision der Mobilitätswende besteht auch darin, die Anzahl individueller Transportmittel zu 
reduzieren, um Verkehrsfluss und Parksituation zu verbessern. Es geht nicht darum, den Trans-
port von Personen und Gütern zu beschränken, also die Anzahl der Fahrten zu verringern. 

Damit entsteht ein grundlegendes Dilemma: Die Anzahl der Transporte bleibt also gleich oder 
nimmt sogar noch zu, während die Anzahl der Transportmittel und der Fahrten zurückgehen 
soll. 

Wie kann das funktionieren? 

 

Der aktuelle Stand 

Die Verkehrs- und die Parksituation sind in vielen Bereichen angespannt. Mit 49,6 Mio. Pkw und 
3,6 Mio. Lkw in Deutschland im Jahr 20221 ist der Bestand an Fahrzeugen auf einem Allzeithoch. 

Der Öffentliche Nahverkehr wiederum besteht heute aus mehreren Säulen, die sich gegenseitig 
ergänzen, aber teilweise auch im gegenseitigen Wettbewerb stehen: 

● Straßenbahn und/oder Bus, 
● Regional- und Fernbahnen und 
● Taxis. 

In einzelnen Städten gibt es noch Flottenanbieter wie „MOIA“, die auf der Grundlage einer App 
und mit Künstlicher Intelligenz Sammelfahrten ohne Fahrplan und zu individuellen Zielen anbie-
ten. Auch Uber ist mancherorts ein grundsätzliches Thema. 

Insbesondere außerhalb der Ballungsgebiete ist das Angebot des ÖPNV in vielen Bereichen un-
zureichend. Gleichzeitig sind die Preise sehr hoch.2 Dies ist insgesamt ein zentraler Auslöser für 
die Entscheidung, ein eigenes Fahrzeug zu besitzen und gegenüber dem ÖPNV zu bevorzugen. 
Hinzu kommt, dass häufig ein weitaus höherer Zeitaufwand erforderlich ist, um eine Fahrt mit 
dem ÖPNV gegenüber dem eigenen Auto durchzuführen. 

Die Situation ist also auf beiden Seiten suboptimal und optimierungsbedürftig: Die Vielzahl der 
Pkws und Lkws verstopft fahrend und als „Stehzeuge“ die Städte. Der ÖPNV ist unflexibel, oft 
schlecht ausgebaut und teuer. 

 
1 Quelle: Statista. 

2 In Bremen kostet eine ca. 10 km lange Fahrt mit zwei Personen ins Stadtzentrum und zurück fast 12 Euro. 
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Trotzdem ist der Ansatz nur zu verständlich, primär die aus dem Individualverkehr resultierende 
Verkehrs- und Parksituation zu entschärfen. 

Viele Kommunen wählen hier den Weg über Verbote - nach dem Motto „Wir müssen es den 
Autofahrenden nur so schwer wie möglich machen, dann verzichten sie auf das eigene Auto.“ 
Mit dem Blick auf die oben genannte Vision für die zukünftige Mobilität und die Wirklichkeit 
wird jedoch klar, dass dies keine Lösung sein kann: Es ist lediglich eine sehr einseitige Sicht auf 
die Herausforderung ohne jeglichen strategischen Lösungsansatz. Letztlich wird das eigentliche 
Problem dadurch nicht kleiner, sondern sogar weiter vergrößert. 

Der Vollständigkeit halber sei angemerkt, dass die Automobilindustrie in Deutschland beträcht-
lich zum Arbeitsplatzangebot, zu Einkommen und Wohlstand beiträgt. Jedes neu in den Verkehr 
kommende Fahrzeug trägt über die Umsatzsteuer auf den Verkaufspreis, Steuern auf Kraftstoff 
und die Ausgaben für Versicherung und Wartung mit mehreren tausend Euro zum Steuerauf-
kommen, dem Bruttoinlandsprodukt und der Finanzierung der Infrastruktur bei. Demgegenüber 
stehen der Ressourcenverbrauch, die negativen Auswirkungen auf das Klima sowie der Schaden 
durch enorme Mengen an Reifenabrieb, die als Mikroplastik in die Umwelt gelangen. 

 

Skizze für eine neue Lösung 

Es gilt, eine Lösung zu entwickeln, die Folgendes leistet: 

● Erfüllen der meisten individuellen Mobilitätsbedürfnisse – auch außerhalb der Ballungs-
räume. 

● Größtmögliche zeitliche und örtliche Flexibilität. 
● Sicherheit und Zuverlässigkeit. 
● Vermeiden von „Stehzeugen“. 
● Wirtschaftlich attraktives System im Vergleich zum privaten und gewerblichen Fahrzeug. Im 

privaten Umfeld muss diese Attraktivität auch gewahrt bleiben, wenn mehrere Personen (Fa-
milien) transportiert werden sollen. 

Insgesamt muss dabei ein Niveau entstehen, bei dem die Notwendigkeit für ein eigenes Trans-
portmittel nicht mehr gesehen wird. 

Wie könnte ein solches System aussehen? 

Die Ausgestaltung ergibt sich zum Teil bereits aus den genannten Mobilitätsanforderungen: 

● „Zeitliche und örtliche Flexibilität“ bedeutet, dass es sich nicht um ein schienengebundenes 
System handeln kann, sondern um ein System, das die bereits vorhandenen Straßen nutzt. 

● Aus wirtschaftlichen Gründen sollte es ein integriertes System für Personen- UND Güter-
transport sein. 

● Mindestens 90 %, besser 95 % der Mobilitätsanforderungen sollten erfüllt werden. 
● Die Bedürfnisse von Personengruppen wie Senioren, eingeschränkten Menschen und ande-

ren sind zu berücksichtigen, auch bei der „Bedienung“ des Systems. 
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Mit Blick auf die technologischen Entwicklungen im Bereich Mobilität wäre Folgendes denk-
bar: 

● Es entsteht ein Transportnetz aus kleinen und mittelgroßen Fahrzeugen, die elektrisch oder 
mit Wasserstoff angetrieben werden und sich autonom bewegen. Sie nutzen nicht die star-
ren Schienenwege, sondern die vorhandenen Straßen. 

● Die Fahrzeuge können über eine App, das Internet oder telefonisch über menschliche Assis-
tenten angefordert werden und sind dann zum vereinbarten Zeitpunkt am angegebenen Ort. 

● Die Buchung ist als individueller Transport möglich oder (preisgünstiger) als „Bus“ oder 
„Lkw“, der unterwegs auch andere Haltepunkte anfährt. 

● Verschiedene „Levels“ sind möglich, um die Transportbedürfnisse abzudecken, zum Beispiel 
für die Ankunft am Ziel zu einem genau festgelegten Zeitpunkt, den Transport von Gütern 
oder der Kombination von Personen- und Materialtransport. 

● Die Größe der Fahrzeuge orientiert sich an den Maßen eines kleinen Containers, so dass auf 
dem Fahrzeugchassis sowohl eine Personenkabine als auch ein (kleiner) Container aufge-
nommen werden können. 

● Die Kopplung mehrerer Fahrzeuge ist möglich. 
● Parken und Wartung der Fahrzeuge erfolgen in speziellen Quartiersgaragen. Hierdurch kann 

zum Beispiel auf die teure flächendeckende Bereitstellung von Lade-Infrastruktur verzichtet 
werden. 

● Ein Teil der Fahrzeuge fährt wie die heutigen Busse nach einem Fahrplan und zu festgelegten 
Haltepunkten. 

Das heutige MOIA-System von Volkswagen zeigt in ersten Ansätzen, dass diese neue Form der 
individuellen Mobilität im Bereich des Personentransports sinnvoll umgesetzt werden kann und 
gut funktioniert. Sicherlich würden schnell auch passende Angebote für den Gütertransport ent-
stehen. 

 

Wie kann die Umsetzung aussehen, und was kostet sie? 

Es ist klar, dass ein solches System ein Vielfaches der heutigen Anzahl an Fahrzeugen des ÖPNV 
erfordert. Daher muss davon ausgegangen werden, dass es erst vollständig realisiert werden 
kann, wenn fahrerlose Fahrzeuge tatsächlich zur Verfügung stehen. Bis das so weit ist, sind na-
türlich auch Lösungen mit Fahrpersonal denkbar, vielleicht zunächst regional begrenzt oder in 
kleinerem Umfang. 

Für die Umsetzung können die heutigen ÖPNV-Verbünde eingesetzt werden, aber genauso kön-
nen sich auch private Anbieter bilden. Wichtig ist, dass Fahrzeuge, IT etc. untereinander kompa-
tibel sind. Insgesamt kann so ein Wettbewerb entstehen, der zu den besten (günstigsten) Lösun-
gen führt. 

Die individuell zu tragenden Preise für die Nutzung dieser neuen Form der individuellen Mobili-
tät können sich an den heutigen Aufwendungen für den Erwerb und die Nutzung eigener Fahr-
zeuge für den Personen- und den Gütertransport orientieren. 

Bei einem privat genutzten Fahrzeug bedeutet das Anschaffungskosten, Steuern und Versiche-
rung, Wartung und Betriebskosten (Kraftstoff, Öl, …) und den Wertverlust. Das sind bei einem 
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aktuellen Mittelklasse-Fahrzeug im Durchschnitt 500 – 600 EUR pro Monat. Es bedeutet jedoch 
nicht, dass die Nutzung des neuen Systems pro Kopf pauschal mit dieser Summe berechnet wer-
den kann: Das entsprechende Fahrzeug wird vielfach nicht nur von einer Person genutzt, und 
der Transport der ganzen Familie ist eher der Regelfall als die Ausnahme. Der monatliche Pro-
Kopf-Preis muss sich also an diesen Gegebenheiten orientieren. Dabei ist zu bedenken, dass bei 
einem flächendeckenden neuen Angebot wohl die meisten Einwohner Deutschlands teilnehmen 
würden, wenn Angebot, Service und Konditionen stimmen. Das würde bedeuten, dass vermut-
lich mehr als 65 Mio. Bürger das System regelmäßig privat nutzen würden. Bei einem Preissys-
tem, das sich im privaten Bereich an den heutigen Aufwendungen für den ÖPNV orientiert, kä-
men so monatlich hohe Beträge zusammen. Gleichzeitig kann durch umfassende Standardisie-
rung bei Fahrzeugen und Betrieb der Kostenaufwand geringgehalten werden. 

Für die gewerbliche Nutzung und den Gütertransport wäre eine analoge Vorgehensweise zur 
Preisfindung ein denkbarer Weg. 

Die Automobilindustrie würde einen grundlegenden Wandel erfahren und sich komplett neu 
ausrichten. Die Anzahl der Fahrzeuge würde zwar zurückgehen; gleichzeitig wäre aber zum Bei-
spiel denkbar, dass Wartungsleistungen und andere Services künftig direkt von den Herstellern 
erbracht werden. Der voraussichtlich geringere Personalbedarf würde sicherlich auch zum Teil 
ausgeglichen durch den demografischen Wandel. 

Durch die zurückgehende Anzahl der am Verkehr teilnehmenden Fahrzeuge würde es die heu-
tige Parksituation in Wohn- und Geschäftsstraßen nicht mehr geben. Die Aufhebung der Tren-
nung von Straße und Gehweg in Wohnquartieren und die Einrichtung von „Shared Spaces“ wäre 
die folgerichtige Konsequenz, die zu deutlich mehr Aufenthaltsqualität führen würde. 

Wir können hier nicht alle entstehenden Möglichkeiten, Kosten und weitere Faktoren erschöp-
fend diskutieren. Klar ist aber, dass durch den Einstieg in ein solches Angebot ganz sicher wei-
tere, interessante Lösungen und Synergieeffekte entstehen werden, die unsere heutige Mobili-
tät nachhaltig zukunftsfähig machen. 

Würde Deutschland diesen Wechsel zügig einleiten und dabei eine führende Rolle einnehmen, 
könnten wir auch international punkten und unsere Wettbewerbsfähigkeit stärken. 

 

Redaktionelle Hinweise 

Über die Autoren 

Dr. Heiko Heinrich Stutzke und Wiebke Brüssel sind Geschäftsführende Gesellschafter des Stra-
tegiebüros. 

Wir strukturieren und moderieren Planungsprozesse - einschließlich Vorbereitung und Doku-
mentation. Von einer einzelnen Fragestellung bis zur Strategischen Unternehmensplanung. Un-
sere Kunden sind Unternehmen und Organisationen im privaten, sozialen und öffentlichen Be-
reich, Firmen am Anfang ihrer Entwicklung und Gründer. 
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Hinweis zur verwendeten Sprache 

Sprachliche Grundlage für unsere Beiträge ist das amtliche Regelwerk des Rates für deutsche 
Rechtschreibung. Wir sprechen alle Menschen an. 

Lobbyregister 

Das Strategiebüro ist unter der Kontonummer K4126147 im Lobbyregister des Deutschen Bun-
destages eingetragen. 

Nutzungsrechte 

Alle Rechte für unsere Beiträge und die verwendeten Bilder liegen, soweit nicht ausdrücklich 
anders gekennzeichnet, bei der Das Strategiebüro GbR. 

Wir freuen uns, wenn Sie Beiträge und Bilder für Ihre persönliche (ausschließlich private) Infor-
mation nutzen, sie zitieren oder verlinken. Wenn Sie unsere Beiträge, Bilder oder andere Inhalte 
jedoch außerhalb der Grenzen des Urheberrechtes ganz oder teilweise für gewerbliche oder ho-
heitliche Zwecke verwenden, in elektronische Medien einstellen oder weitergeben wollen, bit-
ten wir Sie, hierfür unsere schriftliche Genehmigung einzuholen. 

 


