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Abstract

Die Dominanz des motorisierten Individualverkehrs in Stadten stellt die grofite
Herausforderung im Mobilitdts- und Verkehrssektor dar. Dieses Modell hat zu einer
selbstverstarkenden Krise gefiihrt und erfordert daher eine Abkehr der lange
dominierenden autogerechten Stadt. Dies stellt gleichzeitig die Chance dar, das gesamte
Verkehrssystem zu transformieren. Als neue Wege in eine zukiinftige Mobilitdt werden
in dieser Arbeit an den Beispielen des autonomen Fahrens, der Verwendung alternativer
Antriebstechnologien und der Einfihrung von Sharing Modellen die Mdglichkeiten,
Hindernisse und Grenzen in Wien untersucht. Es wird gezeigt werden, dass die Stadt
Wien bereits viele Voraussetzungen geschaffen hat, um diese Technologien erfolgreich
einsetzen zu kénnen und so eine Transformation der urbanen Mobilitdt einzuleiten. Bei
diesen positiven Vorarbeiten fallt damit aber umso deutlicher auf, dass eine aktive

Umsetzung erst in Ansatzen erkennbar ist.

The dominance of motorized individual mobility in cities is the biggest challenge in the
area of mobility and traffic. This model created a self-reinforcing crisis and hence
requires a departure from the dominating auto-city. At the same time this offers the
chance for a transformation of the entire traffic system. As new ways into a future
mobility this thesis will shed light on possibilities, obstacles and limitations in the city of
Vienna. In doing so it will use autonomous driving, alternative propulsion technologies
and sharing models as examples. It is shown, that the city of Vienna already created
many prerequisites to implement new technologies and practices, which would allow a
transformation of urban mobility. Notwithstanding these positive previous

achievements, the transformation of the mobility sector in Vienna is still in its infancy.
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1 Einleitung

Wie der WBGU (2016:165) zu den transformativen Handlungsfeldern von Stadten
feststellt, ist die Dominanz des motorisierten Individualverkehrs die grofRte
Herausforderung im Mobilitats- und Verkehrssektor. Dieses Modell hat wesentlich zu
einer selbstverstarkenden Krise gefiihrt und erfordert daher eine Abkehr vom lange
glltigen Leitbild der autogerechten Stadt. Dies stellt gleichzeitig die Chance dar, lber die

Stadt hinaus das gesamte Verkehrssystem zu transformieren.

Diese Arbeit soll im theoretisch-konzeptionellen Rahmen der Multi-Level Perspektive
(MLP) einem Fragenkomplex nachgehen, der durch die auch in Wien stattfindende
urbane Transformation entsteht. Durch den Schwerpunkt der Arbeit auf die

Moglichkeiten und Grenzen urbaner Mobilitat ergeben sich folgenden Fragen:

e Welche Formen innovativer Mobilitat sind im Rahmen der urbanen
Transformation in Wien moglich?

e Welche Moglichkeiten, Hindernisse und Grenzen zeigen sich im Zuge des
Transformationsprozesses dabei in Wien?

e Welcher Governance und welcher Policy folgen die am Transformationsprozess
beteiligten oder davon betroffenen Personen und Organisationen in Wien?

e Welche politischen, technischen und sozialen Auswirkungen haben
Entwicklungen im Bereich der innovativen Mobilitdt, die im Zuge der urbanen

Transformation in Wien stattfinden?

Die Multi-Level Perspektive wurde als theoretisch-konzeptionelles Konzept gewahlt,
damit nicht nur die stabilen und beharrenden Akteure und Technologien aufgezeigt
werden konnen, sondern auch jene Faktoren, wie gesellschaftliche Normen und
Wertvorstellungen,  politische  Traditionen, aber auch  Produktions- und
Konsumptionsmuster, die diese beharrenden und stabilen Elemente unterstiitzen aber
auch langfristig beeinflussen kénnen. Zusatzlich werden bei der Multi-Level Perspektive
aber auch Innovationen, ihre Entwicklung, ihr wachsender Einfluss oder ihr

Verschwinden behandelt.



Mit diesem theoretischen Ansatz soll daher untersucht werden, welche gesellschaftliche
Normen und Wertvorstellungen, politische Traditionen, Produktions- und
Konsumptionsmuster in Wien derzeit vorherrschen und so die Entwicklungen auf
Regimeebene lenken. Die Pfadabhangigkeitstheorien eigenen sich dagegen fiir die
Beurteilung, ob Lock-in Szenarien vorliegen oder ob eine anpassungsfahige Entwicklung
moglich ist. Hier soll untersucht werden, ob die Heterogenitat und die Diversitat der
lokalen Wirtschaft, Technologie und Organisationen ausreichen oder ob es einer
Transplantation bedarf — des Importes neuer Technologien, Verfahren oder Politik von

aullen.

Die Bearbeitung des Themas erfolgt im Rahmen einer Auswertung reprasentativer
Buchkapitel und Artikel zum Themenbereich der urbanen Transformation, der
innovativen Mobilitat und moglichen Folgen daraus. Der Bezug zu Wien wird durch die
Auswertung von Publikationen und o6ffentlichen Informationen der Stadt Wien
hergestellt. Zusatzlich wurden Interviews mit Vertretern der Wiener Verkehrspolitik und
fir die Umsetzung verantwortlichen Personen gefiihrt, um die Moglichkeiten und
Grenzen innovativer Mobilitdt in Wien aufzuzeigen. Zusatzliche Informationsquellen
stellten aktuelle Zeitungsartikel zum Thema dar, sowie Informationen, die auf

Homepages von Firmen und Organisationen verfligbar waren.

Im nachsten Kapitel der Arbeit werden die verwendeten Begriffe Urbane Transformation,

Nachhaltigkeit, Innovation und Mobilitat behandelt und abgegrenzt.

Im dritten Kapitel wird mit der Multi-Level Perspektive der theoretisch-konzeptionelle

Rahmen der Arbeit vorgestellt.

Im vierten Kapitel werden mit Sharing, autonomem Fahren, elektrischem Antrieb und
Wasserstoffantrieb einzelne Entwicklungen vorgestellt, von denen wichtige Beitrage zu

einer neuen Mobilitat zu erwarten sind.

Im nichsten Kapitel sollen vor dem Hintergrund der von Osterreich ratifizierten globalen
Nachhaltigkeitsziele der UNO Mittel, Wege, Moglichkeiten aber auch Grenzen
innovativer Mobilitdt gezeigt werden. Die Arbeit orientiert sich dabei an den

Forschungsfragen und wird sich dabei auf die flir eine Dekarbonisierung der Mobilitat



zukunftstrachtig scheinenden Technologien der E-Mobilitat und des
Wasserstoffantriebes konzentrieren. Es werden neben Technologie und Infrastruktur,
auch alternative Wege einer innovativen Mobilitdt wie autonomes Fahren, Car-Sharing
und der OPNV behandelt. Ein Unterabschnitt setzt sich mit den Herausforderungen bei
einer Transformation des Verkehrs in Wien auseinander. Dabei werden neben den
Problemen einer ,,Built Environement” auch soziale Aspekte, vor allem in den Bereichen
Inklusion/Exklusion und alternde Gesellschaft betrachtet. In dieses und im folgenden

Kapitel flieBen auch die Ergebnisse der Interviews ein.

In einer anschlieBenden Diskussion werden die behandelten Themenbereiche
zusammenfassend betrachtet und mogliche Handlungsoptionen fiir eine neue,
innovative Mobilitdt in Wien herausgearbeitet. Im abschlieRenden Fazit wird ein

Reslimee Uber die behandelten Themen und deren Bearbeitung gezogen.

2 Begriffsabgrenzung

Wie bereits in der Einleitung ausgefiihrt, werden in diesem Kapitel, die, dieser Arbeit
zugrundeliegenden Begriffe behandelt und es werden Abgrenzungen getroffen, um

dieses umfassende Thema auf die Forschungsfragen beschranken zu kénnen.

2.1 Urbane Transformation

Wie sollen Menschen wohnen, wo kénnen sie sich niederlassen und wie nahe diirfen
ihnen die Nachbarn ricken (WBGU 2016:39)? Mit diesen Fragen beginnt der WBGU
(2016) das Einleitungskapitel in seinem Hauptgutachten zur transformativen Kraft der
Stadte. Diese Fragen sind so alt wie die Zivilisation und beschaftigen die Menschen seit
der Griindung der ersten Stidte. Entscheidende Faktoren sind dabei die
,Baumeisterinnen der Stadt“ (WBGU 2016:39), die Zeit, die Macht und die Not als
fundamentale Krafte bei der Gestaltung der urbanen Umwelt. In der Vergangenheit
waren Stadte die Wiege der menschlichen Kultur, Foren der politischen Diskussion,
Motoren des wissenschaftlichen und wirtschaftlichen Fortschritts und Stdtten der
sozialen Integration, wie die Autoren weiter ausfiihren. Dabei stellt sich die Frage, ob
diese Leistungen auch im jetzigen Jahrhundert erbracht werden kénnen. Als wesentliche

urbane Qualitdten, die besonderer Anstrengung bedirfen um die Erbringung dieser



Leistungen auch in der Zukunft zu sichern, werden dazu die Eigenart der Stadte, die
Teilhabe der Bevolkerung und die Erhaltung der natirlichen Grundlagen angefiihrt
(WBGU 2016:39). Als Eigenart einer Stadt beschreiben die Autoren die individuellen
Auspragungen, der von der urbanen Gesellschaft geschaffenen physischen und
kulturellen Lebensumwelten. Der Begriff Teilhabe beschreibt die Maoglichkeit einer
gleichberechtigten Nutzung und Fortentwicklung der Stadt durch ihre Blrgerinnen und
Blirger, wahrend die Erhaltung der natirlichen Lebensgrundlagen die Formung und den
Betrieb der urbanen Substanz im Einklang mit lokalen, regionalen und globalen

okologischen Leitplanken beschreibt (ebd.).

Der Fokus von Wissenschaft, Wirtschaft, Gesellschaft und natirlich der Politik richtet sich
auch deshalb vermehrt auf die Stadte, da seit dem Jahr 2007 weltweit erstmals mehr
Menschen in Stadten leben als im landlichen Raum, wie unter Bezug auf UN DESA
festgestellt wird (WBGU 2016:43). Diese Entwicklung in der menschlichen
Siedlungsgeschichte wird daher auch als urbane Wende bezeichnet. Damit sind Stadte
jene Orte, in denen der globale Wandel stattfindet und vorangetrieben wird. Stadte und
ihre Bevolkerungen sind dadurch aber zur gleichen Zeit Treiber und Betroffene dieses
globalen Wandels (WBGU 2016:43). Treibende Faktoren dieser Urbanisierung sind
hauptsachlich demographische, 6konomische und gesellschaftliche Prozesse (WBGU

2016:48).

Demographische Einflussfaktoren ergeben sich schon aus dem Umstand, dass bereits die
Verstadterung selbst ein demographischer Prozess ist (ebd.). Ausgehend von den ersten
Urbanisierungs- und Stadtgriindungsphasen in der Antike und im Mittelalter, kam es,
ausgeldst durch den ersten demographischen Ubergang, zwischen Mitte des 18.
Jahrhunderts und Mitte des 20. Jahrhunderts zu einer weiteren Urbanisierungsphase mit
einem starken Anstieg der stadtischen Bevolkerung. Verstarkt wurde diese Entwicklung
durch nationale und internationale Wanderungsbewegungen in die Stadte, die durch den
Strukturwandel der Landwirtschaft und die zunehmende Industrialisierung entstanden,
wie die Autoren des WBGU (2016) festhalten. Diese Entwicklung war allerdings auf die
westlichen Industriestaaten beschrankt. In den Staaten Afrikas und Asiens stellte sich die
Entwicklung anders dar, da hier die groRe Urbanisierungsphase erst mit der

Dekolonialisierung in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts einsetzte, wesentlich



schneller verlief und Uberwiegend auf das natlrliche Wachstum zurlickzufiihren ist.
Dieser Geburtenliberschuss ist der vergleichsweise jungen Bevolkerung geschuldet

(WBGU 2016:49).

Gegen Ende des 20. Jahrhunderts kam es, vor allem in den westlichen Industrielandern,
durch freiwillige und teilweise auch erwiinschte Arbeitsmigration zu einem weiteren
Wachstum der Stadte. In jlingster Zeit ist dagegen eine durch Kriege und Konflikte
verursachte, erzwungene Migration zu verzeichnen, die in der Migrationskrise 2015/2016
ihren vorldaufigen Hohepunkt fand. Neben der Migration stellt aber die mit dem
demographischen Ubergang verbundene, zunehmende Alterung der Bevélkerung eine
neue Herausforderung dar (WBGU 2016:49). Wie die Autoren unter Bezug auf UN DESA
weiter ausfihren, betragt der Anteil der Uber 60-jahrigen weltweit derzeit 12 %,
wahrend er in Europa bereits 24 % betrdgt. Bis zum Jahr 2050 wird der Anteil der Uber
60-jahrigen weltweit auf ein Viertel ansteigen. Aber nicht nur ldndliche
Abwanderungsgebiete sind davon betroffen. Auch Stadte sehen sich durch das
zunehmende Alter der urbanen Bevolkerung vor neuen Problemen, die etwa
entsprechenden Wohnraum, das Wohnumfeld und damit verbunden den Verkehr und

soziale Dienstleistungen betreffen (ebd.).

Wie oben erwdhnt, sind Stadte auch wegen des groReren und besseren
Arbeitsplatzangebotes ein Anziehungsfaktor flir Migration und haben damit wesentlich
zur Industrialisierung im 19. Jahrhundert beigetragen. Heute ist weniger die
Industrialisierung der treibende Okonomische Faktor, sondern es erfolgte eine
Neuordnung des globalen Wirtschaftssystems mit einer zunehmenden Vernetzung der
vormals nationalen Markte und daraus folgend einer globalen Arbeitsteilung (vgl. HALL
und PFreIFFER 2000), ein Blindel an Phdanomenen, das heute allgemein unter Globalisierung
zusammengefasst wird. Das flihrt bei Stadten mit einer exportorientierten Wirtschaft zu
einer Integration in den Weltmarkt und durch die (iber den Bedarf des Binnenmarktes
hinausgehende Nachfrage zu einer Starkung der lokalen Wirtschaft und einer Schaffung
neuer Arbeitspldtze, wie Moretti (2010) zeigt und dabei auch auf die positiven
Auswirkungen auf den lokalen Konsums hinweist. Stadte sind meist nicht singuldre
Quellen fir ein Produkt oder eine Dienstleistung, sondern es handelt sich dabei um die

Einbindung in eine Global Commodity Chain oder Global Value Chain. Wahrend eine



Guterkette als ein Netzwerk von Arbeit und Produktionsprozessen, deren Endergebnis
ein fertiges Produkt ist, beschrieben wird (FISCHER ET AL 2010:12), beruhen
Wertschopfungsketten auf unterschiedlichen Machtgefligen und sind auf ketteninterne
Beziehungen zurlickzufuihren. Letzteres Modell beruht daher nicht nur auf Strémen von
Waren und Dienstleistungen, sondern mehr noch auf Koordination und Steuerung in
Form von Geld- und Informationsfliissen. Diese Phanomene haben sich in den letzten
Jahrzehnten verstarkt und fihren durch die Konzentration in den Stadten als
Knotenpunkte dieser Netzwerke zu einer weiteren Zunahme der Urbanisierung. Diese
zunehmende  Urbanisierung,  Globalisierung  verbunden mit  gleichzeitigem

Bevolkerungswachstum stellt Stadte dabei vor zusatzliche und neue Herausforderungen.

Eng mit den oben erwahnten wirtschaftlichen und demographischen Faktoren verknupft,
sind soziokulturelle und politische Faktoren (WBGU 2016:50). Diese sind wichtige Treiber
der Urbanisierung und tragen wesentlich zur Attraktivitdt einer Stadt bei, wobei sie
einerseits schwer zu quantifizieren sind, gleichzeitig aber als wesentlicher Faktor gesehen
werden, wie die jahrlich durchgefiihrte Vergleichsstudie zur Bewertung der
Lebensqualitdt von Expatriates zeigt (MERCER 2018). Durch diese internationale
Aufmerksamkeit gibt es Bestrebungen der Stadte, diese Attraktivitat zu steigern, um im
internationalen Standortwettbewerb mithalten zu kénnen. Die politische Flihrung einer
Stadt verschreibt sich daher nicht nur einer Attraktivierung des Standortes aus rein
wirtschaftlicher Sicht, sondern versucht dies auch Uiber andere Faktoren zu erreichen
(vgl. MA 23 2017:4). Darunter werden dann auch Lebensqualitdt, Innovation oder das
Ranking als Smart City gesehen (ebd.), wobei das Konzept der Smart City
unterschiedliche Ziele verfolgt und daher neben Lebensqualitdt und Innovation auch
grofRtmaogliche Ressourcenschonung, und hier wird besonders die Mobilitat

hervorgehoben, umfasst (MA 18 2016a:6).

Die oben erwdhnten Faktoren flhren aber zu stdndigen urbanen
Veranderungsprozessen, die von der StadtgroBe, aber auch nationalen und regionalen
Kontexten, abhangen (WBGU 2016:51). Neben rdumlichen, 06kologischen,
technologischen, 6konomischen und sozialen Transformationsprozessen sind hier auch
politische Transformationsprozesse zu beobachten. Bei raumlichen

Transformationsprozessen handelt es sich um Entwicklungen, die durch Anderungen der



Flachennutzung verursacht werden. Darunter ist nicht nur die physische Erweiterung der
verbauten Flache zu verstehen, sondern auch Nutzungsinderungen bestehender
Strukturen. Neben dem zunehmenden Flachenverbrauch zdhlen auch die dafir
erforderlichen langen Infrastrukturlinien als Herausforderung (WBGU 2016:52).
Herausforderungen entstehen dabei nicht nur durch die Umnutzung an sich, auch an den
Schnittstellen zu bestehenden Gebieten entstehen Probleme, da die urspriinglich
geplante Nutzung und der damit verbundenen Infrastruktur oft nicht mit der neuen
Nutzung angrenzender Gebiete kompatibel ist und Nutzungsinseln erzeugen kann. Als
Beispiele fir solche Nutzungsinseln kénnen fir Wien die Umnutzung ehemaliger
Bahnhofe aber auch Stadtentwicklungsgebiete wie die Seestadt Aspern angefihrt
werden. In all diesen Fallen wurden die Ideen von Jan Gehl (u.a. 2012 und 2015)
umgesetzt, allerdings kann diese Planung die jahrzehntelange Entwicklung einer
gewachsenen Stadt nicht ersetzen. Okologische Transformationsprozesse sind nicht auf
das unmittelbare Stadtgebiet beschrankt, sie sind durch die wirtschaftlichen Aktivitaten
in der Stadt aber wesentliche Treiber von globalen und lokalen Umweltveranderungen
(WBGU 2016:52). Technologische Transformationsprozesse werden heute vorwiegend
durch die Verbreitung neuer Informations- und Kommunikationstechnologien, sowie
digitaler Medien verursacht und beeinflussen damit wesentlich das Zusammenleben in
einer Stadt, wie die Autoren des WBGU (2016) ausfiihren. Sie weisen dabei darauf hin,
dass fir den Begriff der Smart City, der oft als Uberbegriff fiir bewusst herbeigefiihrte
technologischer Transformationsprozesse im urbanen Zusammenhang verwendet wird,
noch keine allgemein akzeptierte Definition besteht. Diese Problematik greift auch Lyons
(2016) auf, indem er nicht nur auf 23 unterschiedliche Definitionen des Begriffs Smart
City hinweist, sondern aufzeigt, dass die Begriffe smart, intelligent oder innovativ auch in
der Wissenschaft sowohl gleichwertig als auch dichotom verwendet werden. Es schlagt
im Zusammenhang mit urbaner Mobilitdt daher vor, dass auch Leistbarkeit, Attraktivitat
oder Nachhaltigkeit darunter zu verstehen waren. Diesem umfassenderen Zugang folgt
auch die Stadt Wien, um mit den Leitlinien in ihrer Smart City Wien Rahmenstrategie
sehr unterschiedliche Ziele zusammenzufassen (MA 18 2016a:11). Bei wirtschaftlichen
Transformationsprozessen handelt es sich in westlichen Industriestaaten meist um eine
noch immer andauernde Restrukturierung urbaner Gebiete. Vor allem Stadte in alten

Industriegebieten sind bestrebt, die Pfadabhdngigkeit, die in den Jahren der
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Industrialisierung entstand zu Uberwinden und einen Strukturwandel herbeizufiihren.
Damit verbunden sind auch gesellschaftliche Auswirkungen, die sich durch die
Verflgbarkeit von Arbeitsplatzen, den geanderten Anforderungen an Arbeitnehmer und
daraus resultierenden soziodemographischen Anderungen ergeben. Dies fiihrt zu
sozialen Transformationsprozessen, die nicht nur durch den gednderten
soziobkonomischen Status verursacht werden, sondern auch durch die zunehmende
Heterogenitdt der wurbanen Bevolkerung (WBGU 2016:57). Wahrend der
soziodkonomische Status weitgehend tber Bildung, Beruf und Einkommen definiert wird,
entsteht gesellschaftliche Heterogenitdat zunehmend auch durch ethnische und religiose
Unterscheidung (ebd.). Auch in Wien sind diese Transformationsprozesse zu beobachten
und finden ihren Niederschlag in der prognostizierten Bevolkerungsentwicklung, die auch
politische Beachtung findet (MA 23 2014:4). Diese zunehmenden Herausforderungen
durch unterschiedliche Transformationsprozesse flhren somit zu politischen
Transformationsprozessen, wie die Autoren des WBGU (2016) unter Bezug auf UN-
Habitat ausfiihren. In zunehmend komplexeren stadtischen Rdumen agieren
unterschiedliche Akteure aus Politik, Wirtschaft und Zivilgesellschaft, die nicht nur
unterschiedliche Ziele verfolgen, sondern auch unterschiedliche Ressourcen einsetzen
(WBGU 2016:58). Wahrend die Politik in den letzten Jahrzehnten im Rahmen einer
Stadtverwaltung Uberwiegend politische und wirtschaftliche Koordination geplanter
Vorhaben umfasste, wurden die Aufgaben nicht nur durch die Anzahl der involvierten
Akteure, sondern auch durch die zu berilicksichtigenden sozialen und 6kologischen

Themen zunehmend komplexer.

Zunehmend an Bedeutung gewonnen haben urbane Transformationsprozesse, die mehr
Nachhaltigkeit zum Ziel haben. In diesem Forschungsstrang werden die Stadte und ihre
Infrastruktur flr Transport, Energie, Wasser und Abfall als entscheidende Orte fir die
Schaffung einer nachhaltigeren Zukunft gesehen, wie Hodson et al. (2017) ausfiihren.
Wenn dabei nachhaltige Mobilitat als Bespiel betrachtet wird, so sind in diesem Fall drei
grundlegende Themen zu betrachten. Zuerst muss die Analyse von der nationalen Ebene,
auf der soziotechnische Transformationen Uberwiegend abgehandelt werden, in einen
urbanen Kontext gebracht werden. Fiir die nachhaltige Mobilitat erfolgt dies, indem

mehrere selektive Formen der Innovation, wie damit experimentiert wird und wie



unterschiedlich die Umsetzung in Stadten ist, untersucht werden. Als zweites ist es
notwendig die dahinter stehende Governance und die institutionelle Ausgestaltung, die
die Transformation gestalten zu betrachten (HoDSON ET AL. 2017:299). Dabei ist zu
beachten, dass dies meist nicht verkleinerte Abbildungen der nationalen Auspragung
sind. Das dritte Thema ist der Auswahlprozess fiir die Umsetzung von Innovationen.
Obwohl es viele Moglichkeiten der Innovation gibt, die das Potential besitzen zu einer
nachhaltigeren urbanen Mobilitat beizutragen, liegt der Prozess, wie diese ausgewahlt,
kombiniert und an bestehende Infrastrukturen in Stadten angepasst werden, noch
weitgehend im Dunkeln (HoDsoN ET AL 2017:300). Da dieser Auswahlprozess durch eine
kontextspezifische Governance und institutionelle Ausgestaltung bestimmt wird, kann es
zu umstrittenem Wissen Uber und Auslegung von Nachhaltigkeit kommen. Dies birgt
auch die Gefahr, dass sich ,schwache” und starke” Konzepte der Nachhaltigkeit
entwickeln und dass urbane Transformation als Maoglichkeit flir eine unbegrenzte
Kombination unterschiedlicher Begriffe von Governance und Konzepten der

Nachhaltigkeit gesehen wird (HoDsON ET AL 2017:300).

2.2 Nachhaltigkeit

Nachhaltigkeit, ein Thema so wichtig, dass es der Republik Osterreich sogar ein eigenes
»,Bundesverfassungsgesetz liber die Nachhaltigkeit, den Tierschutz, den umfassenden
Umweltschutz, die Sicherstellung der Wasser- und Lebensmittelversorgung und die
Forschung” (BGBI | Nr. 111/2013) wert ist, in dem sich Osterreich zum Prinzip der
Nachhaltigkeit verpflichtet. Der Begriff der Nachhaltigkeit wird oft verbunden mit

Einschrankung, Zurickhaltung, Beschrankung oder Begrenzung.

Es gibt nicht nur das bereits oben erwdhnte Bundesverfassungsgesetz Uber die
Nachhaltigkeit, das sich durch seine exemplarische Kiirze auszeichnet mit der sich
Osterreich zur Nachhaltigkeit verpflichtet ohne auf diesen Begriff niher einzugehen.
Auch im (Ubrigen Rechtsbestand des Bundes ergibt eine Suche im
Rechtsinformationssystem 130 Treffer. Nachhaltigkeit scheint nicht nur, durchaus
nachvollziehbar, im Abfallwirtschaftsgesetz, Forstgesetz, Umweltférderungsgesetz und
der Schutzwaldverordnung auf. Auch Abkommen Uber die finanzielle Kooperation mit

anderen Staaten, das Psychologengesetz, das Bundeshaushaltsgesetz und das
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Finanzmarktstabilitatsgesetz verschreiben sich, neben den Lehrplanen aller Schulen und

vielen anderen Gesetzen, Abkommen und Verordnungen der Nachhaltigkeit.

Auch auf einer vom BMNT (Bundesministerium fiir Nachhaltigkeit und Tourismus) eigens
dafiir betriebenen Homepage zum Thema Nachhaltigkeit - nachhaltigkeit.at — findet sich
keine Definition im engeren Sinn. Es wird erwahnt, dass Begriffe wie ,nachhaltig” oder
»Nachhaltigkeit” heute in aller Munde waren und darauf hingewiesen, dass dahinter oft
die Absicht stecke ein Produkt, eine Dienstleistung, einen Vorgang oder eine
Problemlosung als besonders gut und langfristig wirksam herauszustreichen
(NACHHALTIGKEIT.AT 2018), um gleichzeitig darauf hinzuweisen, dass dieser Begriff viel

mehr ware als ein zeitgemalles Schlagwort.

Was allerdings ist Nachhaltigkeit? Eine scheinbar einfache Frage, deren Beantwortung
aber auf unerwartete Schwierigkeiten stot. Als Erfinder des Begriffes wird immer
wieder Hans Carl von Carlowitz angefiihrt, der im Jahr 1713 in seinen Werk ,,Sylvicultura
Oeconomica“ ausfihrt, dass zur Sicherstellung dauerhafter Verfiigbarkeit von Holz, nicht
mehr Biume geschlagen werden sollen als nachwachsen kénnen. Ahnlich auch in den
»,Grenzen des Wachstums” von Meadows et al. aus dem Jahr 1972. Die Autoren zeigen
dabei, dass bei der Uberwindung der natiirlichen Widerstinde der Einsatz technischer
Mittel so erfolgreich gewesen sei, dass die Menschen nicht gelernt hatten Grenzen zu
erkennen und mit ihnen zu leben. Sie stellen die Frage, ob es besser wére, innerhalb
gesetzter Grenzen zu leben, indem man dem Wachstum Beschrankungen auferlegt, oder
ob es besser ware das Wachstum weiter fortschreiten zu lassen, bis sich neue natirliche
Grenzwerte ergeben, in der Hoffnung, dass es bis dahin neue technische Méglichkeiten
geben werde, die eine Uberschreitung dieser Grenzwerte ermdglichen (MEADOWS ET AL.
1972:137). Sie kommen zum Schluss, dass fur einen Zustand weltweiten Gleichgewichts
ein Modell fiir ein Weltsystem erforderlich ware, das einerseits aufrecht erhaltbar ist
ohne Tendenz zu plétzlichem unkontrolliertem Zusammenbruch und andererseits die
Kapazitat besitzt, die materiellen Bedirfnisse der Weltbevolkerung zu befriedigen
(MeaDOWS ET AL. 1972:142). Sie fihren weiter aus, dass dieses Gleichgewicht nur durch
freiwillige Wachstumsbeschrankungen und besonders durch eine Stabilisierung der

Weltbevoélkerung zu erreichen wéare (MEADOWS ET AL, 1972:143).
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Auf die durch Einsatz technischer Mittel Giberschrittenen Grenzen gehen auch Rockstrom
et al (2009) und Steffen at al (2015) ein, indem sie versuchen mit dem Modell der
Planetary Boundaries, wie in Abbildung 1 dargestellt, fir neun Bereiche jene Werte
aufzuzeigen, innerhalb derer das bei Meadows et al. erwdahnte Gleichgewicht, wie oben
ausgefiihrt, eingehalten werden kann. Aus Sicht der Autoren ist die Situation in einigen

Bereichen bereits so dramatisch, dass freiwillige Beschrankungen unerlasslich sind.

Climate change

Biosphere integrit
P Ll E/MSY Novel entities

Bl ‘ ’)

?

Land-system - Stratospheric

change l ‘ ozone depletion
Atmospheric aerosol
Freshwater use loading

P T

N Ocean acidification Beyond zone of uncertainty (high risk)

3 In zon0 of crtaity (ncressing ek Abbildung 1: Planetary Boundaries.

@ Below boundary (safe)

Biogeochemical flows @ Boundary not yet quantified STEFFEN ET AL. (2015) Seite 1

Auffallend ist, dass Steffen et al. (2015) im Gegensatz zu Meadows et al. (1972) eine
Stabilisierung der Weltbevolkerung nicht in ihre Planetary Boundaries aufgenommen
haben. Sowohl Steffen et al. (2015) als auch Rockstom et al. (2009) wollen bewusst keine
Handlungsempfehlungen abgeben, sondern lediglich der Politik eine Handhabe fiir
weiteres Handeln zur Verfligung stellen. So wie auch in , Grenzen des Wachstums”
scheint ein Verzicht oder zumindest eine Selbstbeschrankung unerldsslich. Dies kommt
sehr deutlich auch bei Steffen und Smith (2013) zum Ausdruck, wo eine groBere
Gerechtigkeit bei den Einkommen und eine Umverteilung der Ressourcen fiir das
Erreichen einer globalen Nachhaltigkeit unabdingbar sind (STEFFEN UND SMITH 2013:405).
Die Autoren fiihren weiter aus, dass dadurch auch ein groferes Mall an sozialer
Gerechtigkeit zwischen Industriestaaten und Entwicklungs- und Schwellenlander
hergestellt wird. Dadurch sollen Synergien entstehen, die trotz eines Verzichtes der

reicheren Staaten zu einer Win-Win-Situation fuhren kénnen.

Die immer drangender werdenden Probleme fliihren aber auch zu Initiativen fir einen

zukunftsorientierten globalen Konsens zur nachhaltigen Entwicklung, wie die
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Klimakonferenzen der Vereinten Nationen zeigen. So wurden am 21. Oktober 2015 in
Paris die Ziele fiir eine nachhaltige Entwicklung diskutiert und als UN Resolution 70/1
beschlossen. Diese Ziele, siehe Tabelle 1, sind natirlich politisch akkordiert. Das
bedeutet aber, dass sie entweder sehr allgemein gehalten sind, wie das Ziel 12, das
nachhaltigen Konsum und Produktion gewahrleisten soll. Oder aber es sind globale Ziele,
fur die niemand konkret verantwortlich ist, wie dass Ziel 1, das aufruft die Armut in allen
Auspragungen und Uberall zu beenden. Ob und wie diese Ziele auf nationaler Ebene
umgesetzt werden und ob es gelingt die Gesellschaft zu einer nachhaltigeren Einstellung
und Lebensweise zu bewegen, liegt allerdings in der Verantwortung der einzelnen
Unterzeichnerstaaten. Osterreich hat dafiir, wie in der Einleitung bereits erwihnt,
zumindest bereits begonnen einen rechtlichen Rahmen zu schaffen, der die 17
Nachhaltigkeitsziele umfassen soll. So enthalten auch die Lehrplane fur Schulen das

Bildungsziel ,Nachhaltigkeit” nicht nur im Unterrichtsgegenstand Biologie.

Tabelle 1: Sustainable Development Goals

Sustainable Development Goals

* Goal 1. End poverty in all its forms everywhere

* Goal 2. End hunger, achieve food security and improved nutrition and promote sustainable agriculture

* Goal 3. Ensure healthy lives and promote well-being for all at all ages

* Goal 4. Ensure inclusive and equitable quality education and promote lifelong learning opportunities for all

*  Goal 5. Achieve gender equality and empower all women and girls

*  Goal 6. Ensure availability and sustainable management of water and sanitation for all

* Goal 7 Ensure access to affordable, reliable, sustainable and modern energy for all

*  Goal 8. Promote sustained, inclusive and sustainable economic growth, full and productive employment and decent work for all
*  Goal 9. Build resilient infrastructure, promote inclusive and sustainable industrialization and foster innovation
*  Goal 10. Reduce inequality within and among countries

* Goal 11. Make cities and human settlements inclusive, safe, resilient and sustainable

* Goal 12. Ensure sustainable consumption and production patterns

* Goal 13. Take urgent action to combat climate change and its impacts

* Goal 14. Conserve and sustainably use the oceans, seas and marine resources for sustainable development

* Goal 15. Protect, restore and promote sustainable use of terrestrial ecosystems, sustainably manage forests, combat
desertification,and halt and reverse land degradation and halt biodiversity loss

* Goal 16. Promote peaceful and inclusive societies for sustainable development, provide access to justice for all and build
effective, accountable and inclusive institutions a t all levels

*  Goal 17. Strengthen the means of implementation and revitalize the Global Partnership for Sustainable Development

UNO Resolution 70/1, 2015
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Einen wesentlich mutigeren und mit eindeutigen Handlungsempfehlungen fiir eine
kiinftige Politik versehenen Zugang hat dagegen das Hauptgutachten des
Wissenschaftlichen Beirates der Bundesregierung Globale Umweltveranderungen mit
dem Titel: Welt im Wandel. Gesellschaftsvertrag fir eine GroBe Transformation. Hier
wird flr die deutsche Regierung der aktuelle Stand der Megatrends des Erdsystems, der
globalen Wirtschaft und der Gesellschaft dargestellt (vgl. WBGU 2011). Wie bei
Meadows et al. (1972) oder Steffen et al. (2015) wird die zukinftige Entwicklung
globaler Trends und deren globale und hier auch nationale Auswirkungen fir die
politischen Entscheidungstrager aufbereitet. Im Gegensatz zu Meadows et al. und
Steffen et al. werden jedoch ganz konkrete Handlungsvorschlage fir die deutsche
Regierung ausgearbeitet, die auch die technische und wirtschaftliche Machbarkeit
beurteilen. Der Titel ,GroBe Transformation” bezieht sich damit nicht nur auf eine
theoretische Idee, sondern schldagt einen ganz konkreten, man kann auch sagen
revolutiondren, Umbau der deutschen Gesellschaft und Wirtschaft vor. Diese ,GroRRe
Transformation” ist aus Sicht der Autoren in Deutschland technisch und wirtschaftlich
machbar, bedarf aber flr eine weltweite Wirksamkeit einer globalen Kooperation (vgl

WBGU 2011).

Was aber ist nun Nachhaltigkeit? Im Detail muss nachgefragt werden, was erhalten
werden soll, fir wen es erhalten werden soll und vor allem, wie lange ein Gut oder ein
Prozess erhalten werden soll (MILLER 2013:282). Allgemein akzeptiert ist die Definition
aus dem Brundtland — Report (1987), nach der den Bedirfnissen der heutigen
Generation entsprochen werden soll, ohne die Moglichkeiten zukiinftiger Generationen
zu gefdhrden, ihre eigenen Bediirfnisse zu befriedigen und ihren Lebensstil zu wahlen.
Der Vorteil dieser neutralen Aussage ist, dass sie problemlos auf alle Handlungsfelder

des menschlichen Lebens angewendet werden kann.

Unter diesen Ansatz fallt auch die , Universalistische Nachhaltigkeit”. Dazu zahlt, wie
bereits weiter oben erwdhnt, auch die geldufige Definition aus dem Brundtland —
Report. Der Politiktheoretiker Michael Walzer verwendet fiir solche Definitionen den

Ill

Begriff der ,,schwachen Moral” oder des , moralischen Minimalismus”, um ein Konzept
zu beschreiben, das zu einer umfassende Zustimmung ermutigt ohne eine personliche

Verhaltensanderung zu erfordern oder gar einen Konflikt mit Begriffen der Moral oder
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Ethik zu verursachen (Walzer 1994 in MILLER 2013:283). Diese universalistische Definition
bringt der Nachhaltigkeit einen groRen Riickhalt in Wissenschaft und Gesellschaft. Und
Thomas Parris vom US National Research Council fihrt aus, dass diese minimalistische
Definition sogar bewusst gewahlt wurde, da dies etwas ist, dem jeder zustimmen kann

(Interview vom 8.Juli 2009 in MILLER 2013:283).

Ill

Eine ,,starke Moral“ oder ,,moralischer Maximalismus” ist nach Michael Walzer hingegen

kontextabhangig, in eine bestimmte Umgebung eingebettet und fir einzelne Menschen
von besonderer Bedeutung (Walzer 1994 in MiLLER 2013:283). Da eine ,starke”
Definition der Nachhaltigkeit eine grole Menge an Wissen umfasst, das so prasentiert
werden soll, dass seine Bedeutung fiir ein weit gefasstes Feld an sozialen Werten
offensichtlich ist, greifen Wissenschaftler in der Nachhaltigkeitsforschung bereitwillig die
»schwache” Nachhaltigkeit auf (ebd). Die Werte der Nachhaltigkeit sind eine Motivation

fur die Wissenschaftler, gleichzeitig kontrollieren sie sorgfaltig, wie weit diese Werte in

ihre Forschung einflieRen (MiLLER 2013:283).

Der US National Research Council halt aber auch fest, dass Nachhaltigkeit ein Prozess
des sozialen Lernens und der anpassungsfahigen Antwort in einer Umwelt voller Unruhe
und Uberraschungen ist. Umfangreicher fillt die Definition bei John Robinson aus, der
die prozedurale Nachhaltigkeit als neues Merkmal einer Diskussion liber gewiinschte
zuklinftige Zustande beschreibt, die von einem Verstandnis fiir die oOkologischen,
wirtschaftlichen und sozialen Konsequenzen der unterschiedlichen
Handlungsmoglichkeiten getragen wird (Interview vom 5. Oktober 2009 in MILLER

2013:284).

Im Gegensatz zur ,schwachen”, minimalistischen Nachhaltigkeit definiert sich
prozedurale Nachhaltigkeit durch einen teilhabenden oder demokratischen Prozess, der
in einen bestimmten Platz oder eine bestimmte Zeit eingebunden ist. Die Messbarkeit
der Nachhaltigkeit ergibt sich daher aus den Verpflichtungen, die eine Gesellschaft
eingehen will, um ein natirliches oder kulturelles Vermachtnis zu bewahren (MILLER
2013:284). Die prozedurale Nachhaltigkeit handelt also vom Verstdndnis der

Nachhaltigkeit als einen Prozess, um wichtige soziale Werte und Wege zu einer
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erstrebenswerten Zukunft zu erkennen. Dies stellt aber noch keine Verkniipfung von

Wissen und Handeln dar.

Neben diesen unterschiedlichen Definitionen der Nachhaltigkeit und den sich daraus
ergebenden Auswirkungen werden auch unterschiedliche methodische Zugdnge

unterschieden.

Bei gekoppelten Systemen konzentriert man sich darauf Wissen (iber die komplexe
Dynamik zu generieren, die aus den Wechselwirkungen zwischen Mensch und Umwelt
entsteht. Die  Nachhaltigkeitsforschung  versucht die Eigenschaften der
Wechselwirkungen zwischen Natur und Gesellschaft zu verstehen, wie Miller (2013)
unter Bezug auf Clark und Kates ausfiihrt. Im weitesten Sinn umfasst dieser Zugang liber
gekoppelte System alles, wo die Menschheit die Strukturen und Funktionen des
Erdsystems dndert und kritische Zustande verursacht (MiLLer 2013:285). Wie Clark und
Kates weiter zitiert werden, definiert sich die Nachhaltigkeitsforschung mehr tber die
Probleme, die sie untersucht, als tGber die Disziplinen und Methoden, die sie anwendet.
Das Wissen wird gemeinsam mit Stakeholdern produziert und ist daher nicht nur
glaubwiirdig, sondern auch bedeutend, gerechtfertigt und zuverlassig und wird sehr

wahrscheinlich der Gesellschaft beim Ubergang zur Nachhaltigkeit helfen (ebd).

Bei der Untersuchung des gesellschaftlichen Wandels basiert der Ansatz auf Prozessen
und Dialog. Es ist ein Prozess des gesellschaftlichen Wandels, des Lernens und der
Ubergidnge. Die Prozesse sollen soziales Lernen und Verinderungen vorantreiben und
sich dabei auf das Design und die Ablaufe jener Prozesse konzentrieren, die Wissen mit
Handeln verbinden und sich mit den anhaltenden Problemen der Nicht-Nachhaltigkeit
befassen. Dabei sollen Ubergidnge zur Nachhaltigkeit angestoBen werden. Der
Forschungsansatz des ,Gesellschaftlichen Wandels” versucht dabei Prozesse zu
entwickeln und zu beobachten, die Nachhaltigkeit definieren und erhalten (MILLER
2013:286). Es wird dabei weniger ein Grundlagenwissen (iber die zugrundeliegenden
Dynamiken der Nachhaltigkeit selbst produziert, sondern es stehen die Teilnahme an
Prozessen und die Produktion von Wissen lber die Uberginge zur Nachhaltigkeit im

Mittelpunkt, wie Miller (2013) weiter ausfiihrt.
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Unabhangig davon ob die Nachhaltigkeitsforschung Wissen lber komplexe gekoppelte
Systeme oder iber die Steuerung von Ubergangsprozessen produziert, in jedem Fall ist
es die Wissenschaft, die Wissen bereitstellt. Aber die Rolle von Wissen in der
Gesellschaft, wie es entwickelt und verteilt wird, wie wissenschaftliche Erkenntnisse
aufgenommen und mit anderen Arten von Wissen verglichen werden, ist komplex
(MILLER 2013:286). In der Nachhaltigkeitsforschung gibt es dazu zwei unterschiedliche
Ansatze: Knowledge First und Prozessorientierung. Die Forderung Wissen mit Handeln
zu verkniipfen und damit eine wichtige Liicke zu schlieBen ist aber bereits eineinhalb

Jahrzehnte alt (KATES ET AL. 2001:642).

Wie weiter oben ausgefiihrt, gibt es einen Zusammenhang zwischen urbaner
Transformation, innovativer Mobilitdit und dem Streben nach Nachhaltigkeit bei der
Umsetzung. Als zusammenfassende Definition wird daher vorgeschlagen innovative
urbane Mobilitat als Verbindung in Stadten zu bezeichnen, die leistbar, effektiv, attraktiv
und nachhaltig ist (Lvons 2016:9). Das bedeutet aber, dass das Streben nach Leistbarkeit,
Effektivitat und Attraktivitat nachhaltig gestaltet wird, wie Lyons (2016) weiter ausfiihrt.
Dies hat besondere Bedeutung angesichts der Ungewissheit dariber, wie die Menschen
in Zukunft in Verbindung stehen wollen und bis zu welchem AusmaR sie sich Mobilitat

leisten werden kénnen (Lyons 2016:9).

2.3 Innovation

Das immer Neue ist das Normale geworden (LUDTKE 2016:75), Innovation scheint somit zu
einem Allheilmittel fur die Losung vielfdltiger Probleme geworden zu sein und wird daher
auch inflationar in Politik, Wirtschaft und Wissenschaft verwendet (KEHRBAUM 2009:18).
Der Autor auBert dazu den Verdacht, dass der Begriff Innovation zum Schlagwort
verkommen ist und zitiert dazu Heuser und Randow (KeHrRBAUM 2009:18): ,Das Wort

kursiert, aber auf den Begriff gebracht ist die Sache nicht.”

Dies zeigt sich auch im Zugang den Lyons (2016) zu Innovation im Zusammenhang mit
urbaner Mobilitat hat. Er flihrt dazu aus, dass es wenig ausdrickliche Beriicksichtigung
und noch weniger Kritik daran gibt, was eigentlich mit Adjektiven wie innovativ,
intelligent und noch mehr mit smart in Verbindung mit Mobilitdt gemeint wird (LYONS

2016:6). Lyons zitiert dazu auch Papa und Lauwers, die in ihrem Kommentar nicht nur die
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Zunahme von ,buzz phrases” im Zusammenhang mit Mobilitdt wahrend des letzten
Jahrzehnts feststellen, sondern auch auf die unterschiedliche Auffassung, die lber diese
Begriffe besteht, hinweisen. Wann immer diese Begriffe in der Literatur verwendet
werden, scheint es Ublicherweise der Fall zu sein, dass Definitionen vage, mehrdeutig
oder Uberhaupt nicht vorhanden sind (Lyons 2016:6). Man habe fast den Eindruck, dass
die Bedeutung unausgesprochen bleiben soll und man daher annehmen kann, dass es
sich um eine grundsatzlich positive Erscheinungsform einer technologiebasierten
Entwicklung bei Transportsystemen, Mobilitatsdienstleistungen und deren Nutzung
handelt. Unter Berlcksichtigung der letzten Entwicklungen kénne man diese Begriffe

daher wie folgt zusammenfassen:

— Verwendung von Technologie, um Daten, Informationen und Wissen zu sammeln
und zu teilen, welche Entscheidung beeinflusst

— Verwendung von Technologie, um Fahrzeuge, Infrastruktur und Dienstleistungen
weiter zu entwickeln und

— Verbesserungen fiir die Betreiber von Transportsystemen, deren Nutzer und deren

Eigentlimer zu erzielen.

Innovation ist aber ein komplexer und vielschichtiger Prozess, der durch Schumpeter in
seinem Buch ,Theorie der wirtschaftlichen Entwicklung” das erste Mal im Jahr 1911
beschrieben wurde (SCHUMPETER 1952:100f). Obwohl Innovation sich dabei auf
wirtschaftliche Aktivitaten bezieht, die neue Artefakte auf den Markt bringt, waren es
Uberwiegend die Ausgaben fir Forschung und Entwicklung der Industrienationen, die
von Forschern als makrodkonomischer Indikator fir Innovation verwendet wurden.
Anders formuliert, obwohl Innovation das Mal} an Aktivitdt oder die Ergebnisse messen
sollte, hatten Forscher, wahrscheinlich wegen der vorhandenen nationalen Daten, keine
andere Wahl, als die Ausgaben fir Forschung und Entwicklung fir diese Zwecke zu
verwenden. In diesen Fallen muss man mit der fraglichen Annahme arbeiten, dass fir
alle Nationen und Wirtschaftszweige die Ausgaben fiir Forschung und Entwicklung mit
Innovation gleichgesetzt werden (FuimMoTOo und LECLER 2012:5). Diese Annahme mag
akzeptierbar sein, wenn es sich um eine geschlossene Innovation handelt, wie die
Autoren unter Bezug auf Chesbrough weiter ausfiihren. Dessen Konzept der

geschlossenen Innovation beschreibt einen Prozess, der innerhalb eines Unternehmens
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beginnt und endet, wobei es weder einen &duBeren Einfluss aus Wirtschaft und
Gesellschaft gibt, noch eine anschlieRende Diffusion (iber die Unternehmensgrenzen
hinweg. Eine offene Innovation, nach dem Verstandnis von Chesbrough, beschreibt
dagegen einen Prozess, der auf Ressourcen und Wissen beruht, die ihren Ursprung
auBerhalb des Unternehmens, des Wirtschaftszweiges oder des Landes haben, wodurch
nur mehr ein schwacher Zusammenhang zwischen Ausgaben fir Forschung und
Entwicklung und Innovation besteht, wie Fujimoto und Lecler (2012) ausfiihren. Die
heutige Innovationspolitik ist aber weit komplexer, als die Antwort auf die Frage, wieviel

flr Forschung und Entwicklung ausgegeben werden soll.

Um Forschungs- und Innovationssysteme besser differenzieren zu kdnnen, stiitzen sich
Trippl et al. (2015) dafiir unter anderem auf unterschiedliche Wissensarten. Dabei wird
zwischen analytischem, synthetischem und symbolischem Wissen unterschieden.
Analytisches Wissen ist Uberwiegend in forschungsintensiven Wirtschaftszweigen zu
finden, bei denen Innovation durch wissenschaftlichen Fortschritt entsteht. Obwohl
Firmen dabei vor allem intern in Forschung und Entwicklung investieren, besteht auch
ein regelmaBiger Austausch mit offentlichen Forschungseinrichtungen. Diese Form der
Innovation wird dabei als STl (Science-Technology-Innovation) bezeichnet. Bei
synthetischem Wissen entsteht Innovation dagegen durch DUI (Doing-Using-Interacting)
und basiert dabei auf der Anwendung und neuen Kombination von bereits vorhandenem
Wissen, wodurch die Innovation eher in kleinen Schritten erfolgt. Diese Anwendung und
Neukombination bereits vorhandenen Wissens wird am Beispiel des Smartphones, das
ein ,einfaches Handy” mit starker Rechenleistung und groflem integrierten Speicher zu
etwas Neuem kombiniert, auch mit konvergenzbasierter Innovation beschrieben, da es
sich hier um nachfrage- und technologieinduzierte Konvergenz handelt (LEKER und SONG
2014:3). Bei symbolischem Wissen erfolgt die Innovation durch die Schoépfung
immaterieller Werte im Bereich der Asthetik und der Gestaltung. Dieses symbolische
Wissen, und damit auch die Moéglichkeit einer Innovation, sind dabei in hohem Malle
orts- und kontextbezogen. Durch die Abstlitzung auf unterschiedliche Wissensarten
besteht auch hier, wie bei Fujimoto und Lecler (2012), kein direkter Zusammenhang

zwischen den Ausgaben fiir Forschung und Entwicklung und der erzielten Innovation.
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Wenn Innovationen nach ihren Auswirkungen oder Ergebnissen beurteilt werden, kann
man unterscheiden in inkrementelle Innovationen als Bezeichnung fir kleinere,
kontinuierlich stattfindende Veranderungen an Produkten oder Verfahren, die auch auf
Basis von Vorschldgen von Mitarbeitern oder Nutzern entstehen (learning by doing &
using). Radikale Innovationen bezeichnen hingegen seltener stattfindende
Veranderungen, die durch F&E in Unternehmen oder Universitaten entstehen
(discontinuous events). Technologische Revolutionen dagegen stellen weit reichende
Anderungen von technologischen oder 6konomischen Paradigmen dar und betreffen
viele Branchen. Dabei kdnnen durch diese Entwicklung nicht nur neue Industrien
entstehen, sie kann auch groRe Auswirkungen auf weite Teile der Wirtschaft haben und

strukturelle Anpassungserfordernisse auslosen.

Ein anderer Zugang zu Innovation beschreibt diese als handlungsorientiert ausgerichtet
und 6konomisch bestimmt, wobei sowohl wissenschaftstheoretische als auch praktisch
empirische Kompetenzen zusammengefihrt werden. Dabei miissen Arbeitsformen einer
Wissensproduktion angestrebt werden, die das Leistungspotential der Forschung
ausschopfen und dadurch wissenschaftliche Erkenntnisse treffsicher in die Bedirfnisse
der Praxis umsetzen (SPUr 2009:3). Wenn technologische Funktion auf einer objektiven
Ordnung der Vernunft und auf dem Prinzip der absoluten Realitdt beruht, so stellt sich
die Frage, wie sich Innovation mit Hilfe digitaler Modelle als System koordinierter
technischer Planung simulieren lasse, wie Spur (2009) weiter ausfiihrt. Weitergedacht
kann dies zu einer rechnergestiitzten Planung von Innovationen, der Computer Aided
Innovation (CAI) fihren. Ob es sich dabei um offene oder geschlossene Innovation
handelt, bleibt bei Spur (2009) aber offen. Man kann daher sagen, dass der
Wissensbezug sowohl die Aufnahmefahigkeit von Unternehmen oder Stadten betrifft, als
auch die kognitive Nahe oder Distanz, die erforderlich ist, um jenes Wissen

aufzunehmen, das neue und/oder radikale Innovationen antreibt (PARRILLI ET AL. 2016:4).

Es erscheint selbsterklarend, dass mit einem wachsenden Anteil der Weltbevélkerung,
der in urbaner Umgebung lebt, Stadte bendtigt werden, die in Bezug auf Gesellschaft,
Umwelt und Wirtschaft nachhaltig sind. Daher sollte auch innovative Mobilitat einen
Beitrag zur Nachhaltigkeit leisten und es sollte einen engen Zusammenhang zwischen

Innovation und dem Streben nach nachhaltigen Stadten und urbaner Mobilitdt geben
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(Lyons 2016:7). Wie die bisherigen Ausfiihrungen zeigen, besteht aber die Gefahr, dass
Innovation im Zusammenhang mit urbaner Transformation eine technikzentrierte
Schlagseite bekommt. Lyons (2016) warnt in diesem Zusammenhang davor, dass
technische Moglichkeiten, die sich aus Innovationen ergeben, als Losungen behandelt
werden, fir die man erst die Probleme finden muss. Auf Schattenseiten der Innovation
weist auch Elisabeth Shove (2012) hin, wenn sie zeigt, dass bisherige Studien zu
soziotechnischen Transitionen, die durch Innovationen ausgelost wurden, mit dem
Verlust oder dem Niedergang eines bestehenden Systems erklart werden. Sie verweist
dazu auf Geels und Schot (2007), die diese Uberginge anhand der Verdringung der
Segelschiffe durch Dampfschiffe beschreiben. Es kann gezeigt werden, dass Theorien zur
Innovation und zu soziotechnischen Ubergidngen geeignet sind, um Methoden zu
beschreiben und zu analysieren, die auf dem Weg zu einer nachhaltigeren Mobilitat
notwendig werden (SHove 2012:372). Der lberwiegende Teil dieser Methoden zielt aber
auf die Einfihrung neuer Technologien, neuer Nutzungen und neuer Formen der
Bereitstellung ab. Die Autorin verweist daher auf die Multi-Level Perspektive bei der im
Zuge einer Innovation ein bestehendes Regime nicht untergehen muss, sondern sich
durch Ubernahme von Nischeninnovationen und radikaler Anpassung verdndern und

weiter bestehen kann (SHove 2012:372).

2.4 Mobilitat

Die Dominanz des motorisierten Individualverkehrs ist die groRte Herausforderung im
Mobilitdts- und Verkehrssektor. Dieses Modell hat wesentlich zu einer
selbstverstarkenden Krise gefiihrt und erfordert daher eine Abkehr vom lange giiltigen
Leitbild der autogerechten Stadt. Wie der WBGU (2016:165) zu den transformativen
Handlungsfeldern von Stadten feststellt, eroffnet dies aber die Chance, iber die Stadt

hinaus, das gesamte Verkehrssystem zu transformieren.

Ein weiteres dringendes Problemfeld stellt der Anstieg der Schadstoffe, insbesondere der
CO,-Emissionen dar, die das Weltklima bedrohen. Besonders Ballungsrdume sind
betroffen, da hier mehr als 80 % der weltweiten Treibhausgase ausgestoBen werden
(PROF und ScHmIDT 2016:4). Wie die Autoren weiter ausfiihren, werden Fahrzeuge mit

Verbrennungsmotor aufgrund effizienterer Motoren, Gewichtsreduzierung und
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Kraftstoffverbesserung immer sauberer. Durch die Erhohung der Fahrleistung pro

Fahrzeug und der Zunahme der Fahrzeuge wird dies aber (iberkompensiert.

Peter Jones (2014) erklart die Entwicklung zum jetzigen Zustand liber drei Stufen einer
historischen Entwicklung und bettet diese Stufen auch in unterschiedliche
soziotechnische Cluster ein. Die erste Stufe einer Policy des Verkehrswachstums beruht
auf einer Fahrzeug-basierten Perspektive. Frilhe Phasen eines urbanen wirtschaftlichen
Wachstums flihrten zu einem raschen Anstieg des Fahrzeugbesitzes und dadurch auch zu
einer vermehrten Nutzung. Der Schwerpunkt der Politik war nun darauf gerichtet, dem
,unausweichlichen Wachstum” des motorisierten Verkehrs zu folgen, um zu verhindern,
dass die Stadt zu einem , knirschenden Halt“ kommt (JoNEs 2014:8). Die Losung fir dieses
Problem sah die Politik in wissenschaftlichen und technischen Ansatzen. Sie verlangten
hohere Investitionen in ein Bauprogramm flir hochrangige Stralen in Stadten,
MaBnahmen, um die Fahrzeugkapazitat auf existierenden StraRen zu erhohen, oft
verbunden mit der Errichtung von Parkmoglichkeiten, meist an wichtigen Knotenpunkten
und Destinationen. In dieser Phase wurden die Investitionen fiir den 6ffentlichen Verkehr
zuriickgenommen und 6ffentlicher Raum zu Verkehrsflaichen umgewidmet. Dies erfolgte
oft zu Lasten der FulBgdnger und Radfahrer, aber auch die weit verbreiteten
StraBenbahnen wurden zu Gunsten des motorisierten Verkehrs eingestellt und die
Infrastruktur entfernt (JoNes 2014:8). Diese Losungen fiir die Forderung des
motorisierten Verkehrs waren auch mit Anderungen in der Politik der Flichenwidmung
verbunden. Dabei wurde vermehrt von der bisherigen Gestaltung der Stadt Abstand
genommen und die Stadt in eine Form gebracht, welche die Nutzung des Autos
unterstitzt. Dies wurde auch von jenen Bevélkerungsteilen unterstitzt, die kein Auto
besaBen, da diese Menschen den StraRenbau als wirtschaftlichen Fortschritt sahen und
die Hoffnung hatten in naher Zukunft mit dem eigenen Fahrzeug diese Stral’en benutzen
zu koénnen, wie Jones (2014) dazu ausfihrt. Das Besondere an dieser Phase der
Mobilitdtsentwicklung war, dass sie, im Gegensatz zu friiheren Anderungen in der
Mobilitdt, einer strategischen Perspektive bedurfte und normalerweise grole
Investitionen der 6ffentlichen Hand erforderte. Diese Entwicklung bedurfte einerseits der
Unterstlitzung durch die Ingenieurswissenschaften, die mit Vorhersage- und

Maximierungsmodellen  ihren  Beitrag leisteten.  Andererseits trugen die

22



Wirtschaftswissenschaften ihren Teil bei, indem sie Bewertungsmethoden entwickelten,
die halfen die betrachtlichen 6ffentlichen Ausgaben zu rechtfertigen (JONES 2014:8). Sehr
bald aber wurde offensichtlich, dass es nicht moglich ist fiir eine ungehinderte
Autonutzung in Stadten mit mittlerer bis dichter Siedlungsstruktur zu sorgen. Die
Fahrzeug-basierte Politik lieR sich nur in Stadten mit geringer Dichte, wie etwa Los
Angeles umsetzen. Plane in dieser Richtung gab es auch in Wien fiir den Bereich des
Wientals, wie in der Arbeiterzeitung vom 20. Marz 1958 zu lesen war. Wahrend in
London im Jahr 1973 heftige Proteste der Bevoélkerung die Umsetzung eines dhnlichen
Projektes verhinderten, wie Jones (2014) dazu ausfiihrt, scheiterte die Verwirklichung

dieser Plane in Wien an der fehlenden Finanzierung.

Da diese Entwicklung offensichtlich in eine Sackgasse fiihrte, anderte sich der Fokus der
Politik, weg vom ungehinderten Verkehr fiir motorisierte Fahrzeug, hin zur Beférderung
von Personen von einem Ausgangspunkt zu einem Ziel und das auf eine moglichst
effiziente Weise. Dadurch geriet aber das Beférderungsmittel selbst in den Hintergrund
(JoNEs 2014:8). Da offentliche Verkehrsmittel, wie Bus, StraRenbahn, Eisenbahn oder
Untergrundbahn den nur begrenzt verfligbaren stadtischen Raum wesentlich effizienter
nutzen als der motorisierte Individualverkehr und eine wesentlich groRere Anzahl an
Passagieren auf einer viel kleiner Flache unterbringen, lag die Losung der Frage, wie man
den starken Zuwachs an Fahrzeugen auf einer beschrankten Flache begegnen kann,
darin, dass man versuchte diesen Zuwachs (iberwiegend zu anderen Formen der
Mobilitdat umzuleiten. In den Anfangen dieser Politik, bestand diese Losung darin, soviel
Autoverkehr zuzulassen, wie moglich ist und den Rest der Verkehrsteilnehmer zu
ermutigen andere Formen der Mobilitdt zu wahlen. Wie Jones (2014) dazu ausfiihrt,
erhielt diese Anderung der Politik starke Unterstiitzung durch das Downs-Thompson-
Paradoxon. Dieses besagt, dass die durchschnittliche Zeit fiir eine innerstadtische Strecke
von Tir zu Tir zwischen Auto und Schienenfahrzeugen nahezu ident ist. Dies bedeute
paradoxerweise, dass die beste Art, den motorisierten Individualverkehr zu
beschleunigen, darin besteht, die Tir-zu-Tir Reisezeit fiur Schienenfahrzeuge oder
andere alternative Transportmittel zu beschleunigen. Diese Entwicklung fand daher in
vielen westeuropdischen und japanischen Stadten statt, wahrend sich in Slidamerika

eher die BRT (Bus Rapid Transition) durchsetzen konnten. Diese Entwicklung wurde im
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innerstadtischen Bereich meist von zunehmenden Beschrankungen fir den Autoverkehr
begleitet. Darunter fallen vor allem Kurzparkzonen und Fahrbeschrankungen. Um das
sich daraus ergebende neue Verkehrsverhalten entsprechend vorhersagen zu kdnnen,
wurden flr die Modellierung des individuellen Reiseverhaltens der Modal Split aber auch

die Weg-Zeitkosten beriicksichtigt (JONES 2014:9).

Aber bereits ab Mitte der 1970er Jahre beschaftigte die Wissenschaft die Frage, warum
bewegen sich Menschen in der Stadt und wie treffen sie die Wahl der Art der
Fortbewegung. Obwohl diese Fragestellung einige Jahrzehnte brauchte, um in die Policy
der urbanen Mobilitdit aufgenommen zu werden, erlangte sie erst in der jlngsten
Vergangenheit groflere Bedeutung, als fir die meisten Stadte ein starker
Bevolkerungszuwachs vorhergesagt wurde (JONES 2014:9). Neben diesen neuen Fragen
der urbanen Mobilitdt stieg auch das Bewusstsein dafiir, dass Stadte wichtige Zentren
wirtschaftlicher, sozialer und kultureller Aktivitdten sind. Dies zusammen fiihrte zu einem
steigenden Interesse der Politik an einer hoheren Qualitat des stadtischen Lebens,
verbunden mit dem wachsenden Anliegen, die 6ffentliche Gesundheit zu verbessern.
Damit verschob sich der Schwerpunkt hin zu Stadten als Zentren der Aktivitat und damit
verbunden die Aspekte der Qualitdat urbanen Lebens. Dadurch riickte aber die Erfillung
der Teilnahme der Bevolkerung an diesen Aktivitaten in den Vordergrund. Die Art der
Fortbewegung wurde sekundar und wandelte sich weg vom Bediirfnis an sich, hin zum
Mittel fir den Zweck. Die Aufgabe von Transport und Mobilitat ist es somit, den Zugang
zu Orten, Einrichtungen, Aktivitdaten, Dienstleistungen und Gltern zu ermdoglichen, wie
auch UN-Habitat (2013) dazu festhalt. Damit war es aber auch maoglich, die Frage zu
stellen, ob eine Reisebewegung lUberhaupt notwendig ist oder ob es einen Ausgleich
zwischen Fortbewegung, anderen Formen der Kommunikation oder Aktivitdten auller
Haus gibt. Gleichzeitig konnten damit die vielschichtigen Auswirkungen der
Verkehrspolitik auf das tagliche Leben der Menschen besser abgeschatzt werden (JONES
2014:9). Durch diese Aktivitats-basierte Perspektive entstand eine grundlegende
Diskussion dartiber, ob das vorrangige Ziel einer Verkehrspolitik die Bereitstellung von
Mobilitat ware oder eher die leichtere Erreichbarkeit verschiedener Einrichtungen, wofur
ein physischer Transport nicht zwingend erforderlich ist. Diese Fragestellungen erhielten

in den letzten Jahren groRBere Bedeutung durch das wachsende politische Interesse an
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sozialer Inklusion und nachhaltiger Lebensweise. Damit entstanden neue Instrumente
und Sichtweisen in der Politik. So kann das Mobilitatsverhalten durch eine Reduktion von
zeitlichen Zwangen beeinflusst werden. Dazu zdhlen MalBnahmen wie flexible
Arbeitszeiten, um den Spitzenbedarf bei den Verkehrsmittel zu senken, die Férderung
von Home-Office oder die Nutzung von Zustelldiensten fiir den Einkauf Glber webbasierte
Dienste als Ersatz fiir eine personliche Reisebewegung. Dadurch wird die Mobilitdt zum
Teil eines Konsumprozesses, wie in Abbildung 2 gezeigt wird. Die Ublichen Mittel mit
denen Stadte dies umsetzen, beinhalten meist eine Reduktion von Raum und Mdéglichkeit
fir den motorisierten Individualverkehr, um den freiwerdenden Raum fiir nachhaltigere
Mobilitatsformen zu nutzen, Bereitstellung fortschrittlicher 6ffentlicher Verkehrsmittel
und Forderung eines vermehrten Zu-FuB-Gehens und Radfahrens durch bessere
Moglichkeiten, mehr Information und vermehrtem Marketing. Damit wird aber
Stadtplanung und urbanes Design wichtiger, um Distanzen zu reduzieren, die
Zuganglichkeit zu erhohen und nachhaltige Losungen fir die urbane Mobilitdt zu
ermoglichen (UN-HABITAT 2013:vii). Hier wird weiter ausgefiihrt, dass sich Stadtplanung
und urbanes Design darauf konzentrieren missen, wie man Menschen und Orte
zusammenbringt, indem Stadte geschaffen werden, die sich auf die Erreichbarkeit und
Zuganglichkeit konzentrieren und weniger darauf, die Lange der urbanen Infrastruktur

auszuweiten oder den Mobilitatsbedarf von Menschen und Gutern zu erhdhen.

Die Entstehung der ersten soziotechnischen Cluster sieht Jones (2014) in der ersten

Halfte des 20. Jahrhunderts, als Glter des taglichen Bedarfs, wie frisches Obst und
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Gemduse, in Geschaften der unmittelbaren Nachbarschaft angeboten wurde. Diese,
Uberwiegend von den Eigentiimern betriebenen Geschafte, bezogen ihre Waren von
Lieferanten oder Produzenten aus der Region. Da die Haushalte nicht die Moglichkeit
hatten, Lebensmittel Uber langere Zeit frisch halten zu kénnen, erfolgten die Einkaufe

taglich und wurden zu Ful} erledigt.

Der zweiten soziotechnischen Cluster wird gegen Ende des 20. Jahrhunderts verortet. In
dieser Zeit wird der Uberwiegende Teil der Einkdufe in Supermarkten erledigt, die ein
breites Sortiment anbieten und dadurch entsprechend groRer Verkaufsflaichen bediirfen.
Die Standorte finden sich am Stadtrand oder am hochrangigen StralRennetz. Die Markte
beziehen ihre Waren weltweit und der Einkauf erfolgt oft im Wochenrhythmus, da in den
Haushalten ausreichend Lagerraum mit der Moglichkeit einer langeren Lagerung

vorhanden ist.

Der dritte soziotechnische Cluster ist ein sich abzeichnendes Muster (JONES 2014:12). Der
Autor versteht darunter die Entwicklung, dass der wochentliche Einkauf mit dem Auto
durch Lieferdienste ersetzt wird, die bei Bedarf aus der Logistikzentrale des
Supermarktbetreibers mit Klein-Lkws direkt an die Haushalte geliefert werden. Der Autor
fihrt dazu aus, dass dies vor allem auf zwei nicht im Zusammenhang mit Mobilitat
stehenden Technologien zurilickzufiihren ist. Einerseits die weitverbreitete Verfligbarkeit
von Breitbandinternetdiensten in den Haushalten und andererseits die Ermoglichung
elektronischer Zahlung mit Kreditkarten. Als Ergebnis dieser Entwicklung ist im Zeitraum
1995 bis 2005 bei 20 bis 30-Jdhrigen Méannern in GrolRbritannien ein Riickgang der
Fahrleistung mit dem Auto von 3.000 Km zu beobachten, wie Jones (2014) unter Verweis

auf Le-Vine und Jones (2012) ausfihrt.

3 Theoretisch-konzeptioneller Rahmen

Fir diese Arbeit wurde die Multi-Level Perspektive als theoretisch-konzeptionelles
Konzept gewahlt, damit nicht nur die stabilen und beharrenden Akteure und
Technologien aufgezeigt werden konnen, sondern auch jene Faktoren, wie
gesellschaftliche Normen und Wertvorstellungen, politische Traditionen, aber auch

Produktions- und Konsumptionsmuster, die diese beharrenden und stabilen Elemente
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unterstltzen aber auch langfristig beeinflussen kdnnen. Zusatzlich werden bei der Multi-
Level Perspektive aber auch Innovationen, ihre Entwicklung, ihr wachsender Einfluss

oder ihr Verschwinden behandelt.

Die Multi-Level Perspektive wird, neben anderem, vor allem wegen der fehlenden
Verkniipfungen mit rdaumlichen und politischen Strukturen kritisiert. Geels (2011)
entgegnet in seinen ,Responses to seven criticisms”, dass fur die Vertreter die
Handlungsmacht und —kompetenz immer ein Teil der Multi-Level Perspektive ist. Der
Autor flihrt dazu aus, dass die MLP an der Schnittstelle zwischen den ,, materialistischen”
und den ,idealistischen” Theorien steht. Damit stehen sich Auslese, Wettbewerb und
Kampf ums wirtschaftliche Uberleben auf der einen Seite, den idealistischen
Handlungen, wie Interpretation, Vision, Glauben, Netzwerken, Debatten und
Framingdiskussionen, auf der anderen Seite gegeniliber (GEels 2011:30). Diese
Handlungen finden auf allen Ebenen der MLP statt und bei Anwendung dieser Theorie
auf eine Stadt sind die involvierten Akteure somit auch in Politik und Zivilgesellschaft zu
finden. Diese Akteure haben, wenn man eine Stadt betrachtet, eine auf das Gebiet
dieser Stadt begrenzte Handlungsmacht und —kompetenz. Da Politik auf allen Ebenen
der MLP stattfindet, wird die Stadtregierung - und damit auch die Politik — als Manager

des Raumes bezeichnet (HODSON ET AL. 2012:794).

Mit dem theoretischen Ansatz der MLP soll untersucht werden, welche gesellschaftliche
Normen und Wertvorstellungen, politische Traditionen, Produktions- und
Konsumptionsmuster in Wien derzeit vorherrschen und so die Entwicklungen auf
unterschiedlichen Ebenen lenken. Die Pfadabhangigkeitstheorien eigenen sich dagegen
fir die Beurteilung, ob Lock-in Szenarien vorliegen oder ob eine anpassungsfahige
Entwicklung moglich ist. Hier soll untersucht werden, ob die Heterogenitdat und die
Diversitat der lokalen Wirtschaft, Technologie und Organisationen ausreichen oder ob es
einer Transplantation bedarf — des Importes neuer Technologien, Verfahren oder Politik
von auBen. Dieser soziotechnische Zugang zu Transitionen ist breiter aufgestellt als die
bisherigen Zugdnge zu einer nachhaltigen Entwicklung (GeeLs und Kemp 2012:49). Die
Autoren beziehen sich dabei auf die bekanntesten alternativen Zuginge in diesem

Forschungsfeld, die sich wie folgt zusammenfassen lassen:
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— Neoklassische Okonomen sehen Umweltprobleme als negative Externalititen,
die aus Marktfehlern entstehen. Ein Staat kann diese externen Kosten
internalisieren, indem er Anreize und Rahmenbedingungen, wie Steuern oder
den Emissionshandel, dandert, die weitere Entwicklung aber privater Initiative
Uberlasst. Dies soll zu optimalen Lésungen und sozial erwiinschten Ergebnissen
flhren.

— Psychologen fokussieren sich auf Individuen und ihre Einstellungen, ihr Verhalten
und ihre Entscheidungen. Unter der Annahme, dass Verhaltensanderungen durch
Anderung der Einstellungen verursacht werden, entstehen daraus Empfehlungen
an die Politik, bei denen die Bereitstellung von Information und
Bildungskampagnen hervorgehoben werden.

— Okologen verbinden Umweltprobleme mit Fehlern des Modernismus,
Kapitalismus und des Anthropozentrismus. Sie setzen sich daher fir
dkozentrierte Zuginge ein, die ,griine Werte“ und ideologische Anderungen
bevorzugen.

— Techniker sehen Umweltprobleme als Folge ineffizienter und schmutziger
Produktionsverfahren. Mit starkem Vertrauen darauf, dass Wissenschaft und
Technik Losungen liefern konnen, setzen sie sich fiir saubere Technik,
Okoeffizienz, eine Reduktion des Materialeinsatzes und funktionierende
Materialkreislaufe ein.

— Politikwissenschaftler studieren die Entwicklung und das Ringen um formale Ziele
und Vorgaben, die in internationale Vertrige eingebettet werden. Diese
Vorgaben wieder werden in politische Programme und Vorschriften
ibernommen, die von einer Birokratie Uberwacht und durch Sanktionen
geschitzt werden. Umweltstandards, wie ISO 14001 oder Best Practice

Programme konnen Teil dieser Prozesse sein.

Bestehende Systeme sind durch Stabilitdt, Lock-in und Pfadabhangigkeiten
gekennzeichnet. Dazu zdhlen geteilte Uberzeugungen, die Akteure gegeniiber
Entwicklungen blind machen, die aullerhalb ihres Handlungsspielraumes stattfinden;

Konsumentenverhalten, Vorschriften und Gesetze, die Markteintritte erschweren; ,,sunk
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investments” in Personal, Maschinen und Infrastruktur; Widerstand durch

Kapitalinteressen und niedrige Kosten durch Skaleneffekte (GEeLs und Kemp 2012:51).

Increasing
structuration

of activities

in local practices

Landscape

Patchwork
of regimes

Niches
(novelty)

Die Grundannahme der Multi-Level Perspektive besteht darin, dass Transitionen
nichtlineare Prozesse sind, die aus dem Zusammenspiel mehrerer Entwicklungen auf
drei analytischen Ebenen entstehen. Die Nischen als Orte radikaler Innovationen, den
soziotechnischen Regimen als Orte bewahrter Praktiken und den damit verbundenen
Regeln und den exogenen soziotechnischen Landscapes (GEELS und Kemp 2012:52). Diese
,Ebenen” beziehen sich dabei auf eine heterogene Zusammensetzung steigender
Stabilitat, die Geels und Kemp (2012) als verschachtelte Hierarchie bezeichnen (siehe
Abbildung 3). Dabei sind Regime in Landschaften eingebettet und Nischen existieren

innerhalb und aulBerhalb dieser Regime.

Nischen sind geschiitzte Rdume, wie etwa Forschungs- und Entwicklungseinrichtungen,
subventionierte Projekte oder Marktnischen, in denen spezielle Nachfragen bestehen
und die Kunden gewillt sind, neu entstehende Innovationen zu unterstiitzen, wie dies

bei militdrischen Entwicklungen der Fall sein kann (GEELS und KEmp 2012:53).

Nischen stellen innerhalb der Multi-Level Perspektive jene besonderen Orte dar, in
denen durch spezielle Anwendungsbereiche, Zusammensetzung der Akteure und der
geographischen Lage Innovationen entstehen kénnen. Diese Innovationen kdnnen neue
Verfahren, neue Technologien oder spezielle staatliche Eingriffe sein, was in einer
Nische geschieht, ist somit auch von externen Entwicklungen beeinflusst (ebd.). So wird
auch das automatisierte Fahren und die Elektromobilitdt von staatlichen Eingriffen, wie

finanzieller Forderungen, StraBeninfrastruktur und gednderter Vorrangregeln
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beeinflusst. Gesellschaftliche Einflisse entstehen in diesem Zusammenhang durch
Bedenken wegen des Klimawandels, aber auch durch wirtschaftliche Vorteile bei der
Nutzung anderer Transportformen. Geels und Kemp (2012) unterscheiden dabei drei

soziale Prozesse, die in Nischen ablaufen.

Erstens, das Artikulieren oder den Anpassungsprozess von Erwartungen und Visionen,
die einerseits die internen Innovationstatigkeiten steuern und andererseits darauf
abzielen, Aufmerksamkeit und finanzielle Unterstiitzung externer Akteure zu erhalten.
Des Weiteren das Bilden von Netzwerken und die Aufnahme zusatzlicher Akteure, um
die personelle und materielle Basis der Nischeninnovation zu starken. Und drittens,
Lernprozesse unterschiedlicher Art. Diese Prozesse beinhalten unter anderem das
Erkennen der Schwachen existierender Technologien und Wege, diese zu lberwinden
aber auch Erweiterung des Wissens Uber Organisationsformen, Nutzerverhalten,

Infrastrukturerfordernisse, Politikinstrumente und symbolische Bedeutungen.

Nischen entwickeln Eigendynamik, wenn Erwartungen und Visionen konkretisiert
werden und eine zunehmende Akzeptanz entsteht, wenn Ergebnisse aus Lernprozessen
zusammengefiihrt werden und eine stabile Struktur entsteht und wenn die Netzwerke
groBer werden. Besonders die Teilnahme einflussreicher und leistungsstarker Akteure
gibt einer Nischeninnovation zusatzliche Legitimitdt. So waren Fahrzeuge, die mit
Brennstoffzellen oder Batterien betrieben wurden urspriinglich Entwicklungen von
Pionieren und Start-ups, bis auch die groRen Autohersteller dieses Feld fiir sich
entdeckten und strategische Allianzen mit den Nischenakteuren eingingen oder diese
aufkauften (Geets und Kemp 2012:54). Nischen missen sich dabei gegen jene
Technologien durchsetzen, von denen die bestehenden soziotechnischen Systeme
beglinstigt werden, die durch das Zusammenwirken dieser bekannten Technologien,
bestehender Regeln, Nutzerverhalten, Infrastruktur und kultureller Diskurse gebildet

werden.

Soziotechnische Regime sind die zugrundeliegenden strukturellen Regeln, die die
Wahrnehmung und das Handeln der Akteure beeinflussen, wie Geels und Kemp (2012)
unter Bezug auf Giddens (1984) feststellen. In diese Regime wieder sind die

soziotechnischen Systeme eingebettet, die sich selbst reproduzieren, erhalten und durch
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unterschiedliche soziale Gruppen und Akteure verandert werden. Diese Regime sind,
bedingt durch Lock-in Prozesse und Pfadabhangigkeiten, durch (berwiegend
inkrementelle Innovationen gekennzeichnet. Dadurch gibt es zwar weiterhin
Anderungen, die sich aber in vorhersehbare Richtungen entwickeln und zu steigender
Stabilitat fihren. Damit auf Regimeebene nicht nur Unternehmen und Techniker erfasst
werden, wird der breitere Begriff des soziotechnischen Regimes vorgeschlagen, der auch
andere soziale Gruppen, wie Konsumenten, Politiker, Interessensorganisationen oder
Vertreter der Zivilgesellschaft umfasst (GEeLs und Kemp 2012:55). Soziotechnische Regime
entstehen somit durch das Zusammenwirken von Regimen, die durch unterschiedliche
Bevolkerungsgruppen gekennzeichnet sind und deren Akteure die jeweils

unterschiedlichen Regeln, Ziele und Werte ihrer Gruppe teilen.

Konsumenten- und Marktregime

Technologiereg

Soziotechnisches Regime

—_ T
Politikregime

Abbildung 4: Zusammenwirken in soziotechnischen Regimen
Eigene Darstellung nach Geels und Kemp 2012

oziokulturelles Regime

X

Wissenschaftsregime

Soziotechnische Landscapes stellen den Ubergeordneten Kontext dar, diirfen aber nur
im Ubertragenen Sinn als Landschaften verstanden werden. Soziotechnische Landscapes
sind etwas, das um uns ist, durch das wir uns bewegen kdnnen und das in einem
metaphorischen Sinn etwas ist, dessen Bestandteil wir sind und das uns erhilt, wie die
Autoren mit Bezug auf Rip und Kemp (1998) ausfiihren (GEeLs und Kemp 2012:57). Es
beinhaltet Infrastruktur und andere physische Aspekte, wie Hauser oder Stadte,
politische Ideologien, soziale Werte, Uberzeugungen, Befiirchtungen, Medien und
makrodkonomische Trends (Geels und Kemp 2012:58 und ZADEMACH und ScHuLz

2016:156).
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Das Modell der Multi-Level Perspektive verbindet damit den sozialen und
technologischen Wandel auf drei Ebenen. Waidhrend in den Landscapes jene
Konzeptentwicklungen stattfinden, die die Rahmenbedingungen, Normen,
Wertvorstellungen, politische Traditionen, Produktions- und Konsumptionsmuster
bestimmen, stellen die Regime die Arbeits- und Organisationsformen dar, zu denen
neben Technologien, Markten, Infrastruktur auch Unternehmen, formelle und
informelle Kooperationen, aber auch politische Handlungen und kulturelle Beziehungen
zdhlen (ZADEMACH und ScHulz 2016:156). Erfolgreiche Nischeninnovationen schaffen den
Weg in die Ebene der Regime und kdnnen dabei erhebliche Veranderungen verursachen.
Gleichzeitig kénnen aber die lGbergeordneten Ebenen der Landscapes durch gedanderte
gesellschaftliche Muster wieder Rahmenbedingungen fiir die Entstehung ebendieser
Nischen schaffen. Aber auch die Ebene der Regime kann durch gednderte politische
Rahmenbedingungen oder industrieller Entwicklungen sowohl zur Entstehung
innovativer Nischen, als auch zur Anderung der Wertvorstellungen und
gesellschaftlichen Rahmenbedingungen beitragen (ZADEMACH und ScHulz 2016:157).
Dadurch kann aber nicht nur der Wandel und die daraus resultierenden Reibungen und
Spannungen zwischen den Ebenen veranschaulicht werden, sondern auch die zeitliche

Dimension sozialer und technischer Uberginge.

4 Neue Wege in der Mobilitat

Die mit Stadten verbundenen Umweltprobleme zeigen sich nicht nur in der Stadt selbst,
sondern auch im Umland und tragen damit zur Beeinflussung des Erdsystems bei (WBGU
2016:69). Stadte sind dabei aber nicht nur Treiber lokaler und globaler
Umweltverdanderungen, sondern sind liber komplexe Mechanismen auch Betroffene der
damit steigenden Klimarisiken. Da Stadte fir rund 70 Prozent der globalen
Energienachfrage und der damit verbunden Treibhausgasemissionen verantwortlich sind,
hilt der WBGU vor allem zwei Dinge fir eine Transformation der Stadte zur
Klimavertraglichkeit flir notwendig. Einerseits miissen die CO,-Emissionen auf null
zuriickgefahren werden und andererseits muss sowohl die Energienachfrage begrenzt
werden, als auch die Energieproduktion zu erneuerbaren Quellen umgebaut werden

(WBGU 2016:164). Einen wichtigen Beitrag filir eine Dekarbonisierung der
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Energiesysteme stellen dabei neue Wege in der Mobilitat dar. Neben einer
Flachenwidmung zur Reduktion des motorisierten Verkehrs und eines Ausbaus des
offentlichen Nahverkehrs, werden hier MaRnahmen zur Effizienzverbesserung und
Elektrifizierung von Fahrzeugen, sowie Verbesserungen beim Gitertransport genannt
(WBGU 2016:164). WHO und UN-Habitat nennen unterschiedliche Ausgangspunkte fiir
diese Vision. Einerseits die Schaffung einer sozial gerechten, umweltvertraglichen und
barrierefreien Mobilitat fir alle Stadtbewohner, anderseits auch die Schaffung von
Raumen fir nicht motorisierte Mobilitat und die Verbesserung der Fahrzeugstandards.
Als zusatzliches Instrument nennen WHO und UN-Habitat den Einsatz 6konomischer
Instrumente, wie Steuern und Gebiihren zur Eindammung des Verkehrs und der
Luftverschmutzung. Neben gesellschaftlichen und regulatorischen MaBnahmen wird hier
die politische Unterstiitzung der Transformation zu sauberen Antriebsformen angefiihrt
(WHO und UN-HABITAT 2010:111f). In den folgenden Abschnitten werden daher jene
Technologien und MaBnahmen naher betrachtet, von denen wichtige Beitrage zu einer

neuen Mobilitdt erwartet werden.

4.1 Autonomes Fahren

Der Begriff ,Autonomes Fahren” fiihrt fast automatisch zu Assoziationen mit Google,
Tesla und Uber. Diese Konzerne betreiben zu Testzwecken bereits autonom fahrende
Kraftfahrzeuge im taglichen Verkehr. Der Kampf um Marktanteile verdrangt dabei
Probleme und Herausforderungen, die sich durch die Einfihrung autonom agierender
Fahrzeuge in allen Bereichen des Alltagslebens ergeben. Lésungsansadtze werden wegen
ihrer bekannten oder beflrchteten Auswirkungen diskutiert oder es wird an allgemein
akzeptierten Losungen erst gearbeitet. Historisch basiert die Faszination des
automobilen Autonomieversprechens auf der Kontrolle des menschlichen Fahrers (iber
Gaspedal, Lenkrad und Bremse, wobei das Lenken eines Autos der einzige Bereich sei,
bei dem Machtrausch und Erfindungsgabe noch ein freier Raum bleibe, zitiert Kroger
(2015:42) den Semiologen Barthes. Bereits frih trat neben den Wunsch nach
Eigenbestimmung und personlicher Autonomie auch der Traum des sich selbst
steuernden und ohne Unfall fahrenden Autos (KROGGER 2015:42). Wobei dieser Traum,
wie der Autor weiter ausfiihrt, seit fast 100 Jahren ziemlich konstant 20 Jahre in der

Zukunft liegt.
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Kroger verweist auch auf utopische Romane und Erzdhlungen, in denen
Navigationssystem (Utopolis, 1930) oder Sprachsteuerung (The Living Machine, 1935)
vorweggenommen werden. Dabei werden die sich daraus ergebenden gesellschaftlichen
Auswirkungen fast aktuell gezeigt:

Alte Menschen begannen, den Kontinent in ihren eigenen Autos zu (iberqueren. Junge Leute
nutzten das fahrerlose Auto zum Petting. Blinde befanden sich zum ersten Mal in Sicherheit.
Eltern konnten ihre Kinder in dem neuen Auto sicherer zur Schule schicken, als in den alten Autos
mit Chauffeur.

Aus ,, The Living Machine”, 1935 — (KROGER 2015:46)

Aber auch die Gefahren werden bereits thematisiert, wie der Autor weiter ausfihrt,

wenn etwa die Autos lebendig werden, auBer Kontrolle die Strallen entlang rasen,

FulRganger jagen, kleine Kinder téten und Zaune lGberfahren.

Zur Unterscheidung des Automatisierungsgrades gab es im Jahr 2012 einen ersten
Ansatz durch die deutsche BASt (Bundesanstalt fir StraRenwesen). Es folgte die US
Behorde NHTSA (National Highway Traffic Safety Administration) und die SAE (Society of

Automotive Engineers).

full automation

vollautomatisiert Level 4 — full self-driving automation 2 high automation
hochautomatisiert Level 3 - limited self-driving automation | conditional automation
teilautomatisiert Level 2 — combined function automation £ partial automation
assistiert Level 1 - function specific automation 8s driver assistance
driver only Level O — no automation 2?2' no automation
w
> BASt => NHTSA > SAE (J 3016)

Abbildung 5: Kategorien der Automatisierung nach BASt / NHTSA / SAE
WINkLE (2015): Seite 354

Diese Versuche einer Kategorisierung hangen mit den seit den spaten 1970er Jahren in
Autos verbauten technischen Assistenten zusammen. Wahrend die ab 1978 verbauten
Antiblockiersysteme (ABS) und die ab 1995 verbauten Stabilitdtskontrollsysteme (ESP)
der Gefahrminimierung im fahrphysikalischen Grenzbereich (z.B. Aquaplaning) dienten
und in die Steuerung nicht direkt eingriffen, bietet die Kombination neuer
Unterstilitzungssysteme ein Ausmall an Unterstitzung, das Uber ,driver only” bereits
weit hinausgeht. So war durch die Kombination von serienmaRig eingebauten aktiven
Spurhaltesystemen (Nissan 2001) und Abstandregeltempomaten (Honda 2003) bereits

kurzzeitig autonomes Fahren moglich (WINKLE 2015:351). Aktuelle Fahrzeuge aus der
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technischen Oberklasse waren daher unter ,conditional automation” oder bereits in

ylimited self-driving automation” einzustufen.

Aber nicht nur die Verwendung unterschiedlicher elektronischer Assistenten in
Serienfahrzeugen fiihrt zu einer zunehmenden Automatisierung der Autos. Auch die
eingangs erwahnten Projekte von Google, Tesla und Uber treiben die Entwicklung in
Richtung Vollautomatisierung voran. So verweist Google (WAYMO 2017) auf seiner
Projekthomepage darauf, dass bereits 3 Millionen Meilen (5 Millionen Kilometer) auf
offentlichen Straflen zurlickgelegt wurden. Auch Uber betreibt autonome Fahrzeuge auf
offentlichen Strallen im Testbetrieb und erweitert die Versuche auf Lastkraftwagen
eines eigens daflr gekauften Frachters (BoHm 2016). Wahrend Tesla (TESLA 2017)
lapidar darauf verweist, dass alle seine Fahrzeuge bereits serienmallig mit der flr
autonomes Fahren notwendigen Ausstattung ausgeliefert werden und Gber Millionen

Meilen Test im ,,echten” Verkehr verfiigen.

Obwohl nach den Aussagen der Firma Tesla die Zukunft des autonomen Fahrens nur
mehr vom Kauf des richtigen Autos abzuhdngen scheint, kann anhand von Use Cases
gezeigt, welche Formen des autonomen Fahrens unterschieden werden und was die

jeweilige Umsetzung im Betrieb bedeutet.

Die Use Cases beschreiben einen Mischbetrieb aus Fahrzeugen mit unterschiedlichen
Automatisierungsgraden, wodurch Fahrzeuge von ,Driver only” bis ,vollautomatisiert”
gemdlR Einteilung BASt (siehe Abbildung 5) im Straenverkehr vorzufinden sind
(WACHENFELD ET AL. 2015:11). Wie die Autoren weiter ausfiuhren, ist durch die stufenweise
Einflhrung einer Automatisierung eine menschliche Fahrzeugfiihrung neben autonomen

Fahrzeugen wahrscheinlich.

Im ersten Use Case, wird der Autobahnpilot mit Autobahnbeginn aktiviert und
Ubernimmt Navigation, Bahnfiihrung und Regelung so lange, bis eine Autobahnausfahrt
erreicht wird oder der Fahrer die Steuerung aktiv UGbernimmt (WACHENFELD ET AL.
2015:13). Dieser Use Case stellt wegen der eingeschrankten Szenarien (keine Ampeln,

keine FulRganger) eine wahrscheinliche Variante einer Umsetzung dar.
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Im zweiten Use Case, dem Valet Parken, auch als Service bei Hotels bekannt, bedeutet in
seiner autonomen Form, dass nach dem Erreichen des Fahrziels, der Fahrer aussteigt
und der Fahrroboter das Fahrzeug selbststandig abstellt (WACHENFELD ET AL. 2015:14). Da
auch hier ein eingeschrdanktes Szenario (kurze Wege, vordefinierte Ziele, geringe
Geschwindigkeiten) vorliegt, wird es von den Autoren als wahrscheinlich umsetzbar

eingestuft.

Die dritte Variante, vollautomatisches Fahren mit Verfligbarkeitsfahrer, dirfte den
heutigen Vorstellungen vom autonomen Fahren am nachsten kommen, da es sich stark
an der derzeitigen Nutzung orientiert. Hier kann die Fahraufgabe an den Fahrroboter
Ubergeben werden, wenn die Umgebung flir den autonomen Fahrbetrieb freigegeben ist
(WACHENFELD ET AL. 2015:17). Obwohl bei diesem Use Case die Fahraufgabe fast zur Ganze
an den Fahrroboter abgeben werden kann, muss weiterhin ein Fahrzeugfiihrer die Fahrt

begleiten, da eine Ubernahme der Steuerung nicht ausgeschlossen werden kann.

Der vierte Use Case, Vehicle-on Demand, entspricht dem vollstandig autonomen Fahren.
Insassen oder externe Instanzen (z.B. Nutzer oder Dienstleister) teilen dem Fahrzeug das
Fahrziel mit, die dieses autonom anfahrt, wobei fiir den Menschen keine Moglichkeit
besteht die Fahraufgabe zu Ubernehmen (WACHENFELD ET AL. 2015:19). Mit diesem
Fahrroboter sind unterschiedliche Geschaftsmodelle moglich. Sowohl eine Mischung aus
Taxi-Service und Car-Sharing, autonome Transportfahrten, aber auch die Nutzung fir

soziale Netzwerke waren moglich, wie die Autoren dazu ausfihren.

Die Herausforderungen und Probleme, die sich aus der Einflihrung und dem Betrieb
autonomer Fahrzeuge ergeben, entziehen sich oft einer Kategorisierung, da sie, auch
wegen des Neulands das hier betreten wird, nicht immer eindeutig zuordenbar sind.
Viele Phdanomene betreffen mehrere Akteure auf unterschiedlichen Ebenen und wer
Treibender und wer Getriebener ist, ist auch mit dem Modell der Multi-Level
Perspektive nicht immer zu erkennen. Allerdings koénnen Zusammenhange,
Wechselwirkungen und Beeinflussungen, der auf unterschiedlichen Ebenen Agierenden,
entsprechend dargestellt werden. Die hier aufgezeigten Falle stellen nicht den Anspruch
vollstandig zu sein, da durch die Uberschneidung und Kombination von Bekanntem

Neuland beschritten wird und bisher nicht bekannte Phanomene auftreten kénnen.
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Bei Fahrzeugen, die die Moglichkeit zum autonomen Fahren besitzen, stellt sich das
Problem, welche Mdglichkeiten zum Eingriff in die Steuerung gibt es und wer besitzt die
Befugnis dazu. Dieses rechtliche Problem ergibt sich aus den neuen technischen
Moglichkeiten autonomer Fahrzeuge und gleichzeitig wird versucht, diese Fragestellung
auf technischem Weg zu l6sen, um eben diese Moglichkeiten nicht einschranken zu

mussen.

Tabelle 2: Moglichkeiten und Befugnis zur Ubernahme der Fahrzeugfiihrung

Variante Mdoglichkeit des Eingriffs, vorge- Befugnis zum Eingreifen, die die Instanz
geben durch das Fahrzeugkonzept besitzt

a) auf allen drei Ebenen (Navigation, auf allen drei Ebenen
Bahnfithrung und Regelung)

b) auf allen drei Ebenen keine (z. B. Minderjédhriger als Fahrzeugfiihrer)

c) keine auf allen drei Ebenen (z. B. Fahrer auf Riick-
sitz, der nicht eingreifen kann)

d) auf einer bestimmten Ebene auf einer anderen Ebene

WACHENFELD ET AL. (2015): Seite 33

Nur Variante a) (Tabelle 2) erlaubt einer Instanz auf einer der Ebenen — Navigation,
Bahnflihrung oder Regelung — die Fahraufgabe zu beeinflussen oder den Fahrroboter zu
Uberstimmen. Als Nebenbedingung wird hier von den Autoren angenommen, dass es
eine rechtliche Regelung zur Ahndung und Verhinderung von Missbrauch gibt
(WACHENFELD ET AL. 2015:33). Diese Annahme lehnt sich stark an das derzeitige
Fahrzeugkonzept an, bei dem z.B. Kinder nicht durch Technik am Lenken eines
Fahrzeuges gehindert werden, sondern durch eine gesetzliche Regelung im Rahmen der
Aufsichtspflicht. Aus Sicht der MLP werden hier Nischeninnovationen auf Regimeebene
durch Firmen neu kombiniert, gleichzeitig gibt es Konflikte zwischen Regime und
Landscape, weil Normen und Gesetze nicht mehr zum neuen Produkt passen. Dies kann
aber auch zu einer Selbstbeschrankung fiihren, die die Verwendung innovativer

Nischenprodukte verhindert.

Ein ahnlich gelagerter Problemkreis, den Patrick Lin (2015:69) mit ,Why Ethic Matters
for Autonomous Cars“ betitelt, betrifft die, an die Algorithmen des Kraftfahrzeugs
auslagerte, Entscheidung im Falle eines drohenden oder nicht mehr zu verhindernden

Unfalls. Ausgehend vom Weichenstellerproblem (Trolley dilemma im Englischen),
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beschreibt er mogliche Szenarien und die Dilemmasituation der Hersteller der

Steuersoftware.

Unter einem Weichenstellerproblem versteht man das Dilemma, das ein Weichensteller
hat, wenn er entscheiden muss, welchen von zwei Zligen er entgleisen lasst, wobei

beide Zlge entgleisen, wenn er sich nicht entscheidet.

Ein einfacher Ausweg ware die Steuerung sofort an den Menschen zu (ibergeben.
Dadurch ware das Problem an sich nicht gel6st, aber die Verantwortung nicht mehr
beim Hersteller des Kraftfahrzeuges (LIN 2015:71). Da aber, wie Versuche zeigten, die
Ubergabe eines Fahrzeuges an einen Menschen, abhingig vom Grad der Ablenkung, bis
zu 40 Sekunden dauert, sind manche Unfalle unvermeidlich. Es muss daher ein Denken
jenseits der reinen Unfallverhiitung geben und das bedeutet nach Lin (2015:72), dass
eine Unfalloptimierung durch Zielen erfolgen misse (Crash-Optimization means

targeting im Original).

Diese Unfalloptimierung wirft aber weitere Dilemmata auf. Soll die Entscheidung fiir die
Kollision auf das kleinere und leichtere Fahrzeug fallen, um Verletzungen fiir die eigenen
Insassen zu minimieren oder auf das schwerere und eventuelle besser ausgestattete,
weil dessen Insassen besser geschiitzt sind? Soll eher der 80-jahrige Fuligdanger
Uberfahren werden, weil seine Restlebensdauer kiirzer ist als die eines achtjahrigen
Kindes? Oder soll auch die Moglichkeit eine Aufopferung programmiert sein, wenn eine
Kollision mit einem vollbesetzten Autobus nur dann vermieden werden kann, wenn sich

das autonome Fahrzeug Uber eine Klippe stiirzt (LiN 2015:76)?

Eine wichtige Frage stellt auch der Datenschutz bei autonomen Fahrzeugen dar, wobei
sich die moglichen Problemfelder an den weiter oben ausgefiihrten Use-Cases
orientieren. Bereits heute sammeln und speichern technische Systeme nicht-autonomer
Fahrzeuge zum Teil sensible Daten. GPS-Gerate speichern nicht nur die vergangenen
Routen, sie zeichnen teilweise auch ohne Zielvorgabe die Wegstrecke auf, um Vorlieben
des Fahrzeuglenkers bei der Streckenwahl zu ermitteln. Daraus lassen sich natlrlich
personliche Bewegungsprofile erstellen. Auch das nun verpflichtend eingefiihrte eCall-
System, mit dem bei schweren Unfdllen ein automatischer Notruf abgesetzt wird,

bendtigt Daten, die an die Rettungsorganisationen {bermittelt werden missen
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(RANNENBERG 2015:517). Wie Rannenberg weiter ausfiihrt, sammeln aber auch
bordeigene Systeme Daten zur Fahrdynamik und zum Fahrverhalten, wie
Beschleunigung- und Bremsverhalten, die zwar fiir Diagnostik und Entwicklung in der
Technik bendtigt werden, aber auch Aufschluss Gber das Fahrverhalten geben. Dazu
kommen Kameras und Abstandssensoren der Einparkhilfe, aber auch meteorologische

Daten wahrend der Fahrt.

Im ersten Use-Case, dem Autobahnpilot, benétigt die Fahrzeugsteuerung Informationen
Uber die Fahigkeiten des Fahrers, das Steuer zu libernehmen. Zusatzlich ergeben sich
daraus auch Informationen, unter welchen Bedingungen ein Fahrer an die Automatik
Ubergibt oder wieder tGbernimmt (RANNENBERG 2015:519). Da ein autonomes Fahrzeug
Uber wesentlich umfangreichere Sensorsysteme verfligen muss, werden auch diese zum
Teil sensiblen Daten (Kennzeichen oder auch Gesichter auf Videosequenzen) gesammelt

und gespeichert.

Beim Use-Case Valetparken sind es vor allem Daten Uber personliche Gewohnheiten, die
sich durch Sammlung und Auswertung ergeben. So kdnnen nicht nur Bewegungsprofile,
sondern auch beliebte Adressen und Aufenthaltsdauer bestimmt werden (RANNENBERG

2015:520).

Beim Use-Case Vollautomat sind die gesammelten Daten dhnlich dem Beispiel
Autobahnpilot, allerdings ist das Datensammeln nicht nur auf die Autobahnfahrt

beschrankt, wodurch die gesammelten Daten wesentlich sensibler werden.

Interessanterweise ergeben sich beim Use-Case Vehicle-on-Demand weniger Daten als
erwartet, da das Fahrzeug von einem bestimmten Fahrer unabhéangig ist und unter
Umstdanden auch fir reine Transportfahrten ohne menschlichen Fahrer eingesetzt

werden kann (RANNENBERG 2015:521).

Auch in diesem Fall zeigen sich Reibungen und Interaktionen, die sich aus Sicht der MLP
ergeben. So ist das Sammeln und Verarbeiten dieser Daten fir die Funktion der Systeme
erforderlich. Gleichzeitig gibt es ein gesellschaftliches Bestreben nach Privatheit, das nur
zum Teil in der Gesetzgebung zum Datenschutz umgesetzt ist und im Zuge einer

Vorratsdatenspeicherung weiter aufgeweicht werden kann. Kommerzielle Interessen zur
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Auswertung der Daten durch Versicherungen oder fiir andere kommerzielle Zwecke sind
weitere Akteure auf der Regimeebene, die teilweise den gesellschaftlichen Strémungen

entgegengesetzt sind.

Das derzeit vordringlichste Problem im Bereich des autonomen Fahrens, scheint die
Kommunikation zu sein. Darunter wird nicht nur die Kommunikation zwischen
Menschen (Insassen und Personen aullerhalb des Fahrzeuges, z.B. FuBgédnger) und dem
Fahrzeug, sondern auch zwischen Fahrzeugen (V2V — Vehicle to Vehicle), zwischen
Fahrzeugen und der Infrastruktur (V2| — Vehicle to Infrastucture) und die Kombination

aus beiden (V2X).

Die Kommunikation mit den Insassen betrifft nicht nur neue Wege, wie eine
Sprachsteuerung, die auch durchaus zur Férderung der Akzeptanz beitragen kann,
sondern auch grundsatzliche Entscheidungen, wie die Neugestaltung des
Armaturenbrettes, die beim stark reduzierten Display des neuen Tesla Model 3 auch zu

Diskussionen fiihren kann (o0.A. DER STANDARD vom 29.7.2017, aufgerufen am 1.11.2018).

Wesentlich komplexer gestaltet sich die Frage nach der Kommunikation autonomer
Fahrzeuge mit Menschen aulerhalb des Fahrzeuges (FARBER 2015:129). Neben den
gesetzlich vorgeschriebenen Kommunikationsmitteln wie Blinker, Warnblinkanlage,
Bremslichter, Hupe oder Lichthupe gibt es auch eine Reihe informeller
Kommunikationskanéle wie Farber (2015:129) weiter ausfiihrt. Der Autor unterscheidet

dabei:

— Die Schematismusbildung, bei der auf Grund bestimmter Eigenschaften eines
Verkehrsteilnehmers auf dessen Verhalten geschlossen werden kann. Als Beispiel
wird eine altere Person mit Mobilitdtsproblemen angefiihrt, die sich anders
verhalten wird als ein Kind. Es wird darauf hingewiesen, dass diese
Stereotypenbildung nicht immer zutrifft, aber als Prinzip im Alltag gut funktioniert
(FARBER 2015:130).

— Vorwegnehmendes Handeln beschreibt den Umstand, dass kleine Handlungsschritte
die Richtung des Handelns erkennen lassen und das eigene Verhalten steuern.

— Die nonverbale Kommunikation als dlteste Form der Verstandigung umfasst auch

subtile und unbewusst minimale Signale wie den Gesichtsausdruck und
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Augenkontakt, Gesten und Kérperbewegungen oder Stimme und Art des Ausdrucks

(FARBER 2015:130).

Die oben angefiihrten Beispiele beschreiben Kommunikationswege zwischen Menschen.
Die Kommunikation zwischen einem autonomen Fahrzeug und einem Menschen stoft
hier nun in beide Richtungen an Grenzen. So sendet ein Fahrzeug ohne menschlichen
Fahrer keine nonverbalen Signale aus, die ein Mensch als Empfanger verstehen kdnnte.
Als einen moglichen Losungsansatz werden Lichtsignale in den Reifen angefiihrt, die
einem Menschen bestimmte Nachrichten tGbermitteln sollen. Der umgekehrte Weg, das
Verstehen nonverbaler Kommunikation oder vorwegnehmendes Handeln, stellt sich
wesentlich schwieriger dar. Auch wenn die Gesichtserkennung Fortschritte gemacht hat,
ist das Erkennen und Interpretieren eines Gesichtsausdrucks oder eines Augenkontaktes
wesentlich komplexer. Der Autor flihrt als Beispiel die kulturell bedingt unterschiedliche

Bedeutung des Kopfnickens an (FARBER 2015:139).

Aber auch die Kommunikation zwischen autonomen Fahrzeugen (V2V) einerseits und
der Infrastruktur (V2I) andererseits, ist nicht problemlos. So ist bei den derzeit laufenden
Versuchen weder der Ubertragungsweg (Mobilfunk, Mikrowelle, Laser etc.) noch das
Datenformat fiir die Informationsiibermittlung geregelt. In welche Richtung diese
Entwicklung gehen wird, ist daher noch offen. Einerseits kdnnte sich ein proprietares
Datenformat aufgrund der Marktdurchdringung durchsetzen (z.B. durch Google) oder es
entstehen bereits in der Testphase Vorgaben durch die verbaute Infrastruktur. So wird
als Vorteil fir die osterreichischen Teststrecken explizit auf die bereits bestehende

digitale Infrastruktur des hochrangigen Verkehrsnetzes verwiesen (BMVIT 2016a:15).

Auch die Beispiele aus der Kommunikation zeigen unter dem Blickwinkel der MLP wieder
die Abhéangigkeiten und Interaktionen auf verschiedenen Ebenen. So ist die verbaute
Infrastruktur auf Entscheidungen der Regimeebne zurlickzufiihren, die aber den
Handlungsspielraum von innovativen Nischenentwicklungen einschrankt oder aber eine
Richtung vorgibt, die Innovationen verhindert. Im Gegenzug kann aber auch eine
Innovation, die den Stromungen der Landscapes entspricht entsprechenden Druck von

zwei Seiten auf die Regimeebene erzeugen.
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Die wohl groRte Herausforderung stellt die Akzeptanz des autonomen Fahrens dar.
Unter Akzeptanz wird allgemein annehmen, hinnehmen oder anerkennen, verstanden,
also die Bereitschaft zu etwas. Dadurch hat die Akzeptanz eine aktive Komponente, die
sie von der passiven Duldung, das heil’t dem Ausbleiben von Widerstand, aber auch der

Toleranz unterscheidet (FRAEDRICH und LENz 2015a:641).

Fraedrich und Lenz flihren dazu aus, dass die Akzeptanz einer konkreten Technik, wie
des autonomen Fahrens, bedeutet, dass sowohl auf individueller als auch auf
gesellschaftlicher Ebene Nutzungsoptionen und Risikobefiirchtungen gegeneinander
abgewogen werden. Dies flihrt wieder zum Rahmen der MLP und zeigt hier besonders
deutlich, die Aushandlungsprozesse und Interaktionen zwischen den unterschiedlichen
Ebenen. Den Werte- und Normenrahmen, der Uber die Landscapes wirkt und die
Nutzungsoptionen und Risikobefiirchtungen, die Anderungen auf Regimeebene

vorantreiben oder verzégern und so Innovationen unterstiitzen oder verhindern.

Die fur das autonomen Fahren erforderliche Akzeptanz hat mehrere Aspekte, lasst sich
aber auf den Umstand zurlckflihren, dass zwischen einem Fahrzeug, das von einem
Fahrer gelenkt wird und einem Fahrzeug, das Passagiere transportiert offenbar nicht nur
ein technologischer, sondern auch ein kultureller Bruch besteht (KROGER 2015:42).
Kroger zeigt an Hand von Beispielen aus Science Fiction Filmen die Vorbehalte gegen
autonomes Fahren. So kann im Film Total Recall Arnold Schwarzenegger erst fliehen, als
er den, das Taxi steuernden Roboter aus der Verankerung reilt und das Auto per Hand
steuert (KROGER 2015:61). In Minority Report hingegen ist nicht nur eine Ubernahme
unmoglich, die Behorde steuert das Fahrzeug an das von ihr gewiinschte Ziel (ebd.).
Kroger spricht hier von einem Ende des Fluchtwagens. Ahnlich wird die Thematik auch in
Fifth Element und I, Robot dargestellt, wo die Nischen der Freiheit darin bestehen, das

Fahrzeug selbst und eigenbestimmt zu lenken.

Dass dies nicht nur im Film, sondern auch in der Realitdat so wahrgenommen wird, zeigen
Erhebungen Uber Fragebdgen und Interviews, mit denen die Bereitschaft einzelne oder
mehrere Funktionen an eine Automatik abzugeben, erhoben werden. Die
Zustimmungsrate fiir eine vollstandige Abgabe der Fahrzeugfihrung betrdagt nur 12

Prozent, wahrend die Ablehnung 62 Prozent betrdagt (WoLF 2015:115). Aus dieser
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Befragung geht aber auch hervor, dass die Zustimmung fiir einen Einparkassistenten
oder sicherheitsrelevante Assistenzen, wie Fahrzeugstabilisierung und

FuRgangererkennung eine weit hohere Zustimmungsrate haben.

Das zeigt aber, dass, wie weiter oben ausgefiihrt, die von Fraedrich und Lenz erlduterten
Nutzungsoptionen und Beflirchtungen auch in der Realitdat nachweisbar sind und so den

Aushandlungsprozess zwischen Landscapes und Regimeebene deutlich machen.

In der gleichen Erhebung wurde auch eine emotionale Bewertung der Szenarien
erhoben und es zeigte sich, dass mit dem Valet-Parking die starksten positiven
emotionalen Assoziationen verbunden sind, wahrend bei den Szenarien Autobahnpilot
oder Vehicle-on-Demand die Empfindungen der Machtlosigkeit und Angst Giberwogen.
Das Geflihl des Ausgeliefertseins stellt somit ein grolRes Akzeptanzhindernis dar (WoLF
2015:118). Fir die deutliche Mehrheit (Uber 80 Prozent) der Befragten ist die
Moglichkeit, die manuelle Kontrolle jederzeit ibernehmen zu kénnen, beziehungsweise
das automatisierte Fahren abbrechen zu koénnen, von zentraler Bedeutung (ebd),
wahrend eine ebenso groe Mehrheit kein Problem damit hat, dass das Fahrzeug ohne
menschliches Zutun zu einem Parkplatz fahrt und selbststandig einparkt. Hier scheint die
Bequemlichkeit Gber einer moéglichen Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmer durch

ein autonomes Fahrzeug zu stehen.

Auf Ebene der Europadischen Union kommen in den entsprechenden Richtlinien,
Weilbilichern, Griinblichern und Strategien die Worte ,autonom” oder ,fahrerloses
Fahrzeug” nicht vor (SCHREURS und STEUWER 2015:158). Fir den Bereich Forschung und
Innovation wird im Bereich Transport und neue Technologien nicht Gber autonomes
Fahren gesprochen, obwohl man argumentieren kénnte, dass ,smart mobility” mit
autonomem Fahren zusammenhangt (ebd). Auch in der Transport Roadmap werden
intelligente Transportsysteme und verbessertes Verkehrsmanagement nur als zukiinftige
Moglichkeiten fiir die Optimierung des Verkehrsflusses und die Verringerung von

Verkehrsstaus gesehen. (SCHREURS und STEUWER 2015:158).

Obwohl es scheinbar keine explizite Strategie gibt, finden unter dem Horizon 2020
Programm zahlreiche Forschungsinitiativen statt, die durch Mittel der EU finanziert

werden. Die Autorinnen zdhlen dazu Galileo fur die Navigation, eCall fir den
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automatisierten Notruf, TAXISAT als Navigationssystem fir Taxis, SARTRE fir eine
bessere Nutzung der vorhandenen Infrastruktur durch automatisiertes Kolonnenfahren,
HAVE-it fur eine Langzeitstrategie fiir ein hohes MaR an Automatisierung, SMART das
neue Dienstleistungen behandelt, die sich aus autonomen Fahren ergeben und
Citymobil, das automatisierte o6ffentliche Verkehrssysteme entwickelt (SCHREURS und

STEUWER 2015:159).

Auf nationaler Ebene hat Schweden als europdischer Pionier das Ziel in einem Testgebiet
auch normalen Nutzern den Betrieb autonom fahrender Autos zu ermoglichen. In dieses
Projekt ist nicht nur Volvo als Hersteller, sondern auch Forschungsinstitute und die
schwedische Verkehrsbehérde fiir die juristische Begleitung und Umsetzung
eingebunden. In Deutschland sind die treibenden Krafte vor allem die Autohersteller
und nationale Forschungsinitiativen zur Entwicklung innovativer Technologien (SCHREURS
und STEUWER 2015:169). An der juristischen Umsetzung fiir die Teststrecken wird noch
gearbeitet, wobei darauf hingewiesen wird, dass dazu auch die Anderung des
Internationalen Ubereinkommens (iber Verkehrsstandards erforderlich ist (FUTUREZONE

2016).

In Osterreich gibt es, abseits von Forschungsprogrammen, seit Juni 2016 einen
,Aktionsplan Automatisiertes Fahren“ des BMVIT. Dabei wurden von einem
Expertengremium, in dem Stakeholder aus unterschiedlichen Bereichen vertreten
waren, sieben Use-Cases entwickelt, von denen drei als vorrangig ausgewahlt wurden.
Diese Use-Cases stellten Day-1-Anwendungen mit einem Zeithorizont bis 2018 dar
(BMVIT 2016a:11). Ziele fur die Umsetzung waren Testfahrten zu ermdglichen, einen
Code of Practice zu erarbeiten und Vorstudien fir den Aufbau von Testumgebungen zu
initileren. Aktuell ist eine Gesetzesnovelle in Begutachtung, die die Nutzung der
Einparkhilfe und des Autobahnpiloten ab 2019 erlauben soll. Diese Novelle wurde auf
der Homepage des BMVIT zum Thema ,Automatisiertes Fahren” bereits
vorweggenommen (BMVIT 2016b), indem auf umfangreiche rechtliche, 6konomische
und verkehrsorganisatorische Rahmenbedingungen hingewiesen wird. Das BMVIT
(2016b) fuhrt dazu weiter aus, dass das automatisierte Fahren das Potential zur

Reduktion des Fahrzeugbestandes, sowie des Energieeinsatzes im Verkehr habe. Als
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(

Uberbegriff wird ohne weitere Detaillierung ,,Sharing-Elektromobilitdt-Automatisierung’

angefiihrt (BMVIT 2016b)

Fiir die Férderung des Automatisierten Fahrens in Osterreich gibt es einen Aktionsplan
Automatisiertes Fahren, der vorrangige Use Cases definiert, die sich aber auf Day-1-
Anwendungen konzentrieren, das heilst, einen kurzfristigen Entwicklungszeitraum
zwischen 2016 und 2018. Ahnlich wie Schreurs und Steuwer bereits die Ebene der
Europadischen Union kritisieren, ist auch der 6sterreichische Aktionsplan mit ebendiesen
Buzzwords befiillt, denn auch im 0Osterreichischen Papier finden sich ,Wettbewerb”,
»Nachhaltigkeit”, ,Effizienz“, ,Low-Carbon” und ,Sicherheit” unter dem Schirm der
,Vision Zero” und ,Horizon 2020“. Damit ist der Osterreichische Plan ein wenig
engagiertes Forderprogramm fir die immer wieder erwdhnte nationale Industrie, das
die richtigen Buzzwords enthalt, um gegebenenfalls EU-Fordermittel ansprechen zu
konnen. Diese Vorgangsweise, entspricht ziemlich genau den moglichen Fehlern, die die
OECD fir die Systeminnovation aufzeigt. So wird auch hier die endogene Innovation
betont, die von Osterreichischen Firmen und Forschungseinrichtungen erwartet wird
und von der man annimmt, dass die erreichten Innovationen ausschlieSlich wieder der
eigenen Wirtschaft und dem nationalen Steueraufkommen zugutekommen (OECD

2015:42).

Autonomes Fahren als Gewinn an Mobilitat fiir dltere Menschen und Personen, die ein
Fahrzeug nicht selbst lenken diirfen, wie die Schulkinder im Science Fiction Roman aus
dem Jahr 1935, wird heute zwar differenzierter, aber unter einem &hnlichen
Gesichtspunkt gesehen. So hat Beate Knoll 16 Lebensrealitdtstypen in Bezug auf die
Realitdt erarbeitet, wobei ihr Augenmerk auf den ,vergessenen Zielgruppen” liegt.
Darunter versteht sie unter anderem altere Menschen und Jugendliche ohne eigenes
Fahrzeug in landlichen Regionen. Die beiden Gruppen verbindet, dass sie andere
Bediirfnisse haben, als die anderen, meist motorisierten Verkehrsteilnehmer (GRANCY
2015:35). Wahrend Knoll ein Werkzeug fiir landliche Gemeinden entwickelt, mit dem die
unterschiedlichen Mobilitdtsbediirfnisse sichtbar gemacht werden koénnen, geht der
Aktionsplan des BMVIT im Use Case ,Neue Flexibilitdt” bereits einen Schritt weiter und
sieht automatisierte Fahrzeuge als neue, nutzerangepasste Wahlmoglichkeit im

stadtischen und landlichen Raum.
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Diese Individualisierung und Flexibilisierung kann auch zu einer , Hybridisierung” fiihren
(LENZ und FRAEDRICH 2015:190). Darunter verstehen die Autorinnen eine Neuausrichtung
von oOffentlichem und privatem Verkehr jenseits von Car-Sharing Modellen. Durch die
Uberlagerung unterschiedlicher Verkehrsmittel ist in gréReren Stidten die
Intermodalitat bereits gegeben. Bei der Umsetzung mit autonomen Fahrzeugen sehen

die Autorinnen auch ein betrachtliches Potenzial fiir altere Menschen und Kinder.

Wadhrend sich die Reduktion der Fahrten und der Fahrzeuge, die Lenz und Fraedrich
ansprechen, im Science Fiction Roman nicht finden, gibt es flir urbane Raume bereits
Modellierungen, wie die Einfihrung autonomer Fahrzeuge zu einer deutlichen
Reduktion der Fahrzeuge durch Entfall des Individualverkehrs, beziehungsweise der
besseren Auslastung der vorhandenen Fahrzeuge kommt. Ein Grund fir die
Modellierung im stadtischen Umfeld ist vor allem die wesentlich geringere
Geschwindigkeit im Vergleich mit Autobahnen. Ein weiterer Grund ist, dass Fahrzeuge in
Stadten 90 Prozent der Zeit geparkt sind und so ein grofes Reduktionspotential
vorhanden sein sollte (PAVONE 2015:401). Da in den bisherigen Modellen zu Mobility-on-
Demand (Car-Sharing) Ausgangs- und Endpunkte der Fahrten rdaumlich und zeitlich
ungleich Uber das Stadtgebiet verteilt sind, kommt es in diesen Systemen zu
Ungleichgewichten und damit zu Verfligbarkeitsproblemen. Als Losung wird daher mit
autonomen Mobility-on-Demand Systemen gearbeitet, die die Fahrzeuge selbststandig
wieder verteilen oder einem anderen Bedarfstrager zufiihren (ebd). Eine Erkenntnis war,
dass dieselben Passagierkilometer wie mit normalen Fahrzeugen zuriickgelegt werden,
es durch die Neuverteilung dabei aber zu einer Zunahme der gefahrenen Kilometer

kommt.

Fiir die erste Fallstudie wurden die 13.300 New Yorker Taxis herangezogen, die rund
500.000 Fahrten pro Tag unternehmen, wobei 85 Prozent der Fahrten innerhalb
Manhattans stattfinden. Fiir die Modellierung wurden die 439.950 Fahrten vom 1. Marz

2012 innerhalb Manhattans verwendet.

Diese Fallstudie kommt zum Ergebnis, dass auch zu Spitzenzeiten mit 7.000 Fahrzeugen
die durchschnittliche Wartezeit der Kunden weniger als 5 Minuten betragt, wahrend

beim Einsatz von 8.000 Fahrzeugen die Wartezeit auf 2,5 Minuten gesenkt werden
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konnte. Das Ergebnis zeigt, dass mit rund 70 Prozent der derzeitigen Fahrzeuge ein

entsprechendes Service erbracht werden kann (PAvONE 2015:409).

Die zweite Fallstudie untersuchte, wie viele autonome Fahrzeuge erforderlich sind, um
den gesamten Verkehr in Singapur zu bewaltigen. Als Datenbasis dienten Daten der

Verkehrsbehorde zu den Haushalten und der Singapurer Taxis.

Das Ergebnis war, dass mit 250.000 Fahrzeugen die durchschnittliche Wartezeit in der
StoRzeit ungefahr 30 Minuten betragen wirde, was dem durchschnittlichen Zeitverlust
im Stau entspricht. Mit 300.000 autonomen Fahrzeugen konnte die Wartezeit auf 15
Minuten gesenkt werden. Dadurch ware es moglich alle 779.890 privaten Fahrzeuge
Singapurs durch rund ein Drittel an autonomen Fahrzeugen zu ersetzen ohne einen

Komfortverlust hinnehmen zu missen (PavoNE 2015:410).

Autonomes Fahren ist machbar, wie Tesla, Google und Uber medienwirksam zeigen. Der
groflte Unsicherheitsfaktor scheinen derzeit jene Fahrzeuge zu sein, die noch von
Menschen gelenkt werden, wie aus in Medien kommunizierten Fallen geschlossen

werden kann.

Bei der Umsetzung des autonomen Fahrens zeigen sich nicht nur deutliche nationale
Unterschiede in der Geschwindigkeit, sondern auch in Art und Umfang. Auf
Industrieebene sind naturlich alle fihrenden Autohersteller daran interessiert. Oder wie
es die Citroen-Chefin Linda Jackson ausdriickt ,Tesla hat uns alle wachgerittelt”
(STEPANEK 2017:13). Aus Sicht von BMW gibt es autonomes Fahren auf Stufe 3 ab 2021,
obwohl die Fahrzeuge Stufe 4 und 5 beherrschen wiirden (o0.A. in WELT vom 30.11.2018).
Voraussetzung um diese Ausbaustufen zu erreichen, ist die Schaffung der
entsprechenden Infrastruktur und der noch fehlenden Regularien. Ein wesentliches
Problem fiir die allgemeine Umsetzung sprechen Lenz und Fraedrich (2015:192) an,
wenn sie die Amortisation der Kosten hinterfragen. Ebenso werden altere Menschen
und Kinder wiederholt erwdhnt und auch als vergessene Zielgruppen identifiziert,

machbare Ideen fiir eine Umsetzung scheint es derzeit aber noch nicht zu geben.
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4.2 Alternative Antriebe

Wie bereits weiter oben ausgefiihrt, ist nicht nur der zunehmende Verkehr an sich eine
Belastung fiir Stadte und die Menschen die in ihnen leben, sondern auch die, durch
diesen Verkehr entstehende Umweltbelastung. Neben der globalen Zunahme des CO,
Ausstolles, sind es hier auch die, vor allem lokal bedeutsamen Belastungen durch
Stickoxide und Feinstaub (BAKKER und FARLA 2015:1). Neben soziodemographischen
Entwicklungen kdnnen vor allem stadtplanerische und gesetzliche Mallnahmen zu einer
Reduktion der Umweltbelastung filihren. Letzteres bedarf aber einer politischen
Umsetzung, die auch auf Widerstand in der Bevolkerung stofRen kann (o0.A. in orf.at vom
1.8.2018), obwohl in vielen europdischen Stadten bereits an der Umsetzung gearbeitet
wird (ScHuLze 2018:38f). Es scheint daher aus heutiger Sicht eine politisch unterstiitzte
Reduktion des motorisierten Verkehrs in Wien nicht moglich. Umso groRer ist daher die
Bedeutung der Umstellung auf alternative Antriebe und die Einfiihrung neuer
Mobilitatsformen. Aus technischer Sicht stehen dazu heute zwei Antriebsformen,
Elektrizitat und Wasserstoff, zur Verfligung, auf die in den nadchsten Abschnitten ndher

eingegangen wird.

4.2.1 Battery Electric Vehicles

Als Battery Electric Vehicles (BEV) werden Fahrzeuge bezeichnet, die ihre Energie aus
mitgefiihrten Batterien beziehen und nicht Uber Stromabnehmer eine permanente
Anbindung an ein Stromnetz haben. Grundlage fir diese Fahrzeuge waren zwei
Entdeckungen, einerseits die Erfindung der Batterie durch Volta um 1800 und die
Entdeckung des Prinzips des Elektromotors durch Michael Faraday im Jahr 1822, nur ein
Jahr nach der Entdeckung des Elektromagnetismus durch Hans Christian @rstedt. Die
ersten BEVs werden zwar auf die Jahre 1828 (Jedlik in Ungarn) beziehungsweise 1832
(Anderson in Schottland) datiert, allerdings ist nicht sicher, ob diese Fahrzeuge auch
umgesetzt wurden (MoriMoTO 2015:31). Bis zum Ende des 19. Jahrhunderts wurden nicht
nur Motoren und Batterien deutlich weiter entwickelt, auch die Hersteller und die Anzahl
der verfligbaren Modelle an BEVs stieg stark an. So wurden auf einer Ausstellung in Paris
im Jahr 1900 von 19 Herstellern 63 Modelle vorgestellt. Die Entdeckung und vermehrte

Ausbeutung von Olfeldern und die zunehmende Produktion von Benzin fiihrte aber
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bereits 1905 dazu, dass beim Pariser Autosalon 98 Herstellern von Fahrzeugen mit
Benzinmotoren lediglich zwolf Hersteller von elektrisch betriebenen Fahrzeugen
gegeniberstanden (MoriMoTO 2015:35). Obwohl damit die vorherrschende Stellung der
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor begann, waren elektrisch betriebene Fahrzeuge tber
weite Strecken des 20. Jahrhunderts in Osterreich im Einsatz. Ab 1912 wurde eine
Elektrobuslinie zwischen Stephansplatz und Volksoper betrieben. Diese Fahrzeuge der
Daimler-Tudor-Gesellschaft dienten dann ab 1913 als Basis fiir die ersten Paketwagen
der Osterreichischen Post (BLAsI und FARKAs 2013). Die Entscheidung fiir diese Fahrzeuge
mit Nutzlasten bis 3.000 kg fiel nicht nur wegen der glinstigeren Betriebskosten im
Vergleich zu Verbrennungsmotoren, sondern auch weil ,, ... das Elektromobil unter den
selbstbeweglichen Fahrzeugen das reinlichste ... ,, ware und man sich den ,, ... tblen
Geruch der Auspuffgase ...“ erspare, wie Blasi und Farkas (2013) aus der Allgemeinen
Automobilzeitung vom 27. April 1913 zitieren. Die Verwendung elektrischer Fahrzeuge
bei der 6sterreichischen Post fand erst Ende der 1980er Jahre ein vorlaufiges Ende, als

die letzten Paketwagen (Abbildung 6) ausgeschieden wurden.

Abbildung 6: Elektro-Niederflur-Omnibus der OPT
Gaualtica (2015)

Obwohl bei diesen Fahrzeugen durch einen Tausch der Antriebsbatterien in wenigen
Minuten ein ,Nachtanken” moglich war, war es vor allem die Technik der
Bleiakkumulatoren, die nach mehr als 100 Jahren von anderen Technologien, die eine

hohere Energiedichte ermoglichten, abgelost wurde.

Die Herstellung dieser Lithium-lonen Batterien erfolgt fast zur Ganze durch japanische
und koreanische Konzerne, wobei sich bereits Allianzen zwischen Batterieherstellern und

Fahrzeugproduzenten gebildet haben, wie Abbildung 7 zeigt. Tesla, die hier nicht
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aufscheinen, streben zwar eine eigene Fertigung an, haben eine Kooperation mit

Panasonic.
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Im Gegensatz zu herkdbmmlichen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren, missen
Elektrofahrzeuge jeden Tag geladen werden, da die Energiedichte einer Batterie weit
geringer als die herkdmmlicher Kraftstoffe ist. Um aber eine Akzeptanz und rasche
Markteinfliihrung von Elektrofahrzeugen sicherstellen zu kénnen, ist eine passende
Ladeinfrastruktur erforderlich (Lunz und SAUErR 2015:445). Es sind unterschiedliche
Ausfihrungen der Ladeinfrastruktur moglich, wobei bereits eine einfache

Unterscheidung mehrere Varianten ermoglicht.

1. Ladeinfrastruktur auf privatem oder 6ffentlichem Grund

2. Uni- oder bidirektionale Ladeinfrastruktur

3. Langsam- oder Schnellladung

4. Einphasiger Stecker ohne Kommunikation oder kombinierter Wechsel-/

Gleichstromstecker mit Kommunikation.
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Die Autoren kommen dabei zum Schluss, dass Schnellladeeinrichtungen sehr selten
bendtigt werden und die zusatzlichen Kosten fir das komplexere Batteriedesign und die
Schnelladeeinrichtungen durch die geringe Anzahl der Falle, in denen dies erforderlich
ist, kritisch beurteilt werden miissen. Von groRerer Bedeutung als die Leistung der
Ladestation ist dagegen der Abstellort des Fahrzeuges. Lademaglichkeiten Gber Nacht
sind in einer EinfUhrungsphase daher lGberwiegend im landlichen und suburbanen Raum
moglich, da nur in diesen Gebieten eine Abstellmdglichkeit in eigenen Garagen oder vor
dem eigenen Haus in ausreichender Anzahl zur Verfligung steht. Flir den stadtischen

Bereich sind hingegen komplexere Losungen notwendig.

Die oben erwdhnten Ladeeinrichtungen befinden sich auf privatem Grund, es ist daher
kein  zusatzlicher Schutz vor Vandalismus oder Missbrauch erforderlich.
Ladeeinrichtungen an halboffentlichen Platzen stehen dagegen vielen Nutzern zur
Verfiigung. Beispiele waren Parkhduser, Firmenparkpldtze, Einkaufszentren und
Freizeiteinrichtungen. Wahrend die groRte Wirkung fiir die Verbreitung von Elektroautos
der Bereitstellung der entsprechenden Infrastruktur am Arbeitsplatz zugeschrieben wird,
gehen die Autoren davon aus, dass Ladeeinrichtungen in Einkaufszentren wegen der
kurzen Verweildauer eher geringe Auswirkungen haben werden. Ein Einsatz als
MarketingmaRnahme wird in den meisten Fallen iberwiegen (LUNz und SAUER 2015:452).
Ladeeinrichtungen auf offentlichem Grund koénnen Schnellladeeinrichtungen auf
Autobahnraststationen sein oder Ladestationen im 6ffentlichen Raum einer Stadt. Diese
Ladeinfrastruktur ist die teuerste, da nicht nur ein Bezahl- und Messsystem installiert
sein muss, sondern dieses noch regelmaRig zu kalibrieren ist, wie die Autoren weiter

ausfuhren.

Zusammenfassend verweisen Lunz und Sauer (2015) auf Studien, die zeigen, dass der
Zusammenhang zwischen Offentlicher Ladeinfrastruktur und Akzeptanz von
Elektrofahrzeugen kompliziert ist. So wollen Nutzer ein dichtes 6ffentliches Netz an
Ladestationen, die danach aber selten benutzt werden. Die oft gewilinschten
Schnellladeeinrichtungen wurden selten genutzt, auch wenn die gefahrenen Strecken
groBer waren. Ein Grund fir die geringe Nutzung scheint die Weitergabe der Kosten fiir
diese Infrastruktur an die Nutzer gewesen zu sein. Dies gilt sowohl fir die 6ffentliche

Ladeinfrastruktur als auch fir Schnellladestationen.
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Ein starker Ausbau eines Netzes von offentlichen Ladestationen soll nicht nur den
Umstieg auf elektrische Antriebe fordern, sondern auch die Reichweitenangst moglicher
Umsteigwilliger verringern. Wie Green et al (2014) dazu ausfiihren, kann der Anteil an
elektrisch betriebenen Fahrzeugen rascher erhoht werden, wenn durch effektive und
effiziente PolitikmaBnahmen der Massenmarkt Bias reduziert wird. Sie zeigen, ahnlich
wie Lunz und Sauer (2015), dass die Konzentration der Politik auf den Massenmarkt dazu
fiihrt, dass Schnellladestationen im 6ffentlichen Raum ausgebaut werden, die dann kaum
genutzt werden. Als Grunde wird die Konzentration der Politik auf den Massenmarkt
angefiihrt, der aber nicht die politisch erwartete dynamische Entwicklung hat (GREEN AT
AL. 2014:562). Dieser Massenmarkt Bias flihrt aber nicht nur zu Investitionen in
Ladestationen, die nicht genutzt werden (GREEN ET AL. 2014:563), sondern auch zur
staatlichen Forderung von Forschung und Entwicklung von leistungsfahigeren Batterien.
Dies erscheint politisch notwendig, um den elektrisch betriebenen Fahrzeugen eine
Reichweite zu ermdglichen, die mit Verbrennungsmotoren vergleichbar ist. Da BEVs aber
kaum von typischen Vertretern des Massenmarkts gekauft werden, schlagen die Autoren
vor, dass die Politk im Rahmen eine strategischen Nischen Managements sich auf jene
Zielgruppen konzentriert, bei denen die geringsten Angste und Widerstinde gegen diese
neue Technologie zu finden sind. Sie empfehlen daher sich auf die Early Adopters,
umweltbewusste Konsumenten und Flottenbetreiber von Fahrzeugen fir den Kurz- und
Mittelstreckenbereich zu konzentrieren (GREEN AT AL. 2014:564). Um in diesem
Kundensegment eine Zunahme der BEV zu erreichen, schlagen sie steuerliche
Unterstiitzung bei Kauf und Betrieb vor, wobei Flottenbetreiber, wie die US Post, auch
durch gesetzliche MaBnahmen zu Nutzung umweltfreundlicher Fahrzeuge motiviert
werden kdnnen. Diese MalRnahmen sollen zu einer starkeren Sichtbarkeit von BEVs im
Alltag fihren und so den Massenmarkt stimulieren. Als zusatzliche Moglichkeit im
Rahmen des SMN schlagen die Autoren auch vor Sharingmodelle mit elektrisch
betriebenen Fahrzeugen in stadtischen Gebieten zu unterstiitzen, da hier eine sinnvolle
Verknipfung mit der Installation von Ladestationen moglich ware. Ein weiterer Vorteil
dieser Mallnahme waére aus Sicht der Autoren, dass die Moglichkeit ein BEV als
Sharingfahrzeug nutzen zu kénnen auch jene Bevdlkerungsschichten ansprechen kann,
denen es auch mit steuerlicher Forderung nicht moglich ist, ein BEV zu kaufen (GREEN ET

AL. 2014:565).
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Uberlegungen zur Leistbarkeit von elektrisch betriebenen Fahrzeugen stellen auch
Newbery und Strbac (2016) an. Sie vergleichen dazu die Mobilitdtskosten zwischen
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren und solchen mit elektrischem Antrieb. Sie zeigen,
dass unter der Annahme eines Rohdlpreises von 100 USD/Barrel, CO, Kosten von 50
USD/Tonne und einer Fahrleistung von 15.000 Km/Jahr, auch unter Nutzung von billigem
Off-Peak Strom, die gesamten Mobilitatskosten eines elektrisch betriebenen Fahrzeuges

deutlich héher sind (NEwBERY und Strbac 2016:7).

Dass BEVs nur dann zu einer Entlastung der Umwelt betragen kdnnen, wenn die
elektrische Energie aus nachhaltiger Erzeugung kommt, ist allgemein akzeptiert, wie
Riesz et al (2016) festhalten. Die Autoren stellen in ihrer Studie nicht nur einen dhnlichen
Vergleich an, wie Newbery und Strbac (2016), sie zeigen auch, dass eine komplette
Umstellung auf elektrischen Antrieb von Kraftfahrzeugen, zu einer geanderten Belastung
des Stromnetzes fuhrt und sich durch den Einsatz von erneuerbaren Energien auch
geanderte Strompreismodelle fir den Kunden ergeben werden (Riesz eT AL 2016:293).
Durch die vermehrte Nutzung von nachhaltigen Stromquellen, wie Solar- und
Windkraftwerken, wird es nicht mehr den mit dem O&sterreichischen Modell des
Nachtstroms vergleichbaren statischen Off-Peak Stromangebots geben, sondern es
werden sich dynamische Modell (etwa nach Starke der Sonneneinstrahlung) entwickeln,
die den Markt fir den Konsumenten unibersichtlicher machen werden. In ihrer Studie
zeigen sie auch, dass, am Beispiel Australiens, bei Beibehaltung der aktuellen Anzahl an
Fahrzeugen und gleichbleibender Nutzung, die Produktion elektrischer Energie um 18 bis

20 % gesteigert werden miisste (RIESZET AL. 2016:297).

4.2.2 Fuel Cell Vehicles

FCV (Fuel Cell Vehicles oder Brennstoffzellenfahrzeuge), beziehen ihre Energie aus der
Umwandlung eines Treibstoffs in elektrische Energie. Somit entspricht ein FCV einem
BEV mit dem Unterschied, dass die Energie nicht in einer Batterie, sondern in einem Tank
mitgeflihrt wird. Im Gegensatz zu Verbrennungsmotoren erfolgt die Umwandlung nicht
Uber den Umweg eines mechanisch angetriebenen Generators, sondern durch direkte

Umwandlung der chemischen Energie in elektrische Energie.
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Jede elektro-chemische Vorrichtung, die chemische Energie aus jeder Art von Treibstoff
direkt in elektrische Energie umwandelt, nennt man Brennstoffzelle (WILBERFORCE ET AL.
2017:25.696). Eines der wichtigsten Merkmale einer Brennstoffzelle ist, dass das
Reaktionsmittel direkt aus einer externen Quelle zugefihrt wird. Im Gegensatz dazu,
beziehen BEV ihre Energie aus einer Batterie, die die Reaktionsmittel intern speichert.
Die Elektroden einer Brennstoffzelle verbrauchen sich auch nicht, wie dies oft in
Batterien der Falle ist, da sie an der Reaktion nicht teilnehmen (WILBERFORCE ET AL.
2017:25.696). Das Prinzip der Brennstoffzelle wurde bereits im 19. Jahrhundert von
Willam Groove entwickelt, aber der praktische Einsatz erfolgte erst in den 1950er Jahren,
als die NASA nach Methoden fiir die Stromerzeugung im Weltall suchte. In den 1960er
Jahren entwickelte General Electric die ersten Brennstoffzellen, die beim Gemini und
Apollo Programm zum Einsatz kamen. Wegen der Verwendung des teuren Platins kam es

aber zu keiner weiten Verbreitung dieser Technologie, wie die Autoren weiter ausfiihren.

Wasserstoff ist eines der haufigsten Elemente. Es kommt nicht natirlich vor und ist
normalerweise gebunden an andere Elementen, zum Beispiel mit Kohlenstoff als
Kohlenwasserstoff (u.a. Methan, Benzin und Diesel) oder mit Sauerstoff als Wasser.
Obwohl Brennstoffzellen mit unterschiedlichen Treibstoffen betrieben werden kénnen,
wird dem Wasserstoff der Vorzug gegeben. Dieses Gas ist vergleichsweise einfach
herzustellen und nahezu unbeschrankt verfligbar. Als Energietrager weist Wasserstoff
mehrere Vorteile auf, er ist nicht nur ungiftig und verursacht beim Verbrauch keine
schadlichen Emissionen, sondern kann hocheffizient in unterschiedlichen Anwendungen,
wie Brennstoffzellen oder Verbrennungskraftmaschinen eingesetzt werden (Stavita und

KLEBANOFF 2016:149).

Als Energiespeicher, weist er im Vergleich zu einer Batterie eine wesentlich héhere
Energiedichte auf. Das heil3t, dass mit weniger Gewicht ein ldngerer Betrieb moglich ist
und somit auch héhere Reichweiten bei Fahrzeugen erreicht werden kénnen. Der grofSte
Vorteil von Wasserstoff als Energiequelle liegt allerdings darin, dass es durch ihn moglich
ist, die Produktion vom Verbrauch o6rtlich und zeitlich zu trennen. Dies ist vor allem im
Zusammenhang mit erneuerbaren Energiequellen, wie Wind- und PV-Kraftwerken zu

sehen, da hier die Produktion nicht anlassbezogen gesteuert werden kann. Auf die heute
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Ubliche, weil aktuell glinstigste Produktion von Wasserstoff aus Methan (Erdgas), wird

hier nicht weiter eingegangen.

Wasserstoff wird seit Jahrzehnten als Industriegas verwendet, daher bestehen bereits
ausgereifte Methoden fiir sichere Lagerung und Transport. Wasserstoff ist, wie bereits
erwahnt, keine Primdrenergiequelle, sondern ein Energiespeicher und wird als Kraftstoff
verwendet. Der Transport von Wasserstoff, zum Beispiel liber ein bestehendes Gasnetz,
dient somit nicht nur dazu Energie zum Verbraucher zu bringen, sondern kann auch eine
Alternative zu Elektrizitdtsnetzen darstellen (HYDROGEN LONDON 2016:xii). Wahrend der
Transport von Wasserstoff in Drucktanks mit Kraftfahrzeugen, Ziigen oder Schiffen eine
ausgereifte Methode darstellt, ergeben sich beim Transport von Wasserstoff (iber das
Gasnetz einige Einschrankungen. Diese ergeben sich aus landerspezifischen Standards
bei Gasleitungen und Beschrankungen durch die physikalischen Eigenschaften des
Wasserstoffs (REITER 2016:363). Eine Moglichkeit die bestehende Infrastruktur fiir Erdgas
zu nutzen, besteht in der Beimengung von Wasserstoff zu Erdgas. Wie Abbildung 8 zeigt,

kann die Gasinfrastruktur derzeit nicht uneingeschrankt genutzt werden.
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REITER (2016) Seite 364

Eine Moglichkeit der uneingeschrankten Nutzung bestiinde in der Methanisierung des

Wasserstoffs. Beim Power-to-Gas Verfahren wird Uber Katalysatoren aus Wasserstoff
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und Kohlendioxid Methan erzeugt. Ein weiterer Ansatz fiir die Lagerung von Wasserstoff
besteht in der Nutzung pordser Gesteinsformationen ehemaliger Erdgasvorkommen
(RAG AUSTRIA 2017) und findet seit Anfang 2018 mit dem Projekt Underground Sun
Conversion seine Fortsetzung (RAG AusTRIA 2018). Dabei wird in einem Feldversuch
erstmals durch einen gezielt angeregten mikrobiologischen Prozess Erdgas natirlich

erzeugt und gelagert.

Flr die Speicherung des Wasserstoffs an Bord von Fahrzeugen und auf Tankstellen gibt
es derzeit drei Optionen. Speicherung als komprimiertes Gas, als kryogenen
Flissigwasserstoff oder in Metallhydriden. Der derzeitige Standard in der Tanktechnik
besteht in der Lagerung als komprimierter Wasserstoff mit Driicken zwischen 35 und 70
MPa (AHLUWALIA und HUA 2016:143). Bei diesem Druck kdnnen je nach GréRe 3 — 6 kg

Wasserstoff getankt werden, die eine Reichweite von bis zu 550 km erlauben.

Im Rahmen des MATISSE Projekts der Europaischen Union untersuchten Kohler et al
(2010) das Potential fir eine nachhaltige Transition der Mobilitdt zur Verwendung von
FCVs. Die Ausgangssituation beschreiben die Autoren als Lock-in, gekennzeichnet durch
eine Ausrichtung nicht nur der Mobilitdt, sondern auch der Stadtplanung und der
gesellschaftlichen Normen und Gewohnheiten, auf Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor
im individuellen Besitz (KOHLER ET AL. 2010:1238). Um diesen Lock-in aufzubrechen ist es
aus ihrer Sicht erforderlich, dass fiir eine vorhandene Nischentechnologie eine
unterstitzende Politik und sozio6konomische Umgebung vorhanden ist, die eine
Startphase einleitet in der die Einflihrung beschleunigt wird und sich die Nutzung als
wichtigste Technologie durchsetzt. Es ist daher notwendig, diese Nische zu identifizieren
und zu analysieren, welche Umstande erforderlich sind, um aus der Nische ein neues
Regime entstehen zu lassen (KOHLER ET AL. 2010:1238). Als mogliche Nischentechnologie
behandeln Kohler et al. (2010) in ihrer Studie die Wasserstofftechnologie, da diese
emissionsfrei ist, auf unterschiedliche Art gewonnen werden kann, einfach gelagert
werden kann und zur Reduktion der Larmbelastung beitragt, da sie, in FCVs eingesetzt,

nahezu lautlos ist.

Als Schlisselfaktoren flihren die Autoren die wirtschaftliche und gesellschaftliche

Attraktivitat an. Als mogliches Hindernis ein ,Henne-Ei-Problem*, das, dhnlich wie die
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Ladestationen bei BEVs, darin besteht, dass keine Wasserstofftankstellen gebaut werden,
weil es zu wenig FCVs gibt. Gleichzeitig kauft niemand ein FCV, weil es keine Tankstellen
gibt. Kohler et al. (2010) schlagen fiir eine rasche Transition daher staatliche
Forderungen vor, die nach Erreichen einer bestimmten Anzahl an FCVs zurlickgefahren
wird. Diese Forderungen bestehen in einer Steuerbefreiung von Wasserstoff als
Treibstoff, einer Forderung des Kaufs eines FCVs und der Forderung der Umristung
bestehender Tankstellen auf Wasserstoffvertrieb. Die Autoren sind, fir Deutschland als
Industrienation, zuversichtlich, dass eine Umstellung der Fahrzeugfertigung auf FCVs
rasch moglich ist und eine Anfangsproduktion von 160.000 Fahrzeugen pro Jahr erlaubt
(KOHLER ET AL. 2010:1242). Die Ankaufforderung sollte fiir die ersten 500.000 Fahrzeuge
2.000 Euro betragen. Fir die Férderung von Tankstellen fihren sie aus, dass es in dieser
ersten Phase nicht erforderlich ist alle rund 14.500 Tankstellen in Deutschland
umzuristen. Um moglichst viele potentielle Abnehmer zu erreichen, ist in der
EinflUhrungsphase lediglich eine Umriistung von 500 Tankstellen in sechs urbanen
Zentren erforderlich. Eine Umristung der Tankstellen auf Autobahnen ist aus ihrer Sicht
nicht notwendig, da diese nur 376 Tankstellen betreffen wirden (KOHLER ET AL.

2010:1256).

Fiir eine erfolgreiche und schnelle Einfliihrung einer auf Wasserstoff basierenden
Mobilitat ist es aus Sicht der Autoren unerlasslich, dass die vorgeschlagenen 500
Tankstellen rasch umgeriistet werden, auch wenn noch kein Bedarf danach besteht. Nur
so kdnne das ,Henne-Ei-Problem” umgangen werden. Der Entgang aus den Steuern auf
herkommliche Kraftstoffe wird, wie die Autoren ausfiihren, durch die sinkenden Kosten
fir den Import von Rohdl zum Teil kompensiert, so dass nach einer Durchdringung des
Marktes mit FCVs eine malivolle Besteuerung der Mobilitdt wieder moglich ware. Eine
ganzliche Umstellung auf FCVs ware innerhalb von 30 Jahren moglich und hatte durch
den Gewinn von Know-How und die Umstellung der Industrie positive Auswirkungen auf

die Wirtschaft (KOHLER ET AL. 2010:1246).
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4.3 Sharing

Teilen ist ein grundlegender Bestandteil der menschlichen Natur (Ryu ET AL. 2019:515).
Teilen fand bereits friih in der menschlichen Geschichte statt, als Nahrungsmittel und
Werkzeuge nicht nur unter Familienmitgliedern geteilt wurden, wie Cyprian Broodbank
(2018) in seinem bemerkenswerten Buch zeigt. Heute teilen wir nicht nur Nahrung und
andere Glter mit unseren Freunden und Verwandten, sondern auch Erfahrungen und
Wissen mit Fremden Uber das Internet. Zusatzlich hat sich in den letzten Jahren eine
,Sharing Economy” entwickelt. Dieses Geschaftsmodell beruht darauf, dass Giter
zwischen Gruppen von Menschen geteilt werden, anstatt sie zu besitzen (Ryu ET AL
2019:515). Dabei haben etwa Airbnb oder Couchsurfing das Teilen von Unterkiinften
stark beschleunigt, wahrend Uber, DriveNow oder Drivy das Teilen von Fahrzeugen oder
Mobilitdt bedienen. Diese und andere Dienstleister und Plattformen entwickelten sich
parallel mit dem Wachstum des Internets und erfuhren dabei oft einen Wandel, weg von
einer non-profit Initiative, hin zu einem expansiven Geschaftszweig, wie Uber oder
Airbnb (Ryu ET AL. 2019:515). Damit wurden die traditionellen Formen einer
gemeinsamen Nutzung, wie Teilen, Tauschen, Leihen, Mieten oder Schenken, durch neue
Technologien wie Gruppen auf Facebook, Instagramm oder Whatsapp erganzt. Diese
neuen Plattformen fihrten zu einem Modell der Verfligbarkeitsokonomie, das damit zu
einer Transition vom Regime des Besitzens zu einem Regime der Verfligbarkeit fiihrte
(RYu ET AL. 2019:516). Da es hier eine groRe Bandbreite vom altruistischen Teilen bis zum
hochprofitablen Vermieten gibt, wird ein Paradigma des Teilens vorgeschlagen, um die

damit verbundenen Fragen besser einordnen zu kdnnen.
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Abbildung 9: Paradigma des Teilens

: RYU ET AL. (2019) Seite 516, adaptiert nach McLaren und Agyeman
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Dieses Paradigma des Teilens, wie in Abbildung 9 dargestellt, geht (iber das lbliche
Konzept der ,Sharing Economy” hinaus und beinhaltet das Teilen von Gitern,
Dienstleistungen und Erfahrungen zwischen Einzelpersonen, Gruppen und der
Offentlichkeit. Die unterschiedlichen Auspriagungen werden durch zwei Achsen in vier
Quadranten geteilt. Dadurch gibt es einerseits eine Unterteilung nach dem
Zustandekommen zwischen vermitteltem und informellem Teilen und andererseits eine
Unterteilung zwischen gemeinschaftlicher Nutzung und gewinnorientiertem

Geschaftsmodell (Ryu ET AL. 2019:516).

Das Phanomen Sharing wird oft im Zusammenhang mit Nachhaltigkeit erklart. Die
Autoren flUhren dazu aus, dass viele Studien darauf hindeuten, dass die globale
Bewegung zu einem nachhaltigeren Verbrauch die Entwicklung der ,Sharing Economy”
gemeinsam mit dem Aufstieg des Internets stark unterstiitzte. Teilen oder gemeinsame
Nutzung erlauben den Gebrauch eines Gutes mit geringen oder keinen Kosten, die mit
Eigentum verbunden sind und reduzieren Abfall und Uberproduktion. So kann Car-
Sharing dazu beitragen, die Anzahl der Fahrzeuge, die von Einzelpersonen besessen
werden, zu reduzieren und damit die Effizienz der Nutzung steigern und so den Einfluss
der Autoproduktion auf die Umwelt zu verringern. Ryu et al (2019) stellen aber fest, dass
zwar ,,Nachhaltigkeit” regelmaBig im Zusammenhang mit ,,Sharing” verwendet wird, es
bei den 17 Zielen einer nachhaltigen Entwicklung, wie sie die UNO formulierte, und den
daraus abgeleiteten 169 Unterzielen aber lbersehen wurde. So wird nur im Ziel 2 das
Teilen des Profits aus der Nutzung der genetischen Ressourcen erwdhnt. Gleichzeitig
weisen die Autoren darauf hin, dass zwar ,Sharing Economy” und gemeinsame Nutzung
oft gemeinsam mit Aspekten der Nachhaltigkeit und der Resilienz benutzt werden und
dass sie als wichtiger Betrag zu einer nachhaltigen Entwicklung gesehen werden, dass es
aber nur wenige Studien gibt, die dafiir auch Nachweise liefern (Ryu eT AL. 2019:524). Fir
einen Zusammenhang zwischen Resilienz und ,,Sharing Economy” konnten dagegen keine

empirischen Studien gefunden werden.

Bei Sharingmodellen im Bereich der Mobilitdt kann neben dem Verkehrsmittel — Auto,
Fahrrad oder e-Scooter — nach der Art des Sharing unterschieden werden (STANDING ET AL

2019:203).
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— Kauf der Dienstleistung - man zahlt fir die Fahrt (Ride-Sharing)

— Tausch der Dienstleistung (Car-Pooling)

— Mieten —man zahlt flr die Nutzung (Car-Sharing)

— Leihen — unentgeltliche Nutzung (Car-Sharing)

— Abonnieren — zahlendes Mitgleid in einer Nutzergruppe (Car-Sharing)

— Schenken — Besitzer bieten unentgeltliche Mitfahrt an (Car-Pooling)

Zum Begriff Ride-Sharing halten die Autoren fest, dass es sich hier (iblicherweise um eine
entgeltliche Dienstleistung handelt, bei der ein einzelner Kunde eine Fahrt bestellt. Von
einem echten Teilen der Fahrt mit anderen Passagieren kann somit nicht gesprochen
werden, wobei es mit Geschaftsmodellen, wie beispielsweise UberPOOL, auch

Ausnahmen gibt.

Car-Pooling definiert eine Nutzung, die Ublicherweise nicht auf Entgelt ausgerichtet ist,
sondern eine Vereinbarung zwischen Personen darstellt, eine Fahrt zu teilen. Dies kann
auf Gegenseitigkeit beruhen, wie beispielsweise bei Pendlern, oder eine einmalige Fahrt
beinhalten, wie sie auch Uber Mitfahrbérsen an Universitaten angeboten wird. Eine
Beteiligung an den Kosten der Fahrt, stellt aus Sicht der Autoren keine kommerzielle

Nutzung dar (STANDING ET AL. 2019:228).

Car-Sharing wird als Teilen eines Fahrzeuges gegen Entgelt definiert, wobei, wie weiter
oben gezeigt, unterschiedliche Bezahlmodelle moglich sind. Grundsatzlich ist auch eine
unentgeltliche Leihe, beispielsweise innerhalb der Familie, eine Form des Car-Sharings,

wird aber hier nicht weiter behandelt.

Freight-Sharing, das heillt das Teilen von Frachtraum oder Lieferdienstleistung wird in

dieser Arbeit nicht weiter behandelt.

Als Triebkrafte fir das Teilen gibt es unterschiedliche Beweggriinde und daraus
folgenden Auswirkungen. Beim Ride-Sharing werden durch die Nutzer die Leistbarkeit
der Dienstleistung und die Kostensenkung angefiihrt. Auch wird Eigentum zunehmend
als Last empfunden. Zusatzliche Beweggriinde sind Bequemlichkeit, Verfligbarkeit und
Auswahl. Fir die Anbieter steht dagegen das Einkommen im Vordergrund, dies oft

verbunden mit dem Mangel an anderen Verdienstmoglichkeiten. Fir den Gesetzgeber
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und die Verwaltung ergibt sich ein Regelungsbedarf zum Schutz, sowohl der Kunden, als
auch der Fahrer. Darliber hinaus muss die Verwaltung eine Policy zum Bereich des Ride-
Sharing entwickeln. Beim Car-Pooling werden von den Nutzern meist die Gemeinschaft
und die Kostensenkung als Vorteile angefiihrt, wahrend die Verwaltung durch
Reduzierung von Staus und Parkplatzbedarf profitiert. Bei beiden Arten des Teilens sehen
die Nutzer als Vorteil, dass sie besser fir die Umwelt sind. Beim Car-Sharing werden,
dhnlich wie beim Ride-Sharing, durch die Nutzer die Leistbarkeit der Dienstleistung und
die Kostensenkung angefiihrt. Auch hier wird Eigentum zunehmend als Last empfunden.
Fiir die Stadtverwaltung konnte diese Form des Sharing mit einer Reduktion der
Fahrzeuge verbunden sein. Fir die Anbieter ist es vor allem ein profitables
Geschéaftsmodell, das auf den Trend des Nicht-Besitzens aufbaut (STANDING ET AL.
2019:228). Daher finden sich auch vermehrt Autohersteller als Anbieter einer

Mobilitatsverfiigbarkeit, wie etwa BMW und Daimler mit DriveNow.

Die wichtigsten Beweggriinde fir die ,Sharing Economy” sind somit niedrigere Kosten
und Bequemlichkeit. Obwohl die Einnahmen aus diesen Geschaftsmodellen betrachtlich
sind, waren die Auswirkungen auf stadtische Mobilitatssysteme bisher gering (STANDING ET
AL. 2019:236). Dies trifft vor allem auf die Ride-Sharing Modelle zu, die meist als Ersatz
fur Taxis genutzt werden. Die Autoren flihren weiter aus, dass es Kritik daran gibt, dass
diese Form des Sharing mit zusatzlichen Fahrstrecken fiir Aufnahme und Absetzen des
Kunden verbunden ist und auch zunehmend als Ersatz fiir FuBwege oder den OPNV
benutzt wird. Da Car-Sharing und Car-Pooling einen noch geringen Anteil an der ,,Sharing
Economy” in der Mobilitdit haben, kann angenommen werden, dass dieses
Geschaftsmodell vor allem von jenen gehypt wird, die den grofSten Vorteil daraus ziehen
— den Betreibern der Online-Plattformen. Dieses kiinstliche Aufbauschen erfolgt liber
Sponsoring von Consultants fir ansprechende Berichte, Lobbying bei Verwaltung und
Gesetzgebung, Inhalte der Website und entsprechender Social Media Prdsenz (STANDING
ET AL. 2019:236). Dazu kommen die Auswirkungen auf den traditionellen Taxisektor, die in

vielen Stadten bereits zu bemerken sind.

Sharing darf aber nicht isoliert von anderen technischen Anderungen gesehen werden. In
Kombination mit autonom fahrenden, elektrisch betriebenen Fahrzeugen, neuen Arbeits-

und Wohnformen, hat die ,Sharing Economy“ das Potential das Mobilitdtssystem einer
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Stadt signifikant zu andern (STANDING ET AL. 2019:237). Modelle zeigen, dass der
zukunftige Mobilitatsbedarf mit einer um 80 Prozent geringeren Fahrzeuganzahl gedeckt
werden kann (STANDING ET AL. 2019:237, PAvONE 2015:410). Standing et al. (2019) flhren
dazu weiter aus, dass es zusatzlicher MalRhahmen bedarf, die Uber die technische
Umsetzung hinausgehen. Mobilitatsprobleme werden durch die ,Sharing Economy”
genau so wenig geldst werden, wie ein Stau durch den Bau einer zusatzlichen Fahrspur.
Es bedarf aus Sicht der Autoren eines gesamtheitlichen Ansatzes, der sowohl die
Stadtplanung in Form einer kompakten Stadt unter Beriicksichtigung der Nahversorgung,
zur Vermeidung von Verkehr und der Foérderung des OPNV und der FuBginger
beinhaltet, als auch die entsprechende Anbindung des Umlandes. Ein Bereich der aus
Sicht der Autoren bisher wenig Beachtung fand, ist das Tabu der Ungleichheit bei der
Mobilitatsnutzung. Sie fihren dazu aus, dass eine hochmobile Bevolkerungsschicht mit
hohem Einkommen, die grofSten Distanzen zurlicklegt, die dadurch entstehenden Kosten

aber mit der Gesellschaft als Ganzes geteilt werden (STANDING ET AL. 2019:237).

Umgelegt auf die urbane Mobilitdt bedeutet das, dass unterschiedliche Entwicklungen
beachtet werden missen. Zuerst gilt es zu verhindern, dass Sharing als Ersatz fiir den
OPNV verwendet wird, da dies zu einer Zunahme des allgemeinen Verkehrs fiihren kann.
Gleichzeitig sollen die Nutzungsmaoglichkeiten aber allen Bewohner offenstehen, um die
oben erwdhnte Ungleichheit der Mobilitatsnutzung hintanzuhalten. Dies kann durch ein
flachendeckendes offentliches Angebot an Sharing Mobilitdat zur Unterstlitzung der
Intermodalitdt erreicht werden. Fir kommerzielle Anbieter muss es dagegen
entsprechende rechtliche und betriebliche Vorgaben geben, die verhindern, dass es zu

ebendieser Ungleichheit kommt.

62



5 Transformationen in Wien

Wien als Stadt erfuhr seit seiner ersten urkundlichen Erwdahnung im Jahr 881 mehrere
Transformationen. Mit der Schleifung der Stadtmauern im Jahr 1857, erfolgte aus
stadtplanerischer Sicht die erste grofle Transformation (HALLER 2015:33). Durch die
zweite Stadterweiterung 1890 und starkem Zuzug aus allen Teilen der Monarchie kam es

zu einem erheblichem Bevélkerungswachstum.

Nach einem Hochststand von mehr als zwei Millionen Einwohnern im Jahr 1910 und
einem Rickgang auf rund 1,5 Millionen im Jahr 1991 zeigen die aktuellen Prognosen
wieder ein Anwachsen auf lGber zwei Millionen im Jahr 2025 (Abbildung 10). Wahrend

Wien 1910 allerdings eine von nur zwolf Millionenstadten weltweit war, gibt es heute
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Abbildung 10: Bevélkerungsentwicklung Wien
MA 18 (2015a) Seite 22

mehr als 300 Stadte mit mehr als einer Million Einwohnern (PAYER 2017:9) . Damit
verbunden ist auch ein Strukturwandel in der Wirtschaft, der mit der Industrialisierung
im 19. Jahrhundert einen Anteil von mehr als 50 Prozent im sekundaren Sektor erreichte.
Der Transformationsprozess setzte hier nach dem Zweiten Weltkrieg ein. Wahrend in
den 1960er Jahren der sekundare Sektor noch einen Anteil von 40 Prozent hatte, sank er
bis 2014 auf unter 15 Prozent. Gleichzeitig wuchs der Anteil des tertiaren Sektors auf
rund 85 Prozent an (MA 23 2017:8). Auch im Bereich der Stadtplanung spiegeln sich

diese Transformationen wider.
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Abbildung 11: Planung Otto Wagner 1911
Reps (2002)

Otto Wagner entwarf 1911, beeinflusst durch das starke Bevdlkerungswachstum, einen
Stadtraster (Abbildung 11), in dem modulartig und praktisch unbegrenzt Vorstadte
angelagert werden konnten, die durch ein Netz von Ring- und Radialstrallen, sowie
einem Bahnnetz verbunden waren (MA 18 2015a:48). Der Stadtentwicklungsplan (STEP)
84 befasst sich dagegen mit der Sanierung heruntergekommener Stadtviertel und der
Stabilisierung des Zentrensystems in einer schrumpfenden Stadt. Der STEP 94 stellt auf
die Neuorientierung der Stadt und deren kiinftiger Rolle in einem neuen Europa ab und
muss sich mit der Vorsorge fiir eine erstmals wieder wachsende Stadt beschaftigen.
Dabei flieft auch der zunehmende Dienstleistungsanteil und die Hoffnung auf eine
flexible Spezialisierung und Headquarteransiedlung mit ein. Der STEP 05 nimmt bereits
auf die EU-Osterweiterung Ricksicht, aber auch auf die Attraktivitdit und
Wettbewerbsfahigkeit gegenliber anderen Stadten und Regionen. Im STEP 2025 versucht
man dagegen auf das starke Bevoélkerungswachstum und eine differenzierte Gesellschaft
einzugehen, wobei Themen, wie der demographische Wandel (bei gleichzeitiger
Zunahme alterer und jlingerer Menschen), geandertes Mobilitdtsverhalten, der
Klimawandel und knapper werdende Ressourcen bertlicksichtigt werden. Der
Planungsansatz hat daher einen Schwerpunkt auf dem verantwortungsvollen Umgang
mit Ressourcen (im Rahmen der Smart City Wien), multimodaler Mobilitdtsangebote und

integrierter Energieplanung. Im Rahmen der Governance werden 6ffentliche und private
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Akteure als Partner gesehen und Birgerbeteiligungen sollen ein zentrales Element

darstellen (MA 18 2015a:48).

In den folgenden Unterkapiteln wird, nach einer Erlauterung des methodischen
Vorgehens und einer Zusammenfassung der Interviews, an Hand der Forschungsfragen

dieser Arbeit die innovative Mobilitdt in Wien naher betrachtet.

5.1 Methodisches Vorgehen
Um die Forschungsfragen dieser Arbeit

e Welche Formen innovativer Mobilitat sind im Rahmen der urbanen
Transformation in Wien moglich?

o Welche Moglichkeiten, Hindernisse und Grenzen zeigen sich im Zuge des
Transformationsprozesses dabei in Wien?

e Welcher Governance und welcher Policy folgen die am Transformationsprozess
beteiligten oder davon betroffenen Personen und Organisationen in Wien?

e Welche politischen, technischen und sozialen Auswirkungen haben
Entwicklungen im Bereich der innovativen Mobilitdt, die im Zuge der urbanen

Transformation in Wien stattfinden?

flr Wien inhaltlich bearbeiten zu kénnen, flieRen neben einer Auswertung der zu diesem
Thema verfligbaren Literatur und Publikationen der Stadt Wien auch Interviews mit
Stakeholdern und die Medienberichterstattung ein. Dabei wird versucht den aktuellen
Stand der Technik, den Leitbildern, Fachkonzepten und Strategien der Stadt Wien

gegenlberzustellen.

In den anschlieRenden Kapiteln wird in einer zusammenfassenden Betrachtung im
Rahmen der Multi-Level Perspektive versucht die stabilen und beharrenden Akteure und
Technologien aufzuzeigen, aber auch welche gesellschaftlichen Normen und
Wertvorstellungen, politische Traditionen sowie Produktions- und Konsumptionsmuster
in Wien derzeit vorherrschen, die auf der Regimeebne diese beharrenden und stabilen
Elemente unterstiitzen oder langfristig beeinflussen kdnnen. Dabei wird auch auf

Innovationen, ihre Entwicklung, ihren wachsenden Einfluss oder ihr Verschwinden
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eingegangen und ob Pfadabhangigkeiten oder Lock-in Szenarien vorliegen oder ob eine
anpassungsfahige Entwicklung moglich ist. Hier soll untersucht werden, ob die
Heterogenitat und die Diversitat der lokalen Wirtschaft, Technologie und Organisationen
ausreichen oder ob es einer Transplantation bedarf — des Importes neuer Technologien

von aullen. Verwendete Publikationen der Stadt Wien waren:

— MA 18 (2014): Gehen aus der Perspektive von Jung und Alt. Wien.

— MA 18 (2015): Materialien der Stadtentwicklung. Wien.

— MA 18 (2015): Stadt smart entwickeln — Fachkonzept Mobilitat/Griin- und
Freiraum. Handout zur Ausstellung ,,Stadt smart entwickeln®.

— MA 18 (2015): STEP 2025 Fachkonzept Mobilitat. Miteinander Mobil.

— MA 18 (2016): Smart City Wien. Rahmenstrategie.

— MA 18 (2016): Detailkonzept Elektromobilitats-Strategie.

— MA 20 (2018): Kfz-Bestand 2016..

— MA 23 (2014): Wien wachst.

— MA 23 (2015): Innovatives Wien 2020. Wiener Strategie fiir Forschung, Innovation
und Technologie.

— MA 23 (2017): Wirtschaftsstandort Wien 2016. Wien.

— MA 46 — Wiener Linien (2006): Seniorlnnen im StraBenverkehr.

Diesen Veroffentlichungen der Stadt Wien wurden, wo erforderlich, entsprechende
Publikationen auf Ebene des Bundes und der Europdischen Union gegeniibergestellt und

um Medienberichte erganzt.

Fur Interviews mit Stakeholdern wurden Institutionen und Personen aus Politik,
Verwaltung und Dienstleistungsunternehmen kontaktiert und um ein Interview zum
Thema dieser Arbeit ersucht. Die kontaktierten Personen und Institutionen wurden nach
folgenden Kriterien, die einen Beitrag zu einer oder mehrerer Forschungsfragen erwarten

lieRen, ausgewahlt:
Bereich Politik

Hier wurden neben den Stadtratinnen fir Verkehr und offentliche Verkehrsmittel

Mitglieder des Gemeinderates, die in den Ausschiissen Stadtentwicklung, Verkehr,
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Klimaschutz, Energieplanung und Blrgerinnenbeteiligung beziehungsweise Umwelt und

Wiener Stadtwerke tatig sind kontaktiert.

Bereich Verwaltung

Hier wurden jene Magistratsabteilungen kontaktiert, die mit dem Themenbereich dieser

Arbeit befasst sind.

Bereich Verkehr

Fir diesen Bereich wurde versucht Interviewpartner bei Mobilitatsdienstleistern zu
gewinnen. Die Auswahl beschrankte sich dabei nicht nur auf die Wiener Linien und die
Postbus AG als Anbieter im OPNV, es wurde auch bei Sharing-Anbieter, wie DriveNow

und Car2Go angefragt.

Bereich Energie

Da alternative Antriebe, wie sie in dieser Arbeit behandelt werden, auch Anderungen in
der Energiebereitstellung bedingen, wurde neben der Wien Energie und den Wiener
Netzen fiir die Bereitstellung von elektrischer Energie auch die OMV als ein Hersteller

von Wasserstoff angefragt.

Dienstleistungsunternehmen wie DriveNow oder Energie Wien verwiesen auf ihre
Homepage oder wollten keine Interviews flihren. Aus dem Bereich der Politik und
Verwaltung konnten zwei Vertreter des Gemeinderates und Uber Vermittlung der
zustandigen Stadtratin ein Mitarbeiter aus dem Bereich Stadtentwicklung fiir ein

Interview gewonnen werden.

Die Befragung wurde in qualitativer, offen strukturierter Interviewform durchgefiihrt.
Diese Interviewform ist problemzentriert, da im Rahmen dieser Arbeit bestimmte
Problem- oder Fragestellungen formuliert wurden, die in Form eines Leitfadens in die
Interviews Eingang fanden. Der Leitfaden diente dabei als Orientierung und zur besseren
Vergleichbarkeit. Im Rahmen dieser Gesprache wurden vorab Interviewfragen formuliert,
welche fir die Beantwortung der Forschungsfragen notwendig sind (Der
Interviewleitfaden liegt im Anhang bei). Die Fragen wurden jedoch nicht in genau dieser

Reihenfolge abgefragt, sondern variierten im Laufe des Interviews. Das heifSt, dass der
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Interviewverlauf und die Fragestellungen nicht starr nach dem Leitfaden verliefen,
sondern durch andere Fragen oder Zwischenfragen erganzt wurden, um die einzelnen
Sichtweisen und Einstellungen der Gesprachspartner zur Ganze erfassen zu kénnen. Die
Gesprachspartner bevorzugten den Verzicht auf Tonaufzeichnungen, es wurden daher

lediglich Mitschriften gefiihrt, die im Anhang beiliegen.

5.2 Zusammenfassung der Interviews

Ladestationen

Alle Interviewpartner beflirworten den Ausbau einer ausreichenden Ladeinfrastruktur. In
diesem Zusammenhang wird dem Ausbau von Ladestationen auf privatem oder
halboffentlichen Grund der Vorzug gegeben, da 6ffentlicher Grund ein knappes Gut ist
und im urbanen Bereich besser genutzt werden kann. Uber die Geschwindigkeit der
Umsetzung herrschten geteilte Meinungen. Wahrend einerseits auf einen raschen
Ausbau der Infrastruktur als Anreiz fir den Umstieg auf Elektromobilitdt und zur
Erreichung einer kritischen Masse an Nutzern hingewiesen wurde, gab es andererseits
Kritik am zu raschen Tempo des Ausbaus, da die Anzahl der Fahrzeuge mit Elektroantrieb
nicht im selben AusmaR ansteigt. Hingewiesen wurde auch auf Hindernisse bei der
Umsetzung, da verwaltungsrechtliche Bestimmungen den neuen Anforderungen noch
nicht Rechnung tragen und einen Ausbau in Teilbereichen behindern kénnen. Dabei
wurde auch das Vergaberecht angesprochen, das zu Verzégerungen im Ausbau fihren

kann.

Forderungen und Verglinstigungen fir Elektromobilitat

Neben individuellen finanziellen Forderungen, zu denen auch Bundesmittel gehoren,
wurde auf die Unterstlitzung von Hauseigentiimern und —gemeinschaften, Firmen und
Einkaufszentren hingewiesen, die eine Ladeinfrastruktur fiir Bewohner, Mitarbeiter und
Kunden zur Verfligung stellen koénnten. Auch hier wurde wieder auf

verwaltungsrechtliche Bestimmungen verwiesen, die den Ausbau behindern.

Verglinstigungen in Form einer Benutzung der Busspuren fir Elektrofahrzeuge und

Ausnahmen von der Kurzparkregelung werden zwar als Anreiz fir einen Umstieg
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gesehen, es wurde aber auf den politischen Preis verwiesen, sobald diese

Verglnstigungen in der Zukunft wieder entzogen werden.

Wasserstoffantrieb

Wasserstoff als Energiequelle wird als Projekt fiir andere Zielgruppen gesehen und ist fur
die Stadt Wien derzeit kein Thema. Erwdahnt wurde in diesem Zusammenhang auch die
Herkunft der elektrischen Energie, die nur dann zu einer nachhaltigen Mobilitat beitragt,

wenn sie aus nachhaltiger Produktion stammt.

Autonomes Fahren

Dieses Thema wird im Bereich der Stadt Wien derzeit zuriickhaltend gesehen. Als Griinde
wurden neben fehlenden technischen Standards auch die finanziell konservative Haltung
der Stadt Wien erwdhnt. Der Probebetrieb in der Seestadt Aspern wird als
Forschungsprojekt gesehen und scheint noch mit Kinderkrankheiten behaftet zu sein.
Chancen fiir das autonome Fahren werden im 6ffentlichen Verkehr und hier vor allem in

den Aullenbezirken gesehen.

Politik und Gesellschaft

Aus der Sicht der politischen Umsetzungsmoglichkeiten wurde hier einerseits auf die
zeitlichen Ablaufe innerhalb der Legislaturperiode hingewiesen, andererseits auf die
unterschiedlichen Moglichkeiten, die durch Regierungs- oder Oppositionsrolle bedingt
sind. Fir den Kampf gegen den Klimawandel und eine Dekarbonisierung der urbanen
Mobilitat wurde einerseits auf das aktuelle politische Ziel, die Steigerung des Radanteils
am Modal Split verwiesen, andererseits auf die Notwendigkeit einer Stadtplanung zur

Schaffung einer multizentralen Stadt der kurzen Wege.

In einem Interview wurden der demographische Wandel als wichtiges Thema fiir die
Stadt Wien angefihrt, das die urbane Mobilitat vor ganzlich neue Herausforderungen

stellen wird.

Im eigenen Bereich wird die Stadt Wien als zuriickhaltend und konservativ beschrieben.

Neuen Technologien ist man grundsatzlich offen, allerdings erst, wenn die Kosten
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deutlich gesunken sind. Es wird in diesem Zusammenhang auf die verantwortungsvolle

Verwendung von Steuergeldern hingewiesen.

5.3 Innovative Mobilitdt in Wien

Wie weiter oben zum Thema Innovation und Smart City ausgefiihrt, scheint Innovation
heute ein Allheilmittel flr die Losung vielfaltiger Probleme geworden zu sein. Daher wird
dieser Begriff auch inflationar in Politik, Wirtschaft und Wissenschaft verwendet und ist
damit zum Schlagwort verkommen. Auch im Zusammenhang mit urbaner Mobilitat gibt
es wenig ausdriickliche Berticksichtigung und noch weniger Kritik daran, was mit
Adjektiven wie innovativ, intelligent und noch mehr mit smart in Verbindung mit
Mobilitdat gemeint wird. Lyons zitiert dazu auch Papa und Lauwers, die in ihrem
Kommentar nicht nur die Zunahme von ,buzz phrases” im Zusammenhang mit Mobilitat
wahrend des letzten Jahrzehnts feststellen, sondern auch auf die unterschiedliche
Auffassung, die Uber diese Begriffe besteht, hinweisen. Wann immer diese Begriffe in der
Literatur verwendet werden, scheint es Ublicherweise der Fall zu sein, dass Definitionen
vage, mehrdeutig oder tberhaupt nicht vorhanden sind (LvyoNs 2016:6). Man habe fast
den Eindruck, dass die Bedeutung unausgesprochen bleiben soll und man daher
annehmen kann, dass es sich um eine grundsatzlich positive Erscheinungsform einer
technologiebasierten Entwicklung bei Transportsystemen, Mobilitatsdienstleistungen

und deren Nutzung handelt. Man kann daher diese Begriffe wie folgt zusammenfassen:

— Verwendung von Technologie, um Daten, Informationen und Wissen zu sammeln
und zu teilen, welche Entscheidung beeinflusst

— Verwendung von Technologie, um Fahrzeuge, Infrastruktur und Dienstleistungen
weiter zu entwickeln und

— Verbesserungen fiir die Betreiber von Transportsystemen, deren Nutzer und deren

Eigentlimer zu erzielen.

In diesem Kapitel wird daher, ausgehend von weiter oben angefiihrten Publikationen der
Stadt Wien gezeigt, wie diese Begriffe in Wien verwendet werden und in welchem

Zusammenhang sie zur Mobilitat in der Stadt stehen.
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In der Wiener Strategie flir Forschung, Technologie und Innovation wird der Begriff
bewusst weit gefasst und beinhaltet alle Neuerungen im Denken und Handeln unter
Beriicksichtigung des zeitlichen, thematischen und gesellschaftlichen Kontextes (MA 23
2015:4). Es wird weiter ausgefiihrt, dass erst die Wirksamkeit in Form neuer Produkte,
Dienstleistungen oder Verfahren, sowie deren Nutzung und Akzeptanz durch die
Gesellschaft, beziehungsweise die jeweilige Zielgruppe aus einer Neuerung eine
Innovation machen. Diesem weiten Begriff von Innovation entsprechend, fallen daher
neben der Tatigkeit der offentlichen Verwaltung auch kiinstlerische und kulturelle
Innovationen, die dem Wissens- und Innovationsstandort und der Gesellschaft wichtige
Impulse geben, sowie soziale Innovationen, deren Nutzen in ihrer gesellschaftlichen
Relevanz liegt und nicht auf wirtschaftlicher Verwertbarkeit beruhen unter diese weite
Definition (MA 23 2015:4). Diese Arbeit befasst sich auch mit technologischen
Entwicklungen und System-Innovationen, die ebenfalls Teil der Wiener FTI Strategie sind.
Unter technologischen Entwicklungen versteht die Wiener FTI Strategie jene Produkte,
Dienstleistungen oder Verfahren, die auf neuen technologischen Entwicklungen
basieren, gewinnbringend verkauft werden kénnen und dadurch zur Stdrkung des
Wirtschaftsstandortes beitragen. Durch die 6ffentliche Hand kann dies durch
Finanzierung oder Beschaffung unterstiitzt werden (MA 23 2015:4). Unter System-
Innovationen versteht die Wiener FTI Strategie nicht die Maoglichkeit des
gewinnbringenden Verkaufs, sondern Beitrdge zur Bewaltigung gesellschaftlicher
Herausforderungen, wie die Forderung der Energiewende oder Schaffung neuer

Infrastrukturen.

Die Innovationen fir den Bereich des autonomen Fahrens scheinen mit dem Zitat aus
The Living Machine (KROGER 2015:46) bereits vorweggenommen. Es kommt zu einer
Steigerung der Sicherheit, nicht nur flir die Insassen, sondern auch fir andere
Verkehrsteilnehmer, da mit einer autonomen Steuerung ein Sicherheitsgewinn
besonders fiir jene Menschen zu erwarten ist, die nicht in der Lage sind, Gefahren im

StraBenverkehr zu erkennen.

Wie in den Interviews ausgefiihrt wird, wird autonomes Fahren zukiinftig sicher eine
grofRere Rolle spielen, da in Wien bereits der Fiihrerschein Peak Uberschritten sein

dirfte. Als entscheidend wird hier eine Optimierung der Nutzung gesehen. Es ware daflr
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zu sorgen, dass nicht jeder Weg mit einem autonomen Fahrzeug zuriickgelegt wird, da
dies zu einem hoheren Verkehrsaufkommen fiihren kdnnte. Es muss hier eine
Entwicklung hin zu einem Verzicht auf das eigene Auto angestrebt werden. Darliber wird
eine sinnvolle Stadtplanung und —entwicklung hin zu einer multizentralen Stadt der
kurzen Wege als wichtiger erachtet, als die allgemeine Frage eines Einsatzes autonomer
Fahrzeuge. Hier werden autonome Fahrzeuge beim Ausbau der OPNV in den
AuBenbezirken als Moglichkeit gesehen. Zusammenfassend kann fiir die Stadt Wien
festgestellt werden, dass das Thema autonomes Fahren zwar als innovativ angesehen

wird, aber vorerst nur im Rahmen der Forschung betrieben wird.

Derzeit stehen in Wien 230 o6ffentliche und weitere 600 halboffentliche Ladestationen
zur Verfiigung und es ist ein Ausbau auf 1.000 6ffentliche Stationen bis 2020 geplant
(WIEN ENERGIE 2018). Die oppositionelle OVP Wien fordert sogar den Ausbau von 2.000
dffentlichen Ladestationen bis 2020 (OVP WIEN 2018).

Fiir das Jahr 2016 wird in Wien ein Bestand von 930 Kraftfahrzeugen mit Elektroantrieb
ausgewiesen (MA 20 2018). Darin sind rund 110 Fahrzeuge der Post enthalten
(OSTERREICHISCHE POST AG 2018:50f), die damit die groRte Flotte in Wien und mit gesamt
1.450 Fahrzeugen in Osterreich betreibt. Im Bereich der Stadt Wien befinden sich neben
12 Bussen mit Elektroantrieb, die im Bereich der Inneren Stadt betrieben werden (WIENER
LINIEN 2018b), noch 6 Personenkraftwagen, die zu Testzwecken beschafft wurden (MA 18
2016b:15). Zusatzlich werden Gber 100 weitere elektrisch betriebene Fahrzeuge, wie
Handkarren, Stapler und Clubwagen, angefiihrt, die aber nicht als Kraftfahrzeuge im
engeren Sinn gezahlt werden kénnen. Obwohl die Stadt Wien anfiihrt, dass mit 85 % der
Uiberwiegende Teil des OPNV elektrischen Antrieb hat (MA 18 2016b:19), fiihren die
Wiener Linien dazu aus, dass bis Ende 2019 alle 450 Busse erneuert sein werden und
erkldren, dass darin auch zusatzlich 7 Busse mit Elektroantrieb sein werden, wahrend die
anderen Busse mit Diesel oder Flissiggas betrieben werden (WIENER LINIEN 2018b). In der
nationalen Rahmenstrategie dagegen wird festgehalten, dass beim Umbau des
Verkehrssystems und der Beschaffung von alternativ betriebenen Fahrzeugen, der
offentlichen Hand eine Vorreiter- und Vorbildrolle zukommt. Dafiir soll auch eine
Anderung der Beschaffungsleitlinien gepriift werden, damit bei Ersatzbeschaffungen

nicht mehr begriindet werden soll, warum ein alternativ betriebenes Fahrzeug beschafft
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wird, sondern warum kein solches Fahrzeug in Betracht kommt (BMVIT 2016c¢:31). Neben
den bereits angefiihrten Beispielen sieht die E-Mobilitatsstrategie der Stadt Wien noch
weitere Mallnahmen vor. Diese beinhalten unter anderem die Erstellung eines Leitfadens
fir die stadtischen Dienststellen, das Anbieten von Komplettlésungen fir Privat- und
Businesskunden, die Ausweitung und Forderung der Elektrifizierung von gewerblichen
Flotten und E-Taxis, Steigerung der Effizienz des stadtischen Giterverkehrs und
Forschungsforderungen. Wahrend die Forderungen fir gewerbliche Flotten von den
Firmen nicht angenommen wurden, wie in einem Interview ausgefihrt wird, startete im
Jahr 2015 ein Versuch mit E-Taxis. Vorgesehen war eine Testbetrieb mit entsprechender
Forderung von vorerst 120 Taxis und bis zu 250 Fahrzeugen im Jahr 2018 (SMART CITY WIEN
2016). Mitte des Jahres 2017 waren es allerdings erst 20 Taxis, die daran teilnahmen
(LAUBNER 2017) und mit Ende des Projekts waren 40 E-Taxis in Wien unterwegs (GUNNEWIG
2018). Obwohl die Anzahl hinter den Erwartungen zurickblieb, wurde der Versuch als
Erfolg gewertet. Um den taglichen Betrieb ohne Einschrankungen durchfiihren zu
kénnen, wurden an Taxistandplatzen Ladestationen flr die E-Taxis errichtet und eine App
fur die Fahrer programmiert, die es unter anderem erlaubte, eine Ladestation vorab zu
reservieren, wodurch die Reichweitenangst genommen wurde. Die Wiener Stadtwerke
wieder, wollen die so gewonnen Informationen fiir die zunehmende Elektrifizierung des

Verkehrs in Wien nutzen (ebd).

Der Wasserstoffantrieb ist in Wien derzeit kein Thema, obwohl das Konzept im
Zusammenhang mit erneuerbarer Energie positiv gesehen wird. Vorstellbar wére ein
Einsatz in Zligen und Lastkraftwagen. Der Einsatz von Wasserstoff als Energiequelle wird
als Projekt flir andere Zielgruppen gesehen und es wird in den Interviews auf die dafiir
erforderliche Infrastruktur verwiesen, die in Wien, abgesehen von einer versuchsweise

betriebenen Tankstelle, fehlt.

Dieser, im Vergleich zur Elektromobilitat, auf europdischer und nationaler Ebene
nachgeordnete Stellenwert des Wasserstoffantriebs findet sich daher auch entsprechend
im Fachkonzept Mobilitdt der Stadt Wien wieder. So wird Wasserstoffantrieb und die
dafir erforderliche Infrastruktur weder im  Mobilitatskonzept des  STEP

(Stadtentwicklungsplan) 2025 noch im Zusammenhang mit Smart City Wien erwahnt.

73



Unter dem Titel ,Nutzen statt besitzen” hat die Idee des Teilens auch Eingang in das
Fachkonzept Mobilitdt gefunden. Gemeinsam genutzte Fahrzeuge werden dabei als
Bestandteil des multimodalen Angebotes einer GroRstadt gesehen und die Stadt Wien
erwartet sich dadurch positive Auswirkungen, wie eine Reduktion der Anzahl der

abgestellten Fahrzeuge und weniger Fahrten.

Mit den neu entwickelten und erst auszubauenden Mobility Points soll es einen neuen,
unkomplizierten und raschen Zugang zu Angeboten emissionsarmer Mobilitat geben (MA
18 2015c:68). Wahrend im Fachkonzept Mobilitdt ein mogliches Angebot neben allen
Arten von Fahrradern auch Stellplatze fiir Car-Sharing-Fahrzeuge unterschiedlicher
Betreiber und lokaler Initiativen vorsieht, wurde in den Interviews erklart, dass die in
Wien geplanten Mobilitatsstationen fiir die Forderung der Multimodalitat vorgesehen
sind, eine Unterstitzung mit einer Ladeinfrastruktur fir Sharingprojekte aber

grundsatzlich moglich ware.

In Wien gibt es derzeit zwei groRe Anbieter, DriveNow (BMW) und Car2Go (Daimler), die
ihre Fahrzeuge im Freefloating anbieten. Nach dem Riickkauf der Anteile von Sixt und
Europcar im Jahr 2018 ist eine vertiefte Zusammenarbeit zu erwarten. Das klassische Car-
Sharing hingegen hat sich in Wien bisher nicht durchsetzen kénnen. Nach dem Riickzug
mehrerer Anbieter sind aktuell noch Stadtauto und das Angebot der OBB am Markt,
deren Attraktivitdt durch die Verpflichtung das Fahrzeug auf einen bestimmten Platz
abzustellen, gemindert wird. Wahrend die OBB ihre Fahrzeuge auf eigenem Grund in
Parkhdusern bei Bahnhofen abstellt, sind andere Anbieter auf die Nutzung offentlichen

Grunds angewiesen.

5.4 Moglichkeiten, Hindernisse und Grenzen in Wien

Eine Umsetzung autonomen Fahrens in einer lebendigen Stadt ist eine spezifische
Situation, die sich von Anwendungen auf Autobahnen wesentlich unterscheidet. Wie
Philippe Nitsche vom AIT dazu ausfiihrt, ist nicht nur das StraBenbild viel komplexer, es
gibt auch mehrere Faktoren, die die Sensoren der Fahrzeuge derzeit noch an ihre
Grenzen bringen (WASSERFALLER 2016). Seitens der Stadt Wien wird das Thema autonomes
Fahren fir den Bereich der Stadt derzeit zurlickhaltend gesehen. Das mit Férdergeldern

des Bundes durch die ASFINAG entlang der Autobahnen errichtete Glasfaserbackbone ist
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eine Investition, die nicht unkritisch gesehen wird, da diese Infrastruktur vor allem von
der Industrie gefordert wurde. Eine Forderung, die der BMW-Entwicklungsvorstand in
einem Interview sehr deutlich ausdrickt (o.A. in WELT 2018). Ein Grund fir die
Zurlickhaltung Wiens ist auch, dass fiir die Datenlibertragung zwischen Infrastruktur und
Fahrzeug derzeit weder national noch auf Ebene der Europadischen Union echte
Standards existieren. Ein Einsatz autonomer Fahrzeuge auf eigenen Fahrspuren, wie in
Paris erprobt, ware theoretisch moglich, wird allerdings eher als ,Stralenbahn ohne
Schienen” gesehen. Auf offentlichen Stralen hat sich der Testbetrieb in der Seestadt
Aspern noch nicht bewdhrt, da die eingesetzten Fahrzeuge durch unterschiedliche
Wetterbedingungen (Regen) zum Teil stark beeintrachtigt werden. Ein erster Einsatz
autonomer Fahrzeuge bei Ziigen, U-Bahnen oder StraBenbahnen mit eigenem
Gleiskorper ist grundsatzlich moglich, ware allerdings mit hohen Investitionen, vor allem

flir den Umbau von Bahnsteigen in den Haltestellen, verbunden.

Aufbauend auf die Smart City Wien Rahmenstrategie wird im Fachkonzept Mobilitat des
Stadtentwicklungsplanes 2025 ein klarer Auftrag definiert. So soll bis 2030 ein
grofitmoglicher Anteil des MIV auf den o6ffentlichen Verkehr und nicht-motorisierte
Verkehrsarten verlagert werden oder mit neuen Antriebstechnologien erfolgen. Als
Zielwerte vorgeschlagen werden, neben einer Starkung des Fuls- und Radverkehrs, ein
Halten des hohen Anteils des OPNV, sowie eine Senkung des Anteils des MIV auf 20 % bis
zum Jahr 2025, auf 15 % bis 2030 und auf deutlich unter 15 % bis zum Jahr 2050 (MA 18
2015c:15). Da es im Jahr 2017 einen MIV Anteil im Modal Split von 27 % gab (WIENER
LINIEN 2018a), der sich wahrend des letzten Jahrzehnts kaum verdndert hat, scheinen
diese Ziele aus dem Fachkonzept Mobilitdit hochgesetzt. Dies auch unter dem
Gesichtspunkt, dass die dsterreichischen Treibhausgasziele, die sich aus den Zielvorgaben
der Lastenteilungsverordnung der Europdischen Union ableiten und in Osterreich im
Klimaschutzgesetz verankert sind, wesentlich niedrigere Werte vorsehen
(UMWELTBUNDESAMT 2018b:10). So wird in diesem Sachstandsbericht fir den
Verkehrssektor von einer Reduktion der Treibhausgas-Emissionen von 36 % bis zum Jahr
2030 ausgegangen und fir das Jahr 2050 ist eine weitgehende Dekarbonisierung
vorgesehen, wofiir eine vollstandige Reduktion der Emissionen erforderlich ist und aus

Sicht des Umweltbundesamtes aufgrund der technologischen Moglichkeiten auch
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realisierbar erscheint (ebd). Allerdings zeigt eine Bewertung unter Verwendung des
Basis-Szenario WEM17 (Without Existing Measures 2017) fiir den Zeitraum 2015 — 2050,
dass trotz der Wirkung, der bereits verbindlich umgesetzten MaBnahmen die Ziele nicht
erreicht werden. Da sich besonders im Verkehrssektor eine groRe Liicke zwischen den
Zielwerten fiir 2030 und 2050 und den Emissionswerten aus der Bewertung zeigt, kommt
das Umweltbundesamt zum Schluss, dass ohne zusatzliche MalRnahmen eine

Zielerreichung nicht mehr moglich ist (UMWELTBUNDESAMT 2018a:10).

Auch fur den Bereich der alternativen Kraftstoffe zeigen die vom Umweltbundesamt
erstellten Prognosen zur Marktentwicklung WEM (With Existing Measures)/WAM (With
Additional Measures)/WAM+, dass mit den aktuell in Osterreich beschlossenen
Malnahmen, die Klimaziele bis 2030 nicht erreicht werden kdnnen. Fir die Erreichung
dieser Ziele wiren WAM/WAM+ Szenarien der Umsetzung erforderlich, die eine
Trendwende im Verkehrssektor darstellen wirde, mit MaRnahmen, die zu einer stark

reduzierten jahrlichen Fahrleistung im MIV fiihren (BMVIT 2016c:21).

Neben den MalBnahmen, die, wie oben ausgefiihrt, zur Erreichung der
Nachhaltigkeitsziele bei der Reduktion der klimarelevanten Treibhausgase erforderlich
sind und im Verkehrsbereich eine vollstandige Dekarbonisierung notwendig machen,
deren Umsetzung zu finanziellen und politischen Herausforderungen fiihrt, gibt es durch

diese Transformation des Verkehrs aber noch weitere Herausforderungen zu bewaltigen.

Bedingung fir die Transformation in Richtung einer nachhaltigen Stadtentwicklung stellt
die Integration von Verkehrs- in urbane Flachennutzungsplanung dar (WBGU 2016:165,
BMVIT 2016c:42). Ausloser fir diese notwendige Transformation ist die Dominanz des
privaten MIV, der die Entwicklung der Stadte in Bezug auf Form, Struktur und Funktion
wahrend der letzten Jahrzehnte pragte. Wie der WBGU (2016) weiter dazu ausfiihrt, kam
es, unter anderem durch die starke funktionale Trennung, zu einer sich
selbstverstarkenden Krise der stadtischen Verkehrssysteme, bei der meist mit einer
Ausweitung der infrastrukturellen Kapazitiat reagiert wurde. Diese lange gewahlte
Vorgangsweise pragte auch Wien. Neben den nicht realisierten Projekten, wie der weiter
oben erwahnten Wientalautobahn oder der unvollendeten Anbindung der Brigittenauer

Briicke, sind vor allem die Umnutzung oder der Ausbau bestehender Infrastruktur, wie
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der Ringstralle, des ehemaligen Glacis in Form der ,Zweierlinie” oder der Straenausbau
entlang des ehemaligen Linienwalls in Form der ,Glrtelstrecke” zu nennen. In jenen
verbauten Bereichen, wo eine Ausweitung der Kapazitat nicht méglich war, kam es zu
einer Ubernutzung durch den stehenden und fahrenden MIV. Da der 6ffentliche Raum,
wie einstimmig argumentiert wird, eine knappe Ressource darstellt, kommt es bei einer
gednderten Verteilung der Nutzung, im Sinne der Bevorzugung des nichtmotorisierten
Verkehrs und umweltfreundlicher Fahrzeugen zu Konkurrenzsituationen und
Nutzungskonflikten. Das in Wien traditionell dichte Angebot des OPNV, das durch den
Ausbau des U-Bahnnetzes in der jliingsten Vergangenheit noch verstarkt wurde, trug
durch seine Attraktivitat, die sich auch im hohen Anteil von 39 Prozent am Modal Split
niederschlagt (WIENER LINIEN 2018a), wesentlich dazu bei, dass die Situation in Wien nicht
eskaliert. Dieser hohe Anteil des OPNV am Modal Split in Verbindung mit dem ebenfalls
hohen Anteil am FuRverkehr hat seinen Anteil daran, dass die Struktur Wiens vor
tiefergreifenden Veranderungen verschont blieb und damit die gebaute Basis fiir eine
Transformation zu einer nachhaltigen Mobilitat darstellt. Gleichzeitig entsteht durch die
Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs und entsprechender Umwidmung von bisher
dem MIV vorbehaltener Verkehrsflichen eine Konkurrenzsituation, die durch eine

Umnutzung von Parkplatzen zu Ladestationen noch verscharft wird.

5.5 Governance und Policy in Wien

Zur Umsetzung der FTI Strategie werden drei Innovationsziele definiert, zu denen
Handlungsfelder beschrieben werden. Das erste Ziel wird mit ,Wien als Stadt der
Chancen” definiert. Dabei soll die Stadt Wien Rahmenbedingungen so gestalten, dass
Innovationen unterstiitzt werden und sich 6ffentliche und private Initiativen erganzen
(MA 23 2015:18). Das zweite Ziel wird mit ,Innovativer Stadtverwaltung” beschrieben
und setzt das Vorhandensein einer Innovationskultur voraus, die aber nicht verordnet
werden kann. Die Stadt Wien will ein innovationsfreudiges Milieu fordern und vertritt
und unterstiitzt daflir auch den Mut zum Ausprobieren und die damit verbundene
Risikobereitschaft. Die angestrebte Innovationskultur soll dabei auch ein Lernen aus
Fehlern sicherstellen (MA 23 2015:22). Das dritte Ziel ,Wien als Ort der Begegnung”
umfasst nicht nur die Offenheit gegenliber Menschen, sondern auch gegeniber neuer

Ideen und Innovationen der Hochschulen, der Wirtschaft, aber auch des kiinstlerischen
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und sozialen Bereichs (MA 23 2015:24). Zur Umsetzung dieser Strategie wurden fiir jedes
Ziel Handlungsfelder auf unterschiedlichen Ebenen beschrieben, die nicht nur den

Standort Wien starken, sondern auch Innovationen erméglichen sollen.

Fiir das erste Ziel beinhalten diese Handlungsfelder Themen, die den Standort Wien
sowohl fiir Forscherinnen und Forscher, aber auch fir Unternehmen attraktiv machen,
bestehende Starkefelder weiterentwickeln, nachhaltige Finanzierung und effektive
Forderung, sowie eine Bildung, die auf Innovationen vorbereitet. Zur Steigerung der
Attraktivitat gehort die Unterstiitzung von Start-Ups, zu denen auch Social Entrepreneurs
gezahlt werden, die soziale Probleme und gesellschaftliche Herausforderungen
bewiltigen wollen und mit klassischen Start-Ups nur bedingt vergleichbar sind. Aber
auch die Schaffung guter Rahmenbedingungen fiir Wissenschaftsnachwuchs und
Lehrende an Wiener Hochschulen, eine Erweiterung der Willkommenskultur und die
Forcierung von Gender Mainstreaming und Frauenférderung zdhlen zu den
Handlungsfeldern (MA 23 2015:18f). Beim Handlungsfeld bestehende Starkefelder
weiterzuentwickeln, versteht Wien sich als Hochtechnologie Standort und
hervorragender Platz fir Forschung und Unternehmensgriindungen, dessen
internationale Sichtbarkeit erhoht werden soll (MA 23 2015:19). Dazu werden mit einer
eigenen FTI-Strategie Schwerpunkte in Life Sciences, Medizin, IKT und Kreativwirtschaft
gesetzt, sowie das Entwicklungspotenzial in den Forschungsfeldern Mathematik, Physik,
sowie in den Geistes-, Sozial- und Kulturwissenschaften gestarkt. Ob diese gemeinsame
Aufzahlung von Natur- und Sozialwissenschaften auch der Forderung von Ulrike Felt
entspricht, nachdem Innovation die Gesellschaft neu denken soll und nicht nur den
naturwissenschaftlichen und technischen Anteil umfasst (DAuBLE 2019:31), geht aus der
Publikation allerdings nicht explizit hervor. Zuséatzlich zur FTI-Strategie wird auch ein
Ausbau der Infrastruktur angestrebt, der vor allem durch eine verbesserte
Zusammenarbeit zwischen Wissenschaft und Wirtschaft im Rahmen von ,Shared
Facilities” erfolgen soll. Neben der Unterstlitzung international sichtbarer
Leuchtturmprojekte, zahlt auch die verstdrkte Kooperation in der ,Greater Vienna Area“,
die als Region guter Erreichbarkeit (weniger als 1,5 Stunden von Wien) beschrieben wird.
Dazu gehort nicht nur die verstarkte Kooperation mit Niederdsterreich, sondern auch die

Etablierung Wiens als Mittelpunkt einer grenziberschreitenden Innovationsregion im

78



Stadtedreieck Wien — Bratislava — Brno (MA 23 2015:20). Mit diesen MaBnahmen soll
Wien als moderner Industrie- und Dienstleistungsstandort gestarkt werden. Dies will
Wien Uber eine Unterstlitzung einer interdisziplindren und branchenibergreifenden
Zusammenarbeit der Innovationstreiber erreichen, da man davon ausgeht, dass
Innovationen an Schnittstellen zwischen Branchen und Disziplinen, wie Bioinformatik,
Industrie 4.0 und Technology Experience, entstehen. Es soll daher gezielt in diese
Bereiche investiert werden, um innovative Losungen fiir eine erfolgreiche
Weiterentwicklung Wiens in den Bereichen Energie, Umwelt, Mobilitdt, Smart Solutions
und Smart Production zu erreichen. Das Handlungsfeld nachhaltige Finanzierung und
effektive Forderung soll ein Investitionsklima schaffen, das sowohl den Mut zum Risiko,
als auch eine konstruktive Risikokultur fordert. Es wird dabei ausgefiihrt, dass sowohl fir
die Grundlagenforschung, als auch fir wirtschaftsbezogene Forderung von Forschung
und Entwicklung ausreichend Mittel zur Verfligung stehen (MA 23 2015:20). Erreicht
werden soll dies durch Flexibilisierung der Mittelverwendung und Entwicklung neuer
Konzepte und Regelungen, um verstarkt auch private Mittel in diese Investitionen
einzubringen. Beim vierten Handlungsfeld, der Bildung, die Innovation vorbereitet,
handelt es sich um MaRnahmen, die vor allem dem Abbau von Bildungsbarrieren und der
sozialen Integration dienen. Um sicherstellen zu kénnen, dass auch in Zukunft ein
neugieriger und kreativer Nachwuchs eine Innovationskultur belebt, setzt Wien auf
Bildung in allen Altersstufen und Lebensphasen. Diese soll durch Wiener Kindergarten
und Innovationen im Schulsystem geschehen, um die bestmdgliche Férderung aller
Kinder, unabhangig vom sozio6konomischen Status zu ermoglichen. Es wird dazu
allerdings ausgefiihrt, dass viele dieser Mallnahmen, wie die gemeinsame Schule fiir alle
10 bis 14-jahrigen Kinder, nur mit Unterstiitzung der Bundesebene erreicht werden

kénnen (MA 23 2015:20).

Fiir das zweite Ziel beinhalten diese Handlungsfelder Themen, die eine nachhaltige
Verankerung der Innovationskultur in der Stadtverwaltung und innovationsfordernde
offentliche Beschaffung umfassen. Fir die Verankerung der Innovationskultur in der
Stadtverwaltung sollen Innovationen deutlich sichtbar gemacht werden. Dabei soll auch
auf das bestehende System des betrieblichen Vorschlagswesens aufgebaut werden. Als

weitere MaRRnahmen im Rahmen der Innovationskultur werden Living Labs, Policy Labs
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und Proof of Concept angefiihrt. Unter Living Labs versteht man hier zum Beispiel die
Erforschung des alltdglichen Verhaltens im Umgang mit Energie oder Mobilitdt. Bei
Proof-of-Concept Projekten sollen neue Technologien unter realitatsnahen Bedingungen
getestet werden und bei Policy Labs soll der Spielraum bei gesetzlichen Regelungen
ausgelotet werden (MA 23 2015:22f). Da viele Forschungsbereiche ein stadtisches
Umfeld fur das Testen neuer Technologien bendétigen, will die Stadt Wien Schritte setzen,
um diese Innovationen in einer realistischen Infrastruktur entwickeln und auch in
Hinsicht auf die Akzeptanz der Bewohner bewerten zu kénnen. Flr den Bereich der
innovationsfordernden offentlichen Beschaffung verweist die Stadt Wien auf eine
Erhebung der Statistik Austria, nach der 2 bis 4 % der 6ffentlichen Ausgaben innovative
Wirkung haben. Mit einer bewussten Entscheidung flr innovative Produkte und
Dienstleistungen soll nicht nur der Standort Wien beeinflusst werden, sondern ein
doppelter Innovationseffekt erreicht werden. Innovative Losungen sollen nicht nur
stadtische Leistungen weiter entwickeln, sondern auch Unternehmen anregen innovative
Losungen zu suchen. Dafiir sollen die Rahmenbedingungen verbessert werden, da das
derzeit gililtige Beschaffungsrecht als Hemmnis gesehen wird. Da es nicht nur zwei
Bundesvergabegesetze gibt, sondern jedes Bundesland zusatzlich noch ein eigenes
Vergaberecht hat, soll hier der Dialog mit dem Bund ausgebaut werden, um Synergien zu
ermoglichen (MA 23 2015:23). Zusatzlich will die Stadt Wien bei Beschaffungen juristisch

gesichert zwischen tatsachlichen und wahrgenommenen Hemmnissen unterscheiden.

Diese tatsachlichen oder als solche wahrgenommenen Hemmnisse sind auf die, aus der
Bundesverfassung abgeleitete, Verpflichtung der Verwaltung zu einer sparsamen,
wirtschaftlichen und zweckmaRigen Verwendung von Mitteln zuriickzufihren. Dies flhrt
zu einem finanziell sehr konservativen Verhalten bei allen neuen Technologien.
Gleichzeitig gibt es die Verpflichtung einen fairen Wettbewerb zu gewahrleisten, der die
Erstellung neutraler Leistungsbeschreibungen erfordert und damit zusatzliche

Verzdgerungen verursachen kann.

Fiir das dritte Ziel beinhalten diese Handlungsfelder Themen, die Rdume zur Schaffung
eines innovativen Milieus ermdglichen, die Sichtbarkeit erhéhen und das Interesse
fordern. Zuséatzlich sollen Awareness und Partizipation erhéht und das Bild der

Metropolregion als FTI Standort gefestigt werden. Die Raume zur Schaffung eines
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innovativen Milieus dienen der Weitergabe von Wissen, wobei die Stadt Wien zwischen
kodierten und nichtkodierten Wissen (tacit knowledge) unterscheidet. Wie bereits weiter
oben zu analytischem und synthetischem Wissen ausgefiihrt, ist die Weitergabe
kodierten Wissens verhaltnismaRig einfach, wahrend fir die Weitergabe komplexen
Wissens personlicher Kontakt entscheidend ist und durch rdaumliche Nahe erleichtert
werden kann. Die Dichte der Stadt fordert diesen Austausch zwar, allerdings gibt es
immer weniger Raum ohne vorbestimmte Verwendung (MA 23 2015:24). Die Stadt Wien
will daher ein Netz physischer und virtueller experimenteller Rdume schaffen, die fir
Kreativitat und Innovation genutzt werden kénnen. Darliber hinaus sollen durch die
Einrichtung von Informations- und Vernetzungsplattformen Wiener Unternehmen,
Entwickler, Pilotkunden, Wissenschaft und Stadtverwaltung vernetzt werden. Durch den
Aufbau  von  Kooperationsbeziehungen  soll  sichergestellt  werden, dass
Produktentwicklungen nicht primar das technologisch Mdgliche umsetzen, sondern das
von den zukiinftigen Nutzern wirklich Gebrauchte. Dies ist auch im Zusammenhang mit
Lyons (2016) zu sehen, der davor warnt, dass technische Mdglichkeiten, die sich aus
Innovationen ergeben, als Losungen behandelt werden, fir die man erst die Probleme
finden muss. Da die Offenheit gegenliber neuen Technologien fir einen
Innovationsstandort essentiell ist, sollen hier Initiativen gesetzt werden, die dem Abbau
der Technologieskepsis dienen und das Interesse an Forschung und Technologie,

Naturwissenschaft und Technik férdern (MA 23 2015:25).

Wahrend in der Wiener FTI-Strategie eine sehr weit gefasst Definition flir Innovation
aufgestellt wird, kann man eine explizite Definition flir den Begriff Smart City im
Strategiepapier der Stadt Wien nicht finden. Es wird allerdings ausgefiihrt, dass Smart
City Wien die Entwicklung einer Stadt beschreibt, welche die Themen Energie, Mobilitat,
Gebdude und Infrastruktur prioritair und miteinander verknlpft vorantreibt (MA 18

2016a:30). Diese Entwicklung soll unter den Pramissen

— Radikale Ressourcenschonung
— Entwicklung und produktiver Einsatz von Innovationen/neuen Technologien

— Hohe, sozial ausgewogene Lebensqualitat
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erfolgen und damit die Zukunftsfahigkeit der Stadt umfassend garantieren, wie an dieser

Stelle weiter ausgefiihrt wird.

Im Handout zur Ausstellung ,Stadt smart entwickeln” (MA 18 2015b:8) wird mit Smart
City nicht die Entwicklung einer Stadt beschrieben, wie in der Rahmenstrategie, sondern
was eine Smart City ist. Hier wird nicht nur auf den Ursprung in der IKT Industrie
hingewiesen, sondern auch auf den grolRen Bedeutungswandel, den dieser Begriff seit
dem Ende des 20. Jahrhunderts erfuhr. Fir die Ausstellung wird eine Smart City als eine
zukunftsfahige, nachhaltige, technologisch fortschrittliche und ressourceneffiziente Stadt
mit hoher Lebensqualitdt beschrieben, in der gesellschaftliche und technologische
Innovationen gefordert und bestehende Infrastrukturen vernetzt werden. Dabei sollen
neue Energie- und Verkehrskonzepte den schonenden Umgang mit der Umwelt sichern,
wobei neue Steuerungsformen und die Beteiligung der Biirger und Birgerinnen im
Vordergrund stehen (ebd.). Es werden damit also fast identische Definitionen fir die
Entwicklung und den Zustand einer Smart City verwendet. Es scheint fast, dass die
Ausflihrungen Lyons (2016) auch hier zutreffen, dass wahrend des letzten Jahrzehnts
nicht nur vermehrt ,buzz phrases” festzustellen sind, sondern auch unterschiedliche
Auffassungen, die Uber diese Begriffe bestehen. Wann immer diese Begriffe in der
Literatur verwendet werden, scheint es Uiblicherweise der Fall zu sein, dass Definitionen
vage, mehrdeutig oder tberhaupt nicht vorhanden sind (LvoNs 2016:6). Man habe fast
den Eindruck, dass die Bedeutung unausgesprochen bleiben soll und man daher
annehmen kann, dass es sich um eine grundsatzlich positive Erscheinungsform einer
technologiebasierten Entwicklung handelt. Somit kann auch fiir die Stadt Wien
festgehalten werden, dass viele Adjektive, wie innovativ, intelligent oder smart, parallel
und austauschbar verwendet werden. Wenn daher Innovation eine erfolgreiche
Weiterentwicklung Wiens in den Bereichen Energie, Umwelt, Mobilitdt, Smart Solutions
und Smart Production darstellt und Smart City eine zukunftsfahige, nachhaltige,
technologisch fortschrittliche und ressourceneffiziente Stadt mit hoher Lebensqualitat
ist, in der gesellschaftliche und technologische Innovationen geférdert und bestehende
Infrastrukturen vernetzt werden, wobei neue Energie- und Verkehrskonzepte den

schonenden Umgang mit der Umwelt sichern sollen, besteht der Unterschied im Streben
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nach neuen Steuerungsformen, bei der die Beteiligung der Biirger und Blirgerinnen im

Vordergrund stehen soll.

Autonomes Fahren wird aus Sicht der stadtischen Politik noch mit Zurlickhaltung
betrachtet. Hier scheinen vor allem die zu erwartenden Kosten eine grofle Rolle zu
spielen. Obwohl darauf hingewiesen wird, dass zum Beispiel die U-Bahn theoretisch
fahrerlos betrieben werden konnte, wiirden die Umbauten in den Stationen hohe Kosten
verursachen. Eine mogliche Zunahme des Verkehrsaufkommens, hervorgerufen durch
den Umstieg von OPNV auf autonome Fahrzeuge, gilt es im Sinne der Nachhaltigkeit zu
verhindern. Allgemein wird aus Sicht der Politik auch die Frage zu behandeln sein, wann
sich Menschen bewegen und wohin. Ein Thema, das auch im Zusammenhang mit dem

demographischen Wandel die Politik herausfordern wird.

Die Elektromobilitats-Strategie Wiens umfasst alle Bereiche der Elektromobilitdt von der
Infrastruktur Uber die Fahrzeuge bis zu den Nutzern und deren Verhalten (MA 18
2016b:10). Es werden Ziele und Vorschlage fir die Vorhaben der nachsten Jahre
benannt, die sich an den Rahmenbedingungen der EU und des Bundes orientieren und
dabei auf die Ziele der Stadt Wien in den Bereichen Energie, Verkehr und Stadtplanung
abgestimmt sind (ebd). Die Elektromobilitdts-Strategie beinhaltet auch den 6ffentlichen
Verkehr, die vorgeschlagenen MaRnahmen gelten aber nur fir den nicht
schienengebundenen Verkehr. Der Schwerpunkt liegt dabei auf MaRnahmen zur
Elektrifizierung von Fahrzeugflotten und dem Aufbau der notwendigen Ladeinfrastruktur,
wahrend die grundlegenden verkehrspolitischen Ziele der Stadt Wien eine ,Stadt der
kurzen Wege” und eine Bevorrangung des Umweltverbundes (OPNV, FuR- und
Radverkehr) sind. Von besonderer Bedeutung ist dabei die Richtlinie 2014/94/EU vom
22. Oktober 2014 uber den Aufbau der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe
(EurOPAISCHE UNION 2014). Diese Richtlinie weist allerdings keine quantitativen Vorgaben
zum Aufbau einer Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge auf, sondern definiert Ziele zum
Ausbau einer |Infrastruktur flr alternative Kraftstoffe und zur Marktférderung in
nationalen Strategierahmen, wobei der o6ffentlichen Hand keine zusatzlichen Kosten
entstehen sollen (MA 18 2016b:12). Zu letzterem Punkt fihrt die Richtlinie allerdings
leicht abweichend aus, dass weder den Mitgliedstaaten noch den regionalen und lokalen

Gebietskorperschaften zusatzliche finanzielle Belastungen auferlegt werden sollen
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(EuroPAISCHE UNION 2014:3). Das heiRt, es gibt keine verpflichtenden Ausgaben, aber dass
keine Kosten entstehen, lasst sich aus dem Text der Richtlinie nicht erschlieRen. Die
Umsetzung der Richtlinie soll in enger Zusammenarbeit mit jenen Akteuren der
Privatwirtschaft erfolgen, die beim Ausbau der Infrastruktur eine Hauptrolle spielen.
Dabei sollen ordnungspolitische und andere Anreize und MaRnahmen genutzt werden
(EUrROPAISCHE UNION 2014:3). Die Richtlinie weist zwar keine quantitativen Vorgaben auf,
fihrt aber in Artikel 4 (1) aus, dass die Mitgliedstaaten anhand eines nationalen
Strategierahmens sicherstellen, dass bis Ende des Jahres 2020 eine angemessene Anzahl
von Offentlich zugdnglichen Ladepunkten errichtet werden, damit Elektrofahrzeuge,
unter anderem, zumindest in stadtischen Ballungsraumen verkehren koénnen
(EUROPAISCHE UNION 2014:12). Der nationale Strategierahmen fiihrt dazu unter Punkt 3.2
die Ziele fir offentlich zugangliche Infrastruktur an. Hier werden bis zum Jahr 2020 3.000
bis 4.000 Normalladepunkte angefiihrt, allerdings werden, unter Hinweis auf die bereits
sehr gute Grundversorgung Osterreichs, keine stiadtischen Ballungsrdume fiir einen
vorrangigen Ausbau einer Infrastruktur genannt (BMVIT 2016c:25). Ein wesentlicher
Unsicherheitsfaktor dabei ist, dass die Anzahl der Ladepunkte anhand der fiir das Jahr
2020 geschatzten Zahl festgelegt wurde. Die Stadt Wien sieht die Elektromobilitat als
Partner des OPNV, dem im dicht bebauten urbanen Gebiet eine Priorisierung eingerdumt
wird (MA 18 2016b:18). Ziel ist dabei, dass eine individuelle Elektromobilitit den OPNV
nicht ersetzen, sondern ergdnzen soll. Als ergdnzendes Angebot zur zielorientierten
Starkung sollen an OPNV Knotenpunkten Lademéglichkeiten angeboten werden (ebd),
eine Malnahme, die auch die EU in ihrer Richtlinie empfiehlt (EUROPAISCHE UNION

2014:12).

In der E-Mobilitdtsstrategie der Stadt Wien wird ausgefiihrt, dass in der Verwaltung viele
kommunale Dienstleistungen und innerstadtische Wege planbar auf kurzen Wegstrecken
durchgefiihrt werden und sich daher fiir den Einsatz von Elektroautos, leichten E-
Nutzfahrzeugen und E-Fahrradern eignen. Es wird auch festgehalten, dass unter
Ausschopfung der Fordermittel des Bundes bei bestimmten Nutzungsprofilen
Elektrofahrzeuge bereits jetzt die kostenglinstigere Variante sind. Gleichzeitig soll aber
erst in der Phase der Marktdurchdringung dem Elektrofahrzeug bei der Anschaffung der

Vorzug gegeben werden, sobald die Voraussetzungen, wie Anschaffungspreis und
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Betriebskosten, jenen fiir konventionelle (fossil betriebene) Fahrzeuge gleichen. Dabei
soll den Grundsdtzen einer ressourcenschonenden und innovationsorientierten
Beschaffung folgend, die Stadt Wien als Leitkundin fiir Produktneuheiten auftreten (MA
18 2016b:15).

Im Artikel 5 der Richtlinie Gber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe
wird, im Gegensatz zur Elektromobilitdt, festgelegt, dass jene Mitgliedstaaten der
Europaischen Union, die sich entscheiden, 6ffentlich zugangliche Wasserstofftankstellen
in ihren nationalen Strategierahmen aufzunehmen, sicherstellen missen, dass bis Ende
2025 eine angemessene Anzahl solcher Tankstellen zur Verfliigung steht. Damit soll ein,
gegebenenfalls  auch  grenziiberschreitender  Verkehr fir  Fahrzeuge  mit
Wasserstoffantrieb, inklusive der Fahrzeuge mit Brennstoffzellenantrieb, sichergestellt
werden (EUROPAISCHE UNION 2014:13). Zusatzlich wird noch ausgefiihrt, dass die
Infrastruktur ab 2017 die, in den Anhdngen der Richtlinie enthaltenen Spezifikationen
erfullen muss. Aufbauend auf diese Richtlinie findet sich im Nationalen Strategierahmen
Osterreichs eine zuriickhaltende Position zum Betrieb von Fahrzeugen mit Wasserstoff.
Es wird einleitend festgestellt, dass Fahrzeuge mit Brennstoffzellenantrieb fir
Wasserstoff in Osterreich geringe Marktdurchdringungsquoten haben und dariber
hinaus erst kiirzlich Fahrzeuge am Markt verfligbar wurden und weiterhin

Entwicklungsbedarf bestiinde (BMVIT 2016¢:13).

Der Nationale Strategierahmen fiihrt fir die weitere Zukunft aus, dass der Ausbau einer
offentlich zugénglichen Infrastruktur Hand in Hand mit der Entwicklung auf Seiten der
Fahrzeuge erfolgen soll und verweist dabei auch auf die geringe Anzahl zugelassener
Fahrzeuge mit Brennstoffzellenantrieb. Somit wirden die derzeit vorhandenen
Tankstellen, die in der Richtlinie der EU geforderte angemessene Zahl erfiillen (BMVIT
2016c¢:13). Daher fiihrt der Nationale Strategierahmen auch nur die Planung einer
Wasserstoffversorgung fiir den StraRenverkehr an, der sich wegen der hohen Kosten an
die Entwicklung des Fahrzeugmarktes koppelt und damit mit den Planen Deutschlands
im Einklang ware (BMVIT 2016c:24). Es wird dabei auch darauf verwiesen, dass die
sudostlichen Nachbarlander die Wasserstoffversorgung nur teilweise in ihren Nationalen

Strategierahmen aufgenommen hatten.
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Das klassische Car-Sharing, mit einem fixen Standort, hat eine lange Tradition in Wien
und wird von der Stadt Wien und den Wiener Linien als ergdnzendes Angebot zum OPNV
positiv gesehen (MA 18 2015c:66). Wie weiter ausgeflihrt wird, ist das Potential,
verglichen mit anderen GroRstadten, bei weitem noch nicht ausgeschopft und es wurde
daher eine Car-Sharing-Strategie ausgearbeitet, damit potentielle Anbieter klare
Rahmenbedingungen vorfinden. Angemerkt wird auch, dass die Zunahme der Nutzer
bisher weit unter den Erwartungen blieb und fiir eine angestrebte Ausweitung des Car-
Sharings ein starkeres Engagement der Stadt Wien erforderlich ist. Die von dieser
Strategie umfassten Mallnahmen beinhalten die Schaffung einer Informationsstelle fiir
Wien bei den Wiener Linien, Akkreditierungsregeln fir klassisches Car-Sharing, Schaffung
rechtlicher Grundlagen flir Nutzung Offentlichen Raums fir Car-Sharing-Platze,
Kooperationsangebot der Wiener Linien und eine systematische Evaluierung der
weiteren Entwicklung (MA 18 2015c:67). Hier werden auch die Unterschiede zwischen
klassischem Car-Sharing mit fixem Stellplatz und Freefloating-Systemen und deren
unterschiedlichen Anforderungen an die Nutzung des 6ffentlichen Raums bericksichtigt
werden missen, wie auch in den Interviews angemerkt wurde. Hier wurde ausdriicklich
auf den offentlichen Grund als knappes Gut hingewiesen. Und auch im Fachkonzept
Mobilitdt wird der offentliche Raum als begrenzte Ressource betrachtet, der, neben
seiner Bedeutung fir Klimaschutz und Lebensqualitdt, derzeit Uberwiegend als
Transitraum zur Abwicklung der maximal moéglichen motorisierten Verkehrsstrome oder
als Abstellraum fiir Fahrzeuge in Anspruch genommen wird. Daher ist es ein Ziel des
Fachkonzepts den nicht-motorisierten Verkehr und die Aufenthaltsqualitat zu fordern

(MA 18 2015c:48).

Im Bereich der Mobilitdt kommt der Stadt Wien hier eine komplexe Bedeutung zu, da sie
gleichzeitig in unterschiedlichen Rollen tatig ist. Wie die Ausfiihrungen in diesem Kapitel
zeigen, nimmt die Stadt eine durchaus selbstbewusste Stellung bei der Gestaltung der
Rahmenbedingungen ein. Hier ist die Absicht erkennbar, bestimmte, politisch gewollte,
Entwicklungen zu fordern und zu unterstitzen. Gleichzeitig ist die Stadt aber auch
Anbieter in mehreren Bereichen, die mit innovativer Mobilitdt in Zusammenhang stehen.
Die Wiener Linien sind nicht nur der groRte Mobilitdtsanbieter in Wien, sondern auch

starker Auftraggeber fiir Dienstleister, die im Auftrag der Wiener Linien Buslinien
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betreiben. Trotz der Liberalisierung des Strommarktes hat die Stadt Wien mit der Wien
Energie noch immer das dominierende Unternehmen fiir die Produktion und Vertrieb
elektrischer Energie und mit den Netzen Wien den Monopolisten fir die Verteilung
dieser Energie auch Uber das Stadtgebiet hinaus. Zuletzt ist die Stadt Wien aber auch als
Kundin tatig und hat auch hier betrachtliche Moéglichkeiten die stadtische Politik
umzusetzen. Dies beginnt bei der Auswahl der Fahrzeuge im OPNV und fiir den Fuhrpark
der Stadt Wien. Aber auch bei Einkauf und Produktion von elektrischer Energie ergeben
sich Steuerungsmaoglichkeiten. So kann der Zukauf von elektrischer Energie auf Quellen
aus nachhaltiger Produktion beschrankt werden, wahrend bei der Eigenproduktion auf
entsprechende Verfahren, wie Wind- oder Solarkraftwerke, umgestellt werden kann.
Dieses Quasimonopol erlaubt auch o6ffentlich sichtbare MaBnahmen, die, wie die
Blrgerkraftwerke, mehrere Funktionen gleichzeitig erflllen kénnen. Im konkreten Fall
gab es Angebote fir engagierte Bewohner Wiens, die Anteile erwerben konnten,
wahrend Wien Energie eine glinstige Finanzierung flr ein Solarkraftwerk erhielt.
Gleichzeitig dient diese sichtbare und entsprechend beworbene Mallnahme auch der
Bewusstseinsbildung und kann daher auch als Form einer sozialen Innovation verstanden

werden.

5.6 Politische, technische und soziale Auswirkungen in Wien

Autonomes Fahren bietet sowohl alteren, nicht mehr so mobilen Menschen, als auch
jungeren Personen die Moglichkeit ihren Aktionsradius zu erhéhen und ist damit auch

ein Beitrag zur sozialen Inklusion (GRANCY 2015:35 und LENz und FRAEDRICH 2015:191).

Ein wichtiges Thema fiir die Stadt Wien, das von einem Interviewpartner angefihrt
wurde, wird der demographische Wandel werden, der die Mobilitdt vor neue, noch

unbekannte Herausforderungen stellen wird.

Wie im Interview ausgefiihrt, steht auch der Stadt Wien ein demographischer Wandel
bevor. Das Bevolkerungswachstum im Pensionsalter, das heilt der Uber 65-jahrigen
Menschen, wird sich durch das Nachriicken der Baby-Boom-Jahrgénge, die bis zum Jahr
2040 zur Géanze mehr als 65 Jahre alt sein werden, stark zunehmen. Wesentlichen Anteil

dabei hat der anhaltende Anstieg der Lebenserwartung (OROK 2019:11).
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Tabelle 3: OROK-Prognose 2018: 65 und Mehrjihrige zu Jahresanfang 2018 bis 2075

Prognosejahr Index 2018 = 100,0

2018 2019 2020 2030 2040 2050 2060 2075 2030 | 2040 2060 2075

310.781 | 314.164 | 318.244 | 392.474 | 465.510 | 517.630 | 568.621 | 600.548 | 126,3 | 149,8 183,0 193,2

OROK (2019): Seite 61, vereinfacht

Wie in Tabelle 3 ersichtlich, bedeutet dies eine Zunahme dieser Altersgruppe ausgehend
vom Wert 2018 um 26 Prozent im Jahr 2030 und 50 Prozent im Jahr 2040 bis auf eine
Zunahme um 93 Prozent im Jahr 2075. In absoluten Zahlen bedeutet dies ein Anwachsen
von 314.164 Personen zum Jahresanfang 2019 auf prognostizierte 600.548 Personen im
Jahr 2075. Damit steigt der Anteil dieser Altersgruppe an der Gesamtbevolkerung von 16
Prozent zu Anfang des Jahres 2019 auf 24 Prozent im Jahr 2075. Gleichzeitig wird Wiens
Bevolkerung am starksten von allen neun Bundeslandern wachsen, da es liber 40 Prozent
des internationalen Zuwanderungsvolumens lukriert, der fiir das Bevolkerungswachstum
verantwortlich ist (OROK 2019:51). Diese hohen Wanderungsgewinne halten Wien
gleichzeitig vergleichsweise jung, da europaweit eine Zunahme des Anteils der tber 65-
jahrigen Menschen auf 30 Prozent zu erwarten ist (HJORTHOL ET AL. 2010:624). Diese
Alterung wird eine Vielzahl an Folgen haben, die unter anderem Pflege,
Gesundheitssystem, Arbeitsmarkt und Pensionen betreffen und daher bereits Beachtung
in der Sozialpolitik gefunden haben. Allerdings hat der Aspekt der Alltagsmobilitat der
alternden Bevdlkerung bisher vergleichsweise wenig Beachtung gefunden, obwohl
Alterung und Mobilitdt bedeutende soziale Auswirkungen haben (HIORTHOL ET AL
2010:624). Einerseits ist Mobilitait eng mit Wohlbefinden und Gesundheit alterer
Menschen verbunden, da Mobilitdt und die Fahigkeit, die Wohnung zu verlassen wichtig
fir die Lebensqualitdt sind. Die Bereitstellung zufriedenstellender Moglichkeiten fir
unabhangige Reisen und Mobilitat tragt daher unmittelbar zum Wohlbefinden und zum
selbststiandigen Leben dlterer Menschen bei, wie Hjorthol et al. (2010) weiter ausfiihren.
Andererseits werden die Bediirfnisse der alteren Bevélkerung nach Mobilitdt einen
Einfluss auf das gesamte Transportwesen haben, das heiflt, es wird die Art und Weise
beeinflussen, wie Mobilitdt geplant, organisiert und gemanagt wird (HJORTHOL ET AL.

2010:625).

Die Forschung der letzten 25 Jahre hat wesentlich zum Wissen Uber Mobilitdt und

Reisegewohnheiten der alteren Bevolkerung beigetragen. Unterschiedliche Studien
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zeigten, dass mit zunehmendem Alter und besonders im Ruhestand Reiseaktivitaten
abnehmen, dass éltere Personen das eigene Auto weniger oft nutzen als jlngere
Bevolkerungsgruppen und dass ganz allgemein die taglichen Aktivitaten auRer Haus mit
zunehmendem Alter abnehmen (SIREN und HAusTEIN 2013:136). Wie die Autorinnen
weiter ausfiihren, konnte allerdings in den letzten Jahren eine Zunahme der
Reiseaktivitaten alterer Menschen beobachtet werden, da neue Kohorten ein héheres
Alter erreichen. Dabei zeigte sich auch, dass sowohl die Anzahl der Fihrerscheinbesitzer
und -—besitzerinnen, als auch die Nutzung des Autos, die Anzahl der taglichen
Bewegungen und die Anzahl der Freizeitreisen zunehmen. Dies wird darauf
zurlickgefuhrt, dass die ersten Jahrgdange der Baby-Boom Generation in den Ruhestand
treten. Es ist bekannt, dass sich diese Baby Boomer von ihrer Elterngeneration
unterscheiden, da ihr Lebensweg wesentlich anders gestaltet war, als der ihrer Eltern
(SIREN und HAuUsTEIN 2013:137). Sie sind im System des Wohlfahrtsstaats, inklusive eines
Pensionssystems aufgewachsen, profitierten von Innovationen des Gesundheitssystems
und den Auswirkungen des Wirtschaftswachstums nach dem Zweiten Weltkrieg. Sie
haben im Allgemeinen eine wesentlich hdhere Bildung und ein hdheres Einkommen als
ihre Eltern, sie haben durch die GroRe ihrer Kohorte eine kritische Masse in der
Gesellschaft und damit auch mehr gesellschaftlichen und politischen Einfluss (SIREN und
HAUSTEIN 2013:137). Wie die Autorinnen weiter ausfiihren, war das die erste Generation,
die in eine Gesellschaft hineingeboren wurde und ihr gesamtes Leben darin verbrachte,
die von moderner Mobilitdt bestimmt war. Diese moderne Mobilitat ist gekennzeichnet
durch Automobilitdt und Fernreisen in der Freizeit. Daher ist es sehr wahrscheinlich, dass
sich die Baby Boomer, wenn sie ein hoheres Alter erreichen, deutlich von ihren Eltern
unterscheiden werden. Sie sind gesiunder, fihren ein aktiveres Leben mit
unterschiedlichen Konsumptionsmustern und gehen unterschiedlichen Freizeitaktivitaten
nach. Es herrscht Ubereinstimmung, dass die Mobilitdtsmuster ilterer Menschen eine
Heterogenitat zeigen, die durch Unterschiede in Alter, physischer Konstitution und
wirtschaftlicher Ressourcen bestimmt wird. Dabei wurde bisher tGbersehen, dass auch
Baby Boomer eine heterogene Gruppe sind (SIREN und HAUSTEIN 2013:137). Bisherige
Studien zu &lteren Menschen unterschieden nach soziodemographischen Faktoren,
mobilitdtsbezogenen Vorlieben oder Verhalten als konstituierende Variable, wahrend

sich Studien zu Baby Boomern Uberwiegend mit den allgemeinen Eigenschaften dieser
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Gruppe befasste und wie sie sich als Gruppe allgemein von anderen Gruppen
unterscheidet. Wie die Autorinnen dazu festhalten, flhrte dies zur allgemeinen
Erkenntnis, dass fiir die Zukunft mit einem hohen Mal} an individueller Mobilitat und
hoher Abhangigkeit vom motorisierten Individualverkehr zu rechnen ist. Wie weit diese
Beschreibung von ,Barbie and Ken ageing” zutrifft, das heit, Baby Boomer der
Mittelklasse mit ausreichenden Ressourcen, die im allgemeinen ein selbstbestimmtes,
unabhangiges Leben ohne Unterstiitzung bis ins hohe Alter flhren, ist unklar. Studien zu
den Erwartungen der Baby Boomer zeigen, dass sie sich in Bezug auf Mobilitat deutlich
von der Generation ihrer Eltern unterscheiden wird. Die Erwartungen sind sehr
optimistisch, da die Baby Boomer erwarten, dass sie bis zu einem Alter von 80 Jahren
aktive Konsumenten und Nutzer der Verkehrssysteme bleiben werden. Dies ist
verbunden mit einer starken Nutzung des MIV und einem erhéhten Bedarf an guten
Dienstleistungen im OPNV und Lésungen, die diese individuelle Mobilitdt unterstiitzen
(SIREN und HAUSTEIN 2013:142). Dazu wird ausgefiihrt, dass diese Erwartungen an die
Zukunft nur durch die bisherigen Erfahrungen konstruiert sind und das bisher gelebte
Leben und die angenommenen Verhaltensweisen tibernehmen, wahrend frihere Studien
eine Beendigung der bisherigen Lebensweise und in héherem Alter ein Zurlickziehen aus
der Gesellschaft zeigten. Auf die Bedirfnisse dlterer Menschen und Moglichkeiten zur
Teilnahme am StralRenverkehr mit altersbedingter koérperlicher Beeintrachtigung zielt ein
etwas alterer Folder der Stadt Wien ab (MA 46 2006). Eine Studie, die sich unter
anderem mit den Bediirfnissen alterer Menschen im StraRenverkehr beschaftigt, zeigt
die Phasen des Rickzugs und die gednderte Mobilitdit mit zunehmendem Alter

(Abbildung 12).

Wesentliche Punkte auf die verwiesen wird, sind eine selbststandige Mobilitat, das heildt
alltagliche Dinge selbststandig erledigen zu kénnen und Sozialkontakte ohne Hilfe
anderer pflegen zu kénnen, als zentraler Punkt fiir die Lebensqualitat. Weiters gibt es
oftmals ein hohes Bedurfnis nach Sicherheit bei der Verkehrsteilnahme als Einflussfaktor
auf die Mobilitat. Die Qualitat der Mobilitat hangt dariber hinaus auch vom Gefiihl ab,
als Verkehrsteilnehmer respektiert zu werden. Von wesentlicher Bedeutung ist auch,
dass nicht nur Zugang zu verschiedenen Verkehrsmitteln besteht, sondern Infrastruktur

und Fortbewegungsmittel auch benutzt werden kdonnen.
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Abbildung 12: Riickzug aus der Mobilitat

MA 18 (2014) Seite 31
Diese Punkte tragen dazu bei, dass dltere Menschen mobil bleiben und dadurch
Moglichkeit zu Kontakt mit Mitmenschen haben und Teil des 6ffentlichen Lebens bleiben
kénnen (MA 18 2014:30). Wie dazu weiter ausgefiihrt wird, wird eine Anderung der
physischen und kognitiven Verfassung im Alter dann zum Mobilitatsproblem, wenn fir
die Planung der Infrastruktur und des oOffentlichen Raums der gesunde, junge und
leistungsstarke Mensch herangezogen wird (MA 18 2014:32). Im Fachkonzept Mobilitat
zum Stadtentwicklungsplan 2025 der Stadt Wien wird als Untertitel und Mission
Statement auf ,Miteinander Mobil“ gesetzt. Im Vorwort fiihrt die damalige
Vizebirgermeisterin dazu aus, dass ein nachhaltiges Verkehrssystem die Voraussetzung
dafiir ist, dass in den kommenden Jahrzehnten bis zu drei Millionen Menschen in der
Ostregion ihre Wege effizient, leistbar, rasch und 6kologisch erledigen kénnen. Da sich
der alleinige Ausbau der Infrastruktur schon in der Vergangenheit als unzureichend

Ill

erwiesen hat, wird unter dem Motto ,Miteinander mobil“ auf vielfaltige Losungen
gesetzt (MA 18 2015c:6). Im Fachkonzept selbst wird unter dem Indikator Fairness, unter

dem die faire Verteilung des StraRenraums auf unterschiedliche Nutzer verstanden wird,
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ausgefiihrt, dass mobilitdtseingeschrankte Personen mit kleinem Aktionsradius
besonders zu bericksichtigen sind (MA 18 2015c:20). Explizit erwdhnt werden altere
Menschen (ab 75 Jahren) nur in einem Beispiel zum Gender-Mainstreaming Pilotbezirk
Mariahilf (MA 18 2015c:51). Neben einer Starkung des Umweltverbundes und hier
besonders des Radverkehrs scheint ein Konzept in der Schaffung von Begegnungszonen

zu bestehen, die auf den respektvollen Umgang aller Verkehrsteilnehmer abstellen.

Jan Gehl (2015), der auch als Planer fir den offentlichen Raum in der Seestadt fur die
Stadt Wien tatig war, ist - auch als Kopenhagener und lGberzeugter Radfahrer - nicht von
diesem Konzept Gberzeugt, da es aus seiner Sicht nur funktioniert, wenn der Schwachste
absoluten Vorrang hat. Ahnliches lassen auch die Erhebungen eines Planungshandbuches
zur Mobilitat im Alter vermuten, in dem von alteren Menschen sowohl eine getrennte
Flihrung von FuB-und Radverkehr, als auch eine Trennung von FuBgangern und Autos

gewinscht wird (BMVIT 2013:41).

Mit dem weiter oben angefiihrten Ziel 11 der UN Resolution 70/1 sollen Stadte inklusiv,
sicher, resilient und nachhaltig gemacht werden. Die Forderung nach Inklusion bezieht
sich hier nicht nur im engeren Sinn auf die soziale Inklusion aller Menschen in einer
Stadt, sondern versteht darunter auch das Recht auf Stadt, das heifSt die Erreichbarkeit
und die Zuganglichkeit miissen gewahrleistet sein. Abgeleitet aus dem Brundtland Report
bedeutet das, dass die grundlegenden Mobilitatsbedirfnisse erfiillt sein miissen. Das
heit, dass jeder Zugang zu leistbaren und zweckmaRigen Transportmaoglichkeiten haben
soll, die es ermoglichen einer Arbeit nachzugehen, soziale Kontakte zu pflegen und
offentliche Dienstleistungen, wie Bildung und Gesundheitsdienste in Anspruch zu
nehmen (HOLDEN ET AL. 2013:71). In diesem Fall ist die Transportmoglichkeit nicht ein
Nachhaltigkeitsziel an sich, sondern ein Mittel, dieses Ziel zu erreichen. Inklusion
bedeutet aber auch intragenerationelle Gerechtigkeit bei Mobilitatsmoglichkeiten. Der
Zugang zu Mobilitdt soll sich nicht nach dem Alter der Nutzer unterscheiden.
Transportsysteme die systematisch zwischen Bevoélkerungsgruppen unterscheiden,
konnen die soziale Ausgewogenheit negativ beeinflussen, indem sie einer einzelnen
Gruppe Vorteile oder Nachteile bringt. Zuletzt ist hier noch die intergenerationelle
Gerechtigkeit zu nennen, unter der zu verstehen ist, dass auch zukiinftige Generationen

Mobilitatsmoglichkeiten haben sollen (HOLDEN ET AL. 2013:71). Dieser Zugang zu leistbarer
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und zweckmaRiger Mobilitdt dient aber nicht nur der Erflllung grundlegender
individueller Bediirfnisse, sondern tragt auch wesentlich zur sozialen Kohasion bei. Mit
der Forderung nach dem Recht auf Stadt kann daher auch einer raumlichen Segregation
begegnet werden. Eine nachhaltige Mobilitat ist daher die Fahigkeit die Bedirfnisse der
Gesellschaft nach freier Mobilitat, Zugangsmoglichkeiten, Kommunikation, Handel und
personlichen Beziehungen zu gewahrleisten ohne heute oder in der Zukunft andere
wichtige humane oder 6kologische Werte zu opfern, wie unter Bezug auf das World
Business Council for Sustainable Development ausgefiihrt wird (NykvisT und WHITMARSH

2008:1373).

6 Zusammenfassende Betrachtung der Forschungsfragen

Stadte sind einzigartige Raume, die ein breites Spektrum an Akteuren, Netzwerken,
Infrastrukturen, Ressourcenfliissen, Kulturen, sozialen Prozessen und individueller
Geschichte in spezifischen physischen, 0Okologischen und politischen Kontexten
verbinden (HODSON ET AL 2012:789). Dies trifft natirlich auch auf Wien zu, das sich, so wie
andere Stadte, in einer Phase der Transformation befindet. Diese Transformation wird
durch unterschiedliche Faktoren ausgeldst und beeinflusst. Ein wesentlicher Faktor in
diesem Prozess ist Mobilitat, die nicht nur physische Auspragungen in Form von gebauter
Infrastruktur und verwendeten Transportmitteln aufweist, sondern auch Uber die
gewadhlten Methoden und Verfahren bei der Planung, Durchfiihrung und Steuerung
grofle Auswirkungen hat. Stadte und die Infrastruktur fir Energie- und
Wasserversorgung, Abfallbeseitigung und Mobilitdt, die das stadtische Leben
aufrechterhalt, werden als entscheidende Stellen gesehen um eine nachhaltigere Zukunft
zu gestalten (HODSON ET AL. 2017:299). Die Gestaltung dieser Zukunft wird dabei im
Bereich der nachhaltigen Mobilitdt von vielen Innovationen abhdngen, die derzeit
erprobt und in unterschiedlichen Konfigurationen eingesetzt werden. Mit den in der
Einleitung formulierten Fragen soll hier ein Licht auf die aktuelle Situation und die

mogliche Entwicklung in Wien geworfen werden.

e Welche Formen innovativer Mobilitdt sind im Rahmen der urbanen

Transformation in Wien moglich?
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e Welche Moglichkeiten, Hindernisse und Grenzen zeigen sich im Zuge des
Transformationsprozesses dabei in Wien?

e Welcher Governance und welcher Policy folgen die am Transformationsprozess
beteiligten oder davon betroffenen Personen und Organisationen in Wien?

e Welche politischen, technischen und sozialen Auswirkungen haben
Entwicklungen im Bereich der innovativen Mobilitdt, die im Zuge der urbanen

Transformation in Wien stattfinden?

Um das breite Spektrum an Akteuren, Netzwerken, Infrastrukturen, Ressourcenflissen,
Kulturen, sozialen Prozessen und individueller Geschichte einer Stadt und den sich
ergebenden Wechselwirkungen darzustellen, wird als Instrument die Multi-Level
Perspektive gewahlt, da hier die Elemente der anderen analytischen Zugange, wie
Markte, Technologien, politische Institutionen, Verhalten und Kultur erhalten bleiben,
gleichzeitig aber durch die Darstellung eines langslaufenden Prozesses die Koevolution
dieser Elemente dargestellt werden kann (Geels und Kemp 2012:50). Die Multi-Level
Perspektive erlaubt aber auch den Kern jeder Transformationsanalyse, ndmlich Stabilitat

und Anderung, entsprechend darzustellen.

Die abstrakte Beschreibung von Landscapes, Regime und Nische macht auf einer
allgemeinen Ebene Sinn, lasst sich aber nicht ohne Probleme auf eine Stadt lbertragen
(HobsoN ET AL 2012:794). Wie die Autoren dazu ausfiihren, kann eine Stadt nicht mit
einem Regime gleichgesetzt werden. Eine Stadt ist vielmehr ein Raum, wo eine Vielfalt
an Energie-, Versorgungs-, Abfall- und Mobilitdtsregimen in einer Art koexistieren, dass
sie gleichzeitig funktional und dysfunktional sind (ebd.). Da Stadtregierungen Manager
des Raumes sind in dem diese Regime agieren, so dndert dieses Handeln die Regime
entweder durch direkten Einfluss auf die bereitgestellten Dienstleistungen oder indirekt
durch die Rolle der Stadtregierung als jene Stelle, die iiber Regelungen oder Anderung
ihrer Policy einen Regimewechsel herbeifiihren kann (HODSON ET AL 2012:794). Auch das
Stadtgebiet Wiens ist ein Biotop von Regimen mit unterschiedlichen Ausprdagungen. So
gibt es neben den eigentlichen Akteuren der Mobilitit, wie dem MIV, dem OPNV und
den Bereitstellern von Sharinglosungen, auch die Interessensvertreter dieser Mobilitat,
wie Organisationen die die Interessen von Autofahrern, Radfahrern oder nachhaltiger

Verkehrsmittel vertreten. Dem stehen Interessenvertreter fir Arbeitnehmer und
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Arbeitgeber gegenliber und politische Parteien mit zum Teil sehr unterschiedlichen
Mobilitatsprogrammen. Als Manager des Raumes fungiert auch in Wien die
Stadtregierung direkt Uber die Verwaltung, zu der auch die Agenden der Stadtplanung
und des Wohnbaus zdhlen, wahrend (iber Regelungen, Leitbilder und Strategiepldane
indirekt Einfluss auf das Agieren und die Zusammensetzung der Regime genommen

wird.

Die Einfllsse auf dieses urbane Regimebiotop liber die Ebene der Landscapes zeigen sich
ahnlich vielfaltig, wie die Stadt. Neben direkten Einflissen auf gesetzlicher und
regulatorischer Ebene durch Europaische Union und Bundespolitik haben internationale
Abkommen, wie Nachhaltigkeits- und Klimaziele, einen indirekten Einfluss auf Wien, da
sie erst einer Umsetzung auf nationaler Ebene bedirfen. Beeinflusst von auBen werden
sowohl Stadtregierung als auch einzelne Regime durch die benachbarten Bundesldnder,
da sich deren Entscheidungen durch die vielfaltigen Verflechtungen auf Wien auswirken.
Auch wenn Wien mit der Wien Energie ein Energieversorgungsunternehmen im Besitz
der Stadt hat, kann dies nicht vollstdndig autark agieren. Einerseits ist es liber die
Ubergeordneten Energienetze an nationale und europadisch Netze angebunden,
andererseits gibt es durch die Liberalisierungen des Energiemarktes in der Europdaischen
Union Einfliisse von auBen, die auch auf die Regime in der Stadt wirken kdnnen. Weitere
Einflisse auf der Ebene der Landscapes wirken (iber Migration und Demographie auf
Zusammensetzung der Bevolkerung Wiens ein, wahrend die Diskussion Uber den

Klimawandel zu einem Wandel in den Einstellungen der Menschen fiihren kann.

Auf Ebene der Nischeninnovationen sind es weniger die groBen technischen
Innovationen, die in Wien sichtbar sind, sondern kaum beachtete Initiativen, wie
Lastenradverleih in einzelnen Gratzeln, Anderungen im Fuhrpark der Post AG, die so zum
groflten Betreiber von Elektrokraftfahrzeugen Wiens wurde, aber auch UPS, die im
Innenstadtbereich Wiens Zustellungen mit Lastenradern durchfiihren. Eindeutig
technischer Natur sind zahlreiche Apps, die etwa mit der Bereitstellung von
Informationen zur Wahl der besten oder schnellsten Verbindung zur Steigerung der
intermodalen Mobilitdt beitragen, einer Entwicklung, die durch die Bereitstellung von
Daten der Stadt Wien im Rahmen der Open Data Initiative der Stadt Wien, wesentliche

Unterstlitzung erhalt. Bei diesen Apps ist aber auch eine dunkle Seite der Innovation zu
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beobachten, wie Shove (2012) dies bezeichnet. Nicht jede Nischeninnovation ist
nachhaltig, wie Apps und Navigationsanwendungen zeigen, die Uber
Verkehrsinformationen in Echtzeit verfliigen und so fiir eine gleichmaRigere Auslastung
der vorhandenen StraBeninfrastruktur sorgen sollen, damit aber zu einer weiteren
Steigerung des MIV beitragen. Ahnlich verhilt es sich mit Anwendungen, die freie
Parkplatze anzeigen und so zusatzlichen Ziel- und Quellverkehr verursachen. Dieser
Aspekt der Innovation scheint (ibersehen worden zu sein. Eine nachhaltige Entwicklung
scheint daher nur moglich, wenn nicht die weniger schlechte Innovation gefordert wird,
sondern wenn nicht nachhaltige Entwicklungen aktiv unterbunden oder bekdampft

werden (N&ss und VOGEL 2012:43).

Im Uberwiegenden Teil der Literatur zu Transitionsprozessen, wird die Transition als
Prozess beschrieben, bei dem ein Regime im Wesentlichen durch ein neues Regime
ersetzt wird. Dabei kann es zu einer Ubergangsphase nach dem De-Alignment des alten
Regimes kommen, in dem mehrere Nischenakteure um die Rolle des neuen Regimes
kampfen (N&ss und VoGeL 2012:42). Wenn man diese Prozesse auf die urbanen
Raumstrukturen und Mobilitatsmuster umlegt, ist die Situation aber weniger klar. So
existieren unterschiedliche ,Technologien“ fiir Wohnbau, Stadtplanung und urbane
Mobilitat nebeneinander und haben stabile Marktanteile ohne dass sich ein Verdrangen
der Mitbewerber zeigt. Auch wenn, wie weiter oben erwdhnt, der MIV ein zunehmendes
urbanes Problem ist und daher von einem Auto-Regime gesprochen wird, stellt das Auto
in europdischen Stadten, und so auch in Wien, nicht das dominierende Verkehrsmittel
dar (N£ss und VOGEL 2012:42). Dies ist in Wien auf die in vielen Gebieten ,geerbte”
Bebauung und Verkehrsinfrastruktur zurlickzufiihren, die einen wesentlichen Einfluss
auf die stadtische Mobilitdat haben. Dieses Nebeneinander unterschiedlicher
,Technologien” zeigt aber, dass eine Stadt in der Multi-Level Perspektive nicht einem
Regime gleichgesetzt werden kann. Die Stadt ist vielmehr ein Raum in dem eine Vielzahl
an Regimen fir Energie, Wasser, Nahrungsmittel oder Mobilitat koexistieren (HODSON ET

AL. 2012:794).

Wien strebt, so wie die meisten GroRstadte der Welt danach, attraktiver, nachhaltiger,
effizenter und innovativer zu werden und muss daher auch smarter werden (FONZONE ET

AL. 2018:1). Die Autoren weisen darauf hin, dass keine Stadt nach einer herausragenden
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Rolle, weder global noch regional, streben kann, wenn ihr Verkehr nicht smart genug ist.
Da sich auch die Stadt Wien in einer Transformationsphase befindet, die durch
Bevolkerungswachstum, alternder Bevolkerung, Kampf gegen die Ursachen und
Auswirkungen des Klimawandels gekennzeichnet ist, bei gleichzeitigem Streben seine
Position auf diversen Gebieten, wie Innovation, Lebensqualitdt oder Nachhaltigkeit zu
halten oder gar zu verbessern, um damit im internationalen Standortwettbewerb
bestehen zu kdnnen, muss auch fiir Wien die Frage nach innovativer Mobilitdt behandelt
werden. Innovation in der urbanen Mobilitdt umfasst aber ein sehr breites Spektrum,
das materielle und immaterielle, technische und gesellschaftliche, politische und
zivilgesellschaftliche Innovationen beinhaltet und von lokalen, regionalen und globalen

Entwicklungen beeinflusst wird.

Autonomes Fahren in Wien geht derzeit Gber den Testbetrieb eines Kleinbusses in einer
»geschitzten” Umgebung nicht hinaus. Den Ausfiihrungen zu Innovation und Smart City
Wien weiter oben folgend, ist hier ein gewisser Widerspruch mit der FTI-Strategie der
Stadt Wien, fur die eine Innovation erst dann entsteht, wenn die Wirksamkeit in Form
neuer Produkte, Dienstleistungen oder Verfahren sowie deren Nutzung und Akzeptanz
durch die Gesellschaft, beziehungsweise der jeweiligen Zielgruppe aus einer Neuerung
eine Innovation macht (MA 23 2015:4). Und obwohl in den Publikationen der Stadt Wien
angefiihrt wird, dass gezielt in bestimmte Bereiche investiert werden soll, um innovative
Losungen fur eine erfolgreiche Weiterentwicklung Wiens in den Bereichen Energie,
Umwelt, Mobilitdt, Smart Solutions und Smart Production zu erreichen und dass
Schwerpunkte in Life Sciences, Medizin, IKT und Kreativwirtschaft gesetzt, sowie das
Entwicklungspotenzial in den Forschungsfeldern Mathematik und Physik sowie in den
Geistes-, Sozial- und Kulturwissenschaften gestarkt werden soll, sind im Bereich
autonomes Fahren keine Aktivitdten zu erkennen. Auch die Unterstlitzung in Verwaltung

und Politik ist zu diesem Bereich zuriickhaltend.

Auch auf dem Gebiet alternativer Antriebe zeigt sich in Wien ein differenziertes Bild. Bei
elektrischem Antrieb wird oft auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel verwiesen, die durch
ihre ,geerbte” und in den letzten Jahren wieder ausgebaute Struktur, in Wien einen
vergleichsweise hohen Anteil an Elektromobilitat aufweisen. Festzuhalten ist hier, dass

der liberwiegende Teil schienengebunden ist und auch bei der Erneuerung der Busflotte
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bei der Beschaffung von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben zurickhaltend
vorgegangen wurde, wie weiter oben bereits ausgefiihrt. Der lbrige stadtische Fuhrpark
beschrankt sich auf einige Versuchsfahrzeuge mit denen betriebliche Erfahrung
gesammelt werden soll. Erfahrung, die die Post AG und andere Zustelldienste, wie zum
Beispiel UPS, scheinbar schon haben. Der Hinweis, dass unter Nutzung von
Forderprogrammen des Bundes ein weiterer Ausbau angedacht wird, ldsst die
Vorreiterrolle der stadtischen Verwaltung bei der Umstellung auf eine
umweltfreundlichere Technologie wenig ambitioniert erscheinen. Ob hinter diesem
zurlickhaltenden Vorgehen nur finanzielle Grinde stehen, wie die Verweise auf die
Preise von Elektrofahrzeugen vermuten lassen oder ob es tatsachlich das sehr
konservative Verhalten der Stadt Wien bei neuen Technologien ist, wie in den Interviews

ausgefiihrt, kann im Rahmen dieser Arbeit nicht beantwortet werden.

Mutiger erscheint hier der Ausbau der Ladepunkte fir private Fahrzeuge in Wien. Auch
wenn im Interview noch darauf verwiesen wird, dass es aktuell mehr Ladepunkte als
Fahrzeuge mit Elektroantrieb gibt, erscheint diese Investition in eine neue Technologie
engagierter, vor allem scheint es keinen Disput mit der Opposition zu geben, ob dieser
Ausbau erfolgen soll, sondern, wie Presseaussendungen zeigen, nur (iber die
Geschwindigkeit und die Ortswahl. Da aber, mit dhnlicher politischer Ubereinstimmung,
der offentliche Raum als knappes Gut angesehen wird, diirfte eine starkere Zunahme an
privaten Fahrzeugen mit elektrischem Antrieb eine Herausforderung bei der weiteren
Bereitstellung werden, da hier so unterschiedliche Gebiete wie Bauordnung,
Tankstellen- und Stellplatzverordnung, aber auch die Modalitdten bei nachtraglicher

Errichtung und Betrieb in Wohnhausern betroffen sind.

Im Bereich der Wasserstoffantriebe folgte die Stadt Wien der Strategie des Bundes, die
auf den Status der Wasserstofftechnologie als Option in der Richtlinie der Européischen
Union verweist und dazu festhalt, dass die Ostlichen und stidostlichen Nachbarn diese
Technologie in ihren nationalen Strategien nicht erwdhnen. Dem entsprechend sind die
derzeit vorhandenen Tankstellen ausreichend, auch wenn die OBB nach dem
erfolgreichen Testbetrieb eines Busses im Shuttleverkehr zum Flughafen Wien Uber eine
Ausweitung der Busflotte mit Wasserstoffbetrieb nachdenkt (OSTERREICHISCHE POsT AG

2018). Auch hier kann festgestellt werden, dass ein zurlickhaltendes Vorgehen die
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Chancen auf Nutzung einer neuen Antriebstechnologie, die, im Zusammenspiel mit
alternativen Stromquellen aus Fotovoltaik und Windenergie, die Entkoppelung von

Produktion und Verbrauch ermoglicht, verstreichen lasst.

Im Bereich des Fahrzeugsharing zeigt sich ein uneinheitliches Bild. Obwohl es Car-
Sharing in Wien schon seit vielen Jahren gibt, ist die Zahl der Nutzer im Vergleich zu
anderen Stadten gering geblieben. Ein Grund kdnnte die starke Stellung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel in Wien sein, die durch den, einer Wahlkampfforderung geschuldeten, im
Vergleich mit anderen Stadten extrem glinstigen Tarif von 365 Euro pro Jahr, einen
Zuwachs der Jahreskartenbesitzer auf Gber 800.000 verzeichnen konnte und damit die
Anzahl der Pkw in Wien Ubersteigen. Der geringen Nutzung des Car-Sharing Angebotes
scheint es auch zu verdanken sein, dass es nicht, wie in vergleichbaren Stadten, zu einer
Zunahme des MIV gekommen ist. Die Stadt Wien sieht Car-Sharing als Erganzung zum
OPNV und hat als Ansprechpartner fiir Unternehmen die Wiener Linien eingesetzt. Ob es
hier UGber die geplanten Mobilitatsstationen zu einem Ausbau der Zusammenarbeit

kommen wird, ist derzeit, so wie der weitere Ausbau dieser Stationen, noch ungewiss.

In Wien gibt es eine dominante Stellung des FuBverkehrs und des OPNV. Entsprechend
selbstbewusst wird daher auch argumentiert, wenn der Vorsitzende des
Fahrgastbeirates der Wiener Linien im Interview ausfiihrt, dass es Opfer beim
motorisierten Individualverkehr erfordern wird, um den Modal Split Anteil der OPNV zu
steigern (KociNA 2019:11). Versuche wahrend der letzten Jahre den Anteil des
Radverkehrs zu Lasten des MIV zu steigern, waren wenig erfolgreich. Die Ursachen dafiir
scheinen auch in Osterreich auf einer spezifischen Mobilitatskultur zu beruhen, die auch
auf soziobkonomische Faktoren zurlickzufihren ist, die die Wahl des Verkehrsmittels
beeinflussen. So kénnen MIV und OPNV durch ein Angebot an Infrastruktur beeinflusst
werden, wahrend es beim Radverkehr auf die allgemeine Mobilitatskultur einer Stadt
ankommt und fiir den Radverkehr, neben der entsprechenden Infrastruktur auch

Normen, Uberzeugungen und Meinungen umfasst (HAUSTEIN und NIELSEN 2016:174).

Ein Grund fiir diese dominante Stellung des FuRBverkehrs und des OPNV, aber auch der
Probleme mit dem MIV, ist die gewachsene Baustruktur der Stadt. Der Nutzungskonflikt

um den offentlichen Raum zeigt sich besonders im Bereich der Mobilitdt. Neben dem
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zunehmend selbstbewusst auftretenden und politisch unterstiitzten Radverkehr, stellt
auch, wie oben erwihnt, der OPNV Anspruch am 6ffentlichen Raum. Auffallend ist, dass
einerseits die Nutzung des offentlichen Raums zu Lasten des MIV gehen soll,
andererseits der FuBverkehr nur in Zusammenhang mit Shared Space und

verantwortungsvollem Umgang miteinander vorkommt.

Eine Politik im Hinblick auf die Kohorte der alternden Baby Boomer lasst sich nicht
erkennen. Wihrend es Uberlegungen und Planungen fiir Pflege und medizinische
Betreuung gibt, die bereits vor den ersten Herausforderungen stehen, findet sich dieses
Thema nicht im Bereich Innovation, sondern wird sehr allgemein gehalten in
Barrierefreiheit und Gender Mainstreaming mitbehandelt. Fiir den Bereich der Inklusion
in der stadtischen Mobilitat ist Wien nicht nur mit der oben erwdhnten Jahreskarte,
sondern auch mit diversen ErmafRigungen fiir unterschiedliche Nutzergruppen gut
aufgestellt. Auch bei der rdumlichen ErschlieBung mit Mobilitatsdienstleistungen sind in

Wien keine benachteiligten Gebiete zu finden.

7 Fazit

Der Verkehr ist der Hauptschuldige, wenn es um die Nutzung des o6ffentlichen Raums,
Verkehrsstau, Luftverschmutzung, Unfalle, Larm und Klimawandel geht und betrifft
daher Stadte weltweit. In der jlingsten Vergangenheit haben die Innovationen der
digitalen Revolution mit ihrem Zubehor, ihren Sensoren, Big Data, Internet of Things und
kiinstlicher Intelligenz auch in der Mobilitdt Einzug gefunden und dabei Hoffnungen
geweckt, dass es zu einer Reduktion oder Abschwachung der negativen Folgen des
Verkehrs kommen wird, weil die Mobilitdt smarter wird (FONZONE ET AL. 2018:1). Wie die
Autoren aber festhalten ist ,digital” kein Synonym fir ,smart” und damit, den
Ausfihrungen von Lyons (2016) folgend, auch kein Synonym fiir innovativ. Flir Fonzone
et al. (2018) wird urbane Mobilitdt smart, wenn smarte Akteure Nutzen aus smarter
Technologie in Verbindung mit smarten Vorschriften, Policies und Planungen ziehen.
Dieser technikorientierte Zugang zu innovativer urbaner Mobilitdt beantwortet aber

nicht, welche Form der Mobilitat im Zuge der Transformation in Wien entstehen soll.
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Smarte Technologie flaichendeckend in der Stadt bereitzustellen kostet allerdings Geld.
Die Stadt Wien dagegen verfolgt, wie bereits weiter oben ausgefiihrt, in diesem Bereich
eine konservative Haltung. Das heil3t, eine innovative Technik wird erst eingefiihrt, wenn
sie in anderen Stadten erfolgreich war und die finanzielle Belastung vorhersehbar wird.
Hier wird aber die Chance vertan, Avantgarde im Bereich der innovativen urbanen
Mobilitat zu werden, vielmehr wird die Stadt Wien dadurch zum Technologiefolger und
vergibt Chancen fiir den Standort. Obwohl in den Konzepten und Strategien die Stadt als
Versuchslabor erwahnt wird, scheut die Stadt Wien scheinbar davor zuriick, dies auch in
die Praxis umzusetzen. Mutiger zeigt sich die Stadt Wien, wenn es um gesellschaftlich
wirksame Innovationen geht, die einerseits weniger Geld kosten und andererseits mit
geringerem Risiko behaftet sind, sollten die erhofften Ergebnisse nicht eintreffen. So war
die Forderung des Radverkehrs in den letzten Jahren wenig erfolgreich und der Anteil am
Modal Split stagniert bei rund 8 %. Ob zusatzliche Investitionen zielfiihrend waren, kann
bezweifelt werden, da, wie weiter oben ausgefiihrt, die dominante Rolle des OPNV in
Wien ein wesentliches Hindernis flir eine weitere Zunahme des Radanteils darstellt.
Gleichzeitig beschrankte sich die gesellschaftliche Innovation auf das Propagieren eines
»Gemeinsam Mobil” Bildes, bei dem gegenseitige Riicksichtnahme im Vordergrund steht.
Damit wird aber nicht die Rolle des MIV geschwacht, sondern die Stellung der
ZufuRgehenden, da diese in Shared Spaces und FuBgadngerzonen als schwachste

Verkehrsteilnehmer Freiheiten verlieren.

Besonders beim Umgang mit dem MIV zeigen sich die Grenzen innovativer Mobilitat in
Wien. So gibt es keine aktive Politik, die darauf abzielt, die Anzahl der in Wien
zugelassenen Fahrzeuge zu reduzieren. Welche Entwicklung die Stadt Wien, vor allem auf
politischer Ebene, anstrebt, bleibt daher unklar. Soll es bei der aktuellen AUTO-city
bleiben, in der der MIV ein dominanter Akteur ist, soll es eine Entwicklung hin zur ECO-
city, bei der es eine Verschiebung hin zu Sharing Systemen mit einem steigenden Anteil
an Fahrzeugen mit elektrischem Antrieb geben oder wird eine Entwicklung hin zur
ELECTRI-city angestrebt, bei der der MIV nur noch als elektrifizierter Rest bleibt, wahrend
die urbane Mobilitdt Giber OPNV und Sharing Angebote mit elektrischem Antrieb durch
neue Akteure wie etwa Stromnetzbetreiber als Dienstleistung in Verbindung mit Smart

Grids angeboten wird (MARLETTO 2014:170f)?
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Aktuell scheint es, dass eine Entwicklung zur ECO-city angestrebt wird, die durch erste
Investitionen in eine Ladeinfrastruktur eingeleitet wird. Dabei zeigt sich aber ein
Interessenskonflikt um den offentlichen Raum. Fir eine flachendeckende Versorgung,
die das existierende Tankstellennetz zumindest in Teilen ersetzen kann, ist ein Bedarf an
offentlichem Raum erforderlich, dessen Verbrauch auf heftigen Widerstand stoRen wird.
Mit smarten Vorschriften und Policies wird versucht, diese Ladestationen auf
halboffentlichem oder privatem Grund errichten zu lassen. Aber auch diese Initiativen
werden bei privatem Besitz der Fahrzeuge keinen starken Anstieg der Zahlen elektrisch
betriebener Fahrzeuge bringen, da es kaum moglich sein wird, Ladestationen in
ausreichender Anzahl im stadtischen Gebiet zur Verfligung zu stellen. Moglich ware dies
nur mit einer deutlichen Zunahme des Car-Sharing, das in Wien noch ausbaufahig ist.
Wie in den Interviews angesprochen, ergibt sich hier aber die Gefahr, dass Car-Sharing
als Ersatz fiir die Nutzung des OPNV verwendet wird und damit das Ziel, den Anteil am
MIV zu reduzieren, konterkariert. Eine dhnliche Gefahr droht bei autonomen Fahrzeugen.
Diese eroffnen zwar, wie weiter oben ausgefiihrt, Mobilitat fir jene Gruppen, die bisher
von einem mobilen Leben ausgeschlossen waren, gleichzeitig besteht aber auch hier die
Gefahr, dass diese Technologie als bequemerer Ersatz fiir die OPNV verwendet wird.
Darilber hinaus kann eine rasche Umsetzung des autonomen Fahrens in der Stadt, mit
der erhofften Reduktion der Fahrzeuge, nur erfolgen, wenn ausschliellich autonome
Fahrzeuge in der Stadt zugelassen werden. Eine, wie bei Marletto (2014) angedachte
Entwicklung zur ELECTRI-city wird in Wien wohl Utopie bleiben, da weder durch Wien

Energie noch durch Netze Wien dazu Umsetzungen sichtbar sind.

Keine Zukunft scheint der Wasserstoffantrieb zu haben, da Wien hier der

Mobilitatsstrategie des Bundes folgt, in der diese Technologie keine Rolle spielt.

Vorhersagen Uber den Bedarf an Verkehrsinfrastruktur waren in der Vergangenheit
Uberwiegend falsch (Lyons und DAviDsON 2016:105). Die Autoren stellen daher die Frage,
ob weiterhin dem gewohnten Modell Predict and Provide, Vorhersagen und
Bereitstellen, gefolgt werden soll oder dem Modell Decide and Provide, Entscheiden und
Bereitstellen, der Vorzug gegeben werden soll. lhre Forderung ist daher, aufhdren die
Zukunft vorhersagen zu wollen und beginnen die Zukunft zu gestalten. Eine Forderung,

die aus wissenschaftlicher Sicht, schlissig ist. Damit kdnnte nicht nur die Mobilitat aktiv
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gesteuert werden, anstatt die aktuellen Mobilitat fortzuschreiben. Es kénnten so auch
wesentliche Beitrage zur Erreichung der Klimaziele erzielt werden. Das hiel3e aber, davon
abzugehen, die Zunahme des Verkehrsaufkommens vorhersagen und die entsprechende
Infrastruktur bereitzustellen, wodurch es zu keiner Anderung der Zusammensetzung der
Mobilitdt kommt. Vielmehr sollte, basierend auf den bereits vorhandenen Zielen, eine
Mobilitatsinfrastruktur bereitgestellt werden, die jene Mobilitat zuldsst, die mit den
Zielen Ubereinstimmt. Daflir braucht es aber nicht nur smarte und innovative Planung
und Policies, sondern vor allem mutige politische Entscheidungen. Derzeit sind im
Bereich der Stadtpolitik diese mutigen politischen Entscheidungen nicht erkennbar. Es
wird damit nicht nur die Chance auf innovative Entwicklungen in Wien vergeben. Die
nicht getroffenen Entscheidungen, verringern auch die Chancen auf die zukiinftigen
Herausforderungen aktiv zu reagieren. Mit smarten und innovativen Planungen und
Policies kdnnten, zumindest im Bereich der Mobilitdat, den demographischen und sozialen

Herausforderungen zeitgerecht entgegengetreten werden.

Die Stadt Wien hat mit dem Fachkonzept Mobilitdt, der Elektromobilitatsstrategie, der
Smart City Wien Rahmenstrategie und der Wiener Strategie flir Forschung, Innovation
und Technologie die theoretischen Voraussetzungen geschaffen, um die Zukunft zu
gestalten. Wien ist eine Stadt in Transformation und es ist flir eine innovative Mobilitat
notwendig, die erforderlichen MaRnahmen zu ergreifen. Es fehlt nur noch der Wille, die
vielleicht unpopuldaren Entscheidungen zu treffen ohne sich von einem moéglichen

politischen Preis beeinflussen zu lassen.
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Anhang

Interviewleitfaden

Ladestationen

Im GroBraum Wien gibt es derzeit 830 Ladestationen (6ffentlich/halboffentlich)
WienEnergie betreibt derzeit 230 Ladestationen

Wolbitsch/OVP fordert 2.000 Ladestationen bis 2020

Geplanter Ausbau auf 1.000 bis zum Jahr 2020

Wieviele Ladestationen sind sinnvoll?

Ladestationen nachtraglich in Wohnhausern errichten — ist das tatsachlich ein Problem?
Ist es Aufgabe der Stadt Wien Ladestationen zu betreiben — sie betreibt auch keine
Tankstellen?

Wo hort eine Férderung der Dekarbonisierung des Verkehrs auf?

Wie sinnvoll sind zusatzliche Verglinstigungen fir die E-Mobilitat und stellen sie aus
Sicht der OVP tatsichlich einen Anreiz dar (z.B. Freigabe der Busspuren, Befreiung von
Parkgebihren etc)?

Bisherige Studien zeigen, dass es bei Forschungsausgaben, Forderungen und
Investitionen in die Infrastruktur einen Bias gibt, da eine Konzentration auf den
Mainstreamkonsumenten stattfindet. Fiir eine breite und schnelle Einfiihrung der E-
Mobilitdt schlagen einige Autoren daher vor, dass groBe Flotten mit innerstadtischem
Einsatzprofil im Fokus stehen sollten.

Gibt es liber den Langzeittest mit 50 Taxis (Die Presse 8.9.2018) hinaus noch andere
Initiativen fiir die Umstellung von Flotten mit innerstadtischem Einsatzprofil (z.B.
Bereitstellung von Ladestationen auf dem Firmengeldnde)?

Gibt es Initiativen den Fuhrpark der Stadt Wien oder der Wiener Linien umzustellen?

In Studien und Konzepten fiir die zukiinftige Entwicklung neuer Mobilitdt in Stadten,
werden grob drei groBe Szenarien genannt).

AUTO-City, 1:1 Ersatz des Kfz Bestandes durch ,,Stromer*;

ECO-City, ,,Autolose Stadt” — Mobilitit erfolgt zu FuB, mit dem Rad und OPNV;
ELECTRI-City, nach Umbau der Stromnetze zu Smartgrids treten die Stromversorger als
Mobilitdtsdienstleister auf.

Ahnlich auch der Tenor in ,,Strom ist ein dummes Produkt, man wird es herschenken
(Die Presse 22.4.2018)

"

Welche Szenarien sollen/werden realistisch erreichbar sein?

Wenn es den Anstieg von aktuell 1.400 auf 81.100 Elektroautos bis 2030 wirkklich geben
wird (24 Stunden Energie Dezember 2017) - wieviele stadtische Ladestationen wird man
dafir errichten?

Sollte die Umstellung schneller stattfinden, wie wird man in diesem Fall reagieren?
(Ladestationen und Energiebereitstellung)?
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Wasserstoff/Brennstoffzellen

Fahrzeuge mit Brennstoffzellen sind in Osterreich selten, in anderen europdischen
Landern wird dieser Technik mehr Beachtung geschenkt. Aktuell erprobt nur PostBus
eine Bus (Flughafenverkehr), andere Stidte (z.B. London mit EU Forderung) haben
bereits gesamte innerstadtische Linien auf Brennstoffzellenbusse umgestelit.

Gibt es Uberlegungen in diese Richtung — vor allem Infrastruktur (z.B. Elektrolyseanlagen
zur  Wasserstoffgewinnung,  Speicheranlagen -  Tankstellen, Nutzung von

Stromuberschissen)?

Autonome Fahrzeuge

Abgesehen von der Erprobung in der Seestadt - gibt es Uberlegungen oder Vorbereitung
zur Infrastruktur (intelligente Strafle, Ampelanlagen als Sensoren, Wiener Linien,
Busspuren fiir selbstfahrende Busse, Bedarfsbuslinien in den AulRenbezirken).

Politik/Gesellschaft

In einem noch immer wachsenden Wien wird es zu Anderungen in der Mobilitit
kommen.

Welche Anderungen in der und welche Auswirkungen auf die Gesellschaft versucht man
in den Planungen bis 2030 und dartber hinaus noch zu bericksichtigen (Inklusion,
Leistbarkeit etc)?

Wieviel davon ist ,,predict and provide”, d.h. mdgliche Anderungen vorwegnehmen und
versuchen mit entsprechenden Investitionen die passenden Lésungen bereitstellen?
Wieviel davon ist ,decide and provide, d.h. eine gesteuerte Anderung in der Umsetzung
politischer Entscheidungen durch entsprechende Investitionen ermoglichen (oder
erzwingen)?
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Interview 1

6.12.2018, 15:00 — 16:00 Uhr

Ladestationen und Parkplatze mit Lademaglichkeit fiir E-Fahrzeuge sollten bevorzugt auf
privatem oder halboffentlichem Grund errichtet werden, da o6ffentlicher Grund ein
knappes Gut ist. Die in Wien geplanten Mobilitatsstationen sind zur Forderung der
Multimodalitat vorgesehen. Eine Unterstlitzung mit einer Ladeinfrastruktur fir
Sharingprojekte ware grundsatzlich moglich.

Das autonome Fahren wird fiir den Bereich der Stadt Wien derzeit eher zurilickhaltend
gesehen. Es wird darauf verwiesen, dass sich die ASFINAG mit Férdergeldern entlang der
Autobahnen ein Glasfaserbackbone errichtet hat. Diese Infrastruktur wird aber vor allem
von der Industrie gefordert. Ein Problem ist, dass fir die Datenibertragung zwischen
Infrastruktur und Fahrzeug derzeit weder national noch auf Ebene der Europadischen
Union echte Standards existieren.

Bei E-Mobilitdt, Wasserstoffantrieb und autonomen Fahrzeugen ist die Stadt Wien
finanziell sehr konservativ eingestellt, da bei allen neuen Technologien anfangs mit
hohen Kosten zu rechnen ist ohne dass es eine klare Richtung gibt. Sobald eine Richtung
feststellbar ist, wird Wien sicher dabei sein. Es wird auf die Verpflichtung zur sparsamen,
wirtschaftlichen und zweckmaligen Verwendung von Steuergeldern hingewiesen.
Angesprochen auf den Einsatz von Bussen mit Brennstoffzellen in London wird
erwiderte, dass Wasserstoff in Wien derzeit kein Thema ist. Obwohl das Konzept im
Zusammenhang mit erneuerbaren Energien reizvoll erscheint, gibt es in Wien derzeit nur
zwei Wasserstofftankstellen.

Bei dem hohen Anteil an 6ffentlichem Verkehr und FulBwegen ist das Problem einer
zusatzlichen CO,-Reduktion in Wien nicht vordringlich. Aktuell steht dazu die Forcierung
des Radanteils im Mittelpunkt.

Verglinstigungen fir Elektrofahrzeuge, wie die Nutzung von Busspuren und kostenloses
Parken sind politische Entscheidungen. Bei einer Ricknahme dieser Verglinstigungen
kann allerdings der politische Preis hoch werden. AuRerdem gibt es einen Entgang an
Steuern und Geblihren, der entsprechend zu rechtfertigen ist.

Obwohl die meisten Entscheidungen im Rahmen eines predict — provide Prozesse
getroffen werden, sind Projekte wie die Umgestaltung der Mariahilfer StraRe oder der
Radwegausbau eindeutig eine decide — provide Umsetzung.
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Interview 2

12.12.2018, 9:00 — 9:30 Uhr

Autonomes Fahren wird zukiinftig sicher eine groBere Rolle spielen, da in Wien bereits
der Fihrerschein Peak Uberschritten sein dirfte. Entscheidend wird hier eine
Optimierung der Nutzung sein. Es ware dafiir zu sorgen, dass nicht jeder Weg mit einem
autonomen Fahrzeug zurlickgelegt wird, da dies zu einem héheren Verkehrsaufkommen
fihren konnte. Es muss hier eine Entwicklung hin zu einem Verzicht auf das eigene Auto
angestrebt werden. Auf 6ffentlichen Strallen hat sich der Versuch in der Seestadt noch
nicht zur Ganze bewahrt, da die eingesetzten Fahrzeuge durch unterschiedliche
Wetterbedingungen (Regen) zum Teil stark beeintrachtigt werden. Ein erster Einsatz bei
Zugen, U-Bahnen oder StraRenbahnen mit eigenem Gleiskdrper ist grundsatzlich
moglich, ware allerdings mit hohen Investitionen, vor allem fir den Umbau von
Bahnsteigen in den Haltestellen, verbunden.

Der Wasserstoffantrieb, der im Programm der Griinen enthalten ist, ist derzeit kein
Thema in Wien, da es an den erforderlichen Tankstellen mangelt. Vorstellbar ware diese
Technologie aber bei Ziigen und fir Lkw.

Bei der Elektromobilitat ist die wichtigste Frage, wie der Strom produziert wird. In der
Diskussion um die Elektromobilitat wird derzeit nicht Uber die ,graue” Energie
gesprochen, die fiir die Produktion der Fahrzeuge erforderlich ist und auch die aktuell
Technologie der Batterien ist stark verbesserungswiirdig. Einerseits ist das Gewicht der
Batterien sehr hoch, andererseits wird den Ressourcen fiir deren Herstellung zu wenig
Aufmerksamkeit gewidmet. Neben dem Lithium, dessen abbauwiirdige Vorkommen in
Okologisch sensiblen Gebieten liegen und dessen Abbau zum Teil unter sehr schlechten
Arbeitsbedingungen erfolgt, wird immer wieder auf andere Rohstoffe, wie zum Beispiel
Coltan, vergessen, deren Abbau unter noch schlimmeren Bedingungen erfolgt.

Ladestationen sollten Uberwiegend in Garagen errichtet werden, da fir die normale
Verwendung von Fahrzeugen ein Ublicher Stromanschluss ausreicht. Es wird auf den
offentlichen Raum als knappes Gut hingewiesen, flir das es bessere Verwendungen gibt,
als Ladestationen. Derzeit gibt es in Wien mehr E-Tankstellen im 6ffentlichen Raum als
Fahrzeuge, die sie nutzen. Eine Férderung von Flottenfahrzeugen wurde von den Firmen
nicht angenommen. Zum Thema Sharingfahrzeuge mit alternativem Antrieb wird auf die
Unterschiede zwischen Freefloatern und standortgebundenen Modellen hingewiesen
und der sich daraus ergebenden unterschiedlichen Nutzungsmoglichkeiten.

Alle Entscheidungen auf politischer Ebene unterliegen Aushandlungsprozessen. In den
Koalitionsverhandlungen und vor allem am Beginn einer Legislaturperiode werden
einvernehmlich sinnvolle Konzepte und Richtlinien ausgearbeitet, fiir deren Umsetzung
dann allerdings nur zwei Jahre Zeit verbleiben. Natirlich benétigt man dazu gewisse
Grundlagen fiir eine predict- provide Planung, etwa bei Flachenwidmungen. Ein
politischer Entschluss fiir die Umsetzung kann dann auch im Rahmen einer decide —
provide Entscheidung getroffen werden, wenn eine entsprechende Steuerung gewollt
ist.

113



Interview 3

12.12.2018, 15:30 — 16:15 Uhr

Im Bereich der Elektomobilitdt soll ein Grundnetz an Ladestationen geschaffen werden.
Mit diesem und anderen Anreizen soll eine kritische Masse erreicht werden. Wichtig
dabei ist die Vorbildwirkung auch der Stadt Wien.

Die Anzahl der Ladepunkte im halbéffentlichen Bereich kdnnte stark erhéht werden.
Hier gilt es aber die Stellplatzverordnung zu beachten, da bei einer Uberschreitung der
Anzahl alle Erfordernisse einer Tankstelle zu erfiillen sind. Bei der nachtraglichen
Errichtung von Ladestationen in Mehrparteienhdusern ist derzeit die Zustimmung aller
Miteigentimer erforderlich. Dies betrifft den Beschluss fiir die Errichtung an sich, aber
auch die Aufteilung der Kosten fiir die Errichtung und den laufenden Betrieb.

Im offentlichen Raum koénnte ein rascherer Ausbau erfolgen, allerdings sind hier
vergaberechtliche Bedingungen zu beachten. Da es hier mehrere Anbieter fir die
Infrastruktur gibt, sind neutrale Leistungsbeschreibungen sowohl fiir die Infrastruktur als
auch fir den Betrieb notwendig.

Eine Moglichkeit fir eine bessere Verbreitung widre die Unterstlitzung von
Unternehmen, die Ladeinfrastruktur fiir ihre Mitarbeiter bereitstellen wollen.

Wichtiger als autonome Fahrzeuge ist aus ihrer Sicht eine sinnvolle Stadtplanung und —
entwicklung hin zu einer multizentralen Stadt der kurzen Wege. Hier kénnten autonome
Fahrzeuge beim Ausbau der OPNV in den AuBenbezirken zum Einsatz kommen. Dazu
muss in einer multizentralen Stadt aber auch die Frage beantwortet werden, wann und
warum bewegen sich Menschen trotzdem.

Der Einsatz von Wasserstoff als Energiequelle wird als Projekt fiir andere Zielgruppen
gesehen. Es wird auf die erforderliche Infrastruktur hingewiesen aber auch auf die
Moglichkeiten, die sich aus LOHC (Liquid Organic Hydrogen Carrier) ergeben kénnten.

Politische Entscheidungen muss man immer rechtfertigen. Es ist daher auf Trends oder
Ergebnisse aus der Zukunftsforschung zu achten. Ein wichtiges Thema fiir die Stadt Wien
wird hier der demographische Wandel werden, der die Mobilitat vor neue, noch
unbekannte Herausforderungen stellen wird.

Es wird darauf hingewiesen, dass aus der Oppositionsrolle heraus zwar Impulse gesetzt
werden, der Zugang zu Informationen und die Moglichkeiten fiir eine aktive Gestaltung
allerdings eingeschrankt sind.
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