Track 8 - Mobilitatswende: Eine Win-Win-Situation, die
konsequent verhindert wird

von Heinz Hogelsberger (AK Wien & Universitat Wien)

Der Verkehrssektor ist der grofite Problemfall in unserer Klimabilanz: Seit 1990
sind dessen CO2-Emissionen nicht gesunken, sondern um gut 73 % gestiegen. Der
Verkehr ist mit 23,7 Millionen Tonnen Treibhausgasen fiir 30 % aller
osterreichischen Emissionen verantwortlich; Tendenz steigend. Dabei sind die 2,3
Millionen Tonnen des heimischen Flugverkehrs noch gar nicht enthalten.

Ein radikales Umsteuern hin zu sauberer Mobilitdt ist also héchst dringlich und
wdre prinzipiell gar nicht so schwierig. Denn die gute Nachricht ist, dass es im
Mobilitdtssektor so viel Ineffizienz, Ressourcenverschwendung und Irrationalitéten
gibt (Stichwort: SUV-Boom), dass flir eine Mobilitdtswende ,,viel Luft nach oben*
wdre. Plump formuliert: Der Umstieg vom Auto auf das Fahrrad ist einfacher zu
bewerkstelligen, als jener der VOEST auf eine CO;-neutrale Stahlerzeugung.

Dieser Beitrag soll die vielen Hindernisse flir eine Mobilitdtswende aufzeigen, aber
auch Wege aufzeigen, wie man dorthin gelangen kann.

Der Status quo

Die Gesamtleistung im Personenverkehr ist von 1990 bis 2016 von 81,7 Mrd. auf
116,5 Mrd. Personenkilometer gestiegen. Dieser Zuwachs von 43 % ist viel starker
als die Bevolkerungszunahme. Die Menschen in Osterreich legen also immer langere
Wege zuruck und tun dies zu 69,1 % mit dem PKW'. Immerhin ist der Anteil der
Offentlichen Verkehrsmittel konstant geblieben. Dass die TGH-Emissionen weit
starker als die Verkehrsleistung angestiegen sind, liegt hauptsachlich am
wachenden Phanomen des Tanktourismus.

Modal Split Verkehrsleistung im Personenverkehr exkl. Kraftstoffexport

1990 2016

Bus Mt Flug- Mofa BUS  nat Flu

g-

%\”fuz 9,8% "g’i‘i/’:' 07% 88%  verkehr
: /01%
Motorrad |
04% O\

Motorrad _,
14% |

Bahn

Bahn 10,8 %

10,9 % _,

OPNV_|

OPNV | 5.5 %
5% |

55% |
Ful -
1,4 %
Rad/
13%

Ful _—

23% Plw

— Pkw
68,2 %

69,1

Quelle: UMWELTBUNDESAMT (2018a) umweltbundesamt®

1 Abbildung und Daten aus: Umweltbundesamt (2018): Klimaschutzbericht 2018

1



In nur 42 % der Haushalte wird Geld fiir Offentliche Verkehrsmittel ausgegeben?;
die Mehrheit sieht in Offis keine taugliche Option. Die Menschen sind hierzulande
EU-Meister im Bahnfahren, trotzdem ist die Eisenbahn mit knapp 11 % Marktanteil
ein Nischenprodukt. Der PKW-Verkehr lauft sehr ineffizient ab: Der
durchschnittliche Besetzungsgrad liegt bei 1,2 Personen; Tendenz sinkend. Die
Autos werden immer schwerer, jeder dritte Neuwagen ist ein SUV. Autos fungieren
23 Stunden pro Tag als Stehzeuge usw.

Autofahren ist kostspielig und eine soziale Frage. Schon im Jahr 2000 gaben in
Menschen in Osterreich mehr Geld fiir ihre Autos, als fir ihre Kinder aus. Das
reichste Viertel Osterreichs (= 4. Quartil) verwendet dreimal so viel Geld fiir das
Autofahren, als das Armste. 40 % der armsten Haushalte (= 1. Quartil) verfiigen
uber gar keinen PKW3. Andererseits liegen die Top-8-Bezirke mit dem hochsten
Motorisierungsgrad in armeren Regionen mit schlechter Offi-Abbindung
(Waldviertel, Oststeiermark, Sudburgenland). Die Ausgaben fur offentlichen
Verkehr sind hingegen uber alle Einkommensgruppen hinweg relativ konstant und
niedrig. Ein gutes Offi-Angebot, das es ausschlieBlich in den Ballungsraumen gibt,
vergroBert die soziale Kluft zur ,,abgehangten Peripherie.

Zusammenfassend lasst sich sagen: Die Mobilitatswende ist moglich und wirde dem
Einzelnen viel Geld ersparen und die Gesundheit fordern; allerdings auf Kosten von
Bequemlichkeit und ,,Convenience*. Offentliches Geld miisste in eine andere Art
der Infrastruktur flieBen, das Steuersystem musste okologisiert werden,
klimaschadlicher Verkehr ordnungspolitisch zuriickgedrangt werden. Woran liegt es
also, dass all das nicht passiert und wir im Klimaschutz drei wertvolle Jahrzehnte
verloren haben?

Hindernisse fiir eine Mobilitatswende

* Hinter unserer ,,Liebe zum Auto“ steht die Tatsache, dass von den weltweit
zehn groBten Konzernen acht der Ol-, Energie- und Autobranche zuzurechnen
sind. Diese Multis regieren die Welt und haben u.a. auch dafiir gesorgt, dass
echter Klimaschutz lange Zeit kein Thema war.

* Auch im nationalen MafBstab Osterreichs hat die Dominanz KFZ-affiner
Industrien jahrzehntelange Tradition. Folgende Tabelle zeigt die TOP-20-
Unternehmen Osterreichs des Jahres 19754, Die sieben groBten Unternehmen
waren im offentlichen Eigentum. Dem Automobilsektor im weiteren Bereich
zuzuordnen sind mit dem Erdolkonzern OMV die Nr. 2, die Nr. 6
(Nutzfahrzeughersteller Steyr-Daimler-Puch) und Nr. 7 (Reifenproduzent
Semperit). Aber auch die Eisen- und Stahlerzeugung der VOEST war und ist

2 Umweltbundesamt (2018): Sachstandsbericht Mobilitit
3 Statistik Austria: Haushaltausgaben 2014/2015
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fur den KFZ-Bau wichtig. Heutzutage sind rund 75.000 Menschen in
Osterreichs Autozulieferindustrie beschaftigt.

Umsatzin ' AlG

Rang Unternehmen Mic. 5 (1975) Arbeltnehmer Branche Eigentimer
1, VOEST-Alpine-Konzern 38340 82002 Stahl * verstaatl,
2. OMV-Konzern 19.835 8958  Erdol verstaatl.
3. Vereinigte-Edelstahlwerke-Konzern  12.556 26,178 Edelstahi verstaatl.
4. Austria Tabak 11.404 1.997 Tabak verstaatl.
5§, Chemie-Linz-Konzern 8.095 7.570 Chemie verstaatl,
6. Steyr-Daimler-Puch 7.B66 17.495 Fahrzeuge CA
7. Sempetit-Gruppe 7.114 12.996 Chemie CA
8, Siemens-Osterreich-Gruppe 6.603 13.583  Elektro Siemens, BRD/OIAG
9. Osterr. Philips 6.300 9500 Elektro Philips, Holland
10, Verbundkonzern 4,557 916 Energie verstaatl,
11. Osterr. Unilever 4.300 4.770 Lebens-, Unilever, Holland
Waschmittel
12, Elin-Konzern 4,260 8.921 Elektro verstaatl,
13. VMW-Ranshofen-Berndorf AC 2.644 5491 Metall verstaatl.
14. Schirdinger Molkerel 2.450 €36  Nahrungsmittel landw. Genossenschaften
15, Veltscher Magnesit 2337 2578 Bergbau Magnesia SA, Basel
(franz. Gruppe)
16, Simmering-Craz-Pauker AG 2326 429 Maschinen verstaatl,
7. Leykam-Mirztaler-Konzern 2,293 3,154 Papier CA
18. OO-Kraltwerke AG 2.282 2.780 Energie Land OO
19. Chemiefaser Lenzing AG 2.163 3,800 Chemie Landerbank
20, Allg, Baugesellschatt A. Porr AG 2125 4820 Bau Linderbank

Daher hat sich auch das Geschaftsmodell ,,Auto verwenden = Auto besitzen*
durchgesetzt. Man will also Mobilitat und kauft (oder least) aber ein Auto.
Dies und die Kostenstruktur (je mehr man fahrt, desto billiger wird es)
verleitet dazu, dass fur faktisch jeden Weg der PKW verwendet wird;
speziell am Land. Erst mit Alternativformen wie ,,Mobility as a Service*
konnte man fur jeden Mobilitatswunsch die richtige Verkehrsform wahlen
(Limousine fur Familienurlaub, Kombi fiir GroBeinkaufe, Rad, E-Roller und
Offis fir Arbeitswege).

Unser Verkehrssystem ist eines fur Eliten, die moglichst oft und billig fliegen
wollen, ihr Auto zur Selbstdarstellung nutzen und nur in
Hochgeschwindigkeitsbahnen einsteigen. Das erkennt man auch daran, dass
Autofahren und Fliegen dann ,,am besten“ funktioniert, solange es von einer
Minderheit praktiziert wird. Sobald diese Mobilitatsformen zu
Massenphanomen werden, schaffen sie groBe Probleme (Umwelt, Larm,
Luftschadstoffe, Staus, QualitatseinbuBen).

Daher werden die klimaschadlichsten Verkehrsformen nicht bzw. wenig
besteuert (z.B. Flugverkehr, Dieselprivileg) und somit mir rund 2 Mrd. €
jahrlich subventioniert. Auch die Verkehrsinfrastruktur wird
dementsprechend gebaut (Dritte Piste, Autobahnen).

Permanente Mythenbildung und Versprechen von Freiheit: Das fuhrt zu vielen
Irrationalitaten im Umgang mit Autos. So haben geben 40 % der PKW-
Besitzerlnnen in Osterreich ihren Untersatz einen Kosenamen! Dagegen mit
Zahlen, Daten und Fakten zu argumentieren, bedeutet Kommunikation auf
der ,falschen® Ebene. Man musste stattdessen auf ahnliche Weise
alternative Narrative erzahlen.

Damit verbunden wird populistischer Verkehrspolitik (Tempo 140, Stichwort
,Melkkiihe der Nation usw.) Vorschub geleistet.




* Der zunehmende Verkehr wird haufig zur wachsenden Mobilitat
uminterpretiert und generell als positiv gesehen. Tatsachlich fuhrt
Osterreichs (nicht vorhandene) Raumplanung jedoch zu
,Mobilitatszwangen®.

* Der globalisierte Kapitalismus beruht darauf, Dinge dort zu erzeugen, wo es
am billigsten ist und dann die Produkte oder deren Bestandteile quer um den
Erdball zu schicken. Damit dieses Modell funktioniert, muss (Guter)-Verkehr
moglichst billig sein. Das funktioniert nur auf Kosten der Beschaftigten und
der Umwelt und induziert zusatzlichen Verkehr.

* Die KFZ-Industrie erfindet immer neue Argumente bzw. Hypes, um den
Status quo beizubehalten. Derzeitige Themen sind; Angst um Arbeitsplatze,
E-Mobilitat, Automatisiertes Fahren.

* Neue Vorgaben bezuglich Sicherheit, Ausstattung usw. machen es fur die
Autoindustrie zunehmend unattraktiver, kleine und sparsame PKW zu
erzeugen. Der Verkauf teurer SUVs ist einfach profitabler und wird deshalb
forciert.

Theoretisches der Mobilitatswende

In den Verkehrswissenschaften gibt es zum Erreichen einer Mobilitatswende drei
Prinzipien, die in gleichbleibender Abfolge angewandt werden mussen: (1) Verkehr
vermeiden, (2) verlagern, (3) verbessern. Hier soll kurz erklart werden, was damit
gemeint ist.

Verkehr vermeiden:

Wir sind nicht mobiler als unsere GroBeltern. Wie diese, legen auch wir
durchschnittlich drei Wege pro Tag zurlick. Das ist auch logisch, da sich unsere
Bedurfnisse in den letzten Jahrzehnten nicht grundlegend geandert haben. Wir
wollen zur Ausbildung, in die Arbeit, Einkaufen, Freundlnnen treffen und
Freizeitaktivitaten absolvieren. Wir sind auch seit Jahrzehnten und weltweit rund
anderthalb Stunden pro Tag unterwegs. Geandert hat sich allerdings, dass die
zuruckgelegten Entfernungen groBer geworden sind und dass dafuir zunehmend das
Auto verwendet wird. Von Hermann Knoflacher stammt der polemische Ausspruch:
,wverkehr ist Ausdruck des Mangels*“. Das klingt erstmals absurd, da uns Mobilitat
stets als etwas Positives verkauft wird. Der ernste Hintergrund von Knoflachers
Zitat: Wenn man vor Ort nicht das vorfindet, was man benotigt (Arbeit, Schule,
Geschafte, Postamt, Bezirksgericht, saubere Luft usw.), muss man sich eben
dorthin bewegen und erzeugt damit Verkehr. Osterreichs (nicht vorhandene)
Raumplanung fuhrt zu ,,Mobilitdtszwdngen*. Neoliberale Politik starkt fast
zwangslaufig die Zentren und schwacht die Peripherie. Durch eine Raumplanung
der ,kurzen Wege“ kann Verkehr vermeiden bzw. - wegen der geringeren
Entfernungen - auch leichter verlagert werden.

Verkehr verlagern:




Die Emissionswerte der einzelnen Verkehrstrager zeigen die Richtung der Wende
an: Gehen und Radfahren ist fast klimaneutral, elektrische Offis haben ebenfalls
eine gute Okobilanz. Im Vergleich zu fossil betriebenen Bussen sind PKWs und
Flugzeuge die wahren CO2-Schleudern. Im Guterverkehr blast ein LKW pro Tonnen-
Kilometer 21-mal mehr CO2 in die Luft als ein OBB-Zug.

* Jede zweite Autofahrt ist kurzer als 5 Kilometer. In der Ostregion wohnen 90
% der Pendlerlnnen im Einzugsbereich (= naher als 9 km) einer Bahnstation.
Das sind Entfernungen, die zu FuB, mit dem Rad oder E-Bike zuruckgelegt
werden konnen. In Kopenhagen, Amsterdam und Vorarlberg wird viel mit
dem Rad gefahren, in Athen und Burgenland dagegen kaum. Es hangt also
weder vom Klima, noch von der Topografie abhangt, ob geradelt wird.
Entscheidend ist, dass es gute Wege und Abstellmoglichkeiten gibt und dass
Radfahren zum Lebensstil gehort. Auch FuBganger sind lieber auf
attraktiven, sicheren und abwechslungsreichen Wegen unterwegs. Verglichen
mit den Milliardenbetragen, die fur Auto- und Hochgeschwindigkeitsbahnen
ausgegeben werden, sind die Budgets fur Rad- und Gehwege geradezu
lacherlich.

* Notwendig ist ein weiterer Ausbau des schienengebundenen Verkehrs; sowohl
was Infrastruktur, als auch Frequenz und Taktung betrifft. Das ist besonders
in den wachsenden Ballungsraumen dringlich und in den Verbindungen
Kernstadt - Umland. Am Land musste die weitere Siedlungs- und
Betriebsentwicklung primar entlang von Regionalbahnen erfolgen. Mit Bussen
und Micro-OV sollten auch kleinere Gemeinden erschlossen werden (auch
auBerhalb der Schul- und Arbeitszeiten), sodass eine tatsachliche
»Mobilitatsgarantie* gegeben werden kann. Um die Offis zu starken, bedarf
es Multi-Modalitat: Der groBte Teil der Reise wird mit Bahn oder Bus
zuruickgelegt, wahrend man fir die beriihmte ,erste oder letzte Meile* auf
Minibus, E-Auto oder Fahrrad umsteigt. Auch hier muss das Prinzip gelten:
Keine Pull- ohne Push-MaBRnahme: Verbesserung der Offis muss mit spiirbaren
(= schmerzhaften) MaBnahmen gegen den Autoverkehr Hand in Hand gehen.

* Als Ersatz fur innereuropaische Fliige wirden sich wiederum Nachtzlige
anbieten. Drei der vier passagierstarksten Destinationen des Flughafen Wiens
sind jetzt schon mit mehreren direkten Zugverbindungen taglich zu
erreichen.

Verkehr verbessern:

* In der offentlichen Diskussion dominiert dabei das Elektroauto. Andere
Aspekte - wie z.B. spritsparende Autos oder Erhohung des Besetzungsgrades -
fallen unter den Tisch. Damit E-Autos aber ihre optimale
Klimavertraglichkeit ausspielen konnen, bedarf es zweier Voraussetzungen:
(1) Saubere Stromversorgung, (2) moglichst kleine Akkus. Aufgrund der
geringen Entfernungen konnte der gesamte stadtische Gewerbeverkehr




(Post- und Zustelldienste, Taxis, Supermarktbelieferung,
Handwerkerfahrzeuge, Mullabfuhr, Funkstreifen usw.) schon langst elektrisch
erfolgen. Einzig die europaische Fahrzeugindustrie ist nicht bereit, E-Auto in
ausreichender Stuckzahl und zu leistbaren Preisen zu liefern. Das bisherige
Geschaftsmodell ist offenbar profitabler. Ahnlich die Situation im
Zweiradsektor. Wo sind die Elektro-Vespas?




Zur Zukunft des Autos

Die fordistische Automobilitat (Verbrenner, Auto ist Eigentum des Fahrers, Mensch
steuert Auto) erodiert bzw. scheint zu erodieren. Damit verandern sich auch
Wertschopfungsketten in diesem Bereich.

* Sowohl Produktion als auch Wartung eines Elektroautos ist weniger
komplex als jene eines konventionellen PKWs; dies gilt insbesondere fir
den Antriebsstrang, wo in Osterreich besondere Kompetenzen liegen
(Verbrennungsmotor, Getriebe, Allradantrieb).

* Der Einsatz von E-Autos ist nur dann sinnvoll, wenn dies von einer
Anderung des Mobilitatsverhaltens begleitet wird. Der Autobesitz sollte
durch Sharing-Modelle abgelost werde; statt einem Auto sollte man sich
eine Mobilitatsdienstleistung kaufen (Maa$S). Dafur ist notgedrungen eine
geringere Anzahl an PKWs notwendig. In einer Auswertung des VCO der
Umfrage ,,Osterreich unterwegs“ zeigt sich, dass hierzulande hochsten 10,7
% aller privat genutzten PKW gleichzeitig unterwegs sind. 90 Prozent und
mehr der Autos fungieren als ,,Stehzeuge* (c/o Hermann Konflacher). Das
Einsparpotential ist also enorm.

o Hinzu kommt, dass es dann leichter ist, situationsbedingt die beste
Losung zu nutzen. Derzeit wird das Familienauto fur den GAU
(=groBtmaoglich anzunehmender Urlaub) angeschafft. Den Rest des
Jahres fahrt der/die Besitzerln allein in einem viel zu groBen Auto
herum. Der Besetzungsgrad liegt bei 1,3 Personen pro Auto. Durch
Sharing kann man maBgeschneiderte Losungen auswahlen: Einen
Kombi fir Urlaube, einen Pickup fur groBere Einkaufe, einen E-
Motorroller bei Schonwetter. Auch fur die beruhmte ,,letzte Meile“
konnen dann effizienten Fahrzeuge zur Verfugung stehen.

o Weiters wird vermutlich bei der Produktion von Sharing-Fahrzeugen
mehr Wert auf Langlebigkeit und modularen Aufbau
(Reparaturfahigkeit, Adaption an neue Entwicklungen und
Technologien) gelegt werden. Das fuhrt abermals dazu, dass weniger
- wenn auch hochwertigere - KFZ benotigt und erzeugt werden. Ein
Gegenargument konnte sein, dass mit geborgten Fahrzeugen
weniger sorgsam umgegangen wird, als mit dem eigenen - worunter
wiederum die Langlebigkeit leidet.

* Ein Gegentrend konnte durch Autonomes Fahren und zu niederschwelligen
Sharing-Autos entstehen, indem der Offentliche Verkehr kannibalisiert
wird.

o Manche Vision uber Autonomes Fahren sehen vor, dass damit die
Vorteile des Individualverkehrs (maximale Flexibilitat bezuglich Zeit
und Ziel, Privatsphare) mit jenen des OV (andere Tatigkeiten als
Lenken, Sicherheit usw.) zu kombinieren. Autonome Fahrzeuge
werden somit die ,,0ffis fiir Autisten“. Auch wird angedacht, dass
damit weitere Pendeldistanzen zuriuckgelegt werden konnen, da
man ja die Zeit im Fahrzeug schon fur die Arbeit nutzen konnte.
Beides - Verlust von Marktanteilen und hohere Kilometerleistungen -

cind in Hinhlicl, anif aina Mahilitatecwoanda eantra_nradiiltiva
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Potentielle Akteure der Mobilitatswende

Knackpunkt wird sein, dass die im Folgenden angesprochenen Akteure nicht
vereinzelt ihre Themen voranbringen, sondern gemeinsam - oder in abgestimmter
Arbeitsteilung - daran arbeiten.

Gewerkschaften:

Es gibt eine Vielzahl von Grunden und Argumenten, warum sich Gewerkschaften fur
eine Mobilitatswende einsetzen sollten. Dass dies bislang nur unzureichend
geschehen ist, hat mindestens drei Grunde: (1) Ein Auto zu besitzen und zu fahren
ist Teil des Wohlstandsversprechens, welches Gewerkschaften ihren Mitgliedern
geben, (2) das Arbeitsplatzargument in der relativ gut organisierten und deshalb
auch gut bezahlten Belegschaften der Autoindustrie. (3) Die Politik der
Gewerkschaften wird immer noch von alteren und autoaffinen Mannern dominiert.

Umwelt & Gesundheit: Gewerkschaften konnten sich fir eine gesiindere

Umwelt fur ihre Mitglieder einsetzen. Weniger Autoverkehr wurde zur
Reduktion von Unfallen, Luftschadstoffen, Larm, Platzverbrauch usw.
filhren. Aktive Mobilitat hingegen wiirde Ubergewicht senken und Gesundheit
verbessern. Wenn es allerdings ,,hart auf hart“ geht, besinnen sich die
Gewerkschaften auf ihre ,,Kernkompetenzen* und vernachlassigen solche
,Life-Style“-Themen.

Offi-Nutzung fiihrt zu Kaufkrafterhohung: Von den derzeit 2,2, Millionen

Pendlerinnen hat ca. ein Drittel keine Alternative zum Autofahren. Rund ein
Viertel legt den Arbeitsweg mit Offentlichen Verkehrsmitteln zuriick.
Dazwischen gibt es gut eine Millionen Pendlerinnen, die Offis verwenden
konnen, aber - aus den unterschiedlichsten Grinden (Bequemlichkeit,
,verldngertes Wohnzimmer*, Gewohnheit, Verfugbarkeit eines Parkplatzes,
Hol- und Bringdienste, Einkaufe usw.) - mit dem PKW fahren. Da die Nutzung
von Offis auf Alltagswegen ca. nur ein Drittel vom Autofahren kostet, sollte
die Gewerkschaft ein Interesse daran haben, das moglichst viele ihrer
Mitglieder Offis nutzen bzw. nutzen konnen. Der Umstieg auf Offis bringt
eine Kaufkrafterhohung von mehreren hundert bzw. tausend Euro pro Jahr.
Mehr Offis sind mehr Arbeitspléatze in der Branche: Speziell
Verkehrsgewerkschaften sollten ein ursachliches Interesse fur einen Ausbau
und eine verstarkte Nutzung von Offis haben; bedeutet dies doch mehr Jobs
fur ihre Mitglieder.

Gute Arbeitsplatze im Verkehrssektor: Derzeit herrscht das Mantra, dass
Verkehr moglichst billig sein sollte. Dies geht sowohl zu Lasten der Umwelt,
als auch der Beschaftigten. Das ist in der LKW- und auch der Flugbranche
klar zu sehen. Verkehrsgewerkschaften mussen sich entscheiden, ob sie fur
mehr oder bessere Arbeitsplatze kampfen wollen. Denn das Dilemma lautet:
Bessere Arbeitsbedingungen erhohen die Transportkosten, was zu einem
Ruckgang des Transportvolumens fuhrt. Das ist zwar ganz im Sinne einer
Mobilitatswende, kostet aber - vormals schlecht bezahlte - Jobs.
Mobilitatsmanagement: Bedingt durch die Vollmotorisierung haben sich
Unternehmen aus der Verantwortung gestohlen, sich darum zu kimmern, wie
die Beschaftigten (und die Kundinnen) in den Betrieb gelangen. Hier sollten




Gewerkschaften, AK, Betriebsratinnen usw. Druck zugunsten eines
betrieblichen Mobilitatsmanagements ausiiben. Das kann z.B. folgende
Aspekte umfassen: Standortwahl, Finanzierung des Jobtickets, Finanzierung
von Werkbussen oder Offis zum Betrieb, Férderung des Radverkehrs
(Abstellplatze, Duschen, Pramien usw.), Anpassen der Arbeitszeit an Offi-
Fahrplane, Mitfahrborse schaffen, Parkplatzbewirtschaftung usw.

Konversion gestalten statt davon uberrollt zu werden: In vielen energie- und
kohlenstoffintensiven Branchen und Industrien wird es zu
Arbeitsplatzverlusten kommen. Die Gewerkschaften tun gut daran, aktiv an
Konversionsstrategien mitzuwirken und auch das Thema Arbeitszeitreduktion
verstarkt anzugehen.

Schwachstelle ,,Just in time*“: Die vorherrschende ,,Just-in-Time“-
Produktionsweise und die damit verbundenen Abhangigkeiten eroffnen
Gewerkschaften in Verkehr und Industrie gute Moglichkeiten, mit kleinen

punktuellen Arbeitskampfen groBRe Wirkungen zu erzielen.

NGOs und Biirgerinitiativen:

Wiederentdeckung der aktiven Mobilitat: Gehen und Radfahren haben vier
grole Vorteile: Diese Fortbewegungsweisen sind weitgehend klimaneutral,
unschlagbar billig, gesund und sehr flexibel (keine Abhangigkeit von
Fahrplanen, Haltestellen oder Parkplatzen). Man muss also ein Klima und
Infrastrukturen schaffen, die aktive Mobilitat fordern und diese Vorteile zur
Geltung bringen. Bezuglich Platzbedarf geht dies naturlich auf Kosten des
Autoverkehrs.

Klimaschadliche Verkehrsprojekte bekampfen: Blrgerinitiativen wird oft der
Vorwurf gemacht, dass sie sich nur gegen ein einzelnes Projekt (Dritte Piste,
Lobau-Autobahn) zur Wehr setzten. Als Reaktion darauf, wurde schon
mehrmals versucht, die einzelnen Initiativen zu vernetzen; mit
uberschaubarem Erfolg. Vermutlich liegt gerade in dem ,,single issue*-Ansatz
der Erfolg, es bedarf aber einer Ubergeordneten Koordination.

Auto entmystifizieren - lustvolle Alternativen aufzeigen: Lasst jemand das
Auto stehen, wir meist von ,,Verzicht aufs Auto* gesprochen. Das zeigt schon
auf, welches Framing bislang verwendet wird. Hier musste man mit
alternativen, neuen Erzahlungen gegensteuern. Haufig haben NGOs
Hemmungen, den Menschen nahezubringen, was ,,richtig” ist, weil dies
bevormundend wirkt. Autokonzerne, aber auch Amazon, Google oder Apple
kennen diese Zuruckhaltung nicht und sind deshalb immer im Vorteil. Es
muss auch der Boden fiir die Idee aufbereitet werden, die Autonutzung von
Besitz zu trennen.

Gemeinden:

Raumplanung der kurzen Wege: Raumplanung und Umwidmungen liegen in

der Kompetenz der Gemeinden. Hier wurden in der Vergangenheit viele
Fehler gemacht, hier konnte aber auch viel zur Verkehrsvermeidung getan
waren (z.B. Verdichtung und Belebung der Ortskerne).
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* Rad- und FuBwege: Viele Wege gehen nur Uber kurze Distanzen. Bezuglich
ausreichend breiter Gehsteige und Radwege gibt es in Kleinstadten und
Dorfern noch mehr Nachholbedarf, als in Metropolen. Folgerichtig wird
buchstablich jeder Kilometer mit dem Autogefahren. Der Bau eines dichten
Rad- und Gehwegenetzes konnte zur Verlagerung des Verkehrs fiihren.
Gerasdorf bei Wien mochte z.B. ab 2020 ein Prozent des Gemeindebudgets
fur den Bau von Radwegen verwenden.

* Sharing auf lokalem Niveau: Profitorientierte Sharing-Anbieter beschranken
sich auf GroBstadte, wo die Kundenfrequenz hoch ist. Dadurch entsteht die
paradoxe Situation, dass gerade dort Sharing angeboten wird, wo es am
wenigsten benotigt wird. Landliche Gemeinden sollten das (Car)-Sharing
zwischen Verwandten, Nachbarn und Freunden unterstitzen und fordern. Die
Erfahrung zeigt, dass im lokalen Umfeld mit geborgten Fahrzeugen sorgsam
umgegangen wird.

* Micro-OV aus der Nische holen: In Gemeinden, wo Mikro-OV angeboten wird,
dient dieser als die ,,letzte Rliickfallsebene* fur nicht (auto)-mobile
Menschen (Seniorlnnen zum Arzt bringen usw.). Mikro-OV sollte aber weder
nur dies sein, noch bestehende Linienbusse ersetzten. Stattdessen ware es
ein Instrument, eine autolose Mobilitatsgarantie fur die beruhmte ,letzte
Meile“ zu sein. Statt Insellésungen miisste Micro-OV in die Struktur der
Verkehrsverbunde integriert werden; was Tarife, Buchen, Information usw.
betrifft.

Landes- und Bundespolitik

In der Bundes- und Landespolitik muss es zu einer radikalen Trendwende kommen.
Statt den allgemein beliebten ,,Pull“-MaRnahmen (wie z.B. Ausbau der Offis), muss
es auch restriktive ,,Push“-MaBnahmen geben, die den Autoverkehr die Attraktivitat
nehmen. Das Spannungs-verhaltnis dazu wird in folgendem Kasten behandelt.
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Okosteuern versus Ordnungspolitik: Das Einheben von Steuern, Abgaben und
Gebihren dient mehreren Funktionen. Am Augenscheinlichsten ist, dass damit
offentliche Korperschaften (Staat, Lander, Gemeinden) finanziert werden.
Weiters konnen Steuern als Instrument der Umverteilung und zur Verringerung
sozialer Ungleichheiten verwendet werden. Die Steuerprogression auf Gehalter
oder der verminderte Mehrwertsteuersatz auf Produkte des taglichen Lebens sind
solche Beispiele. Das weitgehende Fehlen von Eigentum- und Erbschaftsteuern
zeigt jedoch, dass dieser Anspruch in Osterreich nicht stark verankert ist. Drittens
kann man "mit Steuern steuern” und diese fur Lenkungs-effekte nutzen. Prinzipiell
kann man gesellschaftlich nicht erwiinschte Produkte oder Handlungen namlich
verbieten (ordnungspolitische MaBnahmen), verteuern (mittels Steuern und
Abgaben) oder positive Alternativen bewerben und fordern (Forderpolitik und
Bewusstseinsbildung). Ein aktuelles Beispiel dafur ist der Nichtraucherschutz:
Nachdem Nichtraucher-Kampagnen und die sukzessive Erhohung der Tabaksteuer
nicht zu den gewunschten Ergebnissen gefuhrt haben, wurden bzw. werden
Rauchverbote in offentlichen Gebauden, an Arbeitsplatzen und in der
Gastronomie verscharft. Solche ordnungspolitischen MaBnahmen haben drei
Vorteile: (1) Bei entsprechender Kontrolle werden sie eingehalten und sind
deshalb sehr wirksam. (2) Sie gelten fur alle, man kann sich davon also nicht
"freikaufen”. (3) Verbote, die demokratisch diskutiert und legitimiert sind,
werden auch akzeptiert und andern mittelfristig die Sichtweise und Einstellung
der Menschen.

In Zeiten des Neoliberalismus wird aber nicht gerne tiber Ordnungspolitik (=
Gebote, Verbote, Standards) gesprochen, da diese als freiheitseinschrankend
angesehen werden. Viel popularer sind da FordermaBnahmen, die individuelle
Entscheidungen ermoglichen sollen. An zweiter Stelle kommen steuerliche
MaBnahmen, durch die ,,Preissignale* ausgesendet werden, worauf der Markt
mittels Angebot und Nachfrage das Problem dann lost; soweit die neoliberale
Theorie. Auf den Verkehrsbereich umgelegt: Um den Autoverkehr in
Ballungsraumen zu reduzieren, ist die Forderung nach Ausbau der Offentlichen
Verkehrsmittel Offis sehr beliebt. Eine City-Maut ist es schon weniger populir,
wahrend Fahrverbote in den Innenstadten tabu sind.

Die Idee, Steuern als LenkungsmaBnahme einzusetzen, kann zu guten Ergebnissen
fuhren, hat aber auch einige prinzipielle Schwachen:

. In vielen Bereichen - z.B. im StraBenverkehr - agieren Menschen nicht
unbedingt als "Homo oeconomicus” und lassen sich durch Preissignale nicht so
einfach in ihrer Handlungsweise beeinflussen.

. Das trifft umso starker zu, je wohlhabender jemand ist. Wer sich den Luxus
eines SUV leisten kann und will, wird sich auch nicht durch eine Erhohung der
Mineralolsteuer allein zum Umstieg auf Offis motivieren lassen. Dadurch kann die
soziale Schere sich weiter offnen.

. Generell wird dadurch Verantwortung von der Politik auf den Einzelnen
abgeschoben.

Diese Vorbehalte sollen aber nicht davon ablenken, dass die Okologisierung des
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Politik reagiert stets auf Druck und dieser muss von den erwahnten Akteuren
ausgeubt werden. Demokratische Verhaltnisse mussen wiederhergestellt werden. So
besitzen in Wien mehr Menschen eine Jahreskarte als ein Auto; dies schlagt sich
aber nicht in der Verteilung der StraBenflache nieder.

Progressive Parteien miissen u.a. auch den ideologischen Uberbau liefern und
folgenden Fragen thematisieren:

* Macht- und Besitzverhaltnisse: Die Ol- und Autokonzerne befinden sich in
einer dramatischen Umbruchsphase, die man nutzen sollte.

* Die soziale Frage der Mobilitat: Wer wie mobil ist, ist eine soziale Frage. So
wird Fliegen als Selbstverstandlichkeit dargestellt, obwohl einer breiten
Masse an Nicht-bis Wenigfliegern eine Minderheit von Vielfliegern
gegenubersteht.

Folgende Daten der Statistik Austria zu den Aquivalenzausgaben der unterschiedlich
reichen Haushalte. In folgender Abbildung wurden die Ausgaben auf jene des
armsten Funftels (1. Quintil) normiert.

Monatliche Haushalts-Aquivalenzausgaben nach Quintilen

3,75

2,5

—~

1,25

1. Funftel 2. Flunftel 3. Funftel 4. Funftel 5. Funftel

— Gesamtausgaben =— PKW = Urlaub

Auffallend ist, dass die Mittelschicht (2. bis 4. Quintil) recht ahnliche
Urlaubsausgaben hat. Erst das funfte Quintil lasst sich ihre Reisen richtig viel
kosten. So liegen die Aquivalenzausgaben des reichsten Fiinftels der Haushalte in
Osterreich generell doppelt so hoch wie jene des darmsten Quintils. Beziiglich
Urlaubskosten vergroBert sich diese Schere auf den Faktor 4,5! Mit dem Wohlstand
nimmt die Reisehaufigkeit und der Hang zum Fliegen zu. Bei rund 30 % aller
Auslandsurlaube wird das Flugzeug verwendet. Das bedeutet, dass gut drei Viertel
der Bevélkerung Osterreichs heuer in keinem Flugzeug sitzen werden. Ein dhnliches
Bild zeichnet auch eine Umfrage des VCO (siehe Abbildung):
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Flugverhalten in Osterreich: Umfrage 16 bis 69 Jahre alt

= Fliegen nie Fliegen einmal im Jahr oder seltener = Fliegen mehrmals pro Jahr

Genaue Daten gibt es aus GroBRbritannien3: Hier liegt die Flugintensitat der armeren
Halfte der Bevolkerung bei 0,5 Reisen pro Jahr, steigt dann an, um fur die reichsten
5 Prozent bei 3,5 Fliigen zu liegen. Eine reiche Elite - aber auch viele Jugendliche -
setzen auf die mit Abstand umweltschadlichste Art der Fortbewegung.

* Kein Geldmangel im Verkehrssystem: Oft wird argumentiert, dass eine
Mobilitatswende sehr kostspielig ware (Ausbau von Bahnstrecken usw.).
Autofahren ist aber sehr teuer; sowohl fur die Nutzerlnnen, aber auch fur
die Allgemeinheit (Umwelt - und Gesundheitskosten). Es steckt also jetzt
schon ausreichend Geld in unserem Verkehrssystem, das nur umgelenkt
werden muss.

* Mut haben, Pull & Push-MaBnahmen zu fordern: Klimaschutzmalnahmen, die
wirksam sind, sind haufig auch spurbar. Progressive Parteien mussen den Mut
haben, auch unpopulare MaBnahmen (sogenannte Push-MaBnahmen) zu
fordern. Zwei Prinzipen mussen dabei verfolgt werden: (1) Fur eine
Verhaltensanderung muss es auch alternative (und attraktive) Moglichkeiten
geben. (2) Man darf sich nicht von lautstarken Minderheiten, Eliten oder
Lobbys (z.B. OAMTC) vom Weg abbringen lassen.

5 Banister (2018): Inequality in Transport
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