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\orwort

Verinderung findet statt, unentwegt und ungefragt. Weil die globale
Tragweite, die Geschwindigkeit und die generationeniibergreifende Dauer
der Verinderungen spiirbar werden, nennen wir das Transformation.
Durch unsere derzeitige Art zu leben und zu wirtschaften vergiften wir
unsere Luft, machen wir die Ozeane zu Miilldeponien und beuten Men-
schen vor allem des globalen Siidens aus. Wir zerstéren unsere Lebens-

grundlagen jetzt und fiir die zukiinftigen Generationen. Daher ist der

wichtige und erste Schritt ganz einfach der, aufzuhéren weiterhin das

Falsche zu tun. Auch wenn Einzel-Personen, Einzel-Unternehmen oder
Einzel-Staaten glauben beim Status quo

Es st AnSprUCh und Aufgabe bleiben zu kénnen, wird unsere Welt digi-

. . taler, wachsen unsere Stidte und findet Kli-
unserer Gesellschaft das Jewells mawandel statt. Da hilft kein Wegsehen.
Innovativere zu tun Nicht nur der Un-Verstand, auch der

Global-Verstand, also das Bewusstsein iiber
die Zusammenhinge der Welt, wichst. Lebenszyklus-Betrachtungen sind
im Alltag angekommen. Manchmal nur als Ausrede. Berechtigt werden
beispielsweise gegeniiber dem E-Pkw sozial ungerechte Arbeitsbedingun-
gen bei der Rohstoff-Gewinnung, ein zu wenig nachhaltiger Strommix
und auch die ungeklirte Batterie-Entsorgung angefiihrt. Richtig, gut er-
kannt. Doch dieses Bedenken braucht es bei allen Konsumgiitern. Beim
Diesel-Pkw sind es die Erdélimporte aus autoritiren Staaten und die ver-
giftete Luft durch Feinstaub und Stickoxide. Mit Arbeitsplitzen zu argu-
mentieren, nur um nichts zu dndern, gile nicht. Denn es ist Aufgabe und
Anspruch unserer Gesellschaft das jeweils Innovativere zu tun.

Unvorstellbar grofle Verinderungen, 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 aufzuhéren. Wer Miill 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 unniitzer Massenmotorisie-
rung zwingt riesige Industriezweige umzudenken. Richtige Rahmenbe-
dingungen auch im Verkehrsbereich helfen dabei, damit aufzuhéren, das
Falsche zu tun. Denn das Raumschiff Erde hat keinen Notausstieg.

Willi Nowak
VCC)—Geschiiftsﬁihrung



ll die osterreichische Schriftenreihe
ZO + fur Landschaft und Freiraum

zoll+ bietet ein Forum fUr Planungsthemen und steht far
die konstruktive Auseinandersetzung mit Fragen
urbaner und ruraler Freirdume und Landschaften.
Die Inhalte schlagen eine Brlicke zwischen
Forschung, Studium, Verwaltung, Praxis //
und NGOs. Zusatzlich beziehen Foto-

essays, im Rahmen eines Tableaus,
zu aktuellen Phanomenen Stellung.
Umfang: ca. 100 Seiten,
erscheint 2x jahrlich.

o

Die ndchste Ausgabe

zoll+ hart

JETZT :
erscheint im Dezember 2017! zoll+ JAHRESABO 7
Inhalte der Ausgabe 20ll+ hart: BESTELLEN!

Mobilitat und Landschaftsraume,
Wachau.quer.gedacht, La&rmschutzwande-
Segen & Fluch, Kistenerosion-Umsiedlung-
Migration, Bodenfreiheit, Erndhrungsarmut 3

in Wohlstandsgesellschaften, Ungleichheit im % 5 Mehr Infos und Bestellun
Stadtraum, etc. ¥ puen® Www.zollplus.org °

A \
. office@foruml.at

Zweij Ausgaben im Jahr 2018
zum Preis von 36€

Forum Landschaftsplanung (forumL) | zoll+ Osterreichische Schriftenreihe fiir
Landschaft und Freiraum | ZVR-Nr. 492941810 | Wiedner HauptstraBe 54/12A,
1040 Wien | e-mail: office@foruml.at | www.zollplus.org | fb: ForumL - zoll+

\\»

Transpertlosungen

es auf:Sicherheit ankommt, haben wir die richtige Antwort
— ™ |

'y ._ "
. 1a '“W” {] n l’"q'__ I <
| W
W e A
i 1
HP 1 ‘u K
— ]
a8l = I
1 l d
LEISTUNG
Steigerung der Verfiigbarkeit,
Zuverlassigkeit und Kapazitat SICHERHEIT

Schutz lhrer kritischen
Infrastruktur

KONNEKTIVITAT
Garantierte nahtlose Mobilitat
fiir Menschen und Waren

VISION ERFAHRUNG
Die ndchste Generation Eine angenehme Reise
der Technik aufgreifen fiir Passagiere ermoglichen

THALES

Suche: Thalesgroup 'i y m u Together ¢ Safer ¢ Everywhere




Mobilitat mit Zukunft 4/2017 9 Transformation von Mobilitét und Transport unterstiitzen

Inhaltsverzeichnis

Mobilititswende als
gesellschaftlicher Transformationsprozess 9

Der Giitertransport im Wandel 15

Stidtische Mobilitit als
Dienstleistung begreifen 19

Elektrifizierung als Chance fiir
klimavertriglichen Verkehr 22

Soziale Praxis als wichtiges
Transformationselement 25

Konkrete Projekte mit
Transformationsanspruch 28

Literatur, Quellen, Anmerkungen 32

VCO-Schriftenreihe
Mobilitit mit Zukunft 36



KAFFEE ADELANTE

NATURLICH FAIR

Kaffee aus Frauenhand -
Fair und selbstbestimmt
in die Zukunft!

Erhaltlich in Weltladen und bei EZA Fairer Handel www.eza.cc

-

e

ZUR BAHN

—_—
==

> i T .
X — ]

» Salzburg Verkehr ®
F I Ott verbindet

unterwegs!

Mit dem EdelweiB-Ticket fur
alle ab 63: Alle Offis in Stadt e
und Land Salzburg nutzen

um nur 299,- Euro im Jahr.

edelweiB
ticket

www.salzburg-verkehr.at

IN.ROT WEISS ROT.

L prend

Smart unterwegs

in Wien, Niederdsterreich und dem Burgenland

Einfach von A nach B mit dem multimodalen
VOR AnachB Routenplaner auf anachb.vor.at
und als kostenlose App.

VOR

DER VERKEHRSVERBUND

www.vor.at




Transformation von Mobilitat und Transport unterstiitzen

I\/Iob|I|t tsvvende als gesel

VC Neee

(XL Y

do>,

“

Transformationsprozess

Die Transformation gesellschaftlich etablierter Verkehrssysteme ist
weder unbeeinflussbar noch unumkehrbar. Die nétige Wende zu einem
klima- und gesundheitsvertraglichen Verkehrssystem braucht einen
grundlegenden Wandlungsprozess, der weit Gber den Verkehrsbereich

hinausgeht.

Um die globale Erwirmung unter zwei Grad
Celsius im Vergleich zum vorindustriellen Ni-
veau zu halten, kann die Erdatmosphire maximal
2.900 Milliarden Tonnen CO, aufnehmen. Fast
drei Viertel dieser Kapazitit sind im Jahr 2017
bereits verbraucht. Andert sich nichts am globa-
len CO,-Ausstof§ von derzeit rund 36 Milliarden
Tonnen pro Jahr, wird die Obergrenze noch
deutlich vor dem Jahr 2040 iiberschritten und
das UN-Klimaziel von Paris verfehlt.34

Der Verkehrsbereich muss spitestens im Jahr
2050 vollstindig von fossilen Energietrigern un-
abhiingig sein. In Osterreich ist dieses Ziel beim
Personen- und Wirtschaftsverkehr in Stidten
und deren Umland sowie fiir den bundesweiten
Offentlichen Verkehr weit frither umzusetzen,
damit etwa der Giiterverkehr sowie der Verkehr
in lindlichen Riumen mehr Zeit fiir die notige
Transformation haben.

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

gen werden. Grund dafiir ist die starke Zunahme
des Verkehrsaufkommens.4> Fiir eine Wende
zu einem klimavertriglichen Verkehrssystem

braucht es mehr als technologische Innovationen.

Die Betrachtung der drei Nachhaltigkeitsprin-
zipien Effizienz, Konsistenz und Suffizienz
verdeutlicht das. Effizienz zielt auf eine Verbes-

Globale CO,-Aufnahmekapazitat
ist fast erschopft

Jahr 2036*

schaft

Um die globale Erder-
warmung auf unter zwei
Grad Celsius begrenzen
zu konnen, sind die glo-
balen CO,-Emissionen
massiv zu reduzieren.
Ohne Anderung des
derzeitigen jahrlichen
AusstofBes ist die globa-
le CO,-Aufnahmekapa-
Zitét bereits in etwa 20
Jahren erreicht.

Globale CO,-Aufnahmekapazitat
zur Erreichung des UN-Klimaziels:

2.900 Gigatonnen CO,

Jahr 2016

2.100 Gigat:
bisher e

Jahr 1870

*Prognose auf Basis der derzeitigen globalen CO,-Emissionen
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Transformations-Phasen der Mobilitat

Bis ins 19. Jahrhundert wa-
ren Muskelkraft und Wind
die dominierenden Energie-
quellen des Verkehrs. Nach
dem Zeitalter von Kohle und
Erddl muss das 21. Jahr-
hundert die Ara der Erneu-
erbaren Energien werden,
damit die UN-Klimaziele
erreichbar sind.
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serung des Verhiltnisses 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 ausgeschopft oder sogar
tiberkompensiert (,Backfire®).”” Steigerungen der
Effizienz leisten dariiber hinaus keinen Beitrag
zur Konsistenz, die auf die Vereinbarkeit von
Natur und Technik abzielt, sowie der Suffizi-
enz. Dieser liegt der Gedanke zugrunde, durch
Verinderungen des menschlichen Lebensstils
Ressourcen einzusparen, das heifSt durch eine
Beschrinkung des Konsums auf ein vertrigliches
Maf3, den tatsichlichen Bedarf an Ressourcen zu
verringern.”’ Nur unter Einbezichung 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 fiir die
Erreichung der UN-Klimaziele zu wenig.>! Eine
gesellschaftliche Transformation, also ein grund-
legender Wandel der Art und Weise, wie wir
Mobilitit und Verkehr organisieren und umset-
zen, ist notwendig.

Mobilitat hat in der Geschichte vielféltige
Transformationsprozesse durchlaufen

Die Entwicklungen und Transformationen
menschlicher Mobilitit waren immer in ein

Mobilitat mit Zukunft 4/2017

Wechselspiel sozialer Prozesse, 6konomischer
Bedingungen und technologischer Entwicklun-
gen eingebettet. Grundlegender Wandel in der
Mobilitit hat meist auch mit der Erschliefung,
Verfiigbarkeit und Nutzung neuer Energie-
quellen zu tun. Bis ins 19. Jahrhundert wurden
tiberwiegend erneuerbare Energiequellen genutzt.
Mit kohlebetriebenen Dampfschiffen wurden im
19. Jahrhundert Ozeaniiberquerungen schneller,
planbarer und zudem billiger, wodurch die inter-
nationale Personenmobilitit rasant anstieg.1

Neben Dampfschiffen gewann auch die Eisen-
bahn fiir Personenmobilitit und Giitertransport
im 19. Jahrhundert an Bedeutung. Industriege-
biete entwickelten sich hiufig entlang von Fliis-
sen und Bahnlinien, so etwa Linz.84 Bald wurden
Schienen auch im innerstidtischen Nahverkehr
eingesetzt. In Wien nahm im Jahr 1897 die erste
elektrische Strafenbahn mit Oberleitung den
Betrieb auf.122

Art der Mobilitat beeinflusst Siedlungsstruktur
Im historischen Riickblick zeigt sich, dass die Art
und Weise wie die alltdglichen Wege zuriickge-
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
fiinf Kilometer pro Stunde liegt der Aktionsradi-
us bei einem tiglichen Reisezeitbudget von einer
Stunde bei 2,5 Kilometer. Dérfer und Stidte mit
umliegenden landwirtschaftlichen Flichen waren
hiufig auf Fulliufigkeit ausgelegt.”6

Technologische Entwicklungen im Bereich der
Verkehrsmittel haben dazu gefiihrt, dass die Lin-
ge der durchschnitdich zuriickgelegten Strecken
pro Person und Zeiteinheit stark zugenommen
hat. Auch der Energiebedarf dafiir hat sich ent-
sprechend erhsht und ist seit dem Beginn des
industriellen Zeitalters, das auf der Nutzung fos-
siler Energietriger basiert, enorm gestiegen. Im
Gegensatz dazu ist das tigliche Reisezeitbudget
weitgehend konstant geblieben und liegt bei etwa
eineinhalb Stunden. Schnellere Verkehrsverbin-
dungen fiihren also nicht zu einer Verkiirzung
der Reisezeit, sondern zu einer Ausweitung der
zuriickgelegten Strecken.”6:135

In den 1950er-Jahren wurde auch in Europa
begonnen, Stadt- und Raumplanung aus der Au-
to-Perspektive zu betreiben, obwohl negative Fol-
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gen davon in den USA bereits erkennbar waren.
Die Entstehung suburbaner Siedlungen brachte
etwa nicht nur den Niedergang der Innenstidte
und der lokalen Nahversorgung mit sich, son-
dern ging auch mit einem Anstieg des Ressour-
cenverbrauchs, unter anderem fiir das notwendig
gewordene Ein- und Auspendeln, einher.5¢

Heutige Mobilitat wird noch vom
Verkehrssystem des 20. Jahrhunderts gepragt
Seit dem Jahr 1990 sind die Treibhausgas-Emis-
sionen des Verkehrssektors in Osterreich um 60
Prozent gestiegen — so stark wie in keinem ande-
ren Sektor.195 Im selben Zeitraum ist die Anzahl
der von Pkw gefahrenen Kilometer um 60 Pro-
zent gestiegen, jene von Lkw um 70 Prozent.>2

Neben den negativen dkologischen Folgen,
etwa durch den hohen Ressourcenverbrauch, die
Versiegelung der Béden oder den Ausstof§ von
Treibhausgasen brachte die autodominierte Pla-
nung auch negative soziale Folgen mit sich, die
noch heute deutlich spiirbar sind. Personen, die
ohne Auto leben, sind von vielen Aktivititen des
sozialen Lebens ausgeschlossen. Das betrifft bei-
spielsweise Freizeitangebote in lindlichen Riu-
men, welche nicht an den Offentlichen Verkehr
angebunden sind. Wirtschaftlich benachteiligte
Menschen sind zudem von den gesundheitlichen
Auswirkungen des Kfz-Verkehrs, wie Lirm und
Abgasen, stirker betroffen, weil sie 6fter an stark
befahrenen Straflen leben. Menschen, die niher
als 50 Meter an stark befahrenen Straflen leben,
leiden &fter an Lungenkrankheiten und sterben
hiufiger aufgrund von Herz-Kreislauf-Erkran-
kungen.>3 Sogar der Schulerfolg von Kindern
wird durch Verkehrslirm nachweislich negativ
beeinflusst.67

GroBe Unterschiede in der Entwicklung urbaner
und regionaler Mobilitdtsmuster

Als Folge der Massenmotorisierung zeigten
sich etwa ab den 1970er-Jahren divergierende
Entwicklungen der stidtischen und regionalen
Mobilitit. Wihrend in lindlichen Riumen der
Ausbau der Straleninfrascruktur sowie billiger
Treibstoff die Ausweitung der Siedlungsfli-
chen vorantrieb und damit der Pkw-Verkehr
weiter anstieg, kam es in Stidten, angestofien
auch durch ein sich wandelndes Bewusstsein,
das sich in vielen Fillen in Protesten gegen die

9 Transformation von Mobilitét und Transport unterstiitzen

Zerstdrung traditioneller stidtischer Strukturen
durch Stralenbauprojekte ausdriickee, zu einem
Umdenken.”? Verkehrsberuhigung und die
Schaffung von Fuflgingerzonen in Innenstidten
waren Resultate dieses Prozesses. Im Jahr 1961
wurde in der Kramergasse in Klagenfurt die erste
Fulgingerzone Osterreichs eroffnet.47 In Wien
wurde bei einer Volksbefragung im Mirz 1980
die Errichtung einer neuen Westeinfahrt in Form
einer kreuzungsfreien Hochstrafle, der sogenann-
ten Stelzenautobahn, abgelehnt. Gleichzeitig
stimmten 77 Prozent der Wahlbeteiligten dafiir,
den Offentlichen Verkehr zu beschleunigen, etwa
durch Schaffung eigener Gleiskorper fiir Straflen-
bahnen oder Vorrang fiir die Straflenbahn bei
Ampelanlagen.85

Die Auswirkungen dieser Entwicklung zeigen
sich deutlich in der Nutzung des Offentlichen
Verkehrs sowie dem Pkw-Besitz. Besonders in
Wien zeigt sich seit Beginn der 1980er-Jahre eine
deutliche Verschiebung hin zum Offentlichen
Verkehr. Sein Anteil an den zuriickgelegten 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-
riickgegangen.123 Die Anzahl der Jahreskarten fiir
die Wiener Linien ist seit Ende des Jahres 2015
— drei Jahre nach der Reduzierung des Tarifs fiir
die Jahresnetzkarte auf 365 Euro — hoher als die
Zahl der in Wien zugelassenen Pkw.124

Der Anteil der tiglichen Wege, die mit dem

GroBteil der konsumbasierten
CO,-Emissionen wird ausgelagert

Wéhrend im Jahr 1970
noch fast alle durch den
Konsum in Osterreich
verursachten Treib-
hausgas-Emissionen
im Inland ausgestoBen
wurden, sind es heute
nur noch ein Drittel.
Bereits zwei Drittel der
durch unseren Konsum
verursachten Emissio-
nen werden in andere
Regionen ausgelagert.

VC®

Ursprungsregion der Emissionen des Carbon Footprint Osterreichs
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Bei einer Volksbefra-
gung im Jahr 1980

in Wien wurde die
Errichtung einer neuen
Westeinfahrt in Form
einer Stelzenautobahn
abgelehnt und fir den
Ausbau des Offentlichen
Verkehrs gestimmt.

Verkehr ist keine Kon-
stante. Durch die Ver-
anderung gesetzlicher
Rahmenbedingungen
sowie gesellschaftliche
und technologische
Entwicklungen findet
Transformation fortlau-
fend statt.

Pkw zuriickgelegt werden, wiichst seit Beginn der
1990er-Jahre nur mehr auflerhalb der Grof3stid-
te.”0 Wihrend in kleinen Gemeinden mit bis zu
10.000 Einwohnenden nur 13 Prozent der Haus-
halte autofrei sind, sind es in Gemeinden mit ei-
ner Bevolkerung von iiber 100.000 Personen 33
Prozent, in Wien leben 45 Prozent der Haushalte
ohne Privatauto.?0

Wie es zur Renaissance des Fahrrads in den
Niederlanden und in Danemark kam

Wie der Radverkehrsanteil erfolgreich erhsht
werden kann, zeigen die Niederlande vor. Schon
ab dem Jahr 1900 wurde das Fahrrad zu einem
Symbol nationaler Identitit.!4 Dennoch ging ab

Osterreichs Mobilitat im Wandel der Zeit

Pkw: 10,2 Mrd. Pkm
Bahn: 6,8 Mrd. Pkm

Offentlicher Verkehr gesamt: 15,5 Mrd. Pkm

404.000 Pkw

Erstmals mehr Personenkilometer
[pit dem Pkw als mit dem
Offentlichem Verkehr zuriickgelegt

Erstmals mehr Personenkilometer
mit dem Pkw als mit Fahrrad und
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den 1950er-Jahren auch in den Niederlanden
der Anteil des Radfahrens am Gesameverkehr
stark zuriick. In Amsterdam sank der Anteil der
mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege von den
1950er-Jahren bis in die 1980er-Jahre von 84
auf 28 Prozent.?” Nach einem tédlichen Ver-
kehrsunfall eines Kindes wurde die ,,Stop Kinder-
moord“-Bewegung gestartet.4 Eine breit angeleg-
te und professionell durchgefiihrce Kampagne fiir
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.!4
Ein wichtiger Faktor bei dieser Entwicklung war
das verinderte Bewusstsein, dass speziell Kinder
und generell Gehende und Radfahrende vor Au-
tos geschiitzt werden miissen und dazu auch ent-
sprechende Verkehrsinfrastruktur notwendig ist.
In Dinemark riickten die Olkrise der Jahre
1973 und 1979 sowie wachsendes Umweltbe-
wusstsein sozial gerechte und klimavertrigliche
Mobilitit 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 griine Wellen fiir den Radver-
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kehr ausgelegt. Im Winter werden die Radwege
vor den Autostraflen von Schnee gerdumt.

80 Prozent der Radfahrenden fahren in Kopen-
hagen auch im Winter. Dazu kommen Maf3-
nahmen fiir Bewusstseinsbildung, die die Vor-
teile des Radfahrens fiir den Einzelnen und die
Gesellschaft hervorheben. Die Resultate dieses
mittlerweile {iber vier Jahrzehnte andauernden,
zielorientierten Transformationsprozesses in
Kopenhagen sind bemerkenswert. Im Jahr 2016
nutzten bereits 62 Prozent der Kopenhagenerin-
nen und Kopenhagener das Fahrrad fiir den Weg
zur Arbeit oder zur Ausbildung innerhalb der
Stadt, insgesamt werden immerhin 41 Prozent
der Wege zu Arbeit oder Ausbildung mit dem
Fahrrad zuriickgelegt.143

Transformation der Mobilitat ist moglich
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-6kologische Transformation des
Verkehrssektors mehr umfasst, als die Anwen-
dung technologischer Innovationen. Um diese
Transformation voranzutreiben gilt es, Mobilitit
als soziale Praxis zu verstehen und daher auch so
verschiedene Bereiche wie das alltigliche Mobili-
titsverhalten, Kultur, politisch gesetzte Rahmen-
bedingungen, wissenschaftliche Erkenntnisse und
wirtschaftliche Aspekte zu beriicksichtigen. Zu-
sitzlich gilt es, das gesellschaftliche Bewusstsein
sowie soziale Aspekte, etwa die Gerechtigkeit im
Zugang zu Mobilitit oder die ungleich verteilte
Betroffenheit von negativen Auswirkungen des
Verkehrs mit einzubeziehen.8249 Staatlich gefor-
derte Forschung soll integrierte Systemmodelle
fiir die Mobilititswende erarbeiten.”8

Um grundlegende Verinderungsprozesse be-
einflussen zu konnen, ist es wichtig, auch die
praktische Anwendung von Technologie in der
Gesellschaft im Blick zu haben. Die verfiigbare
Infrastrukeur spielt dabei eine entscheidende Rol-
le. Beim Verkehrssystem gibt es etwa die materi-
elle Infrascruktur wie Straflen, Schienen, Bahn-
hofe, Flugplitze oder Hifen sowie die Fahrzeuge,
mit denen diese Infrastrukeur genutzt wird. Eine
giinstige Ausgangssituation fiir den Ausbau kli-
mavertriglicher, 6ffentlicher Verkehrssysteme ist
dort gegeben, wo kompakte Siedlungsstrukturen
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erhalten geblieben sind. Selbst im traditionell
Pkw-affinen Nordamerika gibt es mittlerweile
wieder etwa vierzig Stidte mit Light-Rail-
und Straflenbahnnetzen. Wihrend es in den
1920er-Jahren in iiber 1.000 Stidten weltweit
Straflenbahnen gab, ging diese Zahl bis zum Jahr
1980 auf 317 zuriick. Danach erhshte sich die
Anzahl wieder. Seit den 1980er-Jahren wurden
weltweit in rund 100 Stidten neue Straflenbahn-
systeme errichtet. Im Jahr 2017 gibt es in 405
Stidten der Welt Stralenbahnen.155 Insgesamt
beforderten Strallenbahnen im Jahr 2015 global
gesehen rund 13,6 Milliarden Passagiere.44

Die gebaute Infrastrukeur ist sehr investitions-
intensiv und langlebig. Einmal getroffene Ent-
scheidungen, etwa fiir den Bau einer Wohnsied-
lung oder einer Autobahn, haben Auswirkungen
fiir mehrere Generationen. Im vergangenen Jahr-

hundert wurde der Fokus hauptsichlich auf den

Transformation ist mehr als Innovation

Der sozialwissenschaftliche Begriff der Transformation geht auf den Okono-
men Karl Polanyi zuriick. Er analysierte die gesellschaftlichen Auswirkungen
weitreichender Reformen, etwa der Landreformen in GroBbritannien im

16. und 17. Jahrhundert, welche ihm zu Folge eine neue Epoche begriin-
deten. Den Wandel von formellen und informellen Institutionen und das
darin eingebettete wirtschaftliche und soziale Handeln identifizierte er als
wesentliche Faktoren fiir gesellschaftliche Transformation und hielt fest,
dass Transformation einen grundlegenden Wandel des gesellschaftlichen
Gesamtsystems meint.”3 Die Entkopplung der Okonomie vom gesellschaftli-
chen Gefiige sieht er als Ursache fiir die Krisen des 20. Jahrhunderts.60

Ein historisches Beispiel fiir eine gesellschaftliche Transformation ist die
Abschaffung der Sklaverei im atlantischen Raum, die tiefgreifende Auswir-
kungen auf das gesamte Gesellschafts- und Wirtschaftssystem hatte. Auch
die européische 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 Griindung der Europdischen Union Veranderungen in allen Ge-
sellschaftsbereichen mit sich.125

Das heutige Verkehrssystem ist in ein Gesellschaftssystem eingebettet, das
von ungleicher Nutzung und ungleicher Verteilung natiirlicher Ressourcen
gepragt wird. Steigende Umweltverschmutzung und die Folgen der Klima-
krise verstarken diese Entwicklung. Auf dem Weg in ein sozial- und klima-
vertraglicheres Verkehrssystem braucht es mehr als einen elektrifizierten,
vollautomatisierten und gemeinschaftlich genutzen Verkehr und das tech-
nokratische Managen der Verkehrswende.%4 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. Fiir eine sozial gerechte und klimavertragliche Mobilitat
ist eine umfassende Transformation des Verkehrssektors unumganglich.
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Ende der 1960er-Jahre
wurde die mittlerweile
vom Radverkehr geprag-
te Stadt Kopenhagen
vom Autoverkehr do-
miniert.

Auch in der Vorzeige-
stadt Amsterdam war
der Radverkehrsanteil
nicht immer so hoch
wie im Jahr 2017.
Durch gezielte politische
MaBnahmen ab den
1970er-Jahren konnte
eine Trendwende in
Richtung mehr Radfah-
ren eingeleitet werden.

Amsterdam war nicht immer Fahrradstadt
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Autoverkehr gelegt und damit feste 6konomische
und sozio-technische Strukturen geschaffen, die
die Raumordnung massiv verindert hat sowie
entsprechende Verhaltensmuster und Wertvor-
stellungen als scheinbar natiirlich etabliert. Die
notwendige sozial-6kologische Transformation
der Mobilitit steht vor der Herausforderung, ein
historisch gewachsenes Modell und das damit
verkniipfte individuelle Bewusstsein grundlegend
zu verindern, dabei zentrale Errungenschaften
zu bewahren und zugleich den Ressourcenbedarf
radikal zu reduzieren.83

Unfaire gesellschaftliche Verhaltnisse durch
Transformation beenden

Das westliche Konsum- und Mobilititsverhalten
basiert auf einem System, das einen Teil der
Kosten durch Abwilzung der unerwiinschten
Nebeneffekte auf die Allgemeinheit oder andere
Weltregionen ausblendet und externalisiert.
Wihrend im Jahr 1970 noch 93 Prozent der
durch den Konsum in Osterreich verursachten
CO,-Emissionen im Inland freigesetzt wurden,
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waren es im Jahr 2016 nur noch 34 Prozent — die
restlichen 66 Prozent werden also auf andere
Regionen der Welt abgewilzt.121 Der derzeitige
westliche Lebensstil ist weder nachhaltig,
noch global verallgemeinerbar, sondern basiert
auf Ausbeutung und Zerstérung natiirlicher
Ressourcen und damit der Lebensgrundlage
zukiinftiger Generationen.”% 140

Um Transformation zu erméglichen, ist auch
ein aktives Authéren erforderlich — im Fall der
notwendigen Mobilititswende etwa eine Abkehr
von der Ausbeutung endlicher Ressourcen.??
Neben Bewusstseinsbildung sind auch gesetzliche
Rahmenbedingungen zu schaffen, die alle — auch
die vom Status quo Profitierenden — einbinden.
Eine Herausforderung fiir eine klimavertrigliche
Mobilititswende, das hat sich auch bei histori-
schen Transformationsprozessen gezeigt, sind
tief verankerte Machtstrukturen, die trotz An-
derung formaler Institutionen fortbestehen. Im
Verkehrssystem sind das etwa die 6konomischen
Interessen der Auto- und Olindustrie.99

Mobilitatswende durch gesell-
schaftliche Transformation

e Fiir 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 verandern. Bewusstseins-
bildung ist dabei zentral, aber nicht ausreichend.

e Es braucht entsprechende gesetzliche und 6ko-
nomische Rahmenbedingungen, beispielsweise
Klimaschutzgesetze, um den handelnden Perso-
nen und Institutionen einen Rahmen zu geben.

e Europédische Stadte zeigen, dass ein zielgerich-
teter Wandel in Richtung eines nachhaltigeren
Verkehrssystems mdglich ist. Dazu braucht es
strategische Investitionen in die Infrastruktur,
aber auch langfristig angelegte, bewusstseins-
bildende MaBnahmen.

* Die Transformation gesellschaftlicher Mobilitat
hangt stark von der Verfiigharkeit und Nutzung
von Energiequellen ab und prégt ihrerseits die
Entwicklung von Siedlungsstrukturen.
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Der Gutertransport tm \Wandel

Neue Logistikkonzepte, technologische Innovationen sowie veranderte

gesetzliche Rahmenbedingungen tragen zu einem Wandel im Bereich
des Giitertransports bei. Entwicklungen wie Online-Handel, E-Mobilitat
und automatisierte Fahrzeuge bieten sowohl Chancen als auch Risiken
auf dem Weg zu héherer Klimavertraglichkeit und Effizienz.

In Osterreich kaufen zwei

sind im Bereich des Giiterverkehrs deutlich spiir-
bar. Im Jahr 2017 bestellten bereits 56 Prozent

der Bevélkerung Osterreichs zumindest einmal +529%

Einzelhandelswaren im Internet — 30 Prozent @ 5,0 @ 7,6
Ricksendungen Bekleidsogs
Ricksendungen gesadtt% *ab 15 Jahrer

Ausgaben in Milliarden Euro

Ein erheblicher Teil der CO,-Emissionen des mehr als noch im Jahr 2010. Jede zweite Bestel- gtzifﬁglagglImenZicnheEaigm
Verkehrssektors wird durch den Giitertransport lung wird bei einem Hindler im Ausland geti- die Halfte derg Kundinnen
verursacht. In Osterreich haben sich die Emissio- tigt.38 und Kunden schickt Waren
nen des Straflengiiterverkehrs seit dem Jahr 1990 Werden Waren iiber den Versandhandel be- wieder 2urlick, was 2u 2u-
& sétzlichen Transportwegen
mehr als verdoppelt. Derzeit werden rund 44 Pro-  stellt, fallen hiufig zusitzliche Transportwege, flihrt.
zent der Treibhausgas-Emissionen im Straflenver-
kehr durch den Giitertransport verursacht.105 Wachsender Versandhandel als
Immer mehr Produkte werden in globalen |Ogis’[ische Herausforderung
Produktionsketten hergestellt. Die Globalisierung
des Giitertransports wirke sich wesentlich auf die Jahr 2010 Jahr 2017
Klimavertriglichkeit des westlichen Lebensstils . . .
aus. Die sogenannte ,letzte Meile“ der Waren ist Kundinnen und Kunden in Millionen:
. . . . ® &6 6 o ® ®© & o o
oft das Ende einer langen, internationalen Reise, +239% =
dennoch ist sie ein erheblicher Kostentreiber. Bei . . . .4,0 . . . . . 49 8
Lieferungen an private Haushalte verursache die Anteil im Versandhandel Kaufende an der Gesamtbevol|g
Jletzte Meile® mehr als die Hilfte der Gesamt- ;_,
kosten des Transports.146 +18% S
57 % 67 % =
Verindertes Konsumverhalten tragt zu Anteil Online Kaufende an der Gesamtbevélkerung* &
Transformation des Giitertransports bei g
. . . +30% 2
Auch die Entwicklungen des Online-Handels 43 % 56 % e
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Oberleitungen auf Auto-
bahnen kénnen die Kli-
mabilanz des Lkw-Ver-

kehrs verbessern, es
braucht aber klare Rah-
menbedingungen, um
negative Seiteneffekte
Zu vermeiden.

etwa iiber Retouren, an. Im Jahr 2017 haben 40
Prozent der im Versandhandel Kaufenden einen
Teil der Bestellung wieder zuriickgeschicke, bei
Bekleidung waren es sogar 50 Prozent.38

Transport-Fahrrader fiir klimavertréglichen
Gutertransport in der Stadt
In Ballungsriumen kénnen etwa 30 Prozent des
Sendeautkommens durch Mikro-Depot-Kon-
zepte abgedeckt werden.!13 In Niirnberg werden
derzeit in zwei Pilotgebieten Zustellung und Ab-
holung von Paketen mit E-Transport-Fahrridern
oder fulliufig durchgefiihrt. Hierfiir werden die
Pakete in den Zustellbezirken in sogenannten
Mikro-Depots, etwa speziell dafiir vorgesehenen
Anhingern, Containern oder geeigneten Immo-
bilien, zwischengelagert. Die Uberwindung der
letzten Meile erfolgt somit logistisch sehr effizient
und zudem emissionsfrei.l44

Gerade im urbanen Raum besitzen Trans-
port-Fahrrider grofes Potenzial, die hohe
Umweltbelastung durch Lieferverkehre auf
der letzten Meile zu reduzieren. In Wien setzt
der Samariterbund seit dem Jahr 2016 acht
E-Transport-Fahrrider fiir die Zustellung im
Rahmen des Projekts ,,Essen auf Ridern® ein. In
innerstidtischen Bezirken erfolgt die Zustellung
nun ausschliefflich mit dem Transport-Fahrrad,
acht Pkw wurden vollstindig ersetzt und die
CO,-Emissionen aller Zustellungen in Summe
um rund 20 bis 25 Prozent reduziert.!12

Technologische Entwicklungen bringen
Chancen und Herausforderungen

Auch das Zukunftsthema Automatisierung hat
Potenzial zur Senkung von Treibhausgas-Emis-

Foto: Siemens AG
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sionen im Giiterverkehr. Selbst bei Antrieb mit
Verbrennungsmotor ist davon auszugehen, dass
der Energicbedarf von automatisierten Fahrzeu-
gen im Vergleich zu menschlichen Lenkenden
sinkt, da automatisierte Systeme einen gleichmi-
Bigeren, energiceflizienteren Fahrstil aufweisen.
Im Giiterverkehr wird damit sogenanntes ,,Pla-
tooning“ moglich, also das automatisierte Fahren
eines oder mehrerer Lkw mit sehr geringem
Abstand hinter einem anfiihrenden, 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 Straflengiiterverkehr erheb-
lich verbilligen und damit gegeniiber dem Schie-
nengiiterverkehr stirken kénnte. Um derartigen,
aus Klimaperspektive kontraproduktiven Re-
bound-Effekten entgegenzuwirken und den Gii-
tertransport vermehrt auf die Bahn zu verlagern,
braucht es begleitende Mafinahmen, etwa eine
erhohte, flichendeckende Lkw-Maut.

Der Einsatz von Platooning birgt vor allem auf
Autobahnen Potenzial, gleichzeitig sind damit
verschiedene Herausforderungen verbunden.

Bei Anschlussstellen miisste etwa sichergestellt
werden, dass sich der Platoon soweit auflsst, dass
auf- und abfahrende Fahrzeuge nicht behindert
werden. In Osterreich wiirde das vergleichsweise
engmaschige Anschlussnetz hiufiges Auflésen des
Platoons erfordern, wodurch die gewiinschten
Effekte verloren gehen wiirden. Bei der Maut-
abbuchung, die derzeit automatisch iiber Maut-
boxen in der Fahrkabine und den iiber Kopf
montierten Baken erfolgt, kénnten die geringen
Abstinde der Lkw zu Problemen fiihren. Der
geringe Abstand zwischen den Lkw erhéht auch
die Gefahr von Brandiibersprung im Falle eines
Brandes, was vor allem im Tunnel eine grof3e
Gefahr darstellt. Derzeit sind die Liiftungsanla-
gen lediglich auf den Brand eines einzelnen Lkw
ausgelegt. Fiir Briicken ldsst der geringe Abstand
eine erthohte Lasteintragung in die Tragewerke
erwarten. Die Zusatzbelastungen sind dabei stark
von den im Realbetrieb gefahrenen Abstinden
abhingig, weshalb er vor Briicken entsprechend

erweitert werden miisste. !
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Neben Platoons wiirde auch der vermehrte
Einsatz von sogenannten Gigalinern, das sind
Lkw mit einer Linge von rund 25 Metern und
einem Gesamtgewicht von bis zu 60 Tonnen, zu
zusitzlichen Investitionskosten fiihren. In Europa
sind Gigaliner derzeit in Schweden und Finnland
unterwegs, im Rahmen von Feldversuchen auch
in den Niederlanden, Deutschland, Dinemark
und Norwegen. Eine Verwendung im grenziiber-
schreitenden Verkehr ist nicht erlaubt. Bei einem
europaweiten Einsatz von Gigalinern ist davon
auszugehen, dass bisherige Schienentransporte
auf die Straf8e verlagert und damit das Verkehr-
saufkommen sowie der Ausstof§ von Treibhaus-
gasen erhoht werden.!1? Pro Tonnenkilometer
verursacht der Lkw-Verkehr in Osterreich 15-mal
so viele Treibhausgase wie die Schiene.© Fiir das
Erreichen der Klimaziele ist eine stirkere Verlager-
ung des Giiterverkehrs auf die Schiene daher ein
zentrales Element.

Giitertransport als transnationale Aufgabe
Aufgrund der zunehmend globalisierten Wirt-
schaft und daher auch Transportketten miissen
strategische Entscheidungen im Giitertransport-
sekeor nicht nur auf nationaler, sondern vor
allem auch auf europiischer Ebene getroffen
werden. Der Modal Split der EU-Mitgliedstaaten
zeigt stark divergierende Anteile des Lkw-Ver-
kehrs am Gesamtgiiterverkehr. Im Jahr 2015
entfielen im EU-Durchschnitt etwa 72 Prozent
der Transportleistung des Giiterverkehrs auf die
Strafle und rund 17 Prozent auf die Bahn, den
Rest teilen sich Schifffahrt und Rohrleitungen. In
Osterreich wurden 57 Prozent der Transportleis-
tung auf der Straf8e erbracht, 29 Prozent mit der
Bahn.30 Das Potenzial einer Verlagerung hin zu
umweltvertriglicheren Transportmitteln — etwa
auf die Bahn oder Binnenschifffahrt!20 — ist noch
nicht ausgeschépft. Laut Gesamtverkehrsplan des
Verkehrsministeriums soll der Anteil des Schie-
nengiitertransports in Osterreich bis zum Jahr
2025 auf 40 Prozent gesteigert werden.?

Synchromodalitat andert Giitertransport

Um eine stirkere Verlagerung des Giitertrans-
ports von der Strafle auf die Schiene zu erreichen,
bedarf es cines logistischen Gesamtkonzepts.
Grofles Potenzial wird sogenannten ,synchro-
modalen Transportketten® zugeschrieben. Dabei

9 Transformation von Mobilitét und Transport unterstiitzen

Lkw-Transport nimmt in Osterreich zu,
in der Schweiz ab
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*Lkw-Verkehr im Inland inklusive internationalem Giiterverkehr und Kabotage

wird die optimale Routenplanung durch die Wahrend in der Schweiz
der Anteil des Stra-
Bengitertransports
kontinuierlich abnimmt,
steigt der Lkw-Verkehr
in Osterreich nach wie

vor stark an.

permanente Synchronisation von Informationen
des Logistik-Unternehmens, den zur Verfligung
stehenden Transportmitteln sowie Infrastrukeur-
daten ermittelt.107

Derzeit sind die Abliufe im Transportsektor
vorwiegend darauf ausgelegt, eine einmal getrof-
fene Planung ordnungsgemif$ auszufiihren. 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 wihrend
des Transports in Echtzeit die Routenwahl und
-fithrung optimiert wird. Auf diese Weise erfolgt
nicht nur im Storfall, sondern auch zur Effizi-
enzsteigerung eine Adaptierung der Route bezie-
hungsweise Anderung des Verkehrsmodus. Bei
der Organisation einer Transportdienstleistung
wird also kein bestimmter Modus vorab fixiert,
sondern lediglich die wichtigsten Parameter, wie
die spiteste Ankunftszeit oder friiheste Abholzeit.
Wihrend des Transports kann eine Anderung
der Route oder des Modus zu jeder Zeit unter-
nommen werden. Voraussetzung dafiir ist ein
breites Netzwerk, welches verschiedene Optio-
nen zur Verfiigung stellt und somit die Auswahl
zwischen verschiedenen Optionen in Echezeit
ermdglicht.”4 Erste Pilotprojekte werden etwa

Quelle: Eurostat 201730 Grafik: VCO 2017
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Niedrige Emissionen im Bahnguterverkehr

500
400
300
200
100

0

Einheit in 1.000 Tonnenkilometer

*Kumulierter Energieaufwanad?

Sowohl beim Energie-
bedarf, als auch bei
Schadstoff- und Treib-
hausgas-Emissionen ist
der Gtertransport per
Bahn am effizientesten.

Von der Transportleis-
tung auf StraBe und
Schiene erledigt in
Osterreich ein Drittel die
Bahn. In den Nachbar-
landern Slowakei, Slo-
wenien und Schweiz ist
dieser Anteil hoher, im
EU-Schnitt niedriger.

In Osterreich werden mehr Giiter

C0,-Aquivalente
(Kilogramm)
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in den Niederlanden umgesetzt. Beispielsweise
konnten durch die Biindelung der Container-
strome der Binnenschifffahrt und der Schiene
Logistikprozesse optimiert und CO,-Emissionen
reduziert werden.147

Kooperation und Koordination fiir einen
klimavertraglichen Giitertransport

Das Konzept des ,,Physical Internet* baut auf der
Idee synchromodaler Transportplanung auf, geht
allerdings tiber die Optimierung des Giitertrans-
ports an sich hinaus und bezieht auch die Opti-
mierung der Herkunft der Giiter mit ein.b Das
umfasst beispielsweise auch die Suche nach der
am besten gelegenen Produktionsstitte oder Zwi-
schenlagerungsmoglichkeit.”4 Auch im Rahmen
des ,,Physical Internet” werden konkrete Modus-
und Routenentscheidungen erst tagesaktuell,
kooperativ und dynamisch getroffen. Dariiber
hinaus braucht es eine vorausschauende Lagerhal-
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mit der Bahn transportiert als im EU-Schnitt

Slowakei 38 %
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tungsplanung und Distribution sowie horizontale
Kooperation und Standardisierung. Ziel ist es,
Mehrfach- und damit auch Leerfahrten zu mini-
mieren, beziehungsweise ginzlich zu vermeiden.
Kundinnen und Kunden werden dabei nicht
mehr direkt von einzelnen Produktionsstitten
beliefert, sondern von lokalen, strategisch posi-
tionierten Knotenpunkten, sogenannten Hubs,
mit entsprechenden Lagerkapazititen. Wihrend
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 grofleren Transportmengen bevorzugt per
Bahn bedient. Hat ein Produktionsbetrieb nicht
ausreichend Ware fiir die vollstindige Auslastung
von Transporteinheiten zur Verfiigung, wird
die restliche Kapazitit in diesem Konzept durch
Biindelung mehrerer Produktionsbetriebe aufge-
fiille. Somit wird der Auslastungsgrad optimiert
und gleichzeitig die Lieferzeit fiir Kundinnen
und Kunden reduziert.74

Da fiir manche Giitersegmente die Einrichtung
dezentraler Hubs nicht praktikabel ist, etwa fiir
schnell verderbliche Ware, kann iiber horizon-
tale Kooperation, also der Zusammenarbeit von
Unternehmen in gleichen Produktions- bezie-
hungsweise Dienstleistungssektoren, die Anzahl
an Leerfahrten durch Biindelung vorhandener
Kapazititen deutlich reduziert werden. Neben
der dafiir notwendigen Kooperation zwischen
potenziell konkurrenzierenden Unternehmen ist
auch die Standardisierung von Ladeeinheiten,
zum Beispiel einheitliche Paketgrofien, eine zu
iiberwindende Herausforderung.

Gutertransport klimavertraglich
gestalten

¢ Um die aus Klimaperspektive notwendige Verla-
gerung des Giiterverkehrs auf die Schiene vor-
anzutreiben, ist die Kostenwahrheit durch eine
flachendeckende, an der verursachten Umwelt-
belastung orientierte Lkw-Maut zu erhéhen

* Die Uberwindung der letzten Meile effizient und
emissionsfrei, etwa mit City-Hubs in Kombinati-
on mit Transportfahrradern, organisieren

e Forderung kooperativer, synchromodaler
Logistik-Konzepte, die die Klimavertraglichkeit
des Giterverkehrs steigern
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begreifen

Mobilitat als Dienstleistung bedeutet, vorhandene Mobilitdtsangebote
als Gesamtangebot zusammenzufassen und via App einfach
zugéanglich zu machen. So wird es leichter, ressourcenschonend und

nachhaltig mobil zu sein.

Fiir klimavertrigliche Personenmobilitit spielt
der Offentliche Verkehr eine wichtige Rolle. Im
Zuge der Massenmotorisierung und des jahrzehn-
telangen Pkw-Fokus ging im 20. Jahrhundert das
Angebot in vielen Stddten der Welt zuriick. Gab
es in den 1920er- und 1930er-Jahren noch iiber
1.000 Stidte weltweit mit elektrischen Straflen-
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 Stidte mit Strallenbahnen
befinden sich in Europa.!15

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, moglichst einfach und komfortabel von A
nach B zu kommen — auch ohne Privatauto.
Kerngedanke ist es, Mobilicit durch die Nutzung
aller verfiigbaren Transportressourcen effizienter,
bequemer und kostengiinstiger sowie in Summe
klimavertriglicher zu machen. Ziel ist ein in-
dividuell maflgeschneiderter Zugang zu einem

moglichst umfassenden Mobilititsangebot, das

flexibel auf Bediirfnisse angepasst werden kann.
Taxidienste sowie Car- und Bikesharing ergiinzen
das offentlich zugingliche Angebot zu einem
integrierten Mobilititsnetzwerk und tragen au-
fRerdem dazu bei, das hohe Verkehrsaufkommen
in Ballungsriumen zu reduzieren. In Bordeaux
wurde wihrend umfassender Bauarbeiten im

StraBenbahnen erleben eine Renaissance

Global betrachtet hatten
StraBenbahnen Anfang des
20. Jahrhunderts ihren
Zenit, danach folgte eine oft
systematische Demontage.
Seit den 1980er-Jahren
erlebt die StraBenbahn eine
Renaissance.
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Fiir Berlin bietet
Google Maps die
Maglichkeit, sich die
begriinteste Rad-Route
berechnen zu lassen,
nicht nur die schnellste
oder kiirzeste.

Das Konzept ,Mobility
as a Service" hat die
Integration unterschiedli-
cher Mobilitdtsangebote
zum Ziel. Wo die héchs-
te Stufe erreicht wird,
werden in Anspruch
genommene Mobili-
tatsdienstleistungen im
Paket abgerechnet.

Integrationsstufen von Mobilitat als

Stadtzentrum ein Bikesharing-System eingefiihrt.
Der Anteil der mit dem Fahrrad zuriickgelegten
Wege innerhalb des Stadtzentrums konnte so
von knapp zwei Prozent auf neun Prozent erhéht
werden. Aufgrund des Erfolgs wurde das Bike-
sharing-System nach Ende der Bauarbeiten wei-
tergefiihrt. In Washington DC konnte durch die
Einfiihrung cines Bikesharing-Systems die Anzahl
der Verkehrsstaus um vier Prozent reduziert wer-
den.137

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

VC
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Angebote flexibel und individuell nutzen

Wird Mobilitit wie im ,MaaS“-Konzept als
Dienstleistung verstanden, riicken die Bediirfnis-
se der Nutzenden in den Fokus. Wege kénnen
geplant werden, ohne sich mit unterschiedlichen
Fahrplinen, vorgegebenen Routen oder Trans-
portmitteln beschiftigen zu miissen. Alle zur
Verfiigung stehenden Transportmittel werden
den individuellen Bediirfnisse entsprechend,
einzeln oder kombiniert genutzt.> Voraussetzung
dafiir ist ein konstruktives Zusammenspiel zwi-
schen der lokalen Verkehrspolitik, dem Offentli-
chen Verkehr, privaten Unternehmen, Taxi- und
Sharing-Diensten sowie eine verkehrsmitteliiber-
greifende Plattform, die Echezeitinformationen
liefert und ein integriertes Buchungs- und Bezah-
lungssystem anbietet.

Die verkehrspolitische Verantwortung von
Stidten umfasst viele Bereiche, wie Verkehrs-
management und Planung, Bereitstellung der
Infrastrukeur, Mafinahmen zur Steigerung der
Verkehrssicherheit und Organisation des Of-
fentlichen Verkehrs.2# Um den Stadtverkehr
erfolgreich klimavertriglich neu auszurichten,
braucht es eine Strategie, um den innerstidti-
schen Pkw-Verkehr auf lange Sicht zu reduzieren
und gleichzeitig attraktive, 6ffentich zugingliche
Mobilititsangebote zu schaffen.

Mobilitatsservices zielgerichtet vernetzen

In der Praxis wurde das Konzept ,MaaS* im
schwedischen Projekt ,UbiGo“ und im finni-
schen Projekt ,, Whim* erprobt. In beiden Fillen
kombinieren die Projekttragenden die verfiigba-
ren Angebote einzelner Mobilititsdienstleistun-
gen und erginzen diese um Zusatzleistungen, wie
individuelle Routenplanung, verkehrsmitteliiber-
greifende Bezahlmodi, Bereitstellung von Echt-
zeitfahrplinen und aktuellen Verkehrsinfos.

In Schweden kénnen die Nutzenden ihr ge-
wiinschtes Mobilititspaket monatlich abonnieren
und dafiir alle verfiigbaren Transportmittel,
ohne zusitzliche Registrierung bei den einzelnen
Verkehrsunternehmen, nach Belieben kombi-
nieren. In der Pilotphase in Géteborg stieg die
Zufriedenheit der Teilnehmenden mit den vor-
handenen Transportmitteln auf tiber 90 Prozent.
Zudem verringerte sich die Begeisterung fiir die
Nutzung des Autos im Privatbesitz. 25 Prozent
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gaben an, Transportmittel nun anders zu kombi-
nieren und bei 40 Prozent verinderte sich gene-
rell die Art der individuellen Reiseplanung.8!

Der finnische Anbieter Whim bietet neben ei-
ner nutzungsbasierten Zahlung auch eine Flatrate
an, bei der die Nutzenden zwischen verschiede-
nen Paketen wihlen und diese fiir einen Monat
zu einem Pauschalpreis nutzen kénnen.20 Optio-
nal werden auch Mobilititspakete angeboten, die
es durch vertragliche Absicherung des Angebots
auch Unternehmen erméglichen, Firmen-Pkw
zu ersetzen. Das Konzept ,MaaS“ umfasst auch
flexible Tarife, die sich an der realen Nutzung
orientieren und die Méglichkeit getrennter
Abrechnung von privaten und geschiftlichen
Reisen bietet. Dreh- und Angelpunkt ist eine
digitale Mobilititsplattform. Auf ihr werden die
Daten der Nutzenden, der Transportservices
und der Zusatzleistungen integriert, aufbereitet
und vernetzt verfiigbar gemacht. Diese digitale
Schnitestelle schafft die Voraussetzungen, um in-
dividuelle Bediirfnisse unter Nutzung des gesam-
ten verfiigbaren Mobilititsangebots einer Region
befriedigen zu kénnen.33

Mobilitditsangebote kdnnen unterschiedlich
stark integriert sein

Bei ,MaaS“-Losungen kénnen verschiedene
Integrationsstufen unterschieden werden. Infor-
mieren Transportservices auf ihrer Website oder
App nur iiber ihre eigenen Dienste, wird von
Integrationsstufe 0 gesprochen. Integrationsstufe
1 ist erreicht, wenn, wie bei Google Maps oder
AnachB.at, Informationen wie Echtzeitfahrpli-
ne, voraussichtliche Wegzeiten und Anschliisse
der verfiigbaren Verkehrsmittel, wie Bus, Bahn,
Straflenbahn, 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
kénnen 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 tatsichlichen
Nutzung. Bei Integrationsstufe 3 sind Fahrten
iiber eine App buchbar, werden jedoch pauschal,
beispielsweise einmal monatlich, in einer gebiin-
delten Abrechnung bezahl.

9 Transformation von Mobilitét und Transport unterstiitzen

Friher in der Stadt mehr Pkw in der Region
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* jeweils ohne Landeshauptstadt

Noch vor 25 Jahren gab
es in vielen landlichen
Regionen weniger Autos
als in den Stadten. Die-
ses Verhéltnis hat sich
umgedreht, heute ist
der Motorisierungsgrad
in Stadten niedriger als
am Land.

Durch Mobilitatsknotenpunkte den Umstieg
zwischen Verkehrsmitteln erleichtern

Der Ansatz, Mobilitit als Dienstleistung zu
verstehen, lisst vielfiltige Moglichkeiten der
Individualisierung zu, etwa Zeitkarten, Carsha-
ring-Abos, oder auch Mischformen. Das zeigt
das Projeke ,,tim® (, tiglich.intelligent.mobil“),
das im Jahr 2016 in Graz gestartet wurde. Nut-
zende kdnnen auf verschiedene Verkehrsmittel,
etwa E-Carsharing fiir kurze Wege oder E-Leih-
autos fiir den Wochenendausflug, zugreifen. An
den drei tim-Mobilititsknotenpunkten steht

ein einfacher Wechsel der Transportmittel im
Mittelpunkt. Die Standorte befinden sich direkt
an Haltestellen des Offentlichen Verkehrs und
verfiigen iiber Abstellplitze fiir Fahrrider sowie
Ladestationen fiir private Elektro-Autos.?8 Einige
Monate nach dem Start waren bereits rund 300
Personen fiir das Angebot registriert.42

Durch Mobilitat als Dienstleistung flexibel,
individuell und klimavertraglich mobil sein

* Durch Ausbau und Kombination von Offentlichem Verkehr und Sha-
ring-Angeboten klimavertrégliche, individuelle Mobilitat fordern

e Besonders in urbanen Gebieten vorhandene Mobilititsangebote biin-
deln und die Nutzung iiber integrierte Plattformen erleichtern

* Bedarfsorientierte Mobilitdtsangebote zur Verfiigung stellen, die den
Besitz und die Nutzung eines Pkw im Privatbesitz (iberfliissig werden
lassen

e Anstelle von Dienstwagen, die Bereitstellung intermodaler Mobilitats-
Abos filr Beschaftigte fordern

VC®

Grafik: VCO 2017

Quelle: Statistik Austria 2017132 Statistisches Zentralamt 1992133
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noch nicht zu 100 Pro-
zent aus erneuerbaren
Energiequellen stammt,

sind E-Pkw bei einer
Gesamtbetrachtung
klimavertréaglicher als
Pkw mit Verbrennungs-
motoren.
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In der Vergangenheit konnten im Mobilitatssektor bei Energieeffizienz
und Klimaschutz nur geringe Fortschritte erzielt werden. Hauptgrund
dafir ist die starke Abhéngigkeit des StraBenverkehrs von fossilen
Energietragern. Auf E-Mobilitat ruht groBe Hoffnung, diese

Abhangigkeit dauerhaft zu reduzieren.

Bei E-Mobilitit werden im Betrieb weder Stick-
oxide noch Ruf$partikel ausgestoflen. Die Elek-
trifizierung des Verkehrs kann einen wichtigen
Beitrag zur Verbesserung der Luftqualitit und
zum Erreichen der Klimaziele leisten.

Im Offentlichen Verkehr iiberwiegen elektri-
sche Antriebe schon seit Langem. Fiir den Ein-
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satz von E-Bussen werden derzeit neue Antriebs-
systeme getestet. In Graz sind etwa Busse mit
sogenannten ,SuperCaps“ unterwegs. Diese Kon-
densatoren erméglichen ein Aufladen innerhalb
von zirka 30 Sekunden an dafiir vorgeschenen
Haltestellen sowie eine Schnellladung an End-
haltestellen, die zwischen drei und fiinf Minuten

dauert. Auch riickgewonnene Bremsenergie kann
darin gespeichert werden.4!

Um auch in lindlichen Riumen die Wirt-
schaftlichkeit im Offentlichen Verkehr zu ge-
wihrleisten, kénnen bedarfsorientierte Angebote
als Zubringer eingesetzt werden. Fiir Graz Um-
gebung steht beispielsweise das bedarfsorientierte
Anrufsammeltaxi ,GUST-mobil“ zur Verfii-
gung.4¢ Auch vollautomatisierte Kleinbusse kon-
nen zukiinftig die flichendeckende Ausbreitung
des Offentlichen Verkehrs stirken. Erste Test-
fahrten in Osterreich werden seit Oktober 2016

in Koppl bei Salzburg unternommen.

Verbrennungsmotor hat Ablaufdatum
Um die Schadstoff-Belastung in Stidten zu

reduzieren, werden vermehrt Fahrverbote fiir
Diesel-Pkw umgesetzt. So haben die Stid-
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te Paris, Madrid und Mexico City ab dem
Jahr 2025 ein Fahrverbot fiir Diesel-Pkw
beschlossen.!? In weiteren Stidten, beispiels-
weise Miinchen, wird ein Fahrverbot derzeit
gepriift.126 Fiir Norwegen wurde ab dem
Jahr 2025, fiir Grof3britannien und Frank-
reich ab dem Jahr 2040 ein Zulassungsverbot
fiir Pkw mit Verbrennungsmotor beschlos-
sen.127 Auch Slowenien plant ab dem Jahr 2030
nur noch Autos mit weniger als 50 Gramm
CO,-Emissionen pro Kilometer zuzulassen, was
de facto ein Verbot von herkémmlichen Ver-
brennungsmotoren bedeutet.%3

In Osterreich wird am ,,Aktionsplan sauberer
Verkehr — Mobilitdtswende 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 gefordert und so ein
freiwilliger Umstieg forciert werden.”!

In Norwegen zeigen sich negative Seiteneffekte
von E-Pkw-Férderungen
Im Jahr 2017 liegt in Osterreich der Anteil an
E-Pkw am gesamten Pkw-Bestand bei 0,3 Pro-
zent, bei den Pkw-Neuzulassungen bei rund 1,5
Prozent.?! In Norwegen haben E-Pkw im Jahr
2017 einen Anteil von rund fiinf Prozent.?2 Im
Jahr 2017 war in Norwegen bereits jeder fiinfte
Neuwagen ein E-Pkw.27 Zahlreiche gesetzliche
Rahmenbedingungen férdern diese Entwicklung.
Durch den Erlass von Import- und Mehrwert-
steuer fiir E-Fahrzeuge sind die Anschaffungskos-
ten von elektrisch und fossil betriebenen Autos
etwa gleich hoch. Auflerdem diirfen E-Pkw
Busspuren benutzen, gratis parken, gratis an 6f-
fentlichen Ladestationen aufladen und sind von
Strafflenmauten 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 grundsitzlichen Logik eines
autozentrierten Verkehrsmodells geiindert wird.
E-Autos werden aufgrund der starken Forde-
rung hiufig als privates Zweitauto angeschafft,
wodurch der Pkw-Anteil auf den Straflen steigt.
E-Pkw verursachen Verkehrsstaus auf Busspuren,

9 Transformation von Mobilitét und Transport unterstiitzen

E-Mobilitt ist vor allem Offentlicher Verkehr V' C &

1 1 % E-Pkw
E-Fahrrad ——

E-Mopeds, E-Motorrader

Bahn
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]

Stadtischer
Offentlicher Verkehr
(U-Bahn, StraBenbahn, E-Bus)

E-Mobilitat in Osterreich 2016:
19,9 Milliarden Personenkilometer

wodurch der Offentliche Verkehr beeintrichtigt
wird. Aufgrund der Mautbefreiung entgehen der
Stadt Oslo jihrlich Einnahmen von bis zu 38
Millionen Euro. Etwa 86 Millionen Euro der
Mauteinahmen gehen in Oslo an den Offentli-
chen Verkehr, der fast 50 Prozent der Arbeitswe-
ge abdeckt. E-Autos, mit denen derzeit in Oslo
nur etwa fiinf Prozent der Arbeitswege zuriickge-
legt werden, erhalten aus diesem Topf dennoch
fast halb so viel.>¥ Das Fordersystem Norwegens
befindet sich daher derzeit im Umbruch. Das
Mautsystem wird auf E-Pkw ausgeweitet, wobei
E-Pkw weniger zahlen, da sich die Maut nach
CO,- und NO,-Ausstof§ richtet. Bestimmungen
zur Nutzung der Busspuren und zum kostenlosen

Parken fiir E-Autos liegen kiinftig im Ermessen
der lokalen Behérden.3?

/wei Drittel der Autofahrten sind
kurzer als 10 Kilometer

bis 1 km

wll

1 bis 2,5 km Osterreich

2,5 bis 5 km

5 bis 10 km
10 bis 20 km
20 bis 50 km

mehr als 50 km
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59 %

Wenn von E-Mobilitat
die Rede ist, sind oft
E-Pkw gemeint. Aber
tatsdchlich werden 98
Prozent der E-Mobili-
tat in Osterreich vom
Offentlichen Verkehr
erbracht.

Die beschrénkte
Reichweite wird oft als
Argument gegen die
Alltagstauglichkeit von
E-Pkw verwendet. Da
fast 95 Prozent der

Pkw-Fahrten kirzer als

50 Kilometer sind, ist

die Reichweite im Alltag

jedoch nur selten ein
Problem.

Statistik Austria 201789 Grafik: VCO 2017
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Die EU empfiehlt einen
Offentlichen Lade-
punkt fir maximal

zehn E-Pkw. Nicht nur

Norwegen steht vor

der Herausforderung,
die Ladeinfrastruktur
flr die voraussichtlich
stark steigende Anzahl
an E-Pkw entsprechend
auszubauen.

Ausbau der Ladeinfrastruktur hinkt nach
Die EU empfiehlt fiir das Jahr 2020 einen 6f-
fentlichen Ladepunke 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 offentliche
Ladepunkte.26

Die Errichtung sffentlicher Schnelllade-
stationen macht vor allem an Orten Sinn, wo der
Ladevorgang mit anderen T4tigkeiten kombiniert
werden kann, etwa bei Geschiften. Derzeit laden
in Osterreich 60 Prozent der Nutzenden von
E-Fahrzeugen hiufig an privaten Ladestationen
zu Hause.>4 In Wohngebieten konnen &ffentliche
Ladestationen, etwa im Rahmen von Mobiliy
Points, den Umstieg auf E-Autos und andere kli-
mavertrigliche Mobilititsangebote, wie Car- und
Bike-Sharing, etleichtern.

Art der Stromerzeugung ist fiir
klimavertragliche E-Mobilitat zentral

Fiir die Klimavertriglichkeit eines E-Pkw spielt
die Herkunft des verwendeten Stroms eine
entscheidende Rolle. Doch auch mit dem der-
zeitigen Strommix sind E-Pkw bereits deutlich
klimavertriglicher unterwegs als Pkw mit Ver-
brennungsmotor.40 Der Ausbau der E-Mobilitit
geht mit einem hoheren Strombedarf einher.
Aufgrund des deutlich héheren Wirkungsgrades
von Elektro-Motoren im Vergleich zu Ver-
brennungsmotoren, ist der Mehrbedarf jedoch
vergleichsweise gering. Wiirden zehn Prozent

Ladeinfrastruktur fir E-Pkw weiter ausbauen WV CQ&

=
N~
=
o
N
=
>
-
=]
=
<
£
@
=
==
[
1
Ll
o
S
=
D
i
=2
=
>
o
<5}
=]
<
—

- - - EU-Empfehlung 10 Ladepunkte je 100 E-Pkw

I | adepunkte gesamt
I Ladepunkte bis 22 kW

Ladepunkte iiber 22 kW
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der im Jahr 2017 gemeldeten Pkw in Osterreich
elektrisch betrieben, wire der jihrliche Strom-
bedarf um 1,8 Prozent héher, bei vollstindiger
Elektrifizierung der Pkw-Flotte um 18 Prozent.3?
In Osterreich 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.!3?
Eine vollstindige Abdeckung des dsterreichischen
Strombedarfs mit erneuerbarer Energie ist laut ei-
ner aktuellen Studie bis zum Jahr 2030 technisch
umsetzbar und auch skonomisch vorteilhaft.14!

E-Pkw als Ergénzung zum Offentlichen Verkehr
Multimodale Knotenpunkte setzen Anreize, auf
den privaten Pkw verzichten zu kénnen. Das
Projeket ,,Rail&Drive“ der OBB bietet beispiels-
weise Bahnkundinnen und Bahnkunden die
Méglichkeit, Autos am Bahnhof zu mieten und
erleichtert damit die Uberwindung der letzten
Meile.¢ E-Mobilitit birgt hohes Potenzial, um
das Verkehrssystem insgesamt klimavertriglicher
zu machen. Spezifische Probleme des Kfz-Ver-
kehrs, etwa der hohe Flichenbedarf oder das stei-
gende Verkehrsaufkommen, werden durch den
Austausch von Verbrennungs- durch Elektromo-
toren allerdings nicht gelst. Rund 20 Milliarden
Personenkilometer wurden im Jahr 2016 in Os-
terreich mittels E-Mobilitit zuriickgelegt, 98 Pro-
zent davon in 6ffentlichen Verkehrsmitteln.116

E-Mobilitat fur ein klimavertrag-
liches Verkehrssystem

e Die Elektrifizierung der Pkw-Flotte kann durch
gezielte FérdermaBnahmen vorangetrieben
werden. Potenzielle negative Seiteneffekte auf
die Leistungsfahigkeit des Offentlichen Verkehrs
sind zu vermeiden

e Fordersysteme sowie Rechtsrahmen, etwa fiir
den nachtréglichen Einbau von Ladeinfrastruktur
in Gebauden, sind auf energieeffiziente, dekar-
bonisierte Mobilitat abzustimmen

e Die Ausweitung von klimavertraglicher E-Mo-
bilitat ist durch den Ausbau erneuerbarer Ener-
gieversorgung sicherzustellen. Durch Kopplung
der Sektoren Energie und Mobilitat kann lokale
Stromerzeugung mit dezentralen Speicherlfsun-
gen kombiniert werden
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Soziale Praxis als wichtiges
Transtormationselement

Eine wichtige Voraussetzung, um das Verkehrssystem in Richtung
Klimavertraglichkeit zu bringen, ist das Wissen, wie eingelibte
Verhaltensmuster gedndert werden und welche Anreize dazu gesetzt

werden kdénnen.

Das offentliche Bewusstsein ist ein wesentlicher
Teil einer umfassenden Mobilititswende. Dass es
zu wenig ist, ausschlieSlich 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 unterstiitzten Konferenz im Jahr 2016
verdeutlicht.36 Die teilnehmenden Forschenden
und in (verkehrs-)planenden Verwaltungen Ange-
stellten forderten beispielsweise auch eine stirkere
Einbeziehung sozialrdumlicher Phinomene auf
dem Weg in ein sozial gerechtes und klimaver-
triglicheres Verkehrssystem.

Wissen iiber Verhaltensveranderungen als
wichtiger Baustein der Mobilitatswende
Vorausschauende, transformative Verkehr-
splanung miisse einerseits globale Trends und
ihre Auswirkungen auf lokale, sozialrdumliche
Gegebenheiten stirker beriicksichtigen. Ande-
rerseits brauche es einen Ausbau des Wissens
tiber Verinderungen des menschlichen Mobili-
titsverhaltens, um lenkend eingreifen zu kénnen
und die tendenzielle Uberforderung aufgrund

des raschen und intensiven technologischen und
gesellschaftlichen Wandels verstehen zu kénnen.
Verstirkt untersucht werden sollen beispielsweise
differenzierte Anreizsysteme mit hoher sozialer
Treffsicherheit, vor allem auch abseits monetirer
Formen, sowie die mogliche Verinderung der
Rolle von Politik und éffentlicher Verwaltung im
Zuge der Transformation in Richtung eines sozi-
al gerechten, klimavertriglichen Verkehrssystems.
Auflerdem soll dem Konzept der Suffizienz, also
dem méglichst geringen Verbrauch verfiigbarer
Ressourcen, groflere Aufmerksamkeit zukommen.

Gehen ist die am haufigsten genutzte

Mobilitatsform in Osterreich

MOBILITAT
MIT ZUKUNFT

Im Modal Split wird das
Gehen aufgrund der Erhe-
bungsmethode oft unter-
schétzt. Tatséchlich gehen
die meisten Menschen
regelmaBig Strecken von
mindestens einem Viertel
Kilometer.
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Parkplétze sind Teil des
Offentlichen Raums.
Politische Rahmenbedin-
gungen und die soziale
Praxis entscheiden dar-
Uber, wie die verfiighare
Flache genutzt wird.

Neben materiel-

len Faktoren, wie
Verkehrsinfrastruktur
oder dem verfligbaren
Einkommen, haben auch
immaterielle Faktoren,
wie Regeln, Gesetze,
kulturelle Werte oder die
personliche Sozialisie-
rung, Einfluss auf das
individuelle Mobilitats-
verhalten.

In der verkehrswissenschaftlichen Praxis wird

Mobilitit hiufig als System gesehen, in dem In-
dividuen auf Basis der Kriterien Zeit und Geld
rationale Entscheidungen treffen, um von A nach
B zu gelangen. Tatsichlich werden alldigliche
Mobilititsbediirfnisse oftmals auf Basis eingeiib-
ter Routinen bewiltigt. Das Mobilititsverhalten
ist einerseits geprigt von den individuellen Még-
lichkeiten und Einschrinkungen der einzelnen
Personen, wie etwa der Verfiigbarkeit von Zeit
und Geld, dem Zugang zu Verkehrsmitteln,
korperlicher und geistiger Voraussetzungen sowie
im Zuge der Sozialisierung angeeigneter Werte
und Einstellungen. Andererseits spielen natiirlich
auch von konkreten Personen unabhingige Fak-
toren, wie das Angebot des Verkehrssystems oder
die infrastrukeurelle Ausstattung des Wohn-,

Arbeits- oder Ausbildungsstandorts, eine wesent-
liche Rolle.

Viele Faktoren haben Einfluss
auf das Mobilitatsverhalten

soziale (z.B. Gesetze, Regeln),
kulturelle (z.B. Normen, Werte),
materielle (z.B. Schienen, StraBen)

Infrastruktur

N

Mobilitatsverhalten

A

materielle (z.B. Geld),

ideelle (z.B. Anerkennung)

verflighares
Einkommen

Anreize und Sanktionen

individuelle
mobilitdtsbezogene
Einstellungen

und Werte

/

praktisches
Wissen und
Erfahrungen

krperliche
. und geistige
Riickkoppelungen § Fahigkeiten
aus dem sozialen

Umfeld

>

verfligbare
Zeit
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Strategische Forschungsforderung ausbauen
und gesetzliche Rahmenbedingungen setzen
Die durch das Konsumverhalten in Osterreich
verursachten CO,-Emissionen betrugen im Jahr
2016 rund 13,1 Tonnen pro Kopf — um 65 Pro-
zent mehr, als noch im Jahr 1970. Die CO,-Net-
to-Importe, also die fiir den Konsum in Oster-
reich importieren, abziiglich der in Osterreich
freigesetzten, jedoch fiir den Konsum in anderen
Staaten exportieren Emissionen, beliefen sich im
Jahr 2012 auf 4,2 Tonnen CO, pro Kopf — 21
Mal so viel als noch im Jahr 1970.121,109 Der
westliche Lebensstil wire ohne die Ausbeutung
natiirlicher Ressourcen in anderen Staaten der
Welt nicht méglich.140 Auch unser Verkehrssys-
tem ist abhiingig von Erdélimporten und nicht
mit den UN-Klimazielen vereinbar. Um die Mo-
bilititswende voranzutreiben, braucht es politisch
gesetzte Rahmenbedingungen mit Aus- und Um-
stiegsszenarien, flankiert von Anreizen und einem
definierten Zeit- und Aktionsplan. Forschungs-
forderungsprogramme sind auf transformative
Forschung auszulegen und sollten nicht alleine
auf neue Technologien abzielen. Das Programm
,Mobilitit der Zukunft“ des Verkehrsministeri-
ums in Osterreich, das neben technologischen,
auch soziale und organisatorische Innovationen
forciert, setzt erste Schritte in diese Richtung.1!
Dass Selbstverpflichtungen der Industrie nicht
geniigen, zeigte das Beispiel europdischer Auto-
hersteller aus dem Jahr 1998. Diese sollten den
CO,-Ausstof ihrer Fahrzeug-Flotte bis zum Jahr
2008 auf durchschnittlich 140 Gramm je Kilo-
meter senken.”! Tatsichlich lagen die Emissio-

nen der Neuzulassungen in Deutschland im Jahr
2009 bei 154 Gramm je Kilometer.8”

Autofreies Wohnen verstérkt fordern

Fiir ein klimavertriglicheres Verkehrssystem mit
Zukunft ist auch die Férderung individueller,
autofreier Multimodalitit ein wichtiges Element.
Soziale Innovationen, etwa die Erméglichung
von autofreiem Wohnen durch Einplanung
sogenannter Mobility Points mit Leih- und Sha-
ring-Konzepten, sind zu férdern. Gemeinschaft-
lich nutzbare Biirgerbusse, die hiufig mit Hilfe
von ehrenamtlichen Fahrerinnen und Fahrern
betrieben werden, zeigen, wie Mikro-OV in
lindlichen Regionen funktionieren kann. Da die
Freiwilligen oft Pensionistinnen und Pensionis-
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ten sind, die durch ihr Engagement mit anderen
Gemeindemitgliedern in Kontake bleiben und
sinnvolle, von der Bevolkerung geschitzte Ar-
beit tun, haben solche Projekte zusitzlich eine
wichtige soziale Komponente.2! Das Beispiel
Biirgerbus als erginzendes Mikro-OV-Angebot
im lindlichen Raum zeigt die Chance, wie neue
Organisationsformen von Mobilititsangeboten
einerseits durch Rechtssicherheit erméglicht und
andererseits durch Einhaltung von Regelungen
etwa im Arbeits- und Gewerberecht sozial ge-
recht umgesetzt werden kénnen.131

Wissen um das sozial und sozialrdumlich
differenzierte Mobilitatsverhalten nutzen
In der Verkehrsplanung dominiert bislang das
Bild eines vorwiegend rational handelnden Men-
schen.”2 In sozialpsychologischen Forschungsan-
sitzen zeigt sich allerdings, dass Emotionen das
Handeln stark beeinflussen.? Faktoren wie Status
und Riickkoppelungen aus dem sozialen Umfeld
sowie das Bewusstmachen der Verantwortung fiir
das eigenen Handelns etwa gegeniiber Mitmen-
schen und der Natur spielen eine zentrale Rolle.
Aus diesem Wissen konnen Vorschlige abgeleitet
werden, um das Mobilititsverhalten nachhalti-
ger und bewegungsaktiver zu gestalten.43 Auch
hat die Forschung gezeigt, dass mit einer Ver-
dnderung der personlichen Lebenssituation oft
auch eine Verinderung des Mobilititsverhaltens
einhergeht. Daraus lassen sich konkrete Mafinah-
men wie ,, Willkommenspakete® fiir neu zugezo-
gene Menschen ableiten, in denen beispielsweise
iiber das Angebot des Offentlichen Verkehrs
informiert wird.106

Erkenntnisse iiber das Mobilititsverhalten hel-
fen, um alltigliche Routinen aufzubrechen und
zu verindern. Das Lernen iiber die soziale Praxis
verliduft in Schritten und Schleifen. Um wir-
kungsvolle Mafinahmen entwickeln zu kénnen
ist es wichtig, die Perspektive der Betroffenen zu
kennen. Hat man nur die Erreichung eines vorab
definierten Ziels im Blick — etwa anzuregen, fiir
den tiglichen Einkauf das Auto durch ein Las-
tenfahrrad zu ersetzen — werden notwendige Zwi-
schenschritte oft {ibersehen. Ziele werden dann
beispielsweise deshalb verfehlt, weil vorab defi-
nierte Schritte fiir bestimmte soziale Gruppen zu
grof$ sind und ihrer bisherigen, als ausreichend
gut empfundenen Praxis widersprechen.

9 Transformation von Mobilitit und Transport unterstiitzen

Faktoren, die bei vielen Menschen tatsichlich
zum Umstieg beispielsweise vom Auto auf das
Fahrrad fiihren, sind gesundheitliche Aspekte,
der Spaff beim Radfahren, das schnellere Ankom-
men oder die Verbesserung der Infrastrukeur fiir
Radfahrende.!14 Auch fiir den Umstieg vom Pkw
auf die Bahn gibt es verschiedene Griinde, wie
die nutzbare Zeit in der Bahn, eine kiirzere Fahr-
zeit und ein verbessertes Angebot!10.

Kategorien individuellen Verkehrsverhaltens
Auch durch die Verkniipfung von Milieu- und
Verkehrsforschung kénnen wichtige Erkenntnisse
iiber die Verinderbarkeit des individuellen Mo-
bilititsverhaltens gewonnen werden. Menschen
mit dhnlichen Wertemustern, dhnlichem sozialen
Milieu und folglich auch dhnlichem Mobilitits-
verhalten, kénnen dadurch in Kategorien zu-
sammengefasst werden. Das hat etwa das Projeke
»pro:motion® des AIT zum Ziel, wo Gruppen
mit homogenen Verhaltensweisen identifiziert
werden, die fiir ihre allciglichen Mobilititsent-
scheidungen #hnliche Informationen nachfragen.
Im Ergebnis konnten sechs unterschiedliche In-
formationstypten abstrahiert werden.”> Dadurch
kénnen maflgeschneiderte Informationen, sowie
Anreiz- und Motivations-Systeme entwickelt,
umgesetzt und die Ergebnisse wiederum evalu-
iert werden.!” Personen des ,Spontan - On the
go“-Typus haben beispielsweise eine hohe Affini-
tit zur digitalen Welt und eine hohe Wechselbe-
reitschaft, um auf bewegungsaktive, umweltscho-
nende Mobilitit umzusteigen. Informationen fiir
die Routenplanung holen sie meist nach Bedarf
direkt unterwegs per Smartphone ein. Im Ge-
gensatz dazu benétigen Personen, die dem ,Kon-
servativ-interessierten Informationstypus® zuge-
ordnet werden, nur ein durchschnittliches Maf3
an Information und bezichen diese bevorzugt
aus Print-Medien. Thre Wechselbereitschaft ist
vergleichsweise gering, mit 35 Prozent stellen sie
jedoch den grofiten Teil der Bevolkerung dar.”>

Klimavertragliche Mobilitat zur Gewohnheit
machen

e Konkrete Zeit- und Aktionspléne fiir die notwendige Mobilititswende
mit regelméaBig iberpriifoaren MaBnahmen und Zielen entwerfen

e Autofreie, multimodale Mobilitat durch raumplanerisch innovative
Ldsungen, vor allem auch im Wohnbau, erméglichen

 Den Umstieg auf eine klimavertragliche Mobilitat durch zielgrup-
penspezifische Angebote, Anreize und MaBnahmen fordern
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Konkrete Projekte mit
Transtormationsanspruch

Die klimavertragliche Transformation unseres von fossilen

Treibstoffen gepragten Verkehrssystems bedarf einer grundlegenden
Mobilitatswende. Das ist méglich, wenn es konsequent und unter
Einbeziehung aller Betroffenen angegangen wird.

Um die Vielfalt an Mog-
lichkeiten fir individuelle . . .
Mobilitatsentscheidun- ~ Der Anspruch einer sozial-6kologischen Trans- Implementierung technologischer Innovationen

gen aufzuzeigen, greift  formation unserer Alltagsmobilitit beinhaltet in unser bestechendes Verkehrssystem. Es braucht
die Unterscheidung von

privaten und offentlichen
Verkehrsmitteln zu kurz. ~ nungsmotoren durch Elektro-Motoren oder die dnderung des wirtschaftlichen und gesellschaftli-

weit mehr, als den Austausch von Verbren- einen umfassenden Prozess zur nachhaltigen Ver-

chen Zusammenspiels.?> Ein leistungsfihiges, 6f-

Mobilitat mehrdimensional begreifen fentlich zugingliches Verkehrssystem spielt dabei
Besitz eine wichtige Rolle, wobei es mehrere Dimensio-

nen zu beachten gilt, als lediglich die Frage, wem
verfiigbare Verkehrsmittel rechtlich gehéren. Wie
Transformation in der Praxis angestofen werden

ot kann, zeigen konkrete Beispiele.
ditentiiche
Verkent

— I/ Miilltrennung und Recycling als Beispiel
gesellschaftlicher Verhaltensanderungen

Die Entwicklung von Miilltrennung und Recyc-
ling in Osterreich ab den 1970er-Jahren zeigt,
wie eine Verinderung des gesellschaftlichen
Bewusstseins gezielt und erfolgreich angeregt
werden kann. Ausgangspunkt war ein sich wan-

Carsharing
— /

delndes Verstindnis im Umgang mit natiirlichen
Ressourcen, der Wunsch nach héherer Nachhal-

tigkeit, um das Okosystem der Erde zu stabilisie-

ren sowie die Implementierung entsprechender

gesetzlicher und materieller Infrastrukcuren.68:f

Nutzung Wihrend die Notwendigkeit von Miilltrennung
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mittlerweise gesellschaftlicher Konsens ist, ge-
winnt der Aspekt der Wiederverwertung wertvol-
ler Rohstoffe — Stichwort ,,urban mining“ — in
der 6ffentlichen Diskussion derzeit an Gewicht.12
Das Recycling von Eisen, Stahl, Aluminium und
Papier erzeugt in Osterreich eine jihrliche Wert-
schépfung von 1,7 Milliarden Euro und sichert
mehr als 14.700 Vollzeitarbeitsplitze.>8

Bahnreform in der Schweiz schaffte eine
landesweit integrierte Mobilitatslosung

In der Schweiz wurde mit der Einfiihrung 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
Infrastrukeurinvestitionen dafiir nétig sind. Die
Ergebnisse miindeten schliellich 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
Mobilititssystem mit einheitlichen Takefahrpli-
nen und kurzen Umstiegszeiten etabliert.

Im Jahr 2010 wurde mit dem Projekt ,,Mobi-
lititskonzept Osterreich® der Versuch unternom-
men, eine Transformationsperspektive fiir das
Mobilitits- und Verkehrssystem in Osterreich
zu formulieren. Da die Erstellung des Konzepts
nicht politikfeldiibergreifend koordiniert und
interministeriell beauftragt war, sind die Ergeb-
nisse lediglich in die Priambel des Osterreichi-
schen Gesamtverkehrsplans eingegangen.?-13¢

Lokale Projekte fordern regionale
Transformationsprozesse

In Osterreich werden Projekte, die eine nachhal-
tige Mobilititswende unterstiitzen, unter ande-
rem durch Klima- und Energiemodellregionen
umgesetzt. Im Rahmen dieses Programms des
Klima- und Energiefonds kénnen sich Gemein-
den zusammenschlieen und sich gemeinsam auf
regionaler Ebene mittels einzelner Projekte fiir
den Klimaschutz einsetzen. Seit dem Jahr 2009
haben die Klima- und Energiemodellregionen
mehr als 3.000 Projekte durchgefiihre, viele da-
von auch im Mobilititsbereich.198 Wichtig in
dem Prozess ist die Ernennung einer Managerin
oder eines Managers fiir die Modellregion. Diese
Personifizierung der Transformation, also die

9 Transformation von Mobilitét und Transport unterstiitzen

Positive Effekte durch Umsetzung
klimavertraglicher Mobilitatsziele

Drei Mobilitdtsszenarien fiir die Stadte Wien, Graz und Linz

Green Mobility ¥ Green Exercise

politisch akzeptierte Y Intensivierung ge-

MaBnahmen planter MaBnahmen
mit Fokus auf For-
derung von Gehen
und Radfahren

Basisjahr 2010

25% 44 %
C0,-Reduktion  CO,-Reduktion
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I bessere Luftqualitat Il haufigere Bewegung

Installierung einer konkreten Person vor Ort, ist ~ Wenn in Wien, Graz und
von grofler Bedeutung. Bewusstseinsbildungsak- Linz die politisch bereits
C akzeptierten Verkehrs-

tivitit und enge Kontakte zu Stakeholdern und strategie-Ziele umge-
relevanten Partnerinnen und Partnern sind ein setzt werden, reduzieren
C g . - 130 sich die klimaschadli-
wichtiger Teil der Arbeit. chen CO,-Emissionen
um ein Viertel. Auch
Viele Projekte wurden bereits realisiert Gesundheitskosten und
e . . Krankenstandstage ge-
Mobilititsrelevante Projekte konnen unter an- hen deutlich zuriick.

derem im Tourismus, im Giiterverkehr oder der
Mobilititssicherung, in der Bewusstseinsbildung
oder zur Forderung des Gehens und Radfahrens
umgesetzt werden. Die Bandbreite reicht von der
Etablierung von E-Carsharing-Systemen tiber
die Einrichtung von Mikro-OV-Systemen bis
hin zum Ausbau von Radwegen. Jedes einzelne
Projekt hat Potenzial, Transformationsprozesse
fiir klimavertriglichere Mobilitit auf regionaler
Ebene anzustof3en.

In Kirnten haben sich etwa fiir das Projekt
,Touristische Mobilititszentrale Kirnten® acht
Tourismusregionen zusammengeschlossen, um

35 Grafik: VC0 2017

Quelle: ClimBHealth 2016
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Wie Gemeinden und Bundeslander eine
Mobilitatswende unterstitzen konnen

e Raumordnung
e i e Flachenkonkurrenz zwischen Gemeinden
gg% %g durch gemeindelbergreifende Siedlungs- und
pa | £ Gewerbeflachen-Entwicklung mit interkommu-
: nalem Finanzausgleich vermeiden
e [nnen- vor AuBenentwicklung:
Die Wiedernutzung bereits erschlossener Brachflachen in Ortskernen,
den Einsatz von Bebauungspldnen und aktives Bodenmanagement fordern
e Abbau des Baulandiiberhangs, Siedlungsentwicklung und Verdichtung
im Einzugsgebiet des Offentlichen Verkehrs

Foto: Zukunftsraum Thayaland

Baurecht und Wohnbauférderung

e Sicherstellung von Mobilitatsoptionen statt
Stellplatzverpflichtung in den  Bauordnungen

e Mindestzahl und Qualitat von Fahrrad-Abstellpldtzen in der Bauordnung
flir Gebaude und Freizeiteinrichtungen verankern

» Mobilitat in die Wohnbaufdrderung 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 Offent
lichen Verkehrs, berticksichtigen

* Verkehrsanschlussabgabe nach OPNRV-G durch Gemeinden verpflichtend
einheben, Verkehrserregerabgabe einfiihren

e Ausweitung der Lkw-Maut auf Landes- und GemeindestraBen

Luftreinhaltung

e Umweltzonen fiir Lkw und Pkw mit hohem SchadstoffausstoB einfiihren

e Sektorales Fahrverbot nach IG-L fiir bahnaffine Giiter

¢ Emissionsfreie Fahrzeuge bei Anschaffungen der 6ffentlichen Hand als
Standard, Verbrennungsmotoren als zu begriindende Ausnahme

Mobilitit und Offentlicher Verkehr

 Regionale Mobilitatskonzepte umsetzen und auch in landlichen Regionen
die Erreichbarkeit von Alltagszielen durch die Kombination von Gehen,
Offentlichem Verkehr, Fahrrad und Carsharing sichern. Grundangebot des
Linienverkehrs durch flachendeckende, flexible Mikro-OV-Systeme
erganzen

* Erreichbarkeit regionaler Zentren mit Offentlichem Verkehr verbessern

e Flachendeckend betriebliches Mobilititsmanagement verankern,
beginnen in Betrieben und Standorten im Einflussbereich der
offentlichen Hand

* Elektrisch angetriebenen Offentlichen Verkehr ausbauen und modernisieren

¢ Kommunale Radverkehrskonzepte inklusive sicherer Radverbindungen
zwischen Siedlungen auf Uberland-Routen umsetzen. Vom Umland in die
Stadte maglichst kreuzungsfreie Schnellradwege realisieren

* Kombination von Fahrrad und Offentlichem Verkehr verbessern:
Radabstellanlagen auch an kleinen Bahn- und wichtigen Bushaltestellen,
Bahnhdfe als multimodale Schnittstellen
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umweltvertrigliche Mobilititsangebote zu schaf-
fen. Durch die Biindelung mehrerer Mafinah-
men, etwa der Einfiihrung eines landesweiten
Bahnhof-Shuttles, Vernetzung und Ausbau der
iiber- und innerregionalen Mobilitit sowie kos-
tenloses Coaching von Beschiftigten in lokalen
Betrieben, steht sowohl Gisten, als auch der
Bevélkerung vor Ort nun im ganzen Bundesland
ein umfangreiches Angebot zur Verfiigung, das es
ermdglicht, Urlaub und Alltag auch ohne priva-
ten Pkw zu organisieren.!11

In Klima- und Energiemodellregionen hiufig
umgesetzt werden auch Carsharing-Projekte und
damit oft auch die Errichtung von Ladeinfra-
strukeur fiir Elektro-Fahrzeuge. Diese Projekte
verlangen nur eine geringe Anderung des Mobili-
titsverhaltens und finden vergleichsweise einfach
finanzielle und politische Unterstiiczung. Die
Ergebnisse, wie etwa eine Ladestelle, sind bereits
nach wenigen Wochen bis Monaten sichtbar.
Auflerdem lisst sich aus Carsharing manchmal
sogar ein Geschiftsmodell entwickeln. Auch Ver-
leihstationen fiir E-Fahrrider sowie die Anschaf-
fung von Elektro-Fahrzeugen fiir Betriebe oder
den Gemeindefuhrpark werden hiufig umgesetzt.

Schaffung von kritischem Bewusstsein als
erster Schritt fiir gemeinsame Lésungen
Beitrige zur Bewusstseinsbildung innerhalb der
Bevélkerung und auch in der Politik sind unab-
dingbar fiir einen langfristigen Erfolg. Nur durch
das Erkennen der Probleme des derzeitigen Ver-
kehrssystems und méglicher Losungen kann der
Wille fiir sukzessive Verbesserung entstehen.
Einige der umgesetzten und geplanten Projekte
zielen auf die Férderung des Radverkehrs ab.
Das betrifft den Ausbau der Radfahrinfrastrukeur
genauso wie die Errichtung von sicheren Abstell-
plitzen. Gelegentlich werden auch Kampagnen
umgesetzt, die zum Radfahren motivieren. Mit-
tels solcher Aktionen iiber einen gewissen Zeit-
raum hinweg lassen sich gewohnte Muster in der
Alltagsmobilitit verindern und das Fahrrad wird
stirker als attraktive Alternative zum Auto wahr-
genommen. Tourismusbetriebe als Partner sind

hier meist sehr hilfreich.

Von erfolgreichen Projekten lernen
Als Anregung kénnen bereits erfolgreich verwirk-
lichte Mobilititsprojekte dienen. Ein Projekt,
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welches darauf abzielt, die selbststindige Mobi-
litit von Kindern zu stirken, ist beispielsweise

, Weiki-Mobil Baden“. Um sichere Rahmenbe-
dingungen fiir den Schulweg zu schaffen, wurden
ein Pedibus-System und eine Kiss-and-Ride-Zone
im Umfeld der Schule sowie auch bauliche Maf3-
nahmen wie Verbesserungen an der Bushaltestelle
oder am Schulvorplatz umgesetzt. Unterstiitzung
kam sowohl von der Gemeindevertretung und
dem Biirgermeister, als auch von Anrainerinnen
und Anrainern und dem Lehrpersonal. Initiiert
wurde das Projekt vom lokalen Elternverein. Die
Gemeinde iibernahm die Finanzierung. Eine
Herausforderung war, dass vor allem die bauli-
chen Mafinahmen nicht sofort umgesetzt werden
konnten. Hier braucht es Durchhaltevermégen
und Menschen, die sich lingerfristig einsetzten.

Den Arbeitsweg klimavertréaglich zuriicklegen
Ein anderes Beispiel ist ,,Ecopoints®, das umwelt-
vertrigliches Mobilitidtsverhalten von Beschiiftig-
ten mittels eines app-basierten Belohnungssys-
tems fordert. Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
kénnen online angeben, wie sie ihren Weg zur
Arbeit zuriicklegen und wie viele Kilometer es
waren. Fiir umweltvertrigliche Mobilititsfor-
men gibt es Punkte, die gesammelt und gegen
Belohnungen eingetauscht werden kénnen. Die
teilnehmenden Betriebe konnen jeweils selbst be-
stimmen, wie viele Punkte sie fiir welche Mobi-
licitsart vergeben. Finanziert wird das Projekt di-
rekt von den teilnehmenden Betrieben. In vielen
Fillen ergibt sich somit eine Win-Win-Situation:
Beschiftigte werden zu gesundheitsforderlicher
Mobilitit angeregt und belohnt, wihrend Unter-
nehmen von einem reduzierten Platzbedarf fiir
Pkw-Parkplitze sowie einem Riickgang an Kran-
kenstandstagen profitieren.

Gut umgesetzte Mobilititsprojekte 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 Mobilititsprojekten wird das Bewusstsein
fiir die Notwendigkeit einer Mobilititswende bei
entscheidungsverantwortlichen Personen und in
der Bevélkerung gestirke.130

9 Transformation von Mobilitét und Transport unterstiitzen

Erfahrungen aus den Modellregionen

Im Rahmen des vom Klima- und Energiefonds in Osterreich finanzierten
Leitprojekts ,,Klimaschutz-Potenziale der Klima- und Energiemodellregionen
im Bereich Mobilitat“ wurden Umfang und Erfahrungen mit Mobilitatspro-
jekten analysiert. Von den zum Zeitpunkt der Untersuchung 98 Klima- und
Energiemodellregionen setzt die iiberwiegende Mehrheit, ndmlich 77, auch
MaBnahmen im Mobilitdtsbereich um.

Fiir erfolgreiche Projekte ist zunachst 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-
stiitzung gibt es oft auch durch lokale Vereine und Organisationen.

Damit Projekte von der Bevdlkerung auch angenommen und genutzt
werden, missen sie moglichst alltagstauglich sein beziehungsweise als
praktisch und relevant empfunden werden. Wichtig ist, Projekte mdglichst
individuell auf die Gemeinden anzupassen. Landliche Regionen haben ande-
re Voraussetzungen, Strukturen und Herausforderungen als Gemeinden im
stadtischen Raum. Um die Erfolgschancen zu erhohen, sind erste sichtbare
Ergebnisse innerhalb kurzer Zeit von groBer Bedeutung.

Herausfordernd ist oft die Finanzierung sowie die mangelnde Unterstiitzung
durch die Politik. Wichtige Partner und entscheidungsverantwortliche Perso-
nen sind moglichst friih in den Prozess einzubinden. Um fehlendes Interesse
der Bevolkerung zu vermeiden, braucht es gezielte Offentlichkeitsarbeit

und Marketing. Genaue Projektplanung und gutes Zeitmanagement helfen
Projektverzogerungen zu vermeiden.

s

Wie sich erfolgreiche Projekte flr eine
Mobilitatswende auszeichnen

e Transformative Mobilitdtsprojekte bediirfen eines integrierten Ansat-
zes, der sowohl die Mdglichkeiten technologischer Losungen, wie
auch eine Veranderung des Mobilititsverhaltens in den Blick nimmt

e Erfolgreiche Kooperationen zwischen Gesellschaft, Wirtschaft und
lokaler Politik stehen im Mittelpunkt erfolgreicher Projekte

e Erfolgreiche Mobilititsprojekte sind individuell an die jeweilige Regi-
on angepasst und auf alltigliche Bediirfnisse abgestimmt. So entfal-
ten sie eine Vorbildwirkung fiir andere Regionen
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Anmerkungen

a Die Definition geht auf den Physiker Hans-Peter Diirr zuriick, der von einer Leistung von
200 Watt fir 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,
gepragt. Die Idee wurde von der Alliance for Logistics Innovations through Collaboration
in Europe (ALICE ), einer der europdischen Technologieplattformen mit beratender
Funktion gegentiber der Europdischen Kommission, tibernommen und in den letzten
Jahren vorangetrieben. — URL http://www.etp-logistics.eu/ — Stand 4.10.2017

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

d Das Konzept fiir Mobility as a Service (Maa$), hat seinen Ursprung in Finnland.

Sampo Hietanen, CEOQ 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 dafir, dass Helsinki zum Zentrum der MaaS-
Bewegung wurde.

e Ab dem Jahr 2025 werden Neuzulassungen nur fiir Pkw mit einem durchschnittlichen
C0,-AusstoB von unter 100 Gramm pro Kilometer mdglich sein, ab dem Jahr 2030
nur fir Pkw mit einem durchschnittlichen CO,-AusstoB von unter 50 Gramm pro
Kilometer. Derzeit erfiillen lediglich E-Pkw beziehungsweise Plug-in Hybrid diese
Voraussetzungen.63

f GroBen 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 (iber 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 stieB.

g Die Kumulierte Energieaufwand ist definiert als die Gesamtheit des primérenergetisch
bewerteten Aufwands, der im Zusammenhang mit der Herstellung, Nutzung und
Beseitigung eines 6konomischen Produkts entsteht beziehungsweise diesem urséchlich
zugewiesen werden kann.
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Unser derzeitiges, zu einem grofSen Teil auf fossilen
Energietrigern beruhendes, Verkehrssystem ist nicht
zukunftsfihig. Im UN-Klimaabkommen von Paris wurde
im Jahr 2015 verbindlich beschlossen, die globale Erwir-
mung auf deutlich unter zwei Grad Celsius zu beschrin-
ken. Zur Einhaltung dieser Obergrenze braucht es eine
tiefgreifende Verinderung auch im Verkehrssystem. Um
eine sozial-6kologische Transformation bei Personenmo-
bilitit und Giitertransport zu erreichen, bedarf es vieler
Verinderungen etwa im Bewusstsein und Verhalten, bei
gesetzlichen und 6konomischen Rahmenbedingungen
oder im Bereich der Infrastruktur und technologischer
Entwicklungen.

Die VCO-Publikation ,, Transformation von Mobilitit
und Transport unterstiitzen® zeigt Ansitze auf, wie die
notwendige Mobilititswende angestoflen und gestaltet
werden kann. Die Elekerifizierung des Verkehrs, um die
Abhingigkeit von fossilen Energietrigern zu reduzie-
ren, spielt dabei ebenso eine Rolle wie das Konzept von
Mobilitit als Dienstleistung. Die VCO-Publikation zeigt
auch neue, klimavertrigliche Wege im Giiterverkehr auf.
Zudem wird anhand zahlreicher Beispiele auch ein Blick
auf die soziale Praxis und unser alltigliches Mobilitits-
verhalten geworfen und analysiert, welche Faktoren dabei

von zentraler Bedeutung sind.
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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 VCO 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 VCO 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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