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Sitzungsberichte der Leibniz-Sozietät 165 (2024), 179–199 
der Wissenschaften zu Berlin 

Mobilitätswende - Stand und weitere Herausforderungen 

Weert Canzler 
(Wissenschaftszentrum Berlin für Sozialforschung GmbH) 

Abstract 
There has been progress in decarbonization in all sectors, but little has 
happened in transport so far. The transport sector is therefore under 
considerable pressure. Digitalization and the drive change have great po-
tential, but are not sufficient to transform transport. Social innovations 
are also needed, such as sharing transport and a higher proportion of 
active mobility, i.e. walking and cycling. However, mobility practices 
based on the private automobile are highly stable and closely linked to 
the basic trends of a modern society. The automobile is both the cause 
and the consequence of social differentiation. But for some time now, 
the long-taken-for-granted, unquestioned use of the car is no longer 
shared everywhere, at least in the big cities. A transport turnaround is 
part of a “Great Transformation”. Its chances of success depend not 
least on the losses of the transformation being more than offset by its 
gains. This is often hardly possible due to a lack of synchronicity. Con-
flicts are therefore inevitable, and the risk of a populist culture war is 
great. On the other hand, there are a wealth of examples of successful 
local transport transitions, which are seen as a benefit by the vast majority 
of citizens and which they would not want to miss under any circum-
stances. 

Zusammenfassung 
In allen Sektoren gab es Fortschritte in der Dekarbonisierung, nur im 
Verkehr tut sich bisher wenig. Daher steht der Verkehrssektor unter er-
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heblichem Druck. Die Digitalisierung und auch die Antriebswende ha-
ben großes Potenzial, reichen aber für eine Transformation des Verkehrs 
nicht aus. Nötig sind zudem soziale Innovationen wie das Teilen von 
Verkehrsmitteln und ein höherer Anteil der aktiven Mobilität, also des 
Zufußgehens und des Radfahrens. Allerdings sind die auf dem privaten 
Automobil beruhenden Mobilitätspraktiken hochgradig stabil und eng 
mit den Basistrends einer modernen Gesellschaft verbunden. Das Auto-
mobil ist Ursache und Folge gesellschaftlicher Differenzierung zugleich. 
Doch seit einiger Zeit wird die lange selbstverständliche, unhinterfragte 
Nutzung des Autos zumindest in den großen Städten nicht mehr überall 
geteilt. 

Eine Verkehrswende ist Teil einer „Großen Transformation“. Ihre 
Erfolgsaussichten hängen nicht zuletzt davon ab, dass die Verluste der 
Transformation durch ihre Gewinne mehr als ausgeglichen werden. Das 
ist aufgrund fehlender Synchronizität oftmals kaum möglich. Damit sind 
Konflikte vorprogrammiert, die Gefahr eines populistischen Kultur-
kampfes ist groß. Auf der anderen Seite gibt es eine Fülle von Beispielen 
einer gelungenen lokalen Verkehrswende, die von den allermeisten Bür-
gerinnen und Bürgern als Gewinn betrachtet wird und die sie keinesfalls 
missen wollen. 

Keywords/Schlüsselwörter 
Transport sector under pressure, electrification and digitization as inno-
vation drivers, social innovations, high potential of sector coupling, new 
narrative needed 
Verkehrssektor unter Druck, Elektrifizierung und Digitalisierung als In-
novationtreiber, soziale Innovationen, hohe Potenziale der Sektorkopp-
lung, neues Narrativ nötig 

1 Der Verkehr unter Transformationsdruck 

Das Auto dominiert wie nie zuvor. Von einer Wende kann keine Rede 
sein. Im Jahr 2019, dem Jahr vor der Corona-Pandemie, gab es in 
Deutschland mehr als 3,6 Millionen Neuzulassungen von Pkw. Wie jedes 
Jahr stieg die Zahl der privat genutzten Pkw, mittlerweile sind es mehr 
als 49 Millionen. So wächst weiterhin die Zahl der Autos, auch wenn die 
durchschnittliche Fahrleistung je Vehikel seit Jahren sinkt und die abso-
lute Pkw-Verkehrsleistung insgesamt nur leicht zunimmt und pandemie-
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bedingt sogar abgenommen hat (Follmer/Knie 2024; Agora Verkehrs-
wende 2024). 

Die Attraktivität des eigenen Autos ist offenbar ungebrochen. Dabei 
ist es offensichtlich, dass es viel Platz braucht, den öffentlichen Raum 
zerstört und viele straßennahe Wohnlagen unattraktiv macht. Darüber 
hinaus trägt der vorwiegend von Verbrennungsmotoren angetriebene 
Straßenverkehr erheblich zum Klimawandel bei. Ungefähr ein Fünftel 
aller klimaschädlichen CO2-Emissionen werden vom Verkehr verur-
sacht, davon 90 Prozent vom Straßenverkehr. Um die Folgen des Klima-
wandels beherrschbar zu halten, ist eine umfassende Dekarbonisierung 
aller Produktions- und Verbrauchssektoren nötig. Allerdings ist der Ver-
kehrssektor von diesem Ziel weit entfernt. Seit Jahrzehnten liegen die 
CO2-Emissionen im Verkehr mit leichten Schwankungen auf dem glei-
chen hohen Niveau. In allen Sektoren gab es Fortschritte, nur im Ver-
kehr, präziser: im motorisierten Straßenverkehr, tat und tut sich bisher 
wenig. Angesichts verbindlicher Reduktionsziele steht der Verkehrssek-
tor unter erheblichem Druck (IEA 2023; Miller et al. 2021). 

Große Hoffnung liegt auf der Antriebswende. Seit einigen Jahren hat 
die Elektrifizierung der Pkw – wenn auch in Deutschland weit hinter den 
Erwartungen – tatsächlich an Fahrt aufgenommen. Global betrachtet, 
vor allem im größten Automarkt überhaupt, in China, ist die Elektrifizie-
rung in vollem Gange. Das zukünftige Verkehrssystem braucht jedoch 
nicht nur andere Antriebe. Es muss insgesamt erheblich effizienter wer-
den, um nachhaltig zu werden und insbesondere, um seinen Anteil zum 
Klimaschutz zu leisten. So beansprucht der überbordende motorisierte 
Individualverkehr viel zu viel Platz. Der massenhafte Individualverkehr 
kommt in den Metropolen der Welt schon seit Jahren an seine Grenze 
bzw. hat diese längst überschritten. Es stockt und staut sich, die Luft- 
und Lärmbelastung ist hoch und die Konkurrenz um knappen Raum 
nimmt zu. Einen Anteil hat daran auch der seit Jahrzehnten gewachsene 
Pendelverkehr, der mit der fortlaufenden Trennung der Funktionen 
Wohnen, Arbeiten und Konsum bzw. Freizeit stetig gestiegen ist. Um-
gekehrt gilt: Eine hohe Aufenthaltsqualität in der Stadt gibt es nur mit 
weniger Autos, weniger Lärm und mehr intermodalen Mobilitätsoptio-
nen. Außerdem stehen gerade die von Extremwetterereignissen zuneh-
mend bedrohten Städte vor der Aufgabe, im Sinne der Anpassung an den 
Klimawandel versiegelte Verkehrsflächen zurückzubauen bzw. zu entsie-
geln (siehe ausführlich Meyer 2024). 
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Nach dem Abschied vom Planungsideal der „autogerechten Stadt“ 
werden in den aktuellen Stadtentwicklungsplänen innovative Verkehrs-
konzepte gefordert. Es gilt, private Autos zurückzudrängen, den Öffent-
lichen Verkehr zu fördern und den „aktiven Verkehr“ zu Fuß und mit 
dem Fahrrad stärker zu unterstützen. Aber die Wirklichkeit sieht oft ganz 
anders aus. Selbst in Fahrradhochburgen wie Münster oder Kopenhagen 
oder im ÖPNV-Mekka Wien zerschneiden mehrspurige Autostraßen 
den öffentlichen Raum, belegen Parkplätze und Tiefgaragen wertvolle 
Flächen. Die durchschnittlichen Stehzeiten privater Autos liegen bei 
mehr als 23 Stunden am Tag. Auch SUVs stehen ja fast immer herum, 
allerdings brauchen sie zusätzlichen Platz und versperren Fußgehern oft 
den Weg und noch häufiger die Sicht. Zugleich kann sich keine wach-
sende Stadt schlecht oder manchmal sogar gar nicht vergütete Parkplätze 
auf öffentlichem Raum leisten. Es ist wenig vernünftig, wenn kaum ge-
nutzte private Automobile mit einer beanspruchten Grundfläche von 
mindestens zehn Quadratmetern kostenlos oder für eine geringe symbo-
lische Gebühr den öffentlichen Raum in Beschlag nehmen, während 
dringend Platz für Wohnungen und Schulen, aber auch Areale für urbane 
Freizeit-und Erholungsaktivitäten gebraucht werden. Überhaupt sind die 
sozialen Kosten des Autoverkehrs wesentlich höher als die Summe der 
Steuern und Abgaben, die von den individuellen Nutzern bezahlt werden 
(EU COM 2019).  

Gleichzeitig beginnt oft ein regelrechter Kulturkampf, wenn eine 
Kommune den öffentlichen Parkraum zurückbauen und eine andere 
Nutzung ermöglichen will. Betroffene Privatautomobilisten fühlen sich 
ihres Gewohnheitsrechtes beraubt und protestieren lautstark und auch 
gerne mit Unterstützung populistischer Parteien und Medien. Während 
sich bei den potenziellen Gewinnern einer neuen urbanen Raumnutzung 
nichts rührt; sie sind leise, organisieren sich kaum und werden im öffent-
lichen Diskurs nicht wahrgenommen. 

Ohne Zweifel wurden in den letzten Jahrzehnten die Antriebe effizi-
enter, auch wurden mit leichteren Materialien Gewichtseinsparungen er-
reicht und im Luftkanal windschnittigere Fahrzeugdesigns entwickelt. 
Aber zugleich wurden die Effizienzgewinne dadurch wieder zunichtege-
macht, dass die Autos im Durchschnitt fortwährend größer, schwerer 
und schneller wurden. Die Anteile der Segmente verschoben sich weg 
von den Kleinwagen-Modellen und der unteren Mittelklasse hin zu den 
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übergewichtigen SUVs und übermotorisierten Ober- und oberen Mittel-
klassewagen.  

Diese Rebound-Effekte sind das Ergebnis veränderten Nachfrage-
verhaltens. Aber das Nachfrageverhalten folgt keinem Naturgesetz, es 
hat auch mit (Fehl-)Anreizen zu tun. Einer dieser Fehlanreize lag und 
liegt in der Berechnung der EU-Flottengrenzwerte. Weil es im Verhältnis 
zum Fahrzeuggewicht günstiger ist, einen Diesel einzusetzen als einen 
Benziner, haben beispielsweise alle deutschen Premiumhersteller ihre 
Motorisierungspalette einseitig auf den Dieselantrieb ausgelegt. Wichti-
ger noch für die Erklärung der Beharrungskräfte im Automobilsektor als 
einseitige Modell- und Vertriebsstrategien sind jedoch Pfadabhängigkei-
ten sowohl bei den Fahrzeugherstellern als auch auf der Nachfrageseite. 

Angesichts starker Beharrungskräfte und einer gesellschaftlich und 
infrastrukturell tief verankerten Dominanz des Automobils ist die Frage 
zu beantworten, ob und unter welchen Bedingungen eine Mobilitäts-
wende überhaupt möglich erscheint. Die Digitalisierung und auch die 
Antriebswende haben großes Potenzial, aber reicht das für eine Trans-
formation des Verkehrs? Nötig sind darüber hinaus soziale Innovationen 
jenseits des privaten Autos, also neue effiziente Mobilitätspraktiken mit 
neuen Nutzungsroutinen. 

2 Zwischen Beharrung und Disruption 

Soziale Innovationen wie das Teilen von Verkehrsmitteln werden zu-
nächst in Nischen probiert. Von diesen können Impulse für eine Verän-
derung des bestehenden Verkehrssystems ausgehen. Allerdings sind die 
auf dem privaten Automobil beruhenden Mobilitätspraktiken hochgra-
dig stabil. Das Automobil – und das verstärkt die Pfadabhängigkeit zu-
sätzlich – ist nicht nur ein weit verbreitetes technisches Gerät und sein 
Besitz selbst zur Norm geworden. Es passt auch ideal zur modernen Ge-
sellschaft. Das Auto ist damit Ursache und Folge gesellschaftlicher Dif-
ferenzierung zugleich. Diese besondere Qualität des Autos ist ein Grund 
für das offensichtliche Spannungsverhältnis zwischen Beharrung und 
Disruption (Knie 2024). 

Denn so unerschütterlich wie es eine Zeitlang schien, ist die Stabilität 
des Autos auch nicht. Seit einiger Zeit wird die selbstverständliche, un-
hinterfragte Nutzung des Autos zumindest in den großen Städten nicht 
mehr überall geteilt. Zu viele Fahrzeuge belasten den verfügbaren Raum 
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und zwingen Städte zu Restriktionen. Die beruflichen wie privaten indi-
viduellen Fortbewegungswünsche lassen sich in den Ballungszentren mit 
einem privaten Automobil oft nicht mehr befriedigend erfüllen. Zuneh-
mend werden geeignetere Alternativen genutzt: Eine Kombination aus 
Bussen, Bahnen, Rädern und Rollern wird für einen relevanten Teil der 
Stadtgesellschaft zur attraktiven Alternative (Canzler et al. 2018; Ruhrort 
2020). 

Aber nicht nur die Vielfalt der Verkehrsmittel nimmt zu, auch ihre 
Nutzung selbst verändert sich. Digitale Plattformen ermöglichen neue 
Verkehrsangebote, sie verändern Zugänge, verschieben die Relevanz des 
Besitzens zugunsten des Nutzens und ändern Wertschöpfungsketten. 
Vielfältige Verkehrsoptionen und eine spontan mögliche Zugänglichkeit 
gehen im Übrigen mit grundlegenden gesellschaftlichen Veränderungen 
einher, die Ausdruck von Individualisierungen sind. Lebensphasen und 
Arbeits- und Lebensstile differenzieren sich ebenso wie Familien- und 
Paarkonstellationen. Diese Entwicklungen werden durch die rasante per-
sönliche Digitalisierung im Alltag verstärkt. 

Daneben hat sich seit mehreren Jahren die Elektrifizierung der Fahr-
zeugantriebe spürbar beschleunigt und die Autohersteller und ihre Zu-
lieferer in einen tiefgehenden Strukturwandel gezwungen. Die Elektrifi-
zierung hat einen kräftigen Schub vor allem durch den Erfolg des 
Newcomers Tesla und durch die industriepolitisch motivierte E-Fahr-
zeugförderung in China erhalten. Die Umstellung des Antriebes auf ei-
nen batteriebetriebenen Elektromotor ist zur zentralen Innovationsstra-
tegie der Fahrzeugindustrie geworden. Die erheblichen Potenziale der 
Elektrifizierung werden erst langsam erkannt: mit der Verknüpfung von 
E-Fahrzeugen mit Erneuerbaren Energieanlagen über und in Smart 
Grids – als zusätzliche Flexibilitätsoption (siehe Canzler/Knie 2013) – 
sind bisher kaum beachtete Synergieeffekte möglich. Vom gesteuerten 
Laden über das Rückspeisen von in Autobatterien zwischengespeicher-
tem Strom und Flotteneinsätzen als mittelgroße Speicher bis hin zu 
Wechselbatteriesystemen für Spezialfahrzeuge und der zunehmenden 
Nutzung von leistungsverminderten Autobatterien in second-life-An-
wendungen ist technisch vieles möglich. Noch fehlen dafür sowohl die 
regulativen Bedingungen als auch die standardisierten Geschäftsmodelle. 

Auch wenn in der Auseinandersetzung um die künftige Antriebs-
technik die Würfel zugunsten der Elektromobilität mittlerweile gefallen 
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sind: Ein Selbstläufer war – und ist – die Elektrifizierung in den etablier-
ten Automobilunternehmen keineswegs. Vielmehr stieß sie – und stößt 
sie teilweise immer noch – auf massive interne Vorbehalte. Batteriege-
stützte Elektromobilität kämpft mit einer machtvollen Konstruktions- 
und Produktionstradition in einer über lange Zeit erfolgsverwöhnten 
Branche. Das zeigt sich nicht zuletzt in den Mindsets wichtiger Akteure 
in den Unternehmen. Motorenentwicklungschefs und deren Abteilung 
waren mächtig in den Automobilunternehmen, sie prägten über Jahr-
zehnte ihr Selbstverständnis. Organisationskulturell stiftete der klassi-
sche Motorenbau in den Autounternehmen traditionell den Identitäts-
kern. Produktseitig dominiert seit Mitte des 20. Jahrhunderts das „Leit-
bild der Rennreiselimousine“ (Canzler 2016). In diesem Leitbild waren 
die wesentlichen – und vor allem von Männern bestimmten – Anforde-
rungen an die Leistungen eines Automobils vereinigt: ein Auto sollte 
schnell beschleunigen sowie eine möglichst hohe Geschwindigkeit errei-
chen können und zugleich Platz für mindestens vier Personen plus Ge-
päck sowie eine hohe Reichweite bieten (ebd.: 133ff.). Die Rennreiseli-
mousine war von Anfang an eng mit dem Verbrennungsmotor verbun-
den. Bis heute identifizieren sich auch große Teile der Belegschaften in 
den Autounternehmen mit diesem Antriebs- und Fahrzeugkonzept und 
empfinden die Antriebswende als Angriff auf die eigenen Interessen 
(Dörre et al. 2024). 

3 Die Digitalisierung als Innovationstreiber 

Auch wenn die Antriebsfrage im Zentrum des öffentlichen Diskurses um 
die Zukunft der (Auto-)Mobilität steht, ist vermutlich dennoch die 
Digitalisierung der stärkste Treiber für Innovationen im Verkehr. Glo-
bale Digitalunternehmen drängen mit neuen Geschäftsmodellen in die 
Verkehrsmärkte. Verkehrsbezogene Apps boomen. Sie erlauben es, nach 
persönlichen Profilen optimale Verbindungen mit verschiedenen Ver-
kehrsmitteln zu erhalten. Diese Entwicklung ist vor dem Hintergrund 
einer generellen Veränderung von Verhaltensmustern durch veränderte 
Kommunikationsformen zu sehen. Chat-Dienste haben das Mobilitäts-
verhalten gerade Jüngerer grundsätzlich verändert: Statt fester Verabre-
dungen finden in alltäglichen Interaktionen schrittweise Annäherungen 
via Smartphone statt. Man verlässt sich auf die Informationen in Echt-
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zeit. Individuelle Planungshorizonte werden kürzer und die Verkehrsteil-
nehmer geraten potenziell in die Rolle des Prosumenten, der digital un-
terstützt seine eigene Mobilität organisiert (Canzler/Knie 2016). 

Die persönliche Digitalisierung ermöglicht integrierte Mobilitäts-
dienstleistungen aus „einem Guss“. Damit eröffnen sich neue Chancen 
für den Öffentlichen Verkehr (ÖV), der lange im Schatten der Autoin-
dustrie stand und immer noch steht. Ob und inwieweit der ÖV seine 
verkehrs- und umweltpolitischen Vorzüge ausspielen kann und spürbare 
Modalverschiebungen tatsächlich zu erreichen sind, hängt stark von sei-
ner Attraktivitätssteigerung und der „intermodalen Passung“ ab. In in-
termodalen Dienstleistungen ist ein moderner Bahnverkehr mit anderen 
Verkehrsmitteln, nicht zuletzt mit dem Auto, optional verknüpft und die 
Transaktionskosten eines Wechsels der Verkehrsmittel sind niedrig. Die 
Chancen der Digitalisierung sind immens, eine bequeme Verknüpfung 
eigentlich aller Optionen ist machbar (ebd.: 39ff.). Neben den veränder-
ten Finanzierungsstrukturen sind hier jedoch neue Wettbewerbs- und 
Geschäftsmodelle notwendig, um die innovativen Potenziale der Bran-
che anzureizen. 

In vielen Städten gehören öffentliche Autos und Fahrräder bereits 
heute zum selbstverständlichen Teil des öffentlichen Verkehrsangebotes. 
Sie erlauben Haus-zu-Haus-Verbindungen und können damit einen Vor-
teil des privaten Autos ausgleichen, nämlich auch die „erste und letzte 
Meile“ eines Weges schnell und bequem zu überwinden. Das sind erste 
Hinweise auf eine Konvergenz von privatem und öffentlichem Verkehr. 
Hinter der möglichen Konvergenz stecken nicht nur technische Ent-
wicklungen. Gleichzeitig sind auch bei den Einstellungen und beim Ver-
halten insbesondere bei den jüngeren Stadtbewohnern Veränderungen 
zu beobachten, die auf eine abnehmende Bedeutung des eigenen Autos 
und auf eine verstärkte pragmatische Inter- und Multimodalität hinwei-
sen (LSE Cities/InnoZ 2015). 

Beim Auto waren die Marken über lange Zeit ein wichtiges symboli-
sches Unterscheidungsmerkmal, zunehmend relevanter wurde auch die 
Produktdifferenzierung innerhalb der Marken. Die Marken bezogen ihre 
Identität – Vorsprung durch Technik oder „Aus Freude am Fahren – im We-
sentlichen auf tatsächlich oder vermeintlich besondere technische Merk-
male und Eigenschaften. Die Nutzer und die Nutzerinnen des Autos lie-
ßen sich neben der Reputation der Marken von der Verfügbarkeit, dem 
Preis und der Qualität der Fahrzeuge leiten. In aller Regel wurde durch 
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Kauf oder Leasing eine exklusive Nutzung gesucht. Das digital basierte 
Carsharing zeigt nun, dass sich hier ein Wandel auf der Wahrnehmungs- 
und Entscheidungsebene vollzieht. Für die Nutzer von flexiblen Carsha-
ring-Systemen sind der Zugang und die Verfügbarkeit wichtig. Die Ent-
scheidungen werden in Sekundenbruchteilen getroffen. Weder die Marke 
des Fahrzeugs noch die des Carsharing-Anbieters sind dabei entschei-
dend. Der unmittelbare Fahrtenwunsch und dessen sofortige Ermögli-
chung sind vordringlich. Das Smartphone wird zum digitalen General-
schlüssel für den intermodalen Verkehr. Es bildet die technische Grund-
lage für alle Dienstleistungsoptionen, die oft als „Mobility as a Service“ 
angeboten werden und flexible Sharinganteile beinhalten (Hietanen 
2014; Canzler et al. 2019). 

4 Renaissance von Fuß- und Radverkehr 

Neben den wachsenden intermodalen Sharing-Angeboten, die vor allem 
die digital sozialisierten Jungen in den Städten interessiert, gewinnen 
auch die „klassischen Alternativen“ zum Auto an Bedeutung. Der Rad- 
und Fußverkehr erlebt vielerorts eine Renaissance, einen zusätzlichen 
Schub erhielt die aktive Mobilität während der Corona-Pandemie. In 
Deutschland ist das eher im Freizeitbereich so, während in anderen Län-
dern wie in den Niederlanden das Fahrrad auch im Alltagsverkehr eine 
höhere Bedeutung erfährt. In allen Städten Europas und Nordamerikas, 
die sich in den einschlägigen life-quality-Rankings oben platzieren kön-
nen, spielt der Fahrradverkehr eine große Rolle. Daher investieren viele 
– vor allem große – Städte wie Wien, Paris, London und nicht nur die
Vorreiter Kopenhagen und Amsterdam in die Fahrradinfrastruktur: in 
Fahrradwege, Abstellanlagen, Radschnellwege etc. Die britische Haupt-
stadt beispielsweise hat hohe Investitionen für neue Fahrradwege und 
die Ausweitung von public-bike-Services mobilisiert, zugleich hat sie in 
großem Umfang für verkehrsberuhigte Nachbarschaften gesorgt (s. 
Aldred et al. 2021). Diese Politik einer vordringlichen Förderung aktiver 
Mobilität kommt aus der Nische und wird in vielen europäischen und 
nordamerikanischen Städten nachgeahmt. Ihre Ergebnisse bestätigen die 
Erfahrungen aus den Niederlanden und aus Kopenhagen, dass mehr und 
sichere Fahrradwege auch diejenigen auf das Rad bringen, die vorher 
ängstlich waren (Gehl 2015). 
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Ziel der Förderung der aktiven Mobilität ist eine gute Erreichbarkeit 
vieler alltäglicher Ziele, ohne auf das Auto angewiesen zu sein. Auch der 
Zufußverkehr profitiert davon, dass der städtische Raum weniger von 
Autos blockiert wird – vorausgesetzt, dass es tatsächlich einen Rückbau 
von Autofahrbahnen und Parkstreifen gibt. Es kommt wie beim Radver-
kehr auch für den Zufußverkehr dort zu einer positiven Feedback-
schleife. Gleichzeitig kommt auch das steigende Gesundheitsbewusst-
sein der aktiven Mobilität zugute: Das Zufußgehen, Laufen und Fahrrad-
fahren werden zu Bestandteilen urbaner life styles (Gerike/Parkin 2015). 
Unter dem Oberbegriff des tactical urbanism werden in einigen Städten 
und Ballungsräumen weltweit Konzepte umgesetzt, die neben der Ver-
besserung der Aufenthaltsqualität vor allem die Sicherheit und die At-
traktivität des Zufußgehens und des Fahrradfahrens verbessern und zu-
gleich eine notwendige Klimaanpassung durch mehr Entsiegelung be-
schleunigen sollen (im Überblick: Sadiq-Khan/Solomonow 2016). Die 
Superblocks in Barcelona gehören dazu, sie haben mittlerweile weit über 
die katalanische Hauptstadt eine große Aufmerksamkeit erlangt (s. Lopez 
et al. 2022). 

5 Unübersichtliche und widersprüchliche Trends 

Die Digitalisierung als Treiber für Mobilitätsinnovationen und der Auf-
schwung des tactical urbanism können die Transformation des Verkehrs 
einleiten und unterstützen. Um jedoch die Pfadabhängigkeiten im moto-
risierten Individualverkehr zu überwinden, müssen gleich mehrere Vo-
raussetzungen gegeben sein: neue technische Optionen und innovative 
postautomobile Angebote, veränderte Einstellungen und veränderte Re-
gelwerke. Außerdem braucht es ein neues Narrativ. Zentrale Elemente 
des neuen Narrativs stehen in einem engen Verhältnis zu digitalen Tech-
niken und charakterisieren ebenso die erneuerbaren Energien: dezentral, 
flexibel, vernetzt. Der Kontrast zum Bestehenden könnte aber kaum grö-
ßer sein. In der Landschaft von Verkehr und Mobilität – wie übrigens 
auch in der Energiegewinnung und -verteilung (Podewils 2021) – galten 
lange die Regeln des Fordismus, nämlich das Gesetz der Größe des im-
mer Gleichen als Garantie für Verlässlichkeit. Lange war die Massenmo-
torisierung der alleinige Maßstab für Modernität und gesellschaftlichen 
Fortschritt. Diese Zeiten sind vorbei. 
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Die für den Verkehr relevanten gesellschaftlichen Entwicklungen 
verlaufen jedoch nicht in eine Richtung. Sie sind teilweise sogar wider-
sprüchlich. So sind die Steuerungs- und Regelungsstrukturen im Perso-
nenverkehr nach wie vor auf das private Automobil ausgerichtet. Von 
den Stellplätzen im öffentlichen Raum über die steuerliche Abzugsfähig-
keit von beruflichen Fahrten mit dem eigenen Pkw bis zum Dienstwa-
genwesen ist ein wirkungsvolles Geflecht von Anreizen für die Nutzung 
des privaten Automobils entstanden. Die systematische Autoförderung 
seit Mitte des 20. Jahrhunderts lässt sich beispielsweise für Deutschland 
eindrucksvoll rekonstruieren (Klenke 1995). Der verfestigte Pfad des pri-
vaten Automobilismus zeigt sich auch im individuellen Verkehrsverhal-
ten. Gerade im Alltagsverkehr dominiert ein habitualisiertes Verhalten, 
es gilt Störungen zu vermeiden und Verkehrsmittel zu nutzen, ohne über 
jede einzelne Fahrt nachdenken zu müssen. Alltagsverkehr ist hochgra-
dig routinisiert. Das private Auto hilft dabei, diese Bedürfnisse zu befrie-
digen, und macht es dadurch Alternativen schwer (Canzler 2016: 38ff.). 
Digitale Verkehrsinformations- und Leitsysteme im Fahrzeug können im 
Übrigen bestehende Nutzungsroutinen auch unterstützen, sie sind in 
dem Fall alles andere als disruptiv. 

Das Erbe einer Politik der autogerechten Stadtentwicklung wirkt 
trotz gewandelter verkehrs- und stadtpolitischer Rhetorik nach. Gleich-
wohl verändert sich, hinter dem Rücken der Akteure, die urbane Mobili-
tät. Dazu tragen auch veränderte Präferenzen von Bürgern und kommu-
nalpolitische Ziele wie beispielsweise eine bessere Luftqualität. Viele 
Kommunen sind entschlossen, die Luftqualität zu verbessern und nega-
tive Auswirkungen auf die Gesundheit der Bürger zu vermindern. Am-
bitionierte Grenzwerte für Stockoxide und Feinstaub sind von Fahrzeu-
gen mit Verbrennungsmotoren – wenn überhaupt – nur mit erheblichem 
technischen Aufwand und hohen zusätzlichen Kosten einzuhalten. Fahrt 
aufgenommen hat auch der lokale Klimaschutz, in lokalen Klimaschutz-
plänen werden sowohl Klimaschutzziele als auch notwendige Anpas-
sungsmaßnahmen formuliert, die nicht zuletzt auch den Verkehr betref-
fen. CO2-Reduktionsziele sind im Verkehr nur mit einer Verlagerung 
zum Umweltverbund und mit einer verstärkten Elektrifizierung des mo-
torisierten Verkehrs auf Grundlage erneuerbarer Energien zu erreichen. 

Aus klimapolitischer Sicht hat die Verkehrswende mittlerweile 
höchste Dringlichkeit. Das ganze Feld ist unter Druck. Das gilt nicht nur 
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für die Antriebstechnik, sondern betrifft auch einst stabile Zuschreibun-
gen und kollektive Projektionen auf das Automobil. Sinkt also die Ak-
zeptanz des motorisierten Individualverkehrs? Der Befund ist ambiva-
lent: Die Dominanz des individuellen Massenverkehrsmittels Auto hält 
zwar bis heute unvermindert an. Doch sind mögliche Bruchlinien er-
kennbar. Der Erfolg des Autos, seine massenhafte Verbreitung in den 
früh motorisierten Regionen der Welt, ist selbst zum Problem geworden. 
Auf den gesättigten Automärkten – also in Europa, in den USA und auch 
in Japan und Korea – büßt das Auto seinen Status als besonderes Kon-
sumgut ein. Es zeichnen sich erstmals soziale Mobilitätspraktiken jenseits 
des privaten Automobils ab, nicht überall und noch nicht flächende-
ckend, aber zumindest in einigen urbanen Milieus (s. Canzler et al. 2018). 

Die (städtische) Mobilität ist über die Elektrifizierung des Fahrzeug-
antriebs hinaus insgesamt in Bewegung geraten. Der Nimbus des priva-
ten Autos hat mit Erreichen der Vollmotorisierung gelitten. Erosionen 
der alten Verkehrswelt sind an vielen Stellen zu sehen, eine neue deutet 
sich an. Ein neues Narrativ wird schemenhaft sichtbar, es scheint auf bei 
einigen neuen Akteuren und wird manchmal eng mit technischen Uto-
pien verbunden. Bisweilen sind innovative Mobilitätskonzepte technisch 
drastisch überformt. Das ist im Fall vieler Visionen vom autonomen 
Fahren bzw. Gefahrenwerden der Fall. Diese sind allerdings zum großen 
Teil nur in einer mittel- und langfristigen Perspektive realistisch oder sie 
erweisen sich als Sackgasse (Daum 2019). Auf der Suche nach neuen Ge-
schäftsfeldern preschen hier vor allem die Digitalunternehmen aus dem 
Silicon Valley und China vor. Alle großen Digitalunternehmen arbeiten 
an Mobilitätslösungen, in dem autonome Autos ohne Steuerrad nur ein 
spektakulärer Fall sind. Automatisierte Chauffeurfahrten in Robo-Taxis 
sind eine Variante, eine andere sind selbstfahrende Lieferdienste. Droh-
nen eröffnen die dritte Raumdimension. Grundsätzlich lassen sich 
durchaus effiziente automatisierte Mobilitätsangebote denken, wenn die 
Roboter-Vehikel zuverlässig agieren, in einer hinreichenden Anzahl ver-
fügbar und integraler Bestandteil des öffentlichen Verkehrs sind (Canz-
ler, Knie 2018). Das ist wohl weniger in Städten, sondern eher dort inte-
ressant, wo sich ein klassischer Bus- und Bahnverkehr wegen fehlender 
Bündelungsmöglichkeiten gar nicht lohnt.  

Allerdings ist zum einen völlig offen, ob die Nutzerinnen und Nutzer 
das, was technisch möglich ist, tatsächlich nachfragen. Die Akzeptanz 
hängt von den Kosten, von der Sicherheit und Zuverlässigkeit und nicht 
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zuletzt von der routinemäßigen Handhabbarkeit ab. Spektakuläre Ha-
cking-Aktionen und hohe Transaktionskosten in der Nutzung würden es 
sehr erschweren, dass das autonome Gefahrenwerden und integrierte 
Mobilitäts-Stromversorgungs-Angebote die Nische verlassen. Sicher-
heits- und Haftungsfragen sind aus Nutzersicht entscheidende Punkte. 
Zum anderen fehlt in Deutschland und Europa der regulative Rahmen 
sowohl für den Regelbetrieb von Robo-Taxis als auch für die Einbindung 
von E-Fahrzeugen in das Stromnetz (s. Canzler et al. 2019; Kemmerzell 
2020). 

6 Chancen und Potentiale der Mobilitätswende 

Insgesamt lassen sich neben starken technischen und mentalen Pfadab-
hängigkeiten und anderen Beharrungstendenzen wie den autogerechten 
Siedlungs- und Verkehrsinfrastrukturen auch einige Trends beobachten, 
die das Potenzial haben, die Pfadabhängigkeiten abzuschütteln und eine 
Verkehrswende zu ermöglichen und voranzutreiben. 

Die Geschichte des Verkehrs zeigt: Ein politisches Programm und 
ein übergeordnetes Ziel standen Pate für eine konsequente Implemen-
tierung von verkehrsrechtlichen, steuerlichen und infrastrukturellen Vo-
raussetzungen dafür, dass der Traum vom privaten Auto wahr wurde (Sachs 
1983; Klenke 1995). Am Anfang standen sowohl umfangreiche infra-
strukturelle und (verkehrs-)rechtliche Vorleistungen als auch ein breiter 
gesellschaftlicher Konsens über die Entwicklungsrichtung der Massen-
motorisierung. Auf dem gleichen Wege und mit der gleichen Konse-
quenz müsste auch das neue Ziel der Verkehrswende mit seinen Elemen-
ten der Elektrifizierung, der Intermodalität und der Stärkung des Öffent-
lichen Verkehrs sowie des Zufußgehens und Radfahrens verfolgt wer-
den. Das passiert trotz anderslautender Rhetorik nicht mit der nötigen 
Konsequenz, noch fehlt auch das notwendige postautomobile Narrativ. 

Für politische Akteure gilt oftmals, dass das Risiko einer Änderung 
des verkehrspolitischen Status quo höher bewertet wird als der Nutzen 
einer zukünftig nachhaltigeren Verkehrspraxis. Zumal die Alternativen 
zum konventionellen – und im Sinne der Handlungsroutinen auf Seiten 
der Nutzer trotz aller Einschränkungen eben auch bewährten – privaten 
Automobil sperrig und disparat sind. So findet sich selbst bei den Grü-
nen wenig Bereitschaft, das Verkehrsrecht zugunsten einer Deprivilegie-
rung des privaten Autos grundlegend zu reformieren und seine externen 
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Kosten zu internalisieren (s. Creutzig et al. 2020). Nicht einmal die kli-
maschädlichen Subventionen im Verkehr werden angegangen, die nach 
jüngsten Berechnungen eines Konsortiums von Fraunhofer-Instituten, 
dem Öko-Institut und anderen im Auftrag des Wirtschaftsministeriums 
nicht nur den Haushalt belasten, sondern für zusätzliche CO2-Emissio-
nen verantwortlich sind (siehe Plötz et al. 2023). So summieren sich die 
CO2-Mehremissionen in Folge der Subventionen im Verkehr in den Jah-
ren 2023 bis 2030 auf mehr als 52 Millionen Tonnen (ebd.: 28) bei jähr-
lichen Mindereinnahmen von 25,5 Milliarden Euro – bezogen auf das 
Untersuchungsjahr 2020 (ebd.: 29). Auffällige Zurückhaltung gibt es 
auch bei Bepreisungsmodellen wie einer City-Maut, die viel zu einer Neu-
aufteilung des öffentlichen Raumes in Städten und damit zu mehr Platz 
für andere Nutzungen jenseits des privaten Autos beitragen könnte 
(Canzler/Knie 2020). Auch an dieses Instrument traut sich niemand 
heran. 

Vor diesem Hintergrund könnte ein Ausweg aus dem Dilemma sein, 
überfällige Veränderungen probeweise und örtlich sowie zeitlich be-
grenzt zu versuchen (s. Canzler/Knie 2018: 109ff.). Man hätte dann im 
Fall des Scheiterns oder beim Auftreten nicht-intendierter Negativef-
fekte die Möglichkeit, wieder zum Ausgangspunkt zurückzukehren. Eine 
Kultur des Experimentierens würde es erlauben, den bereits schon er-
kennbaren neuen Praktiken auch einen entsprechenden Raum einzurich-
ten, um zu testen, ob sich diese Praxis verallgemeinern und stabilisieren 
lässt und welche Folgen möglicherweise zu erwarten sind. Die Änderun-
gen müssen als reale Experimente im Alltag erlebbar werden können. 

Nicht alle Verkehrsversuche sind erfolgreich, manche finden keine 
Akzeptanz, andere werden (zu) früh abgebrochen oder kämpfen mit 
kontraproduktiven Rahmenbedingungen. Auch aus dem Scheitern von 
konventionellen planerischen Experimenten wie beispielsweise im Fall 
falsch lokalisierter Park-and-Ride-Anlagen kann man viel lernen. Realla-
bore, die im Feld von Verkehr und Mobilität ganz ähnlich wie im Bereich 
des Klimaschutzes insgesamt auf das schwierige Verhältnis von überge-
ordneten politischen Zielen und Teilinteressen treffen, sind mit beson-
deren Risiken verbunden. Reallabore zeichnen sich neben ihrer räumli-
chen und zeitlichen Begrenzung auch durch eine Bottom up-Orientie-
rung aus. Die Beteiligung von Stakeholdern und vor allem die direkte 
Beteiligung von Betroffenen wird in Reallaboren als Voraussetzung für 
die Akzeptanz von Lösungen betrachtet. Damit kann es passieren, dass 
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Betroffene eines Quartiers ihre Interessen durchsetzen und demokra-
tisch gefasste Beschlüsse auf Stadtebene oder auf nationaler Ebene kon-
terkarieren. Das NYMBY-Phänomen, not-in-my-backyard – also nicht bei 
mir, bitte schön, kann auch im Format von Reallaboren auftreten. In 
letzter Konsequenz könnte eine breite direkt-partizipative Wende in der 
Verkehrspolitik, aber auch in anderen Feldern, zu einer „organisierten 
Verantwortungslosigkeit“ (Haderer 2023) führen. Es ist daher unum-
gänglich, dass zum einen die Erwartungen über die Art und Reichweite 
der Beteiligung in Reallaboren geklärt und zum anderen die Erfolgskri-
terien für diese Experimente und ihre Verstetigung explizit gemacht wer-
den.   

Eine Anleitung zum Wandel beruht auf wahrnehmbaren Vorteilen 
des Neuen wie beispielsweise ein insgesamt besserer Verkehrsfluss oder 
auch eine höhere städtische Aufenthaltsqualität gegenüber dem Status 
quo ante. Vorteile bleiben abstrakt, solange sie nicht konkret erlebt wer-
den können. Auf das Automobil bezogen bedeutet das, dass sich neue 
Verwendungs- und Nutzungsformen ohne Privatbesitz eher herausbil-
den können, wenn diese auch zuverlässig und habituell nutzbar sind. Re-
alexperimente könnten dies ermöglichen. Allerdings ist umgekehrt nicht 
zu erwarten, dass in Experimentierräumen auch alles funktioniert. Was 
gut gedacht und gemeint ist, kann dennoch scheitern. Die Eigensinnig-
keit von Menschen gerade im Verkehr ist nicht prognostizierbar. Was in 
der einen Stadt gut läuft, funktioniert woanders nicht. Es muss eine neue 
Praxis entstehen, die sich entwickeln, entfalten und verändern und die in 
Handlungsroutinen stabilisiert werden kann. Genau dafür werden Expe-
rimentierräume gebraucht. Sie könnten ein gangbarer Weg aus den 
Zwängen regulatorischer und habitueller Pfadabhängigkeiten sein. 

Es bestehen also durchaus Chancen, aus den Nischen zu neuen, auch 
nachhaltigen Verkehrspraktiken zu kommen. Das gilt auch für die Po-
tenziale der Verknüpfung der Elektromobilität mit den Erneuerbaren 
Energie. Je größer der Anteil der fluktuierend anfallenden Erneuerbaren 
Energie, desto wichtiger werden Flexibilitätsoptionen wie Speicher (aus-
führlich in: Canzler/Knie 2013). Die potenziellen Speichermöglichkeiten 
in der Elektromobilität sind vielfältig, bisher ist bestenfalls das gesteuerte 
Laden überhaupt ein Thema. Weitere Speicherfunktionen erfordern 
nicht nur technisch die Voraussetzung zum bidirektionalen Laden, son-
dern auch Anreize dazu. Die Fähigkeit zum und der Nutzen des bidirek-
tionalen Ladens ist der Schlüssel für die Integration von Fahrzeugen in 
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ein Stromsystem auf Grundlage Erneuerbarer Energien (Burger 2023).   
Wir sind gefangen in einem Spannungsverhältnis zwischen Disrup-

tion und Beharrung. Große Infrastruktursysteme, zu denen auch der 
Verkehr und das Auto gehören, sind schon aufgrund ihres Umfangs und 
ihrer Komplexität durch eine hohe Stabilität geprägt. Sie bilden gleich-
sam ein Netz interdependenter Pfade – mit teilweisen hoher Pfadabhän-
gigkeit (s. auch Mattioli et al. 2020). Das Auto ist Teil eines vielfältigen, 
mehrfach vernetzten und räumlich tief gestaffelten Systems, zu dem ma-
terielle Infrastrukturen wie Autobahnen, Autostraßen und Verkehrsrege-
lungen bis hin zu Ampelschaltungen wie auch die auf das Auto ausge-
richteten Raumstrukturen gehören: Einfamilienhaussiedlungen am 
Stadtrand, Gewerbegebiete und Shopping-Center auf der grünen Wiese 
sowie ganze Ballungsräume mit weitläufigen Einzugsgebieten. Diese 
Siedlungs- und Versorgungsstrukturen gingen in den letzten Jahrzehnten 
einher mit dem Verlust einer kleinräumigen lokalen Versorgung mit Le-
bensmittelläden, Apotheken, Arztpraxen etc. Es sind entfernungsinten-
sive Raum- und Siedlungsstrukturen entstanden, die über viele Jahre auf-
gebaut, gelebt und durch die dazugehörigen Anreizmechanismen stabili-
siert wurden. Dazu gesellen sich noch weitere Stabilisatoren: von den 
wirtschaftlichen Interessen der Unternehmen und der Arbeitnehmerin-
nen und Arbeitnehmer und deren Gewerkschaften, die auf das private 
Auto fokussiert sind, über die sozialen Erwartungen und Normen, die 
das bauliche und rechtliche Fundament noch weiter zementieren. Nach 
Kingsley Dennis und John Urry kann sich das Verkehrssystem nur dann 
grundlegend wandeln, wenn neue technische Optionen nutzbar sind, die 
von potenten Akteuren in den Markt geschoben und angeboten werden 
können und wenn gleichzeitig der Druck auf der politischen Ebene zur 
Regulierung der Folgen des Massenverkehrs zunimmt und sich kulturelle 
Prägungen und Präferenzen gegenüber den Alternativen zum Auto ver-
ändern (Dennis/Urry 2009). 

Andererseits sind wesentliche Voraussetzungen für eine Verkehrs-
wende bereits gegeben. Technische Alternativen gibt es sowohl in der 
Antriebstechnik als auch bei den Sharing-Angeboten und auf digitalen 
Plattformen. Hinzu kommt ein steigender Druck, mehr für die Absen-
kung der Schadstoffgrenzwerte zu tun, und die generelle Erkenntnis, 
dass sich die zur Rettung des Weltklimas notwendigen CO2-Einsparun-
gen nur mit einer beschleunigten Antriebswende erreichen lassen. Diese 
hat durch neue globale Spieler erheblich an Dynamik gewonnen. 
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Dass diese optimistische Annahme eines Abbaus von Pfadabhängig-
keiten durchaus begründet ist, lässt sich aus empirischen Beobachtungen 
ableiten, die unter dem Stichwort traffic evaporation zusammengefasst wer-
den können. Dieses Phänomen meint eine Abnahme von Verkehr, wenn 
die Nutzungsbedingungen schwieriger werden. Wird es (zu) mühsam, 
das eigene Auto nicht nur zu bewegen, sondern auch einen Stellplatz zu 
finden, sinkt generell die Bereitschaft, das Fahrzeug zu nutzen (Nello-
Deakin 2022). Dieses Phänomen verhält sich spiegelbildlich zum Phäno-
men des induzierten Verkehrs. Lange Zeit galt: Verkehr wurde induziert, 
wenn sich seine Bedingungen verbessern. Umgekehrt ist das offenbar 
auch der Fall. 

Eine Verkehrswende muss aber eingebettet sein in eine gesellschafts-
politische Reformbewegung mit einem an Dezentralität orientierten 
Raumordnungsprogramm, von dieser zehren und diese im Gegenzug 
auch wieder unterstützen (s. Diehl 2021). Die Herausbildung moderner 
Gesellschaften war eng mit dem Auto-Verkehr und der durch ihn einfa-
cheren Raumüberwindung verbunden. So wurden die Voraussetzungen 
für eine soziale Differenzierung und eine gesellschaftliche Modernisie-
rung geschaffen. Eine neue multioptionale, digital vernetzte, regenerativ 
betriebene und kollektiv nutzbare Verkehrslandschaft kann dann der 
Ausgangspunkt für eine gesellschaftliche Modernisierung sein, wenn die 
innovativen Angebote breit verfügbar sind individuelle Lebens- und da-
mit auch Bewegungsformen besser realisiert werden können als in einem 
privaten Auto, das im Stau steckt, um das man sich aufwendig kümmern 
muss und das dennoch oftmals nicht dort ist, wo es gerade gebraucht 
wird. 

Da die Verkehrswende Teil einer Großen Transformation (WBGU 2011) 
ist, ist sie auch nicht isoliert zu betrachten. Vielmehr hängen die Erfolg-
saussichten der Verkehrswende daran, dass die Verluste der Transforma-
tion nicht nur verwaltet, sondern durch die Gewinne mehr als ausgegli-
chen werden. Es gibt gute Gründe daran zu zweifeln, dass das gelingt. 
Ein grundsätzlicher Einwand besteht darin, dass die kapitalistische Mo-
derne nur den Modus der materiellen Kompensation von Verlust – und 
das betrifft beinahe alle Veränderungen und Routinebrüche – vorsieht. 
Nicht-materielle Ausgleichsoptionen kennt und erlaubt sie nicht (Beckert 
2024). Dagegen spricht jedoch, dass gelungene lokale Verkehrswenden – 
sei es in Utrecht, Kopenhagen oder auch in Ljubljana oder Ghent – sehr 
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wohl von den allermeisten Bürgerinnen und Bürgern als Gewinn be-
trachtet werden, die sie keinesfalls missen wollen. Es ist schwer in diesen 
Städten jemanden zu finden, der oder die sich den Status quo ante, näm-
lich die autogerechte Stadt, zurückwünscht. 
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