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Kurzfassung  

Für die erfolgreiche Einführung neuer Mobilitätstechnologien am Markt ist neben der technologischen Reife auch der 

gesellschaftliche Reifegrad bedeutsam. Das Konzept der Societal Readiness beschreibt, wie bereit eine Technologie für 

die Aufnahme und Akzeptanz durch die Gesellschaft ist. Geeignete Methoden zur Erhöhung der Societal Readiness sind 

vielfältig und variieren je nach Phase der Forschungs- und Entwicklungsarbeit. In frühen Phasen steht die Erfassung ei-

nes gesellschaftlichen Problems sowie die Exploration von Lösungsansätzen im Vordergrund. In späteren Entwick-

lungsphasen sollte eine Weiterentwicklung von Technologien und Verkehrsangeboten geeignete Beteiligungsformate 

umfassen. Im Verkehrsumfeld ist die parallele Betrachtung von Societal Readiness und Technology Readiness unter 

anderem für den Hochlauf der Elektromobilität sowie für Innovationen im Bereich des automatisierten Fahrens von Be-

deutung. Interdisziplinäre Ansätze sind notwendig, um technologische Entwicklungen mit gesellschaftlichen Bedürfnis-

sen in Einklang zu bringen und die Akzeptanz und Nachhaltigkeit von Innovationen zu gewährleisten. 

Summary  

In addition to technological maturity, the degree of societal readiness is also important for the successful introduction of 

new mobility technologies on the market. The concept of societal readiness describes how mature a technology is for up-

take and acceptance by society. Suitable methods for increasing societal readiness are diverse and vary depending on the 

phase of research and development. In early phases, the focus is on identifying a social problem and exploring possible 

solutions. In later development phases, the further development of technologies and transport services should include 

suitable participation formats. In the transport environment, the parallel consideration of societal readiness and technolo-

gy readiness is particularly important for the ramp-up of electromobility and innovations in the field of automated driv-

ing. Interdisciplinary approaches are necessary in order to harmonise technological developments with societal needs 

and ensure the acceptance and sustainability of innovations.  

 

1 Einleitung 

Die Mobilität von Menschen ist seit jeher eine Triebfeder 

innovativer Technologien und neuartiger Serviceideen. 

Manche dieser Technologien setzen sich am Markt durch, 

andere werden nicht wie erhofft angenommen und wieder 

eingestellt. E-Scooter und Car-Sharing-Angebote sind 

heute fester Bestandteil im Mobilitätsportfolio vieler 

Städte, während sich andere Technologien, wie zum Bei-

spiel der einachsige Segway-Personentransporter, nicht 

nachhaltig und massenkompatibel in der täglichen Mobili-

tät der Menschen etablieren konnten. Hohe Kosten, feh-

lende Einsatzgebiete, Mängel im Komfort, regulatorische 

Hürden oder die öffentliche Berichterstattung über einzel-

ne schwere Unfälle sind Beispiele für Gründe, die die ge-

sellschaftliche Akzeptanz bestimmter Verkehrsmittel und 

-innovationen stark einschränken können. Beispiele wie 

der Segway zeigen, dass die technologische Reife eines 

Produkts eine notwendige, aber keine hinreichende Be-

dingung für den Erfolg einer Mobilitätsinnovation ist. Die 

Gesellschaft mit ihren vielfältigen Bedürfnissen entschei-

det mit ihrer Nutzungs- und Zahlungsbereitschaft über 

Erfolg und Misserfolg von Technologien und Dienstleis-

tungen. 

 

Um diesem Umstand Rechnung zu tragen, wurde das 

Konstrukt Societal Readiness entwickelt. Societal Readi-

ness beschreibt, wie bereit eine Technologie für die Auf-

nahme und Akzeptanz durch die Gesellschaft ist [1, 2]. 

Produkte mit einer hohen Societal Readiness berücksich-

tigen gesellschaftliche Bedarfe und Ziele, bauen auf den 

Perspektiven multipler beteiligter Stakeholder auf, tragen 

Hoffnungen und Befürchtungen diverser Zielgruppen 

Rechnung und passen sich an, um unerwünschte Wirkun-

gen zu vermeiden und einen Mehrwert für die Gesell-

schaft zu schaffen. Mit einer erhöhten Societal Readiness 

wird die Wahrscheinlichkeit gesteigert, dass ein Produkt 

sozial akzeptiert und nachhaltig am Markt adaptiert wird. 

Als Konzept stellt Societal Readiness eine Ergänzung zu 

Technology Readiness (TRL) [3] und Market Readiness 

(MRL) [4] dar. Technology Readiness adressiert die tech-

nologische Reife einer Innovation, Market Readiness vor 

allem die Nachfrage durch potenzielle Kundinnen und 

Kunden, während das Konzept der Societal Readiness der 

Prüfung dient, inwieweit eine Passung zwischen einer In-

novation und umfassenderen, langfristigen gesellschaftli-

chen Anliegen besteht. 

 

Für den Entwicklungsprozess bedeutet das, dass sowohl 

in der technischen Entwicklung als auch in der Forschung 
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die Bedürfnisse, Werte und Erwartungen verschiedener 

sozialer Gruppen (z.B. Geschlecht, Alter, sozioökonomi-

sche Situation, Gesundheit etc.) und Stakeholder gezielt 

berücksichtigt werden müssen. Zudem ist es wichtig, die 

ökonomischen, rechtlichen und umweltbezogenen Rah-

menbedingungen der Innovation kontinuierlich zu be-

rücksichtigen, Schwierigkeiten und Zielkonflikte frühzei-

tig aufzuspüren und in Forschung und Entwicklung zu 

berücksichtigen. 

2 Methoden  

Das Konzept der Societal Readiness ist darauf ausgerich-

tet, bereits in der Forschungs- und Entwicklungsphase ei-

ner Technologie die gesellschaftlichen Bedarfe und Er-

wartungen zu erfassen und die Technologie darauf auszu-

richten. Je nachdem, in welchem Stadium sich ein For-

schungs- und Entwicklungsprojekt befindet oder ein Pro-

dukt in seiner Entwicklung ist, eignen sich unterschiedli-

che Methoden, um den Grad der gesellschaftlichen Reife 

zu erhöhen. 

In frühen Projektphasen ist es entscheidend, zunächst die 

relevanten Stakeholder sowie potenzielle Nutzer- und 

Nutzerinnengruppen zu identifizieren und ihre Anforde-

rungen und Bedenken hinsichtlich der Technologie zu er-

fassen. Das kann im Rahmen von Interviews, Umfragen 

oder auch Workshops erfolgen. Auch eine begleitende 

Beobachtung von Nutzenden kann dabei helfen, Bedarfe 

zu identifizieren. Ein Beispiel ist das Projekt „DiVA – 

gesellschaftlicher Dialog zum vernetzten und automati-

sierten Fahren“, in dem zunächst Anforderungen unter-

schiedlicher Stakeholder-Gruppen an automatisierte Fahr-

zeuge strukturiert erfasst wurden, daraus insbesondere 

Zielkonflikte abgeleitet wurden und Handlungsbereiche 

zur Lösung dieser Konflikte erarbeitet wurden [5]. 

In fortgeschrittenen Projektphasen, in denen beispielswei-

se schon ein Demonstrator oder ein Prototyp im Einsatz-

gebiet eingesetzt werden kann, eignen sich umsetzungs-

begleitende Methoden wie Befragungen, qualitative Un-

tersuchungen und Co-Creation-Workshops, die sich bei-

spielsweise auf konkrete Funktionen im Fahrzeug und den 

Betrieb der Fahrzeuge fokussieren. 

Ein Beispiel ist das Projekt „KIRA – KI-basierter Realbe-

trieb On-Demand-Verkehre“, in dem automatisierte Fahr-

zeuge unter Realbedingungen getestet werden. Hier wer-

den im Rahmen einer einführungsbegleitenden Studie des 

DLR Ziele, Anforderungen und Nachfragen regionaler 

Akteure erfasst. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse 

fließen gestaltungsleitend und iterativ in die Weiterent-

wicklung des Betriebs ein und erhöhen so die Societal 

Readiness des automatisierten On-Demand-Verkehrs. 

Auch der methodische Ansatz des Reallabors [6, 7], ein 

Format transformativer Forschung [8], eignet sich zur 

Analyse sozialer (Aushandlungs-)prozesse [9, 10] und zur 

ko-kreativen Entwicklung neuer Systeme. Ein Beispiel ist 

das Projekt Reallabor Schorndorf, in dem Wissenschaftler 

und Wissenschaftlerinnen gemeinsam mit Praxispartne-

rinnen und -partnern sowie Einwohnerinnen und Einwoh-

nern der Stadt Schorndorf zwischen 2016 und 2019 ein 

flexibles, bedarfsgerechtes und digital gestütztes On-

Demand-Bussystem entwickelten und unter Realbedin-

gungen erprobten [11, 12]. 

3 Anwendungsfall Automation 

Im Automotiveumfeld entfaltet das Konzept der Societal 

Readiness vor allem dann seinen Wert, wenn eine Innova-

tion nicht inkrementell auf Komponentenebene erfolgt, 

sondern wenn es um Transformationen geht, die das Po-

tenzial haben, das Produkt Automobil grundlegend weiter-

zuentwickeln. Beispiele für derartige grundlegende Ent-

wicklungen sind das automatisierte und vernetzte Fahren 

sowie die Elektromobilität. 

Automatisiertes und vernetztes Fahren bietet Chancen zur 

Erhöhung der Sicherheit, Effizienz und des Komforts von 

bzw. in Fahrzeugen. Gleichzeitig hat der Einsatz des au-

tomatisierten Fahrens nicht nur Effekte auf die Nutzer und 

Nutzerinnen (z.B. mehr Flexibilität, Komfort durch Weg-

fall der Fahraufgabe), sondern auch auf das Gesamtver-

kehrssystem (z.B. Nutzung solcher Fahrzeuge kann Ver-

kehrsmittelnutzungsmuster, den Verkehrsfluss oder auch 

die Interaktion zwischen Nutzenden und dem Fahrzeug 

sowie zwischen den unterschiedlichen Verkehrsteilneh-

menden verändern) [13]. Verschiedene Studien aus der 

Verkehrs-forschung zeigen, dass privat genutzte automati-

sierte Autos potenziell zu einer Erhöhung der Fahrleistung 

führen können [13]. Im Hinblick auf eine Technologie, die 

gesellschaftlichen Nachhaltigkeitsanforderungen gerecht 

werden soll, erscheint vor allem der Einsatz automatisier-

ter Fahrzeuge im On-Demand-Bereich und im öffentlichen 

Verkehr sinnvoll. 

Die Entwicklung des automatisierten Fahrens schreitet 

zwar voran, allerdings ergeben sich während der Entwick-

lung fortwährend technische und nichttechnische Heraus-

forderungen, die vor allem mit gesellschaftlichen Anforde-

rungen zusammenhängen. Ein Beispiel dafür ist das ange-

strebte Sicherheitsniveau des automatisierten Fahrens. 

Nach wie vor ist noch nicht abschließend beantwortet, wie 

sicher aus gesellschaftlicher Perspektive sicher genug ist 

und ob das festgelegte bzw. diskutierte Risikoakzeptanzni-

veau für die Gesellschaft insgesamt (darunter fallen neben 

Nutzenden auch betroffene Verkehrsteilnehmende sowie 

professionelle Akteure) tragbar ist. Wenn das Sicherheits-

niveau automatisierter Fahrzeuge nicht den Erwartungen 

der Gesellschaft entspricht, so kann eine sehr umfangrei-

che und ganzheitliche Vision und Entwicklung der Tech-

nik in kurzer Zeit nicht an technischen Herausforderungen, 

sondern am Mangel an Akzeptanz scheitern. Gesellschaft-

liche Aushandlungsprozesse in geeigneten Gremien, wie 

sie zum Beispiel im Rahmen des Ethikbeirats zum automa-

tisierten Fahren erfolgten [14], sind wichtig, um diese und 

ähnliche Themen mit gesellschaftlicher Relevanz mit der 

gebotenen Perspektivvielfalt zu durchdenken und die 



Societal Readiness des automatisierten Fahrens sicherzu-

stellen.                  

4 Anwendungsfall Elektromobili-

tät  

Die Elektromobilität bzw. die Antriebswende stellt einen 

zentralen strategischen Baustein in der Dekarbonisierung 

des Verkehrs dar. Allerdings bestehen gesellschaftliche 

Unsicherheiten und Bedarfe, die einem Markthochlauf im 

Wege stehen können. Batterien, die in Privatfahrzeugen 

zum Einsatz kommen, sind mittlerweile im Hinblick auf 

technische Parameter wie Energiedichte, Lebensdauer und 

Preis pro kWh extrem weit entwickelt [15] und in der La-

ge, einen Großteil der im Alltag erforderlichen Fahrten oh-

ne Zwischenladen sicher zu erledigen. Trotzdem existiert 

unter potenziellen Nutzenden eine subjektive Dimension, 

eine Überschätzung des individuellen Bedarfs und teilwei-

se eine Sorge im Angesicht einer Technologie, mit der 

noch nicht viel Erfahrung gesammelt wurde. Die soge-

nannte Reichweitenangst bei Elektrofahrzeugen – also die 

Angst, dass der Akkuladestand des Fahrzeugs nicht ausrei-

chend ist, um tatsächliche oder hypothetische Ziele zu er-

reichen – stellt nach wie vor ein Kauf- und Nutzungshin-

dernis für viele Menschen dar [16, 17, 18]. Hier zeigt sich 

ein Auseinanderdriften des tatsächlichen Entwicklungs-

standes eines Produktes und des gesellschaftlichen Be-

darfs, der nicht unbedingt ein realer Bedarf sein muss, 

sondern auch ein empfundenes Bedürfnis nach Kontrol-

lierbarkeit und Flexibilität sein kann. 

Neben dem Bedürfnis nach einer ausreichenden Reichwei-

te ist die wahrgenommene Verfügbarkeit von Ladeinfra-

strukturen, insbesondere in urbanen Räumen, ein Faktor, 

der sowohl Privatpersonen als auch Flottenbetreiber darin 

hemmt, sich ein Elektrofahrzeug anzuschaffen. In diesem 

Zusammenhang greift das Projekt Retail-4-Multiuse den 

Leitgedanken der Societal Readiness im Zusammenhang 

mit Ladeinfrastruktur auf, indem nach Mehrfachnutzungs-

potenzialen bestehender teilöffentlicher Ladeinfrastruktu-

ren gesucht wird [19]. So wurde beispielsweise festgestellt, 

dass unter Kleinflottenbetreibern wie zum Beispiel Pflege-

diensten die Bereitschaft zur Nutzung von Elektrofahrzeu-

gen steigen würde, wenn sie nachts Ladeinfrastrukturen 

auf gewerblichen Grundstücken wie z.B. Supermarktpark-

plätzen oder Firmenparkplätzen nutzen könnten. Derartige 

Zusammenführungen von Interessengruppen und techno-

logiebegleitenden Services stellen gezielte systemische 

Maßnahmen dar, welche die Societal Readiness eines Pro-

duktes auf ein höheres Niveau heben und so maßgeblich 

zum Erfolg der Technologie beitragen können. 

5 Fazit und Ausblick  
Die Einführung von automatisierten Fahrzeugen und 

Elektromobilität hängt nicht nur von technologischen Fort-

schritten ab, sondern auch davon, ob gesellschaftliche Be-

dürfnisse, Erwartungen, Implikationen und Bedenken 

durch inklusive Stakeholder-Beteiligung adressiert wur-

den. Das Konzept der Societal Readiness kann die Kluft 

zwischen technologischer Machbarkeit und gesellschaftli-

cher Akzeptanz überbrücken. Die Entwicklung der Innova-

tion mit den Bedürfnissen der Gesellschaft in Einklang zu 

bringen, spielt dabei eine entscheidende Rolle. Die Bewer-

tung der Societal Readiness erfordert von Beginn einer 

Entwicklung oder eines Forschungsprojekts ein interdis-

ziplinäres Zusammenwirken mathematisch-

naturwissenschaftlicher Kompetenzen mit Kompetenzen 

aus dem Bereich der Geistes- und Sozialwissenschaften. 

Nur so kann sichergestellt werden, dass technologische 

Entwicklung und gesellschaftliche Bedürfnisse sowie ge-

sellschaftliche Technologiefolgen während des gesamten 

Projektlebenszyklus berücksichtigt werden. 

 

Zukünftige Forschung sollte sich darauf konzentrieren, 

Rahmenwerke und methodische Leitlinien zu entwickeln, 

welche die Bewertungen der Societal Readiness struktu-

riert in technologische Entwicklungsprozesse integrieren. 

Die Quantifizierbarkeit der Integration sozialer Faktoren in 

technische Entwicklungsprozesse ist herausfordernd, wur-

de aber in einzelnen Verkehrsbereichen bereits erfolgreich 

umgesetzt [20]. Pilotprojekte und praxisnahe Anwendun-

gen von Verkehrsinnovationen, wie z.B. im Themenfeld 

automatisierter Fahrzeuge und Elektromobilität, können 

genutzt werden, um die Societal Readiness zu bewerten 

und spezifische Empfehlungen für öffentliche und private 

Anwender bereitzustellen. Diese Empfehlungen zielen da-

rauf ab, die gesellschaftliche Akzeptanz und Skalierbarkeit 

von Verkehrsinnovationen zu erhöhen, um sicherzustellen, 

dass diese Technologien nicht nur technisch fortschrittlich, 

sondern auch gesellschaftlich akzeptiert und nachhaltig 

sind. 
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