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Das Problem:
Unser Verkehrssystem ist nicht 
nachhaltig
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Die Emissionen des Verkehrssektors stagnieren auf 
hohem Niveau

Quelle: UBA 2023, eigene Darstellung

* umfasst Gewerbe, Handel, Dienstleistungen und private Haushalte
** umfasst energie- und prozessbedingte Emissionen der Industrie 
*** umfasst sonstige Feuerungen (u.a. Militär) & diffuse Emissionen aus Brennstoffe

Verkehr - 11%
Seit 1990

Alle Sektoren - 40%
Seit 1990
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1 - Energiewirtschaft 1 - Energiewirtschaft aktueller Zielpfad**
2 - Industrie 2 - Industrie aktueller Zielpfad**
3 - Gebäude 3 - Gebäude aktueller Zielpfad**
4 - Verkehr 4 - Verkehr aktueller Zielpfad**
5 - Landwirtschaft 5 - Landwirtschaft aktueller Zielpfad**
6 - Abfallwirtschaft und Sonst iges 6 - Abfallwirtschaft und Sonst iges aktueller Zielpfad**

• Große Lücke bis 2030
• Sofortprogramm des BMDV 

nicht ausreichend (Expertenrat)
• Ziellücke 2022 weiter 

gewachsen
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Emissionspfade zur Einhaltung des dt. 1,5-°C-Budgets

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf SRU (2020).

4 200 Mio. t

0

100

200

300

400

500

600

700

800

2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

M
t C

O
2

SRU CO2-Budget für 1,5 °C (50 % Wahrscheinlichkeit), konstante Emissionen

SRU CO2-Budget für 1,5 °C (50 % Wahrscheinlichkeit), lineare Reduktion

Beispielhafter 1,5-Grad-kompatibler Reduktionspfad bis 2035
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Belastungen für Umwelt, Gesundheit, Lebensqualität
Luftverschmutzung 
Verkehrslärm 
Verkehrsunfälle
Flächenbedarf

Probleme des Verkehrs 
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Herausforderungen und Chancen 
für die Verkehrswende 
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Autogerechte Stadt-, Raum- und Infrastrukturen
Autogerechte Städte
Ausbau von Straßen und Autobahnen, Schrumpfung des Schienennetzes
Infrastrukturen und Angebote des Umweltverbunds verbesserungsbedürftig

Herausforderungen der Verkehrswende:
Wachstum und Automobile Pfadabhängigkeit 

18.03.2023

Wachsende Mobilitäts- und Verkehrsbedarfe
Wirtschaftswachstum, Beschleunigung und Individualisierung steigern Verkehr
Mobilitätsroutinen sind nicht leicht zu ändern

Verkehrspolitik und -planung
Rechtliche Rahmenbedingungen erschweren nachhaltige Verkehrsplanung
Planungsprozesse sind aufwändig und langwierig
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Virtuelle Mobilität ermöglicht weniger Verkehr
Kulturwandel: Bedeutungsverlust des Autos in junger urbaner Generation, „Nutzen 
statt besitzen“ 
Digitalisierung kann Verkehrswende beschleunigen: Mobility as a Service, digitale 
Mobilitätsplattformen und Sharing-Mobilität
Antriebswende zu E-Mobilität bietet Chancen auf leisere und saubere Mobilität
Städte haben die Verkehrswende begonnen

Chancen für die Verkehrswende 
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Strategien 
der Verkehrswende
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Strategien der Verkehrswende

Weniger Anders

Besser
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Strategien der Verkehrswende

Weniger Anders

Besser
18.03.2023

Mobilität 
für Alle 
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Gesamter Verkehrssektor 
Endenergieverbrauch: Ambitionierte Reduzierung nötig
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Mobilität für Alle
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Nachhaltige Mobilität für Alle
Mobilitätschancen sind ungleich verteilt

Menschen mit niedrigen Einkommen nutzen häufiger den 
Umweltverbund, mit hohen Einkommen öfter das Auto
Einkommensstarke Haushalte verursachen deutlich höhere THG-
Emissionen

 

144 Verteilungsgerechtigkeit: Der blinde Fleck der Verkehrspolitik

trierten Verkehrssystems, spitzen diese Beobachtung aber deutlich mehr zu 
und ordnen sie in einen mehr systematischen und gesellscha!spolitischen 
Zusammenhang ein. Für sie sind die Formen des Verkehrs und der Mobili-
tät in systemischer Hinsicht »[…] ein Spiegelbild der Gesellscha!, in der sie 
statt"nden, und damit auch ein Abbild ihrer kapitalistischen Veränderungs- 
und Verwertungsdynamik […], ein Abbild zugleich der grundsätzlichen – 
in Deutschland besonders ungerechten – Situation der sozialen Schichtung 
und den in dieser Hinsicht immer massiver werdenden sozialen Ungleich-
heiten, Verzerrungen und Externalitäten. Deutlich gesagt: Im Zugang zu 
den Mobilitätschancen ist das deutsche Verkehrssystem schon heute ausge-
sprochen ungerecht gegenüber anwachsenden Personengruppen. Gleiches 
gilt für die Betro$enheit durch die ›externen E$ekte‹ (Emissionen, Lärm, 
fehlende Verkehrssicherheit, Raumbedarf und Bodenversiegelung) des Ver-
kehrssystems.« (Rammler & Schwedes 2018).

Abbildung 27: Autobesitz nach ökonomischem Status der Haushalte in Deutschland (2018)
Quelle: BMVI (Frey et al. 2020, S. 9)
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147Verkehrswende für alle

soziale Ausgrenzung die Mobilitätsarmut, wenn das zur gesellscha!lichen 
Teilhabe notwendige Verkehrsmittel nicht bezahlbar ist.61

Abbildung 28: CO2-Emissionen pro Kopf und Jahr di#erenziert nach Verkehrsmittel und 
Haushaltsäquivalenz-Einkommen
Quelle: DLR 2019 auf Datenbasis UBA (Frey et al, 2020, S. 10)

Mobilitätsarmut ist also die hässliche Kehrseite der überbordenden Auto-
mobilität von ökonomisch Privilegierten einerseits und mangelnder Mobi-
litätsalternativen für einen großen Bevölkerungsanteil andererseits. Dies 
kann zum Beispiel auf dem Land zu einem erzwungenen Autobesitz führen. 

61 Insofern muss das bereits für das Jahr 2005 zutre)ende Fazit der Autorin heute umso mehr 
betont werden: »Als Ergebnis kann festgehalten werden, dass es deutliche Anzeichen dafür 
gibt, dass Teile der Bevölkerung in Deutschland von einer zwangsweise verminderten Mobili-
tät betro)en sind. In der Folge sind sie in verschiedensten Bereichen des Lebens benachteiligt, 
was enorme Auswirkungen bis hin zum Risiko der sozialen Ausgrenzung bzw. der Verschär-
fung bereits existierender Ausgrenzungsprozesse haben kann. Damit scheint deutlich, dass eine 
Diskussion um den Zusammenhang von Mobilitätsarmut und sozialer Ausgrenzung auch in 
Deutschland geführt werden muss  .« (Runge 2005, S. 22) Je höher das Einkommen und der 
Bildungsabschluss, umso länger sind die Wege zur Arbeit, und umso mehr und längere Dienst-
reisen werden unternommen. (Runge 2005, S. 23)
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Nachhaltige Mobilität für Alle
Mobilitätschancen sind ungleich verteilt

Schlechtere Bedingungen für den Umweltverbund, bessere für den 
Autoverkehr schaffen ungleiche Mobilitätschancen
Kosten für öffentlichen Verkehr deutlich stärker gestiegen als für das Auto 

 

140 Verteilungsgerechtigkeit: Der blinde Fleck der Verkehrspolitik

hinaus die soziale Schie!age, weil Haushalte mit niedrigerem Einkommen 
überdurchschnittlich durch steigende ÖPNV-Preise belastet  werden.

7.6 Mobilitätsgerechtigkeit: Kein Thema 
der Verkehrspolitik

Vor dem Hintergrund dieser Basisfakten werden im Folgenden – vor allem 
gestützt auf Studien des UBA  – detaillierte Analysen zum sozialen Status 
und zur Mobilität vorgestellt. In der regierungso#ziellen Studie zur »Mobi-
lität in Deutschland« (Nobis & Kuhnimhof 2018) gibt es in Bezug auf Ver-
kehrsau(ommen und Verkehrsaufwand, Struktur und Trends etc. eine 
Fülle von interessanten Daten (vgl. Kapitel 5). Befremdlich ist jedoch, dass 
nur in Ausnahmenfällen diese Datenfülle mit dem sozialen Status der Bür-
ger:innen und Haushalte und mit Fragen der Teilhabe und der Belastung 
durch Verkehr verknüp* wird.

Ein glaubwürdiges Leitbild »Nachhaltige Mobilität für alle«, die hin-
sichtlich der gesellscha*lichen Chancen tatsächlich niemanden zurücklässt, 

Preissteigerungen zwischen 2000 und 2018

2000 2018

+79 %

+57 %

+36 %

ÖPNV-
Preise

Preise
Bahntickets

Kauf und
Unterhalt Kfz

Abbildung 26: Preissteige-
rung von Bahn und ÖPNV 
im Vergleich zu Kauf"/" 
Unterhaltung eines Kfz
Quelle: Frey et al. 2020
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Nachhaltige Mobilität für Alle
Mobilitätschancen sind ungleich verteilt

Gender-Bias: Verkehrssystem auf Erwerbsökonomie ausgerichtet, 
Care-Ökonomie wird vernachlässigt
Gefährdungen durch Straßenverkehr erschweren selbständige 
Mobilität von Kindern, Jugendlichen und älteren Menschen

Lösungsansätze
• sozial und genderinklusive

Verkehrsplanung
• Günstiger ÖPNV
• Einkommensabhängiges 

Pricing

 



Nachhaltige Mobilität für Alle
Mobilität von Jugendlichen

Mobilität als Voraussetzung für Teilhabe 
Eigenständige Mobilität ermöglicht Selbstbestimmung
Aktive Mobilität fördert Lernfähigkeit und Entwicklung

 



Nachhaltige Mobilität für Alle
Mobilität von Jugendlichen

Autozentriertes Verkehrssystem benachteiligt Jugendliche
• besondere Gesundheitsgefährdung durch Schadstoffemissionen
• Erhöhtes Risiko von Verkehrsunfällen
• Fehlende oder unsichere Rad- und Fußwege und lückenhafter ÖV 

behindern eigenständige Mobilität

 



Nachhaltige Mobilität für Alle
Mobilität von Jugendlichen

Überdurchschnittlicher Anteil von Rad- und Fuß
Höchster Anteil der Personenkilometer als Mitfahrende im Auto, gefolgt 
vom Öffentlichen Verkehr
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 2. Straßenverkehr heute: Weder enkeltauglich noch sozial

Status quo: mangelnde Geschlechtergerechtigkeit 

Verkehrsverhalten ist geschlechtsspezifisch 
unterschiedlich. Männer legen im Durchschnitt pro 
Tag 46 Kilometer zurück und somit 13 Kilometer 
mehr als Frauen. Männer fahren deutlich mehr 
Auto, Frauen sind häufiger zu Fuß unterwegs. 
Nach Alter differenziert zeigt sich, dass sich die 
Unterschiede im Verkehrsverhalten ab einem Alter 
von 20 Jahren ausbilden, sich in den mittleren 
Altersklassen verschärfen und im Seniorenalter 
verfestigen – bei einem dann für beide Geschlechter 
abfallenden Mobilitätsniveau (siehe Abbildung 3). Die 
geschlechtsspezifischen Unterschiede sind zu großen 
Teilen auf die unterschiedlichen Lebenskontexte von 
Männern und Frauen zurückzuführen. In Haushalten 
mit Kindern tragen Frauen meist eine höhere Verant-
wortung für die Familie. Teilzeitbeschäftigung ist ein 
noch überwiegend weibliches Phänomen. Auffallend 
ist, dass die geschlechtsspezifischen Unterschiede 
im Verkehrsverhalten auch nach der Familienphase 
erhalten bleiben [BMVI 2019b]. 

Auch bei den Verkehrszwecken gibt es Unterschiede 
zwischen Frauen und Männern. Hauptgrund ist der 
bei Männern um das drei- bis vierfach höhere Anteil 
an Dienstfahrten sowie ein leicht höherer Anteil an 
Pendelstrecken. Bei Frauen nehmen andere Verkehrs-
aktivitäten einen größeren Raum ein. Sie legen 
beispielsweise – je nach Altersklasse – drei Mal so 
viele Begleitwege zurück wie Männer, gehen häufiger 
einkaufen oder sind mehr für Freizeitaktivitäten 
unterwegs [BMVI 2019b]. Bei der Tagesstrecke legen 
Frauen deshalb im Durchschnitt deutlich kürzere 
Distanzen zurück als Männer (bei ähnlicher Wegean-
zahl). Frauen gehen öfter zu Fuß und leiden daher 
besonders unter unattraktiven Bedingungen für den 
Fußverkehr.

Um mehr Gendergerechtigkeit bei der Gestaltung 
der Mobilität zu schaffen, sollten mehr Mittel in die 
Sicherstellung der Nahversorgung nach dem Vorbild 
der „Stadt und Region der kurzen Wege“ fließen und 
gleichzeitig das Sicherheitsempfinden im öffentlichen 
Raum verbessert werden. Konkret bedeutet das 
beispielsweise: kürzere Taktung von Bussen, gut 
beleuchtete Haltestellen in dichteren Abständen 

Abbildung 3

Tagesstrecke nach Verkehrsmittel, Alter und Geschlecht
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Nachhaltige Mobilität für Alle
Mobilität von Jugendlichen

Wandel von Mobilitätseinstellungen und Verhalten 
• bei Jugendlichen und jungen Erwachsenen, insbesondere im 

Urbanen Raum
• Abnehmende Pkw-Orientierung
• Rückgang der Pkw-Verfügbarkeit
• Höhere Flexibilität im Mobilitätsverhalten
• „Nutzen statt Besitzen“

 

Alles wie immer, nur irgendwie anders?  ·  InnoZ-Baustein Nr. 10 21

Mobilität junger Menschen im Wandel

Generell gilt es jedoch zu bedenken, dass die Kennzahlen zum 
Führerscheinerwerb einen relativ schwachen Indikator zur lang-
fristigen Entwicklung des Mobilitätsverhaltens darstellen, denn 
der Führerschein wirkt als Nutzungszugang und nicht direkt 
als Nutzungsgrund.

Trend 2 – Abnehmende 
Pkw-Verfügbarkeit
Der Anteil junger Menschen unter den Autokäufern ist seit 
längerer Zeit rückläufig. Insbesondere das durchschnittliche 
Alter der Neuwagenkäufer steigt kontinuierlich an. Gleichzeitig 
nahm in den letzten Jahren auch die generelle Pkw-Verfügbar-
keit in den jungen Alterskohorten ab. 

Aussagen zur Pkw-Verfügbarkeit sind mit ähnlichen Unsicher-
heiten behaftet wie Angaben zu Führerscheinbesitzquoten. Es 
existieren unterschiedliche Möglichkeiten, den Zugriff auf Pkw 
anhand von Kennzahlen zu beschreiben. Die Begriffe Motorisie-
rungsgrad, Pkw-Besitz und Pkw-Verfügbarkeit beschreiben 
die Möglichkeit, einen Pkw nutzen zu können. Teilweise werden 
diese Begriffe unterschiedlich definiert. Der Motorisierungs-
grad, auch als Fahrzeugdichte bezeichnet, beschreibt das 
Verhältnis von Pkw-Bestand zur Bevölkerungszahl, beinhaltet 
demnach auch Firmen- und Geschäftswagen. Zudem ist der 
Motorisierungsgrad variabel, je nach Definition der Bevölkerung, 
auf die sich die Angabe bezieht. Der Pkw-Besitz als weitere 
Kennzahl bezieht sich auf Personen, die als Halter eines Pkw 
eingetragen sind. Demnach ist noch keine Aussage darüber 
getroffen, wer Nutzer des Autos ist. Die Pkw-Verfügbarkeit  
ist vom Besitz entkoppelt und umfasst alle Gelegenheiten zur 
Nutzung eines Pkw. Dazu zählen auch die Möglichkeiten, einen 
Pkw zu mieten, im Carsharing zu teilen oder informell von  
Bekannten zu leihen. Zumindest in Großstädten ist die Pkw-
Verfügbarkeit letztlich eine rein subjektive und vor allem vom 
Führerscheinbesitz abhängige Größe, da vielfältige Leihmöglich-
keiten die Nutzung eines Pkw theoretisch jederzeit erlauben.   

In Deutschland liegt der Motorisierungsgrad derzeit bei ca. 
660 Fahrzeugen je 1.000 Einwohner2. Der Motorisierungsgrad 
der Männer liegt für alle Altersklassen deutlich über dem der 
Frauen, in den jüngeren Kohorten wird dieser Abstand jedoch 
kleiner. Bereits seit den 1990er-Jahren ist die Motorisierungs-
rate junger Männer rückläufig. Frauen holten bis zum Beginn 
des letzten Jahrzehnts auf, mittlerweile gilt die rückläufige 
Tendenz jedoch auch für Frauen der jungen Alterskohorten 
(Shell 2009). Bereits seit längerer Zeit wird erwartet, dass  
Zuwächse im Pkw-Bestand vor allem auf das Konto älterer  
Kohorten gehen werden (Shell 2004). Der Motorisierungsgrad 
ist in der jungen Generation insgesamt rückläufig. 

Im zentralen Fahrzeugregister des Kraftfahrt-Bundesamtes 
werden Halterdaten aller gemeldeten Kraftfahrzeuge gespeichert. 

2  Anzahl der Pkw laut KBA im Verhältnis zur Bevölkerung im Alter von 17 bis 
79 Jahren laut Statistischem Bundesamt im Jahr 2010

Als Halter wird derjenige bezeichnet, dem ein Kennzeichen für 
das Fahrzeug ausgehändigt wurde. Seit mehreren Jahren ist 
ein starkes Absinken der Halterzahlen in den jungen Altersko-
horten zu verzeichnen. Junge Menschen sind demnach seltener 
Besitzer eines Pkw und auch beim Neuwagenkauf stark unter-
repräsentiert. Unterschiedliche Ursachen können für diese 
Entwicklung verantwortlich sein. Beispielsweise können hohe 
Versicherungsprämien für junge Pkw-Besitzer dafür in Be-
tracht kommen, dass diese seltener als Halter eines Fahrzeuges 
eingetragen werden und stattdessen die Zulassung z.B. auf 
den Namen der Eltern oder als Firmenfahrzeug erfolgt.  

Für die Pkw-Verfügbarkeit liegen keine amtlichen Zahlen vor. 
In der Mobilitätsbefragung „Mobilität in Deutschland - MiD“ wird 
die Pkw-Verfügbarkeit mit der Frage „Wie oft können Sie über 
ein Auto verfügen?“ erhoben. In Abbildung 4 sind die Angaben für 
die Antwortkategorie „jederzeit“ dargestellt. Vergleicht man die 
Angaben aus den Jahren 2002 und 2008, so werden ein leichter 
Rückgang für die Altersklasse der 24- bis 30-Jährigen und ein 
stärkerer Rückgang für die 18- bis 23-Jährigen deutlich. Bei 
den unter 18-Jährigen steigt der Anteil derjenigen, die jeder-
zeit über einen Pkw verfügen können, durch die Einführung 
des begleiteten Fahrens (siehe Trend 1) an. Insgesamt ist die 
Anzahl der Befragten in dieser Altersklasse aber so gering, 
dass keine verlässlichen Aussagen möglich sind. In den Alters-
klassen ab 30 Jahren steigt die Anzahl der Befragten, die jeder-
zeit einen Pkw zur Verfügung haben. Obwohl es sich bei der 
Pkw-Verfügbarkeit letztlich um einen eher weichen Indiaktor 
handelt, sind somit zumindest die erwarteten Trends abge-

Abb. 4: Anteile der Befragten je Altersklasse, die jederzeit 
über einen Pkw als Fahrer verfügen können

Quelle: eigene Berechnung, Datenquelle: MiD 2002 (DIW und infas 2002) und MiD 2008 (BMVBS et al. 2008)
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Nachhaltige Mobilität für Alle
Mobilität von Jugendlichen

Lösungsansätze
• Mobilitätsrechte, z.B. durch Anschlussgarantie,
• Berücksichtigung der Mobilitätsbedarfe von Jugendlichen, z.B. 

Qualitätsstandards für Fuß- & Radnetze, Tempolimit, Anschluss 
von Jugendeinrichtungen, Nachtverkehre

• Jugendbeteiligung bei der Verkehrsplanung
• Mobilitätsbildung und Mobilitätsmanagement: Information und 

Motivation zu nachhaltiger und eigenständiger Mobilität

 



Weniger Verkehr 
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Personenverkehr: Verkehrsvermeidung

18.03.2023

Trend zu wachsendem Verkehr der vergangenen Jahrzehnte: durch 
Coronakrise unterbrochen, aber nicht beendet

Transformation nachhaltige Mobilität



Personenverkehr: Verkehrsvermeidung

Quelle: Holz-Rau & Scheiner 2016; nach Wegener 2009

18.03.2023

Wachstumstreiber: Straßen- und Autobahnbau, Zersiedlung, Wirtschaftswachstum 
und (globale) Arbeitsteilung: längere Pendlerdistanzen, mehr Güterverkehr 

Verkehrserzeugungsspirale: Induzierter Verkehr

95Entwicklung des Personenverkehrs

nicht mehr möglich, wichtige Alltagsziele zu erreichen. Verkehrsverhalten 
und Strukturen sind somit ein komplexer, wechselseitig abhängiger und 
sich gegenseitig verstärkender Prozess. Abbildung 9 verdeutlicht dies.

Abbildung 9: Interdependenz von Verkehr und Flächennutzung
Quelle: Holz-Rau & Scheiner 2016; nach Wegener 2009

Auf diese Weise haben sich in den vergangenen Jahrzehnten Raumstruk-
turen verändert. Mit dem langfristigen Trend zu einer größeren genutzten 
Wohn#äche und zum Wohnen im Eigenheim sind Städte und Gemeinden 
aus ihren historischen Kernen immer weiter in die Fläche gewachsen und 
Menschen in den Speckgürtel von Städten gezogen. Allein die Siedlungs#ä-
che in Deutschland hat nur zwischen 1992 und 2019 um 10 Prozent oder 1.066 
Quadratkilometer (km2) zugenommen – das entspricht knapp 150.000 Fuß-
ballfeldern und ist mehr als die Fläche von Berlin (891,8 km²). Dazu kom-
men weitere Flächenversiegelungen z. B. für Einkaufszentren auf der grünen 
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Personenverkehr: Verkehrsvermeidung

Quelle: Eigene Darstellung nach dena 2018,BDI 2018, UBA 2019, PIK 2021, Agora Energiewende 2021

18.03.2023

Szenarien: weiteres Wachstum wird gestoppt, UBA-Szenario GreenSupreme: 
Verringerung Verkehrsaufwand um ca. 20 % bis 2050. 
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Reduzierung des Verkehrs -  
bei gleicher Mobilität

Stadt der 15 Minuten
Instrumente: Reform von Stadt- und 
Raumplanungsrecht, Grundsteuer, 
Verkehrserzeugungsabgabe 

Verkehrsvermeidung

18.03.2023

Reduzierung Straßenneubau
und -ausbau

Ausstieg aus Verkehrserzeugungsspirale
Instrumente: Moratorium Fernstraßenneubau, 
Reform Bundesverkehrswegeplan

Regionale Wirtschaftskreisläufe
Kürzere Pendlerdistanzen
Kürzere Lieferketten
Instrumente: Regionale 
Wirtschaftsförderung, hohe Lkw-
Maut, Strengere 
Lieferkettenstandards
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Reduzierung des Verkehrs -  bei gleicher Mobilität

Virtuelle Mobilität ermöglichen
• Potenziale digitaler Kommunikation nutzen
• Homeoffice, mobile Arbeit
• Online-Konferenzen statt Dienstreisen
• Digitale Ämter, Beratungstermine, Arztbesuche
• Lieferservices

Instrumente
• Recht auf Homeoffice und Remote Work
• Förderung von BMM
• Verwaltung digitalisieren
• Co-Working-Räume fördern und einrichten

Verkehrsvermeidung

18.03.2023 Transformation nachhaltige Mobilität



Anderer Verkehr
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Verkehrsverlagerung

Der Personenverkehr in Deutschland wird vom Auto dominiert

75% der zurückgelegten Personenkilometer entfallen auf den Motorisierten Individualverkehr

18.03.2023

99Entwicklung des Personenverkehrs

Parallel zur höheren Motorisierung und der immer stärkeren Nutzung des 
Autos sind die Anteile des Umweltverbundes aus Rad- und Fußverkehr 
sowie ö!entlichem Verkehr am Verkehrsau"ommen zurückgegangen bis 
in die 1990er-Jahre.

Seitdem hat sich die Au&eilung des Verkehrs auf die verschiedenen Ver-
kehrsmittel nur wenig verschoben – charakteristisch bleibt die starke Domi-
nanz des motorisierten Individualverkehrs, kurz: des Autos. 75 Prozent der 
Kilometer im Personenverkehr wurden 2017 als Fahrer:in oder Mitfahrer:in 
im MIV zurückgelegt, 19 Prozent mit dem ö!entlichen Nah- oder Fernver-
kehr, jeweils 3 Prozent mit dem Rad sowie zu Fuß (Abbildung 12).

Abbildung  12: Modal Split des Personenverkehrs in Deutschland: Verkehrsaufkommen 
(Wege) und Verkehrsaufwand (Personenkilometer) im zeitlichen Vergleich
Quelle: BMVI, 2020e

Der ö!entliche Verkehr hat seit 2002 etwas an Bedeutung gewonnen, die 
relative Bedeutung des MIV am Gesamtverkehr hat im Gegenzug ein wenig 
abgenommen. Bei einem insgesamt weiter wachsenden Verkehr ist dies 
jedoch kein Grund zur ökologischen Entwarnung, denn insgesamt steigt die 
Anzahl der mit Autos gefahrenen Kilometer immer noch an.
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Eigene Darstellung nach Nobis & Kuhnimhof (2018). 
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Verkehrsverlagerung

Verkehr verlagern..

vom Auto und Flugzeug auf den Umweltverbund 
vom Lkw auf Schiene und E-Lastenräder

Vorteile 

Weniger Emissionen je Pkm / tkm
Weniger Lärm, Unfälle, Flächenverbrauch
Mehr Teilhabe für Menschen ohne Auto

18.03.2023

Quelle: UBA 2022
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Personenverkehr: Verkehrsverlagerung

18.03.2023

Potenzial: starke Unterschiede zwischen Szenarien: Verlagerte Verkehrsanteile von Pkw auf den Umweltverbund bis 
2050 zwischen 7 % (95%-Pfad der BDI-Studie) und 47 % (GreenSupreme-Szenario der UBA-Studie)

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100

2019 2030 Zieljahr
(2040-2050)

MIV-Anteil (%)

Projektionsbericht 2021 MMS
(2040)
dena KN100 (2045)

PIK Klimaneutralität 2045 (2045)

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100

2019 2030 Zieljahr
(2040-2050)

ÖV-Anteil (%)

Projektionsbericht 2021 MMS
(2040)
dena KN100 (2045)

PIK Klimaneutralität 2045 (2045)

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100

2019 2030 Zieljahr
(2040-2050)

Anteil Rad+Fuß (%)

Projektionsbericht 2021 MMS (2040)
dena KN100 (2045)
PIK Klimaneutralität 2045 (2045)
UBA Green Supreme (2050)
Agora KN2050 (2050)

Modal Split (auf Basis der Verkehrsleistung)

Quelle: Eigene Darstellung nach dena 2018,BDI 2018, UBA 2019, PIK 2021, Agora Energiewende 2021
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Attraktiver öffentlicher Verkehr
massiver Ausbau des Öffentlichen Verkehrs im Nah- und Fernverkehr
Dichterer Takt, dichteres Netz – nicht nur in Städten, sondern in der Fläche
Neubau & Reaktivierung von Strecken, Ausweichgleise, ETCS, neue Fahrzeuge, 
Schnellbussysteme
Beschleunigung der Planung und Umsetzung notwendig
Instrumente
• Mobilitätsgarantie: Anschluss aller Haushalte
• Erhöhung GVFG und Regionalisierungsmittel
• Planungsbeschleunigung
• Personalpools auf Landesebene
• Masterplan Schiene: Zielniveau erhöhen
• Mobilitätsmanagement
• Vergünstigung, auch im Fernverkehr

Verkehrsverlagerung

Gehl Architects Gehl Architects

Mobilität muss nachhaltig sein

Auch wenn sich die durch Autos verursachte CO2-Belastung nach und nach verringert, liegen ihre 
Emissionen weit über dem, was beim Gehen, beim Fahrradfahren und bei der Nutzung des ÖPNV anfällt. 
Jede Entscheidung für das Auto erschwert es dem ÖPNV zudem, die erforderliche Anzahl an Nutzern zu 
erreichen, die ein leistungsfähiges Nahverkehrsnetz benötigt. Dies ist besonders in ländlicheren Gebieten 
von Bedeutung, hat jedoch überall signifikante Auswirkungen. Vor allem Kinder und Senioren sind oft auf 
Alternativen zum Auto angewiesen.

Wollen wir unseren Lebensstil nachhaltiger gestalten, lassen sich im Bereich der Mobilität leicht Erfolge 
erzielen. Dies lässt sich anhand eines einfachen Beispiels belegen: Ein typisches Bürogebäude mit guter 
Anbindung an den Nahverkehr spart pro Angestellten fünf Mal so viel CO2 wie ein Null-Energiehaus,  
das nur mit dem Auto zu erreichen ist. Das ändert natürlich nichts daran, dass wir sowohl eine bessere 
Mobilität als auch nachhaltige Lösungen für Gebäude benötigen.

Ziel

CO2-Emissionen durch  
integrierte ÖPNV-Lösungen senken.

Herausforderung | der Klimawandel 
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Grafik 4 Grafik 5: Einsparungen durch den 
Umstieg von einem Standard- zu einem 
Null-Energie-Bürogebäude verglichen 
mit den Einsparungen durch eine enge 
Anbindung eines Standardbürogebäudes 
an den ÖPNV.
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Attraktiver öffentlicher Verkehr: Praxisbeispiel Wien 
Ausbau des Netzes von S-, U- und Straßenbahnen, auch proaktiv in neuen 
Stadtquartieren
Finanzierung über kommunale ÖPNV-Steuer
Steigerung des ÖPNV-Anteils von 29% auf 38% der Wege 
Einführung 365-Euro-Ticket verstetigt die Nutzung

Verkehrsverlagerung
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On-Demand Ridepooling

On-Demand-Dienste können klassischen öffentlichen Verkehr ergänzen

Digital koordinierte Sammel-Fahrzeuge auf Bestellung
Vereinen die Vorteile von Bus und Taxi 

Zubringerfunktion, erste und letzte Meile, Flächenerschließung
Instrumente
• Regelfinanzierung für On-Demand-Verkehre

• Integration in ÖPNV-Planung

Verkehrsverlagerung

18.03.2023

Quelle: MOIA / Loop Münster / Hofer Landbus
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Bedingungen für Nahmobilität verbessern
Dichte Radnetze ohne Lücken, breite und sichere Radstreifen und -wege 
Sichere Kreuzungen, Vorfahrt an Ampeln, grüne Welle
Abstellanlagen: Flächendeckend Radbügel, Fahrradboxen, Radstationen; Quartiers-
Fahrradabstellanlagen
Umverteilung von Straßenraum, Vorrang für Fuß- und Radverkehr 

Temporäre Infrastruktur aufbauen und dann verstetigen
Tempo 30 innerorts
Instrumente
• StVO-Änderung
• Priorisierung Radverkehr
• Qualitätsstandards

Verkehrsverlagerung
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Bedingungen für Nahmobilität verbessern: Praxisbeispiel Paris
Pionier mit Vélib´
Leitthema der Bürgermeisterin 
Ausbau Radnetz: 1.000 km in 5 Jahren
Seineufer autofrei
Corona-Pop-Up-Radwege verstetigt

Abbau von 60.000 Pkw-Parkplätzen 
Tempo 30 in der Innenstadt, Anliegerverkehr in der City

Verkehrsverlagerung
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Sharing-Mobilität ausbauen

Carsharing, Bikesharing, Scooter-Sharing bieten Ergänzung des Umweltverbunde
Ausrollen in der Fläche: Sharing auch jenseits großer Städte an Knotenpunkten
Förderung notwendig

Verkehrsverlagerung

Mobilstation Erftstadt   Quelle: Zukunftsnetz Mobilität
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Mobilstationen als Knotenpunkte 

Bündelung, um nahtlose Mobilität zu ermöglichen:  
• ÖV, Sharing, On-Demand, P+R, B+R
• sichere Abstellanlagen, E-Ladestation
• Paketstation
Tiefen-Integrierte Mobilitätsapps

Verkehrsverlagerung

Mobilstation Erftstadt   Quelle: Zukunftsnetz Mobilität
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Kombination von Anreizen notwendig
Attraktivierung des Umweltverbunds
De-Attraktivierung des Autoverkehrs

Verkehrsverlagerung

Push  & Pull
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Pkw-Verkehr weniger attraktiv machen
Straßenraum neu verteilen
Autofreie Innenstädte und Quartiere 
Tempolimit 
Parkraum gerecht bepreisen
Pkw-Anschaffung und Nutzung verteuern

Verkehrsverlagerung
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Pkw-Verkehr weniger attraktiv machen: Citymaut in Stockholm
Ziel: Verringerung der Pendlerfahrten mit dem Auto, Änderung der Verkehrsmittelwahl durch 
monetären Anreiz

Einführung 2006 nach Testphase und positivem Referendum

Rückgang der Pkw-Verkehrsleistung im City-Maut-Gebiet um 19 Prozent

Steigerung der Busnutzung um 9 Prozent         

mit der Testphase stieg die Akzeptanz bei der Stockholmer Bevölkerung

Verkehrsverlagerung
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Andere Antriebe
Elektromobilität

18.03.2023 Transformation nachhaltige Mobilität



Alternative Antriebe

18.03.2023

Szenarien: Umstellung Pkw-Flotten bis 2045 – aber noch relativ geringe Anteile bis 2030
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Alternative Antriebe: Vergleich Energieeffizienz Pkw

Elektrofahrzeuge bereits heute deutlich klimafreundlicher – trotz höherer Emissionen bei 
der Herstellung

Aktuelle Studien: E-Fahrzeuge zwischen 24 % und 56% klimafreundlicher als 
konventionelle Pkw (in D, geladen mit durchschnittlichem Strommix)

Elektrofahrzeuge mit Abstand am energieeffizientesten: 2-3 mal effizienter als 
Brennstoffzellenfahrzeuge, 4-5 mal effizienter als synthetische Kraftstoffe für Verbrenner

6
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w
w
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de

Energieeffizienz der verschiedenen Antriebe

Quelle: Agora Verkehrswende, Agora Energiewende und Frontier
Economics (2018): Die zukünftigen Kosten strombasierter synthetischer 
Brennstoffe.

Lukas Minnich | Antriebswende | Bürgerrat Klima | 05.06.2021

Klimaneutralität über synthetische Kraftstoffe erfordert im Vergleich mit 
E-Mobilität 5 bis 6 mal mehr Wind- und Solaranlagen!

18.03.2023

Quelle: Agora Verkehrswende, Agora Energiewende, Frontier Economics (2018) Quelle: BMU (2021): Wie umweltfreundlich sind Elektroautos?
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Elektro-PKW
aktuelle und notwendige Entwicklung zur Zielerreichung 

Quelle: DIW Wochenbericht 27/2022



Effizienzgewinne werden durch Größenwachstum aufgefressen

Aktueller Trend zu SUV und hochmotorisierten Fahrzeugen wird getrieben durch 
Potenzial höherer Margen der Autoindustrie, Kaufkraft bestimmter Kundengruppen, 
Sicherheits- und Komfortbedürfnisse
kleinere, leichtere Autos nötig zur Erreichung von Klimazielen, Umverteilung öff. 
Raum, Verkehrssicherheit für Fußgänger- und Radfahrer:innen

Pkw-Flotte: Wachstum von Größe, Gewicht, Motorisierung

18.03.2023 Quelle: KBA / Greenpeace

98 Ein »Weiter so« ist unmöglich: Die Verkehrs- und Emissionstrends

Pkw je 1.000 Einwohner in der Bundesrepublik, 1970 waren es schon 213, 
1990 rund 385. Im Jahr 2019 erreichte der Motorisierungsgrad mit 574 Pkw 
je 1.000 Einwohner den bisherigen Höchststand – und ein Wendepunkt ist 
bisher nicht in Sicht (BMVBW 2000; BMVI 2020f; Destatis 2021a). Aller-
dings sind die über 47 Mio. Pkw in der Bevölkerung nicht gleich verteilt: 
2019 gab es 2,59 Mio. Haushalte in Deutschland mit drei oder mehr Pkw 
im Haushalt.44 Etwa 14  Mio. Personen lebten dagegen in komplett auto-
freien Haushalten (Statista 2020f). Ein erheblicher Anteil der erwachsenen 
Bevölkerung – etwa 20 Prozent – ist damit für ihre Mobilitätsbedürfnisse 
auf andere Verkehrsmittel als das Auto angewiesen.

Die Autos sind aber nicht nur mehr geworden, sondern auch immer 
größer, schwerer, stärker und schneller. Die Zulassungszahlen von SUV 
und Geländewagen haben sich zwischen 2008 und 2018 mehr als vervier-
facht, heute machen sie bereits rund 30  Prozent der Neuzulassungen aus 
(vgl.  Abbildung  11). Die Motorleistung ist in dieser Zeit um 16  Prozent 
gestiegen, von 131 auf 153 PS (Kra-fahrt-Bundesamt (KBA), zitiert nach 
Greenpeace e. V. 2019).

Abbildung 11: Neu zugelassene Pkw in Deutschland nach Segmenten
Quelle: KBA (Greenpeace e.!V. 2019)

44 Bezogen auf die deutschsprachige Bevölkerung ab 14 Jahren.

*Die Abwrackprämie 2009 führte zu einem kurzfristigen Anstieg dr Verkäufe bei Kleinwagen und Kompaktklasse.

2008 2009* 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
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Förderung energieeffizienter E-Fahrzeuge

höhere Anforderungen und Anreize zum Ladeinfrastrukturaufbau für Betriebe, Handel, 
Parkplatzbetreibern, Wohnungswirtschaft

CO2-Flottenzielwerte um Effizienzkriterium: Anreize für effizientere, leichtere Fahrzeuge

Neuzulassungssteuer als Bonus-Malus-System: Bonus für besonders effiziente E-
Fahrzeuge, Malus für ineffiziente Fahrzeuge und Verbrenner 

18.03.2023

Quelle: ICCT 2022
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Rahmenbedingungen für die Verkehrswende
Verschiedene Typen von Instrumenten nutzen

18.03.2023

Ordnungsrecht

Finanzierung & 
Förderung

Preisanreize Kommunikation

Stadt- und 
Verkehrsplanung

Organisation

Industriepolitik

Transformation nachhaltige Mobilität

Mobilitäts-
management



Ein zukunftsfähiges Verkehrssystem gestalten

18.03.2023

Ambitionierte Standards setzen
Verbindliche, ambitioniertere Planungsstandards für Fuß- und Radverkehr
Angebotsstandards für einen dichten und zuverlässigen ÖPNV

Straßenverkehrsrecht umgestalten

Vorrang Nahmobilität und Öffentlicher Verkehr

Planung erleichtern

Vereinfachte und beschleunigte Verfahren

Fördermittel bereitstellen

Bundesmittel für Länder und Kommunen – an die Erfüllung ambitionierter Umsetzung 
geknüpft

Pilotprojekte auswerten und in die Fläche ausrollen

Fachkompetenz verfügbar machen
Personalpools, um knappes Know-How effizient zu nutzen
Priorisierung der Verkehrswende

Industrietransformation flankieren
Transformation nachhaltige Mobilität



Mobilitätsmanagement
Nutzer:innen adressieren

18.03.2023 Transformation nachhaltige Mobilität



Mobilitätsmanagement

Bedeutung von Mobilitätsmanagement 

Maßnahmen zur Beeinflussung von Mobilitätsnachfrage

Organisation von Verkehr

Kommunikation und Anreize

18.03.2023

Quelle: ICCT 2022

Transformation nachhaltige Mobilität

Zufriedenheit der 
Mitwirkenden und 

Gäste

Gesundheit & 
Fitness

Reduktion von CO2, 
Lärm & 

Luftschadstoffen

Image Kosten-
einsparungen

Synergien mit 
Partnern



Handlungsfelder des Mobilitätsmanagement

18.03.2023 Transformation nachhaltige Mobilität

Beschäftigtenmobilität
Mitarbeitende der 

Organisation

Fuhrpark
Pkw
Lkw

Pedelecs
Lastenräder

Mobilität der 
Besucher:innen

Jugendliche
Eltern
Gäste

Lieferverkehr
Technik, Ausstattung

Catering



Mobilitätsmanagement für Jugendliche

Ziele von Mobilitäts- und Verkehrserziehung (KMK 2012)

Auseinandersetzung mit Anforderungen zukunftsfähiger, nachhaltiger Mobilität 

Selbstständige Mobilität, Beitrag zur Persönlichkeitsentwicklung

Sicheres Verhalten im Verkehr

Sozialkompetenz im Verkehr

Umwelt- und gesundheitsbewußtes Verhalten im Verkehr

18.03.2023 Transformation nachhaltige Mobilität



Mobilitätsmanagement für Jugendliche

18.03.2023

Quelle: UBA 2006

Transformation nachhaltige Mobilität7

Der motorisierte Verkehr
wird weniger, der Lebensraum

rund um die Schule wird
attraktiver und sicherer

Eltern begleiten
ihre Kinder zu Fuß oder

mit dem Fahrrad zur Schule

Radverkehr und umwelt-
verträgliche Verkehrs-

arten nehmen zu

Straßen werden
weniger gefährlich

Mehr Kinder kommmen
gemeinsam mit den Eltern

zu Fuß oder per Fahrrad zur Schule

Der motorisierte
Verkehr nimmt zu

Weniger Kinder kommen
zu Fuß oder mit dem
Fahrrad zur Schule

Eltern bringen ihre Kinder
mit dem Auto zur Schule

Straßen werden
gefährlicher

Der motorisierte
Verkehr nimmt zu

Eltern haben das Gefühl, dass
Straßen zu gefährlich sind

Eltern haben immer seltener
das Gefühl, dass Straßen

zu gefährlich sind

Warum ist nachhaltige Mobilität gesund?
„Kinder, die zu Fuß zur Schule kommen, sind einfach wacher“,
so die oft geäußerte Ansicht von Lehrerinnen und Lehrern.
Aber nicht nur das, sie sind auch gesünder. Die Weltgesund-
heitsorganisation sieht Bewegungsarmut als den zweitwichtigs-
ten Risikofaktor nach dem Rauchen an. Will man erreichen,
dass Erwachsene ein körperlich aktives Leben führen, müssen
die entsprechenden Gewohnheiten schon in der Kindheit einge-
schliffen werden.
Außerdem können die Kinder durch ein frühzeitiges Schulweg-
training psychomotorische Kompetenzen ausbilden, sowie
Orientierungssinn und räumliches Vorstellungsvermögen ent-
wickeln. Durch die tägliche Bewegung an der Luft, auch bei
schlechter Witterung, wird das Immunsystem gestärkt, die
Ausdauer trainiert und das Konzentrationsvermögen gestei-
gert. Die Kinder werden seltener krank. Durch die eigene
Bewältigung des Schulweges kommen die Kinder ausgegliche-
ner und aufnahmebereiter in der Schule an, weil bereits auf
dem Schulweg ein Austausch mit anderen Kindern stattgefun-
den hat. Damit verbunden erwerben die Kinder wichtige
Verkehrskompetenzen.

Wie beeinflusst nachhaltige Mobilität die soziale
Entwicklung der Kinder und Jugendlichen?
Verkehrsteilnehmer befinden sich in einem komplexen sozialen
Interaktionssystem, das sich nicht auf das einfache Befolgen
von Verkehrsregeln beschränken lässt. Mobilitätserziehung ist
somit auch Sozialerziehung. Defizite und Probleme in diesem
Bereich zeigen sich auch im Verkehrsraum in Form von
Verkehrsdelikten wie Alkohol am Steuer, Drängeln auf der

Autobahn oder zu schnelles Fahren. Die Kinder und Jugend-
lichen lernen sich im Verkehr kooperativ und partnerschaftlich
zu verhalten, Einfühlungsvermögen für andere Verkehrsteil-
nehmer zu entwickeln, Rücksicht zu nehmen und situationsab-
hängig auch auf ihr Vorrecht verzichten zu können. Sie lernen
eigene Grenzen einzuschätzen und Situationen aus dem Blick-
winkel anderer zu betrachten und zu beurteilen. Durch diese
Eigenschaften werden die Kinder und Jugendlichen nicht nur
befähigt einen Beitrag zu ihrer eigenen Verkehrssicherheit und
zur Verkehrssicherheit anderer zu leisten und zu einer Humani-
sierung des Verkehrs beitragen. Sie lernen auch sich in ande-
ren Situationen verantwortungsbewusst und anderen gegen-
über kooperativ zu verhalten.
Kinder brauchen auf dem Weg in die bzw. von der Schule sozia-
le Situationen. Die Fahrt mit dem Auto ist in der Regel erleb-
nisärmer, reglementierter und bequemer. Außerdem verlängert
sich die häusliche Erziehung in den Schulweg hinein. Der
Schulweg ist aber häufig die einzige Zeit am Tag, die Kinder
ohne Beaufsichtigung durch die eigenen Eltern, Lehrer oder
sonstige Aufsichtspersonen zusammen mit Freunden verbringen
können. Schulwege mit dem Fahrrad oder zu Fuß ermöglichen
die selbstbestimmte und selbstgestaltete Eroberung der Nah-
und Umwelt. Der selbst gestaltete Weg in die Schule bildet das
Zeit-, Raum- und Bewegungsgefühl von Kindern aus. Auf dem
Weg von der Schule nach Hause kann gebummelt oder getrö-
delt werden. Es besteht die Möglichkeit, mit Freunden unbeob-
achtet zu reden oder einfach Dinge zu tun, die Spaß machen.
All dies ist unverzichtbar für die Entwicklung eines selbststän-
digen Menschen.

Mit Mobilitätsmanagement den Regelkreislauf von
Verkehrsmittelwahl und Sicherheit neu gestalten

Quelle: BMA8

Grafik: VCÖ 2001



Mobilitätsmanagement für Jugendliche

Bausteine und Maßnahmen für nachhaltige Mobilität von Jugendlichen

Aktionstage für nachhaltige Mobilität

Testwochen für neue Verkehrsmittel (Pedelecs, Lastenräder)

Bildung von Fahrgemeinschaften / digitale Mitfahrbörsen

Walking und Cycling Bus (abends auch für Jugendliche sinnvoll)

Fahrradtouren und –reisen, Radrallys

Eigene Fahrradwerkstatt, Reparaturkurse

Mobilitätsberatung
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Mobilitätsmanagement für Jugendliche

Ergänzende Bausteine und Maßnahmen für nachhaltige Mobilität von Organisationen 

Beschäftigtenmobilität

Jobticket (Zuschuss / Kostenübernahme 49-Euro-Ticket)

Parkraumbewirtschaftung

Fahrradinfrastruktur (sichere Abstellanlagen, Umkleiden/Duschen, Werkstatt)

Dienstliche Mobilität

Virtuelle Mobilität: Homeoffice, Videokonferenz statt Dienstreise

Diensträder / -pedelecs 

E-Fahrzeuge nutzen, Ladeinfrastruktur aufbauen

Dienstreiseregelung: ÖV bevorzugen

Reduzierte Erstattung für Nutzung eigener Pkw
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Danke
für Ihre Aufmerksamkeit!
www.wupperinst.org

Thorsten Koska   thorsten.koska@wupperinst.org
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