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Kurzfassung 

Titel: Urbane Mobilität - ein Beitrag zur Verkehrswende in Deutschland unter besonde-
rer Berücksichtigung zukunftsfähiger Mobilitätskonzepte 

Zusammenfassung: Die vorliegende Arbeit analysiert die urbane Mobilität in Deutsch-
land unter besonderer Berücksichtigung zukunftsfähiger Mobilitätskonzepte. Die Unter-
suchung basiert auf der Methodik der Literaturrecherche sowie der Durchführung von 
Experteninterviews. Dabei werden zunächst die Trends und Treiber ermittelt, die Ein-
fluss auf die urbane Mobilität der Zukunft haben. Anschließend erfolgt eine Vorstellung 
der Anforderungen an zukünftige Mobilitätskonzepte in urbanen Regionen, die Voraus-
setzung für eine erfolgreiche, zukunftsfähige Mobilität sind. Zudem werden bereits rea-
lisierte Mobilitätskonzepte beschrieben, welche eine Vorreiterrolle in der Gestaltung ei-
ner nachhaltigen Mobilität zur Erreichung lebenswerter Städte einnehmen. Eine Aus-
wahl der hier angewandten Mobilitätsformen wird danach genauer betrachtet und ana-
lysiert. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse ermöglichen das Ableiten von Hand-
lungsempfehlungen. Diese werden für eine Auswahl der Hauptakteure des Mobilitäts-
sektors ausgesprochen und dienen der Entwicklung zukunftsfähiger und nachhaltiger 
Mobilitätskonzepte in urbanen Regionen in Deutschland.  

Stichwörter: Mobilität, Personenverkehr, urbane Regionen, Zukunft, Verkehrswende, 
Nachhaltigkeit, European Green Deal, Experteninterviews. 

Datum: 15.09.2021 
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Abstract 

Title: Urban Mobility - A Contribution to the Transformation of Transportation in Ger-
many with Special Consideration of Sustainable Mobility Concepts 

Abstract: The following study analyses the urban mobility in Germany with a special 
focus on sustainable mobility concepts and their contribution to the transport transition. 
The analysis is based on the methodology of literature research and expert interviews. 
At first, the trends and drivers that influence urban mobility in the future are identified. 
This is followed by a presentation of the requirements for future mobility concepts in ur-
ban regions that must be fulfilled in order to create successful, sustainable mobility. In 
addition, mobility concepts that have already been implemented are described, which 
play a pioneering role in the design of sustainable mobility to achieve liveable cities. A 
selection of the forms of mobility applied here is then examined and analysed in more 
detail. From the insights obtained in the conducted study several recommended actions 
for certain main actors in the mobility sector can be derived in order to develop viable 
and sustainable mobility concepts in urban regions in Germany. 

Keywords: Mobility, Passenger Transport, Urban Regions, Future, Transformation of 
Transportation, Sustainability, European Green Deal, Expert Interviews. 

Date: 15.09.2021 
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1 Einleitung 

1.1 Problemstellung 

Der Fokus unserer modernen Gesellschaft liegt in dem Wunsch nach Mobilität. Allein in 
Deutschland sind täglich mindestens 85 Prozent der Gesellschaft mit unterschiedlichs-
ten Verkehrsmitteln unterwegs.1 Dabei ist vor allem das Auto zu einem existenziellen 
Bestandteil des alltäglichen Lebens geworden. Es bietet Flexibilität und Unabhängig-
keit und passt damit zu den individuellen Lebensweisen der heutigen Bevölkerung.2 Er-
gebnisse des deutschen Mobilitätspanels zeigen, dass die individuelle Verkehrsleis-
tung grundsätzlich bis zum Eintritt in das Berufsleben steigt und danach auf einem rela-
tiv hohen Niveau konstant bleibt.3 Neben beruflichen Wegen sind Einkäufe, private Er-
ledigungswege sowie Begleitwege weitere Gründe, das Haus zu verlassen. Bei all die-
sen Wegen ist das Auto das dominanteste Verkehrsmittel. Insgesamt entfallen 75 Pro-
zent aller Personenkilometer4 auf das Auto.5 Im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln 
wird es als günstigste und auch schnellste Transportalternative empfunden.6 Dabei ste-
hen jedem deutschen Haushalt durchschnittlich 1,1 Personenkraftwagen (Pkw) zur 
Verfügung. Das entspricht einem bundesweiten Gesamtbestand von 48 Mio. Autos.7  

Darüber hinaus besitzt das Auto innerhalb der Gesellschaft auch eine symbolische 
Funktion. Für manche gesellschaftliche Schichten spielt das Auto als Repräsentant von 
Freiheit und Unabhängigkeit eine relevante Rolle.8 Wiederum andere sehen das Auto 
als Prestigeobjekt an. Marken wie Daimler, Volkswagen und BMW gelten im Ausland 
als Symbol für Erfolg und Reichtum und manche deutschen Mitbürger kämpfen um die 
Lieblingsbuchstaben- bzw. Zahlenkombination auf ihrem Autokennzeichen.9  

Die Automobilindustrie war - und ist nach wie vor - ein entscheidender Bestandteil der 
deutschen Wirtschaft. Sie beschäftigte im Jahr 2019 insgesamt 833.000 Menschen 
(Hersteller, Zulieferer und Händler), erwirtschaftete einen Umsatz von gut 435 Mrd. 
Euro und machte damit ca. drei Prozent des Bruttoinlandsproduktes (BIP) aus.10 Aller-
dings steht das Auto als Hauptverkehrsmittel mittlerweile stark unter Druck, denn die 
negativen Folgen der Autonutzung werden der heutigen Gesellschaft immer bewusster 
und fallen vor allem in urbanen Gebieten deutlich auf.11 

„Unsere Städte sind keine Parkplätze, Städte sind Orte zum Leben.“12 Private Autos 
stehen im Schnitt über 23 Stunden pro Tag. An Wochentagen sind selbst zu 
Spitzenzeiten des Einsatzes von Pkw ca. 50 Prozent dauerhaft zu Hause geparkt. Am 

 

1 Vgl. Syberg; Gomez; Ellenbeck (2021), S. 279. 

2 Vgl. Nobis (2013), S. 1. 

3 Vgl. Schneider et al. (2017), S. 20. 

4 Personenkilometer ist die Maßeinheit für die Verkehrsleistung im Personenverkehr. Sie sind das Produkt der durchschnittlich 

zurückgelegten Kilometer pro beförderte Person (Wegstrecke) und der Anzahl der beförderten Personen (Verkehrsmenge). 

Vgl. Krieger (o.J.).  

5 Vgl. Nobis und Kuhnimhof (2018), S. 3. 

6 Vgl. Nobis (2013), S.1.  

7 Vgl. Kraftfahrt-Bundesamt [Hrsg.] (2021a). 

8 Vgl. Nobis (2013), S. 1. 

9 Vgl. Pazmino (2020). 

10 Vgl. Statistisches Bundesamt [Hrsg.] (2020); Ebd. (2021a); vgl. Bundesministerium für Wirtschaft und Energie [Hrsg.] (2020b).  

11 Vgl. Schneider (2017), S. 2. 

12 Dedy (2020).  
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Wochenende befinden sich sogar drei Viertel aller Fahrzeuge ständig zu Hause.13 
Insgesamt ergibt sich daraus eine durchschnittliche Betriebszeit von ungefähr 45 
Minuten pro Tag und pro Pkw. Damit wird ein Pkw gerade einmal an drei Prozent der 
Gesamttageszeit genutzt und nimmt damit, zu 97 Prozent der Tageszeit, vor allem in 
Städten, bedeutsame Flächen ein.14 

 

Abbildung 1: Flächenbedarf eines Pkw im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln. Quelle: Eigene 
Darstellung in Anlehnung an Pomrehn (2020).  

Ein Auto weist den gleichen Flächenbedarf wie fünf Radfahrer, 20 Spaziergänger oder 
zwölf parkende Räder auf (siehe Abbildung 1).15 Und das, obwohl ein Pkw im Durch-
schnitt in Deutschland nur 1,5 Menschen transportiert.16 Dabei befindet sich der  Fahr-
zeugstellplatz der Hälfte aller parkenden Autos in Metropolregionen im öffentlichen 
Verkehrsraum.17 Dieser benötigte Flächenbedarf steigt mit den immer größer werden-
den Pkw der Deutschen. Im Jahr 2019 war jedes fünfte neuzugelassene Auto ein Sport 
Utility Vehicle (SUV), was über 21 Prozent mehr sind als im Vorjahr.18 SUV sind nicht 
nur größer und schwerer, sondern häufig auch mit mehr Kilowatt ausgestattet. Laute 
Motoren und die verstärkten Abgase führen zu einer Minderung der Aufenthaltsquali-
tät.19 Dazu schrieb Eric Pfromm20 im Hamburger Journal, dass „unsere Städte so [aus-
sehen], als hätte sich jemand überlegt, wie man neben Auto-Straßen möglichst viele 
Auto-Parkplätze bekommen kann“.21  

Aufgrund der vorherrschenden Flächenknappheit in deutschen Städten existieren be-
reits diverse Initiativen, die durch gezieltes Parkraummanagement eine Neugestaltung 
der öffentlichen Flächen umsetzen wollen.22 Die Aufnahme der Bonner Kasernenstraße 
(Deutschland) bspw. verdeutlicht, dass über die Hälfte der gesamten Straßenbreite für 
den Autoverkehr vorgesehen- und die Hälfte dieser Fläche für parkende Autos gedacht 
ist (siehe Abbildung 2). Mit dem Ziel attraktivere und lebenswertere Städte zu gestal-
ten, sollen öffentliche Parkplätze u.a. zu Fahrradstellplätzen, Spielplätze, Parkbänke, 

 

13 Vgl. Nobis; Kuhnimhof (2018), S. 5. 

14 Vgl. Umweltbundesamt [Hrsg.] (2020).  

15 Vgl. Pomrehn (2020).  

16 Vgl. Ritz (2018), S. 116.  

17 Vgl. Canzler (2021), S. 453. 

18 Vgl. Brandt (2020). 

19 Vgl. Syberg; Gomez; Ellenbeck (2021), S. 289. 

20 Professor für Produkt Design an der AMD Akademie in Hamburg.  

21 Pfromm (2019), S. 70.  

22 Vgl. Haux (2021), siehe Anhang 10; vgl. Canzler (2021), S. 453. 
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breiteren Rad- und Fußwegen sowie Grünflächen umgewandelt oder der Gastronomie 
zur Verfügung gestellt werden.23 

 

Abbildung 2: Kasernenstraße in der Bonner Nordstadt mit geparkten Autos (links) und ohne ge-
parkte Autos (rechts). Quelle: Eigene Aufnahme am 06.05.2021. 

Nicht nur der ruhende, sondern auch der fließende Verkehr stellt ein Problem dar.24 
Seit dem Jahr 2012 verunglückten jährlich über 3.000 Menschen in Deutschland durch 
Verkehrsunfälle.25 Nach einer Umfrage der YouGov Deutschland26, die die Wahrneh-
mung der Lage im Straßenverkehr in Deutschland untersuchte, nahmen im Jahr 2018 
über die Hälfte aller Befragten (61 Prozent) diese als eher aggressiv oder sehr aggres-
siv war.27 Dennoch hat der Besitz eines eigenen Autos für knapp 86 Prozent der deut-
schen Bevölkerung einen hohen bzw. eher hohen persönlichen Stellenwert.28 Und das 
obwohl deutsche Autofahrer bundesweit durchschnittlich über 46 Stunden jährlich im 
Stau stehen. In München sind die Staustunden mit 87 Stunden pro Jahr am höchsten, 
gefolgt von 66 Stunden in Berlin und 50 Stunden in Düsseldorf. Erfasst wurden die Da-
ten von Inrix, einem weltweit agierenden Verkehrsinformationsanbieter, der jedes Jahr 
eine Studie29 zu aktuellen Verkehrs- und Stautrends in 43 Ländern (900 Städte) veröf-
fentlicht.30 Die Staustunden sind im Jahr 2020, im Vergleich zum Vorjahr, auffällig ge-
sunken. Auch diese Erkenntnis lässt sich mit den Corona bedingten Home-Office Re-
gelungen und zwischenzeitlichen Lockdown Maßnahmen erklären, die zu einer starken 

 

23 Vgl. Ruderere (2018), S. 8f.  

24 Vgl. Randelhoff (2016). 

25 Vgl. Statistisches Bundesamt [Hrsg.] (2021b), S. 353. 

26 YouGov ist eine internationale Data und Analytics Group. Die Datensätze der YouGov setzen sich aus einem weltweiten Pa-

nel mit über elf Mio. Menschen in 55 Märkten zusammen. Vgl. YouGov Deutschland [Hrsg.] (o.J.). 

27 Vgl. Kords (2018). 

28 Vgl. Kunst (2019). 

29 Name der Studie: INRIX Global Traffic Scorecard. Vgl. Pishue (2021), S. 1. 

30 Vgl. Leichsenring (2020). 
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Abnahme des Verkehrs aller Modi sorgten.31 Die deutschen Autofahrer weisen für das 
Jahr 2020 durchschnittlich 26 Stunden im Stau auf.32 Deutschland zeigt, gemeinsam 
mit anderen europäischen Ländern, die langsamsten Verkehrsflüsse im weltweiten 
Vergleich auf. Europäische Städte lassen sich durch schmale Straßen, dichte Stadt-
zentren und komplexe Wegenetze charakterisieren, die größtenteils bereits vor dem 
Beliebtwerden des Automobils gebaut wurden. Infolgedessen sind diese nicht an den 
heutigen Bedürfnissen des motorisierten Individualverkehrs orientiert.33 

Im Dezember 2019 hat die Europäische Kommission den European Green Deal vorge-
stellt. Dieser ist eine Art Fahrplan zur nachhaltigen Gestaltung der europäischen Wirt-
schaft mit dem Ziel, Europa bis 2050 zum ersten klimaneutralen Kontinent zu machen. 
Dabei sollen Herausforderungen im Bereich des Klima- und Umweltschutzes gemein-
sam angegangen werden. Der European Green Deal deckt alle Wirtschaftssektoren 
ab, für die seit Dezember 2019 Strategiepapiere und Aktionspläne erstellt wurden. Die 
in diesem Rahmen entwickelte Sustainable and Smart Mobility Strategy gilt als eine Art 
Wegweiser für die europaweite Mobilität der Zukunft.34  

Flächenknappheit, Stau auf den Straßen etc. sind also Phänomene, die die Notwendig-
keit zur Verkehrswende in städtischen Räumen aufzeigen. Die korrespondierenden 
Zahlen, Daten und Fakten hierzu werden im Anhang 1 nochmal komprimiert aufberei-
tet. 

Des Weiteren, und das ist Inhalt der Abbildung 3, gibt es zusätzliche Trends oder Trei-
ber, die Einfluss auf die urbane Mobilität der Zukunft haben werden.35 

 

Abbildung 3: Trends und Treiber zukünftiger Mobilitätskonzepte. Quelle: Eigene Darstellung.36 

 

31 Vgl. Pishue (2021), S. 3. 

32 Vgl. Ebd., S. 19. 

33 Vgl. Ebd., S. 14. 

34 Vgl. European Commission [Hrsg.] (2019).  

35 Vgl. Wittmer; Linden (2017), S.6; vgl. United Nations DESA [Hrsg.] (2020). 

36 Eine größere Darstellung der Abbildung befindet sich im Anhang 2.  
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Urbanisierung und demografischer Wandel  

Die Vereinten Nationen rechnen mit einer Weltbevölkerung von 9,74 Mrd. Menschen 
im Jahr 2050 bzw. 10,87 Mrd. Menschen im Jahr 2100.37 Dabei werden im Jahr 2050 
weltweit vermutlich sieben (68,4 Prozent) von zehn Menschen in urbanen Regionen le-
ben.38 In Deutschland lag der Verstädterungsgrad im Jahr 2019 mit 77,4 Prozent be-
reits höher als die weltweilte Prognose für das Jahr 2050.39 

Zurzeit produzieren die europäischen Städte, mit einem Anteil von fast 70 Prozent des 
europaweiten Energieverbrauchs, den größten Anteil aller Treibhausgasemissionen. 
Und da die Städte sowohl zur Energie- und Ressourcenversorgung als auch zur Ent-
sorgung auf andere Regionen angewiesen sind, lassen sich die Auswirkungen auf die 
Umwelt, die Luft- und Lebensqualität auch im Umland spüren.40  

Neben einer Urbanisierung ist auch ein zunehmender demografischer Wandel in 
Deutschland zu beobachten. Während die Zahl der älteren Menschen weiter zunimmt, 
nimmt die der jüngeren Bevölkerung weiter ab.41 „Jede zweite Person in Deutschland 
ist heute älter als 45 und jede fünfte Person älter als 66 Jahre.“42 Damit einher geht die 
Zunahme von körperlichen Beeinträchtigungen im Alter.43 Die alternde Bevölkerung 
stellt Deutschland vor Herausforderungen, denn auch dieser Bevölkerungsgruppe 
muss zukünftig der Zugang zu Mobilität ermöglicht werden.44 

Das prognostizierte Bevölkerungswachstum in urbanen Regionen führt zu einem An-
stieg der Verkehrsleistung und infolgedessen zu einer verstärkten Verkehrsnach-
frage.45 Die Gewährleistung von Mobilität ist ein Teil der Daseinsvorsorge und muss 
auch bei steigenden Zahlen gewährleistet werden.46 Entsprechend werden nachhaltige 
sowie zukunftsfähige Mobilitätskonzepte benötigt, die den Menschen die Teilhabe am 
gesellschaftlichen Leben in Städten weiterhin ermöglicht.47  

Nachhaltigkeit 

Die heutige Bedeutung von Nachhaltigkeit wird vor allem durch den Kerngedanken des 
Brundland-Berichtes vor über 30 Jahren geprägt. Dieser besagt, dass die Menschheit 
in der Lage ist, eine nachhaltige Entwicklung unter Berücksichtigung der Bedürfnisse 
aktueller und zukünftiger Generationen zu ermöglichen.48  Die genaue Bedeutung einer 
nachhaltigen Entwicklung, die in den vergangenen Jahrzenten immer wieder neu imi-
tiert und weiterentwickelt worden ist, wird durch Unternehmen, Bund, Länder und 

 

37 Vgl. United Nations DESA [Hrsg.] (2020). 

38 Vgl. Ebd. (2021). 

39 Vgl. World Bank; United Nations DESA [Hrsg.] (2020). 

40 Vgl. Europäische Umweltagentur [Hrsg.] (2018), S. 51. 

41 Vgl. Statistisches Bundesamt [Hrsg.] (o.J.). 

42 Vgl. Ebd. 

43 Vgl. Edelhoff (2021), siehe Anhang 9; vgl. Statistisches Bundesamt [Hrsg.] (2019), S. 8-9. 

44 Vgl. Bundesministerium des Innern, für Bau und Heimat [Hrsg.] (2017). 

45 Die Verkehrsnachfrage wird als Kennzeichen des menschlichen Verlangens zur Mitwirkung am gesellschaftlichen Leben an-

gesehen. Hierbei trifft jeder Beteiligte im Straßenverkehr individuelle Entscheidungen über das gewählte Transportmittel 

sowie den Zielort. Vgl. Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt [Hrsg.] (o.J.). 

46 Vgl. Lier (2021), siehe Anhang 14; vgl. Schwedes; Ringwald (2021), S. 23. 

47 Vgl. Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt [Hrsg.] (o.J.).  

48 Vgl. Hardtke; Prehn (2013), S. 58. 
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Kommunen häufig für deren jeweiligen Handlungsbereich und betroffene Region indivi-
duell interpretiert.49 

In vielen Städten ist vor allem die Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs 
(MIV) ein Ziel der Verkehrspolitik und Teil der Nachhaltigkeitsstrategie. Dadurch sollen 
Kohlenstoffdioxid-Emissionen (CO2-Emissionen) verringert und die Luftqualität50 ver-
bessert werden.51 Der Verkehrsbereich ist verantwortlich für ein Fünftel aller CO2-Emis-
sionen landesweit. Von diesem Fünftel entfallen 94 Prozent auf den Straßenverkehr.52 
Der CO2-Gesamtausstoß des Verkehrssektors lag in Deutschland im Jahr 2020 noch 
bei 146 Mio. Tonnen.53 Bis 2030 muss der Verkehrsbereich die Emissionen auf max. 
98 Mio. Tonnen reduziert haben.54 Der Handlungsdruck, die Klimaziele bis 2030 bzw. 
2050 zu erreichen ist hoch, denn ohne den Corona-Effekt hätte Deutschland bereits im 
vergangenen Jahr das Klimaschutzziel verfehlt.55 

Zu einer möglichst nachhaltigen Gestaltung der gesellschaftlich notwendigen Mobilität 
zählt nicht nur die Luftreinhaltung und die Erreichung der Klimaziele, sondern auch der 
Lärmschutz. Die wachsende Lärmbelastung stellt, vor allem Städte, vor immer größer 
werdende Umweltprobleme und wird vorrangig durch Benzin- oder Dieselangetriebene 
Fahrzeuge verursacht. 56 

Technologischer Fortschritt 

Durch den technologischen Fortschritt konnten innerhalb der letzten Jahre unterschied-
liche alternative Antriebsformen für Personen-, Lastkraftwagen und auch Zustellfahr-
zeuge entwickelt werden. Hybrid-Fahrzeuge, Plug-In-Hybride, Elektroautos (E-Autos) 
mit und ohne Brennstoffzelle, sowie Autos, die mit Autogas oder mit Erdgas fahren, 
stellen alternative Antriebsformen zu herkömmlichen Verbrennungsmotoren mit Diesel 
und Benzin dar.57 Dabei wird sich die vorliegende Arbeit aufgrund des beschränkten 
Umfangs auf die Elektromobilität als alternative Antriebsform konzentrieren.  

Vermutlich wird der batteriebetriebene E-Motor (und auch andere Antriebstechnolo-
gien) den Verbrennungsmotor ablösen. Dieser Prozess betrifft nicht nur den Pkw, son-
dern auch den öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV), die Mikromobilität, den 
Schienenfernverkehr, die Schifffahrt und irgendwann auch den Flugverkehr.58  

Neben alternativen Antriebstechnologien konnten im Rahmen des technologischen 
Fortschritts heutige Fahrerassistenzsysteme so weiterentwickelt werden, dass sich 
Fahrzeuge, Roboter und auch Transportsysteme (in Testumgebungen) autonom fort-
bewegen können.59 Unter Autonomie wird die Fähigkeit verstanden, das eigene Leben 

 

49 Vgl. Europäische Umweltagentur [Hrsg.] (2016), S. 61. 

50 Die Luftqualität wird auf Basis der gemessenen Konzentrationen der drei Schadstoffe Stickstoffdioxid, Feinstaub (PM₁₀) und 

Ozon bewertet. Vgl. Umweltbundesamt [Hrsg.] (o.J.). 

51 Vgl. Institute for Sensible Transport [Hrsg.] (2018), S. 4. 

52 Vgl. Presse- und Informationsamt der Bundesregierung [Hrsg.] (o.J.). 

53 Vgl. Landwehr (2021). 

54 Vgl. Presse- und Informationsamt der Bundesregierung [Hrsg.] (2021b). 

55 Vgl. Landwehr (2021). 

56 Vgl. Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit [Hrsg.] (o.J.). 

57 Vgl. Allgemeiner Deutscher Automobil-Club [Hrsg.] (2018).  

58 Vgl. Brunnengräber; Haas (2020), S. 13.  

59 Vgl. Soenens; Vansteenkiste; van Petegem (2017) zit. n. Krahé (2021), S. 68.  
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unabhängig von Vorgaben und selbstbestimmt zu gestalten.60 Daraus lässt sich die Be-
deutung des autonomen Fahrens ableiten: das selbstständige, zielgerichtete und fah-
rerlose Fahren eines Autos im realen Verkehr, bei dem das System die gesamte Fahr-
aufgabe in allen Geschwindigkeitsbereichen und in jeder Umgebung übernehmen 
kann.61  

Digitalisierung und Vernetzung 

Die städtische Mobilität wird zurzeit nicht nur durch alternative Antriebsformen, sondern 
auch durch Weiterentwicklungen in der Informations- und Kommunikationsbranche 
stark beeinflusst.62 Dabei lässt sich die Digitalisierung als weiterer großer Trend nen-
nen, der Prozesse vereinfachen, Betriebsabläufe effizienter gestalten und dadurch 
Kostenersparnisse erzielen soll.63 

Die Digitalisierung hat bereits heute einen nennenswerten Einfluss auf den Verkehrs-
sektor. Navigationsgeräte, auf dem Handy oder im Auto installiert, entscheiden welche 
Routen gewählt werden, um das Ziel schnellstmöglich, so ökonomisch wie möglich 
oder so umweltfreundlich wie möglich zu erreichen. Sie gibt an, welche Verkehrsträger 
genutzt bzw. kombiniert werden können und ob Mobilitätsdienstleistungen in der aktu-
ellen Region zur Verfügung stehen. Und dabei stellen all diese Möglichkeiten erst den 
Beginn des digitalen Wandels dar.64 Digitale Lösungen werden Smart Cars ins Leben 
rufen, dadurch eine intelligente Steuerung von Verkehrsflüssen entwickeln und die 
Grundlage von Mobilität als Servicedienstleistungen bilden.65  

Die Vernetzung von Transportmitteln, die auch einen Teil des Digitalisierungstrends 
darstellt, gewinnt zunehmend an Bedeutung. Zur Erreichung dieser Vernetzung wird 
der gezielten Sammlung und Nutzung von Daten in der Mobilitätsbranche eine große 
Rolle zugeschrieben. Hierbei handelt es sich vor allem um Mobilitätsdaten (Start- und 
Zielort, Transportmittel, Uhrzeit etc.) aller Mitbürger sowie die Auslastungs- und Nut-
zungszahlen des ÖPNV, Car-Sharing oder E-Scooter Angeboten und Co. Zukünftige 
Entscheidungen über den Neubau einer Bushaltestelle, die Taktung einer Bahn, die 
Anzahl von Leihfahrrädern oder die Lage von Mobilitätshubs sollten datenbasiert erfol-
gen, um erfolgsversprechend zu sein.66   

Wandel der Lebensmuster 

Neben technologisch und demografisch motivierten Entwicklungen und Trends können 
auch Änderungen im Bewusstsein der Gesellschaft erkannt werden, die die zukünftige 
Mobilität prägen werden.67 Dazu zählen erhöhte Ansprüche an die Umwelt und die Le-
bensqualität, ein verstärktes Nachhaltigkeits- und Gesundheitsbewusstsein, Individuali-
sierungsvorstellungen, ein Wertewandel und auch Flexibilitätsanforderungen, die die 
Ausgestaltung der Mobilität von morgen betreffen.68  

 

60 Vgl. Ebd. 

61 Vgl. Verband der Automobilindustrie [Hrsg.] (2015), S. 15, 19. 

62 Vgl. Rischkowsky; Straßer (2021), S. 353f.  

63 Vgl. Brockhaus et al. (2020), S.1. 

64 Vgl. Kolarova et al. (2020), S. 3.  

65 Vgl. Kagermann (2017), S. 363. 

66 Vgl. Dungs (2021a), siehe Anhang 8.  

67 Vgl. Forschungsinformationssystem [Hrsg.] (2021a).  

68 Vgl. Gutzmer; Todsen (2021), S. 4; vgl. Haux (2021), siehe Anhang 10; vgl. Lier (20219), siehe Anhang 14. 
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Vor dem Hintergrund der Gestaltung einer nachhaltigen Transformation der urbanen 
Mobilität werden die Stimmen der Stadtbewohner durch die Forderungen nach mehr 
Lebensqualität immer lauter.69 Dessen ist sich Deutschland bewusst; entsprechend ar-
beiten die Politik, Verkehrsverbunde, Stadtplaner und weitere Mobilitätsanbieter an ei-
ner klimaverträglichen, menschenfreundlichen, sozialen und bezahlbaren Mobilität, die 
gleichzeitig auch Lebensqualität für die Bürger sichern soll.70  

Auch nimmt der Generationenwechsel Einfluss auf zukünftige Mobilitätskonzepte. So 
wachsen die jüngeren Generationen heutzutage bereits mit Sharing Angeboten wie 
Car-Sharing, E-Scootern und Leihrädern auf, wodurch ein anderes Mobilitätsverhal-
ten71 erzeugt wird.72 Solche Möglichkeiten entsprechen den Individualitätsvorstellungen 
moderner Gesellschaften und deren Anforderungen nach Flexibilität.73 Möglicherweise 
wird langfristig gesehen Flexibilität das neue Statussymbol sein und damit das Privat-
auto ablösen.74 Dies würde dem zuletzt vermehrt beobachtbaren „from ownership to 
usership“75 Trend entsprechen. Die Gesellschaft wandelt sich und vor allem jüngere 
Menschen beginnen damit, viele Dinge zu hinterfragen: „why should we keep it like that 
if a change would improve it“.76  

Gesetzliche Rahmenbedingungen77 

Laut der Präsidentin der Europäischen Kommission, Frau Ursula von der Leyen, ist der 
European Green Deal als neue Wachstumsstrategie der Europäischen Union (EU) an-
zusehen. Dieser zeigt auf, wie wir unsere Art zu leben und zu arbeiten, zu produzieren 
und zu konsumieren so verändern können, dass wir gesünder und nachhaltiger leben 
und unsere Unternehmen innovativ werden. Exekutiv-Vizepräsident Frans Tim-
mermans fügt hinzu, dass der European Green Deal eine Chance ist, die Gesundheit 
und das Wohlbefinden unserer Menschen zu verbessern, indem wir unser Wirtschafts-
modell umgestalten. Der Deal beinhaltet Aktionspläne, die erklären, wie ganz Europa 
Emissionen reduzieren, die Gesundheit der natürlichen Umwelt wiederherstellen, neue 
wirtschaftliche Möglichkeiten schaffen und die Lebensqualität der Bürger verbessern 
kann. Dabei nehmen alle Einwohner der EU, jede Branche und jedes Land eine wich-
tige Rolle als Teil dieser Transformation ein, da es die entscheidende Aufgabe der ak-
tuellen Generation ist, zu handeln.78  

Das Hauptziel des European Green Deals für den Mobilitätssektor ist die Schaffung ei-
ner nachhaltigen, intelligenten und widerstandsfähigen Mobilität. Um diese zu errei-
chen, gibt der Deal politische Ziele vor, wie z.B., dass bis 2050 fast alle Pkw, Transpor-
ter, Busse sowie neue schwere Nutzfahrzeuge emissionsfrei sein müssen und Europa 

 

69 Vgl. Westhoff; Lindner (2019), S. 913.  

70 Vgl. Ministerium für Verkehr Baden-Württemberg [Hrsg.] (2019), S. 2f.  

71 Das Mobilitätsverhalten beschreibt das Muster nachdem sich Personen bewegen. Es umfasst die Wegeanzahl, die Wegez-

wecke, die zurückgelegten Distanzen und die Verkehrsmittelwahl. Vgl. Krail; Doll (2021), S. 572.  

72 Vgl. Lier (2021), siehe Anhang 14.  

73 Vgl. Canzler (2016), S. 90, 155.  

74 Vgl. Lier (2021), siehe Anhang 14. 

75 Høgåsen-Hallesby (2021), siehe Anhang 11. 

76 Dungs (2021a), siehe Anhang 8. 

77 Eine Darstellung der gesamten, für diese Arbeit relevanten, gesetzlichen Rahmenbedingungen (Klimapolitik) auf europäischer 

und nationaler Ebene ist im Anhang 3 aufgeführt.  

78 Vgl. European Commission [Hrsg.] (2019).  
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weltweit der erste klimaneutrale Kontinent sein wird.79 Die verkehrsbedingten Treib-
hausgasemissionen müssen bis 2050 um 90 Prozent reduziert werden, um das über-
geordnete Ziel der EU bis 2050 klimaneutral zu sein, erreichen zu können. Die Ziele für 
den Verkehrssektor lassen sich im Strategiepapier Sustainable and Smart Mobility 
Strategy nachlesen, welches im Dezember 2020 vorgestellt wurde.80 

Um sowohl die europäischen als auch die nationalen Klimaziele zu erfüllen, wurde das 
Bundes-Klimaschutzgesetz im Dezember 2019 durch die Bundesregierung verkündet. 
Das Bestreben des Klimaschutzgesetzes ist neben der Erfüllung einer Treibhausgas-
neutralität bis 2050 auch die Erzielung einer Geringhaltung der Erderwärmung um 
max. 1,5°C gegenüber dem Jahr 1850, als die Industrialisierung begann.81 

Während der Erstellung dieser Arbeit, im April 2021, wurde das Bundes-Klimaschutz-
gesetz durch das Verfassungsgericht in Teilen für gesetzeswidrig erklärt.82 Die Ursa-
che des Urteils lag in der fehlenden Formulierung von Zielen der Treibhausgasemissi-
ons-reduktion, die ab dem Jahr 2030 angesetzt seien.83 Dabei bezogen sich die Rich-
ter auf den Artikel 20a des Grundgesetzes, welcher besagt, dass „der Staat […] auch 
in Verantwortung für die künftigen Generationen die natürlichen Lebensgrundlagen“84 
schützt. Zur Einhaltung des Gebotes der Verhältnismäßigkeit darf „nicht einer Genera-
tion zugestanden werden […] unter vergleichsweise milder Reduktionslast große Teile 
des CO2-Budgets zu verbrauchen, wenn damit zugleich den nachfolgenden Generatio-
nen […] eine radikale Reduktionslast überlassen und deren Leben schwerwiegenden 
Freiheitseinbußen ausgesetzt würde.“85 Infolgedessen wurde der Gesetzgeber mit die-
sem Urteil aufgefordert, die Reduktionsziele der Emissionen für den Zeitraum 2030 bis 
2050 nachzubessern und genauer zu regeln, um den Übergang zur Klimaneutralität so 
freiheitsschonend wie möglich für alle Generationen zu gestalten.86 Die Notwendigkeit 
der Erfüllung der Klimaziele auf nationaler und europäischer Ebene erhöhen den Druck 
der Gestaltung zukünftiger Mobilitätskonzepte.  

In der vorliegenden Untersuchung wird der Betrachtungszeitraum bis auf das Jahr 
2050 gewählt. Wesentlicher Ursprung dieser Entscheidung ist die Klimaschutzpolitik 
der EU, die bei der Gestaltung zukünftiger Mobilitätskonzepte den Handlungsrahmen 
eindeutig definiert und Ziele vorgibt, die Deutschland bis 2050 erreicht haben muss.87 
Ferner hat das Karlsruher Urteil im April 2021 gezeigt, dass der deutsche Staat die 
Zeitspanne zwischen den Jahren 2030 und 2050 in seinem Klimagesetz eindeutiger 
definieren muss und verdeutlicht damit die Relevanz des Zieljahres 2050.88 

Im Laufe der Erstellung dieser Arbeit hat der Bundestag die Emissionsziele hochge-
setzt: Deutschland soll seine Treibhausgasemissionen bis zum Jahr 2030 um 65 Pro-
zent (zuvor waren es 55 Prozent) im Vergleich zum Jahr 1990 senken und eine 

 

79 Vgl. European Commission [Hrsg.] (2019). 

80 Vgl. Ebd. 

81 Vgl. Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit [Hrsg.] (2019a).  

82 Vgl. Handelsblatt [Hrsg.] (2021).  

83 Vgl. Bundesverfassungsgericht [Hrsg.] (2021). 

84 Bundesministerium der Justiz und für Verbraucherschutz [Hrsg.] (o.J.). 

85 Bundesverfassungsgericht [Hrsg.] (2021). 

86 Vgl. Ebd. 

87 Vgl. European Commission [Hrsg.] (2020), S. 2f. 

88 Vgl. Handelsblatt [Hrsg.] (2021). 
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bundesweite Klimaneutralität bis 2045 (statt bis 2050) erreichen.89 Dennoch wird in vor-
liegender Untersuchung weiterhin auf das Zieljahr 2050 Bezug genommen, da dies den 
europäischen Rahmenbedingungen entspricht.90 

Der Verkehrssektor gilt als Verursacher von 20 Prozent aller nationalen Emissionen. 
Dabei lassen sich 94 Prozent dieser Treibhausgasemissionen dem Straßenverkehr zu-
weisen. Das bedeutet, dass der Straßenverkehr für fast 19 Prozent (Produktwert von 
94 Prozent * 20 Prozent) aller Emissionen in Deutschland verantwortlich ist. Das Ziel 
der Verkehrswende bis zum Jahr 2050 ist damit die Reduzierung des 19-prozentigen 
Anteils auf Null, um die nationalen und internationalen Klimaschutzziele zu erreichen. 
Dass der Straßenverkehr knapp ein Fünftel der deutschlandweiten Emissionen verur-
sacht, begründet die Wichtigkeit der Verkehrswende und damit die Relevanz vorliegen-
der Untersuchung.91 

1.2 Ziele der Arbeit  

Das steigende Bevölkerungswachstum, eine fortschreitende Urbanisierung, die Digitali-
sierung, der technologische Fortschritt, die Zielvorgaben der EU, ein Wertewandel in-
nerhalb der Gesellschaft, ein erhöhtes Nachhaltigkeitsbewusstsein und die Forderung 
nach hoher Lebensqualität sorgen für eine Notwendigkeit in der Veränderung aktueller 
Mobilitätskonzepte. 

Vor allem in urbanen Regionen, in denen sich das Leben primär im flächenmäßig be-
schränkten Stadtzentrum abspielt, ist ein „Ausweichen“ in das Umland oder ein Ausbau 
des Straßen- und Wegenetzwerkes kein möglicher Lösungsansatz mehr. 

Um den Beitrag urbaner Mobilität unter besonderer Berücksichtigung zukunftsfähiger 
Mobilitätskonzepte zur Verkehrswende in Deutschland zu untersuchen, hat sich vorlie-
gende Arbeit folgende Ziele gesetzt:  

 Betrachtung der Anforderungen an zukünftige Mobilitätsformen in urbanen Re-
gionen; 

 Vorstellung der Vision der städtischen Mobilität von morgen und Untersuchung 
erfolgreich etablierter Mobilitätskonzepte im Ausland; 

 Auswahl und Analyse geeigneter Mobilitätsformen zur Erreichung städtischer 
Visionen auf Basis der dargestellten Mobilitätskonzepte; 

 Ableitung von Handlungsfeldern und entsprechenden Handlungsmaßnahmen 
zur Umsetzung der Mobilitätsformen für die Hauptakteure der Branche. 

1.3 Struktur, Methodik und Quellen der Arbeit 

Bei der Erstellung vorliegender Arbeit wandte die Autorin die Methodik der Literatur-
recherche sowie die Durchführung von Experteninterviews an. Bei der Literaturrecher-
che handelt es sich um die Forschungsart der Sekundärforschung, da hier auf bereits 
vorhandenes Quellenmaterial zurückgegriffen wird. Im Rahmen der Primärforschung, 

 

89 Vgl. Deutscher Bundestag [Hrsg.] (2021).  

90 Vgl. Ebd. 

91 Vgl. Landwehr (2021). 


