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ZusammenfassungMit der Agenda 2030 und vor allem dem Sustainable Development Goal (SDG) 11 wird u.a. eine nachhaltige
und inklusive Stadt(entwicklung) angestrebt. Digitale Mobilitätsangebote (z.B. Mobilitätsapps) werden hierbei als zielführend
angesehen, bergen jedoch das Risiko einer sozialen Exklusion. Vor diesem Hintergrund präsentiert der Beitrag die Perspektive
von Jugendlichen auf die digitale Mobilitätswende sowie ihre Vision für eine smarte, inklusive Mobilität am Beispiel der Stadt
Hannover im Jahr 2050. Die Ergebnisse zeigen, dass die Jugendlichenmittels der durchgeführten Fokusgruppendiskussionen
für die Risiken der sozialen Exklusion sensibilisiert werden und sich die methodischen Zugänge für eine mögliche Thematisierung
im Geographieunterricht eignen.

Schlüsselwörter Bildung für nachhaltige Entwicklung, Mobilitätswende, Smart Mobility, Jugendliche, soziale Exklusion

Abstract The Agenda 2030 and particularly the Sustainable Development Goal (SDG) 11 aim to achieve a sustainable and
inclusive urban (development). Digital mobility services are seen as an expedient solution for this goal. However, they also
involve the risk of social exclusion. This article presents the perspectives of young people on the digital mobility transition and
their vision for a smart, inclusive mobility using the example of the city of Hanover in 2050. The results show that young people
can be sensitized to social exclusion risks through focus group discussions and that the methodological approaches are
suitable for a possible thematic approach in geography lessons.

Keywords Education for Sustainable Development, mobility transition, smart mobility, young people, social exclusion

Resumen La Agenda 2030 en general y particularmente el Objetivo de Desarrollo Sostenible (ODS) 11 aspiran a lograr un
desarrollo urbano sostenible e inclusivo. Los servicios de movilidad digital prometen una solución conveniente para este
objetivo, pero también implican el riesgo de exclusión social. Este artículo presenta las perspectivas de los jóvenes sobre la
transición a la movilidad digital y su visión de una movilidad inteligente e inclusiva en la ciudad de Hannover en 2050. Los
resultadosmuestran que los jóvenes pueden sensibilizarse sobre los riesgos de exclusión social a través de debates en grupos
de discusión y que los enfoques metodológicos son adecuados para un posible enfoque temático en las clases de Geografía.

Palabras clave Educación para el Desarrollo Sostenible (EDS), transición de la movilidad, movilidad inteligente, jóvenes,
exclusión social
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Unter Smart Mobility wird ein digitales Mobilitäts-
angebot verstanden, das durch die optimierte Nut-
zung der vorhandenen Möglichkeiten „[…] eine
‚energieeffiziente‘, ‚emissionsarme‘, ‚sichere‘, ‚kom-
fortable‘ und ‚kostengünstige‘ Mobilität ermög-
licht“ (Wolter, 2012, S. 528). Smart Mobility und
insbesondere die Verbreitung von Mobilitätsapps
haben so einen starken Einfluss auf die gegenwärti-
ge und zukünftige Nutzung von Verkehrsmitteln.
Smart-Mobility-Angebote sollen dabei maßgeb-
lich zu einer nachhaltigen Mobilitätskultur beitra-
gen (Reutter & Wittowsky, 2020). Diese basiert auf
einem Ausbau des effizienten, ressourcenschonen-
den, platzsparenden öffentlichen Personennahver-
kehrs (ÖPNV), ergänzt durch spontan nutzbare Sha-
ring-Angebote im Individualverkehr. Diese werden
als zielführend angesehen, um den motorisierten
Individualverkehr (MIV) durch die vorhandenen An-
gebote zu reduzieren (Kamargianni et al., 2016).

Die fortschreitende Digitalisierung birgt jedoch
das Risiko einer sozialen Exklusion. Vor allem ökono-
misch schwache und ältere Bevölkerungsgruppen
haben oftmals keinen Zugang zu den nötigen digita-
len Endgeräten oder kaum Verständnis von den
Diensten (Lucas, 2019; Velaga et al., 2012). Somit
könnte die digitale Spaltung der Gesellschaft (digi-
tal divide) vergrößert werden (Kenyon et al., 2002;
Pangbourne et al., 2020). Um dieser Gefahr entge-
genzuwirken und eine inklusiveMobilitätswende im
Sinne u.a. der Agenda 2030 (Umweltbundesamt,
2019; UN, 2015) zu fördern, bedarf es einer bedürf-
nisorientierten und partizipativen Entwicklung von
multimodalen Mobilitätsangeboten (Bersch & Oss-
wald, 2021). Pangbourne et al. (2020) verweisen
auf das Forschungsdesiderat hinsichtlich der gesell-
schaftlichen Auswirkungen im Zuge der Einführung
von Smart Mobility sowohl bezogen auf Nachhaltig-
keit als auch auf die soziale Inklusion.

Die Vor- und Einstellungen von Jugendlichen
auf den Prozess der Digitalisierung der Mobilität
sowie die damit einhergehenden sozialen Implika-

DieAgenda 2030 der VereintenNationen strebt ins-
besonderemit demSDG11eine nachhaltige und in-
klusive Stadt(entwicklung) an, wobei der Mobilität
eine wichtige Rolle zukommt (Umweltbundesamt,
2019).Dies unterstreicht auch dieNewUrbanAgen-
da der Vereinten Nationen, u.a. durch „[…] a sig-
nificant increase in accessible, safe, efficient, af-

fordable and sustainable infrastructure for public
transport“ (UN, 2017, S. 29). Smart-City-Konzepte
versprechen, durch digitale Technologien hierzu
einen Beitrag zu leisten. Der Begriff Smart City ist
jedoch nicht einheitlich definiert. Allen Definitio-
nen gemeinsam ist, dass mit Hilfe von Informati-
ons- und Kommunikationstechnologien urbane In-

tionen sind im Kontext der gesellschaftlichen Trans-
formation interessant. Zudem wird der soziale As-
pekt der Smart Mobility in der schulischen Praxis
des Geographieunterrichts noch nicht oder nur an-
satzweise im Kontext von Smart Cities oder nachhal-
tiger Mobilität aufgegriffen (Meyer & Haubner,
2020;Mittrach &Dorsch, 2023). Jugendliche wol-
len den Wandel mitgestalten und engagieren sich
u.a. in Organisationen wie Fridays for Future (Meyer,
2022; Meyer & Haubner, 2022). Zudem nutzen sie
aktiv den ÖPNV (Casadó et al., 2020) und wenden
potenziell auch Mobilitätsapps an (UNECE, 2020).
Es ist daher bedeutsam, mehr über die Perspekti-
ven von Jugendlichen in diesem zukunftsträchti-
gen Bereich in Erfahrung zu bringen.

Zunächst werden in diesem Beitrag die Kon-
zepte der Smart City und Smart Mobility erläutert.
Anschließend wird die Bedeutung von Jugendli-
chen im Zusammenhang mit der Verwirklichung
der Sustainable Development Goals (SDGs) der
Agenda 2030 mittels Bildung für nachhaltige Ent-
wicklung (BNE) herausgestellt. Vor allem das SDG
11, das nachhaltige Städte und Gemeinden im Fo-
kus hat, wird im Kontext von Smart Mobility heran-
gezogen. Nach der Beschreibung des Studiende-
signs folgt die Vorstellung und Diskussion der Er-
gebnisse. Der Beitrag schließt mit einer Zusam-
menfassung der zentralen Erkenntnisse sowie ei-
nem Ausblick zur gesellschaftlichen und geogra-
phiedidaktischen Bedeutung dieser ab.

Die in diesem Beitrag vorgestellte Studie ist Teil
des Verbundprojekts Societal Transformation in a
Digital Society–Raising Awareness for the Participa-
tion in a Sustainable and Inclusive Mobility Transition,
das vonseiten des niedersächsischen Ministeriums
für Wissenschaft und Kultur (MWK) von 2021 bis
2025 aus Mitteln des Niedersächsischen Vorab (För-
dermaßnahme: Die digitale Gesellschaft) geför-
dert wird. Die Perspektive von Lehrkräften, Multi-
plikatorinnen und Multiplikatoren wurde in einem
anderen Teilprojekt erhoben (Koch et al., 2025).

1. Einleitung

2. Smart Mobility, BNE 2030 und die Bedeutung von Jugendlichen
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Für die Studie waren folgende vier Forschungsfra-
gen leitend:

(1) Welche Vor- und Einstellungen haben Ju-
gendliche zu Smart Mobility im Rahmen einer
nachhaltigen Stadtentwicklung?

(2) Wie nehmen die Jugendlichen Smart Mobil-
ity in ihrer Heimatstadt (Hannover) wahr?
(3) Inwieweit sind die Jugendlichen für die Pro-
bleme einer sozialen Exklusion durch Smart
Mobility sensibilisiert?

frastrukturen verknüpft werden sollen. Der Smart-
City-Ansatz setzt dabei unter anderem verstärkt
auf Smart Citizens (Haller, 2019). Neben den An-
forderungen an den Datenschutz und Aspekte der
Datensicherheit ist es dabei zudem notwendig, die
digitale Transformation kritisch zu begleiten, um si-
cherzustellen, dass diese auch wirklich den Bedürf-
nissen der gesamten Bevölkerung dient und inklu-
siv gestaltet wird (Lobeck & Wiegandt, 2017). In ein
solches erweitertes Smart-City-Verständnis fließt so-
mit „[…] auch die Bewertung und Perzeption der re-
levanten Akteure mit ein, die durch ihre ständige
Einbindung in den Planungsprozess auch deren
Umsetzung besser mittragen können“ (Giffinger &
Haindlmaier, 2015, S. 149). Dies gilt gleicherma-
ßen im Zusammenhangmit Smart Mobility und der
Rolle von Jugendlichen. Mündigkeit wird dabei als
Leitziel in der Smart City hervorgehoben und auf
schulische Bildungsprozesse im Geographieunter-
richt transferiert (Grünberg & Dorsch, 2016).

Das SDG 11 soll auch im Zuge des aktuellen
UNESCO-Programms zu BNE (UNESCO & DUK,
2021) realisiert werden, insbesondere im Kontext von
SmartMobility.BNE 2030 – so der Kurztitel – strebt ge-
nerell die Verwirklichung der SDGs bis 2030 an. Da-
für wird betont: Jugendliche sollen „[…] gestärkt wer-
den, um zu Change Agents zu werden“ (UNESCO &
DUK, 2021, S. 23). Schon im Nationalen Aktionsplan
BNE wird konstatiert: „Junge Menschen sind unver-
zichtbare Akteurinnen undAkteure, wenn es umdie
Gestaltung von Zukunft und Transformation geht“
(NP BNE, 2017, S. 70). Von den fünf prioritären Hand-
lungsfeldern von BNE stellt v.a. das prioritäre Hand-
lungsfeld 4 mit der „Stärkung und Mobilisierung der
Jugend“ ihre Bedeutung heraus (UNESCO & DUK,
2021, S. 32). Dabei ist „transformatives Handeln“ ein
wesentliches Anliegen und eine zentrale Reflexion
von BNE 2030 (UNESCO&DUK, 2021, S. 18, 57–58).
Im Kontext der digitalen Mobilitätswende und SDG
11 sind aber auch die anderen beiden zentralen
Reflexionen „strukturelle Veränderungen“ und „die
technologische Zukunft“ hier anschlussfähig (UNES-
CO & DUK, 2021, S. 58–60). Bildungseinrichtungen
müssen sich laut dem prioritären Handlungsfeld 2
„Ganzheitliche Transformation von Lern- und Lehrum-
gebungen“ wandeln, um „[…] Lernende zu ermuti-
gen, zu Change Agents zu werden, die über dasWis-
sen, die Mittel, die Bereitschaft und den Mut verfü-

gen, transformative Maßnahmen für eine nachhalti-
ge Entwicklung zu ergreifen“ (UNESCO & DUK,
2021, S. 28). Zur schulischen Umsetzung von BNE
sind instrumentelle Ansätze, aber vor allem auch
kritisch-emanzipatorische Ansätze zu berücksichti-
gen, um zu transformativem Lernen und Handeln
beizutragen (Meyer, 2023a; Pettig & Ohl, 2023).

Es gibt bislang nur wenig (inter)nationale For-
schung, die sich mit den Themen Smart Cities und
Smart Mobility sowie der Gefahr einer sozialen Ex-
klusion aus der Perspektive von Jugendlichen im
Kontext von BNE 2030 beschäftigt. In der Geogra-
phiedidaktik liegt der Fokus auf Smart Cities
(Dorsch, 2018), in anderen Wissenschaftsgebieten
auf Mobilitätsbedürfnissen, auf jüngeren Altersstu-
fen, Partizipation oder Smart Education, was die Er-
gebnisse im Hinblick auf die Thematik dieses For-
schungsprojekts weniger aussagekräftig macht
(z.B. Casadó et al., 2020; Wawer et al., 2022). Eine
Untersuchung an der RWTH Aachen (Himmel et al.,
2014) u.a.mit Fokusgruppen zu den smart solutions
für die Bereiche Energie,Mobilität und Klima in Städ-
ten zeigte, dass es den Jugendlichen (17–24 Jahre)
an einem differenzierten, vertieften Verständnis über
dieSmart City – auch imHinblick auf unterschiedliche
gesellschaftliche Bedürfnisse – mangelte. Es stellt
sich hierzu die Frage, wie sich der gegenwärtige
Stand angesichts ihrer Rolle als Early Adopters prä-
sentiert (UNECE, 2020). Was wissen Jugendliche
über Smart Mobility undwie sensibel sind sie für die
potenziellen Nachteile dieser Entwicklungen?

Das Ziel der in diesem Beitrag vorgestellten Stu-
die ist daher, die Perspektive von Jugendlichen auf
Smart Mobility bzw. auf die digitale Mobilitätswen-
de sowie die damit einhergehenden möglichen so-
zialen Folgen zu erfassen, um daraus Schlussfolge-
rungen für die Behandlung im Geographieunter-
richt abzuleiten. Damit wird die oben aufgezeigte
Forschungslücke angegangen.Wawer et al. (2022)
heben u.a. die pädagogischen Herausforderungen
hervor, die sich aus der aktuellen und zukünftigen
Digitalisierung von Städten undMobilität ergeben.
Um diesen Herausforderungen zu begegnen, wur-
den u.a. aktivierendeMethoden in das Forschungs-
design integriert (Kap. 3), die im Geographieunter-
richt aufgenommen werden könnten. Insgesamt wird
mit demVorhaben ein Beitrag zur kritisch-emanzipa-
torischen BNE undMündigkeit angestrebt.

3. Forschungsfragen, Design, Methode, Stichprobe, Datenauswertung
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36(4) Welche Visionen haben die Jugendlichen
für eine nachhaltige, inklusive Mobilität in Han-
nover im Jahr 2050?

Aufgrunddes oben schon aufgezeigten Forschungs-
desiderats wurde ein explorativ-qualitativer For-
schungsansatz mit leitfadengestützten Fokusgrup-
peninterviews gewählt (Döring, 2023). Da das The-
ma insbesonderemit der spezifischen Fokussierung
auf soziale Exklusion im Geographieunterricht nicht
oder allenfalls am Rande behandelt wird, wurden
Gruppeninterviews (anstelle vonEinzelinterviews) als
zielführend erachtet, um neue Inhalte gemeinsam
zu erschließen und zu diskutieren (Schulz, 2012).
Aufgrund der Komplexität der fachlichen Hinter-

gründe zu den Forschungsfragen wurde es zudem
als sinnvoll erachtet, jeweils zwei ca. 60-minütige
Fokusgruppensitzungen mit denselben Jugendli-
chen durchzuführen. Zwischen den beiden Fokus-
gruppensitzungen mit einem Abstand von maximal
drei Wochen sollte die Methode der reflexiven Foto-
grafie (Dirksmeier, 2012; Eberth, 2018; Rose, 2016)
umgesetzt werden (Fig. 1). DieseMethode wurde ge-
wählt, um die Jugendlichen zu mobilisieren, das in
der Sitzung behandelte Wissen aktiv anzuwenden
und in der anschließenden Sitzung an ihre Raum-
wahrnehmung (MK, 2015) von Smart Mobility in der
eigenen Lebenswelt anzuknüpfen (Eberth, 2018;
Meyer, 2023b).

Fig. 1. Überblick über den Ablauf der empirischen Erhebung mit Auszügen aus den Leitfäden (Quelle:
Autorinnen und Autor)
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37Die Fokusgruppenmit den Impulsen wurden für die
Jahrgangsstufen 9/10 konzipiert. Zum einen sollten
bei der Erhebung unterschiedliche Schulformen be-
rücksichtigt werden, sodass die Sekundarstufe I Vor-
rang vor der Sekundarstufe II hatte. Zum anderen ist
die kognitive Entwicklung der Jugendlichen in die-
sen Altersgruppen so weit vorangeschritten, dass
sie kritisch diskutieren und urteilen können (z.B.MK,
2015). Zudem kann Vorwissen zu Städten vorausge-
setzt werden (MK, 2015, 2020).

Die erste Fokusgruppendiskussion wurde so kon-
zipiert, dass einleitend an das eigene Mobilitätsver-
halten angeknüpft und darüber zu nachhaltigerMo-
bilität und Stadtentwicklung übergeleitet werden
konnte (Fig. 1). Auf dieser Basis wurden Impulse zu
Smart Mobility aufgenommen. Hierzu diente ein
etwa eineinhalbminütiges Video als Input, das eine
Mobilitätsapp zur multimodalen Mobilität in Karls-
ruhe vorstellt (Planet Wissen, 2023, 2:05–3:48). Auf
dieser gemeinsamen Basis sollte über die Verbrei-
tung und Nutzung solcher Apps diskutiert werden.
Die erste Fokusgruppensitzung schloss mit einer
Aufgabemit reflexiver Fotografie ab (Fig. 1).Die Bear-
beitung der Aufgabe sollte bis zur nächsten Fokus-
gruppensitzung per Mail zugeschickt werden.

Nach demAustausch über die selbst gewählten
Motive und Reflexionen sollte in der zweiten Fo-
kusgruppensitzung zunächst abgefragt werden,
welche durch die Digitalisierung der Mobilität be-
nachteiligten Gruppen den Jugendlichen bekannt
sind. Im Anschluss wurde eine Zusammenfassung
der Ergebnisse und ggf. eine Ergänzung dieser
aufgenommen. Abschließend war die Erstellung
einer Vision der Teilnehmerinnen und Teilnehmer
für eine nachhaltige und inklusive Smart Mobility in
Hannover im Jahr 2050 vorgesehen (Fig. 1).

Zur Akquise der Teilnehmerinnen und Teilneh-
mer wurden von Februar bis Juli 2022 sowohl Ge-

samtschulen als auch Gymnasien in der Stadt Han-
nover kontaktiert. Das Projekt wurde vor Ort in den
9. und 10. Klassen vorgestellt, um die Jugendli-
chen zur Teilnahme zu motivieren. Die Resonanz
an Gymnasien war groß. Vonseiten der Schülerin-
nen und Schüler an Gesamtschulen kam jedoch
trotz wiederholter Nachfrage keine Rückmeldung.

Insgesamt haben 24 Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer in sieben Gruppen mit jeweils drei bis vier
Schülerinnen und Schülern der 10. Klassenstufe
von drei Gymnasien in Hannover teilgenommen
(Fig. 2). Die Fokusgruppendiskussionen fanden je-
weils außerhalb der Schulzeit statt. Die Teilnahme
war freiwillig und wurde mit einer Aufwandsent-
schädigung von 20 Euro honoriert.

Ursprünglich war geplant, die Erhebung für die
Großräume Hannover (März–Juli 2022) und Ham-
burg (Juli–November 2022) durchzuführen. Leider
war die Akquise in Hamburg trotz zahlreicher Kon-
taktaufnahmen nicht erfolgreich, sodass nur Ergeb-
nisse für Hannover vorliegen.

Die Fokusgruppendiskussionen wurden aufge-
zeichnet und anschließend transkribiert. Zentrale
Inhalte wurden systematisch mit Hilfe der qualitati-
ven Inhaltsanalyse nach Kuckartz und Rädiker
(2022) und der Software MAXQDA ausgewertet.
Basierend auf den Forschungsfragen und dem
Leitfaden der Fokusgruppen wurden für die Analy-
se der Daten deduktive Hauptkategorien gebildet.
Anschließend wurden entlang des Textes induktiv
entwickelte Subkategorien ergänzt. Durch die Zu-
sammenarbeit mit einer zweiten, unabhängig co-
dierenden Person und die Anwendung der Inter-
coder-Übereinstimmung von MAXQDA konnte
das Kategoriensystem in einem Abstimmungs- und
Anpassungsprozess validiert werden (Kuckartz &
Rädiker, 2022).

Fig. 2. Übersicht über die Gruppe der Probandinnen und Probanden (Quelle: Autorinnen und Autor)
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Dieses Kapitel stellt zentrale Ergebnisse mit Bezug
auf die vier Forschungsfragen dar. Die Aussagen
der Jugendlichen sind im Folgenden zur besseren
Lesbarkeit sprachlich geglättet.

4.1 Vor- und Einstellungen der Jugendlichen zu
Smart Mobility und Mobilitätsapps

Die Jugendlichen hatten insgesamt nur wenig Vor-
wissen zu Smart Mobility. Einige digitale Angebote
werden von den Jugendlichen genutzt. Auf Nach-
frage nach ihnen bekannten digitalen Lösungen in
der Mobilität wurde die Möglichkeit, E-Scooter zu
leihen, am meisten genannt. Wenige Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer ergänzten die Nutzung eines
On-Demand-Ridesharing-Angebotes in Hannover
(MOIA), von Navigationsapps wie Google Maps,
von E-Mobilität sowie vom Ticketkauf über Handys.

Nach dem Input in Form des Videos wurden von
allen Gruppen die folgenden Apps als bekannt ge-
nannt: Google Maps, die App der Deutschen Bahn
(DB) sowie des Großraumverbundes der Region
Hannover (GVH). Diese werden teilweise genutzt,
jedoch sind viele der Routen undAbfahrtszeiten des
ÖPNV imAlltag den Jugendlichen bekannt und eta-
bliert. Dadurch nutzen sie die Apps hauptsächlich
für spontane Fahrten an unbekannte Orte oder zum
Überprüfen der Pünktlichkeit des ÖPNV.

Ja also ich nutze auch auf alle Fälle GVH und DB und
auchGoogleMaps.AlsoGoogleMaps halt vor allem
bei so neuen Strecken, wo ich halt nicht genau weiß,
welches Verkehrsmittel am schnellsten geht. UndDB
meistens wegen Zügen zur Schule. (G6_P2)

Der Video-Impuls (Planet Wissen, 2023, 2:05–3:48)
hat eine Mobilitätsapp gezeigt, die alle Mobilitätsan-
gebote der Stadt in einer Anwendung vereint. Den
Einfluss einer derartigen Mobilitätsapp auf ihr eige-
nes Mobilitätsverhalten schätzten die Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer insgesamt eher gering ein. Sie
würden die App ausprobieren, aber können sich kei-
ne regelmäßige Nutzung und Veränderung ihres
Mobilitätsverhaltens vorstellen. Als häufiger Grund
hierfür wurde genannt, dass die momentan vorhan-
denen Navigationsapps ausreichen, da Sharing-An-
gebote für sie noch nicht in Betracht kommen. Viele
der Jugendlichen sind für die üblichen Zahlungsme-
thoden noch nicht berechtigt bzw.besitzen noch kei-
nen Führerschein. Sechs Jugendliche hielten eine
Mobilitätsapp für hilfreich,um sich flexiblermit unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln bewegen zu können.

Im Unterschied dazu wurde der Einfluss von
Mobilitätsapps auf das Mobilitätsverhalten der Ge-

sellschaft von einem Großteil der Teilnehmerinnen
und Teilnehmer als stärker erachtet. Vor allem für
Menschen, die primär mit dem eigenen Auto fah-
ren, können mithilfe der App auf unkomplizierte
Weise alternative Verkehrsmittel und Routen auf-
gezeigt werden. Dies könnte laut den Jugendli-
chen bei einemTeil der Bevölkerung zu einemUm-
denken führen. Sie merkten dennoch kritisch an,
dass die Menschen, die ein Auto besitzen, bei
ihrem gewohnten Verhalten bleiben könnten, da
sie die Investition in das Fahrzeug bereits getätigt
haben und zudem keinen persönlichen Anreiz zur
Änderung ihrer Routinen haben.

Ich glaube auch, dass es so in der Theorie eine gute
Idee ist und es auch ziemlich viel Potenzial hat. Aber
ich glaube, so richtig überzeugte Autofahrer würden
sich damit nicht wirklich beschäftigen, weil wenn
man daran gewöhnt ist, immer Auto zu fahren und
auch nicht vorhat, das irgendwie zu ändern, dann
bringt es auch nicht so viel. (G8_P3)

4.2Wahrnehmung der Jugendlichen von Smart
Mobility in Hannover mittels reflexiver Fotografie

Es liegen insgesamt 18 auswertbare Motive zur
Aufgabe der reflexiven Fotografie vor. Diese wur-
den kategorisiert (Fig. 3). Drei Teilnehmerinnen
und Teilnehmer wählten Motive aus, die nicht das
Thema Smart Mobility repräsentieren und daher
nicht ausgewertet wurden. Weitere drei Teilneh-
merinnen und Teilnehmer haben die Aufgabe
nicht bearbeitet. Nach dem Austausch über die
Begründungen zu den Motiven berichteten viele
Teilnehmerinnen und Teilnehmer auf Nachfrage
von einer gesteigerten Wahrnehmung der Smart
Mobility in Hannover.

Insbesondere Sharing-Angebote wie E-Scooter
(Fig. 4) sowie (E-Lasten-)Räder, die über Apps ge-
nutzt werden können, werden aufgrund ihrer Un-
kompliziertheit und Reduzierung des MIV als hilf-
reich für eine nachhaltige Mobilität eingeschätzt. In
Kombination mit Car-Sharing-Angeboten wird auch
der Eigenbesitz von privaten Pkws verringert. E-Mo-
bilität sowie digitale Optionen im ÖPNV (z.B.
WLAN-Hotspots) werden als förderlich für eine Mo-
bilitätswende angesehen, da beispielsweise durch
E-Mobilität weniger Schadstoffe ausgestoßen wer-
den. Besonders zu erwähnen ist, dass drei Teilneh-
merinnen und Teilnehmer Screenshots von Mobili-
tätsapps verwendeten.

Als persönliche Verbindung der Jugendlichen
mit dem jeweils gewähltenMotiv wurde zumeist die

4. Ergebnisse
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eigene Nutzung der Angebote (z.B. der Mobilitäts-
apps) im Alltag angeführt. Die Emotionen bezüg-
lich der Aufnahmen beschrieb ein Großteil der
Teilnehmerinnen und Teilnehmer als positiv – weni-
ge als neutral.

DasMotiv vonG1_P1 zeigt einen Screenshot der
App Bike Citizens (Kategorie 5 in Fig. 3), eine Navi-
gationsapp speziell für Fahrradfahrerinnen undFahr-
radfahrer (Bike Citizens Germany GmbH, o.J.).

Mit der Bike CitizensApp kommtman nicht nur über-
all mit dem Fahrrad hin (so wie Google Maps), son-
dern es werden auch Daten über das Fahrverhalten
von Radfahrerinnen und Radfahrern in Hannover ge-
sammelt. Diese Daten können dabei helfen, die
Radinfrastruktur auszubauen und zu verbessern, wes-
halb es auch zum Thema Smart Mobility in Hannover
passt. […] Durch eine besser angepasste Infrastruktur
wird Fahrradfahren attraktiver und mehr Menschen
steigen aufs Fahrrad um. So wird die Stadtentwick-
lung nachhaltiger. (G1_P1)

Das Motiv in Fig. 5 zeigt ein E-Lastenrad (Kategorie
1 in Fig. 3), das von einer lokalen Wohngenossen-
schaft derAllgemeinheit zurAusleihe zur Verfügung
gestellt wird.

Das Motiv zeigt meiner Meinung nach einen der
besten Wege, umweltfreundliche Mobilität in Städ-
ten zu fördern. Sharing-Lastenräder sparen Platz, da
sie nach Bedarf ausgeliehen werden. Solange ich
kein Auto besitze oder mich gegen eines entschei-
de, scheint es die beste Möglichkeit zu sein, inner-
halb der Stadt auch mit Gepäck mobil zu bleiben
und gleichzeitig keine allzu hohen Kosten stemmen
zu müssen. (G4_P1)

4.3 Sensibilisierung von Jugendlichen zur
Problematik einer möglichen sozialen
Exklusion durch Smart Mobility

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer hatten insge-
samt ein geringes Bewusstsein für die Gefahr einer
sozialen Exklusion durch die Etablierung von Smart
Mobility. In den Gruppeninterviews wurde am häu-
figsten die ältere Generation (v.a. durch fehlendes
technisches Verständnis) als gefährdete Bevölke-
rungsgruppe identifiziert (Fig. 6). Auch Menschen,
die die notwendigen technischen Zugänge (Geräte
odermobile Daten) nicht benutzen können, wurden
von einem Teil der Jugendlichen ebenfalls als po-

Fig. 3. Kategorien und Anzahl der Motive mit ausgewählten Stichworten zur Begründung (Quelle:
Autorinnen und Autor)
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tenziell von der Exklusion betroffen eingeschätzt.
Daneben wurde die Gruppe der Kinder und Ju-
gendlichen als potenziell gefährdete Gruppe wahr-
genommen, da sie bei vielen Angeboten nicht zur
Zahlung berechtigt sind (Kap. 4.1) und in jüngerem
Alter oft noch keine Smartphones besitzen. Als
mögliche Folgen der Zugangsschwierigkeiten zur
städtischen Mobilität führten die Teilnehmerinnen
und Teilnehmer häufig eine soziale Ausgrenzung so-
wohlberuflichals auchprivat undsomit Einschränkun-
gen der Lebensgestaltung an. Außerdem sind Perso-
nen, die aufgrund fehlender Geräte oder fehlender
Barrierefreiheit nicht in der Stadtmobil sein können,
auf die Hilfe anderer Menschen angewiesen.

Also, vor allem ältere Generationen, die können mit
dieser Digitalisierung, glaube ich, nicht so richtig viel
anfangen. Auch meine Großeltern, die haben nur
vereinzelt ein Handy und wissen auch ehrlich gesagt
überhaupt nicht damit umzugehen. Und das heißt,
da irgendwo sich das 9-Euro-Ticket zu kaufen oder
irgendwie sowas wie MOIA zu nutzen, ist einfach ir-
gendwie nicht realisierbar für die. (G6_P2)

Anschließend wurde zu möglichen Lösungsansät-
zen einer Inklusion übergeleitet. Viele der Jugend-
lichen waren der Meinung, dass finanzielle Förde-
rungen in Form von vergünstigten Mobiltarifen und

Tickets, wie z.B. ein 365-Euro-Ticket, sowie auch al-
ternative Bezahlsysteme durch Zugangskarten oder
Pässe statt der Buchung durch das Smartphone vor
einermobilitätsbedingten Exklusion schützen könn-
ten. Außerdem wurden von sieben Teilnehmerinnen
und Teilnehmern Angebote zur Förderung des
technischen Verständnisses wie Tutorials in Apps
oder auch Schulungen vor Ort als sinnvolle Maß-
nahme gegen eine Exklusion genannt.

Auf explizite Nachfrage wurde die Partizipation
von allen Bevölkerungsgruppen als Maßnahme ins-
besondere im Entwicklungsprozess von Mobilitäts-
apps auch für sinnvoll und zielführend eingeschätzt.
Mittels Beteiligung unterschiedlicher Interessen-
gruppen, z.B. durch Befragungen, können viele Per-
spektiven einbezogen und berücksichtigt werden,
solange die Beteiligung regelmäßig, umfassend und
transparent realisiert wird.

Also, ich würde sagen, es ist immer sinnvoll, die Leute
mit einzubeziehen, für die das entwickelt wird, undda
ist, glaube ich, erstmal egal, ob es jetzt die Leute sind,
die gegebenenfalls potenziell eingeschränkt werden,
oder ob es die Leute sind, für die das einen großen
Nutzen hat. Ich glaube, man braucht beide Perspek-
tiven, um überhaupt eineApp entwickeln zu können,
die für die breite Masse sinnvoll ist. (G4_P1)

Fig. 5.Motiv von G4_P1 (Quelle: Autorinnen und
Autor)

Fig. 4.Motiv von G3_P2 (Quelle: Autorinnen und
Autor)
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Eine autofreie Innenstadt wurde in den Visionen
als häufigste Maßnahme genannt. Um den erhöh-
ten Bedarf an alternativen Mobilitätsoptionen zu de-
cken, sind dafür weitere Maßnahmen zu treffen. So
sollte insbesondere in den Stadtrandgebieten der
ÖPNVnoch stärker ausgebautwerdenundmit höhe-
rer Taktung fahren.Außerdem sollten die städtischen
(und nicht privat angebotenen) Sharing-Angebote
auch auf diese Bereiche ausgeweitet werden. Für ei-
nige Gruppen sind auch autonom gesteuerte Fahr-
zeuge im ÖPNV denkbar. Zur Vereinfachung der
Nutzung sollte eine Mobilitätsapp dienen.

Ich sehe die Stadt autofrei, das Auto als individuel-
les Transportmittel ist dann nicht mehr erlaubt, weil
es auch so viel Platz verbraucht undman könnte die
Straßen dann für etwas Sinnvolleres nutzen, indem
man den ÖPNV ausbaut oder MOIA […], um vom
Stadtrand in die Stadtmitte zu kommen. (G1_01)

Im Zuge des ÖPNV-Ausbaus wurde von den Ju-
gendlichen ein barrierefreier Ausbau der Stadt-
bahnen als eine der häufigsten Maßnahmen ge-
nannt. Dabei sollten insbesondere unterirdische
Bahnstationen mit Fahrstühlen sowie auf Straßen-
ebene Hochbahnsteige zum barrierefreien Ein-
stieg umgebaut werden. Außerdem sollten alter-
native Bezahlsysteme für den Ticketkauf, z.B. Pre-
paid-Karten, eingeführt und Ticketautomaten an
den Haltestellen aufgestellt werden. Um weitere
Barrieren abzubauen und den Umstieg vom priva-
ten Pkw zu fördern, schlugen drei der Gruppen
auch eine kostenlose Nutzung des ÖPNV und der
Sharing-Verkehrsmittel vor. Dies könnte laut eini-
gen Teilnehmerinnen und Teilnehmern durch die
Einführung einer Mobilitätssteuer bzw. eines ver-
pflichtenden Mobilitätsbeitrags finanziert werden.

Als weitere Maßnahmen wurden digitale Hot-
spots in der Stadt und vor allem an Haltestellen, frei-
esWLAN imÖPNV sowie günstigere Tarife fürmobile
Daten von vielen Gruppen angeführt. Eine ebenfalls

Aus Sicht der Jugendlichen trägt die Politik dieHaupt-
verantwortung dafür, dass die Entwicklungsprozesse
in der Mobilität, vor allem die Digitalisierung betref-
fend, inklusiv und partizipativ ablaufen. Aus ihrer Per-
spektive muss politisch sichergestellt werden, dass
alle Menschen die gleichen Voraussetzungen haben
und auch ohne eigenesAuto unabhängigmobil sein
können. Dazu können Bestimmungen und Gesetze
sowie die Verteilung vonGeldern, z.B. zur Förderung
von innovativen Ideen, genutzt werden.

4.4 Visionen der Jugendlichen für eine nachhal-
tige, inklusiveMobilität in Hannover im Jahr 2050

Die Visionen für eine nachhaltige, inklusive Mobili-
tät in der Stadt Hannover im Jahr 2050 haben die
Jugendlichen gemeinsam entwickelt. Dabei wur-
den einige Aspekte aus den bisherigen Gesprä-
chen erneut aufgegriffen (Kap. 4.3), aber auch vie-
le neue Ansätze und Ideen eingebracht. Gemein-
samkeiten sowie Besonderheiten sind in Fig. 7 zu-
sammengefasst. Die Figur zeigt, dass viele Kriteri-
en wie Stromerzeugung, Finanzierungen sowie so-
ziale Faktoren in die Überlegungen der Teilnehme-
rinnen und Teilnehmer mit einbezogen wurden.

Aus Sicht der Jugendlichen sind die Vorausset-
zungen für einen klimaneutralen Verkehr in Hanno-
ver der konsequente Umstieg auf Autos mit Elek-
tro- oder Wasserstoffantrieb. Hierbei wurde einige
Male auch die Notwendigkeit einer umweltverträg-
lichen Produktion der Energiespeicher sowie der
Ausbau der Ladestationen innerhalb der Stadt und
Region hervorgehoben. Um den erhöhten Bedarf
an Strom decken zu können, sollte die Produktion
von erneuerbaren Energien v.a. durch Solar-, aber
auch durch Windkraft innerhalb der Stadt ausge-
baut werden. In einigen Gruppengesprächen wur-
den zudem innovative Lösungen zur Energieerzeu-
gung, z.B. Fitness-Bikes, in die Visionen integriert.

Fig. 6. Ausschlussfaktoren und Häufigkeit der Nennungen durch die Teilnehmerinnen und Teilnehmer
(Quelle: Autorinnen und Autor)
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oft genannte Möglichkeit waren Mobilitätspps, de-
renBedienungvereinfacht ist, sowiedieBereitstellung
von Lehrangeboten zur Nutzung von Smart Mobility
in Form von Kursen oder Tandempartnerschaften.

Ein absoluter Traum wäre, dass die Bahn einfach
nichts mehr kostet. Vielleicht auch die Nahverkehrs-
züge. Das ist halt einfach wichtig, dass man sich gut
fortbewegen kann. Egal, ob man jetzt kein Geld hat
oder sehr viel Geld hat. (G3_P2)

In wenigen Visionen fanden auch futuristische Ide-
en Platz. So nannten die Jugendlichen hier einen
Hyperloop und Teleportationen als Verkehrsmittel,
um schnell in die Stadt zu gelangen, und implan-
tierte Computerchips im Gehirn, die für die Rou-
tenplanung genutzt werden können. Generell wur-
den die digitalenMöglichkeiten in derMobilität als
sinnvolle Ergänzung genannt.

Digitalisierung kann nicht allein funktionieren, aber
ist eine Ergänzung, die unser Leben leichter macht.
(G3_P4)

Einweiterer Punkt, der von demGroßteil der Teilneh-
merinnen und Teilnehmer aufgeführt wurde, war die
Fahrradinfrastruktur, die vor allem hinsichtlich der Si-
cherheit sowie der Abstellmöglichkeiten verbessert

werden sollte.Die Fahrradwege sollten beispielswei-
se breiter gestaltet werden. Denkbar war für viele
Jugendliche ebenso, dass die Straßen in der Stadt,
die derzeit durch Autos befahren werden, durch
das Autofahrverbot in andere Nutzungen überführt
werden könnten. So könnten dort Fahrradstraßen
oder auch grüne Strukturen etabliert werden.

Es wäre viel cooler, wenn man die Straßen viel bes-
ser nutzen könnte. Gerade jetzt so als Kinder oder
wennman so draußen Einrad fährt, Inlineskates fährt,
Skateboard fährt oder so. Dann hätte man halt viel
mehr Möglichkeiten, wenn man halt diese Autos
nicht mehr hätte. (G4_P1)

An der Umsetzung dieser Maßnahmen bzw. der
Mobilitätswende sind laut den Jugendlichen unter-
schiedlicheAkteursgruppen beteiligt. So braucht es
demnach diejenigen, die mit innovativen und sinn-
vollen Impulsen Ideen geben und eine Verände-
rung fördern, sowie deren Unterstützerinnen und
Unterstützer. In der Gesellschaft ist aus Sicht der Ju-
gendlichen jedes Individuum für den Wandel ver-
antwortlich und kann sich beispielsweise in Initiati-
ven organisieren und durch derartiges Engagement
Druck aufbauen.Vor allemdie Jugendwird von eini-

Fig. 7. Vision für Hannover im Jahr 2050 – genannte Maßnahmen (innerer Kreis = mindestens drei
Nennungen in den Gruppen) sowie vereinzelt genannte Maßnahmen (äußerer Kreis = weniger als drei
Nennungen) (Quelle: Autorinnen und Autor)
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bende Bevölkerungsgruppe herausgestellt.

Alle Jugendlichen stellen die Verantwortung der
Politik noch einmal klar heraus. Denn Bund, Kom-
munen und Städte entscheiden insbesondere über
die Verteilung von Fördergeldern sowie den Um-
setzungsrahmen durch gesetzliche Vorgaben und
Grenzen. Auch die Verkehrsverbünde/-betriebe,
im Fall der Visionen für Hannover sind es die Üstra
und der GVH, wirken bei dem Gelingen einer Mo-
bilitätswende mit, da sie zusammen mit der Stadt
die Veränderungen umsetzen müssen.

Die Kooperation von Gesellschaft, Politik und
Verkehrsbetrieben könnte laut einigen Teilnehme-
rinnen und Teilnehmern durch einen beratenden
Mobilitätsausschuss mit Vertretungen aus diversen
Gesellschaftsgruppen intensiviert und verbessert
werden. Insgesamt wurde auch betont, dass in ih-
rer Vision zukünftig in der Bevölkerung ein nettes
Miteinander und Hilfsbereitschaft herrscht.

Im Folgendenwerden die Ergebnissemit Bezug auf
die vier Fragestellungen sowie die methodischen
Limitationen der Studie diskutiert.

1. Welche Vor- und Einstellungen haben Jugendliche
zu Smart Mobility im Rahmen einer nachhaltigen
Stadtentwicklung?
Die befragten Jugendlichen haben wenig explizite
Vorkenntnisse zumThema Smart Mobility. Sie nutzen
zwar E-Scooter sowie bestimmte ÖPNV- und Mobili-
tätsapps, die auch in Erdkundeschulbüchern aufge-
griffenwerden (z.B.GoogleMaps), könnendiese je-
doch nicht selbstständig mit einer nachhaltigen
Stadtentwicklung in Verbindung bringen. Sie sind
Smart Mobility gegenüber generell positiv einge-
stellt und sehen den entsprechenden Nutzen, je-
doch nur begrenzte Chancen, dass diese zu einer
nachhaltigen Mobilitätswende beiträgt.

Um ein tiefergehendes Verständnis von Smart Ci-
ties (Smart Mobility als Teilaspekt davon), den damit
einhergehenden Funktionen sowie der Verknüpfung
dieser Veränderungenmit den SDGs, v.a. SDG11, zu
gewährleisten, sollte diese Thematik mehr in der
schulischen Unterrichtspraxis aufgegriffen werden
(Grünberg & Dorsch, 2016). So können sich die Ju-
gendlichen als mündige Bürgerinnen und Bürger in
Smart Citiesbzw.als Smart Citizenswahrnehmenund
entsprechend agieren (Grünberg & Dorsch, 2016).

2. Wie nehmen die Jugendlichen Smart Mobility in
ihrer Heimatstadt (Hannover) wahr?
Durch die Impulse in der ersten Fokusgruppensit-
zung war es den meisten Jugendlichen möglich, die

Aufgabe der reflexiven Fotografie adäquat umzu-
setzen. Dabei überwiegen Motive einer nachhalti-
gen Mobilität durch Verkehrsmittel, die keine oder
wenig CO2-Emissionen verursachen. Einige Jugend-
liche haben jedoch auch Motive gewählt, die keine
Verbindung mit Smart Mobility haben. Zudem wur-
den nur einmal von einer Jugendlichen beeinträch-
tigte Personen berücksichtigt und somit Aspekte ei-
ner inklusiven Mobilität reflektiert. Dies verdeutlicht
erneut die Notwendigkeit, die Thematik breiter in
der schulischen Bildung aufzugreifen.

3. Inwieweit sind die Jugendlichen für die Probleme
einer sozialen Exklusion durch Smart Mobility
sensibilisiert?
Die Jugendlichenwiesen zunächst keine ausgepräg-
te Sensibilisierung für diemöglichen sozialen Folgen
durch Smart Mobility auf. Erst durch die Impulse ka-
men einige Antworten, v.a. mit Bezug zur eigenen
Lebenswelt. Eine fundierteWissensbasis scheint so-
mit notwendig, um für derartige Probleme zu sensi-
bilisieren. Koch et al. (2025) haben bereits aus der
Perspektive von Lehrkräften sowie außerschulischen
Multiplikatorinnen und Multiplikatoren herausgear-
beitet, dass Schulen und außerschulische Lernorte
wichtig sind, um die Folgen einer sozialen Exklusion
im Zuge von Smart Mobility bewusst zu machen.

4. Welche Visionen haben die Jugendlichen für eine
nachhaltige, inklusive Mobilität in Hannover im Jahr
2050?
Die Visionen der Jugendlichen beinhalten v.a.Maß-
nahmen, die grundlegende Änderungen in der

Also, ich denke, dass vor allem die Jugend das an-
treiben muss, weil sonst ist das keinem so ein wichti-
ges Anliegen. Und das ist ja auch wieder eine Mög-
lichkeit, um vor allem so vielleicht auch mal den Kli-
mawandel in demBereich zu stoppen, sich dafür ein-
zusetzen.Und ichwürde sagen,der Jugend ist das viel
wichtiger als älteren Leuten. Aber die Jugend kann
das auch nicht umsetzen, sondern die Jugend muss
das Ganze antreiben. Trotzdemmuss von der Politik
aus auch die ganze Förderung kommen. (G3_P2)

In einer abschließenden Reflexion haben die Teilneh-
merinnenundTeilnehmer imZugederFokusgruppen-
sitzungeneine verstärkteWahrnehmung des Themas
Mobilität und eine gesteigerte Reflexion des eigenen
Mobilitätsverhaltens festgestellt.Die vielseitigenMög-
lichkeiten, aber auch die Gefahren der Verknüpfung
vonMobilität undDigitalisierungwar für die Jugendli-
chen ein interessanter Aspekt, da auch die Schnellig-
keit der Veränderungen, z.B. durch die Etablierung
von E-Scootern, für sie dadurch spürbarer wurde.

5. Diskussion und kritische Reflexion
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Herausforderungen auch soziale Aspekte, wie
Chancengleichheit und Lebensqualität, bei der
Behandlung der digitalen Mobilitätswende mitge-
dacht werden. Smart Mobility – hier am Beispiel von
Städten fokussiert – hat eine wichtige Bedeutung
bei der Umsetzung des SDG 11. Da die Auswirkun-
gen der neuen Technologien und Optionen auf die

Das Thema der digitalen Mobilitätswende bzw.
Smart Mobility eignet sich exemplarisch, um an die
drei zentralen Reflexionen von BNE 2030 (transfor-
matives Handeln, strukturelle Veränderungen und
die technologische Zukunft; UNESCO & DUK,
2021, S. 18) anzuknüpfen. Dabei ist unabdingbar,
dass neben den ökologischen und ökonomischen

Verkehrsinfrastruktur zur Folge haben. Dabei han-
delt es sich nicht um die innovativen und futuristi-
schen Ideen, sondern um strukturelle Maßnahmen,
die bereits in anderen Städten umgesetzt wurden
und auch in der hannoverschen Stadtpolitik disku-
tiert werden. Die nahezu autofreie Innenstadt, ein
ausgebauter ÖPNV sowie ein sicheres und vollständi-
ges Radwegenetz sind Hauptbestandteile des Mobi-
litätskonzeptes für die Innenstadt der StadtHannover
(Landeshauptstadt Hannover, 2021). Diese Maß-
nahmen sollen laut den Jugendlichen mit einer in-
klusiven Ausgestaltung der Smart Mobility, z.B. in
Form vereinfachter Bedienmöglichkeiten und öf-
fentlicher WLAN-Hotspots, ergänzt werden. Je-
doch wird die gesamtgesellschaftliche Bereitschaft
zur Änderung des Verkehrsverhaltens, also der
Umstieg vom MIV auf den ÖPNV und Sharing-
Dienste, von den Jugendlichen als gering einge-
schätzt. Coppola und Lobo (2022) bestätigen die-
sen Einwand in ihrer Studie. Die Jugendlichen se-
hen die Politik in der Verantwortung, mithilfe von
konkreten Verboten oder Verteuerungen einen
langfristigen Lenkungseffekt zu bewirken und den
MIV zu reduzieren. Dies deckt sich mit Forderun-
gen aus den aktuellen Protestbewegungen wie Fri-
days for Future und der Wissenschaft (Fridays for
Future, o.J.; Laa et al., 2021).

Für das Anstoßen und Gelingen von Verände-
rungsprozessen wie der Mobilitätswende nehmen
sogenannte Change Agents oder auch Pionierin-
nen und Pioniere des Wandels eine große Bedeu-
tung ein (WBGU, 2011). Diese inspirieren durch
ihre Überzeugungskraft und Visionen andere Men-
schen zu einer Veränderung ihres Verhaltens und
gelten so als Vorbilder in der Gesellschaft (Heilen
et al., 2023; Meyer, 2018). Dass junge Menschen
bei der Gestaltung unserer Zukunft und der Umset-
zung der Agenda 2030 eine entscheidende Rolle
spielen und daher als Change Agents eingebun-
den und anerkannt werden sollten, wird in der
Roadmap für BNE 2030 besonders herausgestellt
(UNESCO & DUK, 2021). Dass sich die Jugendli-
chen in den Interviews selten selbst als Akteurin-
nen und Akteure in den Veränderungsprozessen
ihrer Vision identifizieren, macht deutlich, dass ihre
Rolle gestärkt werden muss. Dafür benötigen sie

insbesondere dasWissen um und das Bewusstsein
für die Konsequenzen von aktuellen Entwicklun-
gen wie der Etablierung von Elementen einer Smart
City, um Veränderungen überhaupt für nötig zu er-
achten und dafür einzustehen (Grünberg & Dorsch,
2016). Die Erkenntnisse dieses Beitrags machen
deutlich, dass die Jugendlichen diese Vorausset-
zungen meist noch gar nicht erfüllen. An diesem
Punkt trägt die Schule eine herausragende Verant-
wortung, Lehrinhalte entsprechend anzupassen
und zu vermitteln (Grünberg & Dorsch, 2016).
Smart-City-Konzepte zeigen insgesamt gute An-
knüpfungspunkte wie Nachhaltigkeit und Partizi-
pation für den Geographieunterricht auf und kön-
nen eine kritisch-reflexive Auseinandersetzung för-
dern (Mittrach & Dorsch, 2023). Insbesondere
Smart Mobility ist laut Feedback für die Jugendli-
chen ein lebensweltnahes und interessantes The-
ma, das curricular anschlussfähig ist.

Weiterführend kanndieMobilisierungundPartizi-
pation der Jugend gemäß Handlungsfeld 4 der BNE
2030 schulisch initiiert werden, indem Jugendliche
die Möglichkeiten bekommen, ihre Region mitzuge-
stalten, und dabei unterstützt werden (UNESCO &
DUK, 2021). Vor allem im Zusammenhang mit der
Etablierung von Smart Mobility ergeben sich hier
neue Räume. Es braucht allerdings für einegelingen-
de Partizipation u.a. eine verstetigte Kooperation zwi-
schen den kommunalen Verwaltungen und den
Schulen (Meyer & Haubner, 2022; NP BNE, 2017).

Hinsichtlich einer kritischen Reflexion der Stu-
die ist anzumerken, dass nur 24 Jugendliche aus
Hannover interviewt werden konnten, die alle ein
Gymnasium besuchen. Dadurch wird nur eine be-
stimmte Schulform im Rahmen dieser Studie er-
reicht. Diese Ergebnisse sind somit nur erste An-
haltspunkte für eine Thematisierung im Geogra-
phieunterricht sowohl an Gymnasien als auch an
anderen Schulformen. Dennoch ist zu konstatie-
ren, dass sich die Jugendlichen sehr interessiert
und motiviert mit der Thematik befasst haben, was
insbesondere auch auf die methodischen Zugänge
der reflexiven Fotografie und der Visionsentwicklung
zurückzuführen ist. Diese sind wiederum auf ande-
re Gruppen und Regionen übertragbar.

6. Fazit und Ausblick
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45Mobilitätswende und auf die Chancengleichheit
und Lebensqualität der Stadtbevölkerung bisher
nicht vollständig absehbar sind, sollten diese in die
aktuelle Diskussion eingebracht werden. Auch in Bil-
dungskontexten eröffnet die Thematik einige wichti-
ge Perspektiven für die Förderung von Bewusstsein
und Engagement für eine nachhaltige Entwicklung.

Das Thema Smart Mobility im Kontext einer nach-
haltigen Stadtentwicklung, die i.d.R. im Geogra-
phieunterricht aufgegriffen wird, bietet für Schüle-
rinnen und Schüler interessante Anknüpfungsmög-
lichkeiten,daesbesonders lebensweltbezogen bzw.
alltagsnah ist. Weiterhin bieten kritische Reflexio-
nen zurmobilitätsbedingten sozialen Exklusion eine
gute Möglichkeit zur Berücksichtigung der sozialen
Ebene der Nachhaltigkeit. Durch die Auseinander-
setzung mit dem Thema im Rahmen der durchge-
führten zweiten Fokusgruppendiskussion konnten
die Teilnehmerinnen und Teilnehmer schon deut-
lich für die Gefahren einer sozialen Exklusion sen-
sibilisiert und zugleich mobilisiert werden, sich dies-
bezüglich mehr zu engagieren.

Im schulischen Kontext kommt hierbei v.a. dem
Geographieunterricht sowie dem fächerverbinden-
den Lernen eine besondere Verantwortung zur Sen-
sibilisierung zu. Nur mit einem umfassenden Wis-
sen und Bewusstsein über die gesellschaftlichen
Herausforderungen sind junge Menschen in der
Lage, eine kritisch-reflexive Haltung zu entwickeln.
Die Auseinandersetzung mit dem Thema und das

daraus resultierende Wissen bilden die essentielle
Grundlage zurMündigkeit der Jugendlichen imKon-
text der Digitalisierung und der Entwicklung hin zu
Smart Citizens und Change Agents. Einige Unter-
richtsvorschläge für den Geographieunterricht (z.B.
Meyer & Haubner, 2020; Mittrach & Dorsch, 2023;
van Hove et al., 2023) zeigen fundierte didaktische
Ansätze in den Themenfeldern Smart Cities, Mobi-
litätswende und Demokratiebildung.

Über dieWissensvermittlung und Förderung ei-
ner kritisch-reflexiven Haltung im Geographieun-
terricht hinaus sind Schulen wichtige Orte für die
Umsetzung einer Partizipation von jungen Men-
schen im Sinne des prioritären Handlungsfeldes 4
von BNE 2030. Vor allem der Whole School Ap-
proach (WSA) bietet viele Frei- und Gestaltungs-
räume, um bspw. an der Mobilitätswende vor Ort
aktiv teilhaben zu können. In Hannover finden z.B.
Smart-City-Days (Landeshauptstadt und Region
Hannover, 2024) statt, die Future Skills vermitteln.
Auch solche Angebote sollten aufgegriffen und Ju-
gendliche entsprechend schulisch vorbereitet wer-
den. Eine Partizipation der Jugendlichen an Ent-
scheidungsprozessen auf kommunaler Ebene, ins-
besondere im Zusammenhang mit Smart Mobility,
ist sehr gut anschlussfähig an den WSA. Hierzu
sind jedoch der politische und gesellschaftliche
Wille, Ideen von Jugendlichen zuzulassen und an-
zunehmen, unbedingt notwendig.
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