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Vorwort

Mobil sein wollen, mobil sein müssen. Kaum etwas prägt unsere Entscheidungen stärker 
als unser Mobilitätsbedürfnis. Wähle ich einen verkehrsgünstig gelegenen Wohnort oder 
nehme ich für etwas mehr Naturerlebnis längere Pendelzeiten in Kauf? Oder ist das Mehr 
an Fahrzeit nicht sogar ein Mehr an Freizeit für den Fahrer? Zeit, in der er seine Musik 
hören, seine Wohlfühltemperatur regulieren und seine Sitzposition frei wählen kann? 
Bestelle ich bei Amazon oder gehe ich doch lieber in die Buchhandlung nebenan? Mache 
ich mit beim Carsharing oder sind mir der eigene Besitz und die damit verbundenen Indi-
vidualisierungsmöglichkeiten wichtiger?

Wann immer Menschen Entscheidungen treffen, tun sie dies in erster Linie aus dem 
Bauch heraus. „The heart has reasons that reason does not understand“, sagte der Theologe 
und Philosoph Jaques Benigne Bossuet bereits im 17. Jahrhundert. Anders ausgedrückt: 
Wir nutzen unseren Kopf oftmals nur, um Bauchentscheidungen im Nachhinein zu recht-
fertigen. Umso erstaunlicher ist es, dass der wissenschaftliche Diskurs im so lebensnahen 
Gebiet der Mobilität in erster Linie auf technologische Aspekte fokussiert. Wann und wie 
machen Fahrerassistenzsysteme unfallfreies Fahren möglich und erlauben gleichzeitig das 
fehlerfreie Diktieren von Emails? Wie können Taxifahrten noch günstiger angeboten und 
Zalando-Pakete noch schneller zugestellt werden? Ob der Kunde dieses Mehr an Tech-
nologie oder Weniger an Kosten wirklich wertschätzt, fragt kaum jemand. Taxi-Vielfahrer, 
die wir interviewt haben, geben an, dass nicht der Preis kaufentscheidend ist, sondern die 
Möglichkeit diesen mit Kreditkarte zu begleichen. Warum also die Fahrzeugflotte eines 
Taxiunternehmens auf Hybrid umstellen, wenn den Kunden ein Kreditkartenlesegerät viel 
glücklicher macht?

Dieses Buch hat keinesfalls den Anspruch, bestehende Arbeiten aus Wissenschaft und 
Industrie zu widerlegen. Vielmehr geht es darum, die bestehende Diskussion um kunden-
relevante Aspekte zu ergänzen. Mobilität ist ein branchenübergreifendes Phänomen. Neue 
Märkte tun sich auf, alte Märkte müssen neu und flexibler organisiert werden. Um dieser 
Komplexität gerecht zu werden und sie handhabbar zu machen, unterscheidet das von 
uns entwickelte Insight Mobility-Modell vier Entscheidungsalternativen aus Kundensicht: 
„Ich fahre“ (Individualverkehr), „Ich werde gefahren“ (Öffentlicher Verkehr), „Ich lasse 
fahren“ (Logistik) und „Ich verweile“ (Raumüberwindung durch Informations- und Kom-
munikationstechnologie). Zwischen diesen Alternativen wägt der Mobilitätsnutzer ab und 
entwickelt so sein individuelles Mobilitätsprofil.



VIII Vorwort

Um ein besseres Verständnis für Entscheidungsalternativen und ihre Nutzung zu ent-
wickeln, sind nachfolgend Marktforschungsdaten zu den bedeutendsten Mobilitätsange-
boten zusammengestellt. Ergänzt werden diese um Erkenntnisse aus Tiefeninterviews, 
die wir mit 24 Mobilitätsnutzern und-experten geführt haben. Den Abschluss bildet die 
Beschreibung von acht Mobilitätstypen, die wir auf Basis unserer Erkenntnisse entwickelt 
haben.

Das Ergebnis ist ein spannendes Portfolio aus wissenswerten Fakten, Einschätzungen 
von Nutzern und Gestaltern der Mobilität sowie ein Ausblick künftiger Mobilitätsver-
halten der acht prototypischen Mobilitätsnutzer. Dadurch soll dem Leser die Facetten-
vielfalt der Mobilitätsforschung geöffnet werden und er zur Diskussion anregen werden.

Wir wünschen viel Freude bei der Lektüre!

Prof. Dr. Sven Henkel 
Prof. Dr. Torsten Tomczak
Dr. Stefanie Henkel
Christian Hauner
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1

Halb acht Uhr morgens in der Nähe von Frankfurt: Papa schiebt sich noch schnell den 
Rest vom Honigbrot in den Mund, um kurz darauf mit der Arbeitstasche unter dem einen 
und der Zeitung unterm anderen Arm zur S-Bahn zu hetzen. In der Garage tut es Schläge, 
weil der Sohnemann beim Ausparken des neuen Mountainbikes wieder alles andere um-
geworfen hat; das frühe Aufstehen bekommt ihm einfach nicht. Mama sucht panisch den 
Schlüssel des Familien-Vans. Um spätestens halb neun müssen die Zwillinge in der Kita 
sein, denn ab neun hat sich der Zalando-Mann angemeldet – der Mann, der früher Postbote 
hieß. Der ganz normale Familienwahnsinn, wie er sich, so oder ähnlich, allmorgendlich 
hunderttausendfach in den Speckgürteln der großen Städte vollzieht.

Gleichzeitig im Züricher Single-Loft: Der Rimowa-Trolley ist gepackt, das Mobile-
Ticket für den Flieger nach München ist downgeloaded, das Taxi zum Flughafen wartet 
vor der Tür. Auf dem Weg zum Flughafen noch kurz die Mails gecheckt und ein paar 
Calls gemacht. Dann ein kurzes Meeting mit den Münchner Kollegen in der Business-
Lounge, bevor es gemeinsam zum Kunden im Medienpark Ismaning geht. Eile ist gebo-
ten. Der Kundentermin muss pünktlich um 11.30 Uhr losgehen, sonst wird es knapp mit 
dem Rückflug um vier, dem Anschlussmeeting um sechs und dem Fitness-Studio ab acht. 
Allein McKinsey, die Boston Consulting Group (BCG) und Accenture beschäftigen im 
deutschsprachigen Raum rund 10.000 Berater. Für sie ist das oben beschriebene Setting 
Alltag. Vier Tage die Woche, denn freitags haben Beratungen ja bekanntlich Office Day.

Zur selben Zeit in der schmucken Ferienwohnung am Wörthersee. Das Ehepaar ist 
im besten Alter und in Frührente. Die Kinder sind aus dem Haus, haben teilweise selbst 
Kinder und leben über den halben Erdball verteilt. Warum nicht die Stadt während der 
Sommermonate hinter sich lassen und die schönen Tage da genießen, wo es wirklich 
schön ist? Die Vorarlberger Nachrichten liegen dank Nachsendeauftrag auf dem Früh-
stückstisch, ebenso die Blutdrucktabletten, die die Versandapotheke kostenlos zustellt. Ist 
die Sehnsucht nach den Enkeln groß, wird geskyped. Ansonsten ist es ja auch mal ganz 
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schön, die wilden Kindeskinder nur auf Facebook und Instagram zu sehen. Beim Banking 
traut das Ehepaar dem Internet nicht, das geht ja zum Glück auch telefonisch. Sicher ein 
privilegierter Lebensstil, aber nicht mehr die ganz große Ausnahme. Mallorca beheimatet 
über 160.000 ausländische Bewohner – mehr als 30.000 davon Deutsche. Die sind sicher 
nicht alle Millionäre.

Drei Lebensmodelle, die eines gemeinsam haben: Mobilität. Die Protagonisten haben 
unterschiedliche Bedürfnisse an Mobilität, die sie mit individuell zusammengestellten 
Mobilitätslösungen befriedigen. Teile ihres individuellen Lösungsportfolios sind gesetzt, 
so zum Beispiel die S-Bahn, die sich aufgrund der Parksituation in und die Entfernung 
des Wohnorts von der Stadt weder durch das Auto noch durch das Fahrrad ersetzen lässt; 
andere sind in Abhängigkeit von der situativen Präferenzstruktur variierbar: Der gleiche 
Kunde, der montags mit dem Auto zum Supermarkt fährt, nimmt dienstags das Rad, weil 
das Wetter schön ist, er abnehmen muss und ohnehin nicht viel braucht. Donnerstags 
macht er den Großeinkauf im Internet, der freitags geliefert wird und den Kühlschrank 
fürs Wochenende füllt. Und am Wochenende will er mit Freunden per Zug in die Shop-
ping-Mal. Warum das Auto nehmen, wo man auf der Zugfahrt so herrlich quatschen kann?

Hochentwickelte Märkte wie Deutschland, Österreich und die Schweiz sind gekenn-
zeichnet durch ein schier unerschöpfliches Mobilitätsangebot: Automobilkonzerne, Auto-
vermieter, Taxiunternehmen, Fluggesellschaften, die Bahn, der öffentliche Nahverkehr… 
Sie alle buhlen darum, den Kunden bewegen zu dürfen. Im Gegensatz dazu locken Online-
Marktplätze und für sie arbeitende Logistikunternehmen damit, dass man sich eben nicht 
bewegen muss. „Bestellen Sie doch einfach bequem von Ihrer Terrasse aus.“ Getrieben 
und ermöglicht wird das Ganze durch Unternehmen, die sich mit Informations- und Kom-
munikationstechnologie (IKT) beschäftigen, die die Netzinfrastruktur, die Vernetzung der 
Angebote und vor allem ihre Veröffentlichung sicherstellen. Fest steht: Egal, ob der Kun-
de sich selbst bewegt oder am Rechner sitzt, um einzukaufen: Irgendwer oder irgendwas 
bewegt sich immer.

Das Insight Mobility-Konzept, dargestellt in Abb. 1.1, unterscheidet vier Grundformen 
von Mobilitätsangeboten aus Kundensicht und reduziert damit die Komplexität des Mobi-
litätsmarktes auf ein handhabbares Maß.

• Ich fahre: Individualverkehr (IV)
• Ich werde gefahren: öffentlicher Verkehr (ÖV)
• Ich lasse fahren: Logistik (LOG)
• Ich verweile: Informations- und Kommunikationstechnologie (IKT)

Der Konsument kann diese vier Mobilitätsformen in Abhängigkeit von seinem Bedürfnis-
profil und der ihm zur Verfügung stehenden Infrastruktur frei kombinieren, wobei insbe-
sondere das Feld Logistik in vielen Fällen ohne das Wissen bzw. die aktive Beeinflussung 
des Kunden ausgelöst wird. Wichtig ist, und hier unterscheidet sich dieser Ansatz von bis-
herigen Veröffentlichungen, dass es stets der Kunde ist, der Mobilitätslösungen nachfragt 
und konfiguriert. Das vorliegende Mobilitätskonzept stellt deshalb explizit den Kunden 
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und seine Bedürfnisstruktur, seine Customer Insights, ins Zentrum aller Über-legungen zu 
Entwicklungstendenzen und -implikationen im Mobilitätssektor. Unsere Kernthese: Nicht 
die technologische Überlegenheit eines Mobilitätsangebots ist konstituierend für dessen 
Erfolg, sondern sein Potential, Kundenbedürfnisse bestmöglich zu befriedigen.

1.1  Ich fahre: Individualverkehr (IV)

Der Modus „Ich fahre“ wird primär mit dem eigenen Automobil assoziiert. Grundsätzlich 
umfasst er jedoch jede Art der individuellen Fortbewegung, das heißt auch das Motorrad, 
das Fahrrad, das E-Bike, den Fußweg und neue Formen der Fahrzeugnutzung, wie Car-
sharing.

Kennzeichnend ist dabei der Aspekt der Individualität. Ich kann entscheiden, wann ich 
mich fortbewege, kann das Fortbewegungsmittel frei wählen und konfigurieren (Marke, 
Größe, Ausstattung) und kann es exklusiv und ganz für mich allein nutzen. Schließlich 
impliziert „Ich fahre“ auch absolute Kontrolle. Die Vorteile des Modus „Ich bewege mich“ 
bringen jedoch auch Nachteile mit sich. Zu nennen sind insbesondere relativ hohe Kosten 
individueller Mobilitätslösungen und ihre teilweise schwierige Integrierbarkeit in inter-
modale (systemübergreifende) Mobilitätslösungen. Auf die wichtigsten Vor- und Nach-
teile wird nachfolgend eingegangen.

Vorteil Nr. 1: Unabhängigkeit Individualmobilisten erfreuen sich einer relativ hohen 
personellen, infrastrukturellen und zeitlichen Unabhängigkeit. Sie müssen ihre Mobilität 
nicht mit Dritten koordinieren und können die Route sowie etwaige Zwischenstopps frei 
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wählen. Ferner sind sie selbst für das Funktionieren ihrer Mobilitätslösung verantwortlich. 
Die Ansage „Der Zug verspätet sich aufgrund technischer Probleme“ bleibt hier aus.

Der wichtigste Vorteil liegt jedoch in der zeitlichen Unabhängigkeit. Wer auf eine in-
dividuelle Lösung zugreift, entscheidet autonom, wann er startet. Zudem profitiert man 
von einer direkten Punkt-zu-Punkt-Verbindung: Während sich die meisten Angebote des 
öffentlichen Personenverkehrs auf Verbindungen zwischen stark frequentierten Knoten-
punkten beschränken, navigiert der Nutzer des Individualverkehrs in der Regel von Haus-
tür zu Haustür.

Vorteil Nr. 2: Individualität und Privatsphäre Der Nutzer einer individuellen Mobilitäts-
lösung kann diese nicht nur ganz für sich allein nutzen, er kann sie auch nach eigenen Vor-
stellungen gestalten. Viele Autofahrer setzen das eigene Fahrzeug mit ihrem persönlichen 
Rückzugsort gleich. Hier entscheiden sie, welche Musik läuft, auch können sie ihre indi-
viduellen Präferenzen bzgl. Innenraumgestaltung und -ausstattung zum Ausdruck bringen. 
Ein Trend, der sich mittlerweile auch im Fahrradsegment beobachten lässt, in dem über 
Fahrradkonfiguratoren Ausstattung und Farbgebung frei gewählt werden können. Dieses 
Angebot wird insbesondere in der Schweiz sehr gerne genutzt.

Nachteil Nr. 1: Hohe Kosten Die Kosten eines eigenen Fahrzeugs auf den Anschaffungs-
preis und die Betriebskosten (Benzin, Strom) zu reduzieren, greift zu kurz. Vielmehr 
bedarf es einer Vollkostenrechnung, um die sogenannten Total Costs of Ownership zu 
erfassen. Sie berücksichtigen neben Versicherungen sowie Service- und Instandhaltungs-
kosten beispielsweise auch die Opportunitätskosten, die dem Fahrer entstehen, weil er die 
Zeit am Steuer nicht oder nur eingeschränkt anderweitig nutzen kann (das Fahren bindet 
in so hohem Maße kognitive Ressourcen, dass an Arbeiten nicht zu denken ist) sowie die 
Tatsache, dass das Fahrzeug nicht regelmäßig und bis an die Kapazitätsgrenze ausgelastet 
wird (meist steht es ja schließlich in der Garage oder im Fahrradständer).

Nachteil Nr. 2: Mangelnde Kompatibilität mit anderen Mobilitätsangeboten Wer Wert 
auf Individualität legt, differenziert sich automatisch von der Masse. Dieser ursächliche 
Zusammenhang trifft nicht nur auf zwischenmenschliche Vergleichsprozesse zu, sondern 
auch auf das Zusammenwirken von individuellen und öffentlichen Verkehrsangeboten.

Bahnhöfe befinden sich meist in Stadtzentren und sind hervorragend an den öffent-
lichen Nahverkehr angebunden. Das Ansteuern dieser Verkehrsknotenpunkte mit dem 
eigenen Fahrzeug gestaltet sich hingegen meist schwierig, von der Parkplatzsituation vor 
Ort ganz zu schweigen. Teillösungen wie Park & Rail, die den Wechsel zwischen in-
dividuellen und öffentlichen Mobilitätslösungen in städtischen Randgebieten vorsehen, 
wirken dieser Problematik entgegen, schränken jedoch die zeitliche und infrastrukturelle 
Unabhängigkeit stark ein.


