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Fahrgäste erwarten einen reibungslosen Eisenbahnverkehr. Siemens hilft den Österreichischen Bundesbahnen dabei, 
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setzen Sie einen Baustein für eine Mobilität mit Zukunft. Den
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IBAN: 
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0532805328

Spenden für die VCÖ-Tätigkeit sind steuerlich absetzbar. Online spenden auf www.vcoe.at
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Vorwort

Veränderung findet statt, unentwegt und ungefragt. Weil die globale 
Tragweite, die Geschwindigkeit und die generationenübergreifende Dauer 
der Veränderungen spürbar werden, nennen wir das Transformation.

Durch unsere derzeitige Art zu leben und zu wirtschaften vergiften wir 
unsere Luft, machen wir die Ozeane zu Mülldeponien und beuten Men­
schen vor allem des globalen Südens aus. Wir zerstören unsere Lebens­
grundlagen jetzt und für die zukünftigen Generationen. Daher ist der 
wichtige und erste Schritt ganz einfach der, aufzuhören weiterhin das 
Falsche zu tun. Auch wenn Einzel-Personen, Einzel-Unternehmen oder 

Einzel-Staaten glauben beim Status quo 
bleiben zu können, wird unsere Welt digi­
taler, wachsen unsere Städte und findet Kli­
mawandel statt. Da hilft kein Wegsehen.

Nicht nur der Un-Verstand, auch der 
Global-Verstand, also das Bewusstsein über 

die Zusammenhänge der Welt, wächst. Lebenszyklus-Betrachtungen sind 
im Alltag angekommen. Manchmal nur als Ausrede. Berechtigt werden 
beispielsweise gegenüber dem E-Pkw sozial ungerechte Arbeitsbedingun­
gen bei der Rohstoff-Gewinnung, ein zu wenig nachhaltiger Strommix 
und auch die ungeklärte Batterie-Entsorgung angeführt. Richtig, gut er­
kannt. Doch dieses Bedenken braucht es bei allen Konsumgütern. Beim 
Diesel-Pkw sind es die Erdölimporte aus autoritären Staaten und die ver­
giftete Luft durch Feinstaub und Stickoxide. Mit Arbeitsplätzen zu argu­
mentieren, nur um nichts zu ändern, gilt nicht. Denn es ist Aufgabe und 
Anspruch unserer Gesellschaft das jeweils Innovativere zu tun.

Unvorstellbar große Veränderungen, sozusagen Transformation, gab es 
schon oft in unserer Geschichte. Etwa als durch einen bewussten politi­
schen Entschluss die Sklaverei abgeschafft wurde. Gigantische Wirtschafts­
zweige waren schockiert und konnten sich nicht vorstellen, ohne Ausbeu­
tung der Arbeitskraft von Millionen von Menschen auszukommen.

Das UN-Klimaabkommen ist ein politischer Entschluss mit der Ausbeu­
tung des Planeten Erde aufzuhören. Wer Müll ins Meer kippt, bekommt 
den Dreck irgendwann wieder auf den eigenen Teller. Wer Menschen in 
anderen Weltgegenden ausbeutet, muss damit rechnen, dass die einmal bei 
uns nachschauen kommen, wo das Problem herkommt. Ja, die Abschaf­
fung von verschwenderischem Konsum oder unnützer Massenmotorisie­
rung  zwingt riesige Industriezweige umzudenken. Richtige Rahmenbe­
dingungen auch im Verkehrsbereich helfen dabei, damit aufzuhören, das 
Falsche zu tun. Denn das Raumschiff Erde hat keinen Notausstieg.

Willi Nowak
VCÖ-Geschäftsführung

»Es ist Anspruch und Aufgabe
unserer Gesellschaft das jeweils

Innovativere zu tun«
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Die Transformation gesellschaftlich etablierter Verkehrssysteme ist 

weder unbeeinflussbar noch unumkehrbar. Die nötige Wende zu einem 

klima- und gesundheitsverträglichen Verkehrssystem braucht einen 

grundlegenden Wandlungsprozess, der weit über den Verkehrsbereich 

hinausgeht. 
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Um die globale Erwärmung unter zwei Grad 
Celsius im Vergleich zum vorindustriellen Ni­
veau zu halten, kann die Erdatmosphäre maximal 
2.900 Milliarden Tonnen CO2 aufnehmen. Fast 
drei Viertel dieser Kapazität sind im Jahr 2017 
bereits verbraucht. Ändert sich nichts am globa­
len CO2-Ausstoß von derzeit rund 36 Milliarden 
Tonnen pro Jahr, wird die Obergrenze noch 
deutlich vor dem Jahr 2040 überschritten und 
das UN-Klimaziel von Paris verfehlt.34 

Der Verkehrsbereich muss spätestens im Jahr 
2050 vollständig von fossilen Energieträgern un­
abhängig sein. In Österreich ist dieses Ziel beim 
Personen- und Wirtschaftsverkehr in Städten 
und deren Umland sowie für den bundesweiten 
Öffentlichen Verkehr weit früher umzusetzen, 
damit etwa der Güterverkehr sowie der Verkehr 
in ländlichen Räumen mehr Zeit für die nötige 
Transformation haben.

Technologische Lösungen alleine genügen nicht
Auch unter Einbeziehung neuer technologischer 
Entwicklungen gehen Prognosen davon aus, dass 
im Jahr 2050 die CO2-Emissionen des Verkehrs 
immer noch auf dem Level des Jahres 2015 lie­

Mobilitätswende als gesellschaftlicher 
Transformationsprozess

gen werden. Grund dafür ist die starke Zunahme 
des Verkehrsaufkommens.45 Für eine Wende 
zu einem klimaverträglichen Verkehrssystem 
braucht es mehr als technologische Innovationen.

Die Betrachtung der drei Nachhaltigkeitsprin­
zipien Effizienz, Konsistenz und Suffizienz 
verdeutlicht das. Effizienz zielt auf eine Verbes­
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Globale CO2-Aufnahmekapazität
ist fast erschöpft

2.100 Gigatonnen CO2

bisher emittiert

2038

 2.100 

 2.900 

 800 

1870-2016

1870 2016

25 % Elektrizitäts-  
und Wärmeerzeugung

14 % 
Transport

30 % Industrie

CO2-Emissionen
nach Sektoren im Jahr 2010

CO2-Emissionen
nach Sektoren 

Jährliche CO2-Emissionen6 % 
Gebäude

24 % Land-und 
Forstwirtschaft

2038

Jahr 2016

Jahr 2036*

Jahr 1870

[Annahmen zur Unterschreitung
der 2°-Grenze mit einer Wahrscheinlichkeit von über 66 Prozent]

*Prognose auf Basis der derzeitigen globalen CO2-Emissionen

 2.900 Gigatonnen CO2

Globale CO2-Aufnahmekapazität 
zur Erreichung des UN-Klimaziels:

2015 201420132012 2011 2010

 36,3   36,2  36,0 
 35,5 

  35,0 
  33,7 

Um die globale Erder-
wärmung auf unter zwei 
Grad Celsius begrenzen 
zu können, sind die glo-
balen CO2-Emissionen 
massiv zu reduzieren. 
Ohne Änderung des 
derzeitigen jährlichen 
Ausstoßes ist die globa-
le CO2-Aufnahmekapa-
zität bereits in etwa 20 
Jahren erreicht.
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Wechselspiel sozialer Prozesse, ökonomischer 
Bedingungen und technologischer Entwicklun­
gen eingebettet. Grundlegender Wandel in der 
Mobilität hat meist auch mit der Erschließung, 
Verfügbarkeit und Nutzung neuer Energie­
quellen zu tun. Bis ins 19. Jahrhundert wurden 
überwiegend erneuerbare Energiequellen genutzt. 
Mit kohlebetriebenen Dampfschiffen wurden im 
19. Jahrhundert Ozeanüberquerungen schneller, 
planbarer und zudem billiger, wodurch die inter­
nationale Personenmobilität rasant anstieg.15 

Neben Dampfschiffen gewann auch die Eisen­
bahn für Personenmobilität und Gütertransport 
im 19. Jahrhundert an Bedeutung. Industriege­
biete entwickelten sich häufig entlang von Flüs­
sen und Bahnlinien, so etwa Linz.84 Bald wurden 
Schienen auch im innerstädtischen Nahverkehr 
eingesetzt. In Wien nahm im Jahr 1897 die erste 
elektrische Straßenbahn mit Oberleitung den 
Betrieb auf.122

Art der Mobilität beeinflusst Siedlungsstruktur
Im historischen Rückblick zeigt sich, dass die Art 
und Weise wie die alltäglichen Wege zurückge­
legt wurden, raumstrukturierende Auswirkungen 
hatte. Lange standen dabei in Europa das Gehen 
und die damit verbundenen Distanzen im Mit­
telpunkt. Bei einer Geh-Geschwindigkeit von 
fünf Kilometer pro Stunde liegt der Aktionsradi­
us bei einem täglichen Reisezeitbudget von einer 
Stunde bei 2,5 Kilometer. Dörfer und Städte mit 
umliegenden landwirtschaftlichen Flächen waren 
häufig auf Fußläufigkeit ausgelegt.76 

Technologische Entwicklungen im Bereich der 
Verkehrsmittel haben dazu geführt, dass die Län­
ge der durchschnittlich zurückgelegten Strecken 
pro Person und Zeiteinheit stark zugenommen 
hat. Auch der Energiebedarf dafür hat sich ent­
sprechend erhöht und ist seit dem Beginn des 
industriellen Zeitalters, das auf der Nutzung fos­
siler Energieträger basiert, enorm gestiegen. Im 
Gegensatz dazu ist das tägliche Reisezeitbudget 
weitgehend konstant geblieben und liegt bei etwa 
eineinhalb Stunden. Schnellere Verkehrsverbin­
dungen führen also nicht zu einer Verkürzung 
der Reisezeit, sondern zu einer Ausweitung der 
zurückgelegten Strecken.76,135

In den 1950er-Jahren wurde auch in Europa 
begonnen, Stadt- und Raumplanung aus der Au­
to-Perspektive zu betreiben, obwohl negative Fol­

serung des Verhältnisses der eingesetzten Res­
sourcen zu den mit ihnen erzielten Ergebnissen 
ab und umfasst damit vor allem technische In­
novationen. Problematisch sind hier „Rebound 
Effekte“. Dabei werden potenzielle Einsparungen 
durch Wachstumseffekte ausgeschöpft oder sogar 
überkompensiert („Backfire“).77 Steigerungen der 
Effizienz leisten darüber hinaus keinen Beitrag 
zur Konsistenz, die auf die Vereinbarkeit von 
Natur und Technik abzielt, sowie der Suffizi­
enz. Dieser liegt der Gedanke zugrunde, durch 
Veränderungen des menschlichen Lebensstils 
Ressourcen einzusparen, das heißt durch eine 
Beschränkung des Konsums auf ein verträgliches 
Maß, den tatsächlichen Bedarf an Ressourcen zu 
verringern.77 Nur unter Einbeziehung aller drei 
Kriterien kann Nachhaltigkeit erreicht werden. 
Neue Technologien erzielen erst durch eine 
bestimmte Art der Anwendung ihre Wirkung. 
Der Austausch des Verbrennungsmotors durch 
den Elektromotor, ohne die Gesamtzahl und 
den Verkehrsaufwand zu reduzieren ist für die 
Erreichung der UN-Klimaziele zu wenig.51 Eine 
gesellschaftliche Transformation, also ein grund­
legender Wandel der Art und Weise, wie wir 
Mobilität und Verkehr organisieren und umset­
zen, ist notwendig. 

Mobilität hat in der Geschichte vielfältige 
Transformationsprozesse durchlaufen
Die Entwicklungen und Transformationen 
menschlicher Mobilität waren immer in ein 

Transformations-Phasen der Mobilität
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MOBILITÄTSVERHALTEN

soziale (z.B. Gesetze, Regeln),
kulturelle (z.B. Normen, Wete),
materielle (z.B. Schienen, Straßen)
Infrastruktur

individuelle 
mobilitätsbezogene
Einstellungen 
und Werte

praktisches 
Wissen und 
Erfahrungen

körperliche
und geistige
Fähigkeiten Rückkoppelungen

aus dem sozialen
Umfeld

verfügbare
ZeitPhase 1

bis 19. Jh. 19. Jahrhundert 20. Jahrhundert ab 21. Jh.

Muskelkraft
Wind

Kohle Erdöl Erneuerbare
Energie

materielle (z.B. Geld),
idielle (z.B. Anerkennung)
Anreize und Sanktionen

Bis ins 19. Jahrhundert wa-
ren Muskelkraft und Wind 

die dominierenden Energie-
quellen des Verkehrs. Nach 

dem Zeitalter von Kohle und 
Erdöl muss das 21. Jahr-

hundert die Ära der Erneu-
erbaren Energien werden, 

damit die UN-Klimaziele 
erreichbar sind. 
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Zerstörung traditioneller städtischer Strukturen 
durch Straßenbauprojekte ausdrückte, zu einem 
Umdenken.70 Verkehrsberuhigung und die 
Schaffung von Fußgängerzonen in Innenstädten 
waren Resultate dieses Prozesses. Im Jahr 1961 
wurde in der Kramergasse in Klagenfurt die erste 
Fußgängerzone Österreichs eröffnet.47 In Wien 
wurde bei einer Volksbefragung im März 1980 
die Errichtung einer neuen Westeinfahrt in Form 
einer kreuzungsfreien Hochstraße, der sogenann­
ten Stelzenautobahn, abgelehnt. Gleichzeitig 
stimmten 77 Prozent der Wahlbeteiligten dafür, 
den Öffentlichen Verkehr zu beschleunigen, etwa 
durch Schaffung eigener Gleiskörper für Straßen­
bahnen oder Vorrang für die Straßenbahn bei 
Ampelanlagen.85

Die Auswirkungen dieser Entwicklung zeigen 
sich deutlich in der Nutzung des Öffentlichen 
Verkehrs sowie dem Pkw-Besitz. Besonders in 
Wien zeigt sich seit Beginn der 1980er-Jahre eine 
deutliche Verschiebung hin zum Öffentlichen 
Verkehr. Sein Anteil an den zurückgelegten We­
gen ist seit dem Jahr 1993 von 28 auf 39 Prozent 
im Jahr 2016 gestiegen, jener des Pkw-Verkehrs 
im selben Zeitraum von 40 auf 27 Prozent zu­
rückgegangen.123 Die Anzahl der Jahreskarten für 
die Wiener Linien ist seit Ende des Jahres 2015 
– drei Jahre nach der Reduzierung des Tarifs für 
die Jahresnetzkarte auf 365 Euro – höher als die 
Zahl der in Wien zugelassenen Pkw.124

Der Anteil der täglichen Wege, die mit dem 

gen davon in den USA bereits erkennbar waren. 
Die Entstehung suburbaner Siedlungen brachte 
etwa nicht nur den Niedergang der Innenstädte 
und der lokalen Nahversorgung mit sich, son­
dern ging auch mit einem Anstieg des Ressour­
cenverbrauchs, unter anderem für das notwendig 
gewordene Ein- und Auspendeln, einher.56

Heutige Mobilität wird noch vom 
Verkehrssystem des 20. Jahrhunderts geprägt
Seit dem Jahr 1990 sind die Treibhausgas-Emis­
sionen des Verkehrssektors in Österreich um 60 
Prozent gestiegen – so stark wie in keinem ande­
ren Sektor.105 Im selben Zeitraum ist die Anzahl 
der von Pkw gefahrenen Kilometer um 60 Pro­
zent gestiegen, jene von Lkw um 70 Prozent.52

Neben den negativen ökologischen Folgen, 
etwa durch den hohen Ressourcenverbrauch, die 
Versiegelung der Böden oder den Ausstoß von 
Treibhausgasen brachte die autodominierte Pla­
nung auch negative soziale Folgen mit sich, die 
noch heute deutlich spürbar sind. Personen, die 
ohne Auto leben, sind von vielen Aktivitäten des 
sozialen Lebens ausgeschlossen. Das betrifft bei­
spielsweise Freizeitangebote in ländlichen Räu­
men, welche nicht an den Öffentlichen Verkehr 
angebunden sind. Wirtschaftlich benachteiligte 
Menschen sind zudem von den gesundheitlichen 
Auswirkungen des Kfz-Verkehrs, wie Lärm und 
Abgasen, stärker betroffen, weil sie öfter an stark 
befahrenen Straßen leben. Menschen, die näher 
als 50 Meter an stark befahrenen Straßen leben, 
leiden öfter an Lungenkrankheiten und sterben 
häufiger aufgrund von Herz-Kreislauf-Erkran­
kungen.53 Sogar der Schulerfolg von Kindern 
wird durch Verkehrslärm nachweislich negativ 
beeinflusst.67

Große Unterschiede in der Entwicklung urbaner 
und regionaler Mobilitätsmuster
Als Folge der Massenmotorisierung zeigten 
sich etwa ab den 1970er-Jahren divergierende 
Entwicklungen der städtischen und regionalen 
Mobilität. Während in ländlichen Räumen der 
Ausbau der Straßeninfrastruktur sowie billiger 
Treibstoff die Ausweitung der Siedlungsflä­
chen vorantrieb und damit der Pkw-Verkehr 
weiter anstieg, kam es in Städten, angestoßen 
auch durch ein sich wandelndes Bewusstsein, 
das sich in vielen Fällen in Protesten gegen die 

Während im Jahr 1970 
noch fast alle durch den 
Konsum in Österreich 
verursachten Treib-
hausgas-Emissionen 
im Inland ausgestoßen 
wurden, sind es heute 
nur noch ein Drittel. 
Bereits zwei Drittel der  
durch unseren Konsum 
verursachten Emissio-
nen werden in andere 
Regionen ausgelagert.
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Großteil der konsumbasierten 
CO2-Emissionen wird ausgelagert

 7,4

Carbon Footprint Österreich gesamt 
und Anteil der freigesetzten Emissionen in Prozent:

Ursprungsregion der Emissionen des Carbon Footprint Österreichs

Carbon Footprint Österreich in Tonnen CO
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den 1950er-Jahren auch in den Niederlanden 
der Anteil des Radfahrens am Gesamtverkehr 
stark zurück. In Amsterdam sank der Anteil der 
mit dem Fahrrad zurückgelegten Wege von den 
1950er-Jahren bis in die 1980er-Jahre von 84 
auf 28 Prozent.97 Nach einem tödlichen Ver­
kehrsunfall eines Kindes wurde die „Stop Kinder­
moord“-Bewegung gestartet.4 Eine breit angeleg­
te und professionell durchgeführte Kampagne für 
mehr Verkehrssicherheit begann. Der erste Erfolg 
waren Verkehrsberuhigungen in Wohngebieten, 
in weiterer Folge wurde das Radwegnetz ausge­
baut. Der Anteil des Radfahrens am Modal Split 
lag im Jahr 2015 in Amsterdam bei 50 Prozent.14 
Ein wichtiger Faktor bei dieser Entwicklung war 
das veränderte Bewusstsein, dass speziell Kinder 
und generell Gehende und Radfahrende vor Au­
tos geschützt werden müssen und dazu auch ent­
sprechende Verkehrsinfrastruktur notwendig ist.

In Dänemark rückten die Ölkrise der Jahre 
1973 und 1979 sowie wachsendes Umweltbe­
wusstsein sozial gerechte und klimaverträgliche 
Mobilität in den Fokus. Vor allem in Kopen­
hagen wurde das Fahrrad zu einem wichtigen 
Verkehrsmittel. In der gesamten Stadt gibt es ein 
dichtes, gut ausgebautes Radwegenetz mit gutem 
Anschluss an die Vororte und die Ampelschal­
tungen sind auf grüne Wellen für den Radver­

Pkw zurückgelegt werden, wächst seit Beginn der 
1990er-Jahre nur mehr außerhalb der Großstäd­
te.70 Während in kleinen Gemeinden mit bis zu 
10.000 Einwohnenden nur 13 Prozent der Haus­
halte autofrei sind, sind es in Gemeinden mit ei­
ner Bevölkerung von über 100.000 Personen 33 
Prozent, in Wien leben 45 Prozent der Haushalte 
ohne Privatauto.90

Wie es zur Renaissance des Fahrrads in den 
Niederlanden und in Dänemark kam
Wie der Radverkehrsanteil erfolgreich erhöht 
werden kann, zeigen die Niederlande vor. Schon 
ab dem Jahr 1900 wurde das Fahrrad zu einem 
Symbol nationaler Identität.14 Dennoch ging ab 

Bei einer Volksbefra-
gung im Jahr 1980 
in Wien wurde die 

Errichtung einer neuen 
Westeinfahrt in Form 

einer Stelzenautobahn 
abgelehnt und für den 

Ausbau des Öffentlichen 
Verkehrs gestimmt.
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Verkehr ist keine Kon-
stante. Durch die Ver-
änderung gesetzlicher 
Rahmenbedingungen 

sowie gesellschaftliche 
und technologische 

Entwicklungen findet 
Transformation fortlau-

fend statt.

Pkw: 79 Mrd. Pkm
Bahn: 12,6 Mrd. Pkm
Öffentlicher Verkehr gesamt: 29,8 Mrd. Pkm
4,89 Millionen Pkw
13.300 E-Pkw
400.000 E-Fahrräder

Stufe 0
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1960 2017
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Erstmals mehr Personenkilometer 
mit dem Pkw als mit Fahrrad und 
Gehen zurückgelegt

"Verkehrsaufwand Pkw: 10,2 Milliarden Personenkilometer
Verkehrsaufwand Bahn: 6,8 Milliarden Personenkilometer
Verkehrsaufwand Öffentlicher Verkehr gesamt: 15,5 Milliarden Personenkilometer"

Erste Fußgängerzone 
(Klagenfurt)

Erstmals mehr Personenkilometer 
mit dem Pkw als mit dem
Öffentlichem Verkehr zurückgelegt

Inbetriebnahme 
U-Bahn (Wien)

Einführung 
Katalysator-
pflicht

Einführung 
Autobahnvignette 
für Pkw

Erste Online-
Fahrplanaus-
kunft (ÖBB)

Erstes Fahrrad-
Leihsystem 
in Österreich 
(Wien)

rund 10.000
E-Fahrräder 
in Österreich

220 E-Pkw
in Österreich

Erste Apps 
zur Fahrplan-
auskunft

Verankerung von 
Begegnungszone und 
Fahrradstraße in der 
Straßenverkehrsordnung

Pkw: 10,2 Mrd. Pkm
Bahn: 6,8 Mrd. Pkm
Öffentlicher Verkehr gesamt: 15,5 Mrd. Pkm
404.000 Pkw

Qu
el

le
: U

m
w

el
tm

in
is

te
riu

m
 1

99
78

,S
ta

tis
tik

 A
us

tri
a 

20
17

91
,V

CÖ
 2

01
71

17
,V

SS
Ö 

20
17

11
8  

Gr
af

ik
: V

CÖ
 2

01
7

Österreichs Mobilität im Wandel der Zeit
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erhalten geblieben sind. Selbst im traditionell 
Pkw-affinen Nordamerika gibt es mittlerweile 
wieder etwa vierzig Städte mit Light-Rail- 
und Straßenbahnnetzen. Während es in den 
1920er-Jahren in über 1.000 Städten weltweit 
Straßenbahnen gab, ging diese Zahl bis zum Jahr 
1980 auf 317 zurück. Danach erhöhte sich die 
Anzahl wieder. Seit den 1980er-Jahren wurden 
weltweit in rund 100 Städten neue Straßenbahn­
systeme errichtet. Im Jahr 2017 gibt es in 405 
Städten der Welt Straßenbahnen.155 Insgesamt 
beförderten Straßenbahnen im Jahr 2015 global 
gesehen rund 13,6 Milliarden Passagiere.44 

Die gebaute Infrastruktur ist sehr investitions­
intensiv und langlebig. Einmal getroffene Ent­
scheidungen, etwa für den Bau einer Wohnsied­
lung oder einer Autobahn, haben Auswirkungen 
für mehrere Generationen. Im vergangenen Jahr­
hundert wurde der Fokus hauptsächlich auf den 

kehr ausgelegt. Im Winter werden die Radwege 
vor den Autostraßen von Schnee geräumt.  
80 Prozent der Radfahrenden fahren in Kopen­
hagen auch im Winter. Dazu kommen Maß­
nahmen für Bewusstseinsbildung, die die Vor­
teile des Radfahrens für den Einzelnen und die 
Gesellschaft hervorheben. Die Resultate dieses 
mittlerweile über vier Jahrzehnte andauernden, 
zielorientierten Transformationsprozesses in 
Kopenhagen sind bemerkenswert. Im Jahr 2016 
nutzten bereits 62 Prozent der Kopenhagenerin­
nen und Kopenhagener das Fahrrad für den Weg 
zur Arbeit oder zur Ausbildung innerhalb der 
Stadt, insgesamt werden immerhin 41 Prozent 
der Wege zu Arbeit oder Ausbildung mit dem 
Fahrrad zurückgelegt.143

Transformation der Mobilität ist möglich
Neben anderen zeigen die Beispiele Amsterdam 
und Kopenhagen, dass die Entwicklung gesell­
schaftlich etablierter Verkehrssysteme weder 
unbeeinflussbar noch unumkehrbar ist. Klar ist, 
dass eine sozial-ökologische Transformation des 
Verkehrssektors mehr umfasst, als die Anwen­
dung technologischer Innovationen. Um diese 
Transformation voranzutreiben gilt es, Mobilität 
als soziale Praxis zu verstehen und daher auch so 
verschiedene Bereiche wie das alltägliche Mobili­
tätsverhalten, Kultur, politisch gesetzte Rahmen­
bedingungen, wissenschaftliche Erkenntnisse und 
wirtschaftliche Aspekte zu berücksichtigen. Zu­
sätzlich gilt es, das gesellschaftliche Bewusstsein 
sowie soziale Aspekte, etwa die Gerechtigkeit im 
Zugang zu Mobilität oder die ungleich verteilte 
Betroffenheit von negativen Auswirkungen des 
Verkehrs mit einzubeziehen.82,49 Staatlich geför­
derte Forschung soll integrierte Systemmodelle 
für die Mobilitätswende erarbeiten.78 

Um grundlegende Veränderungsprozesse be­
einflussen zu können, ist es wichtig, auch die 
praktische Anwendung von Technologie in der 
Gesellschaft im Blick zu haben. Die verfügbare 
Infrastruktur spielt dabei eine entscheidende Rol­
le. Beim Verkehrssystem gibt es etwa die materi­
elle Infrastruktur wie Straßen, Schienen, Bahn­
höfe, Flugplätze oder Häfen sowie die Fahrzeuge, 
mit denen diese Infrastruktur genutzt wird. Eine 
günstige Ausgangssituation für den Ausbau kli­
maverträglicher, öffentlicher Verkehrssysteme ist 
dort gegeben, wo kompakte Siedlungsstrukturen 

Transformation ist mehr als Innovation
Der sozialwissenschaftliche Begriff der Transformation geht auf den Ökono-
men Karl Polanyi zurück. Er analysierte die gesellschaftlichen Auswirkungen 
weitreichender Reformen, etwa der Landreformen in Großbritannien im 
16. und 17. Jahrhundert, welche ihm zu Folge eine neue Epoche begrün-
deten. Den Wandel von formellen und informellen Institutionen und das 
darin eingebettete wirtschaftliche und soziale Handeln identifizierte er als 
wesentliche Faktoren für gesellschaftliche Transformation und hielt fest, 
dass Transformation einen grundlegenden Wandel des gesellschaftlichen 
Gesamtsystems meint.73 Die Entkopplung der Ökonomie vom gesellschaftli-
chen Gefüge sieht er als Ursache für die Krisen des 20. Jahrhunderts.60

Ein historisches Beispiel für eine gesellschaftliche Transformation ist die 
Abschaffung der Sklaverei im atlantischen Raum, die tiefgreifende Auswir-
kungen auf das gesamte Gesellschafts- und Wirtschaftssystem hatte. Auch 
die europäische Integration kann als Transformation beschrieben werden. 
Aufbauend auf den Erfahrungen aus zwei Weltkriegen und getragen von der 
Vision eines friedlichen und wirtschaftlich sowie politisch stabilen Europas 
brachte die Gründung der Europäischen Union Veränderungen in allen Ge-
sellschaftsbereichen mit sich.125

Das heutige Verkehrssystem ist in ein Gesellschaftssystem eingebettet, das 
von ungleicher Nutzung und ungleicher Verteilung natürlicher Ressourcen 
geprägt wird. Steigende Umweltverschmutzung und die Folgen der Klima-
krise verstärken diese Entwicklung. Auf dem Weg in ein sozial- und klima-
verträglicheres Verkehrssystem braucht es mehr als einen elektrifizierten, 
vollautomatisierten und gemeinschaftlich genutzen Verkehr und das tech-
nokratische Managen der Verkehrswende.94 Das Wissen um die Bedeutung 
und Reichweite von Transformation macht klar, dass eine nachhaltige Ent-
wicklung nicht allein durch technologischen Fortschritt und Innovationen er-
reicht werden kann. Für eine sozial gerechte und klimaverträgliche Mobilität 
ist eine umfassende Transformation des Verkehrssektors unumgänglich.
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waren es im Jahr 2016 nur noch 34 Prozent – die 
restlichen 66 Prozent werden also auf andere 
Regionen der Welt abgewälzt.121 Der derzeitige 
westliche Lebensstil ist weder nachhaltig, 
noch global verallgemeinerbar, sondern basiert 
auf Ausbeutung und Zerstörung natürlicher 
Ressourcen und damit der Lebensgrundlage 
zukünftiger Generationen.99, 140

Um Transformation zu ermöglichen, ist auch 
ein aktives Aufhören erforderlich – im Fall der 
notwendigen Mobilitätswende etwa eine Abkehr 
von der Ausbeutung endlicher Ressourcen.99 
Neben Bewusstseinsbildung sind auch gesetzliche 
Rahmenbedingungen zu schaffen, die alle – auch 
die vom Status quo Profitierenden – einbinden. 
Eine Herausforderung für eine klimaverträgliche 
Mobilitätswende, das hat sich auch bei histori­
schen Transformationsprozessen gezeigt, sind 
tief verankerte Machtstrukturen, die trotz Än­
derung formaler Institutionen fortbestehen. Im 
Verkehrssystem sind das etwa die ökonomischen 
Interessen der Auto- und Ölindustrie.99

Fo
to

: f
eh

lt

Autoverkehr gelegt und damit feste ökonomische 
und sozio-technische Strukturen geschaffen, die 
die Raumordnung massiv verändert hat sowie 
entsprechende Verhaltensmuster und Wertvor­
stellungen als scheinbar natürlich etabliert. Die 
notwendige sozial-ökologische Transformation 
der Mobilität steht vor der Herausforderung, ein 
historisch gewachsenes Modell und das damit 
verknüpfte individuelle Bewusstsein grundlegend 
zu verändern, dabei zentrale Errungenschaften 
zu bewahren und zugleich den Ressourcenbedarf 
radikal zu reduzieren.83

Unfaire gesellschaftliche Verhältnisse durch 
Transformation beenden  
Das westliche Konsum- und Mobilitätsverhalten 
basiert auf einem System, das einen Teil der 
Kosten durch Abwälzung der unerwünschten 
Nebeneffekte auf die Allgemeinheit oder andere 
Weltregionen ausblendet und externalisiert. 
Während im Jahr 1970 noch 93 Prozent der 
durch den Konsum in Österreich verursachten 
CO2-Emissionen im Inland freigesetzt wurden, 

Ende der 1960er-Jahre 
wurde die mittlerweile 

vom Radverkehr gepräg-
te Stadt Kopenhagen 
vom Autoverkehr do-

miniert.
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Mobilitätswende durch gesell-
schaftliche Transformation 
• �Für eine Transformation zu einer dekarbonisier-

ten Gesellschaft ist neben materieller Infrastruk-
tur und technologischen Entwicklungen auch 
gesellschaftliches Bewusstsein zu schaffen und 
die soziale Praxis zu verändern. Bewusstseins-
bildung ist dabei zentral, aber nicht ausreichend.

• �Es braucht entsprechende gesetzliche und öko-
nomische Rahmenbedingungen, beispielsweise 
Klimaschutzgesetze, um den handelnden Perso-
nen und Institutionen einen Rahmen zu geben. 

• �Europäische Städte zeigen, dass ein zielgerich-
teter Wandel in Richtung eines nachhaltigeren 
Verkehrssystems möglich ist. Dazu braucht es 
strategische Investitionen in die Infrastruktur, 
aber auch langfristig angelegte, bewusstseins-
bildende Maßnahmen.

• �Die Transformation gesellschaftlicher Mobilität 
hängt stark von der Verfügbarkeit und Nutzung 
von Energiequellen ab und prägt ihrerseits die 
Entwicklung von Siedlungsstrukturen.
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Amsterdam war nicht immer Fahrradstadt
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Auch in der Vorzeige-
stadt Amsterdam war 
der Radverkehrsanteil 
nicht immer so hoch 

wie im Jahr 2017. 
Durch gezielte politische 

Maßnahmen ab den 
1970er-Jahren konnte 

eine Trendwende in 
Richtung mehr Radfah-
ren eingeleitet werden.
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Der Gütertransport im Wandel
Neue Logistikkonzepte, technologische Innovationen sowie veränderte 

gesetzliche Rahmenbedingungen tragen zu einem Wandel im Bereich 

des Gütertransports bei. Entwicklungen wie Online-Handel, E-Mobilität 

und automatisierte Fahrzeuge bieten sowohl Chancen als auch Risiken 

auf dem Weg zu höherer Klimaverträglichkeit und Effizienz.

Ein erheblicher Teil der CO2-Emissionen des 
Verkehrssektors wird durch den Gütertransport 
verursacht. In Österreich haben sich die Emissio­
nen des Straßengüterverkehrs seit dem Jahr 1990 
mehr als verdoppelt. Derzeit werden rund 44 Pro­
zent der Treibhausgas-Emissionen im Straßenver­
kehr durch den Gütertransport verursacht.105 

Immer mehr Produkte werden in globalen 
Produktionsketten hergestellt. Die Globalisierung 
des Gütertransports wirkt sich wesentlich auf die 
Klimaverträglichkeit des westlichen Lebensstils 
aus. Die sogenannte „letzte Meile“ der Waren ist 
oft das Ende einer langen, internationalen Reise, 
dennoch ist sie ein erheblicher Kostentreiber. Bei 
Lieferungen an private Haushalte verursacht die 
„letzte Meile“ mehr als die Hälfte der Gesamt­
kosten des Transports.146

Verändertes Konsumverhalten trägt zu 
Transformation des Gütertransports bei
Auch die Entwicklungen des Online-Handels 
sind im Bereich des Güterverkehrs deutlich spür­
bar. Im Jahr 2017 bestellten bereits 56 Prozent 
der Bevölkerung Österreichs zumindest einmal 
Einzelhandelswaren im Internet – 30 Prozent 

mehr als noch im Jahr 2010. Jede zweite Bestel­
lung wird bei einem Händler im Ausland getä­
tigt.38 

Werden Waren über den Versandhandel be­
stellt, fallen häufig zusätzliche Transportwege, 

Wachsender Versandhandel als  
logistische Herausforderung

Rücksendungen gesamt:
Rücksendungen Bekleidung:

40 %
50 %

Jahr 2017Jahr 2010

5,0

Ausgaben in Milliarden Euro

7,6
+ 52 %

57 %

Anteil im Versandhandel Kaufende an der Gesamtbevölkerung* 

67 %
+ 18%

Kundinnen und Kunden in Millionen: 

4,0 4,9
+ 23 %

Anteil Online Kaufende an der Gesamtbevölkerung*

43 % 56 %
+ 30 %

*ab 15 Jahren

In Österreich kaufen zwei 
Drittel der Menschen auch 
auf Bestellung ein. Fast 
die Hälfte der Kundinnen 
und Kunden schickt Waren 
wieder zurück, was zu zu-
sätzlichen Transportwegen 
führt.
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etwa über Retouren, an. Im Jahr 2017 haben 40 
Prozent der im Versandhandel Kaufenden einen 
Teil der Bestellung wieder zurückgeschickt, bei 
Bekleidung waren es sogar 50 Prozent.38

Transport-Fahrräder für klimaverträglichen 
Gütertransport in der Stadt
In Ballungsräumen können etwa 30 Prozent des 
Sendeaufkommens durch Mikro-Depot-Kon­
zepte abgedeckt werden.113 In Nürnberg werden 
derzeit in zwei Pilotgebieten Zustellung und Ab­
holung von Paketen mit E-Transport-Fahrrädern 
oder fußläufig durchgeführt. Hierfür werden die 
Pakete in den Zustellbezirken in sogenannten 
Mikro-Depots, etwa speziell dafür vorgesehenen 
Anhängern, Containern oder geeigneten Immo­
bilien, zwischengelagert. Die Überwindung der 
letzten Meile erfolgt somit logistisch sehr effizient 
und zudem emissionsfrei.144

Gerade im urbanen Raum besitzen Trans­
port-Fahrräder großes Potenzial, die hohe 
Umweltbelastung durch Lieferverkehre auf 
der letzten Meile zu reduzieren. In Wien setzt 
der Samariterbund seit dem Jahr 2016 acht 
E-Transport-Fahrräder für die Zustellung im 
Rahmen des Projekts „Essen auf Rädern“ ein. In 
innerstädtischen Bezirken erfolgt die Zustellung 
nun ausschließlich mit dem Transport-Fahrrad, 
acht Pkw wurden vollständig ersetzt und die 
CO2-Emissionen aller Zustellungen in Summe 
um rund 20 bis 25 Prozent reduziert.112 

Technologische Entwicklungen bringen 
Chancen und Herausforderungen 
Auch das Zukunftsthema Automatisierung hat 
Potenzial zur Senkung von Treibhausgas-Emis­

sionen im Güterverkehr. Selbst bei Antrieb mit 
Verbrennungsmotor ist davon auszugehen, dass 
der Energiebedarf von automatisierten Fahrzeu­
gen im Vergleich zu menschlichen Lenkenden 
sinkt, da automatisierte Systeme einen gleichmä­
ßigeren, energieeffizienteren Fahrstil aufweisen. 
Im Güterverkehr wird damit sogenanntes „Pla­
tooning“ möglich, also das automatisierte Fahren 
eines oder mehrerer Lkw mit sehr geringem 
Abstand hinter einem anführenden, menschlich 
gesteuerten Lkw. Durch die Reduktion des Ab­
stands kann der Luftwiderstand der Fahrzeuge 
verringert werden. Erste Versuche mit Platooning 
zeigen, dass dadurch der Treibstoffverbrauch um 
rund 20 Prozent reduziert werden kann.145 

Allerdings ist zu beachten, dass die mit Pla­
tooning erzielbare Ersparnis bei Treibstoff- und 
Personalkosten den Straßengüterverkehr erheb­
lich verbilligen und damit gegenüber dem Schie­
nengüterverkehr stärken könnte. Um derartigen, 
aus Klimaperspektive kontraproduktiven Re­
bound-Effekten entgegenzuwirken und den Gü­
tertransport vermehrt auf die Bahn zu verlagern, 
braucht es begleitende Maßnahmen, etwa eine 
erhöhte, flächendeckende Lkw-Maut. 

Der Einsatz von Platooning birgt vor allem auf 
Autobahnen Potenzial, gleichzeitig sind damit 
verschiedene Herausforderungen verbunden. 
Bei Anschlussstellen müsste etwa sichergestellt 
werden, dass sich der Platoon soweit auflöst, dass 
auf- und abfahrende Fahrzeuge nicht behindert 
werden. In Österreich würde das vergleichsweise 
engmaschige Anschlussnetz häufiges Auflösen des 
Platoons erfordern, wodurch die gewünschten 
Effekte verloren gehen würden. Bei der Maut­
abbuchung, die derzeit automatisch über Maut­
boxen in der Fahrkabine und den über Kopf 
montierten Baken erfolgt, könnten die geringen 
Abstände der Lkw zu Problemen führen. Der 
geringe Abstand zwischen den Lkw erhöht auch 
die Gefahr von Brandübersprung im Falle eines 
Brandes, was vor allem im Tunnel eine große 
Gefahr darstellt. Derzeit sind die Lüftungsanla­
gen lediglich auf den Brand eines einzelnen Lkw 
ausgelegt. Für Brücken lässt der geringe Abstand 
eine erhöhte Lasteintragung in die Tragewerke 
erwarten. Die Zusatzbelastungen sind dabei stark 
von den im Realbetrieb gefahrenen Abständen 
abhängig, weshalb er vor Brücken entsprechend 
erweitert werden müsste.1 

Oberleitungen auf Auto-
bahnen können die Kli-
mabilanz des Lkw-Ver-

kehrs verbessern, es 
braucht aber klare Rah-

menbedingungen, um 
negative Seiteneffekte 

zu vermeiden.
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wird die optimale Routenplanung durch die 
permanente Synchronisation von Informationen 
des Logistik-Unternehmens, den zur Verfügung 
stehenden Transportmitteln sowie Infrastruktur­
daten ermittelt.107 

Derzeit sind die Abläufe im Transportsektor 
vorwiegend darauf ausgelegt, eine einmal getrof­
fene Planung ordnungsgemäß auszuführen. Nur 
im Notfall, etwa der Havarie eines Fahrzeuges, 
wird umdisponiert und ein alternativer Trans­
portweg organisiert. Synchromodale Trans­
portplanung meint flexibles, echtzeitbasiertes 
Transportmanagement. Das bedeutet, dass Pla­
nung und Optimierung nicht im Vorfeld eines 
Transports stattfinden, sondern auch während 
des Transports in Echtzeit die Routenwahl und 
-führung optimiert wird. Auf diese Weise erfolgt 
nicht nur im Störfall, sondern auch zur Effizi­
enzsteigerung eine Adaptierung der Route bezie­
hungsweise Änderung des Verkehrsmodus. Bei 
der Organisation einer Transportdienstleistung 
wird also kein bestimmter Modus vorab fixiert, 
sondern lediglich die wichtigsten Parameter, wie 
die späteste Ankunftszeit oder früheste Abholzeit. 
Während des Transports kann eine Änderung 
der Route oder des Modus zu jeder Zeit unter­
nommen werden. Voraussetzung dafür ist ein 
breites Netzwerk, welches verschiedene Optio­
nen zur Verfügung stellt und somit die Auswahl 
zwischen verschiedenen Optionen in Echtzeit 
ermöglicht.74 Erste Pilotprojekte werden etwa 

Neben Platoons würde auch der vermehrte 
Einsatz von sogenannten Gigalinern, das sind 
Lkw mit einer Länge von rund 25 Metern und 
einem Gesamtgewicht von bis zu 60 Tonnen, zu 
zusätzlichen Investitionskosten führen. In Europa 
sind Gigaliner derzeit in Schweden und Finnland 
unterwegs, im Rahmen von Feldversuchen auch 
in den Niederlanden, Deutschland, Dänemark 
und Norwegen. Eine Verwendung im grenzüber­
schreitenden Verkehr ist nicht erlaubt. Bei einem 
europaweiten Einsatz von Gigalinern ist davon 
auszugehen, dass bisherige Schienentransporte 
auf die Straße verlagert und damit das Verkehr­
saufkommen sowie der Ausstoß von Treibhaus­
gasen erhöht werden.119 Pro Tonnenkilometer 
verursacht der Lkw-Verkehr in Österreich 15-mal 
so viele Treibhausgase wie die Schiene.c Für das 
Erreichen der Klimaziele ist eine stärkere Verlager­
ung des Güterverkehrs auf die Schiene daher ein 
zentrales Element.

Gütertransport als transnationale Aufgabe
Aufgrund der zunehmend globalisierten Wirt­
schaft und daher auch Transportketten müssen 
strategische Entscheidungen im Gütertransport­
sektor nicht nur auf nationaler, sondern vor 
allem auch auf europäischer Ebene getroffen 
werden. Der Modal Split der EU-Mitgliedstaaten 
zeigt stark divergierende Anteile des Lkw-Ver­
kehrs am Gesamtgüterverkehr. Im Jahr 2015 
entfielen im EU-Durchschnitt etwa 72 Prozent 
der Transportleistung des Güterverkehrs auf die 
Straße und rund 17 Prozent auf die Bahn, den 
Rest teilen sich Schifffahrt und Rohrleitungen. In 
Österreich wurden 57 Prozent der Transportleis­
tung auf der Straße erbracht, 29 Prozent mit der 
Bahn.30 Das Potenzial einer Verlagerung hin zu 
umweltverträglicheren Transportmitteln – etwa 
auf die Bahn oder Binnenschifffahrt120 – ist noch 
nicht ausgeschöpft. Laut Gesamtverkehrsplan des 
Verkehrsministeriums soll der Anteil des Schie­
nengütertransports in Österreich bis zum Jahr 
2025 auf 40 Prozent gesteigert werden.9

Synchromodalität ändert Gütertransport
Um eine stärkere Verlagerung des Gütertrans­
ports von der Straße auf die Schiene zu erreichen, 
bedarf es eines logistischen Gesamtkonzepts. 
Großes Potenzial wird sogenannten „synchro­
modalen Transportketten“ zugeschrieben. Dabei 

Lkw-Transport nimmt in Österreich zu,
in der Schweiz ab
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Während in der Schweiz 
der Anteil des Stra-
ßengütertransports 
kontinuierlich abnimmt, 
steigt der Lkw-Verkehr 
in Österreich nach wie 
vor stark an.
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in den Niederlanden umgesetzt. Beispielsweise 
konnten durch die Bündelung der Container­
ströme der Binnenschifffahrt und der Schiene 
Logistikprozesse optimiert und CO2-Emissionen 
reduziert werden.147

Kooperation und Koordination für einen 
klimaverträglichen Gütertransport
Das Konzept des „Physical Internet“ baut auf der 
Idee synchromodaler Transportplanung auf, geht 
allerdings über die Optimierung des Gütertrans­
ports an sich hinaus und bezieht auch die Opti­
mierung der Herkunft der Güter mit ein.b Das 
umfasst beispielsweise auch die Suche nach der 
am besten gelegenen Produktionsstätte oder Zwi­
schenlagerungsmöglichkeit.74 Auch im Rahmen 
des „Physical Internet“ werden konkrete Modus- 
und Routenentscheidungen erst tagesaktuell, 
kooperativ und dynamisch getroffen. Darüber 
hinaus braucht es eine vorausschauende Lagerhal­

Von der Transportleis-
tung auf Straße und 

Schiene erledigt in 
Österreich ein Drittel die 

Bahn. In den Nachbar-
ländern Slowakei, Slo-

wenien und Schweiz ist 
dieser Anteil höher, im 

EU-Schnitt niedriger. 

In Österreich werden mehr Güter 
mit der Bahn transportiert als im EU-Schnitt
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35 % 65 %
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33 % 67 %
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26 % 74 %

21 % 79 %

19 % 81 %

13 % 87 %

Sowohl beim Energie-
bedarf, als auch bei 

Schadstoff- und Treib-
hausgas-Emissionen ist 
der Gütertransport per 

Bahn am effizientesten.
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Gütertransport klimaverträglich 
gestalten
• �Um die aus Klimaperspektive notwendige Verla-

gerung des Güterverkehrs auf die Schiene vor-
anzutreiben, ist die Kostenwahrheit durch eine 
flächendeckende, an der verursachten Umwelt-
belastung orientierte Lkw-Maut zu erhöhen

• �Die Überwindung der letzten Meile effizient und 
emissionsfrei, etwa mit City-Hubs in Kombinati-
on mit Transportfahrrädern, organisieren

• �Förderung kooperativer, synchromodaler 
Logistik-Konzepte, die die Klimaverträglichkeit 
des Güterverkehrs steigern

tungsplanung und Distribution sowie horizontale 
Kooperation und Standardisierung. Ziel ist es, 
Mehrfach- und damit auch Leerfahrten zu mini­
mieren, beziehungsweise gänzlich zu vermeiden. 
Kundinnen und Kunden werden dabei nicht 
mehr direkt von einzelnen Produktionsstätten 
beliefert, sondern von lokalen, strategisch posi­
tionierten Knotenpunkten, sogenannten Hubs, 
mit entsprechenden Lagerkapazitäten. Während 
die Feinverteilung durch den Einsatz innovativer 
Zulieferkonzepte ad hoc, beispielsweise mittels 
Transportfahrrad, rasch und somit bedarfsorien­
tiert bedient werden kann, wird die Strecke zwi­
schen den Produktionsbetrieben und den Hubs 
mit größeren Transportmengen bevorzugt per 
Bahn bedient. Hat ein Produktionsbetrieb nicht 
ausreichend Ware für die vollständige Auslastung 
von Transporteinheiten zur Verfügung, wird 
die restliche Kapazität in diesem Konzept durch 
Bündelung mehrerer Produktionsbetriebe aufge­
füllt. Somit wird der Auslastungsgrad optimiert 
und gleichzeitig die Lieferzeit für Kundinnen 
und Kunden reduziert.74

Da für manche Gütersegmente die Einrichtung 
dezentraler Hubs nicht praktikabel ist, etwa für 
schnell verderbliche Ware, kann über horizon­
tale Kooperation, also der Zusammenarbeit von 
Unternehmen in gleichen Produktions- bezie­
hungsweise Dienstleistungssektoren, die Anzahl 
an Leerfahrten durch Bündelung vorhandener 
Kapazitäten deutlich reduziert werden. Neben 
der dafür notwendigen Kooperation zwischen 
potenziell konkurrenzierenden Unternehmen ist 
auch die Standardisierung von Ladeeinheiten, 
zum Beispiel einheitliche Paketgrößen, eine zu 
überwindende Herausforderung. 

Niedrige Emissionen im Bahngüterverkehr
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flexibel auf Bedürfnisse angepasst werden kann. 	
Taxidienste sowie Car- und Bikesharing ergänzen 
das öffentlich zugängliche Angebot zu einem 
integrierten Mobilitätsnetzwerk und tragen au­
ßerdem dazu bei, das hohe Verkehrsaufkommen 
in Ballungsräumen zu reduzieren. In Bordeaux 
wurde während umfassender Bauarbeiten im 
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Städtische Mobilität als Dienstleistung 
begreifen

Mobilität als Dienstleistung bedeutet, vorhandene Mobilitätsangebote 

als Gesamtangebot zusammenzufassen und via App einfach 

zugänglich zu machen. So wird es leichter, ressourcenschonend und 

nachhaltig mobil zu sein.

Für klimaverträgliche Personenmobilität spielt 
der Öffentliche Verkehr eine wichtige Rolle. Im 
Zuge der Massenmotorisierung und des jahrzehn­
telangen Pkw-Fokus ging im 20. Jahrhundert das 
Angebot in vielen Städten der Welt zurück. Gab 
es in den 1920er- und 1930er-Jahren noch über 
1.000 Städte weltweit mit elektrischen Straßen­
bahnsystemen, waren es in den 1980er-Jahren 
weniger als 400. Seither ist ein Umdenken be­
merkbar und die Zahl steigt sukzessive wieder an. 

Rund 70 Prozent der Städte mit Straßenbahnen 
befinden sich in Europa.115

Sharing als wesentlicher Bestandteil von 
Mobility as a Service
Das im Jahr 2014 in Finnland entstandene Kon­
zept „Mobility as a Service“ (MaaS) baut darauf 
auf, möglichst einfach und komfortabel von A 
nach B zu kommen – auch ohne Privatauto. 
Kerngedanke ist es, Mobilität durch die Nutzung 
aller verfügbaren Transportressourcen effizienter, 
bequemer und kostengünstiger sowie in Summe 
klimaverträglicher zu machen. Ziel ist ein in­
dividuell maßgeschneiderter Zugang zu einem 
möglichst umfassenden Mobilitätsangebot, das 

Straßenbahnen erleben eine Renaissance
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erlebt die Straßenbahn eine 
Renaissance.
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Stadtzentrum ein Bikesharing-System eingeführt. 
Der Anteil der mit dem Fahrrad zurückgelegten 
Wege innerhalb des Stadtzentrums konnte so 
von knapp zwei Prozent auf neun Prozent erhöht 
werden. Aufgrund des Erfolgs wurde das Bike­
sharing-System nach Ende der Bauarbeiten wei­
tergeführt. In Washington DC konnte durch die 
Einführung eines Bikesharing-Systems die Anzahl 
der Verkehrsstaus um vier Prozent reduziert wer­
den.137 

Der Einsatz von Sharing-Systemen kann in vie­
len Fällen den Besitz eines Pkw erübrigen. Stu­
dien gehen davon aus, dass im Jahr 2030 bereits 
mehr als jeder dritte auf europäischen Straßen ge­
fahrene Kilometer im Rahmen von Sharing-Sys­
temen zurückgelegt wird. Der Fahrzeugbestand 
in Europa könnte damit bis zum Jahr 2030 um 
80 Millionen Fahrzeuge sinken.138

Für Berlin bietet  
Google Maps die 

Möglichkeit, sich die 
begrünteste Rad-Route 

berechnen zu lassen, 
nicht nur die schnellste 

oder kürzeste.
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Das Konzept „Mobility 
as a Service“ hat die 

Integration unterschiedli-
cher Mobilitätsangebote 
zum Ziel. Wo die höchs-

te Stufe erreicht wird, 
werden in Anspruch 
genommene Mobili-

tätsdienstleistungen im 
Paket abgerechnet.
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Integrationsstufen von Mobilität als 
Dienstleistung durch Digitalisierung

vertragliche 
Mobilitätspakete

SBB Green Glass

Bezahlung 
von 
Einzelstrecken

gebündelte 
Information

getrennte 
Angebote

Integrationsstufen „Mobility as a Service“:

z.B. qando z.B. AnachB z.B. Weg�nder z.B. UbiGo

vertragliche 
Mobilitätspakete

SBB Green Glass

Bezahlung 
Einzelstrecken

gebündelte 
Information

getrennte 
Angebote

Stufe 2 Stufe 3Stufe 1Stufe 0

H H
P&R

Ticket
Abo-
Pakete

Angebote flexibel und individuell nutzen
Wird Mobilität wie im „MaaS“-Konzept als 
Dienstleistung verstanden, rücken die Bedürfnis­
se der Nutzenden in den Fokus. Wege können 
geplant werden, ohne sich mit unterschiedlichen 
Fahrplänen, vorgegebenen Routen oder Trans­
portmitteln beschäftigen zu müssen. Alle zur 
Verfügung stehenden Transportmittel werden 
den individuellen Bedürfnisse entsprechend, 
einzeln oder kombiniert genutzt.5 Voraussetzung 
dafür ist ein konstruktives Zusammenspiel zwi­
schen der lokalen Verkehrspolitik, dem Öffentli­
chen Verkehr, privaten Unternehmen, Taxi- und 
Sharing-Diensten sowie eine verkehrsmittelüber­
greifende Plattform, die Echtzeitinformationen 
liefert und ein integriertes Buchungs- und Bezah­
lungssystem anbietet. 

Die verkehrspolitische Verantwortung von 
Städten umfasst viele Bereiche, wie Verkehrs­
management und Planung, Bereitstellung der 
Infrastruktur, Maßnahmen zur Steigerung der 
Verkehrssicherheit und Organisation des Öf­
fentlichen Verkehrs.24 Um den Stadtverkehr 
erfolgreich klimaverträglich neu auszurichten, 
braucht es eine Strategie, um den innerstädti­
schen Pkw-Verkehr auf lange Sicht zu reduzieren 
und gleichzeitig attraktive, öffentlich zugängliche 
Mobilitätsangebote zu schaffen.

Mobilitätsservices zielgerichtet vernetzen 
In der Praxis wurde das Konzept „MaaS“ im 
schwedischen Projekt „UbiGo“ und im finni­
schen Projekt „Whim“ erprobt. In beiden Fällen 
kombinieren die Projekttragenden die verfügba­
ren Angebote einzelner Mobilitätsdienstleistun­
gen und ergänzen diese um Zusatzleistungen, wie 
individuelle Routenplanung, verkehrsmittelüber­
greifende Bezahlmodi, Bereitstellung von Echt­
zeitfahrplänen und aktuellen Verkehrsinfos.

In Schweden können die Nutzenden ihr ge­
wünschtes Mobilitätspaket monatlich abonnieren 
und dafür alle verfügbaren Transportmittel, 
ohne zusätzliche Registrierung bei den einzelnen 
Verkehrsunternehmen, nach Belieben kombi­
nieren. In der Pilotphase in Göteborg stieg die 
Zufriedenheit der Teilnehmenden mit den vor­
handenen Transportmitteln auf über 90 Prozent. 
Zudem verringerte sich die Begeisterung für die 
Nutzung des Autos im Privatbesitz. 25 Prozent 
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gaben an, Transportmittel nun anders zu kombi­
nieren und bei 40 Prozent veränderte sich gene­
rell die Art der individuellen Reiseplanung.81

Der finnische Anbieter Whim bietet neben ei­
ner nutzungsbasierten Zahlung auch eine Flatrate 
an, bei der die Nutzenden zwischen verschiede­
nen Paketen wählen und diese für einen Monat 
zu einem Pauschalpreis nutzen können.20 Optio­
nal werden auch Mobilitätspakete angeboten, die 
es durch vertragliche Absicherung des Angebots 
auch Unternehmen ermöglichen, Firmen-Pkw 
zu ersetzen. Das Konzept „MaaS“ umfasst auch 
flexible Tarife, die sich an der realen Nutzung 
orientieren und die Möglichkeit getrennter 
Abrechnung von privaten und geschäftlichen 
Reisen bietet. Dreh- und Angelpunkt ist eine 
digitale Mobilitätsplattform. Auf ihr werden die 
Daten der Nutzenden, der Transportservices 
und der Zusatzleistungen integriert, aufbereitet 
und vernetzt verfügbar gemacht. Diese digitale 
Schnittstelle schafft die Voraussetzungen, um in­
dividuelle Bedürfnisse unter Nutzung des gesam­
ten verfügbaren Mobilitätsangebots einer Region 
befriedigen zu können.33

Mobilitätsangebote können unterschiedlich 
stark integriert sein 
Bei „MaaS“-Lösungen können verschiedene 
Integrationsstufen unterschieden werden. Infor­
mieren Transportservices auf ihrer Website oder 
App nur über ihre eigenen Dienste, wird von 
Integrationsstufe 0 gesprochen. Integrationsstufe 
1 ist erreicht, wenn, wie bei Google Maps oder 
AnachB.at, Informationen wie Echtzeitfahrplä­
ne, voraussichtliche Wegzeiten und Anschlüsse 
der verfügbaren Verkehrsmittel, wie Bus, Bahn, 
Straßenbahn, Fahrrad oder Taxi, auf einen Blick 
zusammengefasst werden. Sind auch, wie bei­
spielsweise bei wegfinder.at oder WienMobil, 
Buchungs- und Bezahldienste integriert, wird 
von Stufe 2 gesprochen. Intermodale Wegketten 
können damit nicht nur gefunden, sondern auch 
direkt gebucht und digital bezahlt werden. Ver­
rechnet wird in diesem Fall bei jeder einzelnen 
Buchung und somit auf Basis der tatsächlichen 
Nutzung. Bei Integrationsstufe 3 sind Fahrten 
über eine App buchbar, werden jedoch pauschal, 
beispielsweise einmal monatlich, in einer gebün­
delten Abrechnung bezahlt.

Durch Mobilitätsknotenpunkte den Umstieg 
zwischen Verkehrsmitteln erleichtern
Der Ansatz, Mobilität als Dienstleistung zu 
verstehen, lässt vielfältige Möglichkeiten der 
Individualisierung zu, etwa Zeitkarten, Carsha­
ring-Abos, oder auch Mischformen. Das zeigt 
das Projekt „tim“ („täglich.intelligent.mobil“), 
das im Jahr 2016 in Graz gestartet wurde. Nut­
zende können auf verschiedene Verkehrsmittel, 
etwa E-Carsharing für kurze Wege oder E-Leih­
autos für den Wochenendausflug, zugreifen. An 
den drei tim-Mobilitätsknotenpunkten steht 
ein einfacher Wechsel der Transportmittel im 
Mittelpunkt. Die Standorte befinden sich direkt 
an Haltestellen des Öffentlichen Verkehrs und 
verfügen über Abstellplätze für Fahrräder sowie 
Ladestationen für private Elektro-Autos.98 Einige 
Monate nach dem Start waren bereits rund 300 
Personen für das Angebot registriert.42 

Durch Mobilität als Dienstleistung flexibel, 
individuell und klimaverträglich mobil sein 
• �Durch Ausbau und Kombination von Öffentlichem Verkehr und Sha-

ring-Angeboten klimaverträgliche, individuelle Mobilität fördern
• �Besonders in urbanen Gebieten vorhandene Mobilitätsangebote bün-

deln und die Nutzung über integrierte Plattformen erleichtern
• �Bedarfsorientierte Mobilitätsangebote zur Verfügung stellen, die den 

Besitz und die Nutzung eines Pkw im Privatbesitz überflüssig werden 
lassen

• �Anstelle von Dienstwagen, die Bereitstellung intermodaler Mobilitäts-
Abos für Beschäftigte fördern

Früher in der Stadt mehr Pkw in der Region
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Noch vor 25 Jahren gab 
es in vielen ländlichen 
Regionen weniger Autos 
als in den Städten. Die-
ses Verhältnis hat sich 
umgedreht, heute ist 
der Motorisierungsgrad 
in Städten niedriger als 
am Land.
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Elektrifizierung als Chance für 
klimaverträglichen Verkehr

In der Vergangenheit konnten im Mobilitätssektor bei Energieeffizienz 

und Klimaschutz nur geringe Fortschritte erzielt werden. Hauptgrund 

dafür ist die starke Abhängigkeit des Straßenverkehrs von fossilen 

Energieträgern. Auf E-Mobilität ruht große Hoffnung, diese 

Abhängigkeit dauerhaft zu reduzieren.

Auch wenn der Strom 
noch nicht zu 100 Pro-
zent aus erneuerbaren 

Energiequellen stammt, 
sind E-Pkw bei einer 
Gesamtbetrachtung 

klimaverträglicher als 
Pkw mit Verbrennungs-

motoren.

Bei E-Mobilität werden im Betrieb weder Stick­
oxide noch Rußpartikel ausgestoßen. Die Elek­
trifizierung des Verkehrs kann einen wichtigen 
Beitrag zur Verbesserung der Luftqualität und 
zum Erreichen der Klimaziele leisten.

Im Öffentlichen Verkehr überwiegen elektri­
sche Antriebe schon seit Langem. Für den Ein­

satz von E-Bussen werden derzeit neue Antriebs­
systeme getestet. In Graz sind etwa Busse mit 
sogenannten „SuperCaps“ unterwegs. Diese Kon­
densatoren ermöglichen ein Aufladen innerhalb 
von zirka 30 Sekunden an dafür vorgesehenen 
Haltestellen sowie eine Schnellladung an End­
haltestellen, die zwischen drei und fünf Minuten 
dauert. Auch rückgewonnene Bremsenergie kann 
darin gespeichert werden.41

Um auch in ländlichen Räumen die Wirt­
schaftlichkeit im Öffentlichen Verkehr zu ge­
währleisten, können bedarfsorientierte Angebote 
als Zubringer eingesetzt werden. Für Graz Um­
gebung steht beispielsweise das bedarfsorientierte 
Anrufsammeltaxi „GUST-mobil“ zur Verfü­
gung.46 Auch vollautomatisierte Kleinbusse kön­
nen zukünftig die flächendeckende Ausbreitung 
des Öffentlichen Verkehrs stärken. Erste Test­
fahrten in Österreich werden seit Oktober 2016 
in Koppl bei Salzburg unternommen.

Verbrennungsmotor hat Ablaufdatum
Um die Schadstoff-Belastung in Städten zu 
reduzieren, werden vermehrt Fahrverbote für 
Diesel-Pkw umgesetzt. So haben die Städ­
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Die beschränkte 
Reichweite wird oft als 
Argument gegen die 
Alltagstauglichkeit von 
E-Pkw verwendet. Da 
fast 95 Prozent der 
Pkw-Fahrten kürzer als 
50 Kilometer sind, ist 
die Reichweite im Alltag 
jedoch nur selten ein 
Problem.

Zwei Drittel der Autofahrten sind  
kürzer als 10 Kilometer

Österreich

Periphere Bezirke

Wien

11 %

19 %
25 %

5 %

12 %

21 %

21 %

19 %

15 %

5 %

11%

20 %

20 %

20 %

16 %

6 %

2 %

22 %

11 %

4 %
3 %2 % 5 % 5 %

bis 0,5 km
> 0,5 - 1 km

Längenverteilung von Pkw-Fahrten an Werktagen in Prozent

WienÖsterreich Periphere 
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> 10 - 20 km
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te Paris, Madrid und Mexico City ab dem 
Jahr 2025 ein Fahrverbot für Diesel-Pkw 
beschlossen.19 In weiteren Städten, beispiels­
weise München, wird ein Fahrverbot derzeit 
geprüft.126 Für Norwegen wurde ab dem 
Jahr 2025, für Großbritannien und Frank­
reich ab dem Jahr 2040 ein Zulassungsverbot 
für Pkw mit Verbrennungsmotor beschlos­
sen.127 Auch Slowenien plant ab dem Jahr 2030 
nur noch Autos mit weniger als 50 Gramm 
CO2-Emissionen pro Kilometer zuzulassen, was 
de facto ein Verbot von herkömmlichen Ver­
brennungsmotoren bedeutet.63

In Österreich wird am „Aktionsplan sauberer 
Verkehr – Mobilitätswende 2030“ gearbeitet. 
Durch die Umsetzung des Plans sollen bis zum 
Jahr 2030 die Emissionen des Verkehrs um ein 
Viertel sinken und ab dann nur mehr emissi­
onsfreie Pkw zugelassen werden. Die Finanzier­
barkeit von E-Pkw sowie die Ausweitung der 
Ladeinfrastruktur sollen gefördert und so ein 
freiwilliger Umstieg forciert werden.91

In Norwegen zeigen sich negative Seiteneffekte 
von E-Pkw-Förderungen
Im Jahr 2017 liegt in Österreich der Anteil an 
E-Pkw am gesamten Pkw-Bestand bei 0,3 Pro­
zent, bei den Pkw-Neuzulassungen bei rund 1,5 
Prozent.91 In Norwegen haben E-Pkw im Jahr 
2017 einen Anteil von rund fünf Prozent.92 Im 
Jahr 2017 war in Norwegen bereits jeder fünfte 
Neuwagen ein E-Pkw.27 Zahlreiche gesetzliche 
Rahmenbedingungen fördern diese Entwicklung. 
Durch den Erlass von Import- und Mehrwert­
steuer für E-Fahrzeuge sind die Anschaffungskos­
ten von elektrisch und fossil betriebenen Autos 
etwa gleich hoch. Außerdem dürfen E-Pkw 
Busspuren benutzen, gratis parken, gratis an öf­
fentlichen Ladestationen aufladen und sind von 
Straßenmauten befreit.128

Das Beispiel Norwegen zeigt, wie die strategi­
sche Elektrifizierung der Pkw-Flotte erfolgreich 
vorangetrieben werden kann. Allerdings wer­
den auch die Grenzen dieser Strategie sichtbar, 
wenn nichts an der grundsätzlichen Logik eines 
autozentrierten Verkehrsmodells geändert wird. 
E-Autos werden aufgrund der starken Förde­
rung häufig als privates Zweitauto angeschafft, 
wodurch der Pkw-Anteil auf den Straßen steigt. 
E-Pkw verursachen Verkehrsstaus auf Busspuren, 

wodurch der Öffentliche Verkehr beeinträchtigt 
wird. Aufgrund der Mautbefreiung entgehen der 
Stadt Oslo jährlich Einnahmen von bis zu 38 
Millionen Euro. Etwa 86 Millionen Euro der 
Mauteinahmen gehen in Oslo an den Öffentli­
chen Verkehr, der fast 50 Prozent der Arbeitswe­
ge abdeckt. E-Autos, mit denen derzeit in Oslo 
nur etwa fünf Prozent der Arbeitswege zurückge­
legt werden, erhalten aus diesem Topf dennoch 
fast halb so viel.59 Das Fördersystem Norwegens 
befindet sich daher derzeit im Umbruch. Das 
Mautsystem wird auf E-Pkw ausgeweitet, wobei 
E-Pkw weniger zahlen, da sich die Maut nach 
CO2- und NOx-Ausstoß richtet. Bestimmungen 
zur Nutzung der Busspuren und zum kostenlosen 
Parken für E-Autos liegen künftig im Ermessen 
der lokalen Behörden.39 

E-Mobilität ist vor allem Öffentlicher Verkehr

schlecht

An
za

hl
 S

tä
dt

e 
m

it 
el

ek
tri

sc
he

m
 S

tra
ße

nb
ah

ns
ys

te
m

19
10

 

19
20

 

19
30

 

19
40

 

19
50

 

19
60

 

19
70

 

19
80

 

19
90

 

20
00

20
10

 

20
17

902

1.061

59 %
39 %

1 % 1 %

Bahn 
(elektrifiziert)

Städtischer 
Öffentlicher Verkehr 
(U-Bahn, Straßenbahn, E-Bus)

E-Mobilität in Österreich 2016:
19,9 Milliarden Personenkilometer 

E-Fahrrad
E-Pkw 
E-Mopeds, E-Motorräder

1.049

572

 433
 370 389 480 432 485

920

782

0

200

400

600

800

1000

1200

Europa

Amerika

Asien

Afrika

Ozeanien

Wenn von E-Mobilität 
die Rede ist, sind oft 
E-Pkw gemeint. Aber 
tatsächlich werden 98 
Prozent der E-Mobili-
tät in Österreich vom 
Öffentlichen Verkehr 
erbracht.
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E-Mobilität für ein klimaverträg-
liches Verkehrssystem 
• �Die Elektrifizierung der Pkw-Flotte kann durch 

gezielte Fördermaßnahmen vorangetrieben 
werden. Potenzielle negative Seiteneffekte auf 
die Leistungsfähigkeit des Öffentlichen Verkehrs 
sind zu vermeiden

• �Fördersysteme sowie Rechtsrahmen, etwa für 
den nachträglichen Einbau von Ladeinfrastruktur 
in Gebäuden, sind auf energieeffiziente, dekar-
bonisierte Mobilität abzustimmen

• �Die Ausweitung von klimaverträglicher E-Mo-
bilität ist durch den Ausbau erneuerbarer Ener-
gieversorgung sicherzustellen. Durch Kopplung 
der Sektoren Energie und Mobilität kann lokale 
Stromerzeugung mit dezentralen Speicherlösun-
gen kombiniert werden 

Ladeinfrastruktur für E-Pkw weiter ausbauen
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Die EU empfiehlt einen 
öffentlichen Lade-
punkt für maximal 

zehn E-Pkw. Nicht nur 
Norwegen steht vor 

der Herausforderung, 
die Ladeinfrastruktur 

für die voraussichtlich 
stark steigende Anzahl 

an E-Pkw entsprechend 
auszubauen.

Ausbau der Ladeinfrastruktur hinkt nach
Die EU empfiehlt für das Jahr 2020 einen öf­
fentlichen Ladepunkt pro zehn E-Pkw. Progno­
sen gehen davon aus, dass in Norwegen im Jahr 
2020 bis zu 250.000 E-Autos unterwegs sein 
werden. Im Jahr 2017 gab es 9.600 öffentliche 
Ladepunkte.26 

Die Errichtung öffentlicher Schnelllade­
stationen macht vor allem an Orten Sinn, wo der 
Ladevorgang mit anderen Tätigkeiten kombiniert 
werden kann, etwa bei Geschäften. Derzeit laden 
in Österreich 60 Prozent der Nutzenden von 
E-Fahrzeugen häufig an privaten Ladestationen 
zu Hause.54 In Wohngebieten können öffentliche 
Ladestationen, etwa im Rahmen von Mobiliy 
Points, den Umstieg auf E-Autos und andere kli­
maverträgliche Mobilitätsangebote, wie Car- und 
Bike-Sharing, erleichtern. 

Art der Stromerzeugung ist für 
klimaverträgliche E-Mobilität zentral
Für die Klimaverträglichkeit eines E-Pkw spielt 
die Herkunft des verwendeten Stroms eine 
entscheidende Rolle. Doch auch mit dem der­
zeitigen Strommix sind E-Pkw bereits deutlich 
klimaverträglicher unterwegs als Pkw mit Ver­
brennungsmotor.40 Der Ausbau der E-Mobilität 
geht mit einem höheren Strombedarf einher. 
Aufgrund des deutlich höheren Wirkungsgrades 
von Elektro-Motoren im Vergleich zu Ver­
brennungsmotoren, ist der Mehrbedarf jedoch 
vergleichsweise gering. Würden zehn Prozent 

der im Jahr 2017 gemeldeten Pkw in Österreich 
elektrisch betrieben, wäre der jährliche Strom­
bedarf um 1,8 Prozent höher, bei vollständiger 
Elektrifizierung der Pkw-Flotte um 18 Prozent.32 

In Österreich wurden im Jahr 2015 rund 70 
Prozent des Strombedarfs mit erneuerbaren 
Energien gedeckt. Im EU-Durchschnitt lag der 
Anteil der erneuerbaren Energie an der gesamten 
Stromerzeugung im Jahr 2015 bei 28 Prozent.139 

Eine vollständige Abdeckung des österreichischen 
Strombedarfs mit erneuerbarer Energie ist laut ei­
ner aktuellen Studie bis zum Jahr 2030 technisch 
umsetzbar und auch ökonomisch vorteilhaft.141

E-Pkw als Ergänzung zum Öffentlichen Verkehr
Multimodale Knotenpunkte setzen Anreize, auf 
den privaten Pkw verzichten zu können. Das 
Projekt „Rail&Drive“ der ÖBB bietet beispiels­
weise Bahnkundinnen und Bahnkunden die 
Möglichkeit, Autos am Bahnhof zu mieten und 
erleichtert damit die Überwindung der letzten 
Meile.66 E-Mobilität birgt hohes Potenzial, um 
das Verkehrssystem insgesamt klimaverträglicher 
zu machen. Spezifische Probleme des Kfz-Ver­
kehrs, etwa der hohe Flächenbedarf oder das stei­
gende Verkehrsaufkommen, werden durch den 
Austausch von Verbrennungs- durch Elektromo­
toren allerdings nicht gelöst. Rund 20 Milliarden 
Personenkilometer wurden im Jahr 2016 in Ös­
terreich mittels E-Mobilität zurückgelegt, 98 Pro­
zent davon in öffentlichen Verkehrsmitteln.116
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des raschen und intensiven technologischen und 
gesellschaftlichen Wandels verstehen zu können. 
Verstärkt untersucht werden sollen beispielsweise 
differenzierte Anreizsysteme mit hoher sozialer 
Treffsicherheit, vor allem auch abseits monetärer 
Formen, sowie die mögliche Veränderung der 
Rolle von Politik und öffentlicher Verwaltung im 
Zuge der Transformation in Richtung eines sozi­
al gerechten, klimaverträglichen Verkehrssystems. 
Außerdem soll dem Konzept der Suffizienz, also 
dem möglichst geringen Verbrauch verfügbarer 
Ressourcen, größere Aufmerksamkeit zukommen. 
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Soziale Praxis als wichtiges 
Transformationselement

Eine wichtige Voraussetzung, um das Verkehrssystem in Richtung 

Klimaverträglichkeit zu bringen, ist das Wissen, wie eingeübte 

Verhaltensmuster geändert werden und welche Anreize dazu gesetzt 

werden können.

Das öffentliche Bewusstsein ist ein wesentlicher 
Teil einer umfassenden Mobilitätswende. Dass es 
zu wenig ist, ausschließlich auf die Elektrifizie­
rung der Pkw-Flotte und technologie- und effi­
zienzorientierte Forschung zu vertrauen, wurde 
beispielsweise im Rahmen einer vom Verkehrsmi­
nisterium der Niederlande organisierten und von 
der EU unterstützten Konferenz im Jahr 2016 
verdeutlicht.36 Die teilnehmenden Forschenden 
und in (verkehrs-)planenden Verwaltungen Ange­
stellten forderten beispielsweise auch eine stärkere 
Einbeziehung sozialräumlicher Phänomene auf 
dem Weg in ein sozial gerechtes und klimaver­
träglicheres Verkehrssystem. 

Wissen über Verhaltensveränderungen als 
wichtiger Baustein der Mobilitätswende
Vorausschauende, transformative Verkehr­
splanung müsse einerseits globale Trends und 
ihre Auswirkungen auf lokale, sozialräumliche 
Gegebenheiten stärker berücksichtigen. Ande­
rerseits brauche es einen Ausbau des Wissens 
über Veränderungen des menschlichen Mobili­
tätsverhaltens, um lenkend eingreifen zu können 
und die tendenzielle Überforderung aufgrund Qu
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Im Modal Split wird das 
Gehen aufgrund der Erhe-
bungsmethode oft unter-
schätzt. Tatsächlich gehen 
die meisten Menschen 
regelmäßig Strecken von 
mindestens einem Viertel 
Kilometer.

0 20 40 60 80 100
100

Modal Split im Güterverkehr in Prozent

 Verkehrsmittelwahl der Bevölkerung über 15 Jahren in Prozent
täglich oder mehrmals pro Woche genutzt 

LkwBahn
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mitfahrend
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Gehen ist die am häufigsten genutzte 
Mobilitätsform in Österreich
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In der verkehrswissenschaftlichen Praxis wird 
Mobilität häufig als System gesehen, in dem In­
dividuen auf Basis der Kriterien Zeit und Geld 
rationale Entscheidungen treffen, um von A nach 
B zu gelangen. Tatsächlich werden alltägliche 
Mobilitätsbedürfnisse oftmals auf Basis eingeüb­
ter Routinen bewältigt. Das Mobilitätsverhalten 
ist einerseits geprägt von den individuellen Mög­
lichkeiten und Einschränkungen der einzelnen 
Personen, wie etwa der Verfügbarkeit von Zeit 
und Geld, dem Zugang zu Verkehrsmitteln, 
körperlicher und geistiger Voraussetzungen sowie 
im Zuge der Sozialisierung angeeigneter Werte 
und Einstellungen. Andererseits spielen natürlich 
auch von konkreten Personen unabhängige Fak­
toren, wie das Angebot des Verkehrssystems oder 
die infrastrukturelle Ausstattung des Wohn-, 
Arbeits- oder Ausbildungsstandorts, eine wesent­
liche Rolle. 

Strategische Forschungsförderung ausbauen 
und gesetzliche Rahmenbedingungen setzen
Die durch das Konsumverhalten in Österreich 
verursachten CO2-Emissionen betrugen im Jahr 
2016 rund 13,1 Tonnen pro Kopf – um 65 Pro­
zent mehr, als noch im Jahr 1970. Die CO2-Net­
to-Importe, also die für den Konsum in Öster­
reich importieren, abzüglich der in Österreich 
freigesetzten, jedoch für den Konsum in anderen 
Staaten exportieren Emissionen, beliefen sich im 
Jahr 2012 auf 4,2 Tonnen CO2 pro Kopf – 21 
Mal so viel als noch im Jahr 1970.121,109 Der 
westliche Lebensstil wäre ohne die Ausbeutung 
natürlicher Ressourcen in anderen Staaten der 
Welt nicht möglich.140 Auch unser Verkehrssys­
tem ist abhängig von Erdölimporten und nicht 
mit den UN-Klimazielen vereinbar. Um die Mo­
bilitätswende voranzutreiben, braucht es politisch 
gesetzte Rahmenbedingungen mit Aus- und Um­
stiegsszenarien, flankiert von Anreizen und einem 
definierten Zeit- und Aktionsplan. Forschungs­
förderungsprogramme sind auf transformative 
Forschung auszulegen und sollten nicht alleine 
auf neue Technologien abzielen. Das Programm 
„Mobilität der Zukunft“ des Verkehrsministeri­
ums in Österreich, das neben technologischen, 
auch soziale und organisatorische Innovationen 
forciert, setzt erste Schritte in diese Richtung.11

Dass Selbstverpflichtungen der Industrie nicht 
genügen, zeigte das Beispiel europäischer Auto­
hersteller aus dem Jahr 1998. Diese sollten den 
CO2-Ausstoß ihrer Fahrzeug-Flotte bis zum Jahr 
2008 auf durchschnittlich 140 Gramm je Kilo­
meter senken.71 Tatsächlich lagen die Emissio­
nen der Neuzulassungen in Deutschland im Jahr 
2009 bei 154 Gramm je Kilometer.87

Autofreies Wohnen verstärkt fördern
Für ein klimaverträglicheres Verkehrssystem mit 
Zukunft ist auch die Förderung individueller, 
autofreier Multimodalität ein wichtiges Element. 
Soziale Innovationen, etwa die Ermöglichung 
von autofreiem Wohnen durch Einplanung 
sogenannter Mobility Points mit Leih- und Sha­
ring-Konzepten, sind zu fördern. Gemeinschaft­
lich nutzbare Bürgerbusse, die häufig mit Hilfe 
von ehrenamtlichen Fahrerinnen und Fahrern 
betrieben werden, zeigen, wie Mikro-ÖV in 
ländlichen Regionen funktionieren kann. Da die 
Freiwilligen oft Pensionistinnen und Pensionis­

Viele Faktoren haben Einfluss 
auf das Mobilitätsverhalten
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Parkplätze sind Teil des 
öffentlichen Raums. 

Politische Rahmenbedin-
gungen und die soziale 
Praxis entscheiden dar-

über, wie die verfügbare 
Fläche genutzt wird.
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kulturelle Werte oder die 
persönliche Sozialisie-
rung, Einfluss auf das 
individuelle Mobilitäts-

verhalten.
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ten sind, die durch ihr Engagement mit anderen 
Gemeindemitgliedern in Kontakt bleiben und 
sinnvolle, von der Bevölkerung geschätzte Ar­
beit tun, haben solche Projekte zusätzlich eine 
wichtige soziale Komponente.21 Das Beispiel 
Bürgerbus als ergänzendes Mikro-ÖV-Angebot 
im ländlichen Raum zeigt die Chance, wie neue 
Organisationsformen von Mobilitätsangeboten 
einerseits durch Rechtssicherheit ermöglicht und 
andererseits durch Einhaltung von Regelungen 
etwa im Arbeits- und Gewerberecht sozial ge­
recht umgesetzt werden können.131 

Wissen um das sozial und sozialräumlich 
differenzierte Mobilitätsverhalten nutzen
In der Verkehrsplanung dominiert bislang das 
Bild eines vorwiegend rational handelnden Men­
schen.72 In sozialpsychologischen Forschungsan­
sätzen zeigt sich allerdings, dass Emotionen das 
Handeln stark beeinflussen.2 Faktoren wie Status 
und Rückkoppelungen aus dem sozialen Umfeld 
sowie das Bewusstmachen der Verantwortung für 
das eigenen Handelns etwa gegenüber Mitmen­
schen und der Natur spielen eine zentrale Rolle. 
Aus diesem Wissen können Vorschläge abgeleitet 
werden, um das Mobilitätsverhalten nachhalti­
ger und bewegungsaktiver zu gestalten.43 Auch 
hat die Forschung gezeigt, dass mit einer Ver­
änderung der persönlichen Lebenssituation oft 
auch eine Veränderung des Mobilitätsverhaltens 
einhergeht. Daraus lassen sich konkrete Maßnah­
men wie „Willkommenspakete“ für neu zugezo­
gene Menschen ableiten, in denen beispielsweise 
über das Angebot des Öffentlichen Verkehrs 
informiert wird.106

Erkenntnisse über das Mobilitätsverhalten hel­
fen, um alltägliche Routinen aufzubrechen und 
zu verändern. Das Lernen über die soziale Praxis 
verläuft in Schritten und Schleifen. Um wir­
kungsvolle Maßnahmen entwickeln zu können 
ist es wichtig, die Perspektive der Betroffenen zu 
kennen. Hat man nur die Erreichung eines vorab 
definierten Ziels im Blick – etwa anzuregen, für 
den täglichen Einkauf das Auto durch ein Las­
tenfahrrad zu ersetzen – werden notwendige Zwi­
schenschritte oft übersehen. Ziele werden dann 
beispielsweise deshalb verfehlt, weil vorab defi­
nierte Schritte für bestimmte soziale Gruppen zu 
groß sind und ihrer bisherigen, als ausreichend 
gut empfundenen Praxis widersprechen.

Klimaverträgliche Mobilität zur Gewohnheit 
machen
• �Konkrete Zeit- und Aktionspläne für die notwendige Mobilitätswende 

mit regelmäßig überprüfbaren Maßnahmen und Zielen entwerfen
• �Autofreie, multimodale Mobilität durch raumplanerisch innovative 

Lösungen, vor allem auch im Wohnbau, ermöglichen
• �Den Umstieg auf eine klimaverträgliche Mobilität durch zielgrup-

penspezifische Angebote, Anreize und Maßnahmen fördern

Faktoren, die bei vielen Menschen tatsächlich 
zum Umstieg beispielsweise vom Auto auf das 
Fahrrad führen, sind gesundheitliche Aspekte, 
der Spaß beim Radfahren, das schnellere Ankom­
men oder die Verbesserung der Infrastruktur für 
Radfahrende.114 Auch für den Umstieg vom Pkw 
auf die Bahn gibt es verschiedene Gründe, wie 
die nutzbare Zeit in der Bahn, eine kürzere Fahr­
zeit und ein verbessertes Angebot110. 
 
Kategorien individuellen Verkehrsverhaltens 
Auch durch die Verknüpfung von Milieu- und 
Verkehrsforschung können wichtige Erkenntnisse 
über die Veränderbarkeit des individuellen Mo­
bilitätsverhaltens gewonnen werden. Menschen 
mit ähnlichen Wertemustern, ähnlichem sozialen 
Milieu und folglich auch ähnlichem Mobilitäts­
verhalten, können dadurch in Kategorien zu­
sammengefasst werden. Das hat etwa das Projekt 
„pro:motion“ des AIT zum Ziel, wo Gruppen 
mit homogenen Verhaltensweisen identifiziert 
werden, die für ihre alltäglichen Mobilitätsent­
scheidungen ähnliche Informationen nachfragen. 
Im Ergebnis konnten sechs unterschiedliche In­
formationstypten abstrahiert werden.75 Dadurch 
können maßgeschneiderte Informationen, sowie 
Anreiz- und Motivations-Systeme entwickelt, 
umgesetzt und die Ergebnisse wiederum evalu­
iert werden.17 Personen des „Spontan - On the 
go“-Typus haben beispielsweise eine hohe Affini­
tät zur digitalen Welt und eine hohe Wechselbe­
reitschaft, um auf bewegungsaktive, umweltscho­
nende Mobilität umzusteigen. Informationen für 
die Routenplanung holen sie meist nach Bedarf 
direkt unterwegs per Smartphone ein. Im Ge­
gensatz dazu benötigen Personen, die dem „Kon­
servativ-interessierten Informationstypus“ zuge­
ordnet werden, nur ein durchschnittliches Maß 
an Information und beziehen diese bevorzugt 
aus Print-Medien. Ihre Wechselbereitschaft ist 
vergleichsweise gering, mit 35 Prozent stellen sie 
jedoch den größten Teil der Bevölkerung dar.75
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Konkrete Projekte mit 
Transformationsanspruch

Die klimaverträgliche Transformation unseres von fossilen 

Treibstoffen geprägten Verkehrssystems bedarf einer grundlegenden 

Mobilitätswende. Das ist möglich, wenn es konsequent und unter 

Einbeziehung aller Betroffenen angegangen wird.

Um die Vielfalt an Mög-
lichkeiten für individuelle 

Mobilitätsentscheidun-
gen aufzuzeigen, greift 

die Unterscheidung von 
privaten und öffentlichen 
Verkehrsmitteln zu kurz.

Der Anspruch einer sozial-ökologischen Trans­
formation unserer Alltagsmobilität beinhaltet 
weit mehr, als den Austausch von Verbren­
nungsmotoren durch Elektro-Motoren oder die 

Implementierung technologischer Innovationen 
in unser bestehendes Verkehrssystem. Es braucht 
einen umfassenden Prozess zur nachhaltigen Ver­
änderung des wirtschaftlichen und gesellschaftli­
chen Zusammenspiels.95 Ein leistungsfähiges, öf­
fentlich zugängliches Verkehrssystem spielt dabei 
eine wichtige Rolle, wobei es mehrere Dimensio­
nen zu beachten gilt, als lediglich die Frage, wem 
verfügbare Verkehrsmittel rechtlich gehören. Wie 
Transformation in der Praxis angestoßen werden 
kann, zeigen konkrete Beispiele.

Mülltrennung und Recycling als Beispiel 
gesellschaftlicher Verhaltensänderungen
Die Entwicklung von Mülltrennung und Recyc­
ling in Österreich ab den 1970er-Jahren zeigt, 
wie eine Veränderung des gesellschaftlichen 
Bewusstseins gezielt und erfolgreich angeregt 
werden kann. Ausgangspunkt war ein sich wan­
delndes Verständnis im Umgang mit natürlichen 
Ressourcen, der Wunsch nach höherer Nachhal­
tigkeit, um das Ökosystem der Erde zu stabilisie­
ren sowie die Implementierung entsprechender 
gesetzlicher und materieller Infrastrukturen.68,f 
Während die Notwendigkeit von Mülltrennung 
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Installierung einer konkreten Person vor Ort, ist 
von großer Bedeutung. Bewusstseinsbildungsak­
tivität und enge Kontakte zu Stakeholdern und 
relevanten Partnerinnen und Partnern sind ein 
wichtiger Teil der Arbeit.130

Viele Projekte wurden bereits realisiert
Mobilitätsrelevante Projekte können unter an­
derem im Tourismus, im Güterverkehr oder der 
Mobilitätssicherung, in der Bewusstseinsbildung 
oder zur Förderung des Gehens und Radfahrens 
umgesetzt werden. Die Bandbreite reicht von der 
Etablierung von E-Carsharing-Systemen über 
die Einrichtung von Mikro-ÖV-Systemen bis 
hin zum Ausbau von Radwegen. Jedes einzelne 
Projekt hat Potenzial, Transformationsprozesse 
für klimaverträglichere Mobilität auf regionaler 
Ebene anzustoßen.

In Kärnten haben sich etwa für das Projekt 
„Touristische Mobilitätszentrale Kärnten“ acht 
Tourismusregionen zusammengeschlossen, um 

mittlerweise gesellschaftlicher Konsens ist, ge­
winnt der Aspekt der Wiederverwertung wertvol­
ler Rohstoffe – Stichwort „urban mining“ – in 
der öffentlichen Diskussion derzeit an Gewicht.12 
Das Recycling von Eisen, Stahl, Aluminium und 
Papier erzeugt in Österreich eine jährliche Wert­
schöpfung von 1,7 Milliarden Euro und sichert 
mehr als 14.700 Vollzeitarbeitsplätze.58

Bahnreform in der Schweiz schaffte eine 
landesweit integrierte Mobilitätslösung
In der Schweiz wurde mit der Einführung eines 
integrierten Taktfahrplans im Jahr 1982 eine 
umfassende Bahnreform initiitert. Grundidee 
war, erst nach der Erarbeitung des Taktfahrplans 
in einem zweiten Schritt zu evaluieren, welche 
Infrastrukturinvestitionen dafür nötig sind. Die 
Ergebnisse mündeten schließlich in das Pro­
gramm „Bahn 2000“, welches im Jahr 1987 in 
einem Referendum mit 57 Prozent der Stimmen 
beschlossen wurde.86,142 In mehr als 100 Ein­
zelprojekten wurde ein landesweit integriertes 
Mobilitätssystem mit einheitlichen Taktfahrplä­
nen und kurzen Umstiegszeiten etabliert.

Im Jahr 2010 wurde mit dem Projekt „Mobi­
litätskonzept Österreich“ der Versuch unternom­
men, eine Transformationsperspektive für das 
Mobilitäts- und Verkehrssystem in Österreich 
zu formulieren. Da die Erstellung des Konzepts 
nicht politikfeldübergreifend koordiniert und 
interministeriell beauftragt war, sind die Ergeb­
nisse lediglich in die Präambel des Österreichi­
schen Gesamtverkehrsplans eingegangen.9,136

Lokale Projekte fördern regionale 
Transformationsprozesse
In Österreich werden Projekte, die eine nachhal­
tige Mobilitätswende unterstützen, unter ande­
rem durch Klima- und Energiemodellregionen 
umgesetzt. Im Rahmen dieses Programms des 
Klima- und Energiefonds können sich Gemein­
den zusammenschließen und sich gemeinsam auf 
regionaler Ebene mittels einzelner Projekte für 
den Klimaschutz einsetzen. Seit dem Jahr 2009 
haben die Klima- und Energiemodellregionen 
mehr als 3.000 Projekte durchgeführt, viele da­
von auch im Mobilitätsbereich.108 Wichtig in 
dem Prozess ist die Ernennung einer Managerin 
oder eines Managers für die Modellregion. Diese 
Personifizierung der Transformation, also die 
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Wenn in Wien, Graz und 
Linz die politisch bereits 
akzeptierten Verkehrs-
strategie-Ziele umge-
setzt werden, reduzieren 
sich die klimaschädli-
chen CO2-Emissionen 
um ein Viertel. Auch 
Gesundheitskosten und 
Krankenstandstage ge-
hen deutlich zurück.
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umweltverträgliche Mobilitätsangebote zu schaf­
fen. Durch die Bündelung mehrerer Maßnah­
men, etwa der Einführung eines landesweiten 
Bahnhof-Shuttles, Vernetzung und Ausbau der 
über- und innerregionalen Mobilität sowie kos­
tenloses Coaching von Beschäftigten in lokalen 
Betrieben, steht sowohl Gästen, als auch der 
Bevölkerung vor Ort nun im ganzen Bundesland 
ein umfangreiches Angebot zur Verfügung, das es 
ermöglicht, Urlaub und Alltag auch ohne priva­
ten Pkw zu organisieren.111

In Klima- und Energiemodellregionen häufig 
umgesetzt werden auch Carsharing-Projekte und 
damit oft auch die Errichtung von Ladeinfra­
struktur für Elektro-Fahrzeuge. Diese Projekte 
verlangen nur eine geringe Änderung des Mobili­
tätsverhaltens und finden vergleichsweise einfach 
finanzielle und politische Unterstützung. Die 
Ergebnisse, wie etwa eine Ladestelle, sind bereits 
nach wenigen Wochen bis Monaten sichtbar. 
Außerdem lässt sich aus Carsharing manchmal 
sogar ein Geschäftsmodell entwickeln. Auch Ver­
leihstationen für E-Fahrräder sowie die Anschaf­
fung von Elektro-Fahrzeugen für Betriebe oder 
den Gemeindefuhrpark werden häufig umgesetzt. 

Schaffung von kritischem Bewusstsein als 
erster Schritt für gemeinsame Lösungen 
Beiträge zur Bewusstseinsbildung innerhalb der 
Bevölkerung und auch in der Politik sind unab­
dingbar für einen langfristigen Erfolg. Nur durch 
das Erkennen der Probleme des derzeitigen Ver­
kehrssystems und möglicher Lösungen kann der 
Wille für sukzessive Verbesserung entstehen. 

Einige der umgesetzten und geplanten Projekte 
zielen auf die Förderung des Radverkehrs ab. 
Das betrifft den Ausbau der Radfahrinfrastruktur 
genauso wie die Errichtung von sicheren Abstell­
plätzen. Gelegentlich werden auch Kampagnen 
umgesetzt, die zum Radfahren motivieren. Mit­
tels solcher Aktionen über einen gewissen Zeit­
raum hinweg lassen sich gewohnte Muster in der 
Alltagsmobilität verändern und das Fahrrad wird 
stärker als attraktive Alternative zum Auto wahr­
genommen. Tourismusbetriebe als Partner sind 
hier meist sehr hilfreich.

Von erfolgreichen Projekten lernen
Als Anregung können bereits erfolgreich verwirk­
lichte Mobilitätsprojekte dienen. Ein Projekt, 

Raumordnung

	 • Flächenkonkurrenz zwischen Gemeinden 	    
durch gemeindeübergreifende Siedlungs- und 
Gewerbeflächen-Entwicklung mit interkommu-
nalem Finanzausgleich vermeiden

	 • Innen- vor Außenentwicklung:  
   Die Wiedernutzung bereits erschlossener Brachflächen in Ortskernen,  
   den Einsatz von Bebauungsplänen und aktives Bodenmanagement fördern
• Abbau des Baulandüberhangs, Siedlungsentwicklung und Verdichtung  
   im Einzugsgebiet des Öffentlichen Verkehrs

Baurecht und Wohnbauförderung

• Sicherstellung von Mobilitätsoptionen statt  
   Stellplatzverpflichtung in den   Bauordnungen
• Mindestzahl und Qualität von Fahrrad-Abstellplätzen in der Bauordnung  
   für Gebäude und Freizeiteinrichtungen verankern
• Mobilität in die Wohnbauförderung integrieren (Lage, Bebauungsdichte)

Infrastruktur und Finanzierung

• In Kosten-Nutzen-Analysen zu Infrastrukturprojekten auch Gesundheits-  
   und Klimafolgen, Abwanderungseffekte sowie Auswirkungen auf andere  
   Verkehrsformen beziehungsweise Alternativen, wie Ausbau des Öffent  
   lichen Verkehrs, berücksichtigen
• Verkehrsanschlussabgabe nach ÖPNRV-G durch Gemeinden verpflichtend  
   einheben, Verkehrserregerabgabe einführen
• Ausweitung der Lkw-Maut auf Landes- und Gemeindestraßen 

Luftreinhaltung 

• Umweltzonen für Lkw und Pkw mit hohem Schadstoffausstoß einführen
• Sektorales Fahrverbot nach IG-L für bahnaffine Güter 
• Emissionsfreie Fahrzeuge bei Anschaffungen der öffentlichen Hand als  
   Standard, Verbrennungsmotoren als zu begründende Ausnahme

Mobilität und Öffentlicher Verkehr 

• Regionale Mobilitätskonzepte umsetzen und auch in ländlichen Regionen  
   die Erreichbarkeit von Alltagszielen durch die Kombination von Gehen,  
   Öffentlichem Verkehr, Fahrrad und Carsharing sichern. Grundangebot des   
   Linienverkehrs durch flächendeckende, flexible Mikro-ÖV-Systeme  
   ergänzen
• Erreichbarkeit regionaler Zentren mit Öffentlichem Verkehr verbessern
• Flächendeckend betriebliches Mobilitätsmanagement verankern,  
   beginnen in Betrieben und Standorten im Einflussbereich der  
   öffentlichen Hand
• Elektrisch angetriebenen Öffentlichen Verkehr ausbauen und modernisieren
• Kommunale Radverkehrskonzepte inklusive sicherer Radverbindungen  
   zwischen Siedlungen auf Überland-Routen umsetzen. Vom Umland in die  
   Städte möglichst kreuzungsfreie Schnellradwege realisieren 
• Kombination von Fahrrad und Öffentlichem Verkehr verbessern:  
   Radabstellanlagen auch an kleinen Bahn- und wichtigen Bushaltestellen,    	
   Bahnhöfe als multimodale Schnittstellen 
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Wie Gemeinden und Bundesländer eine  
Mobilitätswende unterstützen können
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welches darauf abzielt, die selbstständige Mobi­
lität von Kindern zu stärken, ist beispielsweise 
„Weiki-Mobil Baden“. Um sichere Rahmenbe­
dingungen für den Schulweg zu schaffen, wurden 
ein Pedibus-System und eine Kiss-and-Ride-Zone 
im Umfeld der Schule sowie auch bauliche Maß­
nahmen wie Verbesserungen an der Bushaltestelle 
oder am Schulvorplatz umgesetzt. Unterstützung 
kam sowohl von der Gemeindevertretung und 
dem Bürgermeister, als auch von Anrainerinnen 
und Anrainern und dem Lehrpersonal. Initiiert 
wurde das Projekt vom lokalen Elternverein. Die 
Gemeinde übernahm die Finanzierung. Eine 
Herausforderung war, dass vor allem die bauli­
chen Maßnahmen nicht sofort umgesetzt werden 
konnten. Hier braucht es Durchhaltevermögen 
und Menschen, die sich längerfristig einsetzten.

Den Arbeitsweg klimaverträglich zurücklegen
Ein anderes Beispiel ist „Ecopoints“, das umwelt­
verträgliches Mobilitätsverhalten von Beschäftig­
ten mittels eines app-basierten Belohnungssys­
tems fördert. Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter 
können online angeben, wie sie ihren Weg zur 
Arbeit zurücklegen und wie viele Kilometer es 
waren. Für umweltverträgliche Mobilitätsfor­
men gibt es Punkte, die gesammelt und gegen 
Belohnungen eingetauscht werden können. Die 
teilnehmenden Betriebe können jeweils selbst be­
stimmen, wie viele Punkte sie für welche Mobi­
litätsart vergeben. Finanziert wird das Projekt di­
rekt von den teilnehmenden Betrieben. In vielen 
Fällen ergibt sich somit eine Win-Win-Situation: 
Beschäftigte werden zu gesundheitsförderlicher 
Mobilität angeregt und belohnt, während Unter­
nehmen von einem reduzierten Platzbedarf für 
Pkw-Parkplätze sowie einem Rückgang an Kran­
kenstandstagen profitieren.

Gut umgesetzte Mobilitätsprojekte haben auch 
einen Vorbildeffekt auf andere Regionen. Des­
halb ist es wichtig, Gemeinden untereinander zu 
vernetzen und Good-Practice-Beispiele bekannt 
zu machen. Durch die regionale Verankerung 
von Mobilitätsprojekten wird das Bewusstsein 
für die Notwendigkeit einer Mobilitätswende bei 
entscheidungsverantwortlichen Personen und in 
der Bevölkerung gestärkt.130

Wie sich erfolgreiche Projekte für eine 
Mobilitätswende auszeichnen
• �Transformative Mobilitätsprojekte bedürfen eines integrierten Ansat-

zes, der sowohl die Möglichkeiten technologischer Lösungen, wie 
auch eine Veränderung des Mobilitätsverhaltens in den Blick nimmt

• �Erfolgreiche Kooperationen zwischen Gesellschaft, Wirtschaft und 
lokaler Politik stehen im MIttelpunkt erfolgreicher Projekte

• �Erfolgreiche Mobilitätsprojekte sind individuell an die jeweilige Regi-
on angepasst und auf alltägliche Bedürfnisse abgestimmt. So entfal-
ten sie eine Vorbildwirkung für andere Regionen

Erfahrungen aus den Modellregionen
Im Rahmen des vom Klima- und Energiefonds in Österreich finanzierten 
Leitprojekts „Klimaschutz-Potenziale der Klima- und Energiemodellregionen 
im Bereich Mobilität“ wurden Umfang und Erfahrungen mit Mobilitätspro-
jekten analysiert. Von den zum Zeitpunkt der Untersuchung 98 Klima- und 
Energiemodellregionen setzt die überwiegende Mehrheit, nämlich 77, auch 
Maßnahmen im Mobilitätsbereich um.
Für erfolgreiche Projekte ist zunächst der Austausch zwischen den Mana-
gerinnen und Managern und wichtigen Stakeholdern essenziell. Ein enger 
Kontakt zu den Gemeinden und den politisch Verantwortlichen der Region  
erleichtert die Umsetzung geplanter Projekte. Auch regionale Unternehmen 
und Tourismusbetriebe sind je nach Thema einzubinden. Wertvolle Unter-
stützung gibt es oft auch durch lokale Vereine und Organisationen. 
Damit Projekte von der Bevölkerung auch angenommen und genutzt 
werden, müssen sie möglichst alltagstauglich sein beziehungsweise als 
praktisch und relevant empfunden werden. Wichtig ist, Projekte möglichst 
individuell auf die Gemeinden anzupassen. Ländliche Regionen haben ande-
re Voraussetzungen, Strukturen und Herausforderungen als Gemeinden im 
städtischen Raum. Um die Erfolgschancen zu erhöhen, sind erste sichtbare 
Ergebnisse innerhalb kurzer Zeit von großer Bedeutung.
Herausfordernd ist oft die Finanzierung sowie die mangelnde Unterstützung 
durch die Politik. Wichtige Partner und entscheidungsverantwortliche Perso-
nen sind möglichst früh in den Prozess einzubinden. Um fehlendes Interesse 
der Bevölkerung zu vermeiden, braucht es gezielte Öffentlichkeitsarbeit 
und Marketing. Genaue Projektplanung und gutes Zeitmanagement helfen 
Projektverzögerungen zu vermeiden.
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Anmerkungen
a	 Die Definition geht auf den Physiker Hans-Peter Dürr zurück, der von einer Leistung von 

200 Watt für 12 Stunden pro Tag ausgeht. – Nicoll N.: Adieu, Wachstum! Das Ende 
einer Erfolgsgeschichte. Marburg, 2016

b	 Der Begriff „Physical Internet“ wurde von Benoit Montreuil, Professor am Georgia Tech, 
geprägt. Die Idee wurde von der Alliance for Logistics Innovations through Collaboration 
in Europe (ALICE ), einer der europäischen Technologieplattformen mit beratender 
Funktion gegenüber der Europäischen Kommission, übernommen und in den letzten 
Jahren vorangetrieben. – URL http://www.etp-logistics.eu/ – Stand 4.10.2017

c	 Berechnungen durch Umweltbundesamt 2014, Werte in g/tkm, Verschub im Wert ÖBB 
GV-Schiene inkludiert, Vergleich mit einem durchschnittlichen Lkw; berechnet wurden 
durchschnittliche Auslastungen.

d	 Das Konzept für Mobility as a Service (MaaS), hat seinen Ursprung in Finnland. 
Sampo Hietanen, CEO von MaaS Global und ehemaliger CEO von ITS Finland, sowie 
die Masterstudentin Sonja Heikkila, die ihre Diplomarbeit im Jahr 2014 dem Thema 
widmete, waren ausschlaggebend dafür, dass Helsinki zum Zentrum der MaaS-
Bewegung wurde.

e	 Ab dem Jahr 2025 werden Neuzulassungen nur für Pkw mit einem durchschnittlichen 
CO2-Ausstoß von unter 100 Gramm pro Kilometer möglich sein, ab dem Jahr 2030 
nur für Pkw mit einem durchschnittlichen CO2-Ausstoß von unter 50 Gramm pro 
Kilometer. Derzeit erfüllen lediglich E-Pkw beziehungsweise Plug-in Hybrid diese 
Voraussetzungen.63 

f	 Großen Einfluss auf die Entwicklung des Gedankens der Ressourcenbegrenztheit hatten 
das „Spaceship Earth“-Modell von Kenneth Boulding aus dem Jahr 1966 und der 
Bericht des Club of Rome über die „Grenzen des Wachstums“ aus dem Jahr 1973, 
Analysen die die Erde als ein geschlossenes System betrachteten, das durch den 
Verbrauch seiner endlichen Ressourcen bei gleichzeitiger Steigerung der Abfallmenge 
an seine Grenzen stieß.

g	 Die Kumulierte Energieaufwand ist definiert als die Gesamtheit des primärenergetisch 
bewerteten Aufwands, der im Zusammenhang mit der Herstellung, Nutzung und 
Beseitigung eines ökonomischen Produkts entsteht beziehungsweise diesem ursächlich 
zugewiesen werden kann.
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Transformation von Mobilität und Transport 
unterstützen

Unser derzeitiges, zu einem großen Teil auf fossilen 

Energieträgern beruhendes, Verkehrssystem ist nicht 

zukunftsfähig. Im UN-Klimaabkommen von Paris wurde 

im Jahr 2015 verbindlich beschlossen, die globale Erwär-

mung auf deutlich unter zwei Grad Celsius zu beschrän-

ken. Zur Einhaltung dieser Obergrenze braucht es eine 

tiefgreifende Veränderung auch im Verkehrssystem. Um 

eine sozial-ökologische Transformation bei Personenmo-

bilität und Gütertransport zu erreichen, bedarf es vieler 

Veränderungen etwa im Bewusstsein und Verhalten, bei 

gesetzlichen und ökonomischen Rahmenbedingungen 

oder im Bereich der Infrastruktur und technologischer 

Entwicklungen. 

Die VCÖ-Publikation „Transformation von Mobilität 

und Transport unterstützen“ zeigt Ansätze auf, wie die 

notwendige Mobilitätswende angestoßen und gestaltet 

werden kann. Die Elektrifizierung des Verkehrs, um die 

Abhängigkeit von fossilen Energieträgern zu reduzie-

ren, spielt dabei ebenso eine Rolle wie das Konzept von 

Mobilität als Dienstleistung. Die VCÖ-Publikation zeigt 

auch neue, klimaverträgliche Wege im Güterverkehr auf. 

Zudem wird anhand zahlreicher Beispiele auch ein Blick 

auf die soziale Praxis und unser alltägliches Mobilitäts-

verhalten geworfen und analysiert, welche Faktoren dabei 

von zentraler Bedeutung sind.

Supporting the transformation of mobility and 
transport   

Our current transportation system, which is largely 

dependent on fossil energy sources, is not fit for the 

future. In the 2015 Paris climate accord, the United Na-

tions agreed on a binding goal of limiting global warming 

to well below 2° C. If we are to achieve this, we need 

fundamental changes in the area of traffic and transport. 

For a socially and ecologically sound transformation of 

mobility of persons and transportation of goods, changes 

are required in many areas, such as awareness and behav-

iour, legal and economic conditions, or in the fields of 

infrastructure and technological development. 

The VCÖ publication “Supporting the transformation 

of mobility and transport” presents different solutions 

that can help initiate and shape the necessary mobility 

transformation. They include such diverse approaches 

as the electrification of transport to reduce the reliance 

on fossil energy sources and the concept of mobility as 

a service. The VCÖ publication also highlights new, 

climate-friendly solutions for freight transport. Numer-

ous examples illustrate social practices and our everyday 

mobility behaviour and analyse which factors contribute 

to shaping them.
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