
Mobilität als Teil der Energiewende

Die Energiewende stellt eine der größ-
ten aktuellen Herausforderungen für 
die Gesellschaft, die Öffentliche Hand 
und Wirtschaft dar. Sie umfasst im 
Wesentlichen die drei zentralen Felder 
Strom, Wärme und Mobilität. Dabei 
geht es einerseits um die Umstruktu-
rierung und dem Umbau der Energie-
erzeugung aus konventionellen Ener-
gieträgern zu einer Energieerzeugung 
aus erneuerbaren Energien. Da die 
Energieversorgung aus ausschließlich 
erneuerbaren Energien zum gegenwär-
tigen Zeitpunkt allerdings noch nicht 
umsetzbar ist, muss in substanziellen 
Teilen auf die konventionellen Energie-
träger zurückgegriffen werden. Zusätz-
lich zu Strom wird unter dem Begriff 
der Energiewende ebenfalls die Wär-
mewende, insbesondere die Steigerung 
des Anteils erneuerbarer Energien an 
der Wärmeenergie, sowie die Verkehrs- 
und Mobilitätswende subsumiert. 
Letztere bedeutet die langfristige und 
dauerhafte Transformation des Mobili-
täts- bzw. Verkehrswesens mittels der 
Nutzung nachhaltiger Antriebsformen 
und der Verflechtung unterschiedlicher 
Arten des individuellen und öffentli-
chen Personennahverkehrs, der Digita-
lisierung im Verkehrswesen sowie der 
steigenden Verbreitung der Elektromo-
bilität. 

Mobilität vs. Verkehr

Im Kontext der Diskussion um „urbane 
Mobilität“ ist es allerdings zielführend, 
den Begriff „Mobilität“ im Allgemeinen 
abzustecken. Denn dieser wird oftmals 
synonym für den Begriff „Verkehr“ ver-
wendet, obwohl diese unterschiedliche 
Bedeutungen aufweisen. Dies ist auch 
vor dem Hintergrund von Geschäftsfel-
dern in der urbanen Mobilität relevant, 
da auch diese mehr umfassen können 
als lediglich verkehrsbezogene Angebote.
Sinnvoll erscheint dabei eine Differen-
zierung aus der Perspektive der Ver-
kehrswissenschaften. Hier wird Ver-
kehr als eine örtliche Veränderung oder 
Raumüberwindung von Gütern und 
Personen definiert. Für diese Raum-
überwindung können dann verschie-
dene Verkehrsmittel gewählt werden. 
Die Verteilung des Transportaufkom-
mens auf diese Verkehrsmittel wird als 
„Modal Split“ bezeichnet.
Dementgegen ist der Begriff „Mobili-
tät“ weiter zu fassen, weil er sich nicht 
nur auf eine rein räumliche Dimen-
sion bezieht, sondern auch eine sozi-
ale und eine psychologische Dimen-
sion umfasst. Folglich enthält Mobilität 
komplexe Interaktionen mit anderen 
gesellschaftlichen Prozessen, sie ver-
ändert sich auch entsprechend aktu-
eller Entwicklungstrends. Relevante 
(globale) Entwicklungstrends stellen 
dabei die Verstädterung/Urbanisie-

rung, der soziodemographische Wan-
del (Bevölkerungswachstum, Alterung, 
Individualisierung), der technologische 
Wandel (Digitalisierung, Automatisie-
rung, Künstliche Intelligenz) sowie der 
Klimawandel dar. Diese Trends haben 
dabei signifikante Auswirkungen auf die 
zukünftige Mobilität. 
Mobilität dient folglich keinem Selbst-
zweck, sondern der Erfüllung bestimm-
ter (individueller) Bedürfnisse, spezi-
ell auch der Daseinsgrundfunktionen 
Wohnen, Arbeiten, Bildung, Erholung, 
Ver- und Entsorgung und Teilhabe am 
gesellschaftlichen Leben. Hieraus erge-
ben sich wiederum verschiedene, indi-
viduelle Mobilitätsbedürfnisse. In Städ-
ten und Regionen sichert die Mobilität 
die Erreichbarkeit der unterschiedlichen 
Orte zur Erfüllung dieser Daseinsgrund-
funktionen (Mobilität als Daseinsvor-
sorge). 
Kernaufgabe von Verkehrs- und Mobili-
tätskonzepten bleibt folglich weiterhin 
die Gewährleistung der Mobilität der 
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Menschen. Denn die zukünftige urbane 
Mobilität wird durch ein vielschichti-
ges und vernetztes Mobilitätsangebot 
gekennzeichnet sein. Die sich daraus 
ergebenden Anforderungen an die ent-
sprechenden Konzepte sind dabei ins-
besondere

■■ die Gewährleistung der Mobilität,
■■ der Klimaschutz, als Reduktion von 
Luftschadstoff- und Lärmbelastung,

■■ die Verkehrssicherheit,
■■ Nutzungs- und Gestaltungsansprü-
che an den öffentlichen Raum,

■■ der technologische und demogra-
phische Wandel und

■■ eine sozialverträgliche/gerechte 
Finanzierung von Mobilität und Ver-
kehr.

Konzepte urbaner Mobilität

Im Rahmen neuer Konzepte in der 
urbanen Mobilität werden alternative 
Antriebsformen, insbesondere die Elekt-
romobilität, hier zukünftig verstärkt zum 
Einsatz kommen. Insbesondere im Per-
sonenverkehr und unter der Einbindung 

elektromobiler und Sharing-Lösungen 
werden Optionen für neue Ansätze 
und auch Geschäftsmodelle gesehen. 
Bezogen auf den Personenverkehr las-
sen sich für die Elektromobilität die in 
Abbildung 1 aufgeführten Einsatzfelder 
identifizieren. Für diese Einsatzfelder 

sind jedoch entsprechende „Umsteige-
knoten“ erforderlich, welche neben der 
notwendigen Park- und Ladeinfrastruk-
tur über weitere, zusätzliche Infrastruk-
turausstattungen bzw. Dienstleistungs-
angebote verfügen sollten (vgl. dazu 
nachfolgend auch Abbildung 2).

Abbildung 2: Mobilitäts-Hubs als Systemelement der Verkehrsinfrastruktur und 
Funktionseinheit von Geschäftsmodellen 

 
Quelle: Rehme et. al. 2018, S. 315. 
 
Geschäftsfelder in der urbanen Mobilität 
Dies kann einerseits die Kundenbindung erhöhen und wiederum andere Mobilitäts-
dienstleister langfristig binden. Ferner können auch aus Sicht von Energieversor-
gungsunternehmen und Stadtwerken im Mobilitätssektor neue Geschäftsfelder ent-
stehen: So sind neue Energiedienstleistungen, basierend auf einer eigenen Ladein-
frastruktur und Energiespeichern, erfolgsversprechend. Derartige Anwendungsfelder 
illustrierten die befragten Experten und Energieversorger auch im Rahmen der von 
den Autoren durchgeführten Studie „Urbane Mobilität“ (Abbildung 3). Neben der Be-
reitstellung von Ladestrom und -infrastruktur sind hier auch Mobilitätsangebote im 
öffentlichen Raum (Carsharing, Pedelecs, E-Flotten) oder auch Speicherlösungen 
denkbar. 

Abbildung 1: Einsatzfelder der Elektromobilität im Personenverkehr im Kontext der urbanen 
Mobilität, Quelle: Eigene Darstellung nach Kampker/Vallée/Schnettler 2018, S. 89.
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Urbane Mobilität in Zeiten  
von Corona

Auch die aktuelle Corona-Krise treibt 
die Herausforderungen der urbanen 
Mobilität, wenngleich hier eher die 
Digitalisierungsnotwendigkeit als der 
Klimaschutz im Vordergrund steht. In 
Kommunen lässt sich der Prozess der 
Digitalisierung und Vernetzung bereits 
seit Jahren unter dem Begriff „Smart 
City“ beobachten. Smart-City-Strate-

gien zielen darauf ab, Städte effizi-
enter, technologisch fortschrittlicher, 
umweltfreundlicher und sozial inklu-
siver zu gestalten. Städte und verdich-
tete Räume gewinnen als Wohnort für 
den überwiegenden Teil der Weltbe-
völkerung seit Jahren an Bedeutung. 
Andererseits sind gerade in den Städ-
ten verstärkt Phänomene zu bewälti-
gen, die in anderen Räumen weniger 
intensiv wirken: Klimawandel, zu hohes 
Verkehrsaufkommen oder eben aktu-

ell die Corona-Pandemie. Smart Cities 
können zahlreiche stadttypische Pro-
zesse unterstützen und vereinfachen, 
so besonders auch die Transformation 
der Mobilität. Hier setzen Strategien der 
urbanen Mobilität an.

So spielt die intermodale Vernetzung 
auf absehbare Zeit eine große Rolle. 
Die urbanen Zentren zielen auf einen 
Rückgang des Individualverkehrs und 
eine Stärkung des ÖPNV sowie der 

Abbildung 3: Anwendungsfelder urbaner Mobilität, Quelle: Grüttner/Lenk/Rottmann (2020).

Abbildung 1: Anwendungsfelder urbaner Mobilität 

 

 

 
Quelle: Grüttner/Lenk/Rottmann (2020). 
 
 
Nicht zuletzt gilt es, die bestehende Verkehrsinfrastruktur auf die sich ändernde 
Nachfrage anzupassen. So müssen Verkehrskonzepte in einem integrierten Stadt-
entwicklungskonzept nicht nur mit dem bestehenden Flächenkonflikt und der Dekar-
bonisierung des Verkehrssektors umgehen, sondern auch mit einem mitunter ra-
schen Wandel der Mobilitätsnachfrage. Konkret bedeutet dies die Dominanz eines 
Verkehrsträgers zu überwinden, indem die Verkehrsinfrastruktur diversifiziert und 
deren Vernetzung befördert wird. Dies ist nur langfristig möglich, da der Lebenszy-
klus von Verkehrsinfrastruktur teils mehrere Dekaden umfasst und Investitionen so-
wie Instandhaltung eine erhebliche Belastung für die öffentlichen Haushalte darstellt. 
Aufgrund der coronabedingten Schließungen und Einschränkungen von Industrie, 
Einzelhandel, Gastronomie etc. ist auch der Waren- und Güterverkehr durch einen 
Nachfragerückgang geprägt, der sich auch in urbanen Räumen besonders auf der 
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Sharing-Angebote auf Basis alternati-
ver Antriebsformen ab. Aufgrund des 
sich veränderten Mobilitätsverhaltens 
während der Corona-Pandemie erfah-
ren die bisherigen Ansätze eine (tem-
poräre) Krise. So verzeichnet der ÖPNV 
deutschlandweit einen Nachfragerück-
gang mit Einnahmeeinbußen von ca. 
einer Milliarde Euro pro Monat. Laut 
MCKINSEY gingen die Fahrgastzahlen zu 
Beginn der Krise um 70-90 % zurück.2 
Auch „RidePooling“-Dienste sind aktu-
ell durch einen massiven Nachfrage-
rückgang betroffen, so dass einige 
Dienstleister zwangsweise pausierten. 
Bezogen auf die zurückgelegten Perso-
nenkilometer hat der Individualverkehr 
in der Krise Marktanteile zurückgewon-
nen, allerdings auch hier anfänglich auf 
geringerem Niveau. Für die zukünftige 
Entwicklung der urbanen Mobilität las-
sen sich zwei Dinge ablesen: Erstens 
sind künftig jene Mobilitätsanbieter gut 
aufgestellt, welche flexibel auf Nachfra-
geänderungen reagieren können, d.h. 
ein breites Angebot an verschiedenen 
Mobilitätsformen zu bieten haben. Hier-
bei muss nicht alles in Eigenleistung 
erbracht werden, vielmehr lohnt eine 
vertiefende Kooperation mit bereits 
bestehenden Anbietern. Somit kommt 
den Verkehrsunternehmen als „natür-
liche“ Anbieter weiterhin eine Schlüs-
selrolle zu, da sie ihr klassisches ÖPNV-
Angebot als Schnittstellen zu anderen 
Angeboten hin zu neuen Mobilitätskno-
ten („Mobility-Hubs“, Abbildung 2) aus-
bauen können.

Geschäftsfelder in der urbanen 
Mobilität

Dies kann einerseits die Kundenbin-
dung erhöhen und wiederum andere 
Mobilitätsdienstleister langfristig bin-
den. Ferner können auch aus Sicht von 
Energieversorgungsunternehmen und 
Stadtwerken im Mobilitätssektor neue 
Geschäftsfelder entstehen: So sind neue 
Energiedienstleistungen, basierend auf 
einer eigenen Ladeinfrastruktur und 
Energiespeichern, erfolgsversprechend. 
Derartige Anwendungsfelder illustrierten 
die befragten Experten und Energiever-
sorger auch im Rahmen der von den 
Autoren durchgeführten Studie „Urbane 
Mobilität“ (Abbildung 3). Neben der 
Bereitstellung von Ladestrom und -inf-
rastruktur sind hier auch Mobilitätsange-
bote im öffentlichen Raum (Carsharing, 
Pedelecs, E-Flotten) oder auch Speicher-
lösungen denkbar.

Nicht zuletzt gilt es, die bestehende Ver-
kehrsinfrastruktur auf die sich ändernde 
Nachfrage anzupassen. So müssen Ver-
kehrskonzepte in einem integrierten 
Stadtentwicklungskonzept nicht nur mit 
dem bestehenden Flächenkonflikt und 
der Dekarbonisierung des Verkehrssek-
tors umgehen, sondern auch mit einem 
mitunter raschen Wandel der Mobili-
tätsnachfrage. Konkret bedeutet dies 
die Dominanz eines Verkehrsträgers 
zu überwinden, indem die Verkehrs-
infrastruktur diversifiziert und deren 
Vernetzung befördert wird. Dies ist nur 

langfristig möglich, da der Lebenszyklus 
von Verkehrsinfrastruktur teils mehrere 
Dekaden umfasst und Investitionen 
sowie Instandhaltung eine erhebliche 
Belastung für die öffentlichen Haus-
halte darstellt.

Aufgrund der coronabedingten Schlie-
ßungen und Einschränkungen von 
Industrie, Einzelhandel, Gastronomie 
etc. ist auch der Waren- und Güterver-
kehr durch einen Nachfragerückgang 
geprägt, der sich auch in urbanen Räu-
men besonders auf der letzten Meile 
auswirkt. Konträr zu dieser Entwicklung 
sind Leistungen von Zustelldiensten 
stark angestiegen. Dies umfasst nicht 
nur traditionelle Dienste wie Paket-
versand, sondern auch andere Spar-
ten wie Gastronomie und Einzelhan-
del. Die Zustelldienste konnten bereits 
seit Jahren an Marktanteilen gewinnen, 
jedoch ist der Antrieb seit der Corona-
Pandemie für diese Dienste substan-
ziell. Inwieweit dieses Niveau nach 
dem Ende des Lockdowns aufrechter-
halten werden kann, bleibt abzuwar-
ten. Klar ist jedoch, dass Zustelldienste 
auch in Zukunft ein wohl wachsendes 
Volumen aufweisen werden. Um dieser 
Verlagerung gerecht zu werden, existie-
ren bereits Konzepte, in den urbanen 
Zentren dezentrale Verteilstationen 
(„Micro-Hubs“), ähnlich wie die Mobi-
litätsknoten im Personenverkehr, auf-
zubauen. Ziel ist es, den Lieferverkehr 
für alle Zusteller in den neu zu schaf-
fenden Hubs zu bündeln. Dies soll das 
Verkehrsaufkommen und so die Zustell-
kosten pro Lieferung reduzieren. Hier 
könnten, was die notwendige Flächen- 
und Infrastrukturbereitstellung betrifft, 
Unternehmen und Kommunen koope-
rieren. Ob sich die Warenzustellung 
nach der Corona-Pandemie vermehrt 
zentralisiert, bleibt abzuwarten und 
hängt von politischen und branchen-
bezogenen Herausforderungen ab.
Trotz zahlreicher struktureller Verände-
rungen und Innovationen werden die 
Grundfunktionen der Stadt jedoch erhal-
ten bleiben. Ihre Funktionen werden 
sich nicht extrem verändern, jedoch wer-
den andere Mittel genutzt. Um jedoch in 
der urbanen Mobilität „smart“ zu sein, 
brauchen Städte und Gemeinden flä-
chendeckend die notwendige Basisin-
frastruktur, Konzepte umsetzen zu kön-
nen. Dies sind einerseits die digitale 
Basis – Stichwort Breitbandausbau –, 
ferner aber auch strategische Konzepte 
und die notwendige Finanzierungsbasis. 

Abbildung 4: Tätigkeit in sog. „neuen Geschäftsfeldern“ Quelle: Grüttner/Lenk/Rottmann (2020).
2  https://www.mckinsey.de/news/presse/2020-

05-10-mobilitaet-covid, 27.5.20.

Abbildung 1: Tätigkeit in sog. „neuen Geschäftsfeldern“ 

 
Quelle: Eigene Darstellung. 
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