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Mobilitatswende
Mehr als nur Elektromaobilitat -
Wege in eine nachhaltige Zukunft

Die Mabilitatswende ist eine der grofsten Chancen unserer Zeit, um nicht nur die Klimaziele
zu erreichen, sondern auch die Lebensgualitat in Stadten und landlichen Regionen zu ver-
bessern. Fortschritte wie das b3-Euro-Ticket oder der Boom bei E-Bikes zeigen, dass die
Bereitschaft zur Veranderung wachst. Aber reicht das aus?

22 MasSiVUMFORMUNG | Marz 2026



Die Deutsche Bahn ist kein Verkehrsmittel der Zukunft, sondern ein Mahnmal deut-

scher Fehlplanung.”
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Wenn wir den Mobilitatsbedarf nicht klimafreundlich gestalten, werden die Emissio-
nen trotz aller Effizienzgewinne unkontrolliert weiter steigen — mit katastrophalen

Folgen fur die globale Umweltagenda.
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Angesichts maroder Schieneninfrastrukturen, einer stagnie-
renden Bahnlogistik und fehlender politischer Visionen scheint
Deutschland bei der Mobilitatswende ins Hintertreffen zu ge-
raten. Warum muss die Mobilitatswende weit Uber Elektromo-
bilitat hinausgehen, wo liegen die drangendsten Probleme und
welche innovativen Ansatze kdnnen weltweit als Vorbild die-
nen?

Die Mobilitatswende ist eine der zentralen Herausforderungen
unserer Zeit. Oft wird sie verkurzt als Umstellung auf Elektromo-
bilitat verstanden, also die Dekarbonisierung des Individualver-
kehrs durch den Wechsel von Verbrennungsmotoren zu Elekt-
roantrieben. Doch dieser Ansatz, der sich ausschlief3lich auf die
sogenannte "Antriebswende" konzentriert, greift viel zu kurz.
Eine echte Mobilitatswende umfasst weit mehr: Sie bedeutet
nicht nur, wie wir fahren, sondern auch, wie wir uns organisie-
ren, wo wir leben und arbeiten und welche Verkehrsmittel wir
nutzen.

VERLAGERUNG UND VERMEIDUNG

ALS ZENTRALE ELEMENTE

Neben der Dekarbonisierung spielt die Verlagerung des Ver-
kehrs auf nachhaltigere Verkehrstrager eine entscheidende
Rolle. Hierbei geht es um die Forderung von &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln, der Bahn sowie des Rad- und FuRverkehrs. Gleich-
zeitig ist die Vermeidung von Verkehr ein weiterer SchltUsselfak-
tor: Eine durchdachte Siedlungs- und Raumplanung kann dafur
sorgen, dass Menschen weniger pendeln mussen und wichtige
Einrichtungen wie Schulen, Arbeitsplatze und Einkaufsmaoglich-
keiten leichter erreichbar sind. Doch in Deutschland zeigt sich
gerade in diesen Bereichen ein erheblicher Nachholbedarf.
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Laut dem Umweltbundesamt entfielen im Jahr 2022 rund 20
Prozent der gesamten Treibhausgasemissionen Deutschlands
auf den Verkehrssektor. Ein Grof3teil dieser Emissionen stammt
aus dem Stralenverkehr. Wirde man den Anteil des Schienen-
verkehrs von derzeit 18 Prozent (Stand 2021) im Gutertransport
verdoppeln, lieBe sich das CO,-Potenzial um rund 10 Millionen
Tonnen pro Jahr senken.

Professor Andreas Knie, Mobilitatsexperte am Wissenschafts-
zentrum Berlin, bringt es auf den Punkt: "Ohne eine radikale Ver-
lagerung auf Schiene und Radverkehr werden wir unsere Klima-
ziele niemals erreichen."

HERAUSFORDERUNGEN DER SCHIENENINFRASTRUKTUR

Ein Blick auf die Schieneninfrastruktur verdeutlicht, wie gro die
Defizite sind. Die Deutsche Bahn leidet unter einem jahrzehnte-
langen Investitionsstau. Laut einem Bericht des Bundesrech-
nungshofs fehlen allein bis 2030 mehr als 45 Milliarden Euro, um
die Schieneninfrastruktur auf ein zeitgemalfes Niveau zu brin-
gen. Das Schienennetz ist vielerorts marode, mehr als 3.000 so-
genannte Langsamfahrstellen bremsen den Verkehr aus. Fazit:
Die Deutsche Bahn ist kein Verkehrsmittel der Zukunft, sondern
gilt als ein Mahnmal deutscher Fehlplanung!

International betrachtet hat Deutschland den Anschluss ver-
loren: Wahrend in Landern wie der Schweiz fast 90 Prozent der
Bahnreisen punktlich erfolgen, lag die Punktlichkeitsquote der
Deutschen Bahn 2023 bei lediglich 65 Prozent. Der Anteil des
Gutertransports per Schiene ist in Deutschland ebenfalls rick-
laufig, wahrend Lkw-Transporte zunehmen und die Autobahnen
belasten.
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Zum Vergleich: In Japan transportiert das Shinkansen-System
taglich Millionen von Fahrgasten mit einer Punktlichkeitsquote
von mehr als 99 Prozent. Auch Frankreichs TGV-Netz zeigt, wie
Hochgeschwindigkeitszlge eine echte Alternative zu Auto und
Flugzeug bieten konnen.

Bild 1 veranschaulicht die Schienenkilometer pro 1.000 Ein-
wohner im globalen Vergleich. Sie zeigt, dass die Schweiz mit
Abstand das dichteste Schienennetz pro Einwohner besitzt,
wahrend Deutschland deutlich hinter Landern wie den USA und
Frankreich zurtckfallt. Indien, trotz seiner groRen Bevolkerung
und ausgedehnten Schienennetzes, hat pro Kopf die geringste
Schienendichte. Diese Unterschiede verdeutlichen die globa-
len Herausforderungen und Prioritaten in der Infrastrukturent-
wicklung.

ALTERNATIVEN ZUM PERSONENTRANSPORT

Es existieren jedoch Ansatze und Technologien, die Hoffnung
machen: Carsharing, Bikesharing und Mobility-as-a-Service-L6-
sungen gewinnen an Bedeutung. Im Jahr 2023 nutzten mehr
als 4 Millionen Menschen in Deutschland Carsharing-Angebote,
dies entspricht einer Steigerung von 25 Prozent im Vergleich zu
2020. In urbanen Zentren haben sich elektrische Fahrrader und
Lastenrader als umweltfreundliche Alternativen etabliert: Allein
2022 wurden in Deutschland Uber zwei Millionen E-Bikes ver-
kauft, was etwa 43 Prozent aller Fahrradkaufe ausmacht.

Autonomes Fahren kdnnte in Zukunft ebenfalls eine Rolle spie-
len —insbesondere in Form von selbstfahrenden Shuttles, die
offentlichen Verkehr und individuellen Transport effizient ver-
knupfen. In Hamburg wird bereits ein Pilotprojekt mit autono-
men Kleinbussen getestet, das vielversprechende Ergebnisse
zeigt. Zusatzlich bieten Seilbahnsysteme in stadtischen Gebie-
ten eine innovative Moglichkeit, Verkehrsstau zu umgehen, wie
das Beispiel Medellin in Kolumbien eindrucksvoll belegt.

Dr. Anja Weisgerber, Klimaschutzbeauftragte der CDU/CSU-
Bundestagsfraktion, betont: "Technologien wie autonomes

Bild 1: Schienenkilometer pro 1.000 Ein-
wohner im globalen Vergleich

Fahren und digitale Vernetzung werden entscheidend sein,
um Mobilitat nachhaltiger und effizienter zu gestalten."

Weltweit gibt es positive Beispiele, die zeigen, wie eine zu-
kunftsfahige Mobilitat aussehen kann. Die niederlandischen
Stadte Amsterdam und Utrecht gelten als Vorreiter fur fahr-
radfreundliche Infrastrukturen. Rund 60 Prozent aller Wege in
Utrecht werden mit dem Fahrrad zurlckgelegt. In der Schweiz
garantiert das Bahnunternehmen SBB durch einen Taktfahr-
plan und eine hohe Zuverlassigkeit, dass die Bahn eine echte
Alternative zum Auto darstellt. In Asien zeigen Metropolen wie
Tokio oder Seoul, wie effiziente 6ffentliche Verkehrssysteme
selbst bei extrem hoher Bevolkerungsdichte funktionieren
kénnen.

DURCHSCHNITTLICHE MOBILITATSKOSTEN JE KILOMETER
Die Kosten fur Mobilitat variieren weltweit je nach Verkehrs-
mittel und Land erheblich. In Deutschland beispielsweise lie-
gen die Betriebskosten fur Bus und Schienenverkehr deutlich
unter 0,5 Euro pro Personenkilometer. FUr Pkw variieren die
Kosten je nach Modell zwischen 04 Euro und Uber einem Euro
pro Kilometer. Fahrradfahren ist mit geschatzten 0,016 Euro
pro Kilometer besonders kostengUnstig (Bild 2).

Im europaischen Vergleich zeigt sich, dass der Bus mit durch-
schnittlich 1,07 Cent pro Personenkilometer die geringsten
Umweltkosten verursacht, gefolgt von der Bahn mit 1,56 Cent.
Der Pkw verursacht hingegen 534 Cent, und der Luftverkehr
liegt bei 12,83 Cent pro Personenkilometer.

Zusammensetzung der Kosten:
Auto (Benzin):
Durchschnittliche Kosten: 0,30 — 040 EUR/km

Zusammensetzung der Kosten:

o Treibstoffkosten: 012 - 015 EUR/km (Benzinpreis ca.1,80
EUR/Liter, Verbrauch ca. 8 Liter/100 km)

e Wartung und Reparatur: 0,05 - 0,07 EUR/km
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e Abschreibung des Fahrzeugs: 0,08 — 0,10 EUR/km
e Versicherung, Steuern und Gebuhren: 0,04 - 0,05 EUR/km
e Sonstige Kosten (zum Beispiel Parken): 0,01 - 0,03 EUR/km

Auto (Elektro)
Durchschnittliche Kosten: 0,20 - 0,30 EUR/km

Zusammensetzung der Kosten:

e Stromkosten: 0,06 bis 0,09 EUR/km (Ladekosten zirka 0,35
EUR/KWh, Verbrauch zirka 15 bis 20 kWh/100 km)

e Wartung und Reparatur: 0,03 bis 0,05 EUR/km (geringer als
Benzin wegen der geringeren Anzahl beweglicher Teile)

e Abschreibung des Fahrzeugs: 0,08 bis 0,12 EUR/km

e Versicherung und GebUhren: 0,03 bis 0,04 EUR/km

e Sonstige Kosten: 0,01 bis 0,02 EUR/km

Bahn (Fernverkehr):
Durchschnittliche Kosten: 015-0,20 EUR/km

Zusammensetzung der Kosten:

o Ticketpreise: Hauptkostenfaktor, durchschnittlich 015 EUR/
km (Rabatte wie Bahn-Card nicht bertcksichtigt)

o Netzentgelte und Infrastrukturkosten: Teilweise Uber Ti-
ckets gedeckt,

¢ Subventionen und staatliche Férderungen: FlieRen indirekt
ein (senken die tatsachlichen Kosten der Nutzer)

OPNV (Bus, Tram):
Durchschnittliche Kosten: 0]0 bis 015 EUR/km

Zusammensetzung der Kosten:

o Ticketpreise: Hauptanteil, durchschnittlich 010 EUR/km
e Subventionen: Staatliche ZuschUsse senken die Kosten
o Betriebskosten: Kraftstoff, Personal und Wartung

Fahrrad:
Durchschnittliche Kosten: 0,05 bis 010 EUR/km
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Bild 2: Prognose zum weltweiten Mobi-
litatsanstieg (2020 bis 20250), Quellen:
Die dargestellten Diagramme basieren
auf aggregierten und harmonisierten
Durchschnittswerten aus internatio-
nalen Studien (IEA, ITF/OECD, UIC,
ADAC, Umweltbundesamt). Sie dienen
der vergleichenden Einordnung und
Szenarioanalyse.

Zusammensetzung der Kosten:

¢ Anschaffungskosten: Umgelegt auf Lebensdauer, etwa 0,03
EUR/Kkm

o Wartung: Reifen, Kette, Bremsen, zirka 0,01 bis 0,03 EUR/km

e Sonstiges: Zubehor Reparaturen, zirka 0,01 EUR/km

GRUNDE FUR DIE KOSTENUNTERSCHIEDE

Kraftstoffpreise und Energiekosten: In Deutschland und der

Schweiz sind Benzin und Strom fur E-Fahrzeuge aufgrund ho-

her Steuern teurer. Lander wie die USA und Indien haben deut-

lich niedrigere Kraftstoffpreise.

Subventionen: In Indien wird der 6ffentliche Nahverkehr stark
subventioniert, wodurch die Kosten fur Busse und Bahnen
extrem niedrig bleiben. Die Schweiz investiert massiv in den
offentlichen Verkehr, was die Kosten fUr den Fahrgast zwar er-
hoht, aber die Qualitat ebenfalls steigert.

Infrastrukturqualitat: Lander wie Japan und die Schweiz ha-
ben hochmoderne Schienennetze und Hochgeschwindigkeits-
zUge, was sich in hdheren Preisen niederschlagt. In den USA ist
der Schienenverkehr weniger entwickelt, dafur ist Autofahren
vergleichsweise gunstig.

Arbeitskosten: In Industrielandern wie Deutschland und
Frankreich machen hohe Lohne den Betrieb von Bussen, Bah-
nen und Infrastruktur teurer.

Gesellschaftliche Praferenzen: In Japan und der Schweiz wird
der Bahnverkehr stark priorisiert, wahrend in den USA und In-
dien das Auto und der Bus dominieren.

Klimapolitik: In Deutschland sind die Mobilitatskosten durch
CO,-Steuern und Umweltauflagen héher als in Landern ohne
strenge Klimapolitik (zum Beispiel in den USA).

POLITISCHE, KOMMUNALE UND
GESELLSCHAFTLICHE ANSATZE
In Deutschland gibt es bereits einige Ansatze, um die Mobili-
tatswende voranzutreiben. Ein Beispiel ist das 63-Euro-Ticket,
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Bild3: Durchschnittliche Mobilitatskosten je Verkehrsmittel und Land

das den Zugang zu dffentlichen Verkehrsmitteln erleichtern soll
und laut Verkehrsministerium von mehr als 10 Millionen Men-
schen genutzt wird. In Berlin wird mit autofreien Stadtquartie-
ren experimentiert, wie etwa dem "Haus der Statistik" wahrend
in Freiburg und Munster fahrradfreundliche Konzepte seit Jahr-
zehnten erfolgreich umgesetzt werden. Auch auf kommuna-
ler Ebene gibt es zahlreiche Initiativen: So investiert Stuttgart
stark in den Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs, um die Luft-
qualitat zu verbessern. Die Stadt Hannover plant zudem ein
flachendeckendes 30-km/h-Tempolimit, um den Verkehr zu be-
ruhigen und sicherer zu machen.

Der enemalige Bundesverkehrsminister Volker Wissing erklarte
seinerzeit hierzu: "Das 49-Euro-Ticket ist ein Meilenstein, aber
es ist nurein erster Schritt. Es braucht massive Investitionen in
die Infrastruktur um den offentlichen Verkehr wirklich attraktiv
zu machen."

Fazit: Wer noch glaubt, dass das Auto das Ruckgrat unserer
Mobilitat bleiben sollte, ignoriert die Realitat der Klimakrise. Auf
gesellschaftlicher Ebene spielt das wachsende Bewusstsein
fur Nachhaltigkeit eine entscheidende Rolle. Immer mehr Men-
schen sind bereit, ihre Mobilitatsgewohnheiten zu andern, sei es
durch den Umstieg auf das Fahrrad, die Nutzung von Carsharing
oder die bewusste Wahl von 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

HERAUSFORDERUNGEN UND HINDERNISSE
Dennoch bleiben viele Herausforderungen bestehen. Die Inter-
essen von Autoindustrie und Bauwirtschaft blockieren oft den

Fortschritt. Infrastrukturprojekte wie der Ausbau von Fahrrad-
wegen oder die Reaktivierung stillgelegter Bahnstrecken sto-
fen haufig auf Widerstand. Zudem fehlen vielerorts finanziel-
le Mittel und politischer Wille, um notwendige Veranderungen
umzusetzen. Auch auf europaischer Ebene ist die Koordination
zwischen den Landern oft schwierig, was grenzUberschreiten-
de Bahnverbindungen betrifft.

ZUSATZLICHE ASPEKTE DER MOBILITATSWENDE

Ein bislang unterschatzter Bereich ist die Rolle der Digitalisie-
rung.Intelligente Verkehrssysteme (ITS) kbnnen denVerkehrs-
flussoptimieren,Stausvermeidenund Energieeffizienzverbes-
sern. Apps wie Moovit oder Jelbi in Berlin zeigen, wie multimo-
dale Mobilitatskonzepte eine nahtlose Verbindung zwischen
unterschiedlichen Verkehrsmitteln schaffen kénnen. Aulier-
demspieltdie Logistikeine wichtige Rolle: Mitder Zunahme des
Onlinehandels mussen neue Konzepte wie Mikrodepot-Logis-
tik, E-Lieferfahrzeuge und Fahrradkuriere geférdert werden,
um den innerstadtischen Lieferverkehr nachhaltiger zu ge-
stalten und die stadtischen Verkehrsstrome zu entlasten.

DER MOBILITATSBEDARF VERANDERT SICH

Der globale Mobilitatsbedarf wird in den kommenden Jahr-
zehnten massiv ansteigen. Laut einer Prognose der Inter-
nationalen Energieagentur (IEA) konnte die Nachfrage nach
Personenverkehr bis 2050 um Uber 80 Prozent steigen und
die Marke von 110 Milliarden Personenkilometern Uberschrei-
ten. Wesentliche Treiber dieser Entwicklung sind das anhal-
tende Bevolkerungswachstum - insbesondere in Schwellen-
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und Entwicklungslandern - sowie die zunehmende Urbani-
sierung, bei der bis 2050 rund 70 Prozent der Weltbevolke-
rung in Stadten leben werden. Hinzu kommt der wachsende
Wohlstand in vielen Regionen, der zu einer héheren Mobili-
tatsnachfrage fuhrt.

In Asien, dem Hauptwachstumsmarkt, wird der Mobilitatsbe-
darf bis 2050 voraussichtlich um mehr als 100 Prozent steigen,
angetrieben durch Lander wie Indien und China. Gleichzeitig
werden technologische Innovationen und der Ausbau nach-
haltiger Verkehrsinfrastrukturen eine zentrale Rolle dabei
spielen, diesen Bedarf zu decken und gleichzeitig die Umwelt-
belastung zu minimieren.

Festzustellen ist also: Wenn wir den Mobilitatsbedarf nicht
klimafreundlich gestalten, werden die Emissionen trotz aller
Effizienzgewinne unkontrolliert weiter steigen — mit katastro-
phalen Folgen fur die globale Umweltagenda.

AUSBLICK: MOBILITAT IN DEN NACHSTEN JAHRZEHNTEN
Die nachsten Jahrzehnte werden durch tiefgreifende Veran-
derungen in der Mobilitat gepragt sein. Laut einer Studie der
Internationalen Energieagentur (IEA) wird der Anteil von Elek-
trofahrzeugen bis 2050 weltweit auf Uber 60 Prozent steigen,
wahrend der fossile Individualverkehr deutlich zurtickgeht. In
Europa wird erwartet, dass bis 2040 der Schienenverkehr sei-
nen Anteil am Personen- und Guterverkehr auf 30 Prozent ver-
doppeln kdnnte, angetrieben durch massive Investitionen in
Infrastruktur und Technologien (Bild 3).
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Die Digitalisierung wird eine SchllUsselrolle spielen: Autono-
mes Fahren, intelligente Verkehrssteuerung und Mobilityas-
a-Service (MaaS) werden Mobilitat effizienter, sicherer und
nachhaltiger gestalten. Treiber dieser Entwicklung sind tech-
nologische Fortschritte, politische Zielsetzungen wie die EU-
Klimaneutralitat bis 2050 sowie gesellschaftlicher Druck hin
zu mehr Nachhaltigkeit.

Die Auswirkungen dieser Veranderungen sind vielfaltig. Stad-
te konnten leiser, sauberer und lebenswerter werden, wah-
rend landliche Gebiete durch bessere Verkehrsanbindung von
einer hoheren Lebensqualitat profitieren kdnnten. Allerdings
birgt diese Transformation auch Herausforderungen: Die so-
ziale Gerechtigkeit muss gewahrt bleiben, damit neue Mobili-
tatslésungen fur alle zuganglich sind, und nicht nur fur eine
privilegierte Minderheit. Die Mobilitat der Zukunft ist somit
digital, geteilt und elektrisch. Wer darauf nicht vorbereitet ist,
bleibt frGher oder spater auf der Strecke.

MEHR MUT ZUR ECHTEN WENDE

Die Mobilitatswende ist mehr als ein technischer Wandel.
Sie erfordert eine grundlegende Neuausrichtung unserer
Verkehrspolitik, Siedlungsplanung und gesellschaftlichen
Prioritaten. Erfolg wird nur dann moglich sein, wenn alle Ak-
teure — Politik, Wirtschaft und Gesellschaft — gemeinsam an
einem Strang ziehen. Positive Beispiele aus anderen Landern
zeigen, dass der Wandel moglich ist. Jetzt braucht es den Mut,
innovative Konzepte nicht nur zu diskutieren, sondern konse-
qguent umzusetzen.
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