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Die StraSSen 
zurückerobern 

Auf dem Weg zur Mobilitätswende
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Anmerkungen: 
In diesem Heft verwenden wir den Gender-Stern (*), um 
sichtbar zu machen, dass es mehr als zwei Geschlechter 
gibt. Außerdem sprechen wir von Ländern des Globalen 
Südens und Nordens. Diese Begriffe sind nicht geogra-
phisch gemeint, sondern beziehen sich auf Länder in 
unterschiedlichen weltpolitischen und -wirtschaftlichen 
Positionen. Sie verweisen außerdem auf die unterschied-
lichen Erfahrungen mit Kolonialismus und Ausbeutung, 
die der heutigen Zuordnung zugrunde liegen.

On the road …
Mit dem Fahrrad zur Bäckerei, mit Bus und Bahn zur 
Uni, mit dem Auto zum Shoppen und mit dem Flieger 
zum Städtetrip nach Spanien, … 
Wir sind ständig mobil und unterwegs. Dabei setzen 
viele Mobilität mit Automobilität gleich. Vom Fortbe-
wegungsmittel, das uns hilft, räumliche Distanzen zu 
überwinden, hat sich das Auto seit den 1950er Jahren 
zum Synonym für Freiheit und Wohlstand entwickelt. 
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Die „autogerechte“ Stadt wurde zum Leitmotiv der 
Planung. Doch durch Lärm, Schadstoffe, Unfälle, 
zubetonierte Flächen und zerschnittene Landschaften 
beeinträchtigt der wachsende Verkehr zunehmend 
unsere Gesundheit und Lebensqualität. In Zeiten des 
Klimawandels gerät der motorisierte Individualverkehr in 
seiner jetzigen Form endgültig an seine Grenzen.
Immer mehr Menschen fordern daher eine Abkehr vom 
Auto und setzen sich für eine grundlegende Veränderung 
der Mobilität ein. In Städten wie Berlin oder Frankfurt 
am Main werden schon heute mehr Wege zu Fuß als mit 
dem Auto zurückgelegt. Das Fahrrad erfreut sich neuer 
Beliebtheit und Lastenräder etablieren sich als Alternati-
ve. Carsharing boomt und bei jungen Menschen in den 
Städten verliert das eigene Auto an Bedeutung. 
Wie kann eine umweltschonende und sozial gerechte 
Mobilität der Zukunft aussehen? Wie kann die nachhalti-
ge Mobilitätswende gelingen? Und was kann jede*r von 
uns dafür tun? Das und noch viel mehr erfährst du auf 
den folgenden Seiten.

Mobilität – Verkehr – Mobilitätswende
Der Begriff Mobilität beschreibt die Bewegung von 
Personen und damit die Befriedigung von Bedürfnis-
sen durch Raumveränderung. Für die konkrete 
Umsetzung der Mobilität benötigen wir Fahrzeuge 
und Infrastrukturen, also Verkehr.
Verkehr ist also nur ein Instrument zur Befriedigung 
des Mobilitätsbedürfnisses. Wie viel Verkehr bei der 
Umsetzung unseres jeweiligen Mobilitätsbedürfnisses 
erzeugt wird, hängt maßgeblich von der Wahl des 
Verkehrsmittels und der Länge der zurückgelegten 
Strecke ab.
Der Begriff Mobilitätswende bezeichnet die grundle-
gende Umgestaltung unserer Fortbewegung hin zu 
einer postfossilen, also klimaneutralen und ressour-
censparenden Mobilität. 
Eine nachhaltige und solidarische Mobilitätswende 
verfolgt das Ziel, so viel Mobilität wie möglich mit so 
wenig Verkehr wie nötig zu ermöglichen. Sie orien-
tiert sich an den 3 Vs: Verkehr „vermeiden“, „verlagern“ 
und „verbessern“.
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Läuft doch, oder?
Die einen klagen über Stau, die anderen über unpünktli-
che Busse und Bahnen. Und die Radwege könnten auch 
besser sein. Doch unser derzeitiges Verkehrssystem ist 
nicht nur vielerorts überlastet, es geht auch auf Kosten 
von Gesundheit, Lebensqualität und Umwelt.

Prima Klima?
Der Verkehrssektor heizt dem Klima mächtig ein. Ein 
Fünftel des in Deutschland ausgestoßenen CO2 geht auf 
das Konto des Verkehrs. Damit ist dieser – nach der 
Energiewirtschaft –  der zweitgrößte Verursacher von 
Treibhausgasen. Besonders besorgniserregend ist, dass 
die Emissionen des Verkehrs als einzigem Sektor seit 
1990 nicht gesunken sind. Insbesondere der Gütertrans-
port auf der Straße und der besonders klimaschädliche 
Flugverkehr nehmen stetig zu.
Die Bundesregierung hat sich mit der Unterzeichnung 
des Pariser Klimaabkommens verpflichtet, den Verkehr 
bis 2050 emissionsfrei zu gestalten. Bis 2030 sollen die 
verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen um mindes-
tens 40 % gegenüber 1990 verringert werden. 

Bundesweit ist rund die Hälfte aller Autofahrten 
kürzer als fünf Kilometer. Die in den meisten Fällen 
leicht vermeidbaren Fahrten erzeugen jährlich 
insgesamt mehr als 14 Millionen Tonnen CO2.

Verkehr macht krank
Mehr als 50 % der deutschen Bevölkerung fühlen sich 
durch Verkehrslärm belästigt. Abgase machen viele 
Menschen krank und schränken die Lebensqualität zum 
Teil massiv ein. Asthma, Kopfschmerzen, Schwindel und 
erhöhtes Herzinfarktrisiko können die Folgen sein. Die 
gesetzlichen Höchstgrenzen werden in den Ballungszen-
tren Jahr für Jahr überschritten. Die Folge: Mehr als 
10.000 vorzeitige Todesfälle pro Jahr lassen sich auf 
sogenannte Stickoxide (NOx) zurückführen. Das sind 
gasförmige Verbindungen, die maßgeblich durch 
Verbrennungsmotoren verursacht werden und zu 
Atemwegserkrankungen führen können. Besonders 
betroffen sind davon einkommensschwache Bevölke-
rungsschichten. Denn wer es sich leisten kann, wohnt in 
der Regel nicht in der Nähe viel befahrener Straßen oder 
einer Einflugschneise.
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Bei Verkehrsunfällen starben 2017 in Deutschland 
3.177 Menschen, rund 390.000 Menschen wurden im 
Straßenverkehr verletzt. Alle 22 Stunden stirbt in 
Deutschland ein*e Radfahrer*in, alle 36 Minuten wird 
eine*r schwer verletzt.

Flächenversiegelung 
und Ressourcenverbrauch
Eine Bodenfläche so groß wie das Bundesland Sachsen 
ist in Deutschland bereits durch Verkehrsflächen 
bedeckt. Große Teile unserer Städte werden dominiert 
von Straßen und Parkplätzen–asphaltiert und zubeto-
niert sind diese Flächen zum Leben, Spielen und die 
Stadt genießen nicht mehr verfügbar. Besonders 
absurd: Durchschnittlich fährt ein Auto nur ca. 40 
Minuten pro Tag, es steht also 97 % der Zeit einfach 
nur herum. 
Für die Produktion eines einzigen Autos, das durch-
schnittlich 1,5 Tonnen wiegt, werden im Schnitt 70 
Tonnen Materialien und Ressourcen verbraucht. Was 
beim Betrieb eines Fahrzeugs verbraucht und emittiert 
wird, ist also nur ein Teil der Ressourcen- und Schad-
stoffbilanzen der Fahrzeuge. 15 bis 20 % der gesamten 
CO2-Emissionen entstehen bereits bei der Produktion 
eines Pkw – je nachdem, wie viel und wie lange das 
Auto im Anschluss gefahren wird.

Sonstige

Nur 3 % der Berliner Straßenflächen stehen Radfahrer*innen zur 
Verfügung, fast 20 Mal so viel dem Autoverkehr. Dabei werden be-
reits 15 % mit dem Rad, nur noch jeder dritte Weg in Berlin mit dem 
Auto zurückgelegt.
Quelle: Flächengerechtigkeitsreport der Agentur für 
clevere Städte (2014)
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Around the world
Von 1960 bis 2016 hat sich der Pkw-Bestand 

in Deutschland von rund 4,5 Millionen auf 
fast 45 Millionen verzehnfacht. Würden wir 

alle Fahrzeuge in Deutschland von Fahrrad 
über PKW bis Fährschiff aneinander reihen, so 

würde diese Fahrzeugflotte rund 10 Mal um die 
ganze Welt reichen.

Quelle: I.L.A. Kollektiv

Länge aller aneinandergereihten Fahrzeuge D
eutschlands: 384.000 km
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Flugzeug    211

Auto    142

Linienbus      76

Reisebus      32

Fahrrad

Fußgänger*in

Straßenbahn     71

Eisenbahn
Nahverkehr

Eisenbahn
Fernverkehr

Über den Wolken
Das Umweltbewusstsein ist bei vielen Menschen 
gestiegen. Wir verzichten auf Plastiktüten, kaufen 
Bio-Gemüse – aber zum Wandern steigen wir in den 
Flieger nach Korsika. Reisen gehört zum Selbstver-
ständnis unserer Generation dazu, allzu oft auch die 
Fernreise nach Asien oder der Städtetrip am Wochen-
ende. Und das, obwohl Fliegen die klimaschädlichste 
Art ist, sich fortzubewegen: Einmal Frankfurt–Teneriffa 
und zurück verursacht einen so großen Klimaschaden 
wie ein ganzes Jahr Autofahren. 
Die Klimawirksamkeit von Flugreisen beruht dabei 
nicht nur auf dem Ausstoß von CO2, auch andere bei 
der Verbrennung von Kerosin entstehende Substanzen 
wie Stickoxide, Aerosole und Wasserdampf tragen zur 
Erwärmung der Erdatmosphäre bei. Diese Stoffe 
wirken sich in luftiger Höhe durch den nur langsamen 
Abbau stärker aus als am Boden und vergrößern den 
Treibhauseffekt entsprechend.
Genau jetzt, in dem Moment, in dem du diese Zeilen 
liest, befinden sich etwa eine halbe Millionen Men-

Treibhausgasemissionen 
unterschiedlicher Verkehrsmittel 

bei durchschnittlicher Auslastung 
(in Gramm pro Personenkilometer)

Quelle: I.L.A. Kollektiv
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schen in der Luft. Das klingt viel, doch geschätzt saßen 
bisher nur 5 bis 10 % der gesamten Weltbevölkerung 
überhaupt je in einem Flugzeug. Der Großteil des 
Verkehrs und seiner Folgen wird also noch immer in 
den Ländern des Globalen Nordens verursacht. Hier 
ermöglichen Billigflieger mittlerweile auch Menschen 
mit geringem Einkommen eine Flugreise. Doch im 
deutschen Parteienvergleich sind es die Grünen- 
Wähler*innen, die am meisten fliegen. Nicht aufgrund 
ihres fehlenden Umweltbewusstseins, sondern wegen 
ihrer hohen Einkommensklasse.

Angesichts ihrer katastrophalen Auswirkungen auf das 
Klima wäre es angemessen, Kurzstreckenflüge unter 500 
Kilometer auf absolute Ausnahmen zu begrenzen und die 
Anzahl der Flugreisen insgesamt pro Mensch zu limitieren.
Unsere heutige Art der Fortbewegung beruht maßgeb-
lich auf der Verbrennung von Erdöl, ist ein absoluter 
Klimakiller und deshalb nicht zukunftsfähig. Das haben 
mittlerweile viele Menschen und auch die Politik erkannt 
und versuchen umzulenken. 

Der Traum vom 1-Liter-Auto
Durch gesetzliche Vorgaben sollen Autos mit Verbren-
nungsmotoren effizienter werden, also pro gefahrenem 
Kilometer weniger Treibstoff verbrauchen und somit 
auch weniger CO2 ausstoßen. Dass die Emissionen 
trotzdem nicht sinken, hängt mit der zunehmenden 
Größe, Schwere und Motorenleistung zusammen. 
Die Anzahl der Neuzulassungen von Kleinwagen sinkt, 
während SUVs und Geländewagen mittlerweile auf 
25 % Marktanteil kommen. Jedes Jahr steigt zudem die 
Gesamtzahl der zugelassenen Pkw und die gefahrenen 
Strecken werden stetig länger. Der erhoffte „ökologi-
sche Gewinn“ pro gefahrenem Kilometer wird so mehr 
als aufgefressen. Dieses Phänomen, dass trotz Energie- 
oder Material-Einsparungen der Ressourcenverbrauch 
insgesamt nicht sinkt, nennt sich Rebound-Effekt.



16 17

Sharing = Caring?
Carsharing soll das eigene Auto überflüssig machen, 
die Anzahl der Pkw in der Stadt verringern und einen 
Beitrag zum Klimaschutz leisten. Doch ob das 
geteilte Auto tatsächlich einen Beitrag zum Umwelt-
schutz leistet, ist umstritten. Kritische Studien zeigen, 
dass Carsharing-Autos vor allem für kurze Strecken in 
der Innenstadt genutzt werden und oft die Fahrten 
mit dem Fahrrad oder mit öffentlichen Verkehrsmit-
teln ersetzen. Besonders die stationslosen „free 
floating“-Angebote dienen häufig der Bequemlichkeit. 
Auch hier findet also ein Rebound-Effekt statt.
Wird durch Carsharing ein eigenes Auto überflüssig 
oder gar nicht erst angeschafft, ist der geteilte 
Wagen hingegen durchaus sinnvoll. Das ist eher bei 
stationären Angeboten der Fall.

Essen im Tank 
Große Hoffnung wurde zunächst auf sogenannte 
Agrotreibstoffe gesetzt, also Kraftstoffe aus nachwach-
senden Rohstoffen wie Raps, Mais oder Getreide, die wir 
unter dem Namen „Biodiesel“ oder als E10-Benzin 
kennen. Die Idee dahinter: Die Kraftstoffe sind regenera-
tiv und nicht wie Erdöl früher oder später aufgebraucht. 
Zudem sollen sie klimaneutral sein, da das bei der 
Verbrennung freigesetzte CO2 dem Kohlendioxid 
entspricht, das die Pflanzen zuvor aus der Atmosphäre 

gespeichert haben. Im Kontext der Nachhaltigkeit wird 
dieser Ansatz, Natur und Technik miteinander vereinbar 
zu machen, als Konsistenz bezeichnet. Doch die 
Nachhaltigkeit und der Nutzen für das Klima sind 
extrem umstritten: Die Herstellung der Agrokraftstoffe 
verbraucht selbst immense Energie. Bereits jetzt 
importiert die EU Energiepflanzen aus Ländern des 
Globalen Südens, deren Anbaufläche der Größe der 
gesamten Bundesrepublik entspricht. Der Anbau führt 
zur Zerstörung von Regenwäldern, steht in direkter 
Konkurrenz zur Lebensmittelproduktion und geht 
oftmals mit Vertreibungen und Menschenrechtsverlet-
zungen einher. 

Zukunft Elektromobilität?
Mittlerweile wird das größte Zukunftspotenzial in 
elektrisch betriebenen Fahrzeugen gesehen. Bisher 
führen Elektroautos hierzulande im Straßenverkehr 
allerdings ein Nischendasein: 2018 waren von über 
vier Millionen neu zugelassenen Pkw nur ca. 68.000 
E-Autos. Das entspricht einem Anteil von lediglich 2 % 
des Gesamtbestands. Dies will die Bundesregierung 
ändern und hat das Ziel formuliert, bis 2022 eine 
Million Elektrofahrzeuge auf die Straße zu bringen.
Elektroautos stoßen keine direkten Abgase aus. Doch 
in der Herstellung sind E-Autos deutlich energieinten-
siver als herkömmliche Pkw. Außerdem werden für die 
Akkus Rohstoffe wie Lithium und Kobalt verwendet, 
die nur begrenzt verfügbar sind und häufig unter 
massiven Menschenrechtsverletzungen und Umwelt-
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schäden abgebaut werden. 
Aktuell stammt nur rund ein Drittel des Stroms in 
Deutschland aus erneuerbaren Quellen, fast 40 % 
werden aus Kohle gewonnen. Beim derzeitigen Strommix 
beginnen Elektrofahrzeuge laut kritischen Berechnungen 
erst ab ca. 100.000 Kilometer Fahrleistung gegenüber 
Verbrennungsmotoren CO2 einzusparen. Erst wenn 
ausschließlich Strom aus regenerativen Energien genutzt 
würde, wäre die CO2-Neutralität im Antrieb gegeben.
Aus ökologischer Sicht lohnt sich der Einsatz von 
Elektromotoren also vor allem für Fahrzeuge, die 
besonders viel unterwegs sind und damit die Produkti-
onsenergie schneller ausgleichen. Das ist vor allem bei 
Bussen und Taxis der Fall. Tatsächlich werden Elektro-
autos bisher jedoch wegen ihrer kürzeren Reichweite 
häufig als Zweitwagen für die Stadt angeschafft. Nur 
etwa 40 % ersetzen bisher wirklich einen Pkw mit 
Verbrennungsmotor.
Viele Probleme des Autoverkehrs löst das Elektroauto 
dabei überhaupt nicht: Unfälle mit Toten und Verletzten, 
den enormen Flächenverbrauch für Straßen … Für eine 
grundlegende Verkehrswende kann Elektromobilität also 
nur ein Baustein sein. Der Wandel muss über den 
alleinigen Austausch der Antriebsart von Autos hinaus-
gehen und im Sinne der Suffizienz darauf abzielen, das 
Verkehrsaufkommen insgesamt zu reduzieren.

Her mit der 
Mobilitätsswende! 
Ökologisch und sozial!
Wie kann die Vision einer nachhaltigen Mobilitätswen-
de Realität werden? Was muss sich ändern, damit wir zu 
einer emissionsfreien, sauberen und sicheren Form der 
Fortbewegung kommen?
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Weniger ist mehr: Suffizienz 
als Grundlage für eine Mobilitätswende
Ansätze einer suffizienten Mobilität haben die Verringe-
rung des individuellen Autoverkehrs zugunsten von 
Fußgänger*innen, Fahrradfahrenden und dem öffentli-
chen Nahverkehr zum Ziel.  
Dafür müssen wir unsere immens gestiegenen Mobili-
tätsbedürfnisse (am Wochenende mit dem Billigflieger 
zum Städtetrip nach Barcelona – weil es so billig ist; mit 
dem Auto zur Bäckerei um die Ecke – weil es so bequem 
ist) hinterfragen und die gesellschaftlichen Anforderun-
gen (immer weitere Strecken zum Arbeitsplatz – weil es 
vor Ort keine Jobs gibt; lange Anfahrten zum Super-
markt – weil der „Tante-Emma-Laden“ um die Ecke 
zugemacht hat) kritisch beleuchten. Und wir sollten 
über eine grundsätzliche Entschleunigung unserer 
Gesellschaft und Lebensweise nachdenken.
Im Zentrum steht die Frage: Wie können wir mit absolut 
weniger (motorisiertem) Verkehr unsere Bedürfnisse 
nach Mobilität befriedigen?

Suffizienz …
… strebt den geringeren Verbrauch von Ressour-
cen (Energie, Material, Fläche ...) und damit den 
Schutz von Klima und Umwelt an. Das passiert 
durch eine verringerte Nachfrage nach ressour-
cenintensiven Gütern und Dienstleistungen und 
durch eine entsprechende Veränderung der 
Wirtschaftsweise. 
Suffizienz lenkt unsere Aufmerksamkeit in erster 
Linie auf die Fragen: Was brauchen wir wirklich? 
Und: Wie viel ist genug? 
Suffizienz bedeutet also eine neue Bewertung 
dessen, was für uns als Gesellschaft erstrebens-
wert ist: Vom „Mehr, Weiter, Schneller“ für 
Einzelne hin zu einer Gesellschaft, die die 
Fürsorge für sich, andere und die Natur ins 
Zentrum rückt. 
Ziel einer suffizienten Gesellschaft ist es, nicht 
mehr auf Kosten kommender Generationen und 
der Menschen im Globalen Süden leben zu müssen.
Ansätze von Suffizienz kann jede*r im Alltag 
praktizieren. Mindestens genauso wichtig sind 
aber die politischen Rahmenbedingungen, die ein 
gutes und nachhaltiges Leben für alle ermögli-
chen. Kurz: Suffizienzpolitik.
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Stadt der kurzen Wege
„Das Auto hat in der Stadt des 21. Jahrhunderts nichts 
mehr verloren.“ - Bertrand Delanoe, ehemaliger
Bürgermeister von Paris

Eine Studie des Umweltbundesamtes zeigt: Vier von fünf 
Bundesbürger*innen wünschen sich, weniger auf das 
Auto angewiesen zu sein und eine Abkehr von der auf 
das Auto fokussierten Stadtplanung.
Ein zentraler Ansatz, um dies zu ermöglichen, ist „die 
Stadt der kurzen Wege“: mit Kitas, Schulen, innerstädti-
schen Parks, Sport- und Spielplätzen, die für alle gut 
erreichbar sind. Statt riesige Einkaufszentren auf der 
grünen Wiese am Stadtrand zu bauen, sollt jeder Mensch 
Einkaufsmöglichkeiten „um die Ecke“ erreichen können. 
Dafür muss der Wohnraum in den Städten bezahlbar 
bleiben, so dass Menschen nicht immer weiter an den 
Rand gedrängt und damit zu langen Pendelstrecken 
gezwungen werden. 
Um lange Transportwege zu vermeiden, gilt es, wieder 
mehr regionale Wirtschaftskreisläufe zu gestalten und 
Versorgungsmöglichkeiten im nahen Umkreis 
zu erhalten. 

Beispiel Pontevedra: 
Die 80.000-Einwohner*innen-Stadt im Nordwesten 
Spaniens hat das gesamte Zentrum autofrei umgestal-
tet. Außerhalb der autofreien Zone gilt als Höchstge-
schwindigkeit Tempo 30. Der stadtweite Verkehr ist 
hierdurch um über die Hälfte gesunken, ebenso die 
CO2-Emissionen. Seit 2009 hat es in Pontevedra keine 
Verkehrstoten mehr gegeben.

Autos ausbremsen – 
Zukunft autofreie Stadt
Die „autogerechte“ Stadt war gestern – morgen sollten 
alle Großstädte zumindest im Zentrum autofrei werden. 
Das heißt: Der motorisierte Individualverkehr wird 
schrittweise reduziert und durch gut ausgebauten 
Bus- und Bahnverkehr, umfassende Fahrradinfrastruk-
turen und gemeinschaftlich genutzte Autos ersetzt. 
Parkplätze werden zurückgebaut und Straßenfläche in 
Radwege und Busspuren umgewandelt oder entsiegelt. 
Innerorts wird eine grundsätzliche Höchstgeschwindig-
keit von 30 km/h festgelegt und damit Lärmbelästi-
gung, Luftverschmutzung und Verletzungsgefahr 
entgegengewirkt. Erste Schritte wären, Fahrverbote für 
Diesel und Benziner in den Städten und flächendeckend 
Parkgebühren einzuführen. Auf Autobahnen sollte – 
wie in den allermeisten Ländern Europas – als Tempo-
limit maximal 120 km/h gelten. 
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Andere Wege gehen
Um den vorhandenen Verkehr möglichst nachhaltig zu 
gestalten, müssen Alternativen zum individuellen 
Autoverkehr her. Die umweltfreundlichste, gesündeste 
und oft auch schnellste Form der Fortbewegung ist das 
Radfahren. Immer mehr Menschen entdecken das Fahrrad 
als Verkehrsmittel für sich und die Anzahl und Strecke der 
mit dem Rad zurückgelegten Wege steigen. Doch die 
Infrastrukturen hinken hinterher. An vielen Hauptstraßen 
fehlen Radwege oder sind in so schlechtem Zustand, dass 
die Fahrt zum Gesundheitsrisiko wird. Der bundesweite 
Radverkehrsanteil in Deutschland lag 2017 bei nur 11 % 
– im Vergleich zu 31 % in den Niederlanden. Städte wie 
Amsterdam oder Kopenhagen machen vor, wie die 
fahrradfreundliche Stadt aussehen kann. Zwei Drittel der 
Kopenhagener*innen fahren dort heute schon mit dem 
Rad zur Schule, Uni oder Arbeitsstelle. 
Damit der Radverkehr auch bei uns für mehr Menschen 
eine attraktive Alternative zum Auto bietet, muss Radfah-
ren sicherer, bequemer und schneller werden. Dafür 
brauchen wir mehr und bessere Radwege, mehrspurige 
Schnellstrecken auf hoch frequentierten Routen, Vorzug 
für Radfahrer*innen an den Ampeln, bessere Pflege der 
Wege (z.B. Winterdienst), sichere und überdachte Abstell-
möglichkeiten und verbesserte Mitnahmemöglichkeiten in 
der Bahn.
Ebenso wichtig ist es, den öffentlichen Personennahver-
kehr (ÖPNV) massiv zu fördern und auszubauen: Unter 
anderem könnten Städte das Liniennetz ausweiten, 
Bahnen und Busse besser takten und durch bevorzugte 
Straßenspuren oder eine prioritäre Ampelschaltung 

bevorzugen. Nicht zuletzt braucht es günstige Preise. 
Zugleich gilt es, den ÖPNV auf Elektroantrieb umzustel-
len und noch stärker mit anderen Verkehrsarten wie 
Leihfahrrädern und Carsharing zu verknüpfen. 

Mobil auf dem Land
Und was ist mit den Menschen, die nicht in den großen 
Städten leben? Die keine U-Bahn vor der Tür haben und 
auf das Auto angewiesen sind? 
Während in Städten Ansätze einer Verkehrswende relativ 
einfach umzusetzen wären, stellt sie im ländlichen Raum 
eine weitaus größere Herausforderung dar. Doch auch 
hier gibt es gute Praxisbeispiele, insbesondere für das 
Pendeln zur Arbeit: Fast die Hälfte der Pendelstrecken 
auf dem Land liegen unter 15 Kilometer und sind damit 
mit dem (E-)Bike gut zu bewältigen. Voraussetzung für 
den Umstieg aufs Fahrrad sind auch im ländlichen Raum 
attraktive und durchgängige Radwegenetze.
Entgegen dem derzeitigen Trend sollten weniger 
frequentierte Bahnlinien und Bahnhöfe nicht weiter 
stillgelegt, sondern der vorhandene öffentliche Nahver-
kehr mit Bahn und Bus weiter ausgebaut werden. Unter 
anderem können heute oft überdimensionierte Busse 
durch kleinere Fahrzeuge ersetzt werden, die, flexibel 
(über das Smartphone) als „Rufbusse“ oder Sammeltaxis 
buchbar, mit intelligenter Routenführung das bestehen-
de Angebot verbessern. Außerdem können Fahrgemein-
schaften gebildet und durch Carsharing und Ridesharing 
eigene Pkw überflüssig gemacht werden.
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In Unterfranken wurde vor Kurzem das Mitnahme-
netzwerk „FahrStuhl“ entwickelt. Über eine App 
können Menschen Mitfahrten in der Region buchen. 
An Schlüsselpositionen in den Dörfern stehen blaue 
Stühle bereit. Wer sich setzt signalisiert: „Ich möchte 
mitgenommen werden.“

Zahlen bitte!
Die Auswirkungen des Autoverkehrs auf die Gesundheit 
und auf das Klima sind enorm. Das Umweltbundesamt 
bezifferte 2014 die Umweltkosten des Straßenverkehrs 
einschließlich Lärm und Flächenverbrauch auf 52,2 
Milliarden Euro. Doch die Folgekosten für Erkrankun-
gen, Naturzerstörung und Klimawandel trägt die 
gesamte Gesellschaft – auch diejenigen, die kein 
Auto nutzen. 
Zudem subventioniert der Staat die fossilen Verkehrs-
mittel mit 28 Milliarden Euro pro Jahr. Am stärksten 
gefördert wird mit über zehn Milliarden Euro pro Jahr 
die klimaschädlichste aller Fortbewegungsarten: 
das Fliegen. 
Diese umweltschädlichen und ungerechten Subventio-
nen sollten sofort abgeschafft werden. Stattdessen 
wäre es ökologisch sinnvoll, wenn die Politik große und 
schwere Fahrzeuge höher besteuern, Mautgebühren auf 
Straßen und Autobahnen und flächendeckende Parkge-
bühren einführen und Steuervergünstigungen – wie die 
Pendler*innenpauschale und die private Nutzung von 

Dienstwagen – abschaffen würde. Die eingesparten 
Milliarden könnten den raschen Ausbau umwelt-
freundlicher und gemeinschaftlicher Verkehrsmittel 
und -wege ermöglichen, wie günstigen ÖPNV, 
bezahlbare Bahn-Tickets und gute Fahrradwege. 

Los geht´s 
Der Widerstand gegen eine Mobilitätswende ist nach 
wie vor groß: Die Automobil-Lobby ist stark und reicht 
von den Autokonzernen bis weit hinein in die Politik. 
Und nicht zuletzt gibt es viele eingefleischte 
Autofahrer*innen, die sich ihr Privileg am Steuer nicht 
so einfach nehmen lassen wollen. Doch immer mehr 
Menschen haben genug von der Dominanz des Autos 
und machen sich auf den Weg für eine grundlegende 
Mobilitätswende. In den größeren deutschen Städten 
ist die Nutzung des privaten Pkw seit mehr als einem 
Jahrzehnt rückläufig und etwa ein Drittel aller Wege in 
Deutschland werden bereits heute mit dem Fahrrad 
oder zu Fuß zurückgelegt.
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Nachhaltig mobil? Gar nicht so einfach!
Unser Mobilitätsverhalten wird nachweislich stark 
dadurch beeinflusst, welche Verkehrsinfrastruktur zur 
Verfügung steht. Nach dem Motto: Wer Straßen sät, wird 
Verkehr ernten.
Gibt es große schnelle Straßen, aber keine Radwege, sind 
nur wenige gewillt, vom Auto auf das Fahrrad umzustei-
gen. Hier helfen keine Appelle, mehr Rad zu fahren, 
sondern der Ausbau breiter und sicherer Radwege. 
Gefragt ist hier die Politik, um geeignete Rahmenbedin-
gungen zu gestalten.
Und wer setzt sich fast 24 Stunden in den Zug und zahlt 
mehrere hundert Euro, wenn der Billigflug nach Barcelo-
na für 29,99 Euro zu haben ist? Für eine ökologische 
Verkehrswende und konkurrenzfähige Bahnpreise muss 
die klimaschädliche Subventionierung des Flugverkehrs 
beendet werden. Eine Aufgabe für die Politik.
Neben der persönlichen Veränderung des Mobilitätsver-
haltens brauchen wir also politische Rahmenbedingun-
gen, die eine nachhaltige Mobilität erleichtern und 
ermöglichen. Und für diese gilt es zu kämpfen! Nur wenn 
immer mehr Menschen aufstehen und eine andere 
Verkehrspolitik lautstark einfordern, kann die Mobilitäts-
wende gelingen.

Und jetzt? 
Aktiv werden für eine gute 
Mobilität für alle 

Die Stadt zurückerobern! 
Park statt Parkplatz
Beim sogenannten PARK(ing) Day verwandeln Men-
schen öffentliche Parkplätze temporär in öffentliche 
Parks. Für einen Tag werden Parkplätze zu Spielwiesen, 
Diskussionsorten, Kunsträumen oder Grünflächen. Der 
Fantasie sind keine Grenzen gesetzt. Die Aktion 
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Vorfahrt fürs Fahrrad!
Gesetze hacken
Die Berliner „Initiative Volksentscheid Fahrrad“ hat 
gezeigt, wie es gehen kann: Innerhalb kürzester Zeit 
haben die Rad-Aktivist*innen in Berlin die nötigen 
Unterschriften für ein Volksbegehren für ein ambitio-
niertes Radgesetz gesammelt und die Regierung zu 
einer entsprechenden Gesetzesinitiative bewegt. 
Angespornt von diesem Erfolg sind ähnliche Initiativen 
in Darmstadt, München und Hamburg und vielen 
weiteren Städten gestartet. 

You never ride alone
Ab einer Gruppengröße von mehr als 15 Rädern lässt 
die Straßenverkehrsordnung zu, als Fahrradfahrende 
nebeneinander zu fahren. Dies macht sich die „Fahrrad-
Bande“ der Berliner BUNDjugend zu Nutze und 

kritisiert, wie viel Fläche dem Autoverkehr eingeräumt 
wird und zeigt, wie Verkehrsflächen anders genutzt 
werden können. 
Der PARK(ing) Day wurde 2005 in San Francisco ins 
Leben gerufen und findet seitdem weltweit und auch in 
zahlreichen Städten in Deutschland immer am dritten 
Samstag im September statt. 

Aktionstag autofrei
Mit einem Aktionstag in deiner Stadt samt Infostand und 
kreativen Straßenaktionen kannst du gemeinsam mit 
anderen Aktiven die Stadt zurückerobern und mit 
Passant*innen, der Presse und lokalen Politiker*innen ins 
Gespräch kommen. Wie wäre es mit einem kleinen 
Spaziergang, bei dem ihr symbolisch Bobby-Cars an die 
Leine nehmt, einem großen Straßenbild der autofreien 
Stadt aus Kreide oder einem Berg aus Spielzeugautos vor 
dem Rathaus, mit dem ihr deutlich macht, was ihr von 
Blechlawinen in eurer Stadt haltet? 
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Zum Weiterlesen 
Publikationen von BUNDjugend 
und BUND zur Vertiefung:
•BUNDjugend (2018): Jetzt reicht´s! Mit Suffizienz zum 
guten Leben für alle.

•BUND und BUNDjugend Baden-Württemberg (2017): 
Ein gutes Leben für alle! Eine Einführung in Suffizienz. 
Online unter: www.bund-bawue.de/gutes-leben 

•BUND/ Baden-Württemberg Stiftung (2017): Mobiles 
Baden-Württemberg – Wege der Transformation zu 
einer nachhaltigen Mobilität.

verabredet sich zur „MitRADgelegenheit“. Ob zur Schule, 
zur Uni oder ins Büro – gemeinsam wird der alltägliche 
Weg zum Protest für eine fahrradfreundliche Politik. 
Die Rad-Aktivist*innen küren außerdem jedes Jahr 
öffentlich die fahrradfreundlichsten und fahrradfeind-
lichsten Orte Berlins mit der goldenen Klingel und der 
roten Warnweste. 

Zur kritischen Masse werden
Ähnlich wie die „MitRADgelegenheit“ funktioniert die 
„Critical Mass“-Demo. Bei diesem Trend in vielen Städten 
der Welt verabreden sich Radfahrer*innen zu gemeinsa-
men Fahrten durch ihre Innenstädte, um auf ihre Belange 
und Rechte gegenüber dem Autoverkehr aufmerksam zu 
machen. Organisation? Es gibt keine! Critical Mass 
organisiert sich von selbst. Jede*r mit einem Fahrrad ist 
willkommen! Also los: Machen wir uns auf den Weg! Für 
eine ökologische und solidarische Mobilitätswende!

Mehr Infos zum Thema „Suffizienz“, interessante 
Links und Aktionsvorschläge findet ihr unter:
https://www.bundjugend.de/gutesleben 
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Wer steckt hinter diesem Heft?
Die BUNDjugend engagiert sich für 
Umweltschutz und globale Gerechtig-
keit. Wir wollen eine Zukunft, in der 
wir lebenswerte Städte und die 

Vielfalt der Natur erleben können. Eine Zukunft in einer 
weltoffenen Gesellschaft, die alles daransetzt, die 
Klimakrise aufzuhalten. Eine Zukunft mit fairem 
Welthandel, 100 % erneuerbaren Energien, sauberem 
Wasser, Artenvielfalt und glücklichen Tieren. 

Gemeinsam können wir viel erreichen!

Als unabhängiger Jugendverband des BUND (Bund für 
Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V.) sind wir 
bundesweit aktiv. Wir sind Teil des Netzwerkes Young 
Friends of the Earth und so mit jungen Menschen aus 
der ganzen Welt verbunden. 
Vor Ort kannst du dich in Repair-Cafés, Stadtgärten oder 
auf Streuobstwiesen engagieren. Du kannst in deinem 
Bundesland an Seminaren und Freizeiten teilnehmen oder 
dich an bundesweiten Aktionen und Kampagnen beteili-
gen. Auf bundjugend.de findest du aktuelle Angebote und 
Termine zum Mitmachen, Material und Anlaufstellen. 

Es geht um unsere Zukunft … und die nehmen wir selbst 
in die Hand! Wir fordern ein Umdenken von der Politik, 
aber fangen auch bei uns selbst an. Wenn du auch 
etwas verändern möchtest und jünger als 27 Jahre alt 
bist, dann bist du bei der BUNDjugend genau richtig. Bei 
uns kannst du mitreden, mitmischen und aktiv werden. 
www.bundjugend.de 

Bücher zur Vertiefung:
•I.L.A. Kollektiv (2019): Das gute Leben für alle!
Wege in die solidarische Lebensweise.

•Autofrei leben! (2018): Besser Leben ohne Auto. 
•Greenpeace (2017): Verkehrswende für Deutschland. 
Der Weg zu CO2-freier Mobilität bis 2035.
•I.L.A. Kollektiv (2017): Auf Kosten anderer? 
Wie die imperiale Lebensweise ein gutes Leben für alle 
verhindert.
•Zeitschrift politische Ökologie (2014): Postfossile 
Mobilität. Zukunftstauglich und vernetzt unterwegs.
•Bernhard Knierim (2013): Essen im Tank. Warum 
Biosprit und Elektroantrieb den Klimawandel nicht 
aufhalten.
•Uwe Schneidewind und Angelika Zahrnt (2013): Damit 
gutes Leben einfacher wird. Perspektiven einer Suffizi-
enzpolitik.

Diese Broschüre ist im Rahmen des Projekts „Ein gutes Leben 
für alle“ entstanden. Das Projekt wurde gefördert durch das 
Umweltbundesamt und das Bundesministerium für Umwelt, 
Naturschutz und nukleare Sicherheit. 
Die Mittelbereitstellung erfolgt auf Beschluss des 
Deutschen Bundestages.
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