Jugendgerechte Mobilitat erméglichen

Forderungen der Jugendverbande aus dem Gesprach mit Bundesverkehrsminister Patrick Schnieder
am 15. Dezember 2025

Das Jugendbeteiligungsformat wurde von der Fach- und Koordinierungsstelle Jugendbeteiligung im
Deutschen Bundesjugendring gemeinsam mit dem Referat StV30 Rad- und FufSverkehr in Kooperation
mit Referat G15 Personenverkehr, Offentliche Verkehrssysteme durchgefiihrt. Entsprechend fokussie-
ren sich die Forderungen auf diese beiden Zustdndigkeitsbereiche.

1. Mobilitadt als Voraussetzung fiir Teilhabe und Zukunftsfahigkeit

Mobilitat ist fir junge Menschen eine zentrale Voraussetzung fiir gesellschaftliche Teilhabe, Bil-
dung, Engagement und soziale Beziehungen. Der Weg zur Schule, zur Ausbildung, zur Arbeit, ins Eh-
renamt, Vereinsleben oder zu Freund*innen ist ohne verlassliche Mobilitatsangebote kaum moglich.
Anders als Erwachsene verfligen junge Menschen haufig nicht tiber ein eigenes Auto oder diirfen die-
ses noch nicht nutzen. Sie sind daher in besonderem MaRe auf funktionierende 6ffentliche, sichere
und bezahlbare Mobilitatsangebote angewiesen.

Jugendverbande erreichen bundesweit sechs Millionen junge Menschen und bringen umfassende Er-
fahrungen aus der alltaglichen Jugendarbeit ein. Rlickmeldungen aus den Verbanden zeigen deutlich,
dass Mobilitat eines der zentralen Themen ist, das junge Menschen unmittelbar betrifft und mal-
geblich tber ihre Teilhabechancen entscheidet.

Positive Erfahrungen — etwa mit dem 9-Euro-Ticket — haben gezeigt, welches Potenzial nied-
rigschwellige und bezahlbare Mobilitdtsangebote entfalten kdnnen. Gleichzeitig machen viele All-
tagserfahrungen deutlich, dass bestehende Systeme haufig nicht bedarfsgerecht funktionieren: lange
Fahrtzeiten im OPNV, fehlende Verbindungen zu Randzeiten, unsichere Wege im Rad- und FuRver-
kehr oder mangelnde bis hin zu nicht vorhandenen Alternativen im landlichen Raum.

Darliber hinaus ist flr die Zugdnglichkeit nachhaltiger Verkehrsmittel eine gute Mobilitatsbildung
zentral, die zu eigenen Entscheidungen und selbstbestimmter Mobilitdt ermachtigt.

Zugleich blicken junge Menschen stark in die Zukunft. Der Verkehrssektor ist einer der groRten Emit-
tenten von Treibhausgasen in Deutschland und hat sich in den letzten Jahrzehnten nicht wesentlich
verbessert. Eine jugendgerechte Mobilitat muss daher nicht nur sozial gerecht und sicher sein, son-
dern auch einen wirksamen Beitrag zum Klimaschutz leisten.

2. Besondere Bedarfe junger Menschen
2.1 Sicherheit, Infrastruktur und 6ffentlicher Raum

Eine jugendgerechte Mobilitatsstruktur setzt voraus, dass junge Menschen sich sicher bewegen kén-
nen — physisch wie sozial. Viele Verkehrs- und Stadtraume sind derzeit stark autozentriert. Hohe Ver-
kehrsbelastung, Lirm und fehlende Aufenthaltsqualitat fliihren dazu, dass sich junge Menschen in
vielen Bereichen unsicher fiihlen. FulRgangerzonen, verkehrsberuhigte sowie autofreie Bereiche und
FahrradstraRen werden hingegen als deutlich sicherer wahrgenommen.

Insbesondere fiir vulnerable Gruppen — Kinder, mobilitdtseingeschrankte Menschen, dltere Men-
schen, Frauen und queere Personen — bestehen erhebliche Sicherheitsdefizite. Angstraume wie
schlecht beleuchtete Wege, Tunnel oder abgelegene Radtrassen schranken die tatsachliche
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Nutzbarkeit vorhandener Infrastruktur ein. Stadt- und Verkehrsplanung ist bislang haufig nicht aus-
reichend divers und inklusiv ausgerichtet.

Flr junge Menschen ist 6ffentlicher Raum zudem nicht nur Verkehrsflache, sondern auch ein bedeu-
tender sozialer Treffpunkt und Aufenthaltsort. Eine jugendgerechte Mobilitatspolitik muss diesen
Mehrfachnutzen beriicksichtigen.

2.2 Mobilitat im landlichen Raum

Mehr als die Halfte der Bevolkerung lebt in landlichen Regionen. Dort entscheidet Mobilitdt maRgeb-
lich Giber Bleibe- oder Abwanderungsentscheidungen junger Menschen. Fehlende Mobilitatsange-
bote schranken den Zugang zu Ausbildung, Weiterbildung, Arbeit, Freizeit und Engagement massiv
ein.

Besonders problematisch sind Abend-, Nacht- und Wochenendzeiten oder auch witterungsbedingte
Einschrankungen des 6ffentlichen Nahverkehrs. Das sogenannte , Elterntaxi” ist weder verldsslich
noch fiir alle verfligbar. Fehlende Alternativen fiihren zu sozialer Ungleichheit und schranken die
Selbststandigkeit junger Menschen ein. Disko-Busse an Wochenenden und in den Nachtstunden, Ruf-
busse oder nicht-touristisch-orientierte, sichere Radwege aulRerhalb von Orten, sichere Parkplatze an
Verkehrsknotenpunkten sind gute erste Ansatze.

Laut Verkehrssicherheitsrat entfallen 58 % der Verkehrstoten auf LandstraRBen. Junge Menschen ha-
ben insgesamt ein iberdurchschnittlich hohes Unfallrisiko und sind daher von der hohen Unfall-
schwere auf Landstrallen besonders betroffen. Prekdare Mobilitatsstrukturen in landlichen Rdumen
erhdhen dieses Risiko zusatzlich.

Mobilitat ist daher ein zentraler Bestandteil staatlicher Daseinsvorsorge und Sicherheit. Wenn
gleichwertige Lebensverhaltnisse angestrebt werden, muss eine verldssliche Mobilitatsinfrastruktur
insbesondere fiir vulnerable Gruppen auch im lidndlichen Raum gewahrleistet sein. Offentliche Mobi-
litdtsangebote dirfen insbesondere auf dem Land nicht allein nach Wirtschaftlichkeit bewertet wer-
den, sondern missen am Gemeinwohl ausgerichtet sein.

Hohe Kosten fir Fihrerscheine und eigene Fahrzeuge stellen fir viele junge Menschen eine erhebli-
che Hirde dar und verstarken die Mobilitdtsarmut ohne verldssliche Alternativen im landlichen Raum
zu bieten. Gleichzeitig zeigen E-Bikes und On-Demand-Verkehre grof3es Potenzial, sind bislang jedoch
weder flachendeckend verfligbar noch sozial ausreichend abgesichert. Aus diesem Grund gilt es mit
stabilem, starken, vernetzten OPNV und Sharing-Angeboten attraktive Alternativen zum Auto zu
schaffen.

Landliche Rdume sind unterschiedlich: periphere Regionen brauchen andere Losungen als Verdich-
tungsrdume. Kommunen benétigen Gestaltungsspielrdume, langfristige Finanzierungen und Ver-
trauen, um individuelle Losungen fiir die jeweilige Region zu entwickeln. Mobilitat auf dem Land
muss sich an den realen Lebenslagen der Menschen orientieren und nicht an stadtischen MaRsta-
ben.



3. Forderungen fiir eine jugendgerechte Mobilitdtspolitik
3.1 Offentlichen Personenverkehr ausbauen und stirken

Ein leistungsfihiger und bezahlbarer OPNV ist das Riickgrat jugendgerechter Mobilitit, denn der
OPNV ist das wichtigste Fortbewegungsmittel junger Menschen im Alltag. Gerade junge Menschen
sind also auf einfache, verlassliche und finanzierbare verkehrstragertibergreifende Angebote ange-
wiesen, die sozial gerecht ausgestaltet sind. Ehrenamtliches Engagement darf nicht an Mobilitatskos-
ten scheitern; ein kostenloses oder stark vergtlinstigtes Ticket ware ein klares Zeichen der Anerken-
nung und Wertschatzung.

Daher fordern wir:

e einen starkeren bundespolitischen Fokus in der Forderung auf den Ausbau und die Qualitat
von OPNV- und SPNV-Schienennetzen mit besserer Anbindung ldndlicher Regionen an Bal-
lungsraume;

e eine langfristige, bedarfsgerechte Finanzierung des OPNV, einschlieRBlich On-Demand-Ange-
boten;

e eine Mobilitatsgarantie mit verladsslichen Mobilitdtsangeboten auch in Randzeiten (abends,
nachts und am Wochenende) im landlichen Raum, insbesondere fir Kinder, Jugendliche und
junge Erwachsene;

e verlasslich, bezahlbare und jugendgerechte Verkehrsangebote. Dazu gehoren die Versteti-
gung und Weiterentwicklung des Deutschlandtickets?;

e die Einflihrung eines verglinstigten Deutschlandtickets fiir junge Menschen sowie eine kos-
tenfreie Nutzung fiir ehrenamtlich Engagierte, insbesondere fir JuLeiCa-Inhaber*innen und
Freiwilligendienstleistende. Perspektivisch braucht es einen kostenlosen Nahverkehr fir alle
Menschen;

e Mobilitat klimafreundlich und ressourcenschonend weiterzuentwickeln.

3.2 Sichere und sozial zugangliche Infrastruktur fiir aktive Mobilitdt (Rad- und FuBverkehr)

Rad- und FuRverkehr sind fiir junge Menschen zentrale Saulen selbststandiger und klimafreundlicher
Mobilitat. Dieses Potenzial bleibt jedoch ungenutzt, wenn Infrastruktur unsicher, llickenhaft oder so-
zial nicht zuganglich ist. Auch im landlichen Raum kdnnen Fahrrader eine realistische Alternative sein,
wobei E-Bikes eine gute Moglichkeit sind, um die Reichweite von Alltagsradfahrten zu erhéhen —vo-

rausgesetzt, Anschaffung, Unterhalt und sichere Wege insbesondere auch auBerorts sind gewahrleis-

tet.

Flr junge Menschen ist Sicherheit dabei nicht nur eine Frage der Verkehrsunfalle, sondern auch des
subjektiven Sicherheitsempfindens. Angstraume, unzureichende Beleuchtung oder autozentrierte

! Insbesondere in ldndlichen Regionen bringt das Deutschlandticket bislang aufgrund des maroden und interkommunal
wenig vernetzten 6ffentlichen Nahverkehrs kaum einen positiven Effekt.
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Verkehrsfiihrung schranken die tatsachliche Nutzbarkeit erheblich ein. Eine jugendgerechte Mobili-
tatspolitik muss diese sozialen und infrastrukturellen Faktoren gemeinsam in den Blick nehmen.

Daher fordern wir:

e die Bereitstellung von (Forder-)Geldern des Bundes fiir den Ausbau einer sicheren, durchgéan-
gigen und qualitativ hochwertigen Infrastruktur fiir Rad- und FuRverkehr?, insbesondere auch
im landlichen Raum;

e den bundesweiten Aufbau koharenter Radverkehrsnetze innerhalb von Stadten, von Stadt zu
Land und von Dort zu Dorf sowie einer guten Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr;

e die Unterstlitzung der Kommunen bei der Nutzung bestehender Spielraume der Straenver-
kehrsordnung zur Ausweitung von Tempo-30-Zonen, Schulzonen sowie langfristig autofreie
Innenstadtzonen mit einer Verknappung und Verteuerung von Parkraum;

e die Entwicklung sozialer Finanzierungs- und Anreizmodelle fiir Pedelecs als alltagstaugliche
Alternative (z.B. Social Leasing oder Kaufzuschiisse), insbesondere im landlichen Raum;

e die Forderung sozialer Infrastruktur wie Fahrradreparaturcafés, Selbsthilfewerkstatten und
niedrigschwelliger Instandhaltungsangebote.

3.3 Walhlfreiheit und multimodale Mobilitdt systematisch stirken

Junge Menschen bewegen sich nicht monomodal. Alltag bedeutet fiir sie die Kombination verschie-
dener Verkehrsmittel — je nach Strecke, Tageszeit, Kosten, Witterung und Sicherheit. Multimodale
Mobilitat ist daher keine Zusatzoption, sondern Voraussetzung fiir reale Wahlfreiheit. Entscheidend
dafiir ist eine systematische Férderung multimodaler Mobilitat, die einfache, schnelle und barriere-
freie Umstiege zwischen Verkehrsmitteln und Sharing-Angeboten ermoglicht und insbesondere si-
chere Wege fiir den Rad- und FuRverkehr eng mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr verknipft.
Durch sogenannte Mobilitatsstationen kann ein multi- und intermodales Verkehrsverhalten unter-
stitzt werden.

Eine Verkehrspolitik, die einzelne Verkehrsmittel isoliert betrachtet oder einseitig fordert - wie der-
zeit das Auto - drangt andere Verkehrsmittel an den Rand, verhindert echte Wabhlfreiheit und ver-
starkt soziale Ungleichheiten. Gleichberechtigte Forderung aller Verkehrstrager sowie gut funktio-
nierende Schnittstellen sind entscheidend, damit junge Menschen selbstbestimmt, flexibel und kli-
mafreundlich mobil sein kdnnen.

Daher fordern wir:

e die Schaffung echter Wahlfreiheit zwischen Verkehrsmitteln durch den konsequenten Aus-
bau und die Attraktivierung von Alternativen zum Kfz-Verkehr (OV, FuB- und Radverkehr,
Sharing);

2 AutostraRen, Rad- und FuRwege sind raumlich und baulich voneinander zu trennen. Radwege miissen durchgehend, gut

beleuchtet, breit genug und vom Kfz-Verkehr getrennt sein.
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e den Abbau bestehender Privilegien des motorisierten Individualverkehrs als Voraussetzung
flr eine tatsachlich gleichberechtigte Férder- und Subventionspolitik;

e die Forderung intelligenter, vernetzter, multimodaler Mobilitdtskonzepte mit abgestimmten
Fahrplanen der Verkehrsmittel;

e den flaichendeckendem Ausbau von Mobilitdtsstationen mit sicherem barrierefreien Zugang
und sicheren und beheizten Aufenthaltsrdume sowie Sanitareinrichtungen;

e eine verstarkte Forderung sicherer Fahrradabstellmdglichkeiten an Bahnhofen, Haltestellen
und weiteren Mobilitatsstationen, etwa durch Fahrradparkhauser;

e die Starkung von Bikesharing-Angeboten, einschlieBlich Lastenrdadern und Radstationen;

e die ergdnzende Forderung von Carsharing- und Park-&-Ride-Angeboten, ohne den Fokus von
der Grundversorgung abzulenken.

e eine einheitliche und verstiandliche Regelung zur Fahrradmitnahme im OPNV mit perspektivi-
scher Geblhrenabschaffung.

4. Jugendbeteiligung als struktureller Bestandteil der Verkehrspolitik

Junge Menschen sind nicht nur Nutzer*innen bestehender Mobilitdtsangebote, sondern Expert*in-
nen ihrer Lebensrealitaten. Ihre Alltags- und Nutzungserfahrungen liefern wichtige Hinweise darauf,
wo Mobilitat funktioniert und wo Weiterentwicklungsbedarf besteht. Jugendgerechte Mobilitat kann
nur gelingen, wenn die Perspektiven junger Menschen systematisch in verkehrspolitische Entschei-
dungsprozesse einbezogen werden.

Wirksame Jugendbeteiligung braucht dafiir verlassliche Strukturen und klare Rahmenbedingungen.
Orientierung bieten die Qualitidtsstandards fiir Kinder- und Jugendbeteiligung?, die Transparenz,
Verbindlichkeit und Wirkung in den Mittelpunkt stellen. Beteiligung entfaltet dann Wirkung, wenn sie
frihzeitig themenbezogen ansetzt, regelmalig stattfindet und sichtbar in Entscheidungsprozesse ein-
flieRt.

Jugendverbdnde spielen dabei eine zentrale Rolle. Als demokratisch verfasste Zusammenschlisse
erreichen sie eine grofRRe Vielfalt junger Menschen und biindeln deren Perspektiven liber unterschied-
liche soziale, regionale und thematische Kontexte hinweg. Zugleich ermdglichen sie, Beteiligungser-
gebnisse nachhaltig in jugendverbandliche Strukturen zurilickzuspielen.

Vor diesem Hintergrund begriiBen die Jugendverbande die bereits besprochenen weiteren Moglich-
keiten zur Jugendbeteiligung im Bundesverkehrsministerium. Dazu zdhlen insbesondere die Beteili-
gung junger Menschen an der Zwischenevaluation des Nationalen Radverkehrsplans durch Kommen-
tierung und Handlungsempfehlungen fiir die Umsetzung, die strukturelle Einbindung in Fachveran-
staltungen wie den Nationalen Rad- und FulBverkehrskongress sowie der Ausbau regelmaRiger Aus-
tauschformate mit Fachreferaten des Bundesministeriums fiir Verkehr. Darauf aufbauend kénnen

3 https://standards.jugendbeteiligung.de/



weitere kontinuierliche Formate entstehen, um junge Perspektiven gezielt in die Weiterentwicklung
der Verkehrspolitik einzubringen und Jugendbeteiligung langfristig zu verstetigen.

5. Schlussbemerkung

Jugendgerechte Mobilitat ist kein Sonderthema, sondern eine Voraussetzung fir Teilhabe, Klima-
schutz und demokratische Zukunftsfahigkeit. Wir bedanken uns fiir den gelungen Auftakt der Ju-
gendbeteiligung im Bundesministerium fiir Verkehr und das Gesprach mit Bundesverkehrsminister
Patrick Schnieder am 15. Dezember 2025. Die Jugendverbande bieten an, diesen Weg gemeinsam
mit dem Bundesverkehrsministerium weiterzugehen und Mobilitatspolitik dauerhaft an den Beddirf-
nissen junger Menschen auszurichten.

Das Forderungspapier zu jugendgerechter Mobilitat wird von folgenden Jugendverbanden
unterstuitzt:
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