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Angesichts der wachsenden Bevölkerung in urbanen Gebieten spielen Städte eine immer wichtigere 
Rolle bei der Verbesserung der Lebensbedingungen ihrer Bewohnerinnen und Bewohner sowie der 
Erreichung der Klimaziele, wie sie im Pariser Abkommen und in den Zielen für nachhaltige Entwick-
lung (SDGs) formuliert sind. Um diese Ziele zu erreichen, müssen die Städte wissenschaftsbasierte 
langfristige Strategien aufstellen und Verfahren anwenden, die bereits gute Ergebnisse erzielt 
haben. Dieser Artikel bietet Beispiele und Empfehlungen für eine kohlenstoffarme und nachhaltige 
urbane Mobilität. 

Herausforderungen und Kontext 
Angesichts vielfältiger Herausforderungen ist 
es für Städte unumgänglich, konventionelle 
Verkehrssysteme auf eine kohlenstoffarme und 
nachhaltige Mobilität umzustellen. Der Ver-
kehrssektor ist gegenwärtig einer der größten 
Verursacher von Kohlenstoffemissionen. In 
einigen Ländern, zum Beispiel China, steigen 
die Kohlenstoffemissionen des Verkehrssektors 
rapide an, da die Menschen aufgrund steigender 
Einkommen dazu neigen, mehr Auto zu fahren. 
Dieser Sektor emittiert große Mengen an Luft-
schadstoffen, was zu erheblichen Kosten für 
die öffentliche Gesundheitsversorgung führt. 
Verkehrsstaus und durch städtischen Verkehr 
verursachter Lärm haben zudem negative sozio-
ökonomische Auswirkungen. In einigen extremen 
Fällen haben gefährdete Gruppen, zum Beispiel 
Frauen, Sicherheitsbedenken bei der Benutzung 
öffentlicher Verkehrsmittel. 

Wie kann den Herausforderungen be-
gegnet werden? 
Diese Herausforderungen bieten auch Chancen, 
wenn Institutionen geschaffen und Strategien 
entwickelt werden, die dafür geeignet sind. Städte 
können durch die Umsetzung ganzheitlicher 
und wissenschaftlich fundierter Maßnahmen 

einen mehrfachen Nutzen erreichen. So können 
Maßnahmen zur Verringerung des Kohlenstoff-
ausstoßes im Verkehrssektor zu mehreren SDGs 
(Sustainable Development Goals, zu Deutsch: 
Nachhaltigkeitsziele der Vereinten Nationen) bei-
tragen, insbesondere zu SDG 3 (Gesundheit und 
Wohlergehen), SDG 11 (nachhaltige Städte und 
Gemeinden) und SDG 8 (Menschenwürdige Arbeit 
und Wirtschaftswachstum). 

Allerdings stehen die Städte bei der Förderung einer 
kohlenstoffarmen und nachhaltigen Mobilität vor 
Hindernissen. In vielen Städten werden Verkehrs-
politik, Klimapolitik und andere entwicklungspoli-
tische Maßnahmen in der Regel von getrennten 
Stellen konzipiert, anstatt einen integrierten Ansatz 
zu verfolgen. Verkehrsbehörden sind nicht für 
Klimastrategien zuständig, während Klimaexper-
tinnen und -experten nur begrenzte Kenntnisse 
im Bereich Verkehr haben und ebenfalls keine 
Kompetenzen dafür. Die Verantwortlichen in den 
Verkehrsabteilungen verfügen möglicherweise nur 
über begrenzte Kapazitäten für die Umsetzung von 
Maßnahmen für einen kohlenstoffarmen und nach-
haltigen Verkehr. Politische Instabilität macht eini-
gen Städten ebenfalls zu schaffen. Häufige Wechsel 
in Führungspositionen machen die Umsetzung lang-
fristiger Strategien unwahrscheinlich.
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Diesen Herausforderungen kann durch die Ent-
wicklung von ganzheitlichen Pläne, konkreten 
Maßnahmen, internationalen Partnerschaf-
ten und die Bereitstellung von Fördergeldern 
begegnet werden. Die Städte sollten langfristige 
Fahrpläne für Mobilität entwickeln, die in Klima-
strategien und andere themenbezogene Entwick-
lungspläne integriert sind. Bei der Umsetzung 
langfristiger Maßnahmenpläne können sich 
Städte an bewährten Verfahren orientieren und 
konkrete Maßnahme ergreifen. Internationale 
Zusammenarbeit kann für Städte mit begrenzten 
Kapazitäten hilfreich sein, sie können sich von 
ihren internationalen Kolleginnen und Kollegen 
oder internationalen Organisationen beraten las-
sen. Es können Anreize gegeben werden, um die 
Öffentlichkeit zur Nutzung umweltfreundlicher 
Mobilitätsformen wie öffentliche Verkehrsmittel, 
Fahrradfahren und Zu-Fuß-Gehen zu motivieren.

Beispiele 
Einige Städte und internationale Organisationen 
haben bereits Projekte zu kohlenstoffarmer und 
nachhaltiger Mobilität durchgeführt. So hat die 
Stadt Seoul einen Klimaaktionsplan 2050 veröf-
fentlicht, in dem ein Fahrplan für eine Verkehrs-
wende festgelegt wurde. Dieser Fahrplan besteht 
aus zwei Säulen: die Umstellung von Fahrzeugen 
mit Verbrennermotor auf emissionsfreie Fahrzeu-
ge und die Förderung grüner Mobilität, das heißt 

Zu-Fuß-Gehen und Radfahren. ICLEI, ein globales 
Netzwerk von Kommunalverwaltungen, die sich 
für eine nachhaltige Entwicklung einsetzen, hat 
TransDEC-Instrumente und sachdienliche Leit-
fäden veröffentlicht, um Städte bei der Verkehrs-
wende zu unterstützen.

Politikempfehlungen
Folgende Maßnahmen werden Städten empfoh-
len, damit sie eine kohlenstoffarme und nachhal-
tige Mobilität entwickeln können:
 › Entwicklung langfristiger Strategien für eine koh-

lenstoffarmen und nachhaltigen Verkehrswende;
 › Stärkung der ressortübergreifenden Zusam-

menarbeit bei der Verkehrswende;
 › Förderung einer Entwicklung des Übergangs zur 

Schaffung kompakter, begehbarer, fußgänger-
orientierter Gemeinden, deren Struktur sich an 
Haltestellen des öffentlichen Verkehrs orientiert;

 › Nutzung digitaler Technologien zur Bereitstel-
lung von Echtzeitinformationen über verfüg-
bare öffentliche Verkehrsmittel;

 › Schaffung von Anreizen für die Nutzung öffent-
licher Verkehrsmittel, zum Beispiel flexible 
Tarife zu Stoßzeiten;

 › Steigerung des Bewusstseins für die Nutzung 
öffentlicher Verkehrsmittel, zum Beispiel durch 
die Organisation von autofreien Tagen.


