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6 ZUsAMMENfAssUNG

Global stehen urbane Räume im Mobilitätskontext vor viel-
fältigen Herausforderungen. Neben politischen Zielset-
zungen spielen diesbezüglich auch demographische und 
ökonomische Entwicklungen, kontinuierlich zunehmende 
Bevölkerungsdichten sowie gesellschaftlich verankerte Un-
gleichheiten eine entscheidende Rolle. Die entstehenden he-
terogenen Strukturen und damit einhergehende Spannungs-
felder	und	Nutzungskonflikte	gilt	es	aus	planerischer	Sicht	zu	
adressieren, um zukünftig lebenswerte, resiliente, soziale und 
nachhaltige Städte zu entwickeln.

Die Studie thematisiert die Vielschichtigkeit der aktuellen Mo-
bilitätssituation urbaner Zentren in ausgewählten Schwellen-
ländern. Vertieft adressiert werden räumliche, gesellschaft-
liche und kulturelle Unterschiede in den drei Fokusländern 
Marokko, Mexiko und Indonesien. Als Grundlage dienen hier-
für methodisch eine internationale Erhebung zu Nutzungsbe-
darfen	 innerhalb	 der	 teilnehmenden	 Länder	 (jeweils	 n=550)	
sowie fünf qualitative Interviews mit Expertinnen und Ex-
perten aus Thailand, Indonesien, Marokko und Mexiko. Des 
Weiteren wurde in eine umfassende Analyse von innovativen 
Mobilitätsansätzen durchgeführt, um Impulse für mögliche 
Transformationspfade aufzuzeigen (Innovationsschaufens-
ter). Diese Ansätze richten sich hauptsächlich an Akteure in 
Schwellenländern, einzelne Beispiele bieten jedoch auch für 
Städte	in	Industrienationen	Impulse	für	eine	effizientere	Mobi-
lität. Darunter fällt insbesondere die Erreichung verkehrspoli-
tischer Ziele, wie Emissionsreduktion, die Verbesserung der 
Verkehrssicherheit für alle Nutzergruppen, die Reduzierung 
von Verkehrsbelastungen und Staus oder die Steigerung der 
Energieeffizienz	 von	 Fahrzeugen	 und	 Verkehrsinfrastruktur.	
Besonders hervorgehoben werden Projektbeispiele, die sich 
durch den Einsatz von neuen technologischen, unternehmeri-
schen	und	städteplanerischen	Innovationen	oder	flexiblen	re-
gulatorischen Rahmenbedingungen abzeichnen. Aufgezeigt 
werden sollen individuelle und kontextbezogene Lösungsan-
sätze zu verkehrlichen und infrastrukturellen Herausforderun-
gen, die zukünftig auch für weitere internationale Metropolen 
relevant werden könnten. Sie bilden sogenannte Best Practi-
ces, die durch ihre erfolgreiche Umsetzung Vorbilder für die 
Entwicklung weiterer Lösungen in der städtischen Mobilität 
darstellen können. Der Modellcharakter von Best Practices 
bietet wichtige Impulse für diverse Akteure in der Verkehrspla-
nung, die von bereits umgesetzten Lösungen lernen können.

Grundlage	 zur	 Identifikation	 solcher	 Lösungsansätze	 bilden	
neben	verkehrs-	und	städteplanerisch	identifizierten	Bedarfen	
und wissenschaftlich fundierten Analysen auch die Präferen-
zen, Verhaltensweisen und Bedürfnisse der urbanen Bevölke-
rung. Die Nutzungszufriedenheit stellt einen entscheidenden 
Faktor für die Akzeptanz städtischer Mobilitätsdienste dar 
und trägt dazu bei, dass sich urbane Angebote stärker etab-
lieren und angenommen werden. In der im Rahmen der Stu-
die durchgeführten Umfrage wurden individuelle und stand-
ortspezifische	Anforderungen	in	den	jeweiligen	Fokusländern	
erhoben. Unter den Befragten in den Fokusländern zeigt sich 

dabei ein hoher Zukunftsoptimismus bei der Frage nach der 
zukünftigen urbanen Mobilität. Neben dem privaten Pkw wird 
auch dem öffentlichen Personennahverkehr sowie dem Fahr-
rad und der Fortbewegung zu Fuß zukünftig ein großes Po-
tenzial zugeschrieben. In diesem Zusammenhang ergab die 
Nutzerbefragung in allen Ländern, dass die Fortbewegung vor 
allem die Attribute »Sicher«, »Erschwinglich«, »Komfortabel«, 
»Schnell« und »Flexibel« erfüllen sollte. Verkehrsplanerische 
Handlungsbedarfe bestehen laut Umfrage hauptsächlich in 
der Schaffung neuer Mobilitätsangebote und dem Zugang 
zur Mobilität. 

Die vertiefte Analyse von Mobilitätsbedarfen und -herausfor-
derungen sowie von neuen Mobilitätsinnovationen in Schwel-
lenländern trägt maßgeblich zum Verständnis der derzeitigen 
Situation des Verkehrssektors in diesen Ländern bei. Dadurch 
wird	 Aufmerksamkeit	 für	 die	 häufig	 divergierenden	 gesell-
schaftlichen Bedürfnisse bezüglich Mobilität geschaffen und 
gleichzeitig	Potenziale	 identifiziert,	die	für	die	Lösung	beste-
hender Hürden genutzt werden können. Städte zeichnen sich 
zwar durch ihre einzigartigen Gegebenheiten und Ausgangs-
bedingungen aus, jedoch sind die Herausforderungen denen 
anderer	Städte	meistens	sehr	ähnlich	[1].	Die	Schwierigkeiten	
der Übertragung lassen sich unter anderem auf die variieren-
den geographischen, sozio-ökonomischen, historischen und 
kulturellen Faktoren zwischen Städten und Ländern zurück-
führen.   

Urbane Räume sind Reallabore für Innovationen und Impuls-
geber für gesellschaftliche Transformationen. Das Wissen zu 
solchen Veränderungsprozessen ermöglicht die Reproduk-
tion, Optimierung und Verbreitung von innovativen Ansätzen, 
um langfristig lebenswerte, resiliente und nachhaltige Städ-
te entwickeln zu können. Ziel der Studie ist es, eine intensi-
ve Auseinandersetzung mit einer breiten und internationalen 
Diffusion von Lösungen und Technologien zu erzeugen. Da 
besonders aus den Untersuchungen der Fokusländer her-
vorgeht,	dass	es	keine	Erkenntnisdefizite	im	Bereich	von	Lö-
sungsansätzen gibt, sondern vielmehr Umsetzungsbarrieren 
existieren, besteht die Herausforderung entsprechend darin, 
innovative Herangehensweisen, Narrative und Logiken zu 
identifizieren,	 die	 die	 Übertragbarkeit	 von	 gesellschaftsrele-
vanten Mobilitätskonzepten unterstützen.

Zusammenfassung



71. EINfühRUNG

Die Studie richtet sich an politische Entscheidungsträgerin-
nen und -träger, (internationale) Expertinnen und Experten für 
Stadt- und Verkehrsplanung sowie an Vertreterinnen und Ver-
treter von Entwicklungsagenturen und einschlägigen Verbän-
den. Zudem bietet die Studie Impulse für die Wissenschaft 
und kann den Anstoß für einen medialen Diskurs für eine brei-
tere Fachöffentlichkeit bilden.

In den verkehrlichen und infrastrukturellen Herausforderun-
gen der betrachteten urbanen Zentren lassen sich außerdem 
soziale, technologische und räumliche Trends erkennen, de-
nen sich auch weitere internationale Metropolen in den kom-
menden Jahrzehnten stellen müssen. Gleichzeitig können 
einige Herangehensweisen und Lösungsstrategien auch Er-
kenntnisse für die Anwendung in Industrieländern bieten. Die 
Studie besitzt somit auch eine Relevanz über den gewählten 
Betrachtungsrahmen hinaus.

1�2 Methodik und Vorgehen 

Die Studie kombiniert drei verschiedene Erhebungsmethoden: 
eine quantitative Nutzerbefragung zu den Mobilitätsbedürf-
nissen innerhalb der betrachteten Länder, leitfaden-gestützte 
Experteninterviews sowie eine Best Practice-Recherche. Auf 
diese Weise wurden wesentliche Entwicklungen und Bedarfe 
der	 urbanen	 Mobilität	 in	 Schwellenländern	 identifiziert	 und	
aus der Sicht von Fachkundigen eingeordnet. Zudem erfolg-
te eine Analyse von innovativen Mobilitätsansätzen weltweit 
und die Ermittlung zentraler Übertragungsansätze auf Basis 
der Studienerkenntnisse.

Abb. 1 | Methodisches design

 

1. Einführung

1�1 Inhaltlicher Rahmen und Ziel der Studie

Mobilität stellt weltweit ein wesentliches gesellschaftliches 
Grundbedürfnis dar. Denn Mobilität bedeutet soziale Teilhabe, 
Zugang zu Bildung und zu wirtschaftlichen Perspektiven. Die 
Planung und Ausgestaltung von Mobilitätsangeboten und -in-
frastrukturen	nimmt	damit	direkt	Einfluss	auf	die	individuelle	
Lebenswirklichkeit. Große gesellschaftliche Veränderungen 
durch Innovationen und neue Konzepte lassen sich vor allem 
dort erreichen, wo große Handlungsbedarfe bestehen, aber 
im gleichen Maße auch große Bevölkerungsgruppen erreicht 
werden können. Dies ist insbesondere in den Großstädten 
globaler Schwellenländer der Fall.

Urbane Räume aufstrebender Volkswirtschaften sind geprägt 
von einer hohen Bevölkerungsdichte, einer dynamischen öko-
nomischen Entwicklung und gewachsenen sozialen Unter-
schieden. Die Ansprüche und Anforderungen an Mobilität 
nehmen dort aufgrund dieses Spannungsfeldes stark zu, was 
zu einer Überlastung von bestehenden Infrastrukturen führt, 
Nutzungskonflikte	 befördert	 und	 die	 Lebensqualität	 beein-
trächtigt.

Die vorliegende Studie betrachtet dieses Thema in seiner Brei-
te und Vielschichtigkeit und orientiert sich dabei an folgender 
Forschungsfrage: Wie gestaltet sich die urbane Mobilität der 
Zukunft in Schwellenländern?

Die Kombination aus einer internationalen Erhebung zu Nut-
zungsbedarfen und qualitativen Experten-Interviews legen 
den methodischen Grundstein für eine umfassende Best 
Practice-Analyse. Durch zahlreiche Projektbeispiele werden 
darüber hinaus Impulse für Transformationspfade aufgezeigt, 
die durch einen mutigen und kreativen Einsatz neuer techno-
logischer, unternehmerischer und städteplanerischer Innova-
tionen,	 alternativer	 Finanzierungsinstrumente	 sowie	 flexibler	
regulatorischer Rahmenbedingungen erreicht werden können.

Die Inhalte im Überblick: 

•  Analyse der Mobilitätssituation und aktuellen Heraus-
forderungen in Schwellenländern

• 	Identifikation,	Analyse	und	Vergleich	aktueller	Mobili-
tätsbedarfe in ausgewählten Fokusländern (Marokko, 
Indonesien, Mexiko) 

•  Ermittlung und Illustration internationaler Best Prac-
tices für urbane Mobilität in einem Innovationsschau-
fenster

•  Beschreibung von Ansätzen für den internationalen 
Wissens- und Technologietransfer zwischen Schwel-
lenländern

•  Implikationen für die internationale Zusammenarbeit 
und Kooperation auf politischer, institutioneller und 
wirtschaftlicher Ebene

Ermittlung zentraler Übertragungsansätze

Quantitative Nutzerbefragung

Quantitative Nutzerbefragung

Leitfaden-gestützte Experteninterviews

Internationale Best Practice-Recherche
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1�2�1  Quantitative Erhebung zu Mobilitätsbedarfen

Für die Erhebung der gesellschaftlichen Bedarfe in der urbanen 
Mobilität wurde ein Fragebogen entwickelt, durch den die Teil-
nehmerinnen und Teilnehmer ihre Präferenzen und Visionen 
für die zukünftige Mobilität in ihrem Land angeben konnten.

Neben demographischen Angaben widmete sich die Er-
hebung Fragestellungen, die sich auf privat genutzte Ver-
kehrsmittel, zurückgelegte Wege sowie eine Bewertung von 
vorhandenen Mobilitätslösungen und gewünschten Mobili-
tätsattributen bezog. Des Weiteren konzentrierte sich die 
Umfrage auf Handlungsbedarfe in verkehrsplanerischen Be-
reichen und das Potenzial von verschiedenen Verkehrsmitteln 
in der Zukunft.

Die Erhebung wurde im Dezember 2022 über eine Online-Be-
fragung in den Fokusländern Indonesien, Mexiko, Marokko 
und Deutschland durchgeführt und umfasste eine Stichpro-
bengröße von 550 Befragten pro Land. Die Teilnahme konn-
te beispielsweise per App oder nach E-Mail-Einladung erfol-
gen.	 Innerhalb	 der	 Umfrage	 zeigten	 sich	 länderspezifische	
Unterschiede	in	den	Metadaten	(z.B.	bei	den	demografischen	
Strukturen). Da die Stichprobe am Zensus des jeweiligen 
Landes angelehnt wurde, lassen sich allgemeingültige Rück-
schlüsse für die individuelle Mobilitätssituation in jedem Land 
ziehen. Die Güte der Befragungs-Stichprobe wurde z.B. mit-
hilfe	von	Profiling-	und	Identifizierungsfragen,	Geo-IDs	sowie	
dem Einsatz von automatisierten Stichprobenprüfungen ge-
währleistet. 

Durch die Befragung konnte die Perspektive von Nutzerinnen 
und Nutzern auf urbane Mobilität in den Fokusländern er-
mittelt werden. Bei den Ergebnissen handelt es sich um die 
jeweilige gegenwärtige Wahrnehmung der Verkehrssituation 
sowie unterschiedlicher Verkehrsmittel, die den Kenntnissen 
der Teilnehmerinnen und Teilnehmern entsprechen. Die Er-
gebnisse der Nutzerbefragung stellen einen Teil der Studien-
erkenntnisse dar, die mit der Einschätzung von Expertinnen 
und Experten ergänzt und in den aktuellen wissenschaft-
lichen Diskurs und Wissensstand zum Thema eingeordnet 
wurden. Die Ergebnisse werden im Kapitel 3 dargelegt und 
einander gegenübergestellt. Zudem bilden sie die Basis für 
die Handlungsfelder und Mobilitätsansätze im Innovations-
schaufenster (Kapitel 4).

1�2�2 Leitfaden-gestützte Interviews

Um die Mobilitätsherausforderungen innerhalb von Schwel-
lenländern	 zu	 identifizieren	 und	 herauszufinden,	 wie	 diese	
sich in Zukunft entwickeln können, wurden im Rahmen der 
Studie Interviews mit Mobilitätsexpertinnen und -experten 
aus Forschung, Wirtschaft und Entwicklungszusammenar-
beit geführt. Diese sind nachfolgend aufgelistet:

• Achmad Zacky Ambadar, Projektleiter GIZ Indonesien
•  Faela Sufa, Direktorin für Südostasien am Institute  

for Transportation and Development Policy Indonesia
• Kawtar Benabdelaziz, Projektleiterin GIZ Marokko

• 	Marco	Martinez	O’Daly,	freiberuflicher	politischer	 
Berater und Projektmanager, Mexiko

•  Tomasz Mazur, Geschäftsführer Siemens Mobility 
Thailand

Die	 Ergebnisse	 der	 Interviews	 finden	 sich	 in	 den	 weiteren	
Kapiteln in Form von ausgewählten Zitaten wieder. Zudem 
werden die Erkenntnisse zur Beschreibung der Herausforde-
rungen und Bedarfe urbaner Mobilität (Kapitel 2 und 3) her-
angezogen sowie für die Best Practice-Analyse und Übertra-
gungsansätze (Kapitel 4 und 5) genutzt. 

Die Interviews ermöglichten einen tiefergehenden Überblick 
über die aktuellen Entwicklungen der jeweiligen Länder. Da-
bei bezogen sich die Gespräche nicht nur auf die aktuellen 
Herausforderungen, sondern auch auf innovative Lösungs-
ansätze und Beispiele vor Ort und im internationalen Kontext 
sowie die Relevanz des Erfahrungsaustauschs und Übertra-
gung solcher Beispiele.

1�2�3 Best Practice-Recherche und Analyse

Für die Entwicklung eines Innovationsschaufensters wurde 
eine umfassende Analyse von Anwendungsbeispielen und 
Referenzprojekten urbaner Mobilität in Schwellenländern 
weltweit durchgeführt. Dafür wurden vier verschiedene Hand-
lungsfelder	 identifiziert	 und	beschrieben	 (Kapitel	 4).	Das	 In-
novationsschaufenster ist nicht auf technologische Best 
Practice-Beispiele beschränkt. Gesellschaftliche und regu-
latorische Innovationen wurden ebenso berücksichtigt wie 
neue Geschäftsmodelle in der urbanen Mobilität.

Ziel der Analyse war es, bedeutsame Mobilitätslösungen für 
die	Herausforderungen	in	Schwellenländern	zu	identifizieren.	
Dabei reichte die Auswahl der Lösungen von neu eingeführten 
bis hin zu bereits übertragenen Projekten. Die Best Practice-
Beispiele beziehen sich einerseits auf die Fokusländer, blicken 
jedoch auch auf andere Schwellenländer mit ähnlichen Her-
ausforderungen.
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Unterschiedliche Mobilitätsmuster innerhalb der Metropolen, 
die sich aus dem Zusammenspiel multipler Interessen und 
Angebote ergeben, stellen hohe Anforderungen an die Mobili-
tätsplanung. Angesichts eines zunehmenden urbanen Bevöl-
kerungswachstums sehen sich Städte weltweit mit ähnlichen 
Herausforderungen in Mobilität und Transport konfrontiert. 
Insbesondere in schnell wachsenden urbanen Zentren auf-
strebender Länder mit derzeit noch niedrigerem oder mitt-
lerem	Wirtschaftswachstum	 fehlt	 es	 an	 flächendeckenden,	
verlässlichen und ökologisch verträglichen Mobilitätsangebo-
ten. Diese sollten zudem angepasst sein an unterschiedliche 
Stadtstrukturen und an die variierenden sozioökonomischen 
und soziokulturellen Eigenschaften der Stadtbewohnerinnen 
und	Stadtbewohner	 [2].	Die	 im	Rahmen	dieses	Studienkapi-
tels	identifizierten	zentralen	Herausforderungen	der	urbanen	
Mobilität in Schwellenländern bewegen sich insgesamt in 
einem Spannungsfeld zwischen breiten grundlegenden Her-
ausforderungen der Mobilität auf der einen und der Teilhabe 
im globalen Wettbewerb um innovative infrastrukturelle und 
technologische Lösungen auf der anderen Seite. 

2�1  Politische Einordnung und Relevanz des 
Themas

Mit den Sustainable Development Goals (SDGs) verabschie-
deten die Vereinten Nationen Im Jahr 2015 17 Ziele, um auf 
supranationaler Ebene unter Einbezug aller Länder – Entwi-
cklungs-, Schwellen- sowie Industrieländer – großen globa-
len Herausforderungen zu begegnen. Den Rahmen der Ziel-
setzungen bildet dabei die Förderung des Wohlstands in allen 
Ländern und für alle Bevölkerungsgruppen bei gleichzeitigem 
Schutz des Planeten. 

Nachhaltige Entwicklung wird in diesem Zuge als Möglichkeit 
gesehen, Faktoren wie Armut und rasant fortschreitende Ur-
banisierung,	wie	sie	 in	Schwellenländern	häufig	vorzufinden	
ist, zu verstehen. Mit holistischer Perspektive wird dabei die 
Wechselwirkung von Auswirkungen der Maßnahmen in unter-
schiedlichen Bereichen anerkannt, sodass ein Gleichgewicht 
zwischen einer sozialen, ökonomischen und ökologischen 
Dimension erreicht werden soll. Urbane Mobilität ist in den 
Sustainable Development Goals als eine der zentralen Zielvor-
gaben in SDG 11 (Sustainable Cities and Communities) ver-
ankert. Dieses sieht bis 2030 den generellen Ausbau des öf-
fentlichen Verkehrs, die Schaffung des Zugangs zu sicheren, 
erschwinglichen,	inklusiven,	effizienten	und	nachhaltigen	Ver-
kehrssystemen sowie die Verbesserung der Straßenverkehrs-
sicherheit unter Berücksichtigung der Bedürfnisse aller Nut-
zerinnen und Nutzer und insbesondere marginalisierter und 
vulnerabler	Gruppen	vor	 [3].	Das	Unterziel	SDG	11.2	bezieht	
sich dabei direkt auf die Verantwortlichkeiten der regiona-
len und lokalen Gebietskörperschaften und des öffentlichen 
Verkehrs. Es wird betont, dass dies eng mit einer wirksamen 
Bewusstseinsbildung verbunden ist, um das Engagement der 

Bürgerinnen und Bürger zu erhöhen und Akzeptanz und An-
erkennung zu schaffen.

Mobilität leistet aufgrund des hohen gesellschaftlichen Stel-
lenwerts einen wichtigen Beitrag zur Realisierung der Agenda 
2030	und	für	die	Erreichung	vieler	SDGs.	Der	positive	Einfluss	
einer wirksamen Mobilitätsplanung zeigt sich in vielen Berei-
chen, beispielsweise wenn jungen Menschen durch zuverläs-
sige, sichere und gerechte Mobilitätslösungen und Verkehrs-
systeme der Zugang zu Bildungseinrichtungen ermöglicht 
wird (SDG 4) oder der Ausbau des öffentlichen Verkehrs zur 
globalen Verringerung der Treibhausgasemissionen (SDG 13) 
beiträgt	[4].	

Die essenzielle Bedeutung von Mobilität und Verkehr für die 
Verwirklichung nachhaltiger Städte und Gemeinden manifes-
tierte sich auch in der New Urban Agenda (NUA), auf die sich 
die UN-Mitgliedsstaaten auf dem Habitat III-Gipfel im Jahr 
2016	einigten	[5].	Mit	dem	Pariser	Klimaabkommen,	dem	ers-
ten verbindlichen Abkommen, um den globalen Temperatur-
anstieg unter 2 Grad Celsius gegenüber dem vorindustriellen 
Niveau zu halten, konnten bedeutende Fortschritte in Rich-
tung eines globalen Konsenses zur Festlegung einer gemein-
samen, übergreifenden Agenda, auch für die Entwicklungs-
politik, erzielt werden.

Vor dem Hintergrund dieses breiten Konsenses über die Re-
levanz und Dringlichkeit der Thematik stehen Städte weltweit 
vor der Herausforderung, sichere, zugängliche und integrative 
Verkehrsplanung und Mobilitätslösungen auf lokaler Ebene 
vor Ort zu implementieren. 

2�2 Urbane Mobilität in Schwellenländern

Schwellenländer werden auch als Länder mittleren Einkom-
mens oder Middle Income Countries bezeichnet und übergrei-
fend als aufstrebende Länder verstanden, die sich aufgrund 
ihres aktuellen umfassenden Wandlungsprozesses weder 
als klassische Entwicklungs- noch als Industrieländer klassi-
fizieren	 lassen.	 Aufgrund	 der	 hohen	 Dynamik	 in	 diesen	 Län-
dern	existiert	bisher	 keine	 international	gültige	Definition	des	
Begriffs. Die Bundeszentrale für politische Bildung und das 
Bundesministerium für wirtschaftliche Zusammenarbeit und 
Entwicklung verweisen auf kennzeichnende Merkmale, die 
Schwellenländer gemeinhin aufweisen. Darunter fällt ein häu-
fig	überdurchschnittliches	Wachstum	der	Wirtschaftsleistung,	
insbesondere in der Industrie, sowie des Pro-Kopf-Einkom-
mens,	 das	 häufig	 von	 einer	 zunehmenden	 Einkommensun-
gleichheit	begleitet	wird.	Die	soziale	Entwicklung	bleibt	häufig	
hinter den Industrialisierungsfortschritten zurück. Auch Indi-
katoren, wie die durchschnittliche Lebenserwartung, das Bil-
dungsniveau oder die politische Entwicklung fallen, gemessen 
an den demokratischen Strukturen im Verhältnis zur ökonomi-
schen Entwicklung, geringer aus. Je nach Abgrenzung gelten 

2.  status quo und herausforderungen in der 
urbanen Mobilität in schwellenländern
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derzeit mehr als 40 Staaten als Schwellenländer oder Middle 
Income Countries. Die vorliegende Studie bedient sich dieser 
Definitionen	 und	der	 Eingliederung	der	Organisation	 für	wirt-
schaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD), nach 
der auch die drei Fokusländer – Indonesien, Marokko und Me-
xiko – als Middle Income Countries aufgeführt werden und die 
dargelegten	Merkmale	aufweisen.	[6–8]	

Aufgrund ihrer hohen und schnell zunehmenden Einwohner-
zahlen besitzen Schwellenländer eine hohe Bedeutung in 
der Bekämpfung des Klimawandels und der Einhaltung der 
Agenda 2030. Städtische Mobilität stellt in diesem Zusam-
menhang eine vielschichtige Herausforderung für politische 
Entscheidungsträgerinnen und -träger, Stadtplanerinnen und 
-planer sowie Bürgerinnen und Bürger dar. 

In	 Ländern	 mittleren	 Einkommens	 finden	 sich	 häufig	 wie-
derkehrende	 Problemstellungen.	 Es	 besteht	 häufig	 keine	
umfassende oder einheitliche Verwaltungsstruktur für die 
Verkehrsplanung. Bestehende Infrastruktur und verfügbare 
Mobilitätsangebote sind meist historisch und weniger stra-
tegisch gewachsen. In Kombination mit aktuellen Trends der 
Stadtentwicklung führt dies oftmals zu Staus, längeren Reise-
zeiten und einer Überlastung der Transportmittel. 

Damit verbunden lässt sich ein genereller Mangel an verfüg-
baren Daten einerseits für die Verkehrsplanung, aber anderer-
seits für die Nutzerinnen und Nutzer selbst feststellen. Ohne 
eine verlässliche Datengrundlage ist es unter diesen Bedin-
gungen schwierig, die Mobilitätsbedarfe des Standorts zu 
erfassen und geeignete Lösungen zu entwickeln. Für Nutze-
rinnen und Nutzer sinkt dadurch die Attraktivität städtischer 
Verkehrsangebote. 

Eine weitere Herausforderung für die urbane Mobilität aufstre-
bender Länder besteht in der sozialen Ausgrenzung. Aufgrund 
von Faktoren wie Einkommen, Alter, körperlicher Beeinträch-
tigungen, Geschlecht oder Lage fehlt es vielen Personen am 
Zugang zu Mobilitätsangeboten. Dies kann die gesellschaft-
liche Teilhabe enorm beeinträchtigen. In einigen Regionen 
oder Städten fühlen sich beispielsweise Frauen bei der Nut-
zung	öffentlicher	Verkehrsmittel	 nicht	 sicher,	was	häufig	zu	
einer Einschränkung der Bewegungsmuster führt. 

Als gemeinsame Herausforderungen urbaner Mobilität von 
Schwellenländern im Allgemeinen können daher insbesonde-
re ein schnelles urbanes Wachstum und ein daraus resultie-
render erhöhter Bedarf an Mobilitätsangeboten gelten. Außer-
dem	 findet	 eine	 anhaltende	 Priorisierung	 des	motorisierten	
Individualverkehrs durch die Regierungen der Länder und Re-
gionen in der städtischen Verkehrsplanung statt, ohne gleich-
zeitig für ein entsprechendes infrastrukturelles Angebot zu 
sorgen.	[9]	Sozialräumliche	und	soziokulturelle	Aspekte	sowie	
spezifische	 Regierungs-	 und	 Verwaltungsstrukturen	 wirken	
sich darüber hinaus auf die Planung und Entwicklung urbaner 
Mobilitätslösungen und Verkehrssysteme aus. Ein weiterer 
Aspekt ist insbesondere vor dem Hintergrund umweltbeding-
ter Probleme, wie schlechter Luftqualität, zu betrachten. Um 
diese Herausforderungen zu bewältigen, sind eine integrierte 
Stadtplanung und -entwicklung sowie eine auf Langfristigkeit 
ausgelegte Verkehrspolitik erforderlich.

Für die Erarbeitung der Studieninhalte wurden drei Fokus-
länder ausgewählt, die sich durch wesentliche Gemeinsam-
keiten charakterisieren lassen: Mexiko, Indonesien und Ma-
rokko. Alle drei Länder sind aufstrebende Staaten mit einer 
dynamischen Verstädterungsrate und einer damit verbun-
denen Nachfragesteigerung nach Verkehrsinfrastruktur und 
-dienstleistungen. Durch die geographische Verteilung der 
Länder auf unterschiedlichen Kontinenten wird eine Vielfalt 
im Betrachtungsraum gewährleistet und gleichzeitig die Not-
wendigkeit einer globalen Perspektive auf urbane Mobilität 
aufgezeigt. Gleichzeitig soll durch das Forschungsdesign die 
Bedeutung lokaler Kontexte unterstrichen werden. Ziel ist es, 
die Relevanz des Verhältnisses zwischen einer globalen Pers-
pektive zu illustrieren, die übergeordnete, supranationale Ziel-
setzungen für eine nachhaltige Entwicklung berücksichtigt, 
aber	 auch	 standortspezifische	 Kontexte	 und	 soziokulturelle	
Einflüsse	würdigt.	 Durch	 ein	 Verständnis	 sowohl	 individuel-
ler als auch übergeordneter Problemstellungen und Bedarfe 
städtischer Mobilität können Rahmenbedingungen und Fak-
toren	identifiziert	werden,	die	einen	zielführenden	internatio-
nalen Austausch begünstigen.
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Die	Gestaltung	eines	nachhaltigen	und	effizienten	städtischen	
Mobilitätssystems erfordert die sorgfältige Berücksichtigung 
verschiedener Faktoren, wie der Bevölkerungsdichte, der 
Straßeninfrastruktur, öffentlicher Verkehrsmittel und der Um-
weltauswirkungen eingesetzter Lösungen. Aber auch Stadt-
bewohnerinnen und -bewohner spielen eine entscheidende 
Rolle bei der Gestaltung urbaner Mobilität. Ihre Präferenzen, 
Verhaltensweisen und insbesondere Bedürfnisse formen die 
Mobilitätsbedarfe einer Stadt und sollten daher im Fokus der 
Planung	von	Verkehrs-	und	Mobilitätssystemen	stehen.[9]	Es	
gilt	demnach,	die	individuellen	und	standortspezifischen	An-
forderungen an urbane Mobilität zu verstehen. Um diese zu 
ermitteln, wurde im Rahmen dieser Studie eine internationale 
Nutzerbefragung in den drei Fokusländern Mexiko (Länder-
profil	in	Box	1),	Indonesien	(Länderprofil	in	Box	2)	und	Marok-
ko	(Länderprofil	in	Box	3)	durchgeführt,	deren	Kernergebnisse	
im Folgenden dargestellt werden.

Mexiko

 
Das Land zählt mit seinen 127 Millionen Einwohnern (Stand 
2021)	[10]	zu	den	bevölkerungsreichsten	Ländern	der	Welt.	
Während das Land in den letzten Jahren starke ökonomi-
sche Erfolge vorweisen kann, steht es vor sozialen und 
ökologischen Herausforderungen, die sich auch im Bereich 
der Mobilität manifestieren. Die Entwicklung der urbanen 
Mobilität sieht eine Transformation der bisher starken 
Ausprägung des motorisierten Individualverkehrs hin zum 
öffentlichen Personennahverkehr und emissionsärmeren 
Mobilitätsformen, wie dem Fahrrad- und Fußverkehr auch 
außerhalb der Hauptstadt Mexiko-City vor, in der diese Ent-
wicklung	bereits	weiter	fortgeschritten	ist.	[11]

Aufgrund der räumlich-strukturellen Beschaffenheit der 
urbanen Gebiete, die sich am Strukturmodell der nordame-
rikanischen Stadt orientiert, herrscht eine hohe Abhängig-
keit von Privatfahrzeugen in mexikanischen Städten. Eine 
funktionale Differenzierung in Downtown (mit einer hohen 
Dichte an Arbeitsplätzen und Büros), Gewerbegebiete, Ver-
sorgungszentren und Wohnviertel resultiert in einem hohen 
Grad an Zersiedelung und Suburbanisierung. Diese Entwick-
lung wird durch kulturelle Werte verstärkt, die im Begriff des 
»American Dreams« stehen – so stellen private PKWs und 
Einfamilienhäuser	mit	großer	Wohnfläche	relevante	Status-
symbole dar. Unter den Befragten der repräsentativen Um-
frage besitzen 82,7% einen PKW-Führerschein und 79,2% 
darüber hinaus einen privaten PKW. Dies zeigt die dominan-
te Rolle des Individualverkehrs in mexikanischen Städten. 
Bei den alltäglich primär zurückgelegten Wegen handelt 
es sich um die An- und Abreise zum Arbeits- bzw. Ausbil-
dungsort. 

Box 1: Länderprofil Mexiko

Indonesien

Indonesien bildet mit seinen knapp 273 Millionen Einwoh-
nern	 (Stand	 2021)	 [12]	 den	 weltweit	 größten	 Inselstaat.	 In	
den letzten zwanzig Jahren durchlebte das Land eine rasante 
sozioökonomische Entwicklung, welche erhebliche Auswir-
kungen auf die urbane Mobilität hat. Der Wandel von fossilen 
Brennstoffen zu nachhaltiger Energie im Mobilitätssektor ist 
eines der vorrangigen Themen im Land und somit von ent-
scheidender Bedeutung für Indonesiens Ziel, die Treibhaus-
gasemissionen	 bis	 2030	 um	 29%	 zu	 reduzieren.	 [13]	 Mit	
einem Anteil von 86,3% der Befragten, die einen PKW-Füh-
rerschein und 87,5% der Befragten, die ein privates Motorrad 
bzw. einen privaten Motorroller besitzen, zeigt sich auch hier 
eine eindeutige Tendenz zum motorisierten Individualver-
kehr, insbesondere der Nutzung motorisierter Zweiräder. Dar-
über hinaus wird ersichtlich, dass sich ein Großteil der primär 
zurückgelegten Wege auf die Arbeit oder Ausbildung der Be-
fragten bezieht, woraus abgeleitet werden kann, dass Mobili-
tätsbedarfe auf diese Wege ausgerichtet und an Verkehrsan-
bindungen zwischen Wohn- und Arbeitsorten orientiert sind.

Box 2: Länderprofil Indonesien

Marokko

 
Das Land weist eine Bevölkerung von rund 37 Millionen Ein-
wohnern	(Stand	2021)	[14]	auf.	Auch	in	Marokko	schreitet	die	
Urbanisierung zunehmend rascher voran, sodass sich der Zu-
wachs städtischer Bevölkerung auch in einem gesteigerten 
Bedarf an Mobilitätsangeboten und -lösungen im urbanen 
Raum sowie von der Peripherie in die städtischen Zentren 
zeigt. Die städtische Mobilität in Marokko basiert zu einem 
Großteil auf dem Straßenverkehr, sodass neben Autos und Ta-
xis auch (interregionale) Busse und Straßenbahnen dominie-
rende Verkehrsmittel darstellen. Eine bedeutende Rolle in der 
zukünftigen Mobilitätsplanung des Landes spielt außerdem 
die Verbindung zwischen Regionen und Städten, sodass In-
vestitionen in den weiteren Ausbau der Straßenverkehrsinfra-
struktur (z.B. Autobahnen, Brücken, Tunnel) seitens der Regie-
rung angestrebt werden. Darüber hinaus wird globalen Trends, 
wie der Förderung von Elektromobilität, eine zentrale Rolle in 
der	zukünftigen	Mobilitätsgestaltung	zugesprochen.	[15]

Mit 84,5% besitzt ein Großteil der Befragten der internationalen 
Nutzerbefragung einen PKW-Führerschein und 59,6% sind im 
Besitz eines privaten PKWs. Wie in den beiden anderen Fokus-
ländern beziehen sich auch in Marokko rund 80% der alltäglich 
primär zurückgelegten Strecken in den Städten auf die Arbeit 
oder die Ausbildung der Teilnehmenden.

 Box 3: Länderprofil Marokko

3.  Mobilitätsanforderungen und -bedürfnisse 
im internationalen Vergleich 



12 3. MOBILITäTsANfORdERUNGEN UNd -BEdüRfNIssE IM INTERNATIONALEN VERGLEIch 

3�1  Zukünftige Verkehrsmittel und  
Mobilitätszufriedenheit 

Aktuelle Trends und Veränderungen zeigen, dass die Frage 
nach dem technisch Möglichen in Zukunft nicht mehr aus-
reicht. Vielmehr sollten nutzerorientiert Fragen gestellt wer-
den, bei denen es um die Wünsche in der persönlichen Mo-
bilität geht. Dabei ist die Zufriedenheit der Nutzerinnen und 
Nutzer ein entscheidender Faktor für eine vermehrte Adopti-
on und Akzeptanz der städtischen Mobilitätsdienste und kann 
dazu beitragen, dass urbane Mobilitätsdienste insgesamt 
stärker genutzt und angenommen werden, was sich positiv 
auf erhöhte Verkehrsbelastungen und die allgemeine Lebens-
qualität in städtischen Gebieten auswirken kann. 

In der im Rahmen dieser Studie durchgeführten Umfrage wur-
de erhoben, wie die Befragten ihre Zufriedenheit mit der all-
gemeinen Mobilitätssituation am jeweiligen Standort und das 
Nutzungspotenzial verschiedener Verkehrsmittel einschätzen 
(Abbildung 2). In Bezug auf die Aussage »In den nächsten 30 
Jahren wird die Mobilität meiner Wunschvorstellung entspre-
chen« zeigte sich insgesamt und unter allen Befragten der 
drei Fokusländer ein hoher Zukunftsoptimismus. Mit 79% der 
indonesischen Befragten, die dieser Aussage zustimmten, 
ist dieser in Indonesien besonders ausgeprägt, während in 
Mexiko immerhin noch etwas über die Hälfte der Befragten 
(55%) der Meinung sind, die Mobilität wird ihren Vorstellun-
gen in Zukunft entsprechen. In Marokko liegt das Ergebnis 
mit 62% etwas über dem Wer der Befragten aus Mexiko.

Abb. 2 |  Einschätzung zur zukünftigen Mobilitätszufrie-
denheit im internationalen Vergleich (N=550)

 

Dabei ist diese Einschätzung zwischen den Geschlechtern 
ausgewogen. Die jeweiligen kulturellen Faktoren in den teil-
nehmenden Fokusländern sowie die historisch gewachsene 
Funktions- und Interaktionsweisen im Straßenverkehr und 
zwischen Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer spielen 
dabei eine wichtige Rolle. In südostasiatischen Ländern zeigt 
sich demnach ein sehr ausgeprägtes Maß an Respekt und 
gegenseitiger Rücksichtnahme im Stadtverkehr, das nicht 

zwingend auf eine strenge, konsequente Regulierung der Ver-
kehrssituation angewiesen ist, sondern nach eigener Logik 
und ohne externe Eingriffe funktioniert. 

„Das Ganze findet in [Thailand in] sehr großer Harmonie 
statt und das ist der Vorteil, was wiederum in anderen 
[Ländern], wenn sie das […] in europäische Länder über-
tragen würden, würde es nicht funktionieren, weil die 
Mentalität der Menschen dort nicht dafür geeignet ist.“ 
(Tomasz Mazur, Siemens Mobility Thailand)

Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Erhebung, die der Aus-
sage nach positiven Zukunftsaussichten eher skeptisch ge-
genüberstanden, konnten Gründe für ihre Annahme nennen. 
In Indonesien wurden dabei hauptsächlich kulturelle und re-
gulatorische Gründe genannt. So seien die infrastrukturellen 
Entwicklungen und Vorhaben in der urbanen Mobilität nicht 
mit der Bevölkerungsentwicklung in den Städten abgestimmt 
und es fehlt an einem regulatorischen Rahmen, um verkehrs-
planerische Zielsetzungen umzusetzen. Laut Befragten aus 
Marokko	 stehen	 insbesondere	 finanzielle	 Trends	 (z.B.	 hohe	
Kraftstoffpreise und die Tendenz zu weiteren Preissteigerun-
gen) einer zukünftigen Änderung der Mobilitätssituation nach 
ihren Vorstellungen im Weg. In Mexiko wurden als Gründe, 
dass sich Mobilitätsangebote nicht wie gewünscht entwi-
ckeln, die hohe Dynamik im urbanen Wachstum (überpro-
portionales Bevölkerungswachstum gegenüber einer trägen 
Verkehrsplanung), regulatorische Gründe (Fehlen einer klaren 
Entwicklungsstrategie, mangelnder Einbezug zukünftiger 
Trends,	fehlende	Standards	für	eine	effiziente	Gestaltung	von	
Mobilität) sowie kulturelle Faktoren (mangelndes Bewusst-
sein oder Interesse der Stadtbevölkerung an alternativen Mo-
bilitätslösungen) genannt. 

Die Teilnehmerinnen und -teilnehmer wurden zudem gefragt, 
für welche Verkehrsmittel sie zukünftig das größte Potenzial 
an ihrem Standort sehen (Abbildung 3). Unter den Befragten 
in Mexiko wurde dem privaten PKW auch zukünftig das größ-
te Potenzial aus den elf Optionen (Fahrrad, Motorrad/Motor-
roller, ÖPNV, zu Fuß, Carsharing, Bikesharing, E-Scooter, Seil-/
Schwebebahn, Lastenrad, Flugtaxi) zugesprochen. Auffallend 
ist außerdem, dass dem Fahrradverkehr auf Platz zwei und 
dem Fußverkehr mit dritthöchster Priorisierung ebenfalls gro-
ßes Zukunftspotenzial zugeschrieben wird, und somit als be-
deutender eingeschätzt wird, als der öffentliche Nahverkehr, 
der lediglich an vierter Stelle steht. Eine untergeordnete Rol-
le spielen hingegen Leihangebote wie Bike- und Carsharing, 
aber auch E-Scooter, Motorräder und -roller. 

Die Ergebnisse für das Fokusland Marokko fallen in sehr ähnli-
cher Weise aus. Auch hier wird dem Auto das größte Zukunfts-
potenzial unter den elf Verkehrsmitteln beigemessen, Fuß- und 
Fahrradverkehr werden auf den Rängen zwei und drei genannt. 
Die Unterscheidung zu Mexiko liegt lediglich darin, dass der 
Fußverkehr hier etwas höher priorisiert wird als der Fahrrad-
verkehr. Deckungsgleich ist, dass der ÖPNV auf Platz vier ge-
nannt	wird,	jedoch	ohne	signifikanten	Unterschied.

Anders als in den beiden Teilnahmeländern Mexiko und Ma-
rokko, in denen dem privaten PKW das größte zukünftige 

Stimmen Sie der Aussage zu?
„In den nächsten 30 Jahren wird die Mobilität meiner  
Wunschvorstellung entsprechen.“

62%

Marokko Indonesien Mexiko

36%

79%

20%

2% 2%

55%

38%

7%

Ja Ich weiß nicht Nein

Abb. 2 |  Einschätzung zur zukünftigen Mobilitätszufrie- 
denheit im internationalen Vergleich (N=550)
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Potenzial zugeschrieben wird, wurde in Indonesien der ÖPNV 
als Fortbewegungsmittel im Durchschnitt am höchsten prio-
risiert, das Auto wurde auf Platz zwei genannt, gefolgt vom 
Fahrradverkehr auf Platz drei. 

Abb. 3 |  Einschätzung zu Verkehrsmitteln mit größtem Zu-
kunftspotenzial

Dies könnte mit der höheren Bevölkerungsdichte in Indone-
sien im Vergleich zu Marokko und Mexiko in Verbindung ge-
bracht	 werden.	 [16,	 17]	 Darüber	 hinaus	 wird	 die	 Schaffung	
von Infrastruktur und der Ausbau von öffentlichem Nahver-
kehr in der Stadt- und Verkehrsplanung Indonesiens sowie 
in den damit verbundenen Investitionstätigkeiten vor dem 
motorisierten Individualverkehr priorisiert. Nicht zuletzt trägt 
die kulturelle Bewertung verschiedener Mobilitätslösungen 
zu dieser Einschätzung bei: Während private PKWs insbeson-
dere in Mexiko ein soziales Statussymbol darstellen, wird die 
Nutzung	 öffentlicher	 Verkehrsmittel	 in	 Südostasien	 häufig	
mit sozial verantwortlichem, umweltfreundlichem Verhalten 
in Verbindung gebracht. 

3�2 Verkehrsplanerische Handlungsbedarfe

Basierend auf den Herausforderungen der urbanen Mobilität 
in Schwellenländern und den daraus abgeleiteten Bedarfen 
an städtische Verkehrssysteme sollten die Teilnehmerinnen 
und Teilnehmer der Erhebung unter den in Box 4 aufgeführten 
verkehrsplanerischen Bereichen die größten Handlungsbe-
darfe einschätzen.

Straßenausbau/-sanierung    
Die Bereiche Straßenausbau und -sanierung beziehen sich 
auf die Kapazitätserweiterung der bestehenden Straßenin-
frastruktur, wie die Verbreiterung bestehender Fahrspuren 
oder die Einführung zusätzlicher Fahrspuren, sowie auf die 
Instandhaltung, Reparatur und Erneuerung bestehender 
Straßen.

Parkraum      
Bei der Schaffung von Parkraum handelt es sich um eine 
verkehrsplanerische Maßnahme, die insbesondere auf den 
motorisierten Individualverkehr abgestimmt ist und an 
Standorten eingesetzt wird, in denen ein hohes Verkehrs-
aufkommen durch PKWs und damit einhergehend ein 
großer Bedarf an Parkplätzen im urbanen Raum herrscht. 
Durch ausreichenden Parkraum kann der Zugang zu be-
stimmten Gebieten verbessert werden. 

Busverbindungen      
Dieser Bereich bezieht sich auf die Routen, Fahrpläne und 
Dienstleistungen, die von Busverkehrssystemen angebo-
ten werden, um einzelne Orte innerhalb von Regionen oder 
Städten zu verbinden. Dadurch soll Nutzerinnen und Nut-
zern	 ein	 möglichst	 sicheres,	 effizientes,	 erschwingliches	
und zugängliches Verkehrsmittel zur Verfügung gestellt 
werden. Die Gestaltung von Busverbindungen kann sich 
erheblich auf die Mobilität, Zugänglichkeit und Lebensqua-
lität der Bewohnerinnen und Bewohner eines bestimmten 
Gebiets auswirken.

Bahnverbindungen  
Effiziente	 Bahnverbindungen	 können	 sich	 positiv	 auf	 die	
Verringerung von Verkehrsstaus, die Verbesserung der 
Luftqualität oder dem Zugang zu städtischen Knotenpunk-
ten, wie Flughäfen, Busterminals oder weiteren Verkehrs-
mitteln, auswirken. Durch die Nutzung von Schienen kön-
nen somit zudem Straßen entlastet werden. 

Ausbau und Sanierung von Fußgängerwegen  
Der Ausbau und die Sanierung von Fußgängerwegen zielt 
darauf ab, sichere und zugängliche Wege für Fußgänge-
rinnen und Fußgänger zu schaffen, um so eine alternative 
Fortbewegungsart zwischen Orten des täglichen Lebens 
zu ermöglichen. Dies kann die Verbreiterung bestehender 
Gehwege, den Ausbau des Wegenetzes oder die Einrich-
tung neuer Fußgängerüberwege und -signale umfassen.  

Ausbau und Sanierung von Fahrradwegen und -infrastruk-
turMit dem Ausbau und der Sanierung von Fahrradwegen 
und -infrastruktur soll die Fahrradnutzung im urbanen 
Raum insgesamt attraktiver und sicherer gestaltet werden. 
Dazu können geteilte Fahrspuren oder eigene, abgetrennte 
Radwege angelegt werden, um Fahrräder vom Autover-
kehr zu trennen. Neben dem Wegnetz umfasst Fahrradin-
frastruktur Abstell- und Reparaturmöglichkeiten für Fahr-
räder sowie die Anbindung an weitere Verkehrsmittel oder 
Bikesharing-Angebote.  

Zugang zu Mobilität     
Der Zugang zu Mobilität bezieht sich auf die Möglichkeit 
von Einzelpersonen oder Personengruppen, Zugang zu 
Verkehrsmitteln und damit Zugang zur Teilhabe an gesell-
schaftlichen Bereichen, wie Arbeit, Bildung, Gesundheits-
versorgung oder Freizeitaktivitäten, zu haben. Eine Verbes-
serung des Zugangs zu Mobilität kann durch ausreichend 
zur Verfügung gestellte Verkehrsmittel und Mobilitätslö-
sungen geschehen, muss jedoch auch auf die Bedürfnisse 
unterschiedlicher, insbesondere marginalisierter und vul-
nerabler, Nutzergruppen eingehen.

Schaffung neuer Mobilitätsangebote   
Die Schaffung neuer Mobilitätsangebote bezieht sich auf 
die Erweiterung des bisherigen Angebots an Mobilitäts-
diensten und Verkehrsmitteln. Dazu können neue Techno-
logien, Dienstleistungen und Infrastrukturen, wie Sharing-
Angebote, bedarfsorientierte Apps oder perspektivisch 
auch autonome Fahrzeuge, zählen. Ein umfassendes und 
diverses Mobilitätsangebot berücksichtigt die Bedürfnisse 

1. Auto (7,4) 1. Auto (7,7) 1. ÖPNV (7,6)

2. Fahrrad (7,1) 2. Zu Fuß (7,4) 2. Auto (7,2)

3. Zu Fuß (6,9) 3. Fahrrad (7,2) 3. Fahrrad (7,0)

Mexiko Marokko Indonesien

Die drei im Durchschnitt höchstpriorisierten Fortbewegungs-
mittel aus elf Optionen (maximaler Platzierungswert 11)
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möglichst aller Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer 
im urbanen Raum und trägt zur Erleichterung der Fortbe-
wegung in städtischen Ballungsgebieten bei.

Box 4: Definition verkehrsplanerischer Handlungsbedarf

Der größte Handlungsbedarf besteht für Teilnehmerinnen 
und Teilnehmer aus Mexiko demnach in der Schaffung von 
neuen Mobilitätsangeboten (Abbildung 4): Über die Hälfte der 
Befragten (69%) wünscht sich Veränderungen sowohl in der 
Ausweitung des Angebots als auch in der Attraktivierung be-
stehender Mobilitätslösungen, etwa durch eine Verbesserung 
der Informationslage zum ÖPNV (z.B. Fahrpläne) oder eine 
bessere Verknüpfung zwischen verschiedenen Verkehrsanbie-
tern innerhalb der Standorte (z.B. durch integrative Apps). Für 
48% der Befragten besteht zudem ein großer Handlungsbedarf 
im Ausbau von Fußgängerwegen im urbanen Raum, insbe-
sondere im Kontext einer verbesserten Verkehrssicherheit für 
alle Verkehrsteilnehmenden. Handlungsbedarf im Bereich der 
Busverbindungen sehen 46% der Befragten aus Mexiko. Hier-
bei spielt der Ausbau des Öffentlichen Nahverkehrs eine beson-
ders wichtige Rolle in der Stadtentwicklung des Landes und für 
die Erreichung der Sustainable Development Goals, da die Ver-
kehrssituation in mexikanischen Ballungsgebieten bislang von 
motorisiertem Individualverkehr dominiert wird. Zudem ermög-
licht der Umstieg auf den ÖPNV eine Verringerung der Staupro-
blematik, die in Mexiko allgegenwärtig ist. Weniger Handlungs-
bedarf besteht den Teilnehmenden zufolge in der Schaffung 
von Parkraum oder der Verbesserung von Bahnverbindungen. 

Mit 61% sehen auch Befragte aus Marokko den größten Hand-
lungsbedarf im Bereich der Mobilitätsangebote (Abbildung 4). 
Das Attribut Mobilitätsangebote geht über die die Einführung 
neuer Buslinien oder den Ausbau der Schieneninfrastruktur 
hinaus und bezieht sich auf die Offenheit gegenüber neu auf 
den Markt kommenden Mobilitätsdiensten. Dazu gehören 
auch solche Lösungen, die erst in Zukunft entwickelt werden.  
Auf Platz zwei der meistgenannten verkehrsplanerischen Be-
reiche mit großem Handlungsbedarf wurde hier die Schaffung 
von Parkmöglichkeiten im urbanen Raum sowie der Zugang 
zum Parkraum genannt (56%). Die hohe wahrgenommene Re-
levanz dieses Bereichs stimmt dabei mit der Wahrnehmung 
des Autos als zukünftig wichtigstes Verkehrsmittel mit größ-
tem Zukunftspotenzial überein. 42% der Befragten in Marok-
ko wünschen sich außerdem Veränderungen im Bereich der 
Busverbindungen. Neben dem Angebot an Buslinien und der 
Taktung der Fahrten spielen dabei auch die Verfügbarkeit von 
für die Nutzung relevanter Daten (z.B. die Bereitstellung von 
Fahrplänen) sowie die Zuverlässigkeit der bestehenden Ange-
bote eine zentrale Rolle. 

Anders als in Marokko und Mexiko sieht ein Großteil der Be-
fragten aus Indonesien enormen verkehrsplanerischen Hand-
lungsbedarf beim Zugang zu Mobilität (72%) (Abbildung 4). 
Neben den zur Verfügung stehenden Verkehrsmitteln betrifft 
dies auch die Mobilitätskosten. Außerdem wird der Zugang zu 
Mobilität	häufig	mit	der	Möglichkeit	aller	Bevölkerungsgruppen	
zur Teilhabe an der Gesellschaft in Zusammenhang gebracht, 
weil Individuen damit eine Partizipation am Alltag und an so-
zialen, kulturellen und ökonomischen Aktivitäten ermöglicht 

wird. Ein eingeschränkter Zugang zu Mobilität geht demgegen-
über	häufig	mit	sozialer	Ausgrenzung	einher.	Insbesondere	für	
besonders vulnerable oder marginalisierte Gruppen, wie etwa 
ältere Menschen oder einkommensschwache Haushalte, kann 
der Zugang zu städtischer Mobilität folglich die soziale Einglie-
derung	fördern	[18].	Ähnlich	wie	in	Marokko	und	Mexiko	weisen	
für Befragte aus Indonesien außerdem die Bereiche Mobilitäts-
angebot (65%) und eine Verbesserung im Bereich der Busver-
bindungen (62%) einen großen Handlungsbedarf auf.

Abb. 4 |  Größter handlungsbedarf nach Ländern.

Größter verkehrsplanerischer Handlungsbedarf nach  
Fokusland. Die Abbildung zeigt den meistgenannten Bereich.

Mobilitätsangebot
Über die Hälfte der Befragten wünscht sich Veränderungen 
im Mobilitätsangebot. Dies umfasst sowohl Ausweitung des 
Angebots als auch in der Attraktivierung bestehender Mobili-
tätslösungen.

69%Mexiko

Mobilitätsangebot
61% der Befragten in Marokko sehen Handlungsbedarf im Ver-
kehrsangebot innerhalb des urbanen Raums. Dies kann bei-
spielsweise durch eine verbesserte ÖPNV Informationslage 
oder auch durch eine effizientere Verknüpfung von Verkehrs-
anbietern geschehen. 

Marokko 61%

Zugang zu Mobilität
Ein Großteil der Befragten sieht enormen Handlungsbedarf 
beim Mobilitätszugang, Dies kann neben dem zur Verfügung 
stehenden Verkehrsmitteln auch die Mobilitätskosten betref-
fen. Der Zugang zu Mobilität wird oftmals mit der Teilhabe an 
der Gesellschaft in Zusammenhang gebracht. 

Indonesien 72%

Der generelle Fokus auf der Schaffung von Mobilitätsangebo-
ten sowie dem Zugang zu Mobilität kann in allen drei befrag-
ten Schwellenländern erkannt werden. Dies kann auf ähnliche 
strukturelle Herausforderungen in der urbanen Mobilität der 
Fokusländer hinweisen. 

3�3 Mobilitätsattribute und Bedarfe

Gesellschaftliche Präferenzen stellen wichtige Leitplanken für 
zukünftige Technologieentwicklungen im Mobilitätssystem 
dar. Um die Mobilitätsanforderungen und -bedarfe in den jewei-
ligen	Fokusländern	zu	 identifizieren,	wurden	die	Teilnehmen-
den der Umfrage gebeten, bestimmte Attribute zu priorisieren, 
die in Zusammenhang mit Mobilität und in Abstimmung mit 
der vorhergehenden Literaturrecherche als besonders rele-
vant	 für	 urbane	Mobilität	gelten.	 [19]	 [20]	Eine	Übersicht	der	
Attribute ist der nachstehenden Box zu entnehmen.
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Erschwinglich  
Künftige Mobilitätskonzepte sollen relative Preisvorteile für 
die Nutzerinnen und Nutzer realisieren. Wenn ein Angebot 
preislich überzeugt, wird es auch in Erwägung gezogen. 
Darüber hinaus kann dadurch die soziale Teilhabe am städ-
tischen Geschehen erhöht werden.

Sicher  
Mobilität sollte nicht nur heute, sondern auch künftig hohe 
Sicherheitsstandards erfüllen. Dies deckt einerseits die 
System- und Verkehrssicherheit verschiedenster Verkehrs-
mittel, andererseits aber auch eine Sicherheit in Bezug auf 
das Kriminalitätspotenzial in Mobilitätsangeboten ab. Dies 
ist auch vor dem Hintergrund gendergerechter Mobilitäts-
planung zu berücksichtigen.

Emissionsfrei  
Null-Emissions-Fahrzeuge geben im Vergleich zu Verbren-
nungsmotoren keine klimaschädlichen Stoffe unmittelbar 
in die Umgebung ab und tragen dadurch maßgeblich zur 
Reduzierung lokaler CO2-Emissionen bei.

Flexibel  
Flexible Mobilität zeichnet sich durch die spontane Verfüg-
barkeit vor Ort aus. Sie zielen darauf ab, den Nutzenden 
eine größere Auswahl und Kontrolle über ihre Verkehrsmit-
tel zu ermöglichen und die Fortbewegung insgesamt ein-
fach und bequemer zu gestalten.

Gemeinschaftlich nutzbar  
Gemeinschaftlich nutzbare Mobilität bedeutet, dass künf-
tig Wegstrecken nicht mehr alleine, sondern mit anderen 
Personen gemeinsam zurückgelegt werden. Hierbei kann 
die Fahrt sowohl mit bekannten als auch völlig fremden 
Personen getätigt werden.

Schnell  
Schnelle Mobilität meint in diesem Zusammenhang vor al-
lem reduzierte Wartezeiten sowie ein optimal abgedecktes 
Verkehrsnetz, bei dem ohne zeitliche Einbußen das Ziel auf 
möglichst direktem Weg erreicht werden kann.

Komfortabel  
Komfortable Mobilität beschreibt das Gegenteil von über-
füllten Bahnen oder Bussen und steht für den Wandel der 
Angebote zu individuellen Freiräumen, in denen sich Fahr-
gäste während des Transports bequem zurücklehnen kön-
nen.

Erholsam  
Diese Eigenschaft von Mobilitätslösungen konzentriert 
sich auf die Verbesserung der Qualität des Reiseerlebnis-
ses und die Verringerung von Stress im Zusammenhang 
mit Verkehr. 

Benutzerfreundlich  
Dieses Attribut beinhaltet, dass die Nutzung künftiger Mo-
bilitätsangebote über sämtliche Gesellschaftsschichten 
hinweg möglichst einfach, inklusiv und verständlich ist.

Zweckmäßig  
Zweckmäßig bedeutet im Hinblick auf die urbane Mobilität 
in Schwellenländern vor allem die funktionale Nutzung. Die 
Angebote müssen ihrem jeweiligen Einsatz entsprechen 
und diesen bestmöglich erfüllen. Dies ist vor dem Hinter-
grund	der	standortspezifischen	Herausforderungen	zu	be-
trachten.

Box 5: Definition der Attribute zukünftiger Mobilitätslösungen

Generell kann festgehalten werden, dass unter allen Befragten 
aus allen teilnehmenden Fokusländern die gleichen Attribute 
präferiert wurden: »Sicher«, »Erschwinglich«, »Komfortabel«, 
»Schnell« und »Flexibel« sind fünf der zehn Attribute, die zu-
künftige Mobilitätslösungen in den Städten aufweisen sollten 
(Abbildung 4). 

Während die Rangordnung der Attribute mit nur sehr gerin-
gen relativen Unterschieden zwischen den Ländern in Indo-
nesien und Marokko übereinstimmt und der eben genannten 
Reihenfolge entspricht, zeigt sich in Mexiko eine minimale Ab-
weichung von diesem Ergebnis, indem Attribut 4 und 5 hier 
im Vergleich zu den anderen beiden Ländern vertauscht sind. 
Demnach wird die Flexibilität von Mobilitätslösungen hier als 
etwas wichtiger eingestuft als die Anforderung an schnelle 
Mobilität. Dies könnte erneut auf den starken Fokus Mexikos 
auf den Individualverkehr im Gegensatz zum öffentlichen 
Nahverkehr zurückzuführen sein. Durch die Nutzung überwie-
gend privater PKWs als genereller Trend im Land könnte die 
flexible	Mobilitätsgestaltung	 der	 Gewohnheit	 und	 Präferenz	
vieler	Befragter	entsprechen.	[21]

Abb. 5 |  präferierte Mobilitätsattribute der fokusländer im 
Vergleich

Attribut 1 Attribut 2 Attribut 3 Attribut 4 Attribut 5

Marokko Sicher Erschwinglich Komfortabel Schnell Flexibel

Indonesien Sicher Erschwinglich Komfortabel Schnell Flexibel

Mexiko Sicher Erschwinglich Komfortabel Flexibel Schnell

Die fünf meistgenannten Mobilitätsattribute aus zehn Optionen

Besonders	auffallend	sind	die	geschlechterspezifischen	Un-
terschiede im Beantwortungsmuster der Befragten. In allen 
drei Ländern, insbesondere aber in Indonesien, wird das Attri-
but »Sicher« von weiblichen Teilnehmerinnen als besonders 
wichtig erachtet. In Marokko zeigt sich, dass männliche Teil-
nehmer hingegen die Erschwinglichkeit von Mobilitätsange-
boten im Gegensatz zur Sicherheit höher priorisieren. 

“The topic of gender in transport is something that 
really needs to be addressed and we really need best 
practices because […] it‘s not a topic that everyone talks 
about, but it‘s a topic that everyone knows about.”  
(Zitat Kawtar Benabdelaziz, Projektleiterin GIZ Marokko)
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Es zeigt sich also eine deutliche Priorisierung von Sicherheit in 
den befragten Schwellenländern, wobei Sicherheit unterschied-
liche Dimensionen, wie beispielsweise System- oder Verkehrssi-
cherheit, aber auch Sicherheit vor Kriminalität, annehmen kann. 

Die Attribute »Emissionsfrei«, »Benutzerfreundlich«, »Erhol-
sam«, »Gemeinschaftlich nutzbar« und »Zweckmäßig« sind 
entsprechend der Umfrageergebnisse zwar wichtig, liegen 
jedoch auf den Rängen 6-10 der präferierten Mobilitätsattri-
bute. Vor allem die Erholsamkeit während der Fahrt und das 
gemeinschaftliche Nutzen von Fortbewegungsmitteln mit be-
kannten oder fremden Personen werden als deutlich weniger 
wichtig von den Teilnehmenden bewertet. 

3�4  Mobilitätsanforderungen und -bedürf-
nisse im Vergleich

Um Mobilitätsbedürfnissen und Anforderungen an Mobilität 
im städtischen Kontext gerecht zu werden, ist die Berücksich-
tigung und eine Kombination aus infrastrukturellen, technolo-
gischen, politischen und planerischen Aspekten erforderlich. 
Die	 Identifikation	verschiedener	standortspezifischer	Mobili-
tätsanforderungen ermöglicht die Umsetzung von Mobilitäts-
angeboten, die sowohl die Bedürfnisse der schnell wachsen-
den urbanen Bevölkerung berücksichtigt als auch mit den 
Zielen (supra-)nationaler Nachhaltigkeitsvorhaben, wie den 
Sustainable Development Goals, in Einklang gebracht werden 
können. Darüber hinaus kann dadurch auch eine gerechte und 
zugängliche Verkehrssituation für alle Bevölkerungsgruppen 
gewährleistet werden. Welche Bedürfnisse und Anforderun-
gen an Mobilität bestehen, ergibt sich aus multiplen Faktoren, 
die	nicht	zuletzt	sehr	standortspezifisch	sind.

Insbesondere in Schwellenländern ist eine anhaltende Urbani-
sierungsrate und damit einhergehend ein schnelles Bevölke-
rungswachstum, vor allem in Großstädten und Megacities, zu 
verzeichnen	[11].	Den	Bedürfnissen	einer	durch	demographi-
sche Entwicklungen steigenden Stadtbevölkerung steht dabei 
ein sehr begrenztes Maß an Flächen gegenüber. So herrscht 
insbesondere in Indonesien und Südostasien ein hoher Flä-
chendruck in Städten, bei einem gleichzeitig sehr hohen Be-
darf an Massentransportsystemen. Infolgedessen wird dem 
öffentlichen Nahverkehr in der Stadt- und Verkehrsplanung 
eine	 Schlüsselrolle	 zugeschrieben	 [22].	 Aufgrund	 mangeln-
der	und	rückläufiger	Qualität	des	ÖPNV,	die	sich	in	Aspekten	
wie etwa der Pünktlichkeit und Verlässlichkeit der Mobilitäts-
dienste und benötigten Informationen (z.B. Fahrplan, Rou-
tenverlauf), aber auch in der Nutzungssicherheit oder einem 
erschwerten Zugang für bestimmte Bevölkerungsgruppen 
(z.B. Kinder, ältere Menschen, Frauen) zeigt, wird die Nutzung 
öffentlichen Nahverkehrs bei gleichzeitig steigender Relevanz 
jedoch tendenziell unattraktiver. 

Darüber	 hinaus	 fehlt	 es	 häufig	 an	 einem	 institutionellen	 Rah-
men und einer integrativen Verwaltung unterschiedlicher ÖPNV-
Angebote. Als großes Problem wird zudem die fehlende Ab-
deckung der Ersten und Letzten Meile gesehen. Motorisierte 
Transportmittel werden nicht zuletzt auch aufgrund klimatischer 
Gegebenheiten und des feucht-warmen Klimas in Südostasien 

präferiert, was bei der Gestaltung der Mobilitätsangebote der 
Ersten und Letzten Meile mitberücksichtigt werden sollte. 

“You know the biggest problem in Indonesia is  
of the first and last mile of transporting.”  
(Zitat Achmad Zacky Ambadar, Projektleiter GIZ Indonesien)

Es handelt sich demnach um multidimensionale Herausfor-
derungen, die sich einerseits aus der Beschaffenheit und bis-
herigen Gestaltung des öffentlichen Transportsystems und 
andererseits aus geographischen und kulturell bedingten Ein-
stellungen der Bevölkerung zusammensetzt. 

Auch für das Fokusland Marokko zeigt sich, dass in der urba-
nen Mobilität insbesondere im Bereich des ÖPNV und dabei 
auch bei den Themen Angebotsverfügbarkeit und Sicherheit 
Herausforderungen bestehen. Weil Marokko aufgrund seiner 
Lage ein wichtiges Verbindungsglied im Straßen- und Güter-
verkehr zwischen Europa und Afrika darstellt, sind Transport 
und Verkehr nach der Energieerzeugung für den zweitgrößten 
Anteil an CO2-Emissionen verantwortlich. Zudem ist das Land 
von importierten Kraftstoffen abhängig, sodass die Dekarbo-
nisierung des Verkehrs eine relevante Thematik für Marokko 
darstellt.	 Unter	 anderem	 deshalb	 sollen	 energieeffizientere	
und emissionsärmere Alternativen im Personentransport 
stärker berücksichtigt werden. 

Eine zentrale Herausforderung zur Umsetzung dieses Be-
strebens liegt hierbei in der Verwaltungsstruktur des Landes 
begründet: So sind Zuständigkeiten auf unterschiedlichen 
Verwaltungsebenen angesiedelt, wodurch eine abgestimmte 
Verkehrsplanung und Mobilitätsgestaltung erschwert werden. 

“[…] the Ministry of Transport is […] only responsible of 
road transport, especially freight. But in the urban area 
it’s the Ministry of Interior who is responsible for all the 
mobility inside the urban area […] and it works together 
with the municipality or the cities to develop the trans-
port. […] Every region has its own responsibilities.”  
(Zitat Kawtar Benabdelaziz, Projektleiterin GIZ Marokko)

Zum besseren Verständnis der Mobilitätssituation in Mexiko 
bietet sich ein Blick auf das Stadtplanungsmodell des Landes 
an. Dieser als »American Model« bezeichnete Ansatz stammt 
aus dem 20. Jahrhundert und sieht eine räumlich-funktiona-
le Differenzierung der Stadt in verschiedene Aktivitäten des 
alltäglichen Lebens vor. Aus diesem Modell geht jedoch ein 
hoher Grad an Zersiedelung und Suburbanisierung in den me-
xikanischen Ballungsgebieten hervor, der sich auch in einer 
hohen Dichte an privaten PKWs und der Priorisierung des 
Autos in der Verkehrs- und Stadtplanung äußert. Diese Prio-
risierung geht einher mit kulturellen Vorstellungen, in denen 
der Besitz privater Autos als Statussymbol gesellschaftlich 
hoch bewertet wird. Alternative Fortbewegungsmittel wur-
den in planerischer und regulatorischer Hinsicht hingegen in 
den Hintergrund gestellt. Diese Art der Stadtgestaltung und 
das damit einhergehende hohe Verkehrsaufkommen wirkt 
sich neben Verzögerungen in der Mobilität außerdem negativ 
auf Umweltfaktoren aus, indem beispielsweise die Luftquali-
tät beeinträchtigt wird. Angesichts dieser Probleme wurde 
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die Entwicklung eines alternativen Stadtplanungsmodells in 
Mexiko	angestoßen,	nach	dem	Städte	dazu	verpflichtet	sind,	
alternative Mobilitätslösungen zur Verfügung zu stellen.

“And so what’s happening in Latin America is that only 
certain social classes or economic classes are able to 
live that theoretical model out, which is the model of 
driving everywhere.”  
(Zitat Marco Martínez O’Daly, Experte Mexiko und Zentral-
amerika)

“The […] challenge I would address is also linked with 
what we call the American Dream, […] a concept that was 
born in the 20th century […], which was the idea of finally 
being to live in the city with the rural benefits. And so the 
suburban model, the sprawl model where everyone would 
be able to have their own single family housing complex 
in a 15-20 minute drive from work, what allows families to 
feel like they were getting the benefit of traditional royal 
families living outside the city in a more peaceful environ-
ment and have the benefits of the work and economic 
opportunities of living close to the urban areas.”  
(Zitat Marco Martínez O’Daly, Experte Mexiko und Zentral-
amerika)

Mithilfe der internationalen Nutzerbefragung sowie den Ge-
sprächen mit Expertinnen und Experten in den jeweiligen 
Fokusländern konnten Herausforderungen, Bedürfnisse und 
Bedarfe urbaner Mobilität ermittelt werden, die jeweils sehr 
standortspezifisch	 und	 stets	 vor	 dem	 Hintergrund	 lokaler	
Kontexte zu betrachten sind. Nichtsdestotrotz zeigten sich 
auch Ähnlichkeiten und überlappende Themenbereiche, die 
alle Länder im Kontext urbaner Mobilität aufweisen. Basie-
rend auf diesen Ergebnissen wurden vier Themenkomplexe 
identifiziert,	die	für	die	Auswahl	von	Best	Practice-Beispielen	
relevant sind, um den Anforderungen an städtische Verkehrs- 
und Mobilitätsgestaltung gerecht zu werden:

• 	Das	Angebot	effizienter	Mobilitätslösungen	 
mit geringem Flächenverbrauch

•  Lösungen zur Verbesserung der Datenverfügbarkeit 
und Digitalisierung bestehender Mobilitätsangebote 

• Die Gewährleistung des Zugangs zu Mobilität 
•  Instrumente zur wirksamen Governance  

urbaner Mobilität

Mit den ausgewählten Best Practices werden Lösungen im 
Bereich der urbanen Mobilität aufgezeigt, mit denen den Her-
ausforderungen in Schwellenländern begegnet werden kann. 

Ein Ziel der Studie ist es, urbane Mobilitätslösungen aufzuzei-
gen, die sowohl auf die Bedürfnisse auf Nutzerebene als auch 
auf bestehende übergeordnete Herausforderungen in der 
urbanen Mobilität eingehen. Vor diesem Hintergrund stellen 
die ausgewählten Best Practice Beispiele eine Zusammen-
führung der drei methodischen Bausteine dar, indem die aus 
der Nutzerbefragung generierten Erkenntnisse mit dem aus 
den Experteninterviews gewonnenen Fachwissen und dem 
bestehenden Wissen aus dem aktuellen wissenschaftlichen 
Kontext verknüpft werden.
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In diesem Kapitel werden Best Practice-Beispiele für die er-
folgreiche Umsetzung innovativer Mobilitätslösungen in ver-
schiedenen Schwellenländern weltweit vorgestellt. 

Best Practices beschreiben bestmögliche und bereits erprob-
te Methoden oder Maßnahmen zur Durchführung und Um-
setzung	[23].	Sie	stellen	ein	Instrument	zur	Akkumulation	und	
Anwendung	von	spezifischen	Informationen	und	Wissen	dar,	
welches in anderen Situationen und Kontexten unterstützend 
wirken	kann.	Best	Practices	bilden	somit	eine	effiziente	Prob-
lemlösung durch die Kombination aus Innovationskraft, Wir-
kung und Praxistauglichkeit. Darüber hinaus regen sie eine 
Reflexion	über	die	Funktionsweise	an	und	bieten	durch	ihren	
Leuchtturmcharakter	Anreize	zur	Übertragung	[24,	25]	

Durch die Vorbildwirkung und die Modellhaftigkeit von Best 
Practices können systemische Veränderungen angestoßen 
werden	[26],	die	zu	Innovations-	und	Nachhaltigkeitsübergän-
gen	führen.	Dies	gilt	auch	für	die	urbane	Mobilität	[27].	Auch	
im städtischen Mobilitätsdiskurs dienen Best Practices der 
Inspiration	und	 Ideenfindung	sowie	als	Kommunikationsins-
trument in der Stadt- und Mobilitätsentwicklung. 

Die Best Practice-Beispiele im Innovationsschaufenster 
sind nicht auf technologische Lösungen beschränkt. Gesell-
schaftliche und regulatorische Innovationen werden ebenso 
berücksichtigt wie neue Geschäftsmodelle oder alternative 
stadträumliche Konzepte in der urbanen Mobilität. Die Best 
Practice-Beispiele beziehen sich einerseits auf die vorgestell-

4. Innovationsschaufenster 

Abb. 6 | handlungsfelder der Mobilitätslösungen

(Flächen)-effiziente
Mobilität

Digitalisierung und
Datenverfügbarkeit
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Zugängliche
Mobilität

ten Fokusländer, blicken jedoch auch auf weitere Länder, die 
sich	 in	 einer	 ähnlichen	Situation	 befinden.	 Ziel	 ist	 es,	 einen	
umfassenden Überblick über innovative Ansätze und Lösun-
gen in Schwellenländern weltweit zu geben. 

4�1  Mobilitätsansätze für die urbane Trans-
formation 

Die hier vorgestellten Mobilitätslösungen unterteilen sich in 
vier übergreifende Handlungsfelder, die sich als besonders 
relevant in der Nutzerbefragung und den Interviews heraus-
gestellt haben. Sie beziehen sich auf die jeweiligen Heraus-
forderungen in Schwellenländern aus Kapitel 3. Die Hand-

lungsfelder stellen soziale, technologische und räumliche 
Entwicklungen in den Fokusländern dar, denen sich aber auch 
viele weitere internationale Metropolen in den kommenden 
Jahren stellen müssen. Die Beispiele bieten Ansätze zur Be-
wältigung dieser Herausforderungen. 

Die in diesem Rahmen vorgestellten Best Practices geben Ein-
blicke in erfolgreiche Initiativen. Sie bilden Orientierungshilfen 
für Akteure und dokumentieren Rahmenbedingungen, die für 
die Umsetzung und Durchführung der Projekte relevant wa-
ren	 [28].	 Im	Kontext	der	Übertragbarkeit	 sind	Variablen,	wie	
beispielsweise lokal vorherrschende kulturelle Konventionen, 
gesellschaftliche Normen, Bedarfe und strukturelle Gegeben-
heiten	zu	berücksichtigen	[28].	

Governance in der 
urbanen Mobilität
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4.1.1  (Flächen-)effiziente Mobilität

Während sich die Urbanisierungsrate in Industrieländern seit 
den 1950er Jahren stark verlangsamte und zum Teil sogar 
rückläufig	ist,	wird	besonders	in	Asien,	Afrika	und	Lateiname-
rika zukünftig mit einem stark anhaltenden Bevölkerungs-
wachstum	in	Städten	gerechnet	[29].	Die	Muster	der	urbanen	
Entwicklungen in Schwellenländern weichen dabei stark von 
Industrieländern ab. Besonders bestehende Großstädte ver-
zeichnen	 rapide	Bevölkerungszuwächse	 [29].	 In	 städtischen	
Gebieten mit einer sehr hohen Bevölkerungsdichte stellt der 
Flächenbedarf für die Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur 
und dessen Betrieb deshalb eine große Herausforderung dar 
[30].	Neben	dem	starken	Flächenverbrauch	sind	diese	Städ-
te aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens oftmals durch 
überdurchschnittliche Unfallzahlen und negative Umwelt-
auswirkungen (bspw. Schadstoffbelastungen, Verkehrslärm) 
geprägt	 [30].	Erforderlich	sind	daher	flächeneffiziente	Mobi-
litätslösungen sowie eine strategische Verkehrsplanung, die 
mit dem hohen Bevölkerungswachstum einhergehende Ska-
leneffekte bei der Bereitstellung von Massentransportmitteln 
berücksichtigt. Bei der Entwicklung von neuen Strategien und 
Projekten sind sowohl topographische Gegebenheiten, also 
auch Interessen, Machtverhältnisse und lokale Bedarfe ent-
scheidend, da sich diese stark auf die Ausprägung, Nutzung 
und	Akzeptanz	der	Mobilitätsangebote	auswirken	[30].	

Im Hinblick auf die Bereitstellung von Massentransportmit-
teln,	die	zur	flächeneffizientesten	Mobilitätsform	zählen,	sind	
Faktoren wie die Bezahlbarkeit der Angebote, die Geschwin-
digkeit	und	der	Komfort	zu	berücksichtigen	[31].	Darüber	hin-
aus ist die räumliche Verteilung der Infrastruktur maßgeblich 
für den gleichberechtigten Zugang diverser urbaner Bevöl-
kerungsschichten. Die Förderung der schienengebundenen 
Verkehrsmittel erfordert gleichzeitig den Ausbau von Bürger-
steigen und Buslinien, um entsprechende Fortbewegungs-
muster attraktiver zu gestalten. Initiativen wie im Stadtteil La 
Magdalena in Quito, Ecuador versuchen beispielsweise, eine 
Reduzierung der Autonutzung zu erzielen, indem öffentliche 
Räume attraktiver gestaltet werden und somit Fußgänger und 
Fahrradfahrer zur Nutzung anregen. Durch diese Neuvertei-
lung	sollen	flächeneffizientere	Fortbewegungsmethoden	pri-
orisiert	werden	[32].	Im	Bereich	der	nachhaltigen	Verkehrspla-
nung gewinnt die Bereitstellung von Radinfrastrukturen auch 
in	Schwellenländern	zunehmend	an	Bedeutung	 [33].	Beson-
ders in Hinblick auf gesundheitliche Mehrwerte und verbes-
serte Umweltbilanzen (bspw. Luftqualität) stellt diese Art der 
neu ausgerichteten Verkehrsplanung deutliche Vorteile dar.

Übergreifend gilt es stadtplanerische Strategien zu entwickeln, 
die den Bedarfen der Gesamtbevölkerung gerecht werden. 
Dabei	spielt	die	effiziente	Nutzung	von	urbanen	Flächen	eine	
entscheidende	 Rolle,	 um	 die	 schnelle,	 flexible	 und	 attraktive	
Fortbewegung diverser Bevölkerungsgruppen zu ermöglichen. 
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Metrocable, Caracas, Venezuela 
Massentransport und flächeneffiziente Infrastruktur

 
*[38]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2010 
Innovationsradar: Übertragen

Das Seilbahn-System in Caracas ist seit 2010 in Betrieb und hat eine Länge von 1,800m 
(Geschwindigkeit 18 km/h). Aufgrund der topographischen Gegebenheiten und der zuvor 
schlecht verbundenen Berghänge, wurde mit der Seilbahn ein dringender Mobilitätsbe-
darf adressiert. Die Linie besteht aus fünf Stationen. Der Erfolg des Caracas Metrocable 
hat die lokalen Behörden bestärkt, das derzeitige Seilbahn-System auf andere Gebiete 
der	Stadt	auszuweiten.	Das	System	zeichnet	sich	durch	seine	Flächeneffizienz	aus,	da	
einige Zwischenstationen zum Teil in Geschäftsgebäude integriert wurden und die Türme 
entlang der Strecke nur wenig Platz benötigen. Entsprechend handelt es sich um ein Mo-
bilitätssystem, das sich gut in bereits dicht besiedelten Gebieten integrieren lässt.

Metro, Bangkok, Thailand 
Massentransport und flächeneffiziente Infrastruktur

 
*[31, 34, 35]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2004 
Innovationsradar: Übertragen

Um der starken Verkehrsüberlastung in Thailand entgegenzuwirken, wurden in Bangkok 
transitorientierte Ansätze zur Bedienung der Mobilität durch den öffentlichen Nahverkehr 
entwickelt. Derzeit gibt es fünf Schnellbahnlinien mit einer Gesamtlänge von etwa 110 
Kilometer. Jedoch plant die thailändische Regierung, das Netz weiter auszubauen und bis 
2030 insgesamt 12 Linien auf einem Gesamtstreckennetzwerk von 500 Kilometer anzu-
bieten. Der kontinuierliche Ausbau des Metrosystems ermöglicht die schnelle Fortbewe-
gung in der Stadt, stellt eine attraktive Alternative gegenüber dem von Staus geprägten 
Individualverkehr dar und verbindet diverse Stadträume miteinander. Trotz lokaler bau-
licher Herausforderungen wurden besonders auf den am stärksten beanspruchten Ver-
kehrsadern Metrostrecken gebaut, um den negativen Verkehrsherausforderungen ent-
gegenzuwirken.

TransJakarta, Jakarta, Indonesien  
Massentransport und flächeneffiziente Infrastruktur

 
*[36, 37]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2004 
Innovationsradar: Übertragen

Bei dem Bus Rapid Transit (BRT) System in Jakarta handelt es sich um das größte welt-
weit (Gesamtlänge 200 Kilometer). Ziel war es, ein integriertes System zu etablieren, das 
das Reiseerlebnis von täglich einer Millionen Fahrgäste verbessert. Durch die Abtrennung 
der	Busse	vom	allgemeinen	Individualverkehr	können	effizientere	und	schnellere	Distanz-
überbrückungen gewährleistet werden. Darüber hinaus zeichnet sich TransJakarta da-
durch aus, dass es das zugänglichste und sicherste Fortbewegungsmittel in Jakarta ist. 
Durch das Anknüpfen von kleineren Fahrzeugen (lokale Busse), Paratransit-Betreibern etc. 
können noch weitere Gebiete der Stadt bedient werden. Der nächste Schritt ist die multi-
modale Integration mit dem LRT (Light Rail Transit) und der neuen Metro Rail in Jakarta.

Quelle: Pixabay (islandworks - Q.K)

Quelle: Pexels (Ngrh Mei)

Quelle: Unsplash (Louis Renaudineau)
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La Magdalena, Quito, Ecuador 
Verkehrsplanung

 
*[32]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2020 
Innovationsradar: Eingeführt

Im Viertel La Magdalena stechen die von lokalen Künstlern kreierten pastellfarbenen Punkte 
auf der Straße hervor. Sie dienen auch dazu, die Straße – eine stark frequentierte Fußgänger-
route – sicherer zu machen, indem sie ein Gefühl von gemeinsamem Raum zwischen Auto-
fahrern, Radfahrern und Fußgängern schaffen. Im Rahmen des »Crash Spots«-Programms 
wird primär eine drastische Reduzierung der Verkehrsunfälle angestrebt. Des Weiteren soll 
die	neue	Gestaltung	des	öffentlichen	Raums	eine	Umverteilung	der	Fahrzeugverkehrsflächen	
erzielen und die Nutzung für Fußgänger wieder attraktiver gestalten. Die Stadt Quito nutzt die 
Innovationen des taktischen Urbanismus und zielt darauf ab, die Bürger für die unterschied-
lichen Nutzungs- und Aneignungsmöglichkeiten des öffentlichen Raums zu sensibilisieren.

Quinto Centenario (5C), Bogota, Kolumbien  
Verkehrsplanung

 
*[33]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2017 
Innovationsradar: Übertragen

Die 5C ist die erste 25 Kilometer lange »Fahrrad-Allee«, die die Stadt von Norden nach Sü-
den durchquert und Bürger aus Vierteln mit niedrigem, mittlerem und hohem Einkommen 
mit Arbeitsplätzen, Schulen und Freizeitmöglichkeiten verbindet. Das Projekt zielt darauf ab, 
die Treibhausgasemissionen der Stadt zu reduzieren und zu der langfristigen Verlagerung 
auf nachhaltigere Mobilitätsformen beizutragen. Darüber hinaus soll mit dem Projekt ein 
Best Practice für die nachhaltige und replizierbare Finanzierung von Radverkehrsinfrastruk-
tur geschaffen werden. Dieser erste Schnell-radkorridor in Lateinamerika führt durch sieben 
Stadtviertel und etabliert einen neuen Standard für Nachhaltigkeit und Sicherheit in Bogotá 
im	Bereich	der	Mobilität.	Vorläufige	Prognosen	gehen	von	34.000	Nutzern	pro	Tag	aus.

Quelle: Pixabay (RoamingPro - Jerry Nettik)

Quelle: Pixabay (tpeluffo)
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4�1�2 Digitalisierung und Datenverfügbarkeit

Durch die Digitalisierung der Mobilität in Schwellenländern 
können Verkehrssysteme effektiver gesteuert werden, die 
Verkehrssicherheit verbessert, Staus vermieden und der Ver-
brauch von Energie und Ressourcen reduziert werden. Daten-
verfügbarkeit ist ein wichtiger Aspekt der Digitalisierung in 
der Mobilität. Die Verfügbarkeit und Nutzung dieser Daten 
können dazu beitragen, die Mobilität in Schwellenländern ef-
fizienter	und	nachhaltiger	zu	gestalten,	 indem	sie	beispiels-
weise zur Verbesserung von Verkehrsplanung und -steuerung 
beitragen. Basierend auf fundierten Datengrundlagen kann 
unter anderem eine Verbesserung der Sicherheit, die Verrin-
gerung der Reisezeiten und die Steigerung der Attraktivität 
von	öffentlichen	Verkehrsmitteln	erzielt	werden	[39].	Zudem	
ermöglicht die Erhebung und Nutzung von Mobilitätsdaten 
eine Evaluation sowie Fortschrittsmessung in vielen ver-
kehrsplanerischen Bereichen. Des Weiteren kann auch die 
Identifizierung	 von	 gesellschaftlichen	 Mobilitätsbedarfen	
durch eine erhöhte Datenqualität unterstützt werden. Städte-
übergreifend	sind	Datengrundlagen	zu	einflussreichen	Fakto-
ren und der räumlichen Verteilung von Aktivitäten entschei-
dend für die Entwicklung von effektiven Mobilitätskonzepten. 
Die Form der Besiedlung und Infrastruktur, die Verteilung von 
Arbeitsplätzen und öffentlichen Diensten kann zu komplexen 
und	ineffizienten	Bewegungsmustern	von	Menschen	und	Gü-
tern	führen	[40].	Auch	im	Rahmen	der	Intermodalität	spielen	
digitale	Anwendungen	eine	zunehmend	wichtige	Rolle	[41].	

Während in hochindustrialisierten Ländern mit hohem wirt-
schaftlichen Wohlstand verkehrsbezogene Technologien als 
positiv eingestuft werden, verweisen Studien darauf, dass 
Menschen in Schwellenländern diesbezüglich eher zurück-
haltend	agieren	[39].	Zurückzuführen	ist	dies	unter	anderem	
darauf, dass Schwellenländer oftmals von einer ungleichen 
Verbreitung von Unterstützungstechnologien im Verkehr 
geprägt sind. Die geringere Bereitschaft, diese zu nutzen, 
beruht laut Studien darauf, dass Misstrauen in Bezug auf 
den Umgang mit persönlichen Daten vorherrscht. Weitere 
Barrieren	 der	Nutzung	 sind,	 dass	mit	 häufigen	 Systemaus-
fällen gerechnet wird und das Gefühl der Überwachung vor-
herrscht	[39].	Entsprechend	besteht	die	Herausforderung	im	
Kontext der gesellschaftlichen Nutzung und Akzeptanz von 
digitalen Anwendungen in Schwellenländern besonders dar-
in, diesen Faktoren entgegenzuwirken und bedarfsorientier-
te Lösungsansätze zu entwickeln, die zur Verbesserung der 
Verkehrsdynamik in urbanen Räumen herangezogen werden 
können. Digitale Applikationen bieten vielfältige Möglichkei-
ten, Lösungsansätze für derzeitige Herausforderungen im 
Mobilitätssektor zu adressieren. Beispielsweise tragen Veror-
tungsapps, wie What3Words und SnooCode (Ghana), durch 
ihre auf Algorithmen basierten Adressierungssysteme dazu 
bei, dass sowohl logistische, private, als auch Notfallservices 
effizienter	 und	schneller	 an	die	gewünschten	Standorte	ge-

langen	[42].	Diese	Anwendungen	stellen	einen	Lösungsansatz	
für viele afrikanische Städten dar, in denen Urbanisierungs-
prozesse so schnell verlaufen, dass Stadtpläne bereits ver-
altet	sind,	wenn	sie	veröffentlicht	werden	[43].	

Neben Informationsplattformen, die Verkehrsmeldungen zu-
gänglich machen, um zur allgemeinen Verkehrssicherheit 
beizutragen und die individuelle Routenplanung zu erleichtern 
(bspw. Ermittlung von Stauspitzen), verbreiten sich zuneh-
mend auch App-basierte Angebote, die es ermöglichen, auf 
diverse Mobilitätsdienstleistungen zurückzugreifen (bspw. 
Go-Jek,	 Gokada)	 [44,	 45].	 Durch	 das	 Angebot	 von	 verläss-
lichen und attraktiven Mobilitätsalternativen besteht das 
Potenzial, dass der Besitz eines Autos als Schlüsselfaktor 
für die individuelle Mobilität an Bedeutung verliert. Während 
früher der entscheidende Vorteil des Autos die zeitliche und 
räumliche Flexibilität darstellte, können diese Faktoren mit-
hilfe digitaler Anwendungen auch auf andere Verkehrsträger 
übertragen werden, während restriktive Verkehrsregeln und 
überlastete	 Straßen	 Autofahren	 unattraktiver	 machen	 [41].	
Infolgedessen wird das Smartphone zum digitalen Schlüssel 
für die intermodale Welt, dessen Besitz den ubiquitären Zu-
gang	 zu	 Fortbewegungsmitteln	 gewährleistet	 [41].	 Das	 tat-
sächliche Reiseerlebnis bleibt ein wichtiger Faktor und wird 
auch in der digitalen Zukunft einen Unterschied zwischen den 
verschiedenen Verkehrsträgern ausmachen. 

Übergreifend kann die Implementierung von digitalen Anwen-
dungen im Mobilitätsbereich für Reisende ein vereinfachter 
Zugang zu Reiseinformationen, mehr Personalisierung und 
Flexibilität	bedeuten.	Betreiber	können	signifikanten	Effizienz-
steigerungen erzielen und politische Entscheidungsträger pro-
fitieren	von	verbesserten	Datengrundlagen,	um	sowohl	ökolo-
gische, soziale als auch ökonomische Herausforderungen zu 
adressieren	[46].	Zu	beachten	ist	jedoch,	dass	Digitalisierungs-
maßnahmen auch neue Regeln und Anforderungen an Nutze-
rinnen und Nutzer stellen und ein gleichberechtigter Zugang für 
alle	Bevölkerungsschichten	gewährleistet	werden	muss	[46].	
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Ma3route, Kenia  
Datenverfügbarkeit (Data Crowdsourcing)

 
*[47]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2012 
Innovationsradar: Etabliert

Ma3Route ist eine Handy-, Web- und SMS-Plattform, die Verkehrsdaten in Kenia sam-
melt. Im Jahr 2020 hatte Ma3Route 1.1 Mio. Follower auf Twitter und ungefähr 400,000 
abonnierte Nutzer in der App. Wenn Nutzer eine Verkehrsmeldung in der App veröffent-
lichen, zeigt Ma3Route den Bericht in der App an und postet ihn auf Twitter. Das Erfassen 
von Straßenunfällen durch soziale Medien ermöglicht u.a. die Analyse der lokalen Ge-
gebenheiten und somit die Verbesserung der Straßenverkehrssicherheit. Besonders im 
Kontext politischer Maßnahmen können die auf diese Weise gewonnen Unfallstatistiken 
neue Möglichkeiten in Bezug auf die Verbesserung der physischen Infrastruktur geben, 
da neue Erkenntnisse in Bezug auf risikoreiche Zeitfenster und Orte gewonnen und weiter 
verwertet werden können. Insgesamt soll durch Ma3Route das Reisen in Entwicklungs-
ländern durch die Demokratisierung aktueller Verkehrsinformationen erleichtert werden.

One Delhi, Delhi, Indien  
Lokalisierung und Navigation

 
*[48]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2022 
Innovationsradar: Eingeführt

Im November 2022 wurde die überarbeitete Version der App One Delhi vorgestellt. Die 
App dient der Navigation im öffentlichen Nahverkehr in Delhi. Motiviert wurde die Ent-
wicklung der App dadurch, dass die Hauptgründe dafür, dass die Menschen für ihre Fahr-
ten durch die Stadt nicht auf den Bus zurückgreifen vor allem auf fehlende Kenntnisse 
über Busrouten sowie die starken Abweichungen von Fahrplänen (aufgrund von Verkehrs-
taus) zurückzuführen ist. Durch den vereinfachten Zugang soll die Nutzung von Bussen 
attraktiver gestaltet werden. Unter anderem werden Funktionen wie das Live-Verfolgen 
von über 7300 Bussen und die Ermittlung der genauen Wartezeiten bereitgestellt.

Go-Jek, Indonesien  
Vernetzung von Mobilität durch App

 
*[49]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2010 
Innovationsradar: Übertragen

Bei Go-Jek handelt es sich um eine App-basierte Entwicklung, die integrierte Verkehrs-
dienste unterstützt. Integriert sind sowohl Transport-, Liefer-, Lifestyle- und Bezahldienste. 
Besonders der Motorradtaxidienst ist mit seinen mehr als 200.000 Fahrern zu einem der 
beliebtesten Fortbewegungsmittel in indonesischen Städten geworden. Alle Go-Jek Diens-
te sind über Smartphone-Anwendungen zugänglich, die standortbezogen sind und Fah-
rer und Nutzer in unmittelbarer Nähe zusammenbringen. Ermöglicht wird außerdem ein 
nahtloser Übergang zwischen Motorradtaxis und öffentlichen Verkehrsmitteln, indem nahe 
gelegene Haltestellen lokalisiert und Fahrplaninformationen in Echtzeit überliefert werden. 
Darüber hinaus werden die Dienstleistungen des Startups durch Go-car, einem Autover-
mietungsdienst ergänzt.

Quelle: Pexels (Anete Lusina)

Quelle: Pixabay (cskkkk – csk)

Quelle: Unsplash (Afif Ramdhasuma)
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Gokada, Nigeria  
Vernetzung von Mobilität durch App

 
*[45, 50]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2010 
Innovationsradar: Übertragen

Das im Februar 2018 gegründete Transportunternehmen Gokada entwickelte eine On-
Demand Motorrad-Taxi-App, die es Kunden ermöglicht, auf einfache Art und Weise eine 
Motorradfahrt zu bestellen. Motorradtaxis haben sich traditionell auf organische Weise 
entwickelt,	indem	sie	einen	flexiblen,	zugänglichen	und	von	Tür	zu	Tür	gehenden	Service	
anbieten, wenn keine organisierten, zuverlässigen, öffentlichen Transportdienste zur Ver-
fügung stehen. Gokada zeichnet sich dadurch aus, dass direktere und schnellere Mobilität 
ermöglicht wird. Besonders Nutzerinnen verwenden diese Art der Fortbewegung, um den 
Belästigungen der öffentlichen oder informellen Transportmöglichkeiten zu entgehen.

What3Words, Elfenbeinküste 
Lokalisierung und Navigation

 
*[51, 52]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2016 
Innovationsradar: Übertragen

Bei What3Words handelt es sich um ein preisgekröntes Adressierungssystem, das als 
Adressierungsstandard für das Postsystem der Elfenbeinküste übernommen wurde. Die 
Drei-Wort-Adressen wurden zur Verbesserung der nationalen Infrastruktur eingeführt. 
Besonders im Kontext der schnell wachsenden Städte und der vielen informellen Sied-
lungen	bietet	dieses	digitale	System	vielfältige	Möglichkeiten	der	präzisen	Identifizierung	
von Orten. Auf einem Algorithmus basierend werden Drei-Wort-Codes generiert, die als 
Adresse für 3m x 3m große Flächen fungieren. Da das System einen Code mit einem be-
stimmten Raster verbindet, ist es nützlich, um Orte oder Aktivitäten zu lokalisieren und 
bietet entsprechend in informellen Gebieten neue Potenziale im Bereich der Logistik und 
der Entwicklung von Mobilitätsangeboten.

Quelle: Pexels (Da-niel Sikpi)

Quelle: Pixabay (ninastock)
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4�1�3 Zugängliche Mobilität

Neben strukturellen und ökologischen Herausforderungen 
kämpfen viele Schwellenländer mit dem gleichberechtigten 
Zugang zur Mobilität, da es im Mobilitätsbereich strukturel-
len Rassismus gibt, der sichere Mobilität für viele Menschen 
zu	keiner	Selbstverständlichkeit	macht	[53].	Eine	zugängliche	
Mobilität bedeutet, Barrieren abzubauen und vielfältige Trans-
portoptionen bereit zu stellen, um allen Menschen eine Teilha-
be am gesellschaftlichen Leben zu ermöglichen. Dazu gehört 
auch die Sicherstellung von erster und letzter Meile und die 
Anbindung des ländlichen Raums an urbane Strukturen. 

Mobilität ist die Grundvoraussetzung für wirtschaftliche 
Entwicklung und Wachstum. Des Weiteren ist die Lebens-
qualität der Menschen unmittelbar an die Leistungs- und 
Wettbewerbsfähigkeit der Verkehrssysteme sowie deren 
Sicherheit	und	Attraktivität	gekoppelt	[30].	In	vielen	Städten	
der Schwellenländer spielen besonders Sicherheits- und 
Zugangsstrategien eine entscheidende Rolle im Mobilitäts-
kontext	[53].	Insbesondere	in	Ländern	mit	stark	ausgepräg-
ten Geschlechterungleichheiten sind Frauen in öffentlichen 
Verkehrsmitteln regelmäßig sexuellen Belästigungen und 
Gewalt	ausgesetzt	 [54].	Um	dieser	Problematik	entgegen-
zuwirken, wurden in vielen Städten Transitdienste einge-
richtet, die sich ausschließlich an Frauen richten. Mit Hilfe 
dieser Maßnahmen soll nicht nur eine gleichberechtigtere 
und sicherere Mobilität für Frauen gewährleistet werden, 
sondern auch verstärkt auf die zugrundeliegenden gesell-
schaftlichen	Probleme	aufmerksam	gemacht	werden	[54].	
Entsprechende Initiativen und Projekte wurden in Dutzen-
den von Städten auf der ganzen Welt umgesetzt, darunter 
Rio de Janeiro, Brasilien; Lahore, Pakistan; Jakarta, Indo-
nesien; Dubai, Vereinigte Arabische Emirate; und Tokio, Ja-
pan	[54].	Neben	genderspezifischen	Transportmitteln	gibt	
es auch Online-Plattformen (bspw. SafetiPin), die Sicher-
heitsinformationen über öffentliche Räume bereitstellen, 
um die angstfreie Mobilität der Bevölkerung zu unterstüt-
zen	 [55].	Darüber	hinaus	kann	die	Bereitstellung	von	Fort-
bewegungsinfrastrukturen zur Überbrückung von räumli-
chen Segregationen herangezogen werden (siehe Medellín, 
Kolumbien)	 [56].	 Auch	 die	 Entwicklung	 von	 Services	 im	
Finanzbereich können die Mobilität diverser Bevölkerungs-
schichten maßgeblich unterstützen, wie beispielsweise 
M-Pesa. Durch die Möglichkeit des bargeldlosen Zahlens 
profitieren nicht nur Mobilitätsdienstleister, sondern auch 
Fahrgäste, die mehr Flexibilität und Sicherheit im öffentli-
chen	Nahverkehr	erfahren	[55].

In Bezug auf die Fortbewegung auf der ersten und letzten 
Meile gewinnen besonders Sharing-Konzepte an Bedeutung. 
Grund dafür ist, dass gesellschaftlich geteilte Mobilitätslö-
sungen vielfältige Potenziale im Bereich der Flexibilität, ein-
fachen Zugänglichkeit und somit der Wettbewerbsfähigkeit 
aufweisen. Neben Vorteilen für die Umwelt entstehen durch 

die Verkehrsverlagerungen weniger Fahrten, geringere Ent-
fernungen und ein reduzierter Parkraumbedarf auch soziale 
Mehrwerte	 [53].	 Die	 Etablierung	 von	 gemeinsam	 genutzten	
Mobilitätsdienstleistungen bietet besonders im Kontext von 
gendergerechten Planungsvorhaben in Schwellenländern di-
verse Potenziale und lässt sich darüber hinaus an bestehen-
de öffentliche Verkehrsmittel anknüpfen. Es könnte also ver-
schiedene integrierte Verkehrsmittel geben, die als Ersatz für 
den	privaten	Besitz	von	Fahrzeugen	dienen	[53].
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SafetiPin App, Indien  
Gendergerechte Mobilitätsplanung

 
*[49, 58]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2013 
Innovationsradar: Etabliert

Bei SafetiPin handelt es sich um eine mobile Anwendung und Online-Plattform, die Sicher-
heitsinformationen über öffentliche Räume bereitstellt. Entwickelt wurde die Anwendung, 
um die Bewegungsfreiheit der Menschen, in erster Linie der Frauen, die durch Furcht vor 
Gewalt eingeschränkt wird, zu erhöhen. Seit 2013 unterstützt die App bei der sicheren 
Routenplanung, indem Sicherheitsbewertungen von öffentlichen Plätzen sowie GPS-Tra-
cking-Funktionen	bereitgestellt	werden.	Die	Sicherheitsbewertung	findet	basierend	auf	
neun Parametern statt (Beleuchtung, Sichtbarkeit, Offenheit, Menschenmenge, Vielfalt 
der Menschen, nahe gelegene öffentliche Verkehrsmittel, Verfügbarkeit von Gehwegen, 
Anwesenheit von Sicherheitspersonal und das damit verbundene Gefühl). Die Datenge-
winnung wird durch Crowdsourcing gewährleistet.

Women on Wheels, Pakistan  
Gendergerechte Mobilitätsplanung

 
*[59]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2016 (Lahore), 
2018 (Punjab), 2019 (Karachi) 
Innovationsradar: Etabliert

Aus einer Initiative heraus entwickelte die Verkehrspolizei in Lahore ein Motorradtrainings-
programm, das die Mobilität von Frauen erhöhen und die Belästigung von Frauen und Mäd-
chen auf der Straße sowie andere Formen von Gewalt im öffentlichen Raum bekämpfen 
soll. Die Initiative wird von der Abteilung für Frauenentwicklung der Provinz Punjab und UN 
Women Pakistan unterstützt. Frauen auf Motorrädern zu sehen, ist eine Seltenheit in Pakis-
tan, wo traditionell Männer diese Form der Fortbewegung nutzen. Ziel der Initiative ist es, 
Frauen bei der Zurückforderung des öffentlichen Raums zu unterstützen sowie ihnen mehr 
Freiheiten im Bereich der individuellen Fortbewegung zu ermöglichen.

Women-Only Transportation, Mexiko City, Mexiko  
Gendergerechte Mobilitätsplanung

 
*[54, 57]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2002 
Innovationsradar: Übertragen

Im Jahr 2002 wurden zum ersten Mal reine Frauentransportmittel in Mexiko-Stadt ein-
geführt	[45].	Ziel	ist	es,	einen	sicheren	Ort	für	weibliche	Pendle-rinnen	zu	schaffen.	Einge-
führt wurden die »rosa« Transportmittel (Taxis, Busse, U-Bahn-Wagen) größtenteils von 
feministischen	 Organisationen,	 um	 die	 geschlechterspezifische	 Diskriminierung	 in	 der	
städtischen Mobilität zu verringern. Neben der »rosa« Flotte wurden im Rahmen des Pro-
gramms auch Überwachungsstationen eingerichtet, damit Frauen Belästigungen melden 
können. Im Vor-dergrund der Kampagne steht die Stärkung der Mobilität von Frauen, in-
dem auf die Sicherheits-probleme aufmerksam gemacht wird sowie eine konkrete Um-
setzung	von	Lösungen	stattfindet.	Das	Best	Practice	kommt	dem	Bedarf	nach	sicheren	
Mobilitätslösungen für Frauen nach, welcher sich in der Studienumfrage vor allem von 
weiblichen Teilnehmerinnen als sehr wichtig herausgestellt hat

Quelle: Pixabay (bergslay - German Rojas)

Quelle: Unsplash (elCarito)

Quelle: Unsplash (Ari Spada)
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Safe City Programme, Marrakech, Marokko  
Gendergerechte Mobilitätsplanung

 
*[60, 61]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2016 
Innovationsradar: Übertragen

Im Rahmen des Projekts wird angestrebt, dass alle in marokkanischen Städten lebenden 
Frauen und Mädchen einen sicheren Zugang zu öffentlichen Räumen haben und diese frei 
von Angst und der Gefahr sexueller Belästigung nutzen können. Entwickelt wurden ge-
schlechtergerechte Leitlinien, um sichere und integrative öffentliche Räume zu schaffen, si-
chere Mobilität zu gewährleisten und den Zugang zu Dienstleistungen für Frauen und Mäd-
chen zu fördern. Unterstützt wird das Programm von UN Women und dem Ministerium für 
Wohnungswesen, die zusammen nationale Richtlinien zur geschlechtergerechten Planung 
entwickeln. Übergreifend handelt es sich bei dem Vorhaben um eine Sensibilisierungskam-
pagne, die zur Verbesserung der Gendergerechtigkeit beitragen soll. 

SafeBoda, Kenia 
Sicherheit

 
*[62, 63]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2014 
Innovationsradar: Übertragen

Da Motorräder bei dichtem Verkehr und oftmals unbefestigten Straßen im Vergleich zu an-
deren Fortbewegungsmitteln die größten Vorteile bieten, werden diese in Ländern mit nied-
rigem	und	mittlerem	Einkommen	besonders	häufig	verwendet.	Trotz	der	vielfältigen	Vor-
teile sind Motorräder auch an einer hohen Anzahl an Verkehrsunfällen beteiligt, die oftmals 
mit schwerwiegenden Verletzungen einhergehen. SafeBoda bietet seinen Motorradfahrern 
ein	mehrstufiges	Sicherheitstraining,	eine	Grundausbildung	für	Ersthelfer	sowie	Helme	für	
die Fahrt. Untersuchungen zeigen, dass SafeBoda Fahrer ein sichereres Fahrverhalten als 
reguläre Fahrer aufweisen. Somit zeigt das Programm auf, dass durch die Ausbildung der 
Fahrer eine erhöhte Sicherheit im Straßenverkehr erreicht werden kann.

Rolltreppentransportsysteme in Medellín, Kolumbien  
Erste und letzte Meile

 
*[56]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2011 
Innovationsradar: Etabliert

Medellíns Rolltreppe gilt als die längste Rolltreppe der Welt. Sie erstreckt sich über einen 
Höhenunterschied von ca. 130 Meter (ersetzt das Aufsteigen über 357 Treppenstufen) an 
den steilen Hängen des Stadtteils. In sechs Abschnitte unterteilt, soll die Rolltreppe die Be-
wohner in sechs Minuten eine Strecke bewältigen lassen, die zu Fuß rund eine halbe Stunde 
gedauert hätte. Die Benutzung der Rolltreppen ist für alle kostenlos. Der Bau hatte um-
gerechnet ca. fünf Millionen Euro gekostet. Die elektrische Rolltreppe wurde in erster Linie 
als eine Verkehrsmaßnahme zur Verringerung der sozialräumlichen Segregation konzipiert.

Quelle: Unsplash (Evgeny Matveev)

Quelle: Pixabay (memyselfaneye)

Quelle: Pexels (Niklas Jeromin)
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EcoBici – BikeSharing Mexiko City, Mexiko 
Erste und letzte Meile

 
*[64, 65]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2010 
Innovationsradar: Übertragen

Bei Ecobici handelt es sich um ein Fahrradsystem der Stadt Mexiko City, welches die-
ses Fortbewegungsmittel als wesentlichen Bestandteil der Mobilität integriert hat. Die 
Fahrräder sind zugänglich für die Einwohner der Stadt und ihrer Umgebung sowie für 
Touristen. Registrierte Benutzer können sich ein Fahrrad von einer beliebigen Fahrradsta-
tion nehmen und es in unbegrenzten 45-minütigen Fahrten zur nächstgelegenen Station 
zurückzubringen. Über die Stadt verteilt gibt es bereits 84 Stationen und es wurden mehr 
als 840.000 Fahrten getätigt.

M-Pesa Service-Bezahldienst – Kenia 
Finanzierung

 
*[38, 54]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2017 
Innovationsradar: Übertragen

Der M-Pesa-Service ist ein mobiles Zahlungssystem, über das Nutzerinnen und Nutzer 
mithilfe ihres Smartphones Geld anlegen, überweisen und abheben können, ohne über 
ein herkömmliches Bankkonto verfügen zu müssen (erforderlich sind nur eine SIM-Karte 
und ein gültiger Ausweis). Das System wurde 2007 vom Mobilfunkunternehmen Safari-
com eingeführt und erlebte seither ein rasantes Wachstum. In 2016 hatte M-Pesa rund 
25 Mio. Kunden und gilt damit als eines der erfolgreichsten mobilfunkbasierten Finanz-
dienstleistungen in Entwicklungsländern. Die Dienste werden von Menschen jeden Alters, 
unabhängig von Einkommen und Wohnort genutzt.

Im Mobilitätskontext bietet M-Pesa die Möglichkeit UBER oder Taxifahrten durch mobile 
Transaktionen zu zahlen. Da das kenianische Verkehrssystem berüchtigt für Korruption 
und Überfälle ist und die Fahrunternehmen rund ein Drittel ihrer Einnahmen durch Dieb-
stahl und Erpressung verlieren, stellt das bargeldlose Zahlen im öffentlichen Nahverkehr 
eine Option dar, wie sich sowohl Fahrgäste als auch Personal sicherer fortbewegen kön-
nen. Darüber hinaus bietet das bargeldlose Bezahlen neue Möglichkeiten und mehr Flexi-
bilität bezüglich der Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel. 

Quelle: Unsplash (NII)

Quelle: Unsplash (Nathan Dum-lao)
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4�1�4 Governance in der urbanen Mobilität

Die Steuerung und Regulierung des Verkehrssektors durch 
verschiedene Akteure auf unterschiedlichen Ebenen spielt 
eine wichtige Rolle in Schwellenländern. Das Ziel der Mobi-
litäts-Governance besteht darin, eine koordinierte und nach-
haltige Verkehrsplanung und -entwicklung sicherzustellen, 
die die Bedürfnisse aller Verkehrsteilnehmenden sowie die 
ökologischen, ökonomischen und sozialen Anforderungen 
berücksichtigt. Die Mobilitäts-Governance beinhaltet somit 
die Entscheidungsprozesse, Regulierungen und (Finanz-)Inst-
rumente,	die	den	Verkehrssektor	beeinflussen.

Sowohl in Industrieländern als auch Schwellenländern wird 
das Auto als zentrales Verkehrsmittel und kulturell gepräg-
tes Symbol wahrgenommen, das als Indikator für Wohl-
stand	 und	 Entwicklung	 herangezogen	 wird	 [41].	 Aufgrund	
der vielfältigen Herausforderungen, die Städte in Schwellen-
ländern adressieren müssen, gilt es jedoch auch, die dortige 
Rolle	 des	Autos	 neu	 zu	 definieren.	 Das	 bedeutet,	 das	 Ver-
kehrssystem der Zukunft am Menschen auszurichten und 
neue Mobilitätskonzepte zu etablieren. Besonders Städte in 
Lateinamerika stehen vor dieser Herausforderung, um urba-
ne Zentren aufzuwerten, öffentliche Räume attraktiver und 
sicherer zu gestalten und insbesondere die enorme Staube-
lastung	zu	reduzieren	[66].	Während	vor	ein	paar	Jahrzehn-
ten urbane Räume durch andere Nutzungsarten geprägt 
waren und wichtige Zentren des Gemeinschaftslebens bil-
deten,	 sind	 heute	 häufig	 viel	mehr	 leere	 Bürgersteige	 und	
überlastete	 Durchgangsstraßen	 vorzufinden	 [66].	 In	 Lima	
verbringen 51% der Menschen täglich mehr als zwei Stun-
den im Stau, in Mexiko-Stadt stehen die Menschen durch-
schnittlich 18 Tage im Jahr im Stau. 

Besonders südamerikanische Städte verfolgen daher das Ziel, 
die vorherrschende Verkehrssituation zu entspannen. Unter an-
derem wird oftmals auf Maßnahmen wie Zugangsbeschränkun-
gen (bspw. Odd-Even Regulatorik in Dehli, Indien), Fahrverboten 
(bspw. Car-Free-Days in Jakarta, Bandung, Garut, Malang in In-
donesien), Nutzungsgebühren, neuartigen Verkehrsregelungen, 
oder der Implementierung von Sonderspuren zurückgegriffen, 
um	negativen	Verkehrsentwicklungen	entgegen	zu	wirken	[41].	
In Ländern wie Malaysia werden hingegen GPS-Daten genutzt, 
um Verkehrsströme zu analysieren und das Stauaufkommen 
zu reduzieren. In Südafrika wurden mit Hilfe der Erfassung von 
Echtzeit-Daten	Verkehrsmuster	generiert,	die	zu	einer	effiziente-
ren Lenkung des Verkehrs beitragen können. 

Im Rahmen städtischer Verkehrs- und Transportpolitik führt 
dies zu einem heterogenen Mobilitätsumfeld, das zunehmend 
komplexer	zu	verstehen	und	zu	navigieren	wird	[41].	Erforder-
lich werden Kompetenzen und Erfahrungen, um geeignete 
Verkehrsoptionen	 identifizieren	 zu	 können.	 Darüber	 hinaus	
werden agile Anpassungsstrategien seitens der Nutzerinnen 
und	Nutzer	notwendig	[41].

Ein	 weiterer	 Ansatz,	 der	 zunehmend	 Anwendung	 findet,	 ist	
der des ‚taktischen Urbanismus‘, welcher sich dadurch aus-
zeichnet, dass temporäre, leicht veränderbare lokale Inter-
vention umgesetzt werden, die durch partizipative Verfahren 
entwickelt	wurden	[67].	Übergreifend	sollen	kurzfristige	Maß-
nahmen langfristige Veränderungen anstoßen und die lokale 
Bevölkerung in die Umgestaltung von Straßenlandschaften 
und die Wiederbelebung der öffentlichen Räume einbezogen 
werden, wie dies beispielsweise im Projekt Panamá Camina 
in	 Panama	 der	 Fall	 war	 [66].	 Diese	 Herangehensweise	 ge-
winnt in Lateinamerika zunehmend an Bedeutung und hebt 
die Relevanz von erfolgreich umgesetzten und taktisch plat-
zierten Experimenten hervor, die durch Instrumente der Da-
tenerfassung ergänzt werden, um evidenzbasierte Ansätze 
für	Planungsprozesse	zu	liefern	[66].	

Darüber	 hinaus	 finden	 digitale	 Anwendungen	 zunehmend	
Verwendung, um Verkehrsregeln durchzusetzen, aber auch 
um	 gefährdete	 Verkehrsteilnehmer	 zu	 schützen	 [39].	 Län-
derübergreifend ist zu beachten, dass erhöhte Umwelt- und 
Gesundheitsrisiken,	ebenso	wie	finanzielle	Defizite	politische	
Maßnahmen im Kontext der urbanen Mobilität maßgeblich 
beeinflussen	[41].	

Besonders während der Covid-19 Pandemie kämpften Städte 
in Schwellenländern mit den Schwachstellen ihrer Mobilitäts-
konzepte	[68].	Gleichzeitig	wurde	in	diesem	Zuge	die	Notwen-
digkeit von veränderten Zielsetzungen und Methoden im Be-
reich	der	gerechteren,	umweltfreundlicheren	und	effizienteren	
Verkehrsplanung erkannt und entsprechende Maßnahmen 
während	der	Pandemie	schnell	umgesetzt	[66].	Beispielswei-
se wurden in Bogotá, Kolumbien bis 2020 über 35 Kilometer 
neue Fahrradwege eingerichtet. Rancagua und Arica in Chile 
wandelten ihre autozentrierten Straßen innerhalb kürzester 
Zeit in Straßen um, die vornehmlich von Fußgängerinnen und 
Fußgängern genutzt werden können. Solche Veränderungen 
hätten vor dem Ausbruch der Pandemie deutlich länger ge-
dauert	[66].	Die	schnelle	Umsetzbarkeit	solcher	Maßnahmen	
sowie die verbreitete gesellschaftliche Akzeptanz der neuen 
aktiven Mobilitätsformen stellen wichtige Indikatoren für zu-
künftige stadtplanerische Maßnahmen dar. Besonders, da die 
Attraktivität der aktiven Mobilität ein grundlegendes Element 
der nachhaltigen Stadtentwicklung darstellt: Städte, die für 
das Zufußgehen geeignet sind, sind gerechter und tragen zur 
Gesundheit und Sicherheit ihrer Bewohner bei. Zu Fuß gehen 
gilt damit als eine demokratische und gesunde Art, sich fort-
zubewegen	[68].	

Gleichzeitig bleibt die wichtige Rolle des privaten PKWs aktu-
ell und auch zukünftig bestehen, was im Rahmen der interna-
tionalen Nutzerbefragung deutlich wurde. Darin besteht eine 
zentrale Herausforderung, die es in der Verkehrs- und Stadt-
planung zu beachten gibt. 
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Parkraummanagement – Peking, China   
Regulatorik und Policy

 
*[69]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2013 
Innovationsradar: Übertragen

Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung in der Metropole Peking entwickelt die städtische 
Verkehrskommission von Peking neue Parkstrategien. Es wird beispielsweise das Ziel 
verfolgt, ungeregeltes Parkverhalten einzudämmen, um durch neue Formen der Park-
raumbewirtschaftung wieder mehr Straßenraum für Fußgänger und Radfahrer zurück-
zugewinnen. Dabei handelt es sich um eine technologiegestützte Erfassung der Park-
raumbelegung und -auslastung zur Minimierung von Staus und Leerlauf sowie um die 
sensorbasierte Erfassung von Verkehrsverstößen. Ein vergleichbares Beispiel bietet In-
dien. Dort hat die Regierung von Delhi eine Richtlinie entwickelt, die progressive Schritte 
vorsieht, um das Problem der zunehmenden Verkehrsüberlastung und des willkürlichen 
Parkens zu lösen. Eine Übertragung solcher Strategien in andere Länder oder andere 
Städte sollte dabei stets datenschutzkonform und unter Berücksichtigung standortspezi-
fischer	Richtlinien	erfolgen.	

Odd-Even Regulations, Dehli, Indien  
Regulatorik und Policy

 
*[70]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2016 
Innovationsradar: Übertragen

Mehr als 660 Millionen Personen in Indien atmen Luft ein, die die nationalen Luftqualitäts-
normen Indiens nicht erfüllt. Daher erprobte die Regierung in Delhi 2016 die sogenannte 
»Odd-Even«-Verkehrsregel. Diese Art der Verkehrslenkung zeichnet sich dadurch aus, 
dass an ungeraden Kalendertagen nur Autos mit ungeraden Nummernschildern und an 
geraden Datumsangaben nur Autos mit geraden Nummernschildern fahren dürfen. Die 
Pilotprojekte dauerten jeweils vierzehn Tage und wurden u.a. dafür herangezogen, die 
Luftqualität zu analysieren, um die Auswirkungen des Projekts abschätzen zu können. 
Feinstaubmessungen zeigten, dass während der Projektlaufzeit Rückgänge zwischen 14-
16% feststellbar waren.

Panamá camina – Tactical Urbansim; Panama City, Panama  
Regulatorik und Policy

 
*[66, 71]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2018 
Innovationsradar: Übertragen

Im Zuge des Projekts in Panama City wurde eine große Straßenkreuzung zu einer Fuß-
gängerzone umfunktioniert, um einerseits die Bevölkerung zu ermutigen, sich zu Fuß 
durch das Zentrum zu bewegen und zudem Kunst und Kultur innerhalb der Stadt zu för-
dern. Das zeitlich begrenzte Experiment in Panama-Stadt diente dazu, die Bedeutung des 
Menschen als zentrale Achse in der Stadtentwicklung zu demonstrieren. Die während der 
vierwöchigen Intervention gesammelten Daten zeigen, dass der Zugang zu geordneten 
und sicheren Straßen die Lebensqualität der Bürger erhöht und sie mit ihrer Umwelt in 
Einklang bringt. Der taktische Urbanismus bietet eine innovative und integrative Methode, 
um lokale Gemeinschaften in die Umgestaltung des Straßenbildes und die Wiederbele-
bung des öffentlichen Raums zu integrieren.

Quelle: Unsplash (Tao Yuan)

Quelle: Unsplash (Marvin Castelino)

Quelle: Unsplash (Richie Gomez)
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Car Free Day, Jakarta, Indonesien   
Regulatorik und Policy

 
*[61]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2011 
Innovationsradar: Übertragen

Das ursprüngliche Ziel der autofreien Tage in Jakarta war die Reduzierung der Luftver-
schmutzung in Agglomerationsräumen, die Verringerung der Lärmbelästigung, die Förde-
rung der psychischen und physischen Gesundheit, die Förderung der sozialen Interaktion 
und die Bewusstseinssteigerung der Bürgerinnen und Bürger für die Umwelt. Übergrei-
fend stellen die Tage eine Sensibiliserungskampagne dar, um die Rolle des Autos neu 
zu denken und das Paradigma der autozentrierten Städte aufzubrechen. Langfristig soll 
auf diese Weise eine Neubewertung von Stadträumen und Reisemustern erzielt werden.

Open Traffic, Malaysia   
Regulatorik und Policy

 
*[44, 72]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2016 
Innovationsradar: Etabliert

OpenTraffic	bietet	Malaysias	Verkehrsmanagementbehörden	und	Stadtplanern	Zugang	
zu	einem	offenen	Datensatz,	um	den	Verkehrsfluss	besser	zu	steuern.	Langfristig	soll	
basierend auf den Datengrundlagen eine Entlastung und bessere Führung des Verkehrs-
flusses	erzielt	werden.

Im	Vordergrund	der	Open	Traffic-Initiative	steht	eine	Data-Sharing-Plattform,	die	darauf	
abzielt, Verkehrsinformationen aus den GPS-Datenströmen von Grab (einem führenden 
Ride-Hailing-Unternehmen) bereitzustellen, um Staus zu beseitigen und die Verkehrssi-
cherheit in den Großstädten des Landes zu verbessern. Kartiert werden anonymisierte 
Verkehrsdaten, um Stauspitzen und Reisezeiten zu analysieren. 

Traffic Monitoring, Johannesburg, Südafrika 
Regulatorik und Policy

 
*[73]

 

Aktiv / In Betrieb: Seit 2019 
Innovationsradar: Etabliert

In den Letzen zehn Jahren stieg die Bevölkerung in Südafrika um sieben Millionen Men-
schen an. Hinsichtlich dieser Herausforderung müssen Maßnahmen ergriffen werden, 
um Verkehrsstaus entgegenzuwirken, welche zudem für Umweltverschmutzungen ver-
antwortlich sind. Mittels innovativer Verkehrstechnologien, welche auf Basis Künstlicher 
Intelligenz funktionieren, kann dies ermöglicht werden. Im Rahmen eines Pilotpro-jekts, 
bei welchem mehrere Fahrzeuge zwischen der Strecke Johannesburg und Pretoria analy-
siert wurden, konnte aufgezeigt werden, dass mit Hilfe der Erfassung von Echtzeit-Daten 
Verkehrsmuster generiert werden können. Aufgrund dieser Erkenntnisse ist es möglich, 
den Straßenverkehr besser zu lenken, beispielsweise durch smarte Ampeln. Auf diese 
Weise wird der Verkehr effektiv gelenkt und verteilt. Die gesammelten Daten sind außer-
dem wertvoll, um die Schadstoffbelastung zu messen, um Präventivmaßnahmen für eine 
bessere Luftqualität innerhalb der Städte zu treffen und so zu einer koordinierten Ver-
kehrsentwicklung in wachsenden Städten beizutragen.

Quelle: Unsplash (adhia huza)

Quelle: Pexels (Tom Fisk)

Quelle: Unsplash (Clodagh Da Paixao)
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4�2 Die Best Practices im Überblick

Das Innovationsradar (Abbildung 7) gibt eine Übersicht über 
alle illustrierten Best Practices in Kapitel 4.1. Dabei werden 
diese nach dem Innovationsgrad abgebildet. Das Radar ent-
hält als Typologie drei Gruppen mit ähnlichen Merkmalen:

•  Eingeführt: Projekte auf dieser Ebene wurden 2019 
oder später implementiert und besitzen einen hohen 
Neuheitsgrad.

•  Etabliert: Auf dieser Ebene werden Projekte abgebildet, 
die vor 2019 implementiert wurden und die seitdem 
durch weitere Funktionen ergänzt werden konnten oder 
durch einen größeren Einzugsbereich inzwischen wei-
teren Nutzerinnen und Nutzern zur Verfügung stehen.

•  Übertragen: Auch auf dieser Ebene werden Projekte 
abgebildet, die vor 2019 implementiert wurden. Diese 
Projekte sind seitdem auch in weitere Städte und Län-
der übertragen worden.

Das Radar offenbart somit auch die paradoxe Konnotation des 
Best Practice-Begriffs, in dem gleichermaßen der Anspruch an 
bewährte Funktionalität in Verbindung mit einem hohen Neu-
heitsgrad enthalten ist. Das Innovationsschaufenster bildet da-
her ein vielfältiges und breites Lösungsspektrum ab.

Zudem erfolgt die Gruppierung in gesamtstädtisch, ziel-
gruppenspezifisch und individuell. Diese ist angelehnt an ein 
bestehendes	Framework	aus	der	Smart-City-Literatur	[74]. 
Gesamtstädtische Best Practices beziehen sich auf groß-
flächige Infrastruktur-Projekte und zeigen auf, wie Res-
sourcen, die von allen Bürgerinnen und Bürgern genutzt 
werden (z.B. ÖPNV) bereitgestellt, genutzt oder verwaltet 
werden. Zielgruppenspezifische Best Practices adressie-
ren ausgewählte Mitglieder der Stadtgesellschaft, definiert 
durch räumliche Eingrenzung (z.B. Stadtteil/Quartier) oder 
durch die Ansprache von ausgewählten demografischen 

Nr. Best practice Umsetzungsort  
(Einführungsjahr)

(Flächen-)effiziente Mobilität
1 Metro Bangkok  

U-Bahn Netz
Bangkok, Thailand 
(2004)

2 TransJakarta  
Bus Rapid Transit

Jakarta, Indonesien 
(2004)

3 Caracas Metrocable  
Seilbahnsystem 

Caracas, Venezuela 
(2010) 

4 Verkehrsberuhigung  
in La Magdalena 

Quito, Ecuador  
(2020)

5 Quinto Centenario als  
Fahrradinfrastruktur

Bogota, Kolumbien 
(2017)

Digitalisierung und Datenverfügbarkeit
6 Ma3route Verkehrs- 

überwachungs-App  
Kenia  
(2012) 

7 One Delhi All-in-One  
Navigations-App 

Delhi, Indien  
(2022)

8 GoJek Integrierte  
Verkehrsdienste 

Indonesien  
(2010)

9 Gokada On-Demand  
Motorrad-Taxi App 

Nigeria 
(2018)

10 Whats3Words als  
Adresssystem 

Elfenbeinküste  
(2016)

Zugängliche Mobilität
11 Women-Only  

Transportation 
Mexiko-City, Mexiko 
(2002)

12 SafetiPin Sicherheits-App Indien (2013)

13 Women on Wheels  
Sicherheitskampagne 

Pakistan (2016)

14 Marrakech Safe City  
Sicherheitskampagne 

Marrakech, Marokko 
(2016)

15 SafeBoda Mobilitäts-,  
Liefer- und Bezahl-App 

Kenia (2014)

16 Rolltreppentransportsysteme Medellín, Kolumbien 
(2011)

17 EcoBici Bike Sharing Mexiko-City, Mexiko 
(2010)

18 M-Pesa-Service Bezahldienst Kenia (2007)

Governance in der urbanen Mobilität
19 Parkraummanagement Peking, China (2013)

20 Odd-Even Regulations  
als Verkehrslenkung

Delhi, Indien  
(2016)

21 Panamá camina als  
Tactical Urbanism

Panama City, Panama 
(2018)

22 Car Free Day Sensibilisierungs-
kampagne 

Indonesien  
(2001)

23 OpenTraffic, Data- 
Sharing-Plattform 

Malaysia  
(2016)

24 Traffic Monitoring Johannesburg,  
Südafrika (2019)
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Gruppen und Interessensgemeinschaften. Individuelle Best 
Practices bieten nutzerspezifische Angebote (z.B. Apps), 
auch durch die Verarbeitung und Nutzung persönlicher 
Daten. Die Farbgebung im Radar veranschaulicht die Zu-
ordnung des jeweiligen Best Practice zu einem der vier ein-
geführten Handlungsfelder.

Abb. 7 |  Innovationsradar zur Einordnung der Best practice-
Beispiele
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4�3  Exkurs: Best Practices in Industrielän-
dern am Beispiel Deutschland

Auch Industrieländer stehen vor einer Reihe an Herausfor-
derungen in der urbanen Mobilität. In einigen Punkten, wie 
beispielsweise	der	Digitalisierung	oder	der	flächeneffizienten	
Verkehrsinfrastruktur, beschäftigen sich städtische Akteure 
aus Industrieländern mit ähnlichen Konzepten und Ansätzen 
wie Schwellenländer. Im Folgenden sollen die mobilitätsspe-
zifischen	 Herausforderungen	 für	 Industrieländer	 exempla-
risch an Deutschland erläutert werden. 

4�3�1  Herausforderungen urbaner Mobilität in Industrie-
ländern am Beispiel Deutschland

In Deutschland zeichnet sich gerade auf städtischer Ebene 
ein	 Paradigmenwechsel	 ab,	 der	 eine	 signifikante	 Tragweite	
hat. Einerseits gewinnt die individuelle Ausgestaltung der 
Mobilität immer mehr an Bedeutung. Gleichzeitig werden 
jedoch die Rahmenbedingungen, in denen Mobilität statt-
findet,	 zunehmend	 komplexer	 [75].	 Darauf	 nehmen	 auch	
langfristige Trends auf nationaler Ebene wie Urbanisierung, 
Digitalisierung,	 Automatisierung,	 Elektrifizierung	 und	 der	
demographische	 Wandel	 großen	 Einfluss.	 Einige	 Verkehrs-
infrastrukturen in Deutschland sind nicht mehr auf die Be-
dürfnisse einer wachsenden urbanen Bevölkerung und einer 
sich wandelnden Mobilität ausgerichtet. Insbesondere der 
öffentliche Nahverkehr benötigt mehr Investitionen, wie die 
auch in Deutschland durchgeführte Nutzerbefragung belegt. 
Sie unterstreicht die Aussage zum ÖPNV deutlich. 52 % der 
befragten Personen in Deutschland sehen einen Handlungs-
bedarf bei Busverbindungen und 42% bei Zugverbindungen. 
Vor allem im ländlichen Raum wird der Ausbau an öffentli-
chen Personennahverkehr gefordert. In der Nutzerbefragung 
wird deutlich, dass die Teilnehmerinnen und Teilnehmer aus 
Deutschland weniger optimistisch in die Zukunft blicken. Fast 
62% der Befragten stimmen der Aussage »In den nächsten 
30 Jahren wird die Mobilität in der Stadt meinen Wunschvor-
stellungen entsprechen« nicht zu oder sind sich unsicher. Der 
Wert unterscheidet sich also deutlich von den Fokusländern, 
in denen sich ein größerer Zukunftsoptimismus zeigt (Abbil-
dung 8). Als Gründe werden in der Erhebung unter anderem 
die schlechte Anbindung auf dem Land und die Abhängigkeit 
vom Auto im ländlichen Raum genannt.

Auch Deutschland verfolgt das politische Ziel, Treibhausgas-
emissionen	 signifikant	 zu	 senken.	 Im	 deutschen	 Verkehrs-
sektor konnten in den vergangenen Jahrzehnten jedoch 
nahezu keine Fortschritte erzielt werden, da technologische 
Fortschritte durch eine Zunahme beim Verkehrsaufkommen 
relativiert wurden. Im Zusammenhang mit der hohen Ver-
kehrsbelastung und Luftverschmutzung in deutschen Städ-

ten, gewinnen nachhaltige Mobilitäts-Entwicklungskonzepte 
an Bedeutung. Dazu gehören beispielsweise Ansätze wie 
15-Minuten-Städte, durch die mittels stadträumlicher und 
stadtstruktureller Veränderungen Verkehrs- und Pendelbewe-
gungen reduziert werden können. 

 
Abb. 8 |  Einschätzung zur Zufriedenheit mit zukünftiger 

Mobilitätsangebote im Vergleich zu deutschland.

0% 100%50%30%20%10% 40% 60% 70% 80% 90%

Indonesien
78,55% 19,64%

1,82%

Mexiko
55,09% 38%

6,73%

Marokko
61,82% 36%

2,18%

Deutschland
55,09%38,36%

6,55%

Ja Ich weiß nicht Nein

Stimmen Sie der Aussage zu?
„In den nächsten 30 Jahren wird die Mobilität meiner  
Wunschvorstellung entsprechen.“

Dass Innovation und größere Technologiesprünge maßgeb-
lichen Anteil an einer breiten Verkehrswende haben, ist un-
bestritten. Die zunehmende Technologisierung und Digitali-
sierung der Mobilität führt aber auch zu Vorbehalten, welche 
größere Fortschritte ausbremsen oder verzögern können. 
Das bestätigt auch ein Blick auf die quantitative Erhebung, 
in der das Attribut »Sicher« zu den drei wichtigsten Präferen-
zen in Deutschland zählt (Abbildung 9). Ebenso gehören die 
Attribute »Erschwinglich« und »Flexibel« zu den präferierten 
Mobilitätseigenschaften. Ersteres kann bedingt sein durch 
aktuelle Geschehnisse und eine erhöhte Preissensibilität in 
der Bevölkerung. Die gewünschte Flexibilität entspricht einer 
zunehmenden Individualisierung und dem Wunsch, verschie-
dene Mobilitätsangebote dem eigenen Bedarf entsprechend 
nutzen zu können. Dass das Attribut »Sicher« in einem Indus-
trieland anders konnotiert sein kann, wie in einem Schwellen-
land, zeigen aktuelle Debatten zu IT-Systemen in Fahrzeugen 
und bei der Verkehrssteuerung, zur vermeintlich erhöhten 
Brandgefahr durch Elektrofahrzeuge oder zu datenschutz-
rechtlichen Bedenken. 
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Abb. 9 |  präferierte Mobilitätsattribute im Vergleich zu 

deutschland

Attribut 1 Attribut 2 Attribut 3 Attribut 4 Attribut 5

Marokko Sicher Erschwinglich Komfortabel Schnell Flexibel

Indonesien Sicher Erschwinglich Komfortabel Schnell Flexibel

Mexiko Sicher Erschwinglich Komfortabel Flexibel Schnell

Deutschland Erschwinglich Sicher Flexibel Schnell
Komfor-

tabel

Die fünf meistgenannten Mobilitätsattribute aus zehn Optionen 

Zu guter Letzt steht Deutschland vor der Herausforderung der 
Entwicklung und Etablierung von Elektromobilität. Aktuell gibt 
es noch nicht genügend Ladestationen, um den Bedarf der 
wachsenden Anzahl von Elektrofahrzeugen zu decken. Insbe-
sondere in ländlichen Gebieten sind Ladestationen noch nicht 
in	ausreichender	Zahl	vorhanden	[76].

4�3�2  Der Austausch von Best Practice-Beispielen als 
Chance für Industrie- und Schwellenländer

Der Transfer einer Innovation von Schwellenländern in Indus-
trieländer wird auch als Reverse Innovation oder Trickle-up 
Innovation bezeichnet. Trickle-up-Innovation beschreibt einen 
Prozess, bei dem Innovationen, die für die Bedürfnisse von 
Schwellenländern entwickelt wurden, anschließend angepasst- 
und	 in	 Industrieländer	übertragen	werden	 [77].	Schwellenlän-
der liefern somit neue Lösungsansätze für weitere Teile der 
Welt und bieten Industrieländern die Möglichkeit zum globa-
len Lernen. Auch verwandte Ansätze wie »Frugal Innovation«, 
»Good-Enough-Innovation« behandeln Ansätze zum Wissens- 
und Technologietransfer zwischen Industrie- und Schwellen-
ländern. All diese Konzepte bauen jedoch, zumindest implizit, 
Wertungen und hierarchische Logiken auf, die in dieser vorlie-
genden Studie bewusst hinterfragt werden sollen. 

Einen	 Nachweis	 hierfür	 liefern	 die	 identifizierten	 Hand-
lungsfelder. Denn diese haben auch für Industrieländer wie 
Deutschland ihre Gültigkeit und zeigen nachvollziehbare 
Entwicklungsperspektiven auf. Übergreifende Themen und 
Herausforderungen wie Raumangebot, die verkehrsbedingte 
Umweltbelastung oder auch Fragen des Zugangs zu Mobilität 
bilden wichtige Faktoren für die urbane Mobilität – und zwar 
in Städten weltweit. 

Ein Beispiel stellt das Thema Flächenverbrauch und Flächen-
druck in Deutschland dar. Immer mehr Menschen leben auf 

mehr	Wohnraum	[78].	Gleichzeitig	ist	Fläche	in	urbanen	Zen-
tren knapp und Möglichkeiten für Neubau existieren nur sehr 
begrenzt	[79].	Dieser	Umstand	führt	zu	hohen	Anforderungen	
an die zukünftige Planung von notwendiger Verkehrsinfra-
struktur. Die vorgestellten Best Practice-Beispiele bieten An-
sätze und Lösungen, die auch unter Betrachtung der lokalen 
Gegebenheiten in Deutschland anwendbar sind. Hierzu zäh-
len etwa urbane Seilbahnen, wie das vorgestellte System in 
Caracas, die sich bereits über viele Jahre in verschiedenen 
Städten Lateinamerikas zu einem wichtigen Baustein in der 
öffentlichen Beförderung entwickelt haben. Seilbahnen er-
fahren	 aktuell	 in	 Deutschland	 durch	 ihre	 flächeneffiziente,	
umweltfreundliche und infrastrukturarme Beförderung eine 
gesteigerte politische Relevanz und können bestehende 
ÖPNV-Angebote	 sinnvoll	 ergänzen	 [80].	 Gleichzeitig	 erleich-
tert das umfangreiche Erfahrungswissen aus vorangegange-
nen internationalen Implementierungen die technische Reali-
sierung. 

Auch im Bereich der Digitalisierung urbaner Mobilität bieten die 
Best Practice-Beispiele wirksame Lösungsansätze, die auch in 
Deutschland	Anwendung	 finden	 können.	Neben	 den	 techno-
logischen Innovationsthemen, die sich etwa künstliche Intelli-
genz zu Nutze machen oder zukunftsorientierte Beförderungs-
konzepte wie Flugtaxis vorsehen, steht Deutschland ebenfalls 
vor weitaus grundlegenderen Herausforderungen. Dazu zählt 
beispielsweise die anbieter- und verkehrsträgerübergreifende 
Datenbereitstellung und -nutzung oder die Anwendung intelli-
genter Verkehrssysteme. Digitale Applikationen ermöglichen 
Lösungsansätze, um derzeitige Herausforderungen in der ur-
banen Mobilität zu adressieren. Dies zeigt etwa die in den Best 
Practices	vorgestellte	Open-Traffic-Initiative	in	Malaysia,	die	auf	
die Bereitstellung von Daten ausgelegt ist, um den Verkehrs-
fluss	 zu	 verbessern	 und	 Stauspitzen	 zu	 analysieren.	 Somit	
bieten die Best Practices komplementäre Ansätze und stellen 
Erfahrungswerte dar, von denen auch bestehende Aktivitäten 
in	Deutschland	weiter	profitieren	können.

Die Betrachtung der urbanen Mobilität als Transformations-
instrument in Deutschland und Europa für die Erreichung von 
Klima- und Nachhaltigkeitszielen geht einher mit Veränderun-
gen in verkehrlichen, infrastrukturellen und sozialen Struktu-
ren in der Mobilität. Um Anpassungen bei Mobilitätsmustern 
anzuregen, ihre Akzeptanz zu testen und Neues auf ihre Wirk-
samkeit zu untersuchen, sind temporäre Interventionen und 
Reallabore notwendig. Hierfür können Tactical-Urbanism-An-
sätze aus dem Best Practice-Katalog zur Sensibilisierung und 
Diskursformung genutzt werden. Diese passen gemäß der 
deutschen Zukunftsstrategie für Forschung und Entwicklung 
zu Bestrebungen mittels Transformationsforschung die Aus-
gestaltung von städtischen Innovations- und Forschungsräu-
men	sowie	von	Reallaboren	zu	realisieren	[81].	
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Zusammengefasst offenbart der Blick auf Deutschland aus 
Nutzersicht Nachholbedarfe in Infrastrukturinvestitionen und 
Defizite	in	flächendeckenden	ÖPNV-Angeboten,	die	dem	eige-
nen Anspruch auf eine technologische Vorreiterrolle und einer 
internationalen Innovationsführerschaft im Mobilitäts- und 
Transportsektor gegenüberstehen. Somit besteht auch in 
Deutschland die Problematik, dass es beim Zugang und der 
Verfügbarkeit von Mobilitätsangeboten räumliche Ungleich-
heiten gibt. Dieser Umstand in Verbindung mit dem formu-
lierten	Wunsch	 nach	 sicherer,	 erschwinglicher	 und	 flexibler	
Mobilität zeigt, dass Mobilitätsbedarfe nicht allein durch tech-
nologischen Fortschritt gelöst werden können. Stattdessen 
können die Ergebnisse auch als politischer Auftrag gewertet 
werden, der geeignete Rahmenbedingungen für die Nutzung, 
den Zugang und die Ausgestaltung von städtischen Mobili-
tätssystemen beinhaltet. In diesem Zusammenhang sind ein 
offener und in Teilen auch demütiger Blick auf internationale 
Projekte hilfreich. Diese sollen nicht als übertragbare Blau-
pausen verstanden werden, sondern stellen durch ihre zu-
grundeliegenden Lösungsprinzipien und -strategien eine Ori-
entierungshilfe und Inspirationsimpuls dar (siehe Kapitel 5). 
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“Every country has problems, and each thinks that its 
problems are unique to its place and time. [...] However, 
problems that are unique to one country [...] are abnor-
mal. [...] Confronted with a common problem, policy-
makers in cities, regional governments and nations can 
learn from how their counterparts elsewhere respond. 
More than that, it raises the possibility that policyma-
kers can draw lessons that will help them deal better 
with their own problems.” [82]

Von erfolgreichen Beispielen zu lernen und zu verstehen, wie 
städtische	 Mobilität	 zukunftssicher	 und	 effizient	 gestaltet	
werden kann, stellt für Städte weltweit einen großen Mehr-
wert dar. Insbesondere die in den zurückliegenden Kapiteln 
thematisierten sozialen Implikationen zeigen den besonderen 
Stellenwert der Mobilität innerhalb der Stadt- und Regional-
entwicklung auf. Mobilität- und Stadtplanung erfolgen oftmals 
im Gleichschritt und in enger Verknüpfung. Mit einer starken 
Verbreitung des Automobils im vergangenen Jahrhundert 
passten sich beispielsweise Städte infrastrukturell an diese 
neue Technologie an. Aufgrund des eng verwobenen Zusam-
menspiels besteht ein hohes Interesse am Transfer von Mo-
bilitätslösungen im urbanen Raum und viele Akteure, die an 
der Politikgestaltung, -planung und -umsetzung beteiligt sind, 
halten nach innovativen Mobilitätskonzepten Ausschau. Da-
mit ist die urbane Mobilitätspolitik ein zentraler Gegenstand 
des	Politiktransfers	geworden	[83].

Gerade in den zurückliegenden Jahren wird ein hoher Hand-
lungsruck zur Erreichung von Nachhaltigkeits- und Innova-
tionsübergängen in der Mobilität in urbanen Zentren auf der 
ganzen Welt spürbar. In gleichem Maße hat die Nachfrage 
nach wirksamen, innovativen und nachhaltigen Lösungen zu-
genommen, die als Beispiele für die Bewältigung städtischer 
Verkehrsprobleme	dienen	 können	 [59].	 Die	 erfolgreiche	Ver-
breitung dieser Best Practices gilt als essenziell, da diese mit 
ihrer Vorbildwirkung und ihrem Modellcharakter als bewährte 
Mobilitätslösungen systemische Veränderungen anstoßen 
können	[26].	Der	Grundsatz	lautet,	dass	urbane	Räume	zwar	
einzigartig sind, die Herausforderungen, denen sie sich stellen 
müssen, jedoch ähnlich sind. Dies gilt auch für mögliche Lö-
sungskonzepte	[1].

“The basic problem of transportation is always the 
same.« (Zitat Achmad Zacky Ambadar, Projektleiter GIZ 
Indonesien)

Die Idee der Best Practices folgt der Prämisse, dass eine 
Übertragung des Betrachtungsgegenstands möglich ist 
oder angestrebt wird. Dabei wird eine Lösung, die in einem 
Projekt entwickelt wurde, in einen anderen Kontext repliziert, 
beispielsweise in eine andere Organisation, in einen anderen 
Stadtteil	oder	auch	in	eine	andere	Stadt	[84].	Ziel	 ist	es,	das	

sprichwörtliche	Rad	nicht	neu	zu	erfinden	und	Kosten	sowie	
Aufwand durch bestehende Erfahrungen und bereits erlangte 
Erkenntnisse	zu	reduzieren	[24].	Die	Replikation	ist	das	Ergeb-
nis einer erfolgreichen Skalierung. 

“Let’s say cities or in some government, they are really 
willing to have an exchange with everyone here, globally, 
not only with the neighboring country or neighboring 
cities” (Zitat Marco Martínez O´Daly, Experte Mexiko und 
Zentralamerika)

5�1  Von guten Beispielen zur erfolgreichen 
Übertragung

In der Stadt- und Innovationsforschung wird die Replikation 
als Teil des gesamten Skalierungsprozesses betrachtet, wel-
che die Diffusion und Implementierung von städtischen An-
geboten, Dienstleistungen und Technologien beschreibt. Die 
Replikation folgt als dritter Schritt auf die Pilotierung und Ex-
pansion	 [84].	 Im	Allgemeinen	bezieht	sich	die	Skalierbarkeit	
auf die grundsätzliche Anwendbarkeit einer Funktionslogik 
trotz Veränderungen des räumlichen Geltungsbereichs oder 
der übergreifenden Rahmenbedingungen. Die Replikation be-
schreibt somit die Übertragung einer funktionalen Logik auf 
einen anderen Ort durch den Austausch von Informationen, 
Ideen,	Erfahrungen	und	technischen	Lösungen	[85].	Statt	der	
Bezeichnung der Replikation wird im Folgenden der Begriff 
der Übertragung gleichgesetzt, der intuitiv verständlicher und 
weniger erklärungsbedürftig ist.

Der Übertragungsprozess von urbanen Innovationen unter-
liegt	einer	Reihe	von	Einflüssen,	die	die	Vielschichtigkeit	des	
Themas aufzeigen und damit auch die Notwendigkeit einer 
eingehenden Betrachtung hervorheben. Die Skalierung und 
Übertragung vereint in ihrer wissenschaftlichen Konzeptuali-
sierung und auch in ihrer Operationalisierung die Disziplinen 
Wissensmanagement, Governance, Innovation sowie Stadt-
entwicklung	[86].	

Wissensmanagement stellt eine der wichtigsten Strategien 
zur Verbesserung städtischer Systeme dar, da die Effektivität 
von urbanen Planungsvorhaben stark auf individuellem und 
kollektivem	Wissen	 beruht	 [87].	 Im	Zusammenspiel	mit	 der	
Governance-Perspektive unterstützt das Wissensmanage-
ment die Erfüllung stadtgesellschaftlicher Bedürfnisse, bei-
spielsweise indem die Umweltauswirkungen von Städten ver-
standen und geeignete Maßnahmen in Politik, Stadtplanung 
und	 -entwicklung	angewendet	werden	 [88].	Die	 Innovations-
perspektive bezieht sich auf die Schaffung geeigneter Rah-
menbedingungen, die die Etablierung von Neuem begünsti-
gen und die Berücksichtigung von Bedarfen von Bürgerinnen 

5.  Internationale übertragbarkeit innovativer 
Mobilitätsansätze  
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Unabhängig ihrer Größe und ihres Einzugsgebiets schaffen 
diese internationalen Verbindungen neue Beziehungen und 
Interaktionen, die sich in einem ständig wachsenden Pro-
zess gegenseitig befruchten. Städtische Probleme werden 
anhand von Plänen, Programmen und Strategien adressiert, 
die	zuvor	anderenorts	 funktioniert	haben	 [91].	All	diese	Vor-
haben umfassen die Einbindung von globalen Akteuren wie 
Beraterinnen und Berater, Wissensträgerinnen und -träger, 
aber auch lokale Stakeholder wie Think Tanks und Vertrete-
rinnen und Vertreter aus Behörden, kommunalen Verwaltun-
gen und Stadtparlamenten. Inspirierende Beispiele und Best 
Practices können dabei gleichberechtigt von Repräsentanten 
aus Schwellen- und Industrieländern eingebracht werden. Die 
vielerorts entstehenden Mobilitätslösungen und das aus den 
Ländern stammende Wissen bieten ein großes Verbreitungs-
potenzial	im	eigenen	Land,	aber	auch	darüber	hinaus	[91].	

“[…] so I think the transferability […] throughout the world 
is not only possible, but it’s necessary” (Zitat Marco 
Martínez O´Daly, Experte Mexiko und Zentralamerika)

5�2 Herausforderungen bei der Übertragung 
innovativer Lösungen

Mobilitäts-Best Practices sind nicht universell anwendbar, 
sondern von geographischen, sozio-ökonomischen, histori-
schen	und	kulturellen	Faktoren	abhängig	 [92].	Während	das	
Konzept des Austauschs von Ideen und Wissen über anwend-
bare Lösungen zwischen Städten unbestreitbar sinnvoll ist, ist 
die Art und Weise, wie die Übertragung gelingt, immer noch 
unscharf	und	umstritten	 [93,	94].	Denn	mit	der	Komplexität	
von städtischen Systemen gehen verschiedene Hindernisse 
einher, die die Vergleichbarkeit und Übertragbarkeit bewährter 
Praktiken	einschränken	[95].

Die Übertragung von Technologien, Produkten, Praktiken oder 
Konzepten stellt ein normatives und politisches Ziel dar. Gleich-
zeitig kann der Transfer auch wirtschaftlich motiviert sein, etwa 
um den Einzugsbereich eines bestehenden Geschäftsmodells 
zu	vergrößern.	In	beiden	Fällen	zeigt	sich	der	Wunsch	einer	effi-
zienten	Verwendung	der	eingesetzten	finanziellen	Ressourcen.	
Ungeachtet der zugrundeliegenden Motivation darf es jedoch 
nicht der alleinige Anspruch sein, die Lösung zu replizieren, 
da es in der Gesamtbetrachtung darum gehen muss, die ge-
wünschte Wirkung zu übertragen. Dies bedeutet wiederum, 
dass eine Individualisierung der Lösung erforderlich ist.

Eine grundlegende Herausforderung ist folglich die Anpassung 
an die lokalen Ressourcen, die jeweiligen Gegebenheiten und 
Rahmenbedingungen	[84,	93].	Kontraste	zeigen	sich	beispiels-
weise bei unterschiedlichen lokalen Bedürfnisse, abweichen-
den Regulierungen und kulturellen Werten sowie Partner- und 
Stakeholder-Netzwerke	[84,	93,	96,	97].	Gerade	in	der	Mobilität	
machen sich unterschiedliche räumliche und infrastrukturelle 
Unterschiede	bemerkbar	 [75].	Kommunale	Behörden	 fehlt	 es	
oftmals an den nötigen Ressourcen und Fähigkeiten für wirk-
same Übertragungsmaßnahmen. Dies führt zur Einbindung 
privatwirtschaftlicher Partner, was aber auch längerfristige Ab-
hängigkeitsverhältnisse	zur	Folge	haben	kann	[96].	

und Bürgern sowie weiteren Stakeholdern betonen. Die Ein-
flüsse	der	Stadtentwicklung	und	Smart-City-Domäne	zeigen	
sich in einer Problemlösungsorientierung durch alternative 
räumliche	und	 technologische	Ansätze	 [86].	Abbildung	9	vi-
sualisiert	die	Einflussbereiche	auf	den	Übertragungsprozess.

Abb. 10 |  Einflüsse auf die Skalierung und Übertragung 
nach [86].
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Übertragungsaktivitäten zwischen Städten sind dabei nicht 
ausschließlich auf einzelne Länder, Regionen oder größere 
geografische	Räume	beschränkt.	Dennoch	haben	sich	zu	die-
sem Zweck auf all diesen Ebenen Netzwerke und Strukturen 
gebildet. In Europa waren es insbesondere förder- und inno-
vationspolitische Rahmenprogramme, die den Austausch 
zwischen Städten in den vergangenen Jahren institutionell 
verankert haben.

Die Europäische Kommission hat hierfür unter anderem Pro-
jekte	 für	 eine	 nachhaltige	 urbane	 Mobilität	 finanziell	 unter-
stützt, die sich in ausgewählten Leuchtturmstädten als erfolg-
reich erwiesen haben und anschließend ihre Nachahmung in 
sogenannten	 Follower	 Cities	 finden	 sollten	 [89].	 Doch	 auch	
außerhalb europäischer Grenzen gewinnt die Verbreitung 
von innovativen Mobilitätslösungen an Bedeutung. Globale 
Zusammenschlüsse wie das C40-Netzwerk, das Stadtober-
häupter von knapp 100 Metropolen u.a. auch zu Fragen des 
innerstädtischen Personen- und Güterverkehrs vereint, die-
nen als weltweite Think Tanks und Plattformen für kollektives 
Lernen. Gleichermaßen bestehen auch Netzwerke, die einen 
stärkeren	geografischen	Fokus	aufweisen,	wie	beispielsweise	
das	ASEAN	Smart	City	Network	[90].	

“Because sometimes if we are only in Southeast Asia, 
the improvement is so limited.”  
(Zitat Faela Sufa, Expertin Indonesien)
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Der ursprüngliche Zweck der Übertragung von Best Practice-
Beispielen ist die Bereitstellung von Wissen und Informatio-
nen, um den Transfer von erfolgreich erprobten Lösungen zu 
ermöglichen. In der Praxis geht es jedoch oftmals eher um 
den Prozess des Lernens als um das Ergebnis. Dabei wird 
übersehen, dass auch die Probleme, auf die das Projekt stieß, 
also die Hindernisse und Misserfolge bei der Umsetzung 
wertvolle Informationen sind. Manchmal können diese sogar 
wertvoller sein als die eigentlichen Erfolgsfaktoren. Dieses 
meist implizite Wissen lässt sich jedoch nur schwer systema-
tisch	erfassen	und	transportieren	[84,	87].	

Ebenso spielen politische Werte, Präferenzen und Interessen 
eine wesentliche Rolle bei Entscheidungen zur Übertragung 
von bewährten Praktiken. Auch diese können sich zu Heraus-
forderungen entwickeln, da sie sich mit Ablauf von politischen 
Zyklen wandeln können und verbindliche Planungen erschwe-
ren	[93].	Umso	wichtiger	ist	in	diesem	Zusammenhang	daher	
die Einbettung eines Projekts in größere und längerfristige 
strategische	 Zielbilder	 [98,	 99].	 Auf	 diese	 Weise	 kann	 eine	
Brücke zwischen der erstmaligen Implementierung und einer 
längerfristigen	Verstetigung	gebildet	werden		[84,	100].	In	glei-
chem Maße ist die Abstimmung auf bestehende Bedürfnis-
se, aber auch Vorbehalte von Bürgerinnen und Bürgern von 
Bedeutung. Entsprechende Anstrengungen zur Beteiligung 
und Einbeziehung von unterschiedlichen Interessengruppen 
fördern	die	Akzeptanz	und	ermöglichen	die	Replikation	[95].

Der individuelle Handlungsraum im Übertragungsprozess 
bleibt	jedoch	begrenzt.	Abbildung	10	zeigt	Einflussfaktoren	und	
Spielräume, die mit zunehmender Einbettung in soziale und po-
litische Strukturen abnehmen. Auch dies beweist die Notwen-
digkeit zur interdisziplinären Zusammenarbeit, um Technolo-
giekompetenz, Lösungs- und Problemverständnis, politischen 
Willen und koordinatives Geschick miteinander zu verknüpfen.

 

5�3 Übertragungsprinzipien und -instrumente

Die vorangegangenen Teilkapitel zeigen die verschiedenen 
Facetten der Übertragung von Projekten und Lösungen in 
der internationalen Stadt- und Mobilitätsentwicklung auf. Die 
geführten Interviews mit den Fokusländer-Expertinnen und 
-Experten bestätigen die Gültigkeit des wissenschaftlichen 
Diskurses für Marokko, Indonesien und Mexiko. Aus der Aus-
wertung der qualitativen Daten lassen sich zudem weitere 
individuelle Impulse ableiten, die die Übertragung und das ge-
genseitige Lernen fördern können. Diese sind im Folgenden 
als Übertragungsprinzipien und -instrumente zusammenge-
fasst und beschreiben Ansätze, die sich auf die kollaborative 
Zusammenarbeit, die gegenseitige Vernetzung und die Aus-
gestaltung operativer Prozesse beziehen: 

1. Transformationsprojekte kooperativ planen und 
durchführen Kooperationen zwischen Städten auf Pro-
jektebene ermöglichen den Zugang zu Technologien und 
Know-How.	Stadtverwaltungen	profitieren	 im	Besonde-
ren von kommunalen Partnern, die ein ähnliches Projekt 
bereits erfolgreich umgesetzt haben. Schulungs-, Aus-
tausch- und Mentoring-Programme unterstützen eine 
wirksame Implementierung. Auch die Einbindung be-
währter Technologiepartner und -zulieferer aus der Part-
nerstadt fördert die Übertragung.

“This is why the exchange programs are so beneficial 
because this helps them both identify things that are 
working pragmatically and financially for other cities. 
But also identify the ones that are not working.” (Zitat 
Faela Sufa, Expertin Indonesien)

2. Austauschprogramme und -formate nutzen Städte ha-
ben ein großes Interesse daran, voneinander zu lernen. 

Abb. 11 | Gestaltungs- und Einflusskriterien auf die Übertragbarkeit von Mobilitätslösungen 
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“Also the transfer is like to try to find a system that is 
close as it is to your own system. For example, if the city 
says […] I financed my public transport with 90% from 
the taxes that comes from the region and this is […] a 
fiscal tool that is not put in place […] in your own country, 
it’s going to be difficult to have any knowledge transfer 
because everything is based on something that cannot 
be replicated.” (Zitat Kawtar Benabdelaziz, Prokjektleiter-
in GIZ Marokko)

6. Internationale Mobilitätspaten als Impulsgeber wäh-
len Gerade in aufstrebenden Volkswirtschaften zeigt 
sich eine große Heterogenität in stadträumlichen und 
sozialen	Strukturen	(demografisch,	infrastrukturell,	topo-
grafisch,	wirtschaftlich).	Folglich	sind	geeignete	Projekte	
und Ideen oftmals auch außerhalb der eigenen Landes-
grenzen	zu	finden.	Internationale	Kooperationen,	Städte-
partnerschaften und übergreifende Projekte tragen zur 
Vertrauens- und Verständnisbildung bei.

“Town twinning. […] Partnership between towns and 
cities that show that it works. They had the exchange 
of expertise from the city to city.” (Zitat Kawar Benab-
delaziz, Projektleiterin GIZ Marokko) 

7. Vernetzung zwischen schwellenländern stärken Es 
bestehen zahlreiche Netzwerke und Verbünde für Städte 
und Kommunen auf internationaler Ebene, in denen sich 
Partner aus Industrie- und Schwellenländern austau-
schen und miteinander arbeiten. Bislang wurden diese 
Angebote jedoch selten von kommunalen Vertreterinnen 
und Vertretern bzw. Institutionen aus Schwellenländern 
initiiert oder federführend entwickelt. Dies könnte in der 
Zukunft verstärkt erfolgen, um eigene Perspektiven und 
Interessen noch wirksamer in den internationalen Dis-
kurs einzubringen.

Die Übertragungsprinzipien und -instrumente beschreiben 
übergreifende Möglichkeiten, die die internationale Zusam-
menarbeit und Kooperation auf politischer, institutioneller 
und wirtschaftlicher Ebene verbessern können. Dafür ist die 
konkrete Operationalisierung in Projekten und Initiativen not-
wendig. Eine Gemeinsamkeit über alle beschriebenen Optio-
nen hinweg ist der zeitliche Horizont. Wesentliche Vorausset-
zung sind langfristige vertrauensvolle Beziehungen, die den 
wirksamen Austausch und das Lernen begünstigen.

Formelle, aber insbesondere auch informelle Möglich-
keiten zum Austausch und zur persönlichen Vernetzung 
(z.B. Netzwerke, Konferenzen) begünstigen die Über-
tragung von neuen Lösungen. Denn oftmals gelingt der 
Transfer abseits von systematischen und formalisierten 
Prozessen durch maßgebliches Engagement und Koor-
dination von Einzelpersonen

3. Bottom-up-übertragung durch Bewusstseinsbildung 
stärken Übertragungsprozesse sollten nicht nur auf Ver-
waltungs- und Regierungsebene initiiert werden. Auch 
zivilgesellschaftliches Engagement oder unternehme-
risches Denken können Veränderungsprozesse in der 
urbanen Mobilität auf individueller oder kollektiver Ebene 
anstoßen. Damit dies gelingt, sollten bürgerliches Enga-
gement incentiviert, Partizipationsmöglichkeiten aufge-
zeigt und eine Sensibilisierung für die Probleme sowie 
für Gestaltbarkeit und Handlungsspielräume in der urba-
nen Mobilität genutzt werden.

“This was a great learning lesson for us […] the learning 
lesson for us is that these things cannot be changed 
from the top down. These things will only be changed 
through the exchange of success stories, and that’s 
what we’re finding with all these cities.” (Zitat Marco 
Martínez O’Daly, Experte Mexiko und Zentralamerika)

4. übertragung als Innovationsprozess verstehenAuch 
die Anwendung von Bewährtem in einem neuen Kon-
text kann eine Innovation darstellen. Die Einzigartigkeit 
von Städten bedeutet stets individuelle Anforderungen, 
die eine Re- und Neukombination von bestehenden 
Ansätzen erforderlich machen. Übertragungsprojek-
te als Innovation zu begreifen, bedeutet Offenheit, ein 
iteratives Vorgehen und eine starke Orientierung an 
lokalen Bürgerbedarfen. Die Übertragung stellt somit 
eher einen Lernprozess dar als einen formalisierten 
Wissens- und Technologietransfer. Gerade in Schwel-
lenländern bietet dies Chancen für Leap-Frogging. Das 
heißt, dass bestimmte Entwicklungsstände und -schrit-
te bei der Übertragung übersprungen werden können. 

5. ähnliche partner und Vorbilder suchen Ähnliche Ver-
waltungs- und Governance-Strukturen erleichtern Über-
tragungsprojekte.	 Diese	 finden	 sich	 in	 Ländern	 mit	
räumlicher	 Nähe,	 vergleichbaren	 kulturellen	 Einflüssen	
oder ähnlichen politischen Systemen. Zudem sind viele 
Schwellenländer wirtschaftlich stark mit Industrielän-
dern	verflochten,	die	über	einige	dieser	Merkmale	verfü-
gen (z.B. Mexiko mit den USA, Marokko mit Frankreich). 
Dennoch bieten sich auch abseits dieser dominanten 
Marktdynamiken Transferpfade und Lernmöglichkeiten 
zwischen Schwellenländern.
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Aktuelle Debatten in Industrieländern wie beispielsweise zur 
Antriebswende oder zur Einführung von autonomen Fahrzeu-
gen stehen exemplarisch dafür, wie der öffentliche Mobilitäts-
diskurs von technologischen Entwicklungen dominiert wird. 
Dabei	wird	häufig	außer	Acht	gelassen,	dass	es	in	vielen	Fällen	
nicht-technologische Faktoren sind, die über die Anwendung 
und Akzeptanz von Innovationen entscheiden. Bei dieser oft 
technisch-zentrierten Sicht auf Fortschritt wird daher auch 
leicht übersehen, dass die breite Etablierung von bestehenden 
Lösungen größere gesellschaftliche Veränderungen mit sich 
bringen kann, als die erstmalige Einführung einer radikalen 
Neuerung. Die erfolgreiche Umsetzung von bekannten und 
sinnvollen Ansätzen, abseits von der Einführung von Hoch-
technologie-Produkten, kann sich unmittelbar und positiv auf 
die Lebenswirklichkeit und den Lebensalltag großer Teile einer 
Stadtbevölkerung auswirken. Die urbane Mobilität in Schwel-
lenländern veranschaulicht dieses Phänomen besonders 
deutlich. Denn die Metropolen in Schwellenländern müssen 
in einem globalen Wettbewerb einerseits infrastrukturell und 
technologisch zu Industrieländern aufschließen, haben aber 
gleichzeitig in der Breite grundlegende Herausforderungen 
bei der Bereitstellung von verlässlichen Mobilitätsoptionen. 
Sichtbar wird dies beispielsweise bereits im alltäglichen Stadt-
verkehr, in dem sich im Extremfall autonome Elektroautos die 
Straße mit leicht-motorisierten Tuk Tuks teilen. 

Gerade diese Bedingungen betonen die Handlungsrelevanz 
und zeigen die Tragweite der eingangs aufgeworfenen For-
schungsfrage zur zukünftigen Entwicklung urbaner Mobilität 
in Schwellenländern. Im Rahmen der Studie erfolgte die Her-
leitung des Problemverständnisses (Kapitel 2), die Ermittlung 
von	bestehenden	Bedarfen	(Kapitel	3)	sowie	die	Identifikation	
von möglichen Lösungsansätzen (Kapitel 4). Übergreifend 
wurden Übertragungsprinzipien und -instrumente abgeleitet, 

die einen Transfer und Austausch insbesondere zwischen 
Schwellenländern anregen sollen (Kapitel 5).

Angesichts der vielschichtigen Herausforderungen und vor-
herrschenden Bedarfe bestehen umfangreiche Anforderungen 
an städtische Mobilitätssysteme. Daher wurde im Forschungs-
design ein Methoden-Mix gewählt, der die Perspektive von 
Nutzerinnen und Nutzern berücksichtigt, den aktuellen wissen-
schaftlichen Diskurs miteinbezieht, aber auch durch die qualita-
tiven Interviews die Sicht von Mobilitätsplanung und -anbietern 
erfasst. Insbesondere die Nutzerbefragung trägt zu einem Pro-
blemverständnis	bei	und	beschreibt	vorherrschende	Affinitäten	
und Erwartungen, die in der Mobilitätsplanung und Stadtent-
wicklung antizipiert werden müssen. Mobilität in den betrach-
teten Fokusländern muss aus Nutzerperspektive gleicherma-
ßen sicher, erschwinglich und komfortabel sein. In Mexiko, 
Marokko und Indonesien besteht unter den Befragten jedoch 
insgesamt eine große Zuversicht, dass sich aktuell bestehende 
Defizite	in	Zukunft	entsprechend	den	eigenen	Vorstellungen	lö-
sen lassen. Neben der Erfüllung von individuellen Ansprüchen 
muss die Mobilitätsplanung in Zukunft jedoch auch mit über-
greifenden politischen Zielen wie Bestrebungen zur Steigerung 
der ökologischen Nachhaltigkeit kompatibel sein. 

Im Innovationsschaufenster wurden in der Folge Ansätze 
illustriert, die diese unterschiedlichen Teilaspekte konkret 
adressieren. Im Rahmen der Studie konnten die vier Hand-
lungsfelder Digitalisierung und Datenverfügbarkeit, Gover-
nance in der urbanen Mobilität, zugängliche Mobilität und 
(flächen-)effiziente	Mobilität	 identifiziert	 werden.	 Die	 prakti-
sche Ausgestaltung erfordert eine individuelle Kombination 
und Gewichtung dieser Best Practice-Ansätze, die in ihrem 
Zusammenspiel Bausteine für die urbane Verkehrs- und Mo-
bilitätsplanung bilden (siehe Abbildung 12).

6. fazit und Ausblick
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Die	 identifizierten	Beispiele	 im	 Innovationsschaufenster	die-
nen als Denkanstöße und inspirierende Impulse für neue 
Handlungsräume und -perspektiven. Sie ermöglichen die 
Kommunikation, Illustration und Legitimation von Verände-
rungsvorhaben. Die produktive Verwendung der Best Practi-
ces wird somit über die Abstraktion, Kombination und Kon-
textualisierung der Projekte erreicht. 

All das gelingt nur über einen weitreichenden formellen, infor-
mellen und institutionalisierten Austausch zwischen relevan-
ten Stakeholdern und Wissensträgern. Denn statt vermeint-
lich naheliegender Short-Cuts oder einfachen Blaupausen 
sind stets individuelle Übertragungswege und -strategien not-
wendig,	die	zu	einem	wissensintensiven,	flexiblen	und	robus-
ten Prozess beitragen können. Übergreifende Leitplanken zur 
Orientierung wurden in Kapitel 5 zusammengefasst.

Insgesamt sind trotz der bestehenden Dynamik und teils drän-
gender Handlungsbedarfe in den betrachteten Ländern Weit-
sicht, Geduld und Durchhaltevermögen gefragt. Das zeigt auch 
ein Blick auf den Innovationsradar (Abbildung 6), der veran-
schaulicht, dass Innovations-Diffusionsprozesse über mehrere 
Schwellenländer einige Jahre in Anspruch nehmen können. 

Die vorliegende Untersuchung der drei Fokusländer lässt kei-
ne allgemeingültigen Schlüsse für die sehr heterogene und 

große Gruppe aufstrebender Staaten zu. Die Studie kann je-
doch als Ausgangspunkt und Aufforderung für die Detailbe-
trachtung weiterer Städte und Regionen verstanden werden. 
Die Analyse der jeweiligen Mobilitätssituation legt dabei viele 
strukturelle Herausforderungen offen (z.B. Sicherheit, verläss-
liche Infrastruktur, hohe Kosten), die zwar in der persönlichen 
Mobilität sichtbar werden, jedoch eine wirksame Ursachen-
bewältigung an anderer Stelle erfordern.

Für die lebenswerte und zukunftssichere Gestaltung von 
Städten und urbanen Räumen werden auch weiterhin neue 
Technologien und forschungsintensive Entwicklungskon-
zepte benötigt. Diese Prämisse wird von den vorliegenden 
Ergebnissen keineswegs in Abrede gestellt. Stattdessen 
wird die Breite des Innovationsbegriffs in den Vordergrund 
gerückt. Denn Innovation bemisst sich letztlich am gesell-
schaftlichen Fortschritt, nicht allein am Einsatz neuer Werk-
zeuge. Daher ist die Studie ein Plädoyer für eine intensive 
Auseinandersetzung mit einer breiten und internationalen 
Diffusion von Lösungen und Technologien. Denn insbeson-
dere in den untersuchten Fokusländern zeigt sich, dass kein 
Erkenntnis-	 und	 Lösungsdefizit	 besteht,	 sondern	 viel	mehr	
ein	Umsetzungsdefizit.	 Zukünftige	Umsetzungswege	müs-
sen	 daher	 viel	 häufiger	 mit	 bestehenden	 Narrativen	 und	
Logiken brechen, die sich eindimensional auf Trickle-Down-
Hierarchien beschränken.

 
Abb. 12 |  Bausteine einer ganzheitlichen urbanen Mobilität in schwellenländern
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