Ausgabe 2/2021




Inhaltsverzeichnis

Vorwort 2

1. Wie Zukunft entsteht 4
2. Die Innovationsachsen zukinftiger Mobilitat 6
2.1. Dekarbonisierung 8
2.2. Automatisierung 13
2.3. Integration 15
3. Szenarien zuklnftiger Mobilitat 17
3.1. Good old Industry reloaded 17
3.2. Silicon Valley 18
3.3. Save the World 19
4. Das Zielbild fur die Mobilitat der Zukunft 21
4.1. Gesellschaft und Veranderung 21
4.2. Strukturelle Koppelung von Wirtschafts- und Okosystem 23
4.3. Eine neue Vorstellung von Wachstum 26
4.4, Qualitatives Wachstum im Verkehr 27
5. Die Szenarien zukinftiger Mobilitat im Kontext des Zielbildes 29
5.1. Good Old Industry reloaded - Griine Materialschlacht 29
5.2. Silicon Valley - Alles Auto 30
5.3. Save the World - Gemeinsam zum Ziel 31
5.4. Befund 32
6. Roadmap 2050 zum Umbau des Personenverkehrssystems 33
6.1. Indrei Etappen zum Ziel 33
6.2. Die Wege zum Ziel 37
6.2.1. Platz fir aktive Mobilitat schaffen 37
6.2.2. Umgestaltung des Offentlichen Verkehrs als integriertes Tir-zu-Tiir-Service

zu jeder Zeit an jedem Ort 41
6.2.3. Neuorganisation des Autoverkehrs als individualisiertes Mobilitatsservice 45
6.2.4. Neue Chancen fur einen klimafreundlichen Flugverkehr 52
6.2.5. Integration des gesamten motorisierten Verkehrs als 6ffentlich zuganglichen

Verkehr 54
6.2.6. Redimensionierung der StraRen-Infrastruktur 55
7. Zukunft ist jetzt 59
Impressum

Medieninhaber: Osterreichische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft - OVG
1090 Wien, Kolingasse 13
ZVR 312317264
Tel +43/1/587 97 27
E-Mail: office@oevg.at
Internet: www.oevg.at

Herausgeber:  Dr. Harald FREY, Leiter OVG-Arbeitskreis e-mobility

Autor: Mag. Walter SLUPETZKY, OVG-Arbeitskreis e-mobility

Chefredakteur: Sektionschefi. R. Prof. Mag. Dr. Gerhard H. Gurtlich (OzV)

Titelbild: Stefan Fuhrer: SMILE - einfach mobil, © fuhrer visuelle gestaltung og, zehnbeispiele.com
Recherchen:  Manuel Slupetzky

Satz: Mag. Thomas Kratochvil, OVG-Biiro

Der Nachdruck ist, auch auszugsweise, nur mit Genehmigung des Herausgebers und Autors gestattet.

Offenlegung gemaR Mediengesetz:

Ziel der Osterreichischen Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft ist es, die Verkehrswissenschaft zu fordern,
verkehrswissenschaftliche, -technische und -politische Themen zu behandeln, Lésungen aufzuzeigen sowie neue
Erkenntnisse der verkehrswissenschaftlichen Forschung bekannt zu machen.



Vorwort

Nicht nur die Erreichung der Klimaschutzziele in Osterreich hdngt maRgeblich von der Sanierung des
Verkehrssektors auf allen Ebenen ab. Eine Neuausrichtung der verkehrspolitischen Grundatze, Prozesse
und Handlungen mit einer Orientierung am Ziel einer 6kologischen Nachhaltigkeit beginnt mit dem
kritischen Hinterfragen der bisherigen Denkmuster, Wertehaltungen, Zielen und dem gewohnten
Alltagshandeln.

Viele Ziele sind in zahlreichen internationalen Abkommen, nationalen Missionsstrategien und lokalen
Agenden festgehalten. Ein konkreter Plan, wann, wie und welche MaRnahmen fiir die notwendige
Transformation auf Gemeinde-, Landes- und nationaler Ebene umgesetzt sein miissen, welche
strukturellen Barrieren diese Umsetzung unterdriicken oder verzogern und auch welche Krafte gestarkt
und welche destabilisiert werden miussen, fehlt. Ein solcher Managementplan, der Teil jedes
betrieblichen Anderungsmanagements ist, sollte umgehend erstellt und umgesetzt werden.

Im Rahmen des Arbeitskreises ,e-mobility“ der Osterreichischen Verkehrswissenschaftlichen
Gesellschaft (OVG) hat Walter Slupetzky seit dem Jahr 2019 Perspektiven und Méglichkeiten zukiinftiger
Mobilitat mit klaren Zielbildern und nachvollziehbaren Szenarien entworfen und daraus eine konkrete
Roadmap zum Umbau des Personenverkehrssystems erarbeitet. In mehreren Etappen - dem
Entwicklungsfortschritt der Arbeiten folgend - wurden die Inhalte mit den zahlreichen Mitgliedern des
Arbeitskreises aus unterschiedlichsten Organisationen diskutiert. Beteiligt waren: Sandford Bessler (TU
Wien), Thomas Eberhard (AustriaTech), Paul Gredler-Oxenbauer (Wien Energie), Karl-Johann Hartig
(OVG), Holger Heinfellner (Uweltbundesamt), Heinz Hogelsberger (AK Wien), Stefan Kaltenegger (b-
mobility), Olivia Kantner (Komobile), Bertram Ludwig (OBB), Romain Molitor (Komobile), Michael Pillei
(BOKU), Johanna Renat (Wiener Linien), Manfred Riedler (WK Wien), Helmut-Klaus Schimany (BieM),
Markus Schuster (Herry Consult), Harald Wakolbinger (WLB). Im Zuge dieser Diskussionen konnte das
konsistente Zielbild fiir eine Roadmap konkretisiert und gescharft werden.

Warum sich gerade der Arbeitskreis ,,e-mobility” mit diesem Thema beschaftigt verrat ein Blick auf das
,mission statement”. Der Arbeitskreis richtet nicht nur seinen Blick auf die strategische Perspektive der
E-Mobilitdat im Rahmen eines zukiinftigen Verkehrssystems, sondern sieht die Position der individuellen
Elektro-Mobilitat im Verkehrssystem der Zukunft insbesondere als erganzendes, in das Gesamtsystem
eingebettetes Mobilitatsangebot. Eine mogliche Katalysatorwirkung der E-Mobilitat muss deshalb unter
den immer starker an Bedeutung gewinnenden Aspekten der Intermodalitdit sowie deren
Organisationsprinzipien betrachtet werden. Damit liefert die inhaltliche Ausrichtung des Arbeitskreises
bereits ein wesentliches Substrat fiir das Zielbild der vorliegenden Roadmap Mobilitat 2050.

Das Fehlen eines individuellen Erfahrungshorizonts und einer direkten Sensorik fiir ein Bewusstsein tber
die langfristigen Folgen unseres Handelns macht die Uberzeugungsarbeit fiir eine Umsetzung der
Roadmap und den notwendigen verkehrspolitischen Schulterschluss nicht einfach. Jedoch wie schon
Albert Einstein sagte: ,Probleme kann man niemals mit derselben Denkweise |6sen, durch die sie
entstanden sind.”

Wien, Februar 2021 Dipl.-Ing. Dr. techn. Harald Frey
Leiter des OVG-Arbeitskreises , e-mobility”



1. Wie Zukunft entsteht

Die bevorstehende Transformation unseres Verkehrssystems ist ein geradezu typisches Beispiel dafiir,
wie Veranderung und Innovation in der modernen Gesellschaft geschehen - iberraschend, sprunghaft
und schnell. Das macht die Vorhersehbarkeit solcher Entwicklungen nicht nur schwierig. Vielmehr stellt

sich auch die Frage, ob eine prognostische Herangehensweise liberhaupt noch sinnvoll ist.

Bereits in den 60er-Jahren gibt es dazu erste Erkenntnisse durch die Wissenschaftstheorie. Die lineare
Logik der positivistischen Denkschule! wird zunehmend hinterfragt. Erkenntnisfortschritt wird nicht

“2 aufgefasst, sondern als Bruch mit dem

mehr als , asymptotische Anndherung an die Wahrheit
Bisherigen bzw. als Kippen in ein neues Weltbild. Thomas Kuhn® pragt damals fiir diesen Vorgang den

Begriff des ,, Paradigmenwechsels”.

Niklas Luhmann entwirft im Lichte dieses neuen erkenntnistheoretischen Zugangs mit seiner Theorie
der Sozialen Systeme* eine neue Form der Beschreibung gesellschaftlicher Verdnderungen. Wirklichkeit
ist eine soziale Konstruktion, die in der Kommunikation erzeugt wird. Anderungen in den sozialen
Wirklichkeitsbildern kénnen (iberraschend erfolgen, die zugrundeliegenden Kommunikationen sind
nicht linear vorhersehbar. Gesellschaft erweist sich als ein nicht-triviales System, das weder durch

mechanische noch durch organische und auch nicht mit digitalen Metaphern erfasst werden kann.

Diese neue Betrachtungsweise wird durch biologische Erkenntnisse® sowie Weiterentwicklungen in der
Kybernetik® vertieft. Es wird klar, dass gesellschaftliche Prozesse nicht mehr mit linearen
Kausalzusammenhangen beschrieben werden konnen, sondern als komplexe Dynamiken mit
Riickkoppelungen, nicht-linear steuerbarem ,Eigensinn“ und oftmals Uberraschenden Ergebnissen

erfasst werden mussen.

Aus diesen Uberlegungen lassen sich auch jene Rebound Effekte ableiten, die heute kollektive
Anstrengungen wie den Kampf gegen den Klimawandel immer wieder konterkarieren und zu
Riickschlagen fiihren. So hat etwa die offensive Férderung von Elektroautos in Norwegen zu einem
spirbaren Riickgang in der Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel gefiihrt. Einerseits, weil eAuto-
Nutzerlnnen dem Offentlichen Verkehr in einem hohen AusmaR verloren gehen.” Andererseits, weil die
eAutos zunehmend die Busspuren verstopfen, was zu Verspatungen der Busse und langeren

Wartezeiten an den Haltestellen fiihrt.®

Auch in der Mobilitatsforschung werden diese Erkenntnisse aufgegriffen. So hat etwa Harald Gorr®

nachgewiesen, dass fast alle Mobilitatsentscheidungen nicht rational erfolgen. Nur an wenigen Punkten

1 Karl Popper: Logik der Forschung; Springer, 1935

2 ebd.

3 Thomas S. Kuhn: Die Struktur wissenschaftlicher Revolutionen, Suhrkamp, 1969

4 Niklas Luhmann: Soziale Systeme - Grundriss einer allgemeinen Theorie, Suhrkamp, 1987

> Humberto R. Maturana / Francisco J. Varela: Der Baum der Erkenntnis - Die biologischen Wurzeln des
menschlichen Erkennens, Goldmann, 1984

6 Heinz von Foerster: KybernEthik, Merve, 1993

7 VCO-Factsheet 2019-12: Elektro-Autos: Beitrag zur Energie- und Mobilitidtswende

8 ebd.

9 Harald Gorr: Die Logik der individuellen Verkehrsmittelwahl - Theorie und Realitit des Entscheidungsverhaltens
im Personenverkehr, Focus, 1997
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des Lebens gibt es bewusst getroffene Auswahlen, die dann oft zu individuellen , Tipping Points“ fiihren
und in der Masse einen plotzlichen kollektiven Bewusstseinswandel zur Folge haben. In der
Elektromobilitat etwa wird das Nahen eines solchen Tipping Points erwartet, allen linearen Prognosen
zum Trotz, die eine langsame Entwicklung vorhersagen. In Osterreich hat u. a. Hermann Knoflacher zu
dieser Form von Theoriebildung im Verkehrssektor beigetragen:'° Ansteigender Verkehr fiihrt zu mehr
Strallen, aber mehr StraRen verursachen weiter ansteigendem Verkehr. Mit zunehmender
Geschwindigkeit der Verkehrsmittel steigt nicht die Zahl der Wege, sondern die Distanzen der
Fahrtstrecken. Verbesserte Verkehrswege zu den Zentren flihren nicht unbedingt zur Stabilisierung der

Peripherie, sondern haufig zu ihrer beschleunigten Ausdiinnung, u. v. m.

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen hat in seinem Positionspapier!! genau auf solche nicht-
vorhersehbaren Entwicklungen hingewiesen, wenn man etwa die moglichen Auswirkungen der
Automatisierung im motorisierten Individualverkehr betrachtet: Sie kann zum ,schleichenden Tod des
OPNV“ fithren oder durch Eingliederung autonomer Fahrzeuge in den OV den Privat-PKW uberfliissig
machen. Es konnte dazu flihren, dass noch mehr PKW fahren oder dass StraBenflachen in groRem Stil
umgestaltet werden kénnen. Der landliche Raum wird moglicherweise noch mehr zersiedelt oder die
Mobilitat wird gebilindelt und es kommt bei einer Verbesserung des Angebots zu einer deutlichen

Reduktion des Verkehrsaufkommens.

Wir stehen heute vor Situationen, bei denen Vorhersagen nicht nur kaum maéglich, sondern auch nicht
sinnvoll sind'?. Zukunft entsteht nicht durch Prognosen. Sie kann nicht ,entdeckt werden. Es sind
unsere Wirklichkeitsbilder - also unsere selbstverstidndlichen Uberzeugungen, wie die Welt ,,wirklich“ ist
- die unser Handeln pragen und damit die Zukunft gestalten. Die Ergebnisse sind dabei oftmals
Uberraschend und durch jene Windungen und Wendungen gekennzeichnet, die sich im Spannungsfeld

unterschiedlicher gesellschaftlicher Zukunftsvorstellunggen ergeben.

In diesem Sinn sind die folgenden Uberlegungen zur Transformation des Personenverkehrs keine
Prognose, sondern eine Zielvorstellung. Es wird nicht beschrieben was sein wird, sondern was werden
soll. Dies alles geschieht im Bewusstsein, dass es klare Zukunftsbilder braucht, um die anstehenden
gesellschaftlichen Herausforderungen zu meistern und die Digitalisierung im Sinne der 6kologischen

Wende zu niitzen. Die nun folgende Roadmap 2020 - 2050 leistet hoffentlich einen Beitrag dazu.

10 ygl. Hermann Knoflacher: E-Mobilitit und die Zukunft der Gemeinden, Club Niederdsterreich, 2/2010 oder
Hermann Knoflacher: Paradigmenwechsel im Verkehrswesen, OVG Arbeitskreis Verkehrstrager, 2013

11 Martin Réhrleef / Volker Deutsch / Till Ackermann: Zukunftsszenarien autonomer Fahrzeuge - Chancen und
Risken fiir Verkehrsunternehmen, VDV-Positionspapier, November 2015

12 ygl. z. B. Glenn Lyons / Cody Davidson: Guidance for transport planning and policymaking in the face of an
uncertain future, Elsevier Journal, Transportation Research Part A 88, 2016
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2. Die Innovationsachsen zukiinftiger Mobilitat

Die Entwicklung der Verkehrstrager fand lange Zeit getrennt statt. Im StraBenverkehr stand seit Beginn
des neuen Jahrtausends die Forderung alternativer Antriebe, mit besonderer Favorisierung von
Elektromobilitit auf der Agenda. Der Offentliche Verkehr war von Initiativen zu seiner Neuorganisation
und seinem Ausbau gepragt, was jedoch den weiteren Riickzug von Bus und Bahn aus der Flache nicht
verhindern konnte. Fiir den FulRganger- und Fahrradverkehr wurden viele gute Konzepte zur Schaffung

geeigneter Infrastruktur entwickelt, wobei die Umsetzung zum Teil nur eher schleppend vorangeht.®

Bald wurde jedoch klar, dass dieses Nebeneinander nicht zu den gewtlinschten Ergebnissen fiihrt. Das
Ersetzen von Verbrennungs- durch Elektromotoren reicht nicht aus, um die Klimaschutzziele zu
erreichen*® und 16st auch Verkehrsprobleme wie Stau und Parkplatzmangel nicht. Auch der Offentliche
Verkehr ist in sich nicht ausreichend reformierbar, insbesondere in landlichen Gebieten, wo die
mangelnde Angebotsdichte an Mobilitatsservices zum Showstopper fiir viele potenzielle Fahrgaste wird.
Aktive Mobilitdt (zu FuB gehen, Rad fahren) st6Rt wiederum hinsichtlich ihres Aktionsradius an enge

Grenzen und kann diese nur in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln tiberwinden.

Die Anfinge der Elektromobilitit im  StraBenverkehr haben die  Notwendigkeit,
verkehrsmittellibergreifend zu denken besonders stark forciert. Aufgrund der damals noch sehr
geringen Reichweite von eAutos wurden Uberlegungen angestellt, wie man diese Fahrzeuge mit
anderen Verkehrsmitteln intermodal verkniipfen kénnte. In Osterreich setzte diesbeziiglich die Initiative
e-connected des Klima- und Energiefonds 2007 einen Meilenstein, indem von der reinen Fokussierung
auf den motorisierten Strallenverkehr abgegangen und ein Schwerpunkt auf ,systemintegrierte
Elektromobilitat“!® gesetzt wurde. Thema war die Entwicklung von Ansitzen zur verstirkten Integration
elektrischer Individualfahrzeuge in andere Verkehrssysteme, wie z. B. integrierte Pendlerinnenmobilitat,
kommunales Autoteilen, der Einsatz von Elektrozweiradern und Elektrotaxis als Zubringer zum

Offentlichen Verkehr u. a. m.

Im Anschluss daran wurden eine Reihe von Forschungs- und L
Fahrgastaufkommen abhangig von der

Innovationsprojekte auf den Weg gebracht, die ihren Erreichbarkeitder Bahnhofe

w
o

Schwerpunkt auf kombinierte Mobilitdt setzten. Drei seien

N
o

N
o

hier besonders erwdhnt, da sie neue Perspektiven

3

eroffneten:

Fahrgastaufkommen in %
)

Bei eMORAIL (2010) stand die Organisation elektrischer

Anschlussmobilitdt zur Bahn im Zentrum. Ausgehend von der

o

o

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Erkenntnis, dass ein wesentliches Hindernis fiir die Nutzung km

Entfernung von Bahnhofin km

des Schienenverkehrs in der Flache die Erreichbarkeit der

Graphik: Walter Slupetzky
Erhebungsgebiet: alle Bundeslander auRer Wien

13 vgl. etwa Hermann Knoflacher, Michael Schopf: Wahrnehmung — Erkenntnis — Verantwortung. Der lange Weg

von der Wissenschaft in die Praxis, OZV 2020
14 vgl. Sachstandsbericht Mobilitit 2019, Umweltbundesamt Osterreich
15 Abschlussbericht e-connected, Klima- und Energiefonds, Dezember 2010



Bahnhofe ist, wurden mit den OBB elektrische Sharing- und
Shuttlelésungen als Zubringer zu den landlichen und
kleinstadtischen Bahnhofen pilotiert. Mit der Verknipfung
dieser Services in einer Plattform und ihrer Verfligbarkeit auf
einer App fand ein erster Schritt zur digitalen Integration der
Mobilitat statt. Diese stellt eine der Voraussetzungen fiir den

kiinftigen Einsatz automatischer Shuttle- und

Sharingfahrzeuge dar, von denen einige, z. B. in Salzburg

e

oder Wien gerade getestet werden eMORAIL-Standort am Bahnhof Edlitz-Grimmenstein
, .

Foto: Walter Slupetzky
Mit SMILE (2012) gelang der Nachweis, dass die umfassende

Integration von Mobilitdt technisch moglich ist. Es wurde eine

smi)e

Plattform-Architektur geschaffen, die unterschiedlichste Angebote,

Nach Rathaus, St Polten

107 1:05 0:56 0:59

vom Offentlichen Verkehr iiber Taxi und diverse Sharingsysteme bis ES0c ca14g7c catasec codsd
zu Ladestationen fiir Elektroautos und Parkgaragen, intermodal
verknlpft. Die Vernetzung erfolgte umfassend, indem den
Nutzerinnen Information, Routing, Buchung, Ticketing und
Bezahlung quer Uber alle Angebote in einem Vorgang ermoglicht
wurde. Damit eroffnete sich die Perspektive, dass die gesamte
Mobilitat fiir den Nutzer bzw. die Nutzerin mit einer einzigen App

steuerbar ist.

tim - taglich intelligent mobil (2015) hat sich zum Ziel gesetzt, ein SMLE-App; Foto: SMILE
Netz an ,Multimodalen Knoten” in dichtbesiedelten Wohngebieten

aufzubauen. Dabei werden umweltfreundliche
Mobilititsangebote wie eCarsharing, eTaxi, Offentlicher
Verkehr und Radfahren sowohl raumlich als auch digital

miteinander verkniipft. Betreiber von tim sind Offentliche

sEeEpERg

Verkehrsunternehmen, die sich damit als integrierte
Mobilitatsdienstleister positionieren. Die Graz Linien

gehen dabei voran, gefolgt von den Linz Linien. Sie sind

Vorreiter fiir andere Stadte in Osterreich. Kommunale

Multimodaler Knoten Hasnerplatz, Graz
Verkehrsbetriebe ibernehmen damit eine Pionierrolle in  Foto: Holding Graz

der Verknlipfung vielfaltiger Mobilitdtsangebote. Sie bereiten sich auf eine Zukunft vor, in der das

integrierte Mobilitaitsmanagement die Kernkompetenz im Verkehrssektor sein wird.

Ein Stiick weiter gedreht wurde die Idee der kombinierten Mobilitdat 2017 durch das finnische Start-up-
Unternehmen Maa$ Global®. Maa$ - Mobility as a Service - geht von der im Verkehrssektor verbreiteten
angebotsorientierten Herangehensweise ab und stellt mit einer nachfrageorientierten Perspektive die
Kundinnen ins Zentrum. Am Anfang steht das Interesse an den Bedarfen und Bediirfnissen der

Nutzerlnnen. Bevor also die technische Integration unterschiedlicher Mobilitdtsservices angegangen

16 Maa$ Global: What is Maa$S Global? https://whimapp.com/about-us/ (letzter Zugriff: 01.10.2020)



wird, geht es zunachst einmal um die Frage: ,,Was an Mobilitdat bendtigen die User in einer bestimmten
Region wirklich?“ Entsprechend dieser Logik bildet sich der Fahrpreis auch nicht mehr aus den Tarifen
der einzelnen genutzten Verkehrsmittel, sondern es wird alles zusammen als eine zu bezahlende
Verkehrsdienstleistung betrachtet. Es werden Angebotspakete mit Abo-Preisen geschniirt, die
unterschiedlichen Kundinneninteressen méglichst gut entsprechen sollen'’. Der Zugriff auf die
gekauften Leistungen erfolgt dann (ber eine App, in der alle bendtigten Angebotselemente

freigeschaltet sind.

Parallel zu diesen Entwicklungen in der 6ffentlichen Mobilitdt zeichnen sich turbulente Umbriiche im
Motorisierten Individualverkehr ab. Die Dekarbonisierung der Antriebe ist nur der Auftakt einer
Umwalzung weit groReren Stils. Waymo, Tesla und viele andere mehr, arbeiten intensiv an der
Vollautomatisierung von StraRenfahrzeugen®®. Doch diese ist kein Selbstzweck und dient auch nicht nur
zur Komfort- und Sicherheitserhhung. Vielmehr ist sie der Hebel zur Veranderung des
Geschiftsmodells. Mit der Automatisierung auf Stufe 5 '° hat der Verkauf méglichst vieler Autos als
Unternehmenszweck ausgedient. Der Besitz von Mobilitdit wird den Besitz von Mobilitatsgeraten
ersetzen. Das Management vollautomatisierter Mietwagenflotten wird zur entscheidenden Kompetenz

im Motorisierten Individualverkehr der Zukunft.

Dafiir werden enorme Investitionen gestemmt. Etwa zum Aufbau von Satellitennetzwerken im Weltall,
um eine globale Steuerung selbstfahrender PKW in groBem Stil auf den Weg zu bringen.?’ Oder zur
digitalen Verkehrssteuerung, die (ber Stauerkennung hinaus Stérungsinformationen aller

Verkehrstriager erfasst und zunehmend intermodale Ausweichroutenplanung beherrscht.?!

Betrachtet man diese ganzen Entwicklungen aus der Distanz, so ist bemerkbar, dass sie immer wieder
um drei Themen kreisen, die sich in unterschiedlicher Auspragung in allen Projekten und Initiativen zur
Zukunft der Mobilitat wiederfinden. Diese drei Themen bilden die Innovationsachsen, entlang derer sich
das Verkehrssystem entwickelt. Sie heilen , Dekarbonisierung”, , Automatisierung” und ,Integration”

und werden die Vorstellungen von Mobilitat auf den Kopf stellen.
2.1.  Dekarbonisierung

Dass das Automobil mit Erd6l angetrieben wird, war nicht zwingend technisch vorgezeichnet. Es hatte

auch mit Dampfmaschinen oder Elektromotoren zu seinem Durchbruch kommen kénnen.?? Man muss

17 Maa$ Global: Find your plan; https://whimapp.com/plans/ (letzter Zugriff: 01.10.2020).

18 ygl. z. B. Weert Canzler, Andreas Knie, Lisa Ruhrort: Autonome Flotten — Mehr Mobilitdt mit weniger Fahrzeugen;
Oekom, 2019

1% Automatisierungsstufen:

Stufe 0: Person am Steuer setzt noch alle Handlungen im Fahrzeug selbst

Stufe 1: Fahrerln wird durch Assistenzsysteme unterstitzt (halten Fahrspur, Anpassung Tempo)

Stufe 2: Fahrzeug beherrscht in gewissen Situationen Lenkung und Geschwindigkeitsanpassungen

Stufe 3: Lenkerln kommt hauptsachlich eine Kontrollfunktion, ibernimmt, wenn System Hilfe braucht

Stufe 4: Auto kann bei unklaren Situationen bereits selbst Entscheidungen treffen

Stufe 5: Vollautomatisierung, Fahrzeug kann auch ohne Insassen fahren

vgl. etwa: Gerhard Hegmann: Satelliten fiir die eigenen Autos; WELT am 05.03.2020

21 ygl. etwa Forschungsprojekt DOMINO, Leitprojekt im FTI-Programm ,Mobilitit der Zukunft” des

Bundesministeriums flr Klimaschutz, 2019 — 2023

vgl. Mario Herger: Der letzte Fiihrerscheinneuling ist bereits geboren, Bérsenmedien AG, 2017
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daher immer auch die Rahmenbedingungen einer Neuerung betrachten, um ihren Erfolg verstehen zu
kénnen. Was waren die fordernden Bedingungen? Welche Macht- und Einflussverhaltnisse haben ihr

gen(tzt? Welche starken Partnerinnen sind hinter ihr gestanden und haben ihr den Weg bereitet?

Der Erfolg des Verbrennungskraftwagens ist wesentlich mit seiner starken Partnerin fiir die
Energieversorgung verbunden.?® Eine machtige Erdélindustrie hat um 1900 den StraRenverkehr als
Hauptabnehmer ihrer Produkte gefunden. Die inzwischen hervorragend ausgebaute Infrastruktur an
Tankstellen, ausgefeilte Logistik, Raffinerien und Fordertechnik sorgen fiir hohen Komfort und
Versorgungssicherheit. Gleichzeitig sind die Benzin- und Dieselkosten fiir den Grofteil der Bevolkerung

leistbar, was mitgeholfen hat, das Automobil zu einem Massenprodukt zu machen.

Ausgeldst wurde diese Hochbliite der Erdélwirtschaft durch eine disruptive - also eine zerstdrerische??,
von aulen verursachte - Entwicklung. Die Erfindung der Glihbirne machte Erddl als Lichtquelle in
Petroleumlampen {berfliissig?®. Doch anstatt zu verschwinden, machten sich die Olkonzerne, allen
voran Standard 0il?%, auf die Suche nach neuen Anwendungen. Sie fanden diese im Automobil mit
Verbrennungsmotor, das Carl Benz 1886 erfunden hatte?’. Der Markt fiir Kraftstoffe zum Anrieb von
StraBenfahrzeugen wuchs rasant und erdffnete der Olbranche eine neue Zukunftsvision als
Wegbereiterin flir den Motorisierten
Individualverkehr. Als 1901 in
Beaumont, Texas das Spindletop-
Olfeld®® erschlossen wurde - die erste
Forderstatte fir Treibstofferzeugung
- waren in den USA gerade einmal
9.000 Automobile unterwegs. 1912
versorgte  Spindletop-Ol  bereits
900.000 KFz?°. Pferd und Kutsche als

Hauptverkehrsmittel auf der Stralle

hatten ausgedient.

Begga L =

Spindletop-Olfeld bei Beaumont, Texas; Quelle: http://www.spindletop.org

Gegenwartig befinden wir uns
wieder vor einem Umbruch. Die Klimaschutzziele auf internationaler, europdischer und nationaler
Ebene®® haben das Ende der fossilen Treibstoffe als Energiequelle fiir den Verkehrssektor eingeliutet.

Doch wo sind jetzt die starken Partnerinnen fiir das Zeitalter der CO,-freien Energieversorgung?

23 ygl. Daniel Yergin: Der Preis. Die Jagd nach Ol, Geld und Macht, S. Fischer Verlag GmbH, 1991

24 Duden

% ygl. Gene Adair: Thomas Alva Edison — Inventing the Electric Age, Oxford University Press, 1996

26 ygl. Daniel Yergin: Der Preis. Die Jagd nach Ol, Geld und Macht, S. Fischer Verlag GmbH, 1991

27 ebd.

28 ygl. Lamar University: Spindletop History, https://www.lamar.edu/spindletop-gladys-city/spindletop-
history.html (Letzter Zugriff: 05.12.2020)

2% ygl. Daniel Yergin: Der Preis. Die Jagd nach Ol, Geld und Macht, S. Fischer Verlag GmbH, 1991

30 ygl. z. B.: Nationaler Energie- und Klimaplan Osterreich, Green Deal der EU, Pariser Klimaschutzabkommen der
UNO
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An erster Stelle bietet sich die E-Wirtschaft an, eine gewachsene Branche mit zentraler Funktion fir die
Volkswirtschaft. Sie verfiigt Gber ein dichtes Versorgungsnetz, das auch entlegene Gebiete erreicht.
Dieses kann sehr gut flr die Einbindung von Mobilitatsdienstleistungen genutzt werden. Ein
systematischer Aufbau von Ladestationen ist
im Gang. Gleichzeitig wird der Anteil an
erneuerbaren  Energiequellen bei der
Stromerzeugung erhéht, um einen CO,-freien
Betrieb der Elektrofahrzeuge zu
gewidhrleisten. Das groRte Asset dirfte aber

der Kostenvorteil sein, den die E-Wirtschaft

bieten kann. Im Vergleich zu Diesel und Holding Graz: Schnellladeanlage Steyrergasse
Benzin sind die Stromkosten bei der Nutzung "ot Walter Slupetzky
eines eAutos - grob geschatzt - etwa halb so hoch. Damit besitzt die E-Wirtschaft gute Voraussetzungen,

um im Verkehrssektor in die FuRstapfen der Erdélindustrie zu treten.

Gute Chancen werden auch synthetischen Kraftstoffen eingeraumt. Fiir eine klimaneutrale Herstellung
wird Okostrom genutzt, um Wasserstoff und CO, zu gewinnen. Wasserstoff wird durch Elektrolyse
erzeugt, Kohlenstoff durch Abscheidung aus der Luft. Mit
diesen beiden Stoffen kdnnen alle Erd6lprodukte nachgebaut
werden: Synthetisches Erdgas, Benzin, Kerosin, Synthetischer
Diesel, etc. lhr Vorteil liegt darin, dass sie den Klimawandel
nicht zusatzlich anheizen, weil das CO; aus der Atmosphare

gewonnen wurde, in die es bei der Verbrennung wieder

abgegeben wird. Wenn ein Teil des aus der Luft  Hochdruck PEM Elektrolyse Auersthal
X X Lo . . . Foto: OMV AG, Quelle: http://www.hycenta.at
abgeschiedenen CO; in unterirdische Speicher riickgefiihrt

wird, kann sogar ein positiver Klimaeffekt erzielt werden. e

Ein zusatzlicher Pluspunkt synthetischer Kraftstoffe liegt darin,
dass die gesamte vorhandene Infrastruktur der Erddlindustrie
weiterverwendet werden kann. Das bestehende Gasnetz, die
Tankstellen, Pipelines Lieferfahrzeuge, Oltanker und

Verladestellen, u. a. m. - alles ist bereits vorhanden. Den

teuren Aufbau neuer Strukturen kann man sich dadurch  roto: carbon Engineering, Quelle:

www.derstandard.at/story/2000081386595
ersparen.

Erdélproduzierende Lander wie die Vereinigten Arabischen Emirate investieren bereits groBe Summen
in den Aufbau einer synthetischen Kraftstoffproduktion3!. Herausfordernd sind dabei die Kosten und die
Herstellung in groRindustriellem MaRstab. Auf allen Ebenen, von der Okostromgewinnung und -

speicherung, der Wasserstoffproduktion bis zur CO,-Abscheidung braucht es noch erhebliche technische

31 Karl Rose: Zukunft Energie — Die Zukunft des Energiesektors und Strategien fiir den Wettbewerb; Vortrag an der
Karl-Franzens-Universitat, 22.11.2018
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Fortschritte, um die notwendigen Mengen zu rentablen Preisen erzeugen zu kénnen?2. Es gilt, die Kosten
pro Barrel synthetischem Kraftstoff von derzeit 500 - 1.000 Dollar auf 50-100 Dollar zu senken? und
gleichzeitig ein Produktionsvolumen zu erreichen, das grol} genug ist, um die Erdolprodukte vollstandig
zu substituieren. Schatzungen gehen davon aus, dass diese Ziele bei intensiven forscherischen und

finanziellen Anstrengungen zwischen 2040 und 2050 erreicht werden kénnen3*.

Damit hat die E-Wirtschaft 20 - 30 Jahre Zeit, um die Elektrifizierung des Verkehrs voranzutreiben. Die
Reichweiten von eAutos steigen kontinuierlich, real verfligbare 400 - 600 km werden in den nachsten
Jahren normal sein. Die Ladeinfrastruktur wird immer dichter und gleichzeitig verkiirzen sich die
Ladezeiten an den immer starker werdenden Schnellladeanlagen auf 15 - 30 Minuten (80 % Ladestand).
Und auch die Fahrzeugkosten sinken laufend, was den Breakeven in den Total Costs of Ownership ndher
rickenldsst bzw. in manchen gewerblichen Einsatzgebieten (z. B. lokales Handwerk) schon tiberschritten
hat. Denkt man diese Fortschritte weiter, so stellt sich die Frage, ob synthetische Kraftstoffe bis zu ihrer
Marktreife 2050 nicht in weiten Teilen des Verkehrssektors obsolet geworden sind. Sie werden vielleicht
in einigen Nischensegmenten zum Einsatz kommen, etwa bei bestimmten Schwerverkehren, in der
Luftfahrt oder in der Hochseeschifffahrt, eher nicht jedoch im PKW-Massenmarkt.

Denn genau in dem Zeitraum von 2020 bis 2050 wird noch eine weitere Problemstellung zu l6sen sein,
die fir die Herstellung von E-Fuels unangenehme Folgen nach sich zieht. Die gerade stattfindende
Digitalisierung ist namlich aufSerordentlich energieintensiv und treibt den globalen Stromverbrauch in
die Hohe®. Parallel zur Okologisierung des Verkehrs muss daher gleichzeitig erheblich an Energie
eingespart werden. Elektroautos haben einen Wirkungsgrad von 70 % in einer ,Well to Wheel”
Betrachtung. Von der Gewinnung bis zum Antrieb des Reifens gehen 30 % der Energie verloren, der Rest
wird in Bewegung umgewandelt®®. Bei synthetischen Kraftstoffen liegt der Wirkungsgrad aufgrund der
Umwandlungsverluste sowie der Verbrennungswirme nur bei etwa 15 %*. Das heilt, ca. 85 % der
eingesetzten Ausgangsenergie gehen verloren. Mit eAutos kann Strom daher 4,5-mal wirksamer auf die
Stralle gebracht werden. Eine gewaltige Einsparung verglichen mit E-Fuel-Fahrzeugen, die dem Aufbau

der digitalen Infrastruktur in den kommenden 20 Jahren zugutekommt.

32 ebd.

3 ebd.

34 ebd.

35 vgl. Georg Brasseur, Technische Universitit Graz: E-Mobilitidt — Wunschtraum oder Wirklichkeit? Vortrag am
19.02.2020

Michael von Hohnhorst: Die Elektrifizierung der Mobilitdat: Warum die Zukunft elektrisch fahren wird — und das
schneller, als man denkt, 20.11.2018

37 Wolfgang Rudschies: Synthetische Kraftstoffe — Energietriger der Zukunft? ADAC, 17.06.2020

36
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Immer wieder ins Spiel gebracht wird auch die Verwendung von reinem Wasserstoff durch den Einsatz
von Brennstoffzellen. Stromuiberschiisse aus Windkraft- und Photovoltaikanlagen kénnen zu sehr
glinstigen Preisen genltzt werden, um griinen Wasserstoff herzustellen. Da die Wind- und
Sonnenstromproduktion starken Schwankungen unterliegt und generell nicht entsprechend der
Nachfrage gesteuert werden kann, bildet die Elektrolyse eine Art ,Uberlaufventil, mit dem
Uberschussstrom aus dem Markt genommen und durch Umwandlung in einen gasférmigen bzw.
flissigen Energietrager speicherfahig gemacht wird. Dieser Ansatz tragt daher auch zu einer
Stabilisierung des Strommarktes bei und verhindert, dass Okostrom bei Uberkapazititen durch

Abschaltung von Anlagen verloren geht.

Was fiir den Einsatz von Wasserstoff im Verkehrssektor
fehlt, ist die Infrastruktur. Tankstellen,
Transportkapazitaten und vieles anderes mehr missten
vollig neu aufgebaut werden. Da stellt sich die Frage, ob es
sich lohnt, diese Investition zu riskieren, wenn durch
Methanisierung des Wasserstoffs auf bereits bestehende

Infrastrukturen zurlickgegriffen werden kann. Dies wird

etwa in einem Forschungsprojekt der RAG Austria AG

33 . Wasserstofftankstelle Murpark, Graz
gerade getestet®™. Der durch Okostrom hergestellte  Foto: walter Slupetzky

Wasserstoff wird von der RAG in unterirdischen Lagern mit Hilfe mikrobiologischer Prozesse so weit mit
CO; angereichert, dass das daraus entstandene synthetische Erdgas ins Gasnetz eingespeist werden
kann. Damit werden die bestehenden Leitungen geniitzt und gleichzeitig fossiles Erdgas mit griinem E-
Gas angereichert. Wenn zukinftig groRere Mengen dieses synthetischen Gases hergestellt werden
koénnen, reduziert das auch - zumindest in gewissem Ausmal} - die Abhadngigkeit von ausldndischen

Gasimporten.

Fraglich ist hingegen, ob die Uberschiisse aus Wind- und Sonnenstrom jemals ausreichen werden, um
genug griinen Wasserstoff flir die flachendeckende Versorgung des Verkehrssektors zu erzeugen. Denn
nur wenn das zweifelsfrei der Fall ist, wirde es sich lohnen, in den Aufbau einer Wasserstoff-
Infrastruktur und in Brennstoffzellen-Technik zu investieren. Da dies aber unsicher ist, kann man die
Wasserstoff-Wirtschaft derzeit nicht als starke Partnerin fiir den Verkehr bezeichnen. Viel mehr spricht
daher fiir den gezielten Einsatz von griinem Wasserstoff in Bereichen, wo er massiv zur
Dekarbonisierung beitragen kann. Etwa in der Befeuerung von Hochéfen, um umweltfreundlichen Stahl

herstellen zu kénnen®°. Oder in der o. a. 6kologischen Anreicherung der Erdgasversorgung.

38 vgl.: https://www.underground-sun-conversion.at/ (letzter Zugriff: 05.12.2020) oder

GUlnther Strobl: Gasspeicher als Gelddruckmaschine, Der Standard/Wirtschaft, 15. August 2018

vgl. Pilotprojekt H2FUTURE https://www.voestalpine.com/group/de/media/presseaussendungen/2019-11-
11-h2future-weltweit-groesste-gruene-wasserstoffpilotanlage-erfolgreich-in-betrieb-gegangen/ (letzter
Zugriff: 05.12.2020)

39

12



2.2.  Automatisierung

Am 8. Juli 2019 ging eine bemerkenswerte, aber wenig beachtete Meldung durch die Medien: ,Tesla
wird den Verkauf von Elektroautos einstellen, sobald diese in der Lage sind, vollautonom auf der StraRe
unterwegs zu sein. [...] Es sei fiir das Unternehmen deutlich rentabler, eine Flotte an selbstfahrenden

Taxis zu betreiben, statt einzelne Fahrzeuge zu verkaufen““°.

Damit wurde in wenigen Worten die Zielsetzung der Automatisierung neu definiert. Es geht nicht in
erster Linie um die Sicherheit, den Fahrkomfort oder die Erh6hung der nutzbaren Zeit im Fahrzeug. Diese
und weitere Argumente pro Automatisierung stellen allesamt positive Begleiterscheinungen dar. Das

Ziel jedoch ist die Anderung des Geschiftsmodells im Autoverkehr.

Der wesentliche Effekt von Automatisierungsstufe 5 (Vollautomatisierung)*! ist, dass die Fahrzeuge auch
ohne Insassen fahren kénnen. Damit verliert die Bindung des Autos an den/die Besitzerin ihre
Bedeutung. Denn das gewiinschte KFZ kommt
immer zu mir, wennich es bendétige, zu jeder Zeit
an jeden Ort. Ich kann es mit meiner App ordern
und Algorithmen im Hintergrund sorgen dafiir,
dass es in kiirzester Zeit bei mir ist. Da die App
meine Bedirfnisse und Vorlieben eingespeichert

hat, werden die personlichen Einstellungen mit

der Bestellung gleich mitgeliefert. Sitzposition, _ E ,ﬁ —

Temperierung, Fahrweise, Displays, Foto: Innoz GmbH; Andreas Schwarz

Radiosender u. a. m. sind schon entsprechend meinen Wiinschen eingerichtet, wenn ich das Fahrzeug
betrete. Es kommt zu mir, als ware es der eigene PKW, auch wenn es aus einer automatisierten

Mietwagenflotte stammt.

Mit der Vollautomatisierung wird das Flottenmanagement den Autoverkauf als lukrativstes
Geschiftsmodell ablésen*?. Die Kunst wird sein, eine optimale Verfiigbarkeit an Fahrzeugen in der
richtigen Zahl und Ausfiihrung zum richtigen Zeitpunkt am richtigen Ort zu gewahrleisten und
gleichzeitig ihre Nutzung zu maximieren. Ein moglichst intensiver Einsatz der High-Tech-Maschine
,Auto” wird das Geschéftsziel sein und nicht mehr der Verkauf desselben. Letzteres hat bekanntlich dazu
gefiihrt, dass gegenwartig genau das Gegenteil von , effizienter Nutzung” passiert. Das Automobil steht
heute - weil véllig unausgelastet - in hunderttausendfacher Zahl im Offentlichen Raum herum und nimmt

den Menschen Platz zum Leben weg®.

Esist daher kein Zufall, dass die groRen Investitionsfelder fir die Mobilitat der Zukunft im Weltraum und

im digitalen Raum liegen*. Dort werden die Strukturen zur globalen Steuerung automatisierter

Elion Musk: Tesla wird in naher Zukunft keine E-Autos mehr verkaufen; Futurezone, 08.07.2019

41 siehe FuRnote 19

vgl. Elion Musk: Tesla wird in naher Zukunft keine E-Autos mehr verkaufen: Futurezone, 08.07.2019 oder Weert
Canzler, Andreas Knie, Lisa Ruhrort: Autonome Flotten — Mehr Mobilitdt mit weniger Fahrzeugen; Oekom, 2019
43 Jan Gehl: Stadte fir Menschen; Jovis, 2014

44 vgl. etwa: Gerhard Hegmann: Satelliten fir die eigenen Autos; WELT, 05.03.2020
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Fahrzeugflotten gelegt. Und aus diesem Grund ist das Ziel von Google, Uber, Tesla & Co die
Vollautomatisierung auf Stufe 5, ohne sich allzu lange mit den Assistenzsystemen der
Automatisierungsstufen 1 - 4 aufzuhalten. Denn es geht ihnen nicht darum, den Privat-PKW zu

verbessern, sondern ihn zu ersetzen.

In der neuen, automatisierten Verkehrswelt werden die Fahrzeugbestande sinken. Schatzungen gehen
von 60 - 80 % weniger PKW auf den StraRen aus®. Da diese verbleibenden Autos standig unterwegs sind,
braucht es auch keine Parkplatze im 6ffentlichen Raum mehr. Wenige Haltepunkte dienen dem Ein- und
Aussteigen, dannist das Fahrzeug zum nachsten Ziel unterwegs. Fiir die notwendigen Stehzeiten kénnen
die selbstfahrenden PKW in Garagen gesammelt werden, die bereits jetzt in hohem Ausmal} vorhanden

sind*®.

Aber nicht nur der Motorisierte Individualverkehr, das
Verkehrssystem insgesamt wird sich grundlegend verandern. Im
Schienenverkehr hat die Automatisierung bereits eine lange
Tradition. Wenn der StralRenverkehr seine Vollautomatisierung
erreicht, werden sich die Grenzen zwischen Offentlichem Verkehr

und Motorisiertem Individualverkehr auflésen. Da dann die

Docklands Light Railway, London 1987
Foto: aeroengpilot,

digitalen Flottenmanagement darum gehen, alle miteinander zu www.youtube.com/watch?v=ElgXMosWTgg&list
=PUQSVsTQMESvrixTwceR7)3g&index=3

meisten Verkehrsmittel offentlich zuganglich sind, wird es im

verknipfen. Bei groRen Menschenmassen, etwa zur StoRzeit oder
in Ballungsgebieten, werden es groRe Fahrzeuge sein, bei
vereinzelten Beférderungen, etwa in der Nacht oder am Land,
kleine flexible. Dazwischen kénnen Digibusse die Flache und die
Querverbindungen  zwischen den groRen Linien des

Massentransports bedienen. Damit tragen sie auch zur besseren

Vereinbarkeit von Erwerbsarbeit und unbezahlter Familienarbeit
bei. Denn die komplexen Wegeketten von Frauen brauchen genau  automatisches Shuttle ,Emily

Foto: Dominik Wilske, InnoZ Berlin
solche kleinraumigen und variablen Digibusnetze als Bindeglieder

zu den meist sternférmigen Achsen des Berufsverkehrs®’.

Je nach Perspektive wird eher der Offentliche Verkehr oder der Motorisierte Individualverkehr Gewinner

dieses Zusammenwachsens sein. Doch das ist eine Frage der Integration von Mobilitat.

45 vgl. Mario Herger: Der letzte Fiihrerscheinneuling ist bereits geboren, Bérsenmedien AG, 2017,
oder Deloitte: Urbane Mobilitdt und autonomes Fahren im Jahr 2035, 2019
oder Carlo Ratti / Assaf Biderman: Wie werden autonome Autos die Stiddte verandern? Spektrum der
Wissenschaft 12, 2017

46 vgl. z. B.: Elias Natmessnig: Zigtausende Garagenplitze in Wien unbenutzt — Bei weitem nicht alle der 650.000
Garagenplatze werden genutzt; Kurier, 13.01.2015

47 Caroline Criado-Perez: Unsichtbare Frauen — Wie eine von Daten beherrschte Welt die Hilfte der Bevélkerung
ignoriert; btb, 2020
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2.3.  Integration

Am 2. Marz 2015 hatte mein Fernzug von Feldkirch nach Wien aufgrund von Baustellen mit
Verspatungen zu kdmpfen. Der digitale Reisebegleiter im meiner intermodalen Test-App*® musste die
Anschlussverbindungen vom Zielbahnhof zu meiner Wohnung standig neu ordnen. Die modglichen
Abfahrtszeiten der U-Bahn verschoben sich immer tiefer in die Nacht. Zwischen Rosenheim und Salzburg
wurde klar, dass ich die letzte U-Bahn in Wien nicht mehr erreichen wiirde. Die App schlug mir vor, mit
dem Taxi heimzufahren. 5 Minuten nachdem ich bestatigt hatte, erhielt ich von der Funkzentrale die
Anfrage bei welchem Bahnhofsausgang das Taxi warten solle. Mit der Taxinummer und dem
elektronischen Buchungscode war mein Chauffeur in Wien rasch gefunden. 10 Minuten spater stieg ich
vor meiner Haustiire aus. Die Bezahlung erfolgte bargeldlos, ohne Inkasso im Taxi, denn der gesamte

Reisepreis wurde am Monatsende von meinem Konto abgebucht.

In Forschungsprojekten funktioniert integrierte Mobilitat bereits. In der taglichen Praxis ist von ihr
jedoch noch wenig zu bemerken. So bekommt man zwar bei einigen Apps inter- und multimodale
Routingvorschlige, die iber den Offentlichen Verkehr hinaus auch private Services einbeziehen (Taxi,
Mikro-OV, Sharing-Angebote, Parken, ...). Wenn es aber ans Buchen und Bezahlen geht, reduziert sich
die Anzahl jener Mobilitdtsanbieter, die direkt in der App gebucht werden kénnen, auf einige wenige.

Das fuhrt dann bei einer Reisekette mit mehreren Verkehrsmitteln zu einer Serie von Einzelbuchungen

in den jeweiligen Betreiber-Apps, was

den gesamten Vorgang mihsam |Abrechnung Integrierte
& Mobilitats-

macht. Nutzung B2 Plattform
Technisch ist eine Vollintegration Bezahlung E
unterschiedlicher Angebote 3‘;

Buchung &
grundsatzlich moglich. Die Hirde =
liegt jedoch in der organisatorischen | Information Angebots-Breite
Verkniipfung der Anbieter. Diese E : ‘ nﬂﬁ

OP Fern und Nahverkehr Sharing Taxi Laden Rad Auto

wirft eine Reihe von Fragen auf, die
Integrationsbreite und -tiefe von Angeboten im Personenverkehr

noch zu l6sen sind: Quelle: Forschungsprojekt SMILE

® Wem gehoren die Kundinnen? Verbleiben sie beim Verkehrsunternehmen oder werden sie von der
Mobilitatsplattform ibernommen? Wird durch die Buchung tber eine App fiir die KundIinnen der
Mobilitatsintegrator zum Anbieter und nicht mehr die beférdernden Betreiber? Bedeutet eine
zentrale Rechnungslegung und Abrechnung fir die konsumierten Fahrten, dass die
Verkehrsunternehmen den Kontakt zu ihren Kundinnen verlieren?

® Was passiert mit den Daten? Wer darf sie zu welchem Zweck niitzen? Wie kdnnen die beteiligten
Unternehmen den Umgang mit ihren Daten kontrollieren? Wie und vor wem werden die Daten

geschiitzt? Welchen Nutzen haben die Beteiligten von ihrer Datenbereitstellung?

48 Forschungsprojekt SMILE, im Rahmen der 3. Ausschreibung , Technologische Leuchttiirme der
Elektromobilitat“: Klima- und Energiefonds Osterreich, 2020 - 2015
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e Konnen die Beteiligten einander vertrauen? Wie wird mit Konkurrenzsituationen umgegangen?
Kénnen durch die bereitgestellten Daten Wettbewerbsnachteile entstehen? Wie kann mangelndes
Vertrauen zwischen den Beteiligten aufgebaut werden? Bekommt jede beteiligte Organisation ihren
Platz im Zusammenspiel aller?

¢ Was kostet die Datenintegration durch den Integrator? Sind die Kosten angemessen? Stimmt die
Kosten-Nutzen-Relation? Beteiligt sich die Offentliche Hand an der Kostentragung entsprechend
ihres oOffentlichen Interesses? Sind die Kosten verhaltnismaRig zwischen den beteiligten
Organisationen aufgeteilt?

e Wie muss der Integrator gestaltet sein, damit die Mobilitdtsanbieter teilnehmen? Kann er ein
privatwirtschaftliches Unternehmen sein, dass betriebswirtschaftlichen Interessen folgt? Ist ein
offentliches Unternehmen dafiir geeignet? Gibt es sinnvolle Formen des Public-Privat-Partnerships?

e FEtc.

Ein weiterer zentraler Punkt ist der Aufbau einer digitalen Mobilitatsinfrastruktur. Darunter fallt unter
anderem die Bereitstellung der notwendigen Rechner- und Datenlibertragungskapazitaten, die
Schaffung standardisierter Schnittstellen fiir eine moglichst umfassende Einbindung aller
Mobilitatsservices, unabhangig von ihrer GrofRe und ihren Voraussetzungen sowie der Aufbau einer
Systemarchitektur, die eine Vollanbindung unterschiedlicher Angebote von der Information bis zu
Bezahlung erlaubt. Parallel dazu bedarf es der Definition von Anforderungen und Spielregeln fiir die
Nutzung der digitalen Mobilitatsinfrastruktur. Diese schafft namlich einen Markt mit transparenter
Information Uber alle Angebote und gleicher Zuganglichkeit zu diesen fiir die Kundinnen. Eine Art

,digitale Marktordnung” sollte daher regeln, wie:

e allen Anbietern eine Teilhabe ermdglicht

e eine Monopolbildung vermieden

e der Kundinnennutzen ins Zentrum gestellt

e auch bei Konkurrenz unter den Betreibern auf alle Angebote in einer App zugegriffen

e ein vertrauenswirdiger Umgang mit den Daten gewahrleistet

werden kann. Dieser Aufbau von Mobilitatsinfrastruktur wird angesichts seiner volkswirtschaftlichen
Bedeutung und seines finanziellen Aufwands eine 6ffentlich organisierte Aufgabe sein miissen. Er sollte

rasch geschehen und nicht langer als bis 2025 dauern.

Zuletzt ist noch die spannende Frage offen, wer die Betreiber dieser integrierten Mobilitatsplattformen
sein werden. Welche Organisationen werden die Rolle der Datenintegratorinnen Gibernehmen? Werden
digitale Plattformunternehmen wie Google, Flixbus oder Trafi das Heft in die Hand nehmen? Oder
kénnen die grolRen Autokonzerne mit ihren neuen Mobilitatsservices, wie z. B. Daimler und BMW mit
der Integrationsplattform REACH NOW, Akzente setzen? Oder sind die Offentlichen
Verkehrsunternehmen mit ihren vielféltigen Integrationsprojekten (Wegfinder, City Mobil, Mobimeo,

Swiss Pass Mobile, ...) und ihrem Know-how in Sachen Mobilitdtsintegration die lachenden Dritten?

Die Antwort hdangt davon ab, welches Szenario zur Zukunft der Mobilitat man fiir wahrscheinlich halt.
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3. Szenarien zukiinftiger Mobilitat

Die beschriebenen Innovationsachsen - Dekarbonisierung, Automatisierung und Integration - wirken als
Treiber fir die Entwicklungen im Verkehrssektor. Sie determinieren diese jedoch nicht. Entlang dieser
Achsen konnen unterschiedliche Wege in die Zukunft der Mobilitat eingeschlagen werden. An drei

moglichen Szenarien wird von verschiedenen Akteurlnnen besonders intensiv gearbeitet.

3.1. Good old Industry reloaded

Ziel dieses von der Autoindustrie vorangetriebenen Szenarios ist die Aufrechterhaltung des bestehenden
Mobilitatssystems unter Bertlicksichtigung von Klimawandel und Umweltschutz. Es erfolgen massive
Investitionen in Dekarbonisierung und Recycling. Damit soll die Klimaneutralitdt sowie eine vollstandige

Kreislaufwirtschaft im Motorisierten Individualverkehr hergestellt werden.

Beispielgebend ist etwa Renault. Der Konzern hat die Verringerung des CO,-FuBabdrucks zum
strategischen Unternehmensziel erklart*®. Weiters wird an der Implementierung einer
Kreislaufwirtschaft gearbeitet. Die Innenausstattung von Fahrzeugen wird aus Recycling-Materialien
hergestellt, fir alte Autobatterien ein ,zweites Leben” organisiert und neue Fabriken werden

klimaneutral gebaut™.

Bei der Automatisierung stehen derzeit Assistenzsysteme im Vordergrund, um den Komfort fiir die
Fahrerinnen zu erh6hen. In weiterer Folge soll durch Vollautomatisierung der Kundinnenkreis erweitert
werden. Personen ohne Fihrerschein, nicht fahrfahige Personen, u. a. m. kbénnen als

Kauferlnnengruppen erschlossen werden.

Auch wenn mit Carsharing-Angeboten experimentiert wird, kommt es zu keiner Infragestellung des
bestehenden Geschaftsmodells. Am Primat des Privatautobesitzes geht auch in Zukunft kein Weg vorbei.
Jedem Menschen sein - klimafreundliches und vollstandig recyceltes - Fahrzeug, und ab

Automatisierungsstufe 5 auch fiir bisher unerreichte Kundinnensegmente.

In diesem Szenario bleibt der PKW-Bestand hoch, eventuell steigert er sich sogar noch. Dem Offentlichen
Verkehr steht eine sinkende Bedeutung bevor. Denn automatische Autos sind sicherer, hygienischer und
individueller einsetzbar. Am Land kdnnen sie Bus- und Bahnverbindungen weitgehend ersetzen. Auch in
der Stadt sind die Massenverkehrsmittel durch optimiertes digitales Verkehrsmanagement teilweise

substituierbar.

Der Ressourcenverbrauch wird hoch bleiben. Der Fahrzeugbestand nimmt eher zu und der
Flachenverbrauch wird steigen, weil Individualfahrzeuge 6ffentliche Verkehrsmittel ersetzen. Hinter der
Leistbarkeit von Mobilitat steht ein groRes Fragezeichen. Durch den Riickzug des 6ffentlichen Verkehrs

ist mit einer Zunahme von Mobilitatsarmut zu rechnen.

4 https://media.renault.at/529
50 https://easyelectriclife.groupe.renault.com/de/im-alltag/verbrauch/innovationen-des-neuen-zoe-
umweltschonend/
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Die Machtbasis von Good OIld Industry reloaded ist grofl. Autokonzerne mit den hdchsten
Forschungsbudgets®® weltweit, mit einer stabilen Kapitalbasis und hervorragenden Kontakten in die
Politik, sorgen fir Wachstum, Beschaftigung und Wohlstand. Die hohen Beschaftigungszahlen
garantieren auch den Rickhalt durch die Offentliche Hand und die Arbeitnehmervertretungen.
Autofahrerklubs und Automedien haben ihre Existenz auf dem gegenwartigen Geschaftsmodell der

Autoindustrie aufgebaut.

Es wird sich zeigen, ob diese Macht ausreichend ist, um das bestehende, am Besitz von Privatautos
aufbauende Geschaftsmodell fiir die Zukunft abzusichern. Oder ob sich genau diese starke institutionelle
Verankerung als Bumerang erweist, weil notwendige Entwicklungen gebremst und dadurch der

Anschluss an die stattfindenden Innovationsprozesse versaumt wird.

3.2.  Silicon Valley

Indiesem Szenario wird die Mobilitat als Dienstleistung in der Hand von digitalen Plattformunternehmen
entwickelt. Der Motorisierte Individualverkehr ist voll automatisiert und wird durch digitales
Flottenmanagement gesteuert. Es wird ein individuelles Mobilitatsservice angeboten, bei dem man

jederzeit das gewlinschte Fahrzeug zur Verfligung hat, ohne es besitzen zu missen.

Um dieses Szenario zu verwirklichen, werden erhebliche Mittel und Forschungsressourcen in die
Automatisierung Stufe 5 investiert®?, ohne sich lange mit Assistenzsystemen fiir die abgelaufene Zeit des
,selber Fahrens” aufzuhalten. Die Steuerung der Mietwagenflotten erfolgt mit Hilfe von

Satellitennetzwerken, die eine globale Umsetzung dieses Services sicherstellen sollen®.

Umweltschutzist nicht Ziel, sondern Grundvoraussetzung. Es wird als selbstverstandlich betrachtet, dass
alle Autos elektrisch sind und mit Okostrom fahren. Durch das neue Geschiftsmodell reduziert sich
dariiber hinaus der Ressourcenverbrauch deutlich. Nicht mehr der Verkauf vieler Fahrzeuge steht im
Vordergrund, sondern deren bestmogliche Auslastung, um die Mieteinnahmen zu maximieren. Es wird

groBtmoglicher Komfort bei gleichzeitig optimierter PKW-Flotte geboten.

Dadurch reduziert sich zwar einerseits der Bedarf an 6ffentlichen Parkplatzen auf nahezu null, da man
die wenigen gerade nicht bendtigten automatischen Autos in Tiefgaragen abstellen kann. Andererseits
werden mehr Fahrbahnen benétigt, da es Teil dieses Geschaftsmodells ist, dass moglichst viel gefahren

wird.

Da der PKW im Szenario Silicon Valley 6ffentlich zuganglich gemacht worden ist, kann er den Bus- und
Schienenverkehr weitgehend ersetzen. Kommunen wird empfohlen, ihre 6ffentlichen Verkehrssysteme
nicht mehr weiter auszubauen, da die dafiir eingesetzten Steuergelder durch die Vollautomatisierung

entwertet werden kénnten®*. Offentlicher Massenverkehr reduziert sich auf ein ergdnzendes Angebot

51 DiePresse.com: F&E-Ranking — Vier ésterreichische Firmen unter den Top-1000;
https://www.diepresse.com/5107865/fe-ranking-vier-osterreichische-firmen-unter-den-top-1000
(letzter Zugriff: 06.12.2020)

52 ygl. Mario Herger: Der letzte Fiihrerscheinneuling ist bereits geboren, Bérsenmedien AG, 2017.

3 vgl. etwa: Gerhard Hegmann: Satelliten fir die eigenen Autos; WELT, 05.03.2020

Mario Herger: Der letzte Flihrerscheinneuling ist bereits geboren, Borsenmedien AG, 2017
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in einigen wenigen Marktnischen. U-Bahnen, Hochgeschwindigkeitszlige oder Hyperloops kénnen in

dieser neuen Verkehrswelt noch eine begrenzte Rolle spielen.

Die Leistbarkeit von Mobilitat wird fiir wenig Wohlhabende prekar. Der Komfort des jederzeit an jedem
Ort verfligbaren Mietautos hat seinen Preis. Da nicht mehr 6ffentlich finanzierte Verkehrsunternehmen,
sondern private Plattformbetreiber den Verkehr in der Hand haben, missen staatliche

Individualzuschiisse den allgemeinen Zugang zur Mobilitat sicherstellen.

Die Riickendeckung fiir die Betreiber globaler Plattformen aus ihren Herkunftslandern ist stark. Die
Regierungen der USA und China setzen ihre Vormachtstellungen ein, um die Ausbreitung dieses neuen

Geschiaftsmodells zu unterstiitzen und z. B Steuerbelastungen zu verhindern>.

Eine weitere Starke dieser Unternehmen ist ihre enorm schnelle und flexible Entwicklungsarbeit. Damit
kénnen rasch Innovationsvorspriinge aufgebaut werden, die fiir Mitbewerber uneinholbar sind.
Gleichzeitig ist diese Orientierung auf rasche Umsetzung auch riskant. Rasantes Wachstum kann ebenso
zum Zusammenbruch flihren, wie nicht ausreichend bedachte Sicherheitsfragen oder der Riickzug von
Investoren®®. Wenn die Uberwindung dieser Risiken aber gelingt, dann werden digitale
Plattformuntenehmen eine enorm erfolgreiche, marktbeherrschende Rolle im Verkehrssektor

einnehmen.

3.3. Save the World

Anliegen von Save the World ist die Neuorganisation der Mobilitdit unter den Pramissen der
Nachhaltigkeit und sozialen Vertraglichkeit. Der motorisierte Verkehr ist voll automatisiert. Anders als
beim Szenario ,,Silicon Valley” steht aber nicht das Vermieten von Individualfahrzeugen im Vordergrund,
sondern die Integration des gesamten motorisierten Verkehrs, der dann in seiner ganzen Vielfalt
offentlich zuganglich ist. Digitale Plattformen stellen die Verfiigbarkeit von Fahrzeugen in der richtigen

GroRe, zur richtigen Zeit, am richtigen Ort sicher.

Damit die Integration der Mobilititsangebote gelingt, wird durch die Offentliche Hand eine digitale
Mobilitatsinfrastruktur aufgebaut, mit den notwendigen Rechner- und Dateniibertragungskapazitaten,
Schnittstellen fiir die Anbietereinbindung, Spielregeln fir die Infrastrukturnutzung, sowie einer
,digitalen Marktordnung”, die allen Anbieterlnnen die Teilhabe ermdglicht und Monopolbildungen
verhindert. Mit Hilfe einer Dateninfrastruktur-Gesellschaft, wird die umfassende Integration aller
offentlich zuganglichen Mobilitdatsangebote in den Funktionen Information, Routing, Buchung,

Ticketing/Zugangsberechtigung und Bezahlung umgesetzt und gesteuert.

Durch Pricing-Modelle wird die Anzahl der benétigten StraBenfahrzeuge stark reduziert. Automatisierte

Sammelverkehre und intermodale Verkehrsmittelnutzung sind beglinstigt. Oberflachenparkplatze

55 Sonja Peteranderl: "Fast wie ein Mafia-Clan"; Spiegel Netzwelt, 17.11.2019;
https://www.spiegel.de/netzwelt/web/fast-wie-ein-mafia-clan-historikerin-ueber-die-erfolgsformel-des-
silicon-valley-a-1294501.html (letzter Zugriff: 02.12.2020)
oder Clemens Fuest: Digitalisierung und Steuerpolitik, ifo Institut, 2018
oder ZEIT ONLINE: USA brechen Verhandlungen lber Digitalsteuer ab, 18. Juni 2020

56 vgl. z. B.: Michael Shamiyeh: Start-ups unter Druck - Auslaufmodell Silicon Valley; derStandard.at, 05.11.2019
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werden kaum mehr benétigt, aber auch der Bedarf an Fahrbahnflachen sinkt durch die Férderung des

gemeinsamen Fahrens. Der komplette Verkehrssektor ist dekarbonisiert.

Es geht aber nicht nur um die Verfolgung 6kologischer Ziele, sondern auch um die soziale Teilhabe aller
Menschen an der Mobilitdt. Einerseits werden durch die Férderung des gemeinsamen Fahrens die
Kosten fiir die Nutzerlnnen niedrig gehalten. Andererseits sorgt der Aufbau flachendeckender lokaler
Sammelverkehre fiir eine Stirkung des Offentlichen Linienverkehrs. Nicht Individualzuschiisse
gewahrleisten daher die Leistbarkeit von Mobilitdt, sondern Investitionen in allgemein verfligbare

Verkehrsinfrastruktur.

Getragen wird ,Save the World” von einer Vielzahl von Akteurlnnen. Auf zivilgesellschaftlicher Ebene
stehen diesem Szenario Klimaschutz- und Mobilitdtsinitiativen, alternative Verkehrsclubs sowie
wissenschaftliche Umwelt- und Verkehrsinstitute nahe. Die Verkehrsunternehmen arbeiten an
zahlreichen Projekten zur Integration der Mobilitit. Die Offentliche Hand néhert sich schrittweise der

Schaffung einer digitalen Mobilitatsinfrastruktur an.

Damit ist der gesellschaftliche Riickhalt groR und er erhoht sich mit jeder Klimademo und jedem Bericht
zu neuen Bedrohungen des Okosystems weiter. Auch wichst das Know-how zur Neuorganisation des
Gesamtverkehrssystems in diesem Netzwerk an Akteurinnen rasch, was die Realisierungschancen von
,Save the World” starkt. Eine grofle Herausforderung ist jedoch die Fragmentierung der Szene. Die
Verankerung der zivilgesellschaftlichen Initiativen in den staatlichen Strukturen nach dem Vorbild der
Sozialpartnerschaft ist kaum gegeben. Die Einigung der Verkehrsunternehmen auf eine gemeinsame
Integrationsstruktur fir ihre Angebote steht aus. Und auch von staatlicher Seite erfolgen die

Rahmensetzungen im Sinne dieses Integrationsszenarios noch eher zégerlich.

Vergleicht man die drei dargestellten Szenarien miteinander, so ergibt sich ein uneindeutiges Bild. Alle
drei haben ihre Risiken und Herausforderungen, aber auch Realisierungschancen. Eine Prognose,
welches sich verwirklichen wird, ist kaum moglich, obwohl die Vertreterlnnen des jeweiligen Szenarios
vielfach liberzeugt sind, dass nur ihres chancenreich ist. Letztendlich wird es davon abhangen, in welche
Richtung die starkste Entwicklungsdynamik erzeugt und damit das grofSte Unterstlitzungspotential

gewonnen werden kann.

Damit stellt sich an diesem Punkt die Frage, welches der drei Szenarien am unterstiitzenswertesten ist.
Was zur Beantwortung dieser Frage fehlt, ist eine Grundlage, um ihre Sinnhaftigkeit im Hinblick auf die
zukiinftigen Anforderungen an den Personenverkehr zu beurteilen. Dieses Zielbild fir zukiinftige

Mobilitat wird im Folgenden dargestellt.
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4. Das Zielbild fiir die Mobilitat der Zukunft

Aufgrund der gegenwartigen Entwicklungen ist es angebracht, die Zielbestimmung fiir ein zukiinftiges
Verkehrssystem grundsatzlicher zu fassen. Eine gesellschaftliche Perspektive ist erforderlich, um
Mobilitat im angemessenen Kontext neu zu definieren. Deshalb wird in einer sozialwissenschaftlichen
Herangehensweise zunachst das Verhaltnis der Gesellschaft zu anstehenden Veranderungen betrachtet.
Daraus werden Zukunftsaussichten abgeleitet und davon ausgehend die Zielvorstellungen fiir den

Verkehr konkretisiert.

4.1. Gesellschaft und Veranderung

Der Name Gronland stammt aus der nordischen Sprache und bedeutet griines Land. Er zeugt von der
Besiedelung der Insel durch die Wikinger ab etwa dem Jahr 980°’. Diese Ankunft fiel in die
,mittelalterliche Warmperiode”, die von etwa 800 bis 1.300 dauerte®®. Das Schicksal dieser exponierten
Zivilisation nahm ein tragisches Ende. Um 1450, am Hohepunkt der ,kleinen mittelalterlichen Eiszeit”,

verschwand sie aus der Geschichte®.

Dass ein Klimawandel fiir Zivilisationen nicht todlich sein muss, zeigte sich bei den gleichzeitig am selben
Ort lebenden Inuit. Sie waren etwa 200 Jahre spater in Gronland eingewandert, (iberdauerten die kleine

Eiszeit und besiedeln die Insel heute noch®.

Ein entscheidender Faktor scheint zu sein, wie eine Gesellschaft - oder allgemeiner formuliert: ein

,Soziales System* 6!

- mit Veranderungen in seinen relevanten Umwelten umgeht. Auch wenn Soziale
Systeme grundsatzlich autonom, aufgrund ihrer selbst entwickelten Eigenlogik operieren, sind sie
existenziell von bestimmten dueren Rahmenbedingungen und Einfllissen abhdngig. Diese , relevanten
Umwelten” kénnen 6kologischer Natur sein, wie etwa das Klima oder die natiirlichen Grundlagen fiir die
Landwirtschaft. Aber auch andere Soziale Systeme, die in einer engen freundschaftlichen oder
feindlichen Beziehung stehen, kénnen so eine existenzielle Rolle spielen. Wenn sich die relevanten
Umwelten verandern, ist es entscheidend, wie die Reaktion des Sozialen Systems darauf ausfallt. Es kann

“62

sich in einen ,strukturellen Drift“®~ mit der Umwelt begeben und sich mitentwickeln. Oder es bleibt in

seiner operativen Eigenlogik unverdandert. Dann verliert es sukzessive die Anschlussfahigkeit an seine

“63

relevante Umwelt. Die ,strukturelle Koppelung“?> zerbricht. Das Soziale System kollabiert, 16st sich auf

oder verschwindet.

Wie ein Soziales System reagiert und ob es in der Lage ist, seine Anschlussfahigkeit zu erhalten, hangt
von seiner Binnenstruktur ab. Die Art seiner Kommunikationen und die damit gepragten Werthaltungen
und kulturellen Ausrichtungen bestimmen, was wahrgenommen wird, wie es verstanden wird und

welche Handlungen daraus entstehen.

57 vgl. Jared Diamond: Kollaps — Warum Gesellschaften (iberleben oder untergehen; Fischer, 2011.
%8 ebd.
%9 ebd.
50 ebd.
61 Niklas Luhmann: Soziale Systeme — GrundriR einer allgemeinen Theorie; Suhrkamp, 1993.
52 Humberto R. Maturana; Francisco J. Varela: Der Baum der Erkenntnis — Die Biologischen Wurzeln des
menschlichen Erkennens; Goldmann, 1987
5 ebd.
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Binnenkrisen, also herausfordernde Situationen im Inneren eines Sozialen Systems kdnnen grundsatzlich
leichter gehandhabt werden. Sie finden im Bereich des Bekannten statt. Man hat fiir sie Begriffe und
Bezeichnungen. Sie sind Teil der eigenen Sprache. Damit ist die Wahrnehmung auf sie fokussiert, das

Verstehen und der Umgang mit der Situation ist Teil der gewohnten Operationsweisen.

Etwas Anderes ist es, wenn herausfordernde Entwicklungen von einer relevanten Umwelt ausgehen.
Diese haben zwar eine unmittelbare Auswirkung auf das betroffene Soziale System, finden aber in der
Eigenlogik der strukturell verkoppelten AulRenwelt statt. Anzeichen von extern induzierten
Veranderungen prallen daher haufig an der Binnenstruktur des Sozialen Systems ab. Sie werden oft gar
nicht oder erst sehr spat wahrgenommen. Sie werden in ihrer Bedeutung nicht verstanden, falsch
interpretiert oder unterschatzt. Reaktionen erfolgen, wenn liberhaupt, zégerlich. Nicht selten kommt es
zu Abwehrreaktionen, indem der eigene Weg als richtig bestiarkt und Anderungen eine Absage erteilt

wird.

Diese Schwierigkeiten im Umgang mit Verdanderungen in den Umwelten des Sozialen Systems bestehen
keinesfalls nur im Verhaltnis zu 6kologischen Herausforderungen. Wirtschaftsunternehmen gehen
immer wieder zugrunde, wenn Akteure aus ganz anderen Bereichen technologische Entwicklungen
vorantreiben, die in ihrer Bedeutung zu spat erkannt und falsch eingeschatzt werden. Dies kdnnte z. B.
gegenwartig bei den Autoherstellern der Fall sein, wenn nicht erkannt wird, dass die Automatisierung
auch zu einem grundlegenden Wandel des Geschaftsmodells im Motorisierten Individualverkehr fiihren

wird.

Diese Ereignisse beschranken sich aber nicht nur auf Profitunternehmen. Auch bei Non Profit
Organisationen sind regelmaflig Krisenszenarien zu beobachten, wenn sich die relevante Umwelt
,Offentliche Hand“ verandert. Beispielsweise, weil diese nicht mehr Férdergeber sein will, der
Subventionen vergibt, sondern sich zum Auftraggeber wandelt, der Dienstleistungsvertrage ausschreibt.
Dann kommt es vor, dass sich gesellschaftlich wertvolle und erfolgreiche Vereine auflésen, weil sie nicht

in der Lage sind, ihre Binnenstruktur umzugestalten und sich mitzuverandern.

In der Krise schaut man gerne nach innen, weil man sich dort gut auskennt. Das wird dann z. B. ,,Rlickzug
auf das Kerngeschaft” genannt. Bei den oben beschriebenen Ankoppelungskrisen, die von aufien
kommen, ist aber die Umkehr der Blickrichtung notwendig. Jene, die sich an den Randern des Sozialen
Systems befinden, die die Eigenlogik der sich verandernden relevanten Umwelt verstehen und die
Dramatik der Entwicklung erfassen, werden dann wichtig. Sie ernst zu nehmen fallt jedoch schwer, da
sie das eigene Selbstverstandnis in Frage stellen. Sie storen und behindern beim ,Weiter wie bisher”.
Deshalb beruhigt man sich gerne mit den Hard Facts der endogenen Erfolgskriterien. Die Umsatzzahlen
stimmen, die Wirtschaft brummt, die Lebensmittelpreise sind niedrig. Am Rande des Sozialen Systems
haufen sich schon die Katastrophen. Die Meldungen dartiber kommen in immer dichterem Stakkato

herein. Im Inneren verldsst man sich auf die eigenen Parameter.

Das ist der Grund, weshalb Soziale Systeme rasch untergehen. ,lhr Niedergang vollzog sich nach dem

Héhepunkt von GréRe und Macht sehr schnell, sodass er fiir die Biirger eine ziemliche Uberraschung
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und ein Schock gewesen sein muss®, schreibt Jared Diamond iiber den Untergang von Gesellschaften®.
Der Verlust an Anschlussfahigkeit geht oft langsam und schleichend vor sich. Er verlauft in so kleinen
und unmerklichen Schritten, dass er in seiner Konsequenz nicht erkannt wird. Deshalb werden die
notwendigen Anpassungsschritte nicht unternommen bzw. nicht in der Intensitdt, wie es notwendig
ware, gesetzt. Wenn die divergierende Entwicklung zum Zerbrechen der strukturellen Koppelung mit
der relevanten Umwelt gefiihrt hat, erfolgt der Zusammenbruch ziemlich abrupt. Im Nachhinein kann
man dann rekonstruieren, wie lange sich die Vorboten des Untergangs bereits angekiindigt haben. In

der Situation selbst erscheint es wie eine groRe Uberraschung.

4.2.  Strukturelle Koppelung von Wirtschafts- und Okosystem

Gegenwartig baut sich in der strukturellen Koppelung des Wirtschaftssystems mit dem Okosystem eine
solche Krise auf. Unser gegenwartiges Wirtschaftssystem ist sehr effektiv. Es produziert materiellen
Wohlstand fiir breite Bevélkerungsschichten, die extreme Armut ist stark reduziert worden®, in der
Mobilitat der Menschen ist ein hohes MaR an Freiheit erreicht, um nur einige wenige Aspekte zu
benennen. Doch dieses System der Massenproduktion st6Rt auch an seine Grenzen. Der massive
Ressourcenverbrauch bringt das Okosystem unter Druck. Jene Effektivitit, die fiir Wohlstand sorgt, ist

fur die Natur im wahrsten Sinne des Wortes todlich.

War die Zerstorung der Natur friiher lokal begrenzt, so hat sie durch die weltweite Industrialisierung
flachendeckende Ausmale angenommen. Die strukturelle Koppelung des Wirtschaftssystems mit dem
Okosystem steht in seiner Gesamtheit in Frage. Und dieser Prozess des Verlustes an Anschlussfihigkeit
verlauft seit Jahrzehnten in kleinen Schritten. Der Bericht des Club of Rome (iber ,Die Grenzen des
Wachstums“ ist 50 Jahre alt®®. Das Buch ,,Der stumme Friihling” von Rachel Carson erschien 1962°%". Die
Ausstellung ,Alptraum Auto” konnte man 1986 besuchen®®. FuR fassen in der Eigenlogik der Okonomie
konnten diese Informationen jedoch nie. Die Sprache der Wirtschaft kennt Gewinn, Wachstum,
Beschéftigung, Einkommen, Produktivitit, Wohlstand, Aktienkurse und dergleichen mehr. Okologische
Parameter werden kaum wahrgenommen, als wenig relevant eingeschatzt und zum Teil als stérend
bekampft. Sie werden von den 6konomischen Prioritaten in den Hintergrund gedrangt. Ihre Integration

in die 6konomische Sprache und Denkweise ist kaum fortgeschritten.

In den letzten Jahrzehnten hat sich das Okosystem als erstaunlich belastbar erwiesen. Die mangelnde
Anschlussfahigkeit des Wirtschaftssystems hatte noch keine nachhaltigen Folgewirkungen. Seit der
Jahrtausendwende jedoch werden drastische Entwicklungen sichtbar. Wir sind fast taglich mit Berichten
Uber krisenhafte Ereignisse konfrontiert. Und diese beschrianken sich bei weitem nicht auf den

Klimawandel. Einige exemplarische Beispiele seien hier erwahnt:

- 2017 erreicht die globale Erderwarmung +1°C®.

64 vgl. Jared Diamond: Kollaps — Warum Gesellschaften iiberleben oder untergehen; Fischer, 2011.

5 The World Bank: Armut und gemeinsamer Wohlstand 2020 — Umkehrungen des Gliicks.

56 Die Grenzen des Wachstums: Bericht des Club of Rome zur Lage der Menschheit, 1972.

57 Rachel Carson: Der stumme Friihling; C. H. Beck, 1962.

%8 Ppeter M. Bode, Sylvia Hamberger, Wolfgang Zingl; Alptraum Auto — Eine hundertjdhrige Erfindung und ihre
Folgen; Raben Verlag, 1986

8 Wegener Center fiir Klima und globalen Wandel, Universitit Graz
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2017 Giberschreitet die Erwadrmung der Meere 300 Billionen Gigajoule’. Dabei ist zu beriicksichtigen,
dass etwa 90 % der Warmeenergie durch den menschengemachten Treibhauseffekt in den Ozeanen
gespeichert wird. Es ist nicht gesichert, dass diese Warme in den Meeren verbleibt oder an einem

bestimmten Punkt auch wieder abgegeben wird.

Seit den 1980er-Jahren erreicht das Artensterben eine neue Dimension. Nicht mehr einzelne Arten
sind bedroht, sondern es hat ein , weltweites Massensterben beinahe samtlicher Tiergruppen und

Pflanzen“’*

eingesetzt:

® Riickgang der Wirbeltierbestinde in Osterreich seit 1988 um rund 70 %72

® Rickgang der Insekten-Biomasse in Nord- und Nordwestdeutschland seit 1989 um 76 %,
dhnliche Entwicklungen weltweit: Urwald Puerto Rico, GroRbritannien oder Niederlande’?

¢ Die Hélfte der heimischen Brutvogelarten ist gefahrdet, Bestandsriickgdnge um bis 80 %’*

® Rickgang der Fischbestiande im Nordatlantik und Nordostpazifik um durchschnittlich 65 %>

® laut Roter Liste sind % der heimischen Fischarten einer Gefahrdungskategorie zugeordnet
(37 % stark gefiahrdet bis ausgestorben, 29 % gefiahrdet bzw. nahe der Gefahrdung)’®

® uU.a.m.

Reaktive Stickstoffe sind eine der Hauptursachen fiir das Artensterben. Sie verbreiten sich
flichendeckend (ber das ganze Land und richten verheerende Schiden an der Artenvielfalt an”’.
Zwei Drittel dieser Stickstoff-Verbindungen stammen aus der Landwirtschaft. Mit einem Drittel
jedoch tragen die NOx-Abgase aus dem StraRenverkehr dazu bei’®. Durch ihre groRflachige
Verbreitung wirken sie sich auch in Naturschutzgebieten, Urwaldern und Meeren massiv nachteilig
aus. ,Aus globaler Sicht ist besorgniserregend, dass die Grenzen der 6kologischen Tragfahigkeit bei
der Stickstoffbelastung liberschritten sind. Dies birgt grof3e Risiken fiir die langfristige Stabilitat von

Okosystemen.“”®
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Wegener Center fiir Klima und globalen Wandel, Universitat Graz

Matthias Glaubrecht: Das Ende der Evolution, C. Bertelsmann 2019

Nikolaus Szucsich: Projekt "International Barcode of Life”

Matthias Glaubrecht: Das Ende der Evolution, C. Bertelsmann 2019

ebd.

ebd.

Osterr. Bundesministerium fuir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft, 2014

Andreas H. Segerer, Eva Rosenkranz: Das grofRe Insektensterben — Was es bedeutet und was wir jetzt tun
missen; oekom Verlag 2018.

ebd.

Manfred Niekisch, et. al.: Stickstoff — Losungsstrategien fiir ein drangendes Umweltproblem; Sondergutachten
vom Sachverstandigenrat fiir Umweltfragen, 2015
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Okonomie in einer kritischen Situation befindet. Fiir das Okosystem mit seinen langfristigen
evolutiondren Prozessen sind die gegenwartigen Einschnitte durch die Industrialisierung ein kurzfristiges
singuldres Ereignis, so wie ein Kometeneinschlag. In zehn- oder hunderttausend Jahren wird sich eine
neue Flora und Fauna herausgebildet haben. Wenn das Wirtschaftssystem jedoch seine strukturelle
Koppelung an das Okosystem endgiiltig verliert, droht es zusammenzubrechen. Dies wird ganz sicher
passieren, wenn es ein grundsatzliches ,weiter wie bisher” gibt. Um seine Anschlussfahigkeit wieder
herzustellen, sind drastische Veranderungen notwendig. Diese sind von jenen, die fest am Boden der
Realitat des gegenwartigen Wirtschaftens stehen, nicht zu erwarten. Es bedarf der
Zukunftsvorstellungen jener, die liber den Tellerrand der gewohnten Handlungsweisen hinausblicken

und die von auRen hereingetragenen Anderungsnotwendigkeiten integrieren kénnen.

4.3.  Eine neue Vorstellung von Wachstum

In einer Situation, in der die strukturelle Koppelung mit einer relevanten Umwelt zu zerbrechen droht,
muss man genau auf die Bruchstellen schauen. Es ist wichtig, die Tragweite der Ereignisse zu verstehen
und ungeschminkt anzuerkennen. Nur so kann Handlungsfahigkeit entwickelt werden, um die Situation

zu bewaltigen und neue Wege zu finden.

Die Angst, die dabei entsteht, wenn man drohenden Katastrophen ins Auge blickt, ist jedoch kein guter
Antreiber fir die notwendigen Veranderungen im Handeln. Angst wirkt nicht nachhaltig. Sie stumpft mit
der zunehmenden Zahl an Schreckensmeldungen ab. Die Energie der Menschen, anders zu handeln,

erlahmt.

Aber auch der pragmatische Weg, mit einer Reihe von ReparaturmaRnahmen das Bestehende moglichst
zu bewahren, ist nicht ambitioniert genug. Bei dieser Herangehensweise gewinnt der Wille zur
Veranderung nicht ausreichend an Starke, da man in seinen Handlungen zu sehr in der gewohnten Welt
verhaftet bleibt. Das lasst sich etwa an der Vorstellung beobachten, die autogerechte Gesellschaft durch
Elektrifizierung der StraBenfahrzeuge in die Zukunft zu retten. Der schonungslose Blick auf die
notwendigen Veranderungen wird mit solchen lllusionen vernebelt. Es wird ignoriert, dass die Anzahl

der Autos viel weniger werden muss®..

Wesentlich fiir einen grundlegenden Wandel ist es, die Erzahlung der Geschichte zu verandern und
damit eine neue Kommunikation (iber die Zukunft zu erzeugen. Ein Zukunftsbild, das eine Alternative
zum Bisherigen darstellt, hat die meiste Zugkraft fiir Anderungen im Handeln. Im Fall der 6kologischen
Krise unseres Wirtschaftssystems lautet die Botschaft dieser Erzahlung: ,Wir geben unsere bisherige

Vorstellung von Wachstum auf.” Und: ,,Es ist moglich.”

In einer mit dem Okosystem kompatiblen Wirtschaft muss das Streben nach quantitativem materiellen
Wachstum ein Ende finden. Der industrielle Ansatz, die Natur systematisch und massiv auszubeuten,
kann nicht mehr aufrechterhalten werden. Wachstum muss kiinftig anders gelingen als durch die
Produktion moglichst vieler Dinge. Die Digitalisierung kann dazu einen wesentlichen Beitrag leisten, um

mit qualitativ hochwertigen Dienstleistungen die Massenproduktion naturzerstorender Giiter

8 Umweltbundesamt: Sachstandsbericht Mobilitdt — mégliche Zielpfade zur Erreichung der Klimaziele 2050 mit
dem Zwischenziel 2030, Wien 2016
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einzubremsen. Nicht Mangelverwaltung und Verzichtsgesellschaft sind die Lésung. Ziel ist es, denselben
Nutzen mit viel weniger materiellem Ressourceneinsatz zu erreichen und damit das Okosystem nicht

mehr (iber seine Regenerationsgrenzen hinweg zu belasten.

4.4, Qualitatives Wachstum im Verkehr

Im Verkehrssektor schaffen die drei Innovationsachsen ,Dekarbonisierung”, ,, Automatisierung” und
,Integration” die Basis fiir diesen grundlegenden Wandel. Integriertes Mobilitditsmanagement mit CO,-
freien Verkehrsmitteln ersetzt die derzeitige Maximierung des Privatbesitzes von Fahrzeugen. Damit
wird ein Systemwechsel im Verkehr eingeldutet. Das Ziel ist, bei gleicher Erreichbarkeit aller Wegeziele,
mindestens gleichem Komfort und besserer Lebensqualitdit den Ressourceneinsatz fiir Mobilitat

drastisch zu senken. Die Verkehrsdienstleistungen der Zukunft werden erbracht mit:

- 100 % weniger CO,-AusstoR

- 100 % weniger NOx-Abgasen

- 50 % weniger Energieverbrauch
- 80 % weniger PKW

- 90 % weniger Parkplatzraum

- 50 % weniger Fahrbahnflachen

- 100 % geschlossenen Recyclingkreisldufen (Reststoffe 100 % biologisch abbaubar)

Alle Aktivitaten ordnen sich diesen Zielsetzungen bis 2050 unter. Durch eine konsequente und ziigige
Verfolgung dieses Zieles werden neue Markte, Geschaftsmodelle und Beschaftigungsmoglichkeiten

initiiert und geschaffen.

Mobilitatsmanagement wird die Fahrzeugherstellung als lukrativstes Business abldsen. Neue
Dienstleistungen entstehen (MaaS - Mobility as a Service, Haus-zu-Haus-Pendlershuttle, Robotaxi, ...).
Die dafiir bendtigten Supportbereiche werden wachsen, etwa das Management und der Betreuung sehr
groBer automatisierter Fahrzeugflotten, die Kundinnenenbetreuung fiir Mobilitatsplattformen,

integriertes Mobilitatsmanagement, Aufbau und Betrieb digitaler Verkehrsinfrastrukturen, u. a. m.

Branchen die beschiftigungsintensiver als der PKW-Sektor sind, werden bedeutsamer.®? Das betrifft
etwa den Ausbau und die Verdichtung des Offentlichen Verkehrs. Auch die notwendige Offensive im
Radverkehr wird ein Mehrfaches an Arbeitsplatzen bendtigen, als gegenwartig bereits in dieser Branche
gegeben sind.®* Die flichendeckende Versorgung von Osterreich mit On Demand Services wird einen
neuen Markt schaffen. Die Umgestaltung des offentlichen Raumes der Stadte im Sinne einer hohen
Aufenthaltsqualitit fir die Menschen® wird langfristig Beschaftigung sichern. Im Energiesektor kénnen
durch den Ausbau der benétigten Okostromversorgung mehr als 100.000 Arbeitsplatze geschaffen

werden®.

82 yCO: Mobilitatswende wird zum Jobmotor, Wien 2019
83 ebd.
84 Jan Gehl: Stadte fiir Menschen; Jovis Verlag, 2014
85 Sebastian Goers, Friedrich Schneider, Horst Steinmiiller, Robert Tichler: Wirtschaftswachstum und
Beschaftigung durch Investitionen in Erneuerbare Energien; Energieinstitut an der Johannes Kepler
Universitat Linz, 2020
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Je konsequenter das definierte Ziel verfolgt wird, desto groRer sind die Chancen fiir Wirtschaft und

Beschaftigung. Alle Veranderungen erfolgen dabei unter der Pramisse der sozialen Vertraglichkeit.
Mobilitat soll fiir alle leistbar und komfortabel sein.

Bevor es in die konkrete Ausformulierung der Umsetzung geht, gilt es zu klaren, mit welchem der drei
Szenarien eine Zielerreichung moglich ist.
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5. Die Szenarien zukiinftiger Mobilitdat im Kontext des Zielbildes

Die Zielsetzungen 2050 fiir den Personenverkehr bedeuten eine Entkoppelung von Wachstum und
Ressourcenverbrauch. Dieser 6konomische Spagat des Verkehrssektors stellt Anforderungen an die drei
Szenarien zukiinftiger Mobilitat, die herausfordernd sind und denen unterschiedlich entsprochen wird.

5.1.  Good Old Industry reloaded - Griine Materialschlacht

Im Szenario ,,Good Old Industry reloaded” werden die Klimaschutzziele erreicht. Auch die konsequente
Umsetzung einer Kreislaufwirtschaft gelingt, womit keine giftigen und schwer abbaubaren Stoffe aus
dem Verkehr mehr die Umwelt belasten.

Der hohe Ressourcenverbrauch bleibt jedoch ungel6st. Die automatisierten PKW werden im
prolongierten Geschaftsmodell des Verkaufs moglichst vieler Autos die Fahrzeugflotte eher vergréRRern
als verkleinern. Deshalb wird der 6ffentliche Raum nicht maRgeblich von Parkplatzen befreit werden
kénnen. Auch ein Riickbau von StralRen bleibt aufgrund zu erwartender Steigerungen in den Fahrten
automatischer Privatautos unwahrscheinlich®®.

Betrachtet man die derzeitigen eAuto-Modelle, die auf den Markt kommen, so tauchen berechtigte
Zweifel an deren Energieeffizienz auf®”. Schwere SUV und Limousinen werden eher nicht zu einer
entscheidenden Reduktion des Energieverbrauchs beitragen.

Auch die soziale Teilhabe ist im Szenario ,Good Old Industry reloaded” nicht gesichert, da die
tendenzielle Substituierung Offentlicher Verkehrsmittel durch umweltfreundliche automatische PKW
leistbare Mobilititsangebote reduziert. Ein Riickzug des Offentlichen Verkehrs wiirde die
Mobilitatsarmut erhdhen.

Ziel Entsprechung

-100 % CO2 v Konsequente F.{eduktion der Emissionen in Produktion, Nutzung und
- 100 % NOXx Verwertung wird umgesetzt.

- 50 % Energie Ahnlich wie bei den heutigen SUV wird es auch in Zukunft eAutos mit

viel Gewicht, groBen Akkus und geringer Energieeffizienz geben.

- 80 % PKW Der PKW-Bestand bleibt hoch, die PKW-Nutzung steigert sich und der
X Modal Split bewegt sich eher weg vom Umweltverbund®® als zu ihm

hin.

- 90 % Parkplatze % Bestehende Parkplatzflaichen werden weiterhin gebraucht, Giber und
unter der Erde.

- 50 % Fahrbahn X Viele PKW, die mehr fahren als je zuvor, brauchen viel StraRe.

100 % Recycling v Konsequente Umsetzung einer Kreislaufwirtschaft, verbleibende
Reststoffe (z. B. Reifenabrieb) werden biologisch abbaubar gemacht.

Soziale Teilhabe Automatisierte PKW werden nicht billiger sein. Durch den

fortschreitenden Riickzug des Offentlichen Verkehrs wird die
Mobilitatsarmut zunehmen.

86 Kay Axhausen: Fahrerlos im Stau, ETH Ziirich, 2019

87 Alessandra Angelini: Die Verbrauchsinformation im Hinblick auf die Energieeffizienz von E-PKW;
Umweltbundesamt, Wien 2019

8  Umweltverbund: Offentlicher Verkehr, Fahrrad fahren und zu FuR gehen
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5.2.  Silicon Valley - Alles Auto

Der wesentliche Unterschied im Szenario ,Silicon Valley” ist die Anderung des Geschiftsmodells. Das
neue Verstandnis von motorisiertem Individualverkehr als digitales Management automatisierter PKW-
Flotten hat deutliche Auswirkungen auf die Zielerreichung. Da damit der Autobesitz Giberfllissig gemacht
wird, ist eine massive Reduktion der PKW-Flotte moglich. Auch die Parkpldatze konnen weitgehend
riickgebaut werden, da die automatischen Flottenfahrzeuge die meiste Zeit zirkulieren. Fir notwendige
Stehzeiten reichen die vorhandenen Tiefgaragenplatze. Der freiwerdende 6ffentliche Raum kann daher

zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat genitzt werden.

Da Klima- und Umweltschutz in diesem Szenario Ausgangspunkt allen Handelns ist, stellt die Umsetzung
von Klimaschutzzielen und Kreislaufwirtschaft eine Selbstverstandlichkeit dar. Automatisierte

Fahrzeugflotten fahren grundsatzlich elektrisch.

Mobilitat wird jedoch weiterhin in erster Linie als Auto-Mobilitat verstanden. Die umweltfreundlich
gebauten und eingesetzten PKW sollen den Offentlichen Verkehr weitgehend ersetzen. Das bedeutet
hohe Fahrzeugauslastung und stark frequentierte Strallen. Eine Reduktion von Fahrbahnflachen ist

daher schwer vorstellbar.

Auch die soziale Teilhabe ist in einer weitgehend individualisierten Mobilitdatswelt nicht gesichert, da
monopolahnliche Flottenbetreiber wenig Grund haben, Sozialtarife auf dem Niveau von Offi-Tickets
anzubieten. Sie wird durch erhebliche Transferzahlungen fiir die betroffenen Bevélkerungsgruppen

gewahrleistet werden mussen.

Ziel Entsprechung

-100 % CO2 v Konsequente F.{eduktion der Emissionen in Produktion, Nutzung und

- 100 % NOXx Verwertung wird umgesetzt.

- 50 % Energie Ahnlich wie bei den heutigen SUV wird es auch in Zukunft eAutos
mit viel Gewicht, groBen Akkus und geringer Energieeffizienz geben.

- 80 % PKW Effektives Flottenmanagement wird fir eine starke Reduktion der

v PKW-Anzahl sorgen. Das ist im Geschaftsinteresse der
Serviceanbieter, um die Fixkosten gering zu halten.

90 % Parkplatze Weniger PKW, die viel unterwegs sind, bendtigen eine deutlich
v geringere Parkplatzflache. Sie kdnnen vorwiegend unterirdisch
abgestellt werden und machen so 6ffentliche Flachen frei.

- 50 % Fahrbahn x Durch hohe Fahrleistungen und weitgehendem Ersatz des OV wird
weiterhin viel Fahrbahnflache bendtigt.
100 % Recycling Konsequente Umsetzung einer Kreislaufwirtschaft, verbleibende
v Reststoffe (z. B. Reifenabrieb) werden biologisch abbaubar
gemacht.
Soziale Teilhabe Die Marginalisierung des OV wird die Abhangigkeit von

X Flottenbetreibern erhéhen (Monopolpreisbildung). Leistbarkeit ist
durch staatliche Zuschiisse zu sichern.
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5.3.  Save the World - Gemeinsam zum Ziel
Das Szenario “Save the World” baut auf Integration und Kooperation auf. Im Zentrum steht die digitale
Verknipfung aller Verkehrsmittel sowie die Blindelung von Fahrten. Der gesamte motorisierte Verkehr

verbindet sich so zu einem flexiblen 6ffentlich zuganglichen Verkehr.

Gleichzeitig wird die Vollautomatisierung der Straflenfahrzeuge geniitzt, um das Geschaftsmodell zu
andern. Das Eigentum an vielfaltigen Nutzungsmoglichkeiten 16st den bisher vorherrschenden Besitz von
Mobilitatsgeraten ab. Damit ist Verkehrsvermeidung erstmals in groflem Stil moglich, ohne die

Erreichbarkeit von Wegezielen einzuschranken.

Da gemeinsames Fahren intelligent organisiert wird®® und daher die Besetzungszahlen hoch sind, ist eine
deutliche Reduktion des Energieverbrauchs im Verkehr moglich. Mit Hilfe eines -effektiven
Flottenmanagements sind massive Einsparungen an Fahrzeugen erzielbar. Die Reduktion von Autos,
kombiniert mit Fahrtenbiindelung, hat auch einen geringeren Bedarf an Fahrbahnen zur Folge. Man
bendtigt nicht mehr so viele Fahrspuren, parallel verlaufende StraRen erlbrigen sich, eine
grobmaschigere Knipfung des Stralennetzes ist ausreichend, um den verbleibenden Verkehr gut
aufzunehmen. Oberflachenparkplatze sind in der automatisierten Verkehrswelt nicht mehr notwendig.

Sie werden durch wenige Haltepldtze zum Ein- und Aussteigen ersetzt.

Ziel Entsprechung

-100 % CO2 v Konsequente Reduktion der Emissionen in Produktion, Nutzung
- 100 % NOXx und Verwertung wird umgesetzt.

50 % Energie v Die FahrzeuggroRen werden mit den Fahrgastzahlen abgestimmt.
GroRe Autos fir einzelne/wenige Personen werden teuer sein.

- 80 % PKW Effektives Flottenmanagement wird fir eine starke Reduktion der
v PKW-Anzahl sorgen. Das ist im offentlichen Interesse. Eine
Dateninfrastruktur-Gesellschaft unterstiitzt dabei.

90 % Parkplatze Weniger PKW, die viel unterwegs sind, bendtigen eine deutlich
v geringere Parkplatzflache. Sie konnen vorwiegend unterirdisch
abgestellt werden und machen so 6ffentliche Flachen frei.

- 50 % Fahrbahn Systematische Bindelung von Fahrten durch unterschiedliche
v FahrzeuggrolRRen, integriertes Mobilitaitsmanagement und
aufkommensorientiertes Pricing flihren zu sparsamer
Strallennutzung.

100 % Recycling Konsequente Umsetzung einer Kreislaufwirtschaft, verbleibende
v Reststoffe (z. B. Reifenabrieb) werden biologisch abbaubar
gemacht.

Soziale Teilhabe Durch die Organisation des Gesamtverkehrs als OV mit hohen
v Fahrzeugbesetzungsquoten, konnen Kosten gering gehalten
werden.

8  Erste erfolgversprechende Ansitze im Lokalverkehr sind im Entstehen, vgl. z. B.: MOIA-Hamburg;

https://www.moia.io/de-DE/hamburg
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Da alle Fahrzeuge ohne fossile Energie auskommen, fallen sowohl CO,-, als auch NO4-Emissionen weg.
Mit weniger Fahrzeugen ist auch die Organisation einer vollstandigen Kreislaufwirtschaft leichter, die

vor allem auf den umweltschadlichen Abbau natirlicher Ressourcen weitgehend verzichten kann.

Die Sicherstellung der sozialen Teilhabe ist ein wesentliches Anliegen von ,,Save the World“. Mit einem
integrierten Mobilitatsmanagement, das den gesamten motorisierten Verkehr als 6ffentlichen Verkehr
versteht, sind hohe Fahrzeugauslastungen moglich und die Fahrtkosten kdnnen leistbar gestaltet
werden. Damit das gemeinsame Fahren aber auch als attraktiv erlebt wird, ist es notwendig,

entsprechende Angebote und Rahmenbedingungen zu schaffen.

5.4. Befund

Die Szenarien ,Good Old Industry reloaded” und ,Silicon Valley” leisten zwar einen Beitrag zum
Klimaschutz und tragen teilweise zur Reduzierung des Ressourceneinsatzes bei. Sie fihren aber nicht zur
Wiederherstellung der strukturellen Koppelung von Wirtschafts- und Okosystem. Das Szenario ,,Save the
World“ ist daher, gemessen am Zielbild 2050, das zukunftsfahigste. Es beachtet neben den 6kologischen
Herausforderungen auch die soziale Teilhabe am starksten. Seine Herausforderungen liegen im Gelingen
der Integration von Mobilitdt und im Gewinnen der Menschen fiir die geteilte Nutzung von

Verkehrsmitteln.

Der Pfad zur Zielerreichung wird daher im Folgenden vor dem Hintergrund jener Vorstellung tGber die

Zukunft der Mobilitat beschrieben, die in ,Save the World“ abgebildet ist.
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6. Roadmap 2050 zum Umbau des Personenverkehrssystems

Die Roadmap 2050 beschreibt den Pfad zur Erreichung des definierten Zielbildes in Osterreich. Sie setzt

dabei auf mehreren Ebenen an:

Erste Aufgabe ist die Strukturierung der Zielerreichung. Eine Falle bei so langfristigen Vorhaben ist, dass
notwendige Schritte zu ihrer Realisierung gerne in die Zukunft verschoben werden, da ,,noch so viel Zeit”
dafiir vorhanden ist. Bei einem 30-jahrigen Zeitraum ist die Versuchung daher groR, die ersten Schritte
nicht mit dem notwendigen Nachdruck umzusetzen. Dabei ist aber gerade der Beginn eines
Veranderungsprozesses entscheidend fiir seinen Erfolg. Am Anfang werden die Strukturen gelegt, die
den Energiepegel hochhalten und den Fokus auf die Zielerreichung richten. Deshalb wird das Zielbild in
Teilziele je Dekade gegliedert, um notwendiges Handeln in der Gegenwart deutlich zu machen. Wenn
klar ist, was unmittelbar zu tun ist, damit sich die gewlinschten Ergebnisse bis 2050 ausgehen, kann ein

Verschieben von Aktivitaten in die Zukunft vermieden werden.

Neben dieser eher niichternen Funktion geht es in der Roadmap aber auch um die Vermittlung eines
Zukunftsbildes. Diese Vision liber die Zukunft der Mobilitat ist ein Gegenentwurf zum bisherigen
Verkehrssystem. Als hoffnungsvolles Bild (iber die Welt in 30 Jahren, soll sie die Motivation fiir den
bevorstehenden langfristigen Wandel starken. Sie ist wirksamer als die Angst vor jenen drohenden
Katastrophen, die regelmaRig in den Medien gezeigt werden. Angst hilft, um akute Bedrohungen zu
bewaltigen. Sie setzt Energien fir kurzfristige Sprints frei, wenn - im libertragenen Sinn - der Tiger hinter
einem her ist. Fir den Marathon zur Bewaltigung der Klimakrise braucht es positive Alternativen. Durch

Zuversicht kann der Wille zum Durchhalten nachhaltig gestarkt werden.

Dritte Aufgabe der Roadmap ist die Beschreibung der konkreten Schritte zur Zielerreichung. Damit wird
greifbar, wie das Zielbild erreicht werden kann. Wichtig ist dabei, dass die Malnahmen glaubwiirdig sind
und nicht zu kurz greifen. Und sie machen sichtbar, wann welche Entscheidungen getroffen werden

mussen, um den Weg zum Ziel konsequent verfolgen zu konnen.

6.1. Indrei Etappen zum Ziel

Verfolgt man die Entwicklungen entlang der Innovationsachsen zukiinftiger Mobilitat, so sind drei
unterschiedliche Zeitldufe erkennbar. Obwohl Uberall Fortschritte erzielt werden, ist klar, dass die
Anstrengungen zur Dekarbonisierung und Integration bereits in diesem Jahrzehnt ihre Wirkung
entfalten werden. Die Automatisierung wird vermutlich erst Anfang/Mitte des ndchsten Jahrzehnts zu
vollig selbstfahrenden Autos fiihren. Der durch alle drei Innovationsstrange gemeinsam verursachte
Riickgang des Ressourceneinsatzes bei gleicher Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems ist in seinen
vollen Auswirkungen im Ubernachsten Jahrzehnt zu erwarten. Daraus ergeben sich unterschiedliche

Schwerpunkte in den Zielsetzungen der nachsten drei Jahrzehnte:

2020 - 2030: Jahrzehnt der Dekarbonisierung und Integration

Nicht zuletzt aufgrund des fortschreitenden Klimawandels und Artensterbens muss die entscheidende

Wende in der Dekarbonisierung in diesem Jahrzehnt gelingen. Das betrifft nicht nur die Senkung von
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Kohlenstoffdioxid sondern auch der reaktiven Stickoxide, die verheerende Auswirkungen auf das
Okosystem haben. Bereits bis Mitte des Jahrzehnts sollte die Wende auf Schiene sein, damit am Ende
starke Reduktionen von CO,; und NOy im Verkehr erreicht werden kdonnen. Ziel ist, dass beide bis 2030
um mindestens 40 % abnehmen und bis 2040 die -100 % geschafft sind.

Parallel dazu bedarf es einer Forschungsinitiative, um die Laufflaichen der Autoreifen mit biologisch
abbaubaren Materialien auszustatten und aus den Fahrbahnen das Bitumen zu entfernen. Damit soll
der Anteil an nicht verrottbarem Mikroplastik aus dem Reifen- und Fahrbahnabrieb bis 2030 um 50 %
und bis 2040 um 100 % reduziert werden.

Die vollstandige und nahtlose Integration aller 6ffentlich zuganglichen Mobilitdtsangebote muss bis
Ende der 20er-Jahre gelingen, damit sie reibungslos zur Zufriedenheit der Fahrgaste funktioniert, bevor
der Strallenverkehr vollautomatisiert ist. Damit werden die Voraussetzungen geschaffen, um
automatisierte PKW-Flotten in das digitale Personenverkehrssystem zu integrieren. Als Teil des Ganzen
kann die notwendige Reduktion der PKW-Bestdande und -Fahrten ohne Komfortverlust realisiert werden.
Als Stand-Alone-Losung hingegen ist es wahrscheinlich, dass ab Automatisierungsstufe 5 die

Autobestdande und -Fahrten noch mehr zunehmen.

Das Ziel der Integration aller Mobilitatsservices ist mit einem Umbruch im Offentlichen Verkehr
verbunden. Verkehrsunternehmen wandeln sich zu Mobilitatsgestaltern und -integratoren. Die
Beforderungsaufgabe bleibt zwar weiterhin das Fundament ihrer Tatigkeit, die intelligente Vernetzung
aller offentlich zuganglichen Angebote wird aber zu ihrer Hauptfunktion. Diese sollte bis 2030 im
Zusammenspiel mit der Offentlichen Hand, den Verkehrsverbiinden und privaten Mobilitdtsanbietern
perfekt beherrscht werden, damit der Offentliche Verkehr in den 30er-Jahren nicht durch

vollautomatisierte PKW-Flotten verdrangt wird.

Der Ausbau der Infrastruktur flr Aktive Mobilitat unterstiitzt diese Strategie der Integration. Es werden
die baulichen Grundlagen fiir eine Verdoppelung von Fahrrad- und FuBgangerverkehr geschaffen. Damit
verbunden ist die entsprechende Umverteilung des 6ffentlichen Raums. Multimodale Mobilitat wird

gegeniber der monomodalen Automobilitat gestarkt.

Pfad zur Zielerreichung bis 2030:

®  CO;-AusstolR: -40 %
¢ NOy-Abgase: -40 %
e Energieverbrauch: -10%
e PKW-Bestand: -10%
e  Parkplatzraum: -10%
e Fahrbahnflachen: -10 %
®  Mikroplastik: -50 %
e andere Abfallstoffe*: -50%

* nicht recycelbar und biologisch abbaubar
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2030 - 2040: Jahrzehnt der Automatisierung und Entkoppelung

Die Digitalisierung der Verkehrsmittel ist zwar schon voll im Gang. Die Vollautomatisierung auf Stufe 5
wird sich aber vermutlich erst wahrend der 30er-Jahre in ihrer gesamten Tragweite auswirken und zur
Anderung des Geschaftsmodells im Motorisierten Individualverkehr fiihren. Zwar werden immer wieder
frilhere Zeitpunkte genannt.®® Bis die rechtlichen Rahmenbedingungen geschaffen sind und ein

zuverlassiger Betrieb in der alltaglichen Praxis gesichert ist, kann jedoch noch viel Zeit vergehen.

Dennoch ist es wichtig, dass die Offentliche Hand jetzt schon diese neue Entwicklung unterstiitzt und
die bevorstehenden Veranderungen nicht blockiert, indem sie die bestehenden Geschaftsmodelle
schitzt. Durch flankierende MalRnahmen, die das gemeinsame Fahren und Autoteilen férdern, kann die
Verkehrspolitik schon in den 20er-Jahren die Nutzung von automatischen PKW, die einem nicht mehr

selber gehdren, mental vorbereiten.

In den 30er-Jahren wird das vollautomatisierte Fahren im Strallenverkehr breit umgesetzt werden. Das
wird der Startschuss fiir den Aufbau eines neuen Mobilitatsmarktes sein, der neue Geschaftsmodelle
hervorbringt. Das Besitzen von Fahrzeugen, die separate Buchung mehrerer Verkehrsmittel entlang
einer Reise oder der Fahrkartenkauf am Automaten wird sich als nicht mehr zeitgemaR erweisen. Die
flexible Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel je nach Bedarf, organisiert durch digitale Plattformen

und gesteuert iber das persénliche Endgerat, eréffnet dann eine neue Mobilititswelt:.

Wirtschaftlich davon profitieren werden jene, die sich dieser Umwalzung offensiv stellen und in diese
Zukunft investieren. Wer sie blockiert, seien es Mobilitidtsanbieter oder Offentliche Akteurlnnen, kann

sie zwar fir einige Zeit bremsen, wird aber letztendlich den Anschluss verlieren.

Mit diesen technischen Veranderungen im Verkehrssektor ist dann ab den 30er-Jahren endlich auch die
Entkoppelung von Fahrzeugbesitz und -nutzung in groflem Stil moglich. Was schon lange propagiert
wird, aber erst in sehr kleinem AusmaR stattgefunden hat, kann mit der Automatisierungsstufe 5 breit
umgesetzt werden. Eigentum an Mobilitat wird das Eigentum an Mobilitatsgeraten ablosen, weil es viel
praktischer ist und im Rahmen integrierter Angebote auch weniger kostet. Damit kann die Reduktion
des PKW-Bestandes in vollem Umfang beginnen. Intelligente Algorithmen, die das Flottenmanagement
steuern und laufend optimieren, werden den Grolteil der derzeit auf der StraRe befindlichen Autos
Uberflissig machen. Gleichzeitig beginnen sich die Grenzen zwischen Taxi, Mietwagen und Carsharing
sowie Privatauto aufzulosen. Integriertes Flottenmanagement wird diese Angebote in eine umfassende
Mobilitatsdienstleistung verschmelzen und dariiber hinaus mit allen weiteren 6ffentlich zuganglichen

Verkehrsmitteln individuell kombinieren.

Das , Auto” in seiner herkbmmlichen Form verliert seine Funktion. Es wird sich in seinem Aussehen und
seiner Konstruktion den neuen Anforderungen anpassen. Nicht mehr das groRRtmogliche
,Fahrvergniigen” steht im Blickpunkt der technischen Entwicklungsarbeit, da es die Aufgabe des

,Fahrzeuglenkens” nicht mehr gibt. Im Zentrum wird viel mehr die komfortable und unterhaltsame

% vgl. etwa: ,Insider: Apple plant fiir 2024 autonom fahrendes E-Auto”; orf.at, 22.12.2020
91 vgl. z. B..: Weert Canzler, Andreas Knie: Die digitale Mobilitdtsrevolution — Vom Ende des Verkehrs, wie wir ihn
kannten; Oekom, Miinchen 2016
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Gestaltung der nutzbaren Zeit stehen, die dann im Uberfluss vorhanden ist. Unterschiedliche
FahrzeuggroRen decken verschiedene Nutzungszwecke ab. In Ballungsgebieten konnen sich
moglicherweise Digibusse mit 6 - 8 Sitzen starker etablieren. Am Land sind vielleicht kleinere autonome

Shuttles, die 1 - 4 Personen zu ihren Wegezielen bringen, vorherrschend.

Um automatisierten Straflenverkehr nicht zu behindern, bedarf es einer Trennung der betreffenden
Fahrbahnen von den Verkehrswegen fiir die aktive Mobilitat. Pufferzonen kénnen verhindern, dass eine
herausgestreckte Hand oder eine vorstehende Tasche den Verkehrsfluss stoppen. Als Griinstreifen mit
Baumen und Strauchern bepflanzt, erfiillen sie gleichzeitig den Zweck der Kiihlung und Beschattung von
FulRgdangerinnen und Radfahrerlnnen. Herangezogen werden dafiir die aufgrund der Automatisierung
frei gewordenen Parkplatzstreifen. Sie sind Teil einer gro angelegten Neugestaltung des 6ffentlichen
Raumes, der kaum mehr Parkplatze zur Verflgung stellen muss und mit zunehmender Anzahl
vollautomatischer Fahrzeuge im Rahmen eines integrierten Verkehrsmanagements auch mit weniger
Fahrbahnflaichen auskommt. Damit erhalt die Aufenthaltsqualitdt fir Menschen und die grofziigige

Errichtung dichter und sicherer Radwegnetze hdchste Prioritat in der Stadt- und Gemeindearchitektur.

Pfad zur Zielerreichung bis 2040:

®  CO;-AusstolR: -100 %
¢ NOy-Abgase: -100 %
e Energieverbrauch: -30 %
e PKW-Bestand: -40 %
e  Parkplatzraum: -50 %
e Fahrbahnflachen: -20 %
®  Mikroplastik: -100 %
e andere Abfallstoffe*: -100%

* nicht recycelbar und biologisch abbaubar
2040 - 2050: Jahrzehnt der Redimensionierung und Einfligung

Mit der in den 30er-Jahren begonnenen Redimensionierung des materiellen Ressourceneinsatzes wird
das Verkehrssystem wieder an die Belastungsgrenzen des Okosystems angepasst. Uber Luft- und
Klimaschutz hinaus werden alle Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt in das richtige MalR
riickgefiihrt. Das bedeutet etwa eine vollstandige Kreislaufwirtschaft, die sich aufgrund der viel weniger
gewordenen PKW und hoher Wiederverwertungsquoten fast ausschliefllich mit recycelten Rohstoffen
versorgen kann. Grof3flachige Naturzerstérungen, wie sie etwa bei der Gewinnung von seltenen Erden

und Erzen in Sidamerika geschehen, werden damit beendet.

Ein weiterer wichtiger Schritt ist die Reduzierung der versiegelten Parkplatz- und Fahrbahnflachen sowie
ihre konsequente Begriinung. Wesentlich ist dabei die gezielte Auflockerung des Straennetzes, um
wieder groRere zusammenhadngende Biotope herzustellen. Dabei kann ein 6kologisierter Flugverkehr,
der keine CO,-Emissionen und Eiskristallbildungen in den hohen Luftschichten mehr verursacht®?, eine

wichtige Rolle spielen. Da er als Punkt-zu-Punkt-Verkehr keine bodengebundene Infrastruktur aufler den

92 Lisa Bock, Ulrike Burkhardt: Klimawirkung von Kondensstreifen verdreifacht sich; Deutsches Zentrum fiir Luft-
und Raumfahrt (DLR), Wissenschaft.de, 2019
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Flughdfen bendétigt, konnten mit seiner Hilfe StraRen in 6kologisch sensiblen Gebieten ganzlich

aufgelassen werden.

Im Rahmen der Einfligung wird die gesamte motorisierte Mobilitdt in einen integrierten o6ffentlich
zuganglichen Verkehr zusammengefiihrt. Nur durch diese Verknlipfung kann die Automatisierung des
Motorisierten Individualverkehrs auch zu einer Reduktion der Fahrten fiihren. Offentliche
Verkehrsunternehmen, die in den 20er-Jahren die Gesamtintegration aller verfligbaren
Mobilitatsservices vorbereitet haben, stellen sicher, dass viel gemeinsam gefahren wird und fiir hohe
Fahrgastaufkommen auch weiterhin die groRen Verkehrsmittel des Offentlichen Verkehrs zur Verfiigung
stehen. Im Zusammenspiel mit der Offentlichen Hand, die fiir die notwendige Dateninfrastruktur sorgt,
und den Verkehrsverbiinden, die sich um die Schaffung multimodaler Angebote in allen Regionen
kiimmern, gestalten sie einen neuen Mobilitatsmarkt, in dem auch kleine Anbieter ihren Platz haben.
Ziel ist die Integration einer vielfaltigen Palette von Services unterschiedlicher Betreiber, die von den
Fahrgasten moglichst einfach mit einer App in Anspruch genommen werden kann. Damit ist eine
effiziente Nutzung von deutlich reduzierten Verkehrsflachen moglich, ohne dass ein Qualitatsverlust fiir

die Fahrgaste entsteht.

Die aktive Mobilitat wird sich aufgrund der geschaffenen Rahmenbedingungen verdoppeln und das
Aufkommen im Motorisierten Verkehr deutlich reduzieren. Die Lebensqualitat in den Siedlungsgebieten
erfahrt durch die Neugestaltung des 6ffentlichen Raumes eine groRe Verbesserung fiir die dort lebenden
Menschen. Man wird sich trotz Klimawandel und Zunahme von Hitzeperioden bequem im Freien

bewegen kdnnen.

Pfad zur Zielerreichung bis 2040:

® CO;-AusstolR: -100 %
¢ NOy-Abgase: -100 %
e Energieverbrauch: -50 %
e PKW-Bestand: -80 %
e  Parkplatzraum: -90 %
e Fahrbahnflachen: -50 %
®  Mikroplastik: -100 %
® andere Abfallstoffe*: -100%

* nicht recycelbar und biologisch abbaubar

6.2. Die Wege zum Ziel
Insgesamt konnen 6 Ansatzpunkte identifiziert werden, die fiir die Zielerreichung maligeblich sind. Diese

werden im Folgenden beschrieben und mit konkreten Timelines hinterlegt.

6.2.1. Platz fur aktive Mobilitdt schaffen
Die Attraktivitat der aktiven Mobilitat ist direkt abhangig von der Qualitat der Infrastruktur. Sind es fir
Radfahrerinnen sichere Radwege, so ist es flir FuRgangerinnen die gute Aufenthaltsqualitat, die zu einer

hoheren Nutzung fiihrt.
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Eine aktuelle Studie aus Berlin® zeigt, dass die Trennung von Auto- und Fahrradverkehr entscheidend
fiir das Sicherheitsgefiihl der Verkehrsteilnehmerinnen ist. Bauliche Hindernisse, die verunmaoglichen,
dass PKW in den Radweg fahren sowie die Anordnung der Parkplatze links vom Radverkehr sind

|ll

wesentlich Faktoren, damit sich mehr Menschen mit ihrem ,Drahtesel” auf die StralRe wagen.
Mehrzweckstreifen, die zwischen rollendem und ruhendem Autoverkehr eingeklemmt sind, schrecken

hingegen eher vom Radfahren ab.

Derzeit ist der Anteil des Radverkehrs am Modal Split weit héher als der Anteil der baulich getrennten
Radwege an den gesamten Verkehrsflachen. In Wien beispielsweise werden 7 % der Wege mit dem
Fahrrad zuriickgelegt, wahrend die sicheren Radwege nur 1 % der Verkehrsfliche ausmachen®®. Damit
kann man gerade die Hardcore-Radlerinnen auf die Strafde locken. Um breite Bevolkerungsschichten zu
gewinnen, bedarf es eines flichendeckenden Radwegenetzes, das als sicher empfunden wird®®. Dieses
sollte angesichts der steigenden Nutzung von Lastenradern mit entsprechend breiten Fahrbahnen
ausgestattet sein. Fir den ruhenden Radverkehr ist ein systematisches Stellplatzmanagement
erforderlich, dass den zusatzlichen Platzbedarf von den PKW-Flachen und nicht von den Gehsteigen
requiriert. Die Fahrradmitnahme in Niederflurbussen und -stralenbahnen férdert die kombinierte

Nutzung von Verkehrsmitteln zusatzlich.

Fiir den FuBgangerinnen-Verkehr sollte endlich die Gehsteigbreite von mindestens 2 Metern umgesetzt
werden®®. Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitit ist dariiber hinaus die ErschlieBung von
Fahrbahnflachen fiir zu FuB gehende notwendig. Die kontinuierliche Ausweitung von Begegnungszonen,
WohnstraBen, Superblocks oder Fullgdangerzonen sollte nicht nur kommerziell interessante Tourismus-

und Einkaufsgegenden betreffen, sondern systematisch alle Wohngegenden einer Stadt durchziehen.

Damit verbunden ist das Konzept der kurzen Wege, bei dem Wohnen, Arbeiten und Einkaufen in
fuRganger- und radfahrfreundlichen Distanzen organisiert ist. Autogerechte Raumstrukturen, mit
Einkaufszentren und Gewerbeparks an den Ortsrandern sowie Siedlungsgebieten ohne Nahversorgung
sind durch entsprechende Gesetzesanderungen zu unterbinden. Mittels klarer Planungsvorgaben, die
Maximaldistanzen fiir die Erreichbarkeit der notwendigen Wegeziele (Supermarkt, Bank, Apotheke,
Schule, Kindergarten, ...) ausgehend vom Wohnort festschreiben, kann die Basis fiir eine deutliche
Erhohung der aktiven Mobilitat geschaffen werden. Wenn in weiterer Folge eine komfortable und
sichere Infrastruktur an Rad- und Fullwegen geschaffen wird, besteht eine grolle Chance, dass die
Bewohnerlnnen auf das Fahrrad umsteigen bzw. viele Wege zu FuR erledigen®’. Wird dariiber hinaus die

Erreichbarkeit der weiter entfernt liegenden Arbeits- und Ausbildungsorte mit dem Offentlichen Verkehr

9 Nora Binning et al: Solche StraRen will Berlin; Fix my City, 06.07.2020

9 Qsterreich unterwegs 2013/14; BMVIT, Juni 2016 und:
wien.gv.at: Verkehrsflachen und Radverkehrsanlagen nach Bezirken 2018

% wvgl. z. B: Tamara Gligoric: Radfahren in den MittelgroRstddten - Ein Systemvergleich; Masterarbeit an der
Technische Universitat Graz, Institut fiir StraRen- und Verkehrswesen, Graz, 2018

% Hermann Knoflacher, Michael Schopf: Wahrnehmung — Erkenntnis — Verantwortung. Der lange Weg von der
Wissenschaft in die Praxis, OZV 2020;

97 Vgl. z. B.: Jan Gehl: Stadte fiir Menschen; Jovis Verlag, 2014 oder

Handlungsleitfaden Wohnbau und Elektromobilitdt, e-mobility Graz GmbH, 2015
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sichergestellt, kann auf den Privat-PKW weitgehend verzichtet werden. Jene Wege, fiir die dann noch

ein Auto erforderlich ist, sind dann eventuell auch mit Carsharing- und Mietwagenangeboten abdeckbar.

In vielen Neubaugebieten werden solche Grundsatze bereits verwirklicht. Bis 2050 gilt es aber auch, in
die bestehenden Siedlungsstrukturen einzugreifen und dort ebenfalls die Wende von der autogerechten

zur fullganger- und radfahrfreundlichen Ortsgestaltung zu vollziehen.

Mit Blick auf den Klimawandel bedarf es fiir die aktiv mobilen Menschen vermehrt Griinstreifen mit
schattenspendenden Baumen und Strdauchern, Vertical Gardens und Feuchtigkeitsspendern. Um das
dafiir benotigte Wasser in den Stadten zu halten, miissen Ansatze wie das Schwammstadtkonzept

durchgangig umgesetzt werden.

Ab 2035 wird aufgrund der Verbreitung automatisierter StralRenfahrzeuge die Errichtung von
Pufferzonen zwischen motorisiertem und nicht motorisiertem Verkehr erforderlich sein. Dafiir konnen
die wegfallenden Parkplatzstreifen genutzt werden, die gleichzeitig als Beschattungs- und Kiihlflachen

fur die aktive Mobilitdt dienen.

Ziele:

® Ziele 2050 firr Fahrrad:
=>» Verdoppelung des Fahrradverkehrs
= 15 % der Verkehrsflache fur sichere Radwege

e Ziele 2050 fir zu Ful® gehen:
=> Jeder vierte Weg zu Ful
=>» Flichendeckende Umsetzung der Mindestgehsteigbreite von 2 Metern
=>» 1/4 des StraBenraums fur Begriinung und Kithlung: an Stelle von Parkplatzen, zuséatzlich zu

den bestehenden Gehwegen und Bepflanzungen

e Ziele 2050 fiir die gesamte aktive Mobilitat:
= 40 %-Anteil am Modal Split
= 2/3-Anteil an den Verkehrsflachen im Offentlichen Raum

Mafllnahmen:

® 2020-40 Errichtung von flachendeckendenden liickenlosen Radwegenetzen in Stadten und Regionen:
=>» Verbesserung der Radwegequalitdt (bauliche Trennung, Breite auf Lastenrad ausgelegt,
Stehzeit-Minimierung, vorzeitiges Griin an Kreuzungen, Prioritat bei der Schneerdumung, ...)
=>» Errichtung eines Netzes von Radschnellwegen, die von der Peripherie in die Zentren fuhren
bzw. Orte miteinander verbinden

=>» Fahrrad-Stellplatzmanagement mit laufender Anpassung der Anlagen an den Bedarf

e 2021-25 Ausweitung der Fahrradmitnahme im OV (Niederflur-Busse und -StraRenbahnen)

e 2020-40 Ausweitung des Offentlichen Raums fiir FuRgingerinnen:
=>» ErschlieBung von Fahrbahnflichen: Begegnungszonen, WohnstraRen, Superblocks,

Fullgdngerzonen u. a. m.
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=>» Qualitatsverbesserung bei den bestehenden Gehwegen: Netz an Flaniermeilen/Boulevards,
Mindestbreite von 2 Metern bei allen Gehsteigen, ...

=>» Flichendeckende Begriinung und Kihlung: Umsetzung Schwammstadtkonzept, Biume,
Vertical Gardenes, ...

=>» Durchgingig fulRgangerfreundliche Ampeln und Uberginge mit kurzen Wartezeiten

® 2035-45 Trennung der Infrastruktur fiir aktive Mobilitdt von den Fahrbahnen fiir automatisierte
Verkehrsmittel, um Sicherheitsstopps im vollautomatisierten Verkehr zu minimieren:

=>» Ersatz aller Radstreifen durch baulich getrennte Radwege

=>» Sperre der RadstralRen fuir den motorisierten Verkehr

=>» Bepflanzte Grinstreifen als Puffer zwischen Gehweg und Strale, um ungewollte

Uberschneidungen zu vermeiden:

> Diese dienen gleichzeitig der klimagerechten Gestaltung des 6ffentlichen Raums
> Sie ersetzen die bestehenden Parkplatzflachen, da im automatisierten Verkehr nur mehr

Haltepunkte bendtigt werden (Parken findet in Sammelgaragen statt)

® 2020-30 Schaffung der gesetzlichen Rahmenbedingungen fiir die Wende von der autogerechten zur
ful’- und radfahrfreundlichen Raumplanung bzw. Flachenwidmung:
» Neubaugebiete nur noch nach den Grundsatzen der kurzen Wege und der Erreichbarkeit
mit Offentlichem Verkehr (Leben ohne Privatauto muss gewahrleistet sein)
> Altbestande werden bis 2050 nach diesen Grundséatzen sukzessive umgestaltet. Bis 2030

legt jede Gemeinde einen diesbeziiglichen Plan vor.

Zeitleiste:
Ziel 2020 2030 2040 2050
Verdoppelung Fahrradverkehr 7 %% 10 % 13% 15 %
15 % der Verkehrsflache fir sichere Radwege <5 %% 8% 12% 15 %
Jeder 4. Weg zu FuR 18 %' 20% 23% 25%
Flichendeckende Mindestgehsteigbreite von 2 m ca.60%¥ | 70% 90 % 100 %
1/4 des StraRenraums flr Begrinung und Kiihlung 0% 4% 13 % 23 %
Schaffung der gesetzlichen Rahmenbedingungen offen 100 % 100 % 100 %
40 %-Anteil der aktiven Mobilitdat am Modal Split 25% 30 % 36 % 40 %
2/3-Anteil am Offentlichen Raum 35 %102 42 % 55 % 68 %

% Qsterreich unterwegs 2013/14; BMVIT, Juni 2016
% Flachen-Gerechtigkeits-Report Berlin, 2014 oder
wien.gv.at: Verkehrsflachen und Radverkehrsanlagen nach Bezirken 2018
100 (sterreich unterwegs 2013/14; BMVIT, Juni 2016
101 Hermann Knoflacher, Michael Schopf: Wahrnehmung — Erkenntnis — Verantwortung. Der lange Weg von der
Wissenschaft in die Praxis, OZV 2020; sowie:
Stefanie Rachbauer: Abstand wegen Coronavirus — Viele Wiener Gehsteige sind zu schmal, Kurier, 31.03.2020
102 wien.gv.at: Verkehrsflichen und Radverkehrsanlagen nach Bezirken 2018
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6.2.2. Umgestaltung des Offentlichen Verkehrs als integriertes Tiir-zu-Tiir-Service zu jeder
Zeit an jedem Ort*®

Mit der Einfiihrung vollautomatischer PKW wird der Offentliche Verkehr noch stirker unter Druck
geraten. Nicht nur die flexible Beférderung von Personen zwischen jedem gewdtinschten Start- und
Zielpunkt, auch die einfache Buchung der vollautomatischen Fahrzeuge per Handy-App werden neue
Herausforderungen an die Organisation und das Selbstverstindnis des bestehenden Linienverkehrs
stellen. Dieser wird ohne nahtlose und individualisierte Anschlussmobilitat auf Dauer nicht bestehen
koénnen. AuBerhalb der Ballungsgebiete kann gegenwartig vielfach nur etwa 1/3 der Bewohnerinnen den
Offentlichen Verkehr zumindest in einer BasiserschlieBung von 4 Verbindungen pro Tag niitzen*®*. Aber
auch in den dicht bewohnten Gebieten ist der Linienverkehr primar auf die beruflichen Wege
ausgerichtet, weniger jedoch auf die kleinrdumigen Querverbindungen fiir die unbezahlte Care-
Arbeit!%,

On Demand Services werden sich daher flachendeckend zu einem integralen Bestandteil des
Offentlichen Verkehrs entwickeln. Sie decken einerseits die kurzen Strecken des Lokalverkehrs ab.
Andererseits stellen sie die First/Last Mile zum Linienverkehr sicher. Sie bilden derzeit ein buntes Feld
unter verschiedenen Bezeichnungen, wie Mikro-OV, Bedarfsverkehr, Anrufsammeldienste, Ridepooling,
Gemeindebusse, o. a. und bediirfen einer erheblichen Professionalisierung. Um den Anforderungen des
Klimaschutzes zu entsprechen ist ihre durchgangige Elektrifizierung notwendig. Gleichzeitig sollten
Algorithmen fiir das Fahrtenmanagement entwickelt werden, um die gegenwartig recht hohe Zahl an

Leer- und Einzelfahren zu minimieren.

Parallel dazu ist die schrittweise Automatisierung dieser Services wichtig. Durch den Wegfall der
Fahrerlnnen kénnen gerade bei diesen kleinen Fahrzeugen erhebliche Kosten gespart werden, was ihre
Verbreitung bis in entlegene Gebiete sehr erleichtert. Weiters wird damit die Automatisierung des
Strallenverkehrs bewusst in Richtung des gemeinsamen Fahrens gelenkt und das On Demand Service als
Alternative zum Individualverkehr gestarkt. Damit diese Alternative als attraktiv erlebt wird, ist jedoch
auch noch ein Qualitatsschub bei den Fahrzeugen notwendig. Der Aufenthalt im Digibus sollte moglichst
bequem und individuell nutzbar gestaltet sein, etwa mit WLAN, Ladestecker, bequemen Schalensitzen,

Displays, guter Beleuchtung, Infotainment, u. a. m.

Um Rechtssicherheit zu gewahrleisten, ist eine Neugestaltung passender Rahmenbedingungen wichtig,
die etwa den derzeitigen Vereinskonstruktionen aus ihrer permanent unsicheren Lage helfen oder eine
am Offentlichen Verkehr orientierte Preisbildung erméglichen. Weiters ist die Schaffung einer
dauerhaften Finanzierungsgrundlage zentral. Solche Angebote diirfen in ihrem Uberleben nicht von
zeitlich begrenzten Subventionen abhingig sein. Um ihre Rolle als Teil des Offentlichen Verkehrs zu

unterstreichen, sollten die On Demand Services daher rasch in die Verkehrsdienstevertrage und

103 Bezeichnung libernommen aus: Andreas Knie: Die Verkehrswende als Chance! Ein Reset-Programm fiir die
Kommunen — Eine Initiative des Verkehrswendeburos, 2020
104 Kurt Fallast, Georg Huber, Michael Guttmann-Klein: Steiermark unterwegs 2013/14 — OV-Giiteklassen
Steiermark; Amt der Steiermérkischen Landesregierung, 2018.
105 caroline Criado-Perez: Unsichtbare Frauen — Wie eine von Daten beherrschte Welt die Halfte der Bevélkerung
ignoriert; btb, 2020
41



Verkehrsverbund-Tarifsysteme aufgenommen werden. Da mit diesen Rahmengestaltungen auch ein
neuer Markt im Verkehrssektor entsteht, ist es Uberdies sinnvoll, transparente Spielregeln fiir alle

Anbieter zu definieren.

Zweite grofle Aufgabe ist die nahtlose digitale Integration des gesamten offentlich zuganglichen
Verkehrs. Dies ist einerseits eine organisatorische Herausforderung, da es gilt, alle Betreiber unter einen
Hut zu bringen. Ziel muss sein, dass die Nutzerinnen auf alle Angebote mit einer App zugreifen konnen.
Die Buchung einer Reisekette mit mehreren Verkehrsmitteln - z. B.: Taxi-Zug-Mietwagen - darf nicht

mehr als 2-3 Klicks benétigen.

Andererseits ist die Bereitstellung der notwendigen technischen Grundlagen mit hohen Kosten
verbunden, die von privaten Unternehmen kaum ibernommen werden kdnnen. Es ist daher sinnvoll,
den Aufbau einer 0Osterreichweiten digitalen Mobilitatsinfrastruktur als o6ffentliche Aufgabe zu
betrachten, so wie es auch bei Stralle und Schiene gehandhabt wird. Diese Aufgabe umfasst die
Bereitstellung der notwendigen Rechner- und Datenlbertragungskapazitaten, Schaffung aller
Schnittstellen fir umfassende Anbietereinbindung sowie alle weiteren damit im Zusammenhang
stehenden Aktivitaten. Gleichzeitig sind aber auch die Anforderungen und Spielregeln fiir die Nutzung
der geschaffenen Infrastruktur zu definieren. Ergebnis sollte eine , digitale Marktordnung” sein, die allen

Anbieterinnen die Teilhabe ermdglicht und gleichzeitig Monopolbildungen verhindert.

Die Neugestaltung des Offentlichen Verkehrs als integriertes Tiir-zu-Tiir-Service sollte bis 2030
weitgehend abgeschlossen sein. Dann kann auf die Vollautomatisierung des PKW-Verkehrs angemessen

reagiert und dieser sinnvoll eingebunden werden.
Ziele:

e Ziele 2030 fiir On Demand Systeme:

=> Flachendeckende Verfiigbarkeit in ganz Osterreich

=>» Vollstindige Dekarbonisierung

=>» Aufnahme in die Verkehrsdienstevertrage und Verkehrsverbund-Tarifsysteme

=> Professionalisierung als flexibler Lokalverkehr, integriert in den Offentlichen Verkehr
(rechtliche Rahmenbedingungen, Spielregeln, IT-Grundlagen, ...)

=>» Vollintegration in die Plattform fur alle offentlich zugédnglichen Mobilititsangebote
(Osterreichische Mobilitits-App)

=>» Vorbereitung des Betriebes mit automatisierten Fahrzeugen

e Ziele 2030 fir die digitale Integration:
=>» Organisationsmodell fur die Integration des offentlich zugénglichen Verkehrs, das fur alle
Mobilitatsanbieterlnnen und Plattformgestalterinnen verbindlich gilt
=» Dateninfrastrukturgesellschaft, die eine umfassende Integration aller in Osterreich
verfligbaren Mobilitdtsangebote umsetzt und die Spielregeln fiir eine Marktteilnahme
definiert.

Osterreichische Mobilitits-App, mit der alle Mobilitdtsangebote integriert nutzbar sind

Vo

Vollstandige Einbindung aller Mobilitatsservices die in Osterreich am Markt sind
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e Ziele 2040 fiir die Dekarbonisierung des Offentlichen Linienverkehrs:
=>» Durchgangige Elektrifizierung, E-Hybrid- oder Wasserstoffbetriebe fur Schienenfahrzeuge

=>» Umstellung der Busse auf Elektro- oder Wasserstoffantrieb je nach verfiigbaren Modellen
MalRnahmen:

fir On Demand Services:
/J‘f/‘r\/\)

.'. ..‘::‘ < >
T —

=>» Bis 2021 Neugestaltung der rechtlichen Rahmenbedingungen (G'elegenheitsverkehrsgesetz)

® 2020-30 Herstellung einer flachendeckenden Verfiigbarkeit:

=>» Bis 2023 Aufnahme in Verkehrsdienstevertrage und Verbundtarifsysteme; Finanzierung aus
dem Wegfall des grofRen Pendlerpauschales. (Das braucht man dann nicht mehr.)

=>» Bis 2023 Definition transparenter Spielregeln fir alle Anbieter, z. B. als Grundlage fir die
Ausschreibung von Verkehrsdienstevertragen

=>» Von 2023 bis 2030 systematische Ausschreibungen fir alle noch fehlenden Regionen in

Osterreich

® 2021-25 Elektrifizierung der On Demand Service-Flotte: -UID » oo

=>» Ab 2021 Férderung der Mehrkosten, die im Betrieb durch den Einsatz von eFahrzeugen
entstehen (erhohte Stehzeiten aufgrund von Ladevorgdngen sowie teurere
Anschaffungskosten, abziiglich geringere Energie- und Wartungskosten)
Von 2022 bis 2024 lineare Reduktion der Forderhéhe

Ab 2025 nur mehr Zulassung elektrischer Fahrzeuge

vV

2030 Ausmusterung der verbleibenden Verbennungskraftwagen, vereinzelte Genehmigung

des Weiterbetriebes nur in begriindeten Ausnahmefallen

e 2021-35 Entwicklung eines umweltfreundlichen m
digitalen Fahrtenmanagements:

=>» Minimierung von Leer- und Einzelfahrten bei

gleichzeitiger Maximierung der Besetzungsgrade

=>» Basisentwicklung der Algorithmen bis 2025,
Optimierung bis spatestens 2035

=>» Da die Umsetzung zeit- und kostenintensiv ist,

erfolgt die Durchfihrung im Rahmen einer

Kooperation von Offentlicher Hand (Mittel) und

Arbeitsgemeinschaft der Osterreichischen

Verkehrsverbiinde (Entwicklungsarbeit)

® 2022-25 Digitale Verkniipfung aller On Demand Services
mit dem Offentlichen Verkehr zur Sicherstellung der
First/Last Mile
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® 2025-35 Automatisierung der On Demand Services: PEEN] » ﬁ
=>» Ab 2025 Uberfiihrung der bisherigen Testversuche in einen einfachen Regelbetrieb: Fahrten
entlang einer festen Linie mit Haltepunkten
=>» Ab 2030 flexibler Regelbetrieb: Fahrzeug kennt alle Verbindungen zwischen den Haltepunkten
und variiert sie je nach Bedarf
=>» Ab 2035 vollautomatischer Regelbetrieb: Fahrzeug fihrt unabhangig von vorgegebenen

Verbindungen, muss diese nicht mehr ,lernen” und kann verschiedene Wege zum Ziel wahlen.
fir die digitale Integration:

e 2021-22 Konzeption eines Organisationsmodells fiir die Integration des offentlich zuganglichen
Verkehrs:
=>» Einbindung der relevanten Akteurlnnen des Gsterreichischen Verkehrssektors
=>» Steuerung durch die Offentliche Hand, als Zahlerin und Entscheiderin
=>» Verbindliche Gliltigkeit des Ergebnisses fiir alle Betreiberinnen von 6ffentlich zugénglichen

Mobilitatsangeboten, inklusive Parken und Laden.

e 2022-23 Errichtung einer Dateninfrastrukturgesellschaft:

=>» Als Nationale Plattform im Alleinbesitz des Bundes oder als Public-Private-Partnership von
Offentlicher Hand und Verkehrsunternehmen, mit einem abgesicherten maRgeblichen Einfluss
des Bundes

=>» Schafft die Grundlagen fuir die Vollintegration unterschiedlichster Angebote in den Funktionen
Information, Routing, Buchung, Ticketing bzw. Zugangsberechtigung und Bezahlung

=> Bereitet die Einbindung aller 6ffentlich zugénglichen Mobilititsangebote vor: Offentlicher
Verkehr, On Demand Services, Sharing-Angebote (Car, Bike, Scooter, ...), Mietwagen, Taxi,
Fahrgemeinschafts-Agenturen, Parken, Laden, u. a. m.

=>» Agiert als neutrale Integratorin ohne kommerzielles Interesse an der Datennutzung und ohne
Anspruch, die Betreiber um ihre Kundinnen zu enteignen

=> legt die Spielregeln fir die Teilnahme an der digitalen Integration fest, u. a. eine

Teilnahmepflicht fiir alle in Osterreich agierenden Betreiber.

e 2022-23 Entwicklung einer Osterreichischen Mobilitats-App:
=>» Soll den Nutzerlnnen einen moglichst einfachen Zugang und Transparenz uber alle
Mobilitatsangebote bieten. Der Wettbewerb im Verkehrssektor darf nicht zu Informations-
und Nutzungshirden fiihren.

=>» Verflgbar als eigene Marke oder als White-Label-Produkt, das von jedem teilnehmenden

=g

® 2020-35 Weitgehende Elektrifizierung des Schienennetzes, dort wo sinnvoll moglich

Betreiber mit dem eigenen Branding versehen werden kann.

e 2023-30 Einbindung aller Mobilitdtsservices, die in Osterreich am Markt
sind, in die Mobilitats-App

fiir die Dekarbonisierung des Linienverkehrs:
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® 2020-30 Einsatz von Wasserstoff- und eHybrid-Antrieben auf den nicht elektrifizierbaren Strecken
® 2025-40 Auslaufen der Diesellok-Flotte

® 2020-40 Umstellung der Busse auf Elektro- oder Wasserstoffantrieb
=>» Zeitplan je nach Verfligbarkeit geeigneter Modelle
=>» Forderung der Mehrkosten, die durch die Anschaffung entstehen

® 2030-50 Nutzung der Automatisierungsfortschritte = .=

D

fur den Linienbusverkehr und schrittweise @» m

Umstellung des Schienenverkehrs auf fahrerlosen

Betrieb ohne Fahrerlnnen.

Zeitleiste:
Ziele On Demand Services (ODS) 2020 2025 2030 2040
Flichendeckende Verfligbarkeit von ODS 33 %106 70 % 100 % 100 %
Dekarbonisierung der ODS <1% 50 % 100 % 100 %
Aufnahme in neue (zusitzl.) Verkehrsdienstvertrage 0 %8 100 % 100 % 100 %
Aufnahme in Verkehrsverbund-Tarifsysteme 0 %' 100 % 100 % 100 %
Neugestaltung der rechtlichen Rahmenbedingungen offen 100 % 100 % 100 %
Definition transparenter Spielregeln fir alle Anbieter offen 100 % 100 % 100 %
Digitales Fahrtenmanagement fiir hohe Auslastung 0% 50 % 80 % 100 %
Vollintegration in die Osterreichische Mobilitats-App 0% 90 % 100 % 100 %
Vollautomatisierung ODS 0% 0% <1% 50 %
Ziele digitale Integration 2020 2025 2030 2040
Organisationsmodell, fiir alle Betreiber verbindlich offen 100 % 100 % 100 %
Dateninfrastrukturgesellschaft offen 100 % 100 % 100 %
Osterreichische Mobilitits-App offen 90 % 100 % 100 %
Vollstandige Einbindung aller Mobilitatsservices offen!?? 50 % 95 % 100 %
Ziele Dekarbonisierung Linienverkehr 2020 2025 2030 2040
Schiene: Elektro-, eHybrid- oder Wasserstoffantrieb 72 %! 80 % 90 % 100 %
Busse: Elektro- oder Wasserstoffantrieb <10 % 20% 60 % 100 %

6.2.3. Neuorganisation des Autoverkehrs als individualisiertes Mobilitatsservice

Die Anderungen im PKW-Verkehr erfolgen in mehreren Schritten, an deren Ende das Management

vollautomatisierter Fahrzeugflotten als neues Geschaftsmodell steht. In den 20er-Jahren geht es

106 pedarfsverkehr.at: 27.12.2020: 688 von 2095 Gemeinden in Osterreich haben eine Form von On Demand
Services.

107 Elektrische Services gibt es in wenigen Einzelfillen, z. B.: E-Mobilitit Laabental, ElektroMobil Ganserndorf,
We_Move Wélbing, u. a.

108 Derzeit gibt es in einigen Verkehrsverbiinden eine tarifliche Integration (z. B.: VOR, VVV), aber noch keine
Teilnahmen an den Verkehrsdienstvertragen.

109 perzeit gibt es in einigen Verkehrsverbiinden eine tarifliche Integration (z. B.: VOR, VVV), aber noch keine
Teilnahmen an den Verkehrsdienstvertragen.

110 pje Verkniipfung der 6ffentlichen Linienverkehre, etwa im Rahmen der OBB-App, schreitet voran. In einzelne
Apps, wie Wegfinder oder Wien-Mobil, sind auch schon zusatzliche Mobilitdtsservices integriert. Der
Anspruch ,Eine App fir alle Angebote” ist aber noch nicht in konzertierter Form formuliert.

111 Quelle: Statista Research Department, 23.09.2020; https://de.statista.com
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zunachst um die Dekarbonisierung der Autos und um ihre Etablierung im Bewusstsein der Menschen als

offentlich zugangliche Verkehrsmittel.

Die Dekarbonisierung wird durch Férderung des Umstiegs auf Elektroautos sowie der Errichtung von
Ladeinfrastruktur und der gleichzeitigen Verteuerung von Verbrennungskraftwagen, Benzin und Diesel
beschleunigt. Dazu ist unbedingt die rasche Einflihrung einer CO2-Bepreisung notwendig. Die Kosten
sollten {iber Euro 100,00 pro Tonne betragen, damit ein wirksames Verdnderungssignal gesetzt ist 112,
Dabei muss auch der Kohlendioxidverbrauch bei Herstellung, Transport und Entsorgung der Autos
einbezogen werden. Weiters ist die Einrechnung von sozialen Kosten erforderlich, wenn importierte

Fahrzeuge durch Sozialdumping kiinstlich verbilligt sind.

Um den KFZ-Herstellern und Autokauferinnen eine klare Orientierung zu geben ist es notwendig, bereits
2021 festzulegen, bis wann Benzin- und Dieselautos noch neuzugelassen werden. Im Gewerbe ist eine
Deadline bis 2025 moglich, begleitet durch entsprechende Forderungen des dadurch verursachten
Mehraufwands bzw. Fahrtenentgangs. Die Privatautos folgen 2028, damit die Klima-Zwischenziele fiir

2030 erreicht werden konnen.

Gleichzeitig wird mit diesen Vorgaben ein Signal fir eine zligige Neuorientierung am Automarkt gesetzt.
Es soll verdeutlichen, dass es besser ist, die Entwicklung neuer PKW-Modelle mit Verbrennungsmotor
sofort einzustellen und sich nur noch auf Elektroautos zu konzentrieren. Es muss sich in den Képfen aller
Beteiligten das Bewusstsein durchsetzen, dass es sich nicht um eine allmahliche Umstellung handelt,

sondern um einen raschen Umbruch.

Die Nutzung von PKW als offentlich zugangliche Verkehrsmittel kann auf mehreren Ebenen zur
Selbstverstandlichkeit fiir die Bevolkerung gemacht werden. Taxis spielen hierbei eine traditionsreiche
Rolle. Ihre Zugangsmedien sind jedoch mittlerweile Giberkommen. Mit Telefon und Standplatz wird man
Nutzerlnnengruppen nicht mehr erreichen, die Buchung und Bezahlung per App gewohnt sind. Fir
,Digital Natives” sind analog buchbare Taxis einfach nicht mehr existent. Auch dem Sicherheitsbediirfnis
vieler Menschen wird ohne Registrierung und GPS-Tracking immer weniger entsprochen. Sie wollen

wissen, mit wem sie fahren und auswahlen kénnen, welches Taxi zu ihnen kommt.

Kurz gesagt, es bedarf einer Integration der Taxis in die digitale Welt. Das bedeutet Auswahl und
Buchungsmoglichkeit direkt tiber die App, Sichtbarkeit wer mit wem fahrt, elektronisches Bezahlsystem
und Fahrpreisberechnung vor der Buchung. Damit wird die Basis geschaffen, um die Taxidienste
intermodal mit anderen Mobilitatsservices zu verknipfen. Mehrere Verkehrsmittel entlang einer Reise

kénnen dann mit einer App in einem Vorgang gebucht werden.

Diese digitale Integration ist notwendig, um das Taxigewerbe fiir die Zeit des vollautomatisierten
Strallenverkehrs neu aufzustellen. Funkzentralen missen sich bis dahin zu digitalen
Flottenmanagerinnen weiterentwickeln. Taxi mit Chauffeur wird zu einem seltenen Service fir

besondere Situationen.

112 ygl. z. B.: Schweden zeigt, dass CO,-Steuer und hohe Wachstumsraten kein Widerspruch sein miissen;
Handelsblatt, 13.08.2021.
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Fiir Carsharing und Mietwagen eroffnet sich aufgrund der absehbaren Entwicklungen die Chance,
Breitenwirksamkeit zu entfalten. Da die fuBlaufige Erreichbarkeit auf kurzem Weg fiir die Akzeptanz
dieses Services zentral ist, kommt der Standortplanung durch die Kommunen eine Hauptrolle zu.
Ausleihpunkte missen dort gesetzt werden, wo das groRte Aufkommen an Nutzerlnnen gegeben ist.
Kriterien wie hohe Bewohnerinnendichte, passende Einkommensverhaltnisse, gute Anbindung an den
Offentlichen Verkehr oder die engmaschige Verkniipfung mit anderen Ausleihstandorten sind dabei zu

beriicksichtigen.

Durch den Ausbau von Mobilitatsknotenpunkten, in deren Rahmen Sharing-Angebote mit dem
Offentlichen Verkehr sowie anderen Mobilitdtsservices an einem Ort gebiindelt sind, ist eine physische
Integration méglich. Die digitale Einbindung erfolgt mit Hilfe der oben beschriebenen Osterreichischen
Mobilitats-App, die eine Buchung aller fiir eine Reise bendtigten Verkehrsmittel mit wenigen Klicks
erlaubt. Man kann dann etwa ein Mietauto in einer anderen Stadt ausborgen, wobei die Anreise mit
dem Zug sowie das Taxi von der Wohnung zum Bahnhof gleich in derselben App mitgebucht wird. Das

leidige Hin- und Herspringen zwischen mehreren Apps ist damit obsolet.

Werden diese Rahmenbedingungen konsequent gestaltet, kann Carsharing bzw. Mietwagen viele
Privatautos (berfliissig machen.’'* Noch attraktiver wird dieses Service jedoch, wenn es mit
automatischen Fahrzeugen direkt vor die Haustlire kommt. Selbstfahren ist dann nicht mehr notwendig.
Neue Zielgruppen konnen gewonnen werden. Der Komfortgewinn gegeniiber dem Privatauto wird noch

einmal deutlich gesteigert.

Doch nicht nur die gewerblichen PKW-Betreiber, auch die Privatauto-Besitzerlnnen haben mit Hilfe
digitaler Werkzeuge die Moglichkeit, ihr Fahrzeug fiir andere unkompliziert zuganglich zu machen. Mit
einer intermodalen Verkehrssteuerung im Fahrzeug werden Umsteigemoglichkeiten auf andere
Verkehrsmittel angezeigt, etwa um Stausituationen zu vermeiden oder rascher bzw. glinstiger ans Ziel
zu gelangen. Diese Funktion kann auch dafiir genitzt werden, um Mitfahrwiinsche entlang der Route
anzuzeigen. Haltestellen und Bahnhofe kénnen dazu verwendet werden, Mitfahrende ins Privatauto
einsteigen zu lassen bzw. abzusetzen. Die durchgangige Anzeige von Mitnahmemaglichkeiten in allen
PKW-Navis macht auf Gelegenheiten flir gemeinsames Fahren aufmerksam. Sie kdnnen spontan
ergriffen werden, etwa weil man auf einen Bekannten oder eine Arbeitskollegin st6Rt, auch wenn man
urspriinglich alleine fahren wollte. Zur Orientierung kann auch angezeigt werden, wie groR} der
Zeitverlust durch die Mitnahme ist und wie hoch ein rechtlich unbedenklicher finanzieller Beitrag der
mitfahrenden Person ausfallen kénnte. Insgesamt soll es so einfach wie moglich werden, andere Leute

unterwegs mitzunehmen.

Da Mitfahren derzeit nur zwischen den grolRen Ballungsgebieten halbwegs funktioniert, ist fiir seine
Realisierung in den weniger besiedelten Regionen eine intensive Gestaltung motivierender
Rahmenbedingungen notwendig. Fast-Lanes an den Stadteinfahrten, die zu den Offentlichen
Verkehrsknotenpunkten fiihren und gesicherte Stellpldatze an den Park & Ride Anlagen fiir Ridesharing-

Fahrzeuge sind dabei zwei Moglichkeiten. Nicht umhin kommen wird man jedoch um einen wirksamen

113 ygl. z. B.: Hannes Schreier, et. al.: Analyse der Auswirkungen des Car-Sharing in Bremen, team-red, 2018; oder:
gewechselt-geschont-gespart — Was tim geschafft hat, Holding Graz, 2019.
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finanziellen Anreiz. Deshalb ist die Einfilhrung einer vom Besetzungsgrad abhangigen, flachendeckenden
Strallenmaut bis zur Mitte dieses Jahrzehnts unumganglich. Je mitgenommener Person wird die Gebihr

verringert. Wenn das Auto drei oder mehr Personen mitfiihrt, zahlt man gar nichts.

Diese MaRnahmen bei Taxi, Carsharing/Mietwagen und Privatauto kénnen bis zum Ende des Jahrzehnts
eine kleine Reduktion des PKW-Bestandes um etwa 10 % bewirken. Die grof3e Veranderung beginnt in
den 30er-Jahren, wenn durch die Vollautomatisierung der PKW das Geschaftsmodell des Autobesitzes
zu kippen beginnt. Digitales Flottenmanagement wird als zeitgemaRes Business den Verkauf von Autos
obsolet machen. Damit erfolgt die Umgestaltung des traditionellen PKW-Verkehrs zu einem
individualisierten Mobilitatsservice, bei dem zu jeder Zeit das benétigte Auto an jedem Ort zur
Verfligung steht. Ein aufkommensabhangiges Pricing sorgt dabei flir hohe Besetzungsgrade. Ridepooling
kann glinstig in Anspruch genommen werden. Alleine Fahren zu StoRzeiten ist dann eine teure

Angelegenheit.

Wie die neuen ,Personenkraftwagen” aussehen werden, ist noch ungewiss. Jedenfalls wird das
gewohnte , Auto”, als eine vom Menschen gesteuerte Hochtechnologiemaschine, aus dem StraRenbild
verschwinden. Viel spricht dafiir, dass stattdessen eine Mischung aus mittleren und kleinen Robo-
Shuttles zu sehen sein wird, die einen ganz anderen optischen Eindruck bieten als die bisherigen PKW.
Ilhre Anzahl wird viel geringer sein und sie werden daher auch viel weniger Offentlichen Raum in

Anspruch nehmen.

Diese Neuorganisation des Autoverkehrs wird gegen Ende der 30er-Jahre greifen. Damit ist in den 40ern
die Gesamtintegration des motorisierten Verkehrs moglich. Gleichzeitig kann unter diesen neuen

Rahmenbedingungen die Bestandsreduktion im PKW-Verkehr stark beschleunigt werden.
Ziele:

e Ziele fir die Dekarbonisierung des PKW-Verkehrs:
= Umstellung der Taxiflotten auf 100 % Elektrofahrzeuge bis 2030
= Umstellung der Carsharing-Flotten auf 100 % Elektrofahrzeuge bis 2030
= Umstellung der Privatauto-Flotte auf 100 % Elektrofahrzeuge bis 2040

e Ziele fir die Digitalisierung der Taxidienste bis 2040:
=>» Alle Fahrten per App buchbar und bezahlbar
=>» Intermodale Verknlpfung mit dem gesamten 6ffentlich zuganglichen Verkehr

=>» Neuausrichtung der Funkzentralen auf digitales Flottenmanagement

e Ziele fir die Integration von Carsharing und Mietwagen bis 2040:
=>» Professionalisierung der Standortplanung durch die Kommunen
=>» Ausbau von Mobilitdtsknotenpunkten
=>» Intermodale Verknlpfung mit dem gesamten 6ffentlich zuganglichen Verkehr
=>» Weiterentwicklung des Carsharing-Konzepts in Richtung Vermietung vollautomatischer

Fahrzeuge

e Ziele fir die Einbindung von Privat-PKW in den 6ffentlich zuganglichen Verkehr bis 2030:

=> Intermodale Verkehrssteuerung in jedem Fahrzeug
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=>» Offnung aller Privatautos fiir Ridesharing
=>» Schaffung fordernder Rahmenbedingungen fiir Ridesharing (Fast-Lanes, Park&Ride-Vorrang,
)

=>» Einfluhrung einer vom Besetzungsgrad abhangigen, flichendeckenden PKW-Maut

e Ziele fir die Neuorganisation des PKW-Verkehrs als individualisiertes Mobilitatsservice bis 2040:
=>» Vollautomatisierung der PKW
=>» Integration von Taxis, Carsharing/Mietwagen und Privatauto
=>» Neugestaltung des Geschaftsmodells als digitales Flottenmanagement

=>» Beginn der massiven Bestandsreduktion bei den PKW

Maflinahmen:

fiir Dekarbonisierung Taxi- und Carsharing: ."'o o ."ﬁ» o o Ui

=>» Ab 2021 Férderung der Mehrkosten, die Taxi- und Carsharing-Diensten durch den Einsatz von
eFahrzeugen entstehen (Anschaffung, Betrieb, ev. Umsatzentgang)
Von 2022 bis 2024 lineare Reduktion der Forderhéhe

Ab 2025 nur mehr Zulassung elektrischer Fahrzeuge

vV

2030 Ausmusterung der verbleibenden Verbennungskraftwagen, vereinzelte Genehmigung

des Weiterbetriebes nur in begriindeten Ausnahmefallen

fiir Dekarbonisierung Privat-PKW: ."ﬁ » s
=>» 2020-27 abnehmende Férderung fur eFahrzeuge: Wer friher kauft bekommt mehr.
=> 2020-28 flichendeckender Ausbau der Ladeinfrastruktur:
> Right to Plug in Privatgaragen
» Vorfinanzierungsfonds fur die Errichtung von Gemeinschaftsanlagen
» Netz an Wechselstromanlagen ab 11 kW und Gleichstromanlagen ab 50 kW im
Offentlichen Raum
» Erhohung der Aufenthaltsqualitat bei Schnellladeanlagen an Autobahnen:
Uberdachung, trockener Weg zum Shop/Bistro/Restaurant, ...
=>» Ab 2022 CO2-Bepreisung

=>» Ab 2028 nur mehr Zulassung von Fahrzeugen mit fossilfreiem Antrieb

fiir Digitalisierung Taxidienste:

=>» 2020-23 alle Fahrten auf App buch- und bezahlbar ‘;; T_ ===
=>» 2022-25 intermodale Verkniipfung mit Offentlichem @V@A(Ab

Verkehr und anderen Mobilitatsservices:
» Einbindung in die Osterreichische Mobilitits-App
> Integration in die Mobilitdtsknotenpunkte
=>» 2030-40 Vollautomatisierung der Taxiflotten:
» VerknUpfung von App, digitalem Flottenmanagement und automatischen PKW
» Funkzentralen werden zu Betreiberinnen automatisierter PKW-Flotten

» Taxi mit Chauffeur/in wird seltenes Service fiir besondere Situationen



fiir Integration Carsharing und Mietwagen:

=>» 2020-25 Professionalisierung der Standortplanung: AN
» Netz an Ausleihpunkten je Kommune nach & l

o -
-1
verkehrsplanerischen Kriterien (analog zur i
Linienplanung im Offentlichen Verkehr)
» Sicherstellung des Aufkommens durch Platzierung in Gebieten mit hoher
Bewohnerdichte, passenden Einkommen, guter OV-Anbindung, ...
» Planung und Standortbewirtschaftung in der Hand der Kommune bzw. kommunalem
Betrieb
=>» 2021-30 Ausbau von Mobilitdtsknotenpunkten:
» Systematische Erfassung geeigneter Standorte durch die Kommunen
> Schrittweise Realisierung bis 2030, um komfortable Schnittstellen fir den Wechsel
zwischen Verkehrsmitteln zu schaffen
=>» Ab 2022 Parkgebiihrenbefreiung fur elektrische Carsharing-Fahrzeuge
=>» 2022-25 Digitale Verkntpfung mit allen 6ffentlich zuganglichen Verkehrsmitteln:
» Einbindung in die Osterreichische Mobilitits-App
» Firintermodale Verkehrsmittelnutzung (z. B.: Carsharing am Bahnhof)
=>» 2030-40 Vollautomatisierung der Carsharing- und Mietwagenflotten:
> Digitale Verkniipfung von App, Flottenmanagement und automatischen Mietwagen

> Autovermieter werden zu Betreiberinnen automatisierter PKW-Flotten

» Selbstfahren wird zur genehmigungspflichtigen Ausnahme

flir Einbindung von Privat-PKW in den o6ffentlich zuganglichen Verkehr:
=>» Ab 2022 intermodale Verkehrssteuerung in jedem Fahrzeug:
» On Bord Version der Osterreichischen Mobilitits-App
> Intermodales Routing und Ticketing
» Umstiegsrouting bei Stau, Automatischer Zugang zu Park&Ride, Park&Drive und Laden
=>» 2023-25 Offnung aller Privat-PKW fiir Ridesharing:
» Anzeige von Mitfahrwiinschen in jedem Fahrzeug
» Mitfahrende und Fahrende sind registriert (Sicherheit)
=>» 2022-30 Schaffung fordernder Rahmenbedingungen fir Ridesharing:
» Einrichtung von Fast-Lanes an staugefihrdeten StraRenstilicken, wie z. B.
Stadteinfahrten
> Stellplatz-Reservierungsmoglichkeiten fir Ridesharing-Fahrzeuge in Park&Ride- und

Park&Drive-Anlagen

=>» Ab 2025 flaichendeckende PKW-Maut als Anreizsystem fuir gemeinsames Fahren.
> 1/3 Reduktion bei 1 mitfahrenden Person
> 2/3 Reduktion bei 2 mitfahrenden Personen

> Entfall der Maut ab 3 mitfahrenden Personen
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fiir Neuorganisation des PKW-Verkehrs als individualisiertes Mobilitatsservice:
=>» 2030-45 Vollautomatisierung der PKW:

» Bindung Fahrzeug an Besitzerln wird tberflUssig
> Flexible Verfiigbarkeit ist auch ohne Eigentum gegeben
=>» 2030-45 Neugestaltung des Geschaftsmodells im motorisierten Individualverkehr als digitales
Flottenmanagement: =
> Digitale Verkniipfung von App, Flottenmanagement und o

vollautomatischen PKW

» Autokonzerne werden zu Betreibern automatisierter PKW-
Flotten
» Selbstfahren wird zu genehmigungspflichtigen Ausnahme &
=>» 2030-45 Verschmelzung von Taxi, Carsharing/Mietwagen und \
Privatauto in ein integriertes Mobilitatsangebot: é&
» Jederzeit das bendétigte Fahrzeug an jedem Ort
» Entwicklung eines aufkommensabhangigen Pricing-Modells
» Vorbereitung der Verkniipfung von Offentlichem Verkehr und
motorisiertem Individualverkehr zu einen einzigen 6ffentlich
zuganglichen Verkehr. &
=>» 2030-50 Beginn der massiven Bestandsreduktion bei den PKW:
» Dekarbonisierung, Automatisierung und Reduktion greifen ineinander
» Ab 2035 sind aufgrund der Automatisierung groRe Reduktionsschritte moglich:
Jahr 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
PKW-Bestand 100 % 100 % 90 % 80 % 60 % 40 % 20%
Anteil elektrisch <1% 10 % 33% 80 % 100 % 100 % 100 %
Ant. vollautomatisch 0% 0% <1% <10 % 50 % 100 % 100 %
Entwicklung PKW- —m, mm, | mm, ma, | ma, ma, |, wa, oo S S S S
Flotte in allen drei —a ma | ma =a | -a = g - & S &
Dimensionen - e | ma wea | e e -~ o & &
Ty Ty | Ty Teme - @ - .
@, Ty | e g, -
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Zeitleiste:

Ziele Dekarbonisierung PKW-Verkehr 2020 2025 2030 2035 2040
Umstellung Taxi-Flotten auf eAutos <5% 30 % 100 % 100 % 100 %
Umstellung Carsharing-Flotten auf eAutos <5% 30 % 100 % 100 % 100 %
Umstellung Privatauto-Flotte auf eAutos <1% 10 % 30 % 60 % 100 %
Ziele Digitalisierung Taxidienste 2020 2025 2030 2035 2040
Alle Fahrten per App buchbar/bezahlbar 33%'* | 100% 100 % 100 % 100 %
Vollintegration in die Osterr. Mobilitits-App 0% 100 % 100 % 100 % 100 %
Funkzentralen als digitale Flottenmanager 0% 0% 10 % 50 % 100 %
Ziele Integration Carsharing/Mietwagen 2020 2025 2030 2035 2040
Professionalisierung der Standortplanung offen 100 % 100 % 100 % 100 %
Ausbau von Mobilitatsknotenpunkten offen 50 % 90 % 100 % 100 %
Vollintegration in die Osterr. Mobilitits-App 0% 100 % 100 % 100 % 100 %
Sharing mit automatischen Fahrzeugen 0% 0% 10% 50 % 100 %
Ziele Einbindung Privat-PKW 2020 2025 2030
Intermodale Verkehrssteuerung in jedem Fahrzeug 0% 50 % 100 %
Offnung aller Privatautos fiir Ridesharing 0% 50 % 100 %
Schaffung fordernder Rahmenbedingungen fiir Ridesharing 0% 50 % 100 %
Einflhrung einer besetzungsgradabhangigen PKW-Maut offen 29 %> | 100 %
Ziele PKW-Verkehr als individualisiertes Mobilitatsservice 2030 2040 2050
Vollautomatisierung PKW <1% 50 % 100 %
Integration Taxi, Carsharing/Mietwagen, Privatauto <1% 50 % 100 %
Einflhrung digitales Flottenmanagement 50 % 100 % 100 %
Bestandsreduktion PKW -10% -40 % -80 %

6.2.4. Neue Chancen fir einen klimafreundlichen Flugverkehr

Die Perspektive fiir einen klimafreundlichen Flugverkehr ist derzeit nicht besonders rosig. Die beiden
grolRen Hersteller Airbus und Boeing investieren groRe Summen in die Optimierung der fossilen
Triebwerke, statt auf einen véllig CO,-freien Antrieb hinzuarbeiten!!®. Klimaschutzpioniere, die als
innovative Unternehmer die einzementierte Position des kerosinbetriebenen Disenjets in Frage stellen,
fehlenin der Luftfahrtbranche zum gegenwartigen Zeitpunkt noch. Um den Flugverkehr auf Klimaschutz-

und Umweltkurs zu bringen, bleibt daher bis 2030 keine andere Moglichkeit, als ihn einzuschranken.

Videokonferenzen werden auch nach der COVID-19 Pandemie viele Dienstreisen ersetzen. Um die
riicklaufigen Businessreisenden auf die 6kologisch wesentlich besser aufgestellte Bahn umzuverteilen,
sollten daher die besonders klimaschadlichen Kurzstreckenfllige bis 800 km generell eingestellt werden,

wenn parallel dazu leistungsfahige Bahnverbindungen vorhanden sind. Dem Verursacherprinzip

114 \WKO: TaxiAT-APP — Eine APP fiir ganz Osterreich, https://news.wko.at; 01.09.2020
115 Entspricht Linge der Autobahnen, Schnell- und LandesstraRen gemaR Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich
2011
116 Thomas Hanke, Jens Koenen: Airbus und Boeing stecken in der Klimafalle, HANDELSBLATT, 06.02.2020
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entsprechend braucht es auch fir den Flugverkehr eine CO,-Bepreisung. Es ist anzustreben, dass

Flugtickets auf derselben Strecke nicht glinstiger sind, als Bahnfahrkarten.

Als erster Schritt zu einer Okologisierung kann die Umstellung des Treibstoffs auf synthetisches Kerosin
dienen. Damit wird Fliegen zwar CO,-neutral. Ungel6st bleibt jedoch die Bildung von Kondensstreifen in
hohen Luftschichten. Diese entstehen durch Rul? und andere Schwebstoffe, die bei der Verbrennung
von Kerosin emittiert werden. Sie wirken als Kristallisationskeime und produzieren Eiskristalle, die
Eiswolken bilden. Wenn daraus in weiterer Folge Cirruswolken entstehen, hat das eine , betrachtliche

Klimawirkung*’

Inden 30er-Jahren wird es daher notwendig sein, Abschied von der Kerosin-Diise zu nehmen. Alternative
Antriebe werden zuerst bei Kurzstreckenflliigen bis 400 km und kleinen Maschinen bis 20 Personen
eingesetzt. In Norwegen soll ab 2025 das erste Flugzeug dieser Art in einen testweisen Linienbetrieb
gehen. Bis 2040 ist geplant, dass alle Kurzstreckenfliige elektrisch durchgefiihrt werden.'*® Es spricht
nichts dagegen, diese Vorgangsweise auch in Osterreich umzusetzen und eine innovative Vorreiterrolle

einzunehmen.

Mit derartigen Technologiespriingen kann die Luftfahrt vom Problem zur Lésung werden. Denn
Flugverbindungen benétigen auBer fir Start und Landung kaum bodengebundene Infrastruktur.
Elektrische bzw. mit Wasserstoff betriebene Flugzeuge und Drohnen haben daher das Potential,
Strallenverkehr zu ersetzen. In 6kologisch wertvollen Gebieten kann auf Durchquerungen verzichtet
werden bzw. ist ein Rickbau dieser Wege moglich. In Nationalparks etwa wird so die Schaffung groRer

zusammenhangender Biotope erleichtert.

Ziele:
=>» Reduktion des Flugverkehrs um 1/3 durch Einstellung von Kurzstreckenfliigen und CO»-
Bepreisung bis 2023
=>» Ersatz von fossilem durch synthetisches Kerosin bis 2050
=> Ersatz der Kerosin-Dise durch Antriebe mit Strom bzw. Wasserstoff bis 2050

=>» Nutzung des 6kologisierten Flugverkehrs zur Substitution von StralRen ab 2040

Malnahmen:
=>» 2020-23 Substitution Flugverkehr:

» durch Videokonferenzen und Bahnfernverkehr

» 2021/22 Verbot von Kurzstreckenfliigen unter 800 km, wenn parallel leistungsfahige
Bahnstrecken vorhanden sind
» Ab 2023 EU-weite oder globale CO2-Bepreisung des Flugverkehrs
=>» 2025-50 Umstellung auf synthetisches Kerosin
=>» 2030-50 Ersatz der Kerosin-Diise: e B

» durch neue Propellertechnologie oder andere alternative Antriebe

» Entwicklung neuer Akkutechnologien mit hoher Energiedichte

117 Lisa Bock, Ulrike Burkhardt: Klimawirkung von Kondensstreifen verdreifacht sich; Deutsches Zentrum fir Luft-
und Raumfahrt (DLR), Wissenschaft.de, 2019
118 Stephan Hiller: Norwegen — Kurzstreckenfliige nur noch mit Strom, https://energyload.eu, 25.01.2018
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» ggf. auch Einsatz von Brennstoffzellen-Technologie und Hybridsystemen mit
synthetischem Kerosin
> ab 2025 beginnender testweiser Einsatz von Strom als Energietrager im kommerziellen
Luftverkehr, zunachst auf kurzen Strecken
> Bis 2040 durchgangiger Einsatz von Elektro- bzw. Wasserstoff-Flugzeugen auf der
Kurzstrecke
=>» Ab 2040 Substitution bodengebundener Verkehrswege durch 6kologische Flugverbindungen
(Drohnen, Elektroflugzeuge):
» Verzicht auf Durchquerung 6kologisch wertvoller Gebiete

> Riickbau von StraRen zur Schaffung groBerer zusammenhangender Biotope

Zeitleiste:
Ziele 2020 2030 2040 2050
Reduktion Flugverkehr um 1/3 0% -33% -33 %* -33 %*
Ersatz von fossilem durch synthetisches Kerosin 0% 33% 66 % 100 %
Reduktion CO2 -0% -50 % -75 % -100 %
Red. Kondensstreifen (durch Strom, Wasserstoff) -0% -0% -50 % -100 %

* auler die Bedienung erfolgt durch emissionsfreie Flugzeuge.

6.2.5. Integration des gesamten motorisierten Verkehrs als 6ffentlich zuganglichen Verkehr

Die grofie Herausforderung in den 40er-Jahren ist es, den automatisierten PKW-Verkehr sinnvoll in das
Gesamtverkehrssystem einzubinden. Wenn er nicht Teil eines integrierten Mobilitatsverstandnisses
wird, sondern seine ,Stand-Alone-Position” behalt, kann dies zu einer erheblichen Steigerung des
Autoverkehrs fithren, auch wenn der Fahrzeugbestand sinkt.!° Deshalb ist es wichtig, dass bis dahin die
Dateninfrastruktur fiir die digitale Integration des Verkehrssystems liickenlos in ganz Osterreich
aufgebaut ist, die Osterreichische Mobilitits-App zur groRen Zufriedenheit der Nutzerinnen funktioniert
und die fir diesen neu entstandenen Mobilitdatsmarkt festgelegten Spielregeln durch alle Beteiligten
akzeptiert werden. Gleichzeitig sollten die Offentlichen Verkehrsunternehmen ihre Wandlung zu
Mobilitatsintegratoren abgeschlossen und sich eine anerkannte Gestaltungsrolle in dieser Disziplin

erarbeitet haben.

Unter diesen Voraussetzungen ist es moglich, den neu entstandenen Betreiberlnnen von
automatisierten PKW-Flotten klare Rahmenbedingungen zu definieren. Sie benétigen eine Offentliche
Hand als Gegenliber, die sowohl bei der Etablierung ihres Geschaftsmodells unterstiitzt als auch darauf

achtet, dass diese Unternehmen ihren Platz im Gesamtgeflige des digitalen Mobilitatsmarkts finden.

Da nun alle Verkehrsmittel offentlich zuganglich sind, verschwindet die Unterscheidung zwischen
Offentlichem Verkehr und Motorisiertem Individualverkehr. In den Vordergrund treten Fragen der
Gesamtverkehrssteuerung. Es gilt sicherzustellen, dass viel gemeinsam gefahren wird und alle Wegeziele
auch bei einer reduzierten StraReninfrastruktur so komfortabel wie bisher erreichbar sind. Je nach

Tageszeit konnen dabei Fahrzeuge unterschiedlicher GroRen zum Einsatz kommen. In den

119 Kay Axhausen: Fahrerlos im Stau, ETH Ziirich, 2019
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Ballungsgebieten oder zu StoRzeiten werden grofRe Verkehrsmittel dominieren. In entlegenen Gebieten
kénnen kleine automatische ,Flitzer” auch die regelmaRig erforderlichen Fahrten von einzelnen
Personen durchfiihren. Dazwischen decken On Demand Services (ODS) mit 7 - 10 Sitzen die Nachfrage

im Lokalverkehr ab.

Ziele bis 2050:
=>» Einbindung des automatisierten PKW-Verkehrs in die digitale Mobilitatsinfrastruktur
=> Integration in die Osterreichische Mobilitats-App
=>» Reduktion der Wege mit dem motorisierten Verkehr auf 60 %

= A

MaRnahmen: 2\ et
=>» Ab 2030 systematische Einbindung aller Services mit automatischen PKW in
die Osterreichische Mobilitats-App
=>» Auch die privaten automatisierten PKW sind in die App integriert, damit:
» deren BesitzerInnen auch alle anderen Alternativen zur Verfligung stehen DDA
und :\%
» das Privatauto mit einem Klick 6ffentlich zugdnglich gemacht werden kann.
=>» 2030-50 Optimierung des Fahrtenmanagements, damit die Besetzungsgrade erhoht

und die PKW-Fahrten halbiert werden kdonnen.

a

Zeitleiste:
Ziel 2020 2030 2040 2050
Automatische PKW in der Osterr. Mobilitits-App 0% 100 % 100 % 100 %
Reduktion der Wege mit dem motorisierten Verkehr 75%% | 70% 64 % 60 %
Halbierung der Wege mit Fahrzeugen bis 6 Personen??! 58 %122 50 % 40 % 30%
Verdoppelung der Wege mit OV, inkl. ODS ab 7 Pers. 17 %123 20% 24 % 30%

6.2.6. Redimensionierung der StraBen-Infrastruktur

Osterreichs  StraBennetz ist sehr (ppig FEEEEEREEIECE VCO Infagrafik, 2020
dimensioniert. Insgesamt ist es pro Kopf fast —

doppelt so lange, wie bei unseren beiden
deutschsprachigen Nachbarlandern. Auch die
Autobahnen sind weit (berdurchschnittlich

ausgebaut und liegen, gemessen an der

Bevolkerung, um 38 % Uber dem EU- .

Durchschnitt!?.

120 Gsterreich unterwegs 2013/14; BMVIT, Juni 2016

121 Dje Dimensionierung der Personenzahl orientiert sich an: Sabina Alazzawi, et. al.: Simulating the Impact of
Shared, Autonomous Vehicles on Urban Mobility — a Case Study of Milan, SUMO 2018

122 Gsterreich unterwegs 2013/14; BMVIT, Juni 2016

123 epd.

124 EUROSTAT, 2012
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Neben der bereits erwahnten Umverteilung des 6ffentlichen Raumes zugunsten der aktiven Mobilitat
ist die Renaturierung von Strafden ein wichtiges Ziel. In den Stadten werden durch den Ausbau der
Aktiven Mobilitat und die Automatisierung der KFZ die 6ffentlichen Stellplatze groBtenteils tiberflissig.
Als Griin- und Kiihlzonen umgewandelt dienen sie zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt von
FuRgdanger- und Radfahrerinnen. Auch Fahrbahnen koénnen als Folge der Gesamtintegration des
Motorisierten Verkehrs zum Teil reduziert und fiir solche Zwecke umgestaltet werden. Der Anteil von
StraRenflachen im o6ffentlichen Raum reduziert sich damit auf etwa 1/3, zugunsten von Lebensqualitét

und Klimaschutz.

Eine zentrale Herausforderung ist der durch Reifenabrieb erzeugte Feinstaub, der den Verkehrssektor
zum mit Abstand groRten Emittenten von Mikroplastik macht. Da sich diese unverwdustlichen Partikel
bereits an allen Orten der Welt verbreiten, sollten sie noch in diesem Jahrzehnt durch biologisch
abbaubare Stoffe ersetzt werden. Das betrifft sowohl die Laufflachen der Reifen als auch das Bitumen

aus dem Strallenbelag.

Die Digitalisierung der StraReninfrastruktur darf nicht nur fiir die Infrastructure to Car Communication
verwendet werden, sondern muss auch das Umfeld einbeziehen. Sie hilft damit etwa, todliche Fallen fiir
Wildtiere zu entschirfen, wie erste Experimente in der Steiermark bereits beweisen.?> Ab 2040 kann
am Land ein gezielter Riickbau von StraBen beginnen, um die ©kologische Durchldssigkeit im
Verkehrswegenetz wieder zu erhdohen. Das sollte bis zum Abbau von Strafien in 6kologisch sensiblen

Gebieten gehen, damit wieder vermehrt groRe zusammenhangende Biotope entstehen kdnnen.
Ziele:

e Ziele 2035 fir die Reduktion von Mikroplastik:
=>» Vollstindige Ausstattung der Laufflichen von Autoreifen mit biologisch abbaubaren
Kunststoffen.

=>» Vollstindiger Ersatz von Bitumen durch 6kologisch vertragliche StraRenbelidge

e Ziele 2050 fir die Redimensionierung der stadtische StraReninfrastruktur:
= Umverteilung: 2/3 des Offentlichen Raumes fiir aktive Mobilitat und Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat, 1/3 fir motorisierten Verkehr
=>» Weitgehende Entfernung von StraRenparkplatzen, bis auf einige wenige Haltepunkte fur

automatisierte Fahrzeuge

e Ziele 2050 fiir die landliche StraBeninfrastruktur:
=>» Ganzheitliche Digitalisierung der StraRen unter Einbeziehung des Umfeldes
=> Reduktion der Wildtierunfille
=>» Halbierung der Fahrbahnflachen

125 Wildtierschutz: Warnlichter an den StrafRen; Steiermark ORF.at, 23.09.2020
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MaBnahmen:
flr die Reduktion von Mikroplastik:

2020-30 Entwicklung neuer Losungen:

=> Neue Laufflachen, deren Abrieb biologisch abgebaut werden kann
=>» StralRenbelag frei von Bitumen und anderen 6kologisch unvertraglichen Stoffen

2025-35 Auslaufen der Altmaterialien:

=>» Beendigung der Produktion herkbmmlicher Reifen
=>» Aufbringen der umweltvertraglichen Beldge bei StraBensanierungen

fir die Redimensionierung der stadtischen Straen-Infrastruktur:

2020-30 Schaffung von Platz fir den Ausbau der Aktiven Mobilitat:
=>» Umwidmung von StralRen- und Parkplatzflachen fiir Radwege
=>» Verbesserung der Situation flr FuRgangerinnen und der stadtischen Lebensqualitét
2030-40 Vorbereitung auf den automatisierten Verkehr:
=>» Verstarkte Umgestaltung nicht mehr benétigter Parkplatze in begriinte Pufferzonen, um den
Verkehr mit automatischen KFZ von der aktiven Mobilitdt zu trennen und klimagerechte
Bedingungen zu schaffen (Kiihlung, Beschattung)
=>» Reduktion der Fahrbahnflachen auf 35 %, da der automatische Verkehr gleichmaRiger lauft
und daher weniger Fahrbahn benétigt
=>» Oberflachenparkpldtze fur automatische Fahrzeuge ausschlieRlich zum Halten, Parken nur
mehr im Mischverkehr fiir selbstgesteuerte Fahrzeuge
2040-50 Durchgangige Anpassung an die neue Verkehrsorganisation:
=>» Nahezu durchgingige Pufferzonen an den
frequentierten StraRen, mit  gleichzeitiger
Klimaschutzfunktion (Begriinung, Beschattung)
=>» Reduktion der Fahrbahnflachen auf 30 % bei 100 %
automatischem Verkehr sowie integriertem
Fahrtenmanagement mit unterschiedlichen
FahrzeuggroRBen und hohen Besetzungsgraden
= Um 90 % reduzierte Oberflachenparkpladtze dienen

nur mehr zum Halten, Parken erfolgt ausschlieRlich

in Garagen
fir die Redimensionierung der landlichen StraRen-Infrastruktur:

2020-40 Digitalisierung nach innen (zum KFZ) und auBen (StraRenumfeld):
=>» Durchgangig im hochrangigen Netz und in Ballungsgebieten
=>» Gezielt an neuralgischen Punkten auf weniger frequentierten StraBen, z. B. mit viel
Wildwechsel
=>» Zur Beobachtung des Verkehrsflusses: Einbindung in die intermodale Verkehrssteuerung

=>» Zur Beobachtung des StraBenumfeldes: Schutz von Menschen und Tieren
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2025-40 Herstellung 6kologischer Durchlassigkeit:

=>» Vermeidung von Unfillen mit Wildtieren mittels Umfeld-Sensoren und

Notstopp

=>» Abbau von Barrieren, die als Tierfallen wirken (z B. Betonschutzwénde)

=>» Systematische Verbindung von Lebensrdumen durch Schaffung von

Querungsmoglichkeiten
2040-50 Rickbau von StralSen:
=>» Reduktion der Uberholspuren:

» Entfall von Uberholvorgiangen durch Harmonisierung des Tempos

» Im vollautomatischen KFZ wird nutzbare Zeit wichtiger als Fahrtdauer

=» Reduktion der Dichte des StraBennetzes:

» Optimierung der Fahrzeugbesetzung durch integriertes Flottenmanagement: geringeres

Fahrzeug-Aufkommen auf der StralRe

A\

» Mehr Kommunikation tber elektronische Medien: Einsparung von Fahrten

=>» Abbau von StraBen in 6kologisch sensiblen Gebieten:

> Substitution durch 6kologischen Flugverkehr

Ausbau der aktiven Mobilitat: geringerer Flachenbedarf flir den motorisierten Verkehr

e
’ AN

o

\
\

é

Zeitleiste:

Reduktion von Mikroplastik 2020 2030 2040 2050
Reifen mit umweltvertraglichen Laufflachen 0% 50 % 100 % 100 %
StraBenbeldge ohne Bitumen 0% 10% 50 % 90 %
Umverteilung Offentlicher Raum in Stidten 2020 2030 2040 2050
Gehwege und baulich getrennte Radverkehrsanlagen <35% 38 % 42 % 45 %
zusatzlicher StralRenraum fir Begriinung und Kihlung 0% 4% 13 % 23 %
Parkplatzflachen bzw. Haltepunkte fiir AD5-Autos 20%% | 18% 10 % 2%
Fahrbahnflachen 45%'% | 40% 35% 30 %
Landliche StraReninfrastruktur 2020 2030 2040 2050
Ganzheitliche Digitalisierung 0% 50 % 100 % 100 %
Reduktion Wildtierunfalle -0% -70 % -100% | -100 %
Halbierung Fahrbahnflachen -0% -0% -10% | -30-50 %*

*durchgefiihrt bis mindestens 30 %, fur den Rest auf 50 % ein verbindlicher Plan

126

wien.gv.at: Verkehrsflachen und Radverkehrsanlagen nach Bezirken 2018 und

Jos Nino Notz: Die Privatisierung 6ffentlichen Raums durch parkende KFZ, Technische Universitat Berlin, 2017.

127 ebd.
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7. Zukunftist jetzt

,Und, denken Sie, wir schaffen es auf den Mond?“ (Al Harrison)
,Wir sind doch bereits da, Sir!“ (Katherine G. Jonson)

Dieser kurze Dialog aus dem Film , Hidden Figures“1?®

zwischen dem Leiter der NASA Space Task Group
Al Harrison (weitgehend nachempfunden dem tatsichlichen Leiter Robert R. Gilruth!?®) und seiner
genialen Mathematikerin Katherine G. Johnson bringt die emotionale Dimension eines
Veranderungsprozesses auf den Punkt. Man muss in seiner Vorstellung und in seinem Lebensgefiihl
schon in der gewiinschten Zukunft sein, um dorthin kommen zu kdnnen. Es genligt nicht, rational Schritt
flr Schritt zu einem Ziel hinzuplanen. Ohne diesen emotionalen Bezugspunkt fehlt die innere

Uberzeugung, die einem die notwendige Kraft und Energie spendet.

Die beschriebene Zukunftsvorstellung zur Mobilitat 2050 ist in diesem Sinn schon in der Welt. Viele, vor
allem junge Menschen, leben diese Mobilitat bereits jetzt und ihre Zahl wird immer groBer. Doch die
kritische Masse ist noch nicht erreicht und jene, die an den Schalthebeln sitzen, sind noch vielfach in der
gegenwadrtigen Realitat der Mobilitdt verhaftet. Auch fiir breite Bevdlkerungsschichten ist das
bestehende Verkehrssystem so selbstverstandlich, dass sie sich eine neue Form von Mobilitat gar nicht

vorstellen kdénnen.

Es prallen hier zwei Welten aufeinander. Jene, die fest am Boden der tradierten Mobilitatsgewohnheiten
stehen, wollen keine Veranderung und sehen ihre gewohnte Lebensweise gefdahrdet. ,Kein Privatauto
mehr besitzen?”“ , Nicht mehr selber fahren?” , Fortbewegung mit dem Smartphone?“ Das alles ist fiir

sie noch sehr unvorstellbar.

Doch es gibt eben auch schon jene, die den traditionellen Weg verlassen haben. Sie legen gerne ihre
Alltagswege mit dem Fahrrad zurlick. Autos sind fiir sie Gebrauchsgegenstande, die man sich einfach
ausborgt, wenn man sie benoétigt. Viele lassen sich lieber chauffieren, als selber zu fahren und nitzen
daher intensiv digitale Fahrtendienste. Auf ihrem Smartphone wollen sie unterschiedlichste
Mobilitatsservices zur Verfligung haben, um sie je nach Anlassfall spontan und unkompliziert niitzen zu

kénnen.

Dieses ganzlich andere Mobilitatsverhalten ist Ausdruck einer neuen Lebensweise, in der die gegebenen
digitalen Moglichkeiten und umweltbewusstes Handeln miteinander verbunden sind. Sparsamer
Ressourcenverbrauch geschieht dabei nicht durch Verzicht, sondern mit Hilfe intelligenter
Dienstleistungen. Dieses Selbstverstandnis breitet sich mit der zunehmenden digitalen Durchdringung

der Lebenswelten immer weiter aus und wird fir eine zunehmende Zahl von Menschen zur Normalitat.

Doch das Umdenken auf individueller Ebene reicht nicht. Es ist auch ein struktureller Wandel notwendig.
Und jene, die diese Strukturen andern konnen, fiihlen sich oftmals noch den tradierten

Mobilitatsgewohnheiten verpflichtet.

128 Hidden Figures — Unerkannte Heldinnen: Filmbiografie von Theodore Melfi, basierend auf dem gleichnamigen
Sachbuch von Margot Lee Shetterly. Erstauffiihrung: 25.12.2016.
129 https://www.nasa.gov/modernfigures/faq
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Es bedarf daher einer Entscheidung dieser ,Strukturwachterlnnen” in den Verkehrsunternehmen, den
Fahrzeugproduktionsfirmen, politischen Kabinetten, u. a. m., das heranwachsende neue
Selbstverstandnis in der Verkehrsmittelwahl zu unterstitzen. Nicht ein bisschen, nicht mit

schaumgebremsten Kompromissen, sondern konsequent und ganz.

Nur durch eine klare Zukunftsorientierung, gepaart mit entsprechender Investitionsbereitschaft, kann
der Wandel erfolgreich gestaltet werden. Strategien des Bewahrens hingegen sind zum Scheitern
verurteilt. Denn einen Weg an dieser Zukunft vorbei gibt es nicht. Die Dynamik der drei
Innovationsachsen ,Dekarbonisierung”, ,,Automatisierung” und , Integration” hat sich entfaltet und wird
zu grollen Veranderungen fihren. Wir haben nur die Wahl zwischen ,friiher” oder ,spater” und
zwischen ,aktiv gestalten” oder ,passiv hinterherlaufen®. Je friiher und aktiver wir handeln, desto
positiver werden die Folgen sein. Die Wirtschaft kann den dadurch erzielten Startvorteil nlitzen, um sich
Innovationsvorspriinge zu erarbeiten. Das Okosystem wird frither von den negativen Auswirkungen der
gegenwadrtigen Mobilitdtsgewohnheiten entlastet. Und damit sichern wir auch die Stabilitdat unserer

Gesellschaft ab.

Es wird Zeit vom Reden ins Tun zu kommen und die Mobilitdatszukunft, die bereits eingelautet ist, auch

zu verwirklichen.
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