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1 Einleitung

Am 01. Februar 2023 veréffentlicht die ,ZEIT ONLINE® einen Artikel unter der Uberschrift ,Rest
in Peace, 1,5 Grad®. Der Artikel liest sich wie ein Nachruf auf eine kirzlich verstorbene Person
der Offentlichkeit. Doch Abschied genommen wird darin vom 1,5 Grad-Ziel, das wahrend der
UN-Klimakonferenz in Paris 2015 als maximale Klimaerwarmung durch die internationale
Gemeinschaft vereinbart wurde und nun als unerreichbar verabschiedet wird. Der Nachruf
verweist auf die Verdffentlichung des zweiten Berichts des Cluster of Excellence Climate,
Climate Change, and Society (CLICCS) und erscheint wahrend der Erarbeitung der
vorliegenden Forschungsarbeit (Erdmann, 2023). Die Unerreichbarkeit der Klimaziele
aufgrund fortwahrender Treibhausgasemissionssteigerungen stellen den Hintergrund und die
Motivation des Forschungsvorhabens und der darauf aufbauenden Forschungsfrage dar. Das
Einleitungskapitel erdrtert dartiber hinaus die wichtigsten Begriffe und schlief3t mit einer
Darstellung des Aufbaus der Arbeit.

1.1 Motivation der Themenwahl und Forschungsfrage

Der oben genannte Abschied vom international vereinbarten Klimaziel steht in Einklang mit
der Verfehlung Osterreichs, seine vorgegebenen Einsparungsziele einzuhalten (BMK
Redaktion, 2023). Allen voran ist der Verkehrssektor als grof3ter Emittent mit wachsenden
Treibhausgasemissionen in die Pflicht zu nehmen (vgl. u.a. Anderl et al.,, 2021:128;
2021a:147,148; 2022:141 & 2022a:153). Die Tatsache, dass hohe Emissionszahlen auch
grol3e Einsparungspotenziale bedeuten kdnnen, stellt die Motivation zur Verfassung dieser
Forschungsarbeit dar. Die Fragen, wie gro3 dieses Potenzial ist und wie es genutzt werden
kann, erdffnen den Zugang zu dem betrachteten Forschungsfeld. In dessen Erschliel3ung
fallen zahlreiche Studien, die sich mit Einsparungsmaflnahmen und den Potenzialen
individueller Verhaltensanderungen auseinandersetzen. An diese Forschung, die fir
Osterreich auf der abstrakten Ebene bleibt, knlpft die vorliegende Arbeit an und wird von

folgender Forschungsfrage geleitet:

Wie kann das Treibhausgaseinsparungspotenzial der Osterreicher*innen im Sektor

Mobilitat durch politische MalRnahmen positiv beeinflusst werden?

Die dieser Forschungsfrage =zugrundeliegende und auf umfassender theoretisch-
konzeptioneller Grundlage erarbeitete Annahme ist, dass durch politische Malinahmen die
Veradnderung des Bereitstellungssystems rund um ein klimafreundliches Mobilitdtsangebot
erreicht und somit ein Wandel der Lebensweisen der Osterreicher*innen begiinstigt werden
kann. Diese klimafreundlichere Lebensweise wirde wiederum zu hoheren Treibhausgas-

einsparungen fuhren. Hierflr wird die politische MalRnahme der Einfihrung des Klimatickets



im Rahmen einer Policy Analyse untersucht. Entsprechend ist die Masterarbeit als
Osterreichische Fallstudie zu Treibhausgasemissionsreduktionen im Mobilitdtskontext zu
verstehen, deren Forschungsfrage anhand einer empirischen Forschung beantwortet werden
soll. Mittels dieser wird gepruft, welche Problematisierungen, Rahmenbedingungen und
Umsetzungsstrategien zu der Einfihrung des Klimatickets gefiihrt haben und wie sich dabei
das Bereitstellungssystem des Produkts entwickelt hat. Zur Beantwortung der
Forschungsfrage prift die Diskussion der Analyseergebnisse, ob die Bereitstellung des
Produkts Voraussetzungen erfiillt, die zu einem Lebenswandel der Osterreicher*innen fiihren.
Gelingt dies, ist anzunehmen, dass politische MalBnahmen dazu beitragen kdnnen,
klimafreundliche Verhaltensweisen mit hdheren Treibhausgaseinsparungspotenzialen zu
induzieren und Treibhausgasemissionen zu reduzieren. Das Forschungsergebnis kann somit
wichtige Hintergrinde und Rahmenbedingungen fir die Erarbeitung und Umsetzung weiterer

KlimaschutzmalRhahmen aufzeigen.

Die umfangreiche Auseinandersetzung mit wissenschatftlicher Literatur zu Treibausgas-
einsparungsmaf3nahmen und ihren Einsparungspotenzialen dient, neben der Einordnung der
Arbeit in ihren Forschungskontext, der Starkung der argumentativen Grundannahme, dass
klimafreundliche Verhaltensweisen signifikante Einsparungspotenziale bergen.

Letztlich griindet dieses Forschungsvorhaben auch auf der Motivation, die Hervorhebung des
Gerechtigkeitsaspekts in dem Forschungsfeld zu verwirklichen. Dies wird durch die Frage
nach der tatséachlichen Einsparungskapazitat der Osterreicher*innen anhand der Betrachtung
des Leistungsfahigkeitsprinzips und der Inklusion von sozialen Effekten der MaRnahmen

erreicht.

1.2 Definition relevanter Begriffe

Im Folgenden werden die wichtigsten Begriffe, die in der Forschungsfrage und der ihr
zugrundeliegenden Annahme enthalten sind, definiert. Das Konzept der Lebensweise und der
theoretische Ansatz der Bereitstellungssysteme werden detailliert in Kapitel 3.1 und 3.2
behandelt.

Fur definitorische Klarheit ist hervorzuheben, dass die Betrachtung von Treibhausgasen die
klimaschadlichen Gase Kohlendioxid, Methan, Lachgas sowie fluorierte Gase umfasst. Diese
werden wegen ihres sogenannten Treibhauseffekts als Treibhausgase bezeichnet und in der
Forschung meist als CO.-Aquivalente angefiihrt, wodurch ihr klimaschéadliches Potenzial in

vergleichbare Verhaltnisse gesetzt wird (Anderl et al., 2022:21,83).

Der in der Konkretisierung der Fragestellung hervorgehobene Fokus auf das Emissions-

reduktionspotenzial eines nachhaltigen Lebenswandels zeigt die Ausrichtung der Forschungs-



frage auf individuelle Einsparungsmdglichkeiten. Konkret werden die Emissionen von
CO,-Aquivalenten, die in den Sektor Mobilitat fallen und im Personenverkehr ausgestoRRen
werden, betrachtet. Der Personenverkehr umfasst den motorisierten Individualverkehr,
offentlichen Verkehr (Personennahverkehr und Personenfernverkehr) sowie den nationalen
Flugverkehr. Der Schwerpunkt liegt, aufgrund des groRen Emissionsanteils dieses Sektors,
auf dem PersonenstraRenverkehr (vgl. u.a. Anderl et al., 2021:128; 2021a:147,148; 2022:141
& 2022a:153).

Fir die Annaherung an die begriffliche Definition der Leistungsféahigkeit wird das Konzept der
Klimagerechtigkeit herangezogen. In Anbetracht der Folgen des Klimawandels, die eine
umfassende Bekampfung ohne weitere Verzdgerungen nétig machen, wird insbesondere auf
globaler Ebene ein Ansatz zur Verteilung der Verantwortung an den Schaden und eine
gerechte Einigung in Hinblick auf Einsparungspflichten diskutiert. Haufig werden dabei
folgende zwei Prinzipien genannt: das Verursacherprinzip und das Leistungsfahigkeitsprinzip.
Beide Prinzipien z&hlen, neben der Gleichheit und dem Recht auf eine nachhaltige
Entwicklung, zu den Dimensionen der sogenannten Equity Principles (Gerechtigkeits-
prinzipien) oder Burden Sharing Principles (Fleurbaey et al., 2014:318).

Das Verursacherprinzip verortet die Verantwortung bei den Hauptverursachern des
Klimawandels. Das Leistungsfahigkeitsprinzip auf der anderen Seite befreit Lander von ihrer
Aufwandsverantwortung in Bezug auf Mitigation oder Anpassungsleistungen, wenn diese,
bemessen an ihrer wirtschaftlichen Starke, keine ausreichenden Ressourcen vorweisen
konnen. Okonomisch schwache Nationen wiirden verschont und die Frage einer kausalen
Mitschuld an der Klimakrise, die anhand der Treibhausgasemissionen einem Land zugeordnet
werden konnte, nicht gestellt. Stattdessen stiinden dem Leistungsfahigkeitsprinzip
entsprechend Lander in der Pflicht, deren wirtschaftliche Leistung Malinahmen zulassen,
unabhangig davon, ob und zu welchem Anteil sie eine Mitschuld an der Klimakrise tragen. Die
Frage, ob eine klare Zuordnung der Verantwortung oder Schuld mdglich ist und inwieweit
historische Emissionen herangezogen werden, wiirde in diesem Falle obsolet, da einzig die
Handlungsfahigkeit der Bekampfung zum Kriterium wird. Eine strenge Proportionalitat
zwischen der Leistungsfahigkeit und dem Beitrag zur Beseitigung von Klimaschaden muss
dabei nicht gegeben sein (Birnbacher, 2015:72,73; Caney, 2010:213 & Shue, 1999:537).

Der amerikanische Philosoph und Politikwissenschaftler Henry Shue fasst das

Leistungsfahigkeitsprinzip in Bezug auf internationale Politik wie folgt zusammen:

LAmong a number of parties, all of whom are bound to contribute to some common
endeavour, the parties who have the most resources normally should contribute the most to
the endeavour” (Shue, 1999:537).



Themenrelevante Forschung, die Bezug auf den Klimaschutz und die im Fokus stehende
Betrachtung der Handlungskapazitaten nimmt, bezieht sich insbesondere auf den Ansatz des
Effort Sharing (Fleurbaey et al., 2014:319-321).

Fur die Beantwortung der Forschungsfrage, die in dieser Arbeit angestrebt wird, wird die Frage
der Leistungsgerechtigkeit von der globalen auf die nationale sowie individuelle Ebene
verschoben. Auf diese Ebenen heruntergebrochen fragt das Leistungsfahigkeitsprinzip
demnach nach der Kapazitdt der Burger*innen, also der tatséchlichen individuellen
Moglichkeit, zu handeln. Die Kapazitat als Leistungseinheit wird beispielweise in der Okonomie
und der Besteuerungspolitik herangezogen. Diejenigen, die sich einen héheren Beitrag leisten
kénnen, haben diesen entsprechend ihrer gréReren Kapazitdten zu leisten (Ability to Pay
Prinzip) (Fleurbaey et al., 2014:319). Fur den nachhaltigen Lebenswandel, der zu hdheren
Treibhausgaseinsparungen fiihrt, bedeutet dies, dass diejenigen, die es kodnnen, eine
Verantwortung haben, eine Kklimafreundlichere Lebensweise anzunehmen. Diese
Handlungskapazitaten sind nicht auf finanzielle Mittel zu beschréanken. Neben den finanziellen
Faktoren haben auch strukturelle und infrastrukturelle, technische und politische
Gegebenheiten eine grundlegende Relevanz. Somit kann Leistungsgerechtigkeit im
Mobilitatssektor beispielsweise in Bezug auf den Stadt-Land-Unterschied und den Verzicht auf
das Auto sowie Zugang zu offentlicher Infrastruktur eine wichtige Rolle spielen. Diese gilt es
in der Analyse zu berlcksichtigen, um die nétigen Rahmenbedingungen flur politische
Maflnahmen, die einen positiven Einfluss auf die Einsparungspotenziale der

Osterreicher*innen haben, darstellen zu kénnen.

1.3 Aufbau der Arbeit

Die Arbeit ist in vier Hauptkapitel unterteilt: die Kontextualisierung des Forschungsfelds, die
theoretische, konzeptionelle und methodische Vorgehensweise, die Analyse einer
ausgewahlten politischen MafRnahme und die Diskussion dieser Analyseergebnisse, die

verknipft mit der theoretisch-konzeptionellen Grundlage erfolgt.

Beginnend mit dem Problemaufriss und Forschungsstand wird in Kapitel 2 zunachst der
ausgewahlte Verkehrssektor sowie die Bedeutung des Personenstraf3enverkehrs fur das
Erreichen von Einsparungen von Treibhausgasen betrachtet. Anhand der Darstellung
einschlagiger Forschung und aktueller Studienergebnisse wird daran anknipfend das
Einsparungspotenzial verschiedener Mafinahmen, die diesen Sektor betreffen,
nachgezeichnet. Dies erfolgt tber eine Aufschliisselung moglicher MalRnhahmen sowie der
konkreten Einsparungspotenziale in Osterreich anwendbarer MaRnahmen. Die Betrachtung
des Forschungsfeldes schliel3t mit der Problematisierung der Umsetzbarkeit von

Einsparungsmafinahmen im Kontext sozialer Effekte, deren Risiken einzuordnen sind.



Das 3. Kapitel umfasst die theoretische, konzeptionelle und methodische Vorgehensweise, mit
der das Forschungsvorhaben bearbeitet wird. Hierfir wird der theoretische Ansatz der
Bereitstellungssysteme erértert, der anhand seines theoretischen Grundgerists und
Weiterentwicklungen in  seinen Forschungskontext eingeordnet wird. Fur die
Vervollstandigung des theoretisch-konzeptionellen Fundaments, auf Basis dessen die
theoretische Annahme zur Beantwortung der Forschungsfrage griindet, wird das Konzept der
Lebensweise erklart und anschlieBend fir die argumentative Grundlage mit den zentralen
Theorieaussagen verknlpft. Das 3. Kapitel endet mit der Beschreibung der Methodik der

Policy Analyse und genauer dem Policy Cycle.

Das Analysekapitel wird mit der MalRnahmenbeschreibung, der zur Analyse ausgewahlten
Maflinahme eingeleitet. Weiters sind die Materialwahl und Analysemethode dargestellt. Den
Schwerpunkt der Arbeit stellt darauffolgend die empirische Analyse der politischen MalRnahme

der Einfuhrung des Klimatickets dar.

Das 5. Kapitel verknlpft die Darstellung der Analyseergebnisse mit der Diskussion dieser, die
auf Basis des theoretisch-konzeptionellen Fundaments erfolgt. Darauf aufbauend wird die
Forschungsfrage beantwortet sowie eine Einordnung und ein Ausblick Uber die Bedeutung der

erarbeiteten Forschung angestrebt.

Anhand der Beantwortung der Forschungsfrage soll eine transparente Darstellung der
Moglichkeiten und Wirksamkeiten des individuellen Lebenswandels fur den Klimaschutz
erarbeitet werden und wie dieser durch politische Maflinahmen positiv beeinflusst werden

kann.



2 Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor

Das folgende Kapitel dient der Kontextualisierung des Forschungsfeldes, dem Problemaufriss
sowie einer Ubersicht des Forschungsstands zu Einsparungsmafnahmen von COg-
Emissionen im StralRenpersonenverkehr. Die Darstellung des Forschungsstands erfolgt tber
eine detaillierte Auseinandersetzung mit aktuellen Forschungsberichten und Studien, die
verschiedene KlimaschutzmaRnahmen erértern und die Errechnung ihrer Einsparungs-
potenziale aufschlisseln. Vertiefender Fokus wird auf den dsterreichischen Kontext gelegt
sowie auf die sozialen Effekte fir die dsterreichische Bevolkerung in Bezug auf die Umsetzung

von MaRnahmen.

2.1 Die Bedeutung des Verkehrssektors fir die Einsparung von Treibhausgasen

Wie im Einleitungskapitel zur Motivation des Forschungsvorhabens beschrieben, hebt sich der
Sektor Verkehr in Hinblick auf Treibhausgasemissionen durch eine Besonderheit von den
anderen Sektoren ab. Zu erkennen ist das an den Emissionstrends der letzten Jahre: Wéhrend
Einsparungen in allen anderen Sektoren erreicht werden konnten, sind die Emissionen, die
auf den Verkehrssektor entfallen, nach einer Phase der Einsparungen zwischen 2005 und
2012 seit 2015 kontinuierlich angestiegen (Anderl et al., 2021:122). In den dazu folgenden,
detaillierten Darstellungen gilt es zu beachten, dass sich diese auf Zahlen aus den Jahren
2018 und 2019 beziehen. Die Zahlen aus dem Jahr 2020 werden, trotz ihrer Verflgbarkeit,
nicht beriicksichtigt, da der Verkehrssektor wahrend des Pandemiejahres 2020 aufgrund von

Mobilitatsbeschrankungen nicht als reprasentativ angesehen werden kann.

Der Klimaschutzbericht des Umweltbundesamtes von 2021 bezieht sich auf Zahlen des Jahres
2019. Betrachtet man die Hauptverursacher der Treibhausgasemissionen inklusive des
Emissionshandels?, entfallen 43,8% auf die Sektoren Energie und Industrie, 30,1% auf
Verkehr und jeweils 10,2% auf die Landwirtschaft sowie auf den Geb&audesektor. Dabei belegt
der Verkehrssektor nicht nur Rang 2 unter den Hauptverursachern, sondern ist in Hinblick auf
den Entwicklungstrend seit 1990 der Sektor mit der grof3ten Zunahme an Emissionen. Seit
dem Jahr 1990 haben sich die Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors um 74,4%
erhoht, dies entspricht einer Zunahme von 10,2 Mio. Tonnen CO-Aquivalent. Die zuvor
genannten Sektoren Energie und Industrie, Landwirtschaft und Gebaude, die ebenfalls als

Hauptverursacher der Emissionen gelten, weisen dagegen Rilckgénge in verursachten

1 Der Emissionshandel beschreibt das in der Emissionshandelsrichtlinie der EU (2003/87/EG und
erweitert 2009/29/EG) festgelegte Handeln mit begrenzten Treibhausgasemissionszertifikaten. Erkaufte
Zertifikate berechtigen zur Emission von Treibhausgasen. Basierend auf einer Emissionsobergrenze
sollen EU-weit Einsparungen erreicht werden. Insbesondere die Sektoren Industrie und Energie sind
von der Richtlinie betroffen (Richtlinie 2003/87/EG, Richtlinie 2009/29/EG & BMK, 2023).



Emissionen auf. Auch die Abfallwirtschaft konnte ihre Emissionen im Vergleich zu 1990

reduzieren. Emissionen von fluorierten Gasen nahmen dagegen zu (Anderl et al., 2021:69).

Da ein Grof3teil der Emissionen des Sektors Energie und Industrie durch den Emissionshandel
abgedeckt werden kann, ist in der Betrachtung der Anteile der Treibhausgasemissionen ohne
Emissionshandel der Verkehrssektor mit 47,8% im Jahr 2019 der deutlich grofdte

Emissionsverursacher (Anderl et al., 2021:69).

Betrachtet man die gesamte Veranderung zwischen den Jahren 2005 und 2019, konnte der
Verkehrssektor Einsparungen von 2,5% erreichen. Dennoch wird die sektorale Héchstmenge,
die mit der Novelle des Osterreichischen Klimaschutzgesetzes (BGBI. | Nr.128/2015) fiir die
Jahre 2013 bis 2020 festlegt wurde, 2019 im vierten Jahr in Folge tUberschritten. Der Zielwert
fur das Jahr 2019 im Verkehrssektor lag bei 21,8 Mio. Tonnen CO,-Aquivalent und ist mit
gerundet 24 Mio. Tonnen CO-Aquivalent um 2,2 Mio. Tonnen uberschritten worden (Anderl
et al., 2021:70-72).

Fur eine spezifischere Betrachtung des Verkehrssektors ist zu beachten, dass, den
Flugverkehr betreffend, ausschlie3lich Emissionen des nationalen Flugverkehrs, also Flige
mit Start und Landung in Osterreich, zum Sektor Verkehr gezahlt werden. Entsprechend ist
der Beitrag des nationalen Flugverkehrs zu den Emissionszahlen mit 0,05 Mio. Tonnen
CO-Aquivalent sehr gering. Der internationale Flugverkehr aus Osterreich oder nach
Osterreich ist dagegen mit 2,9 Mio. Tonnen CO,-Aquivalent fiir einen entscheidend héheren
Treibhausgasausstol3 verantwortlich, wird unter anderem gemaf des Klimaschutzgesetzes
und des Kyoto-Protokolls aber nicht zu den nationalen Emissionen gezéahlt (Anderl et al.,
2021:135,141).

Mit einem Anteil von 99% der Treibhausgasemissionen ist der StraBenverkehr der mit Abstand
grofdte Emittent im Verkehrssektor. Von den oben genannten 30,1% der gesamten nationalen
Treibhausgasemissionen, die auf den Verkehrssektor entfallen, kénnen dem Stral3en-
personenverkehr anteilig 18,7% zugeschrieben werden, 11% werden dem Guterverkehr auf
der Straf3e angerechnet. Insgesamt hat sich der Treibhausgasemissionsanteil des Stral3en-
verkehrs von 1990 bis 2019 um rund 76% erhoht. Der Personenverkehr zeigt eine Zunahme
von 59,6% auf, die im Jahr 2019 einem CO,-Aquivalent von 14,9 Mio. Tonnen entspricht
(Anderl et al., 2021:124).

Verschiedene Faktoren unterstiitzen diesen steigenden Trend. Zum einen nimmt der Absatz
fur Dieselkraftstoffe weiterhin zu. Laut Umweltbundesamt habe sich trotz Reduktion des
Benzinabsatzes der Gesamtabsatz fossiler Kraftstoffe von 2018 auf 2019 um 0,6% erhdéht

(Anderl et al., 2021:122). Andererseits hat sich im Vergleich zum Vorjahr der Verkauf von

10



Biokraftstoffen leicht erhoht, womit Einsparungen von 1,56 Mio. Tonnen CO,-Aquivalent
erreicht werden konnten. Die sehr schwache Zunahme an Anteilen von Biokraftstoffen
begriindet das Umweltbundesamt mit deren héheren Kostenaufwand: ,Die weiterhin relativ
geringe Absatzmenge an puren Biokraftstoffen ist auf das niedrige Preisniveau fossiler
Produkte zurtickzuflihren“ (Anderl et al., 2021:122). Die Veranderung von neu zugelassenen
Pkw hin zu mehr E-Autos (BEV — battery electric vehicle) und Plug-in Hybrid-Pkw (PHEV —
plug-in hybrid battery electric vehicle) wird durch die zunehmende Neuzulassung von immer
grolBeren und schwereren Dieselfahrzeugen lUberlagert. Diese verbrauchsintensiveren SUVs
heben die durchschnittlichen CO;-Emissionen pro Kilometer an (Anderl et al., 2021:123).
Dariiber hinaus ist hervorzuheben, dass die gesamte Fahrleistung in Osterreich auf der Stral3e
weiterhin ansteigt, wahrend die Personenanzahl pro Pkw abnimmt. Das Umweltbundesamt
verweist drauf, dass 1990 noch 1,4 Personen pro Fahrzeug gezéahlt wurden, 2019 nur noch
1,14 Personen pro Fahrzeug. Insgesamt ist eine Zunahme von 75% mehr Pkw-Kilometern fur
das Jahr 2019 im Vergleich zu 1990 zu verzeichnen (Anderl et al., 2021:124).

Laut dem Bericht ,Austria’s National Inventory Report 2021%, den das Umweltbundesamt als
Berichtsinstanz fiir Osterreich als Vertragsstaat des Kyoto-Protokolls jahrlich verfasst,
stammen rund 61% der Stral3enverkehrsemissionen von Pkws, weniger als ein Prozent entfallt
auf Mofas und Motorrader. Unter Einbezug der Zahlen des Klimaschutzberichts von 2021
konnen etwa zwei Prozent der Emissionen Bussen zugerechnet werden (Anderl et al.,
2021a:148 & 2021:124).

Osterreich betreffend ist zudem von Relevanz, dass im Jahr 2019 circa 24,3% der Emissionen
des Stralenverkehrs dem sogenannten Kraftstoffexport angerechnet werden muissen. Diese
Besonderheit ergibt sich aufgrund verschiedener Faktoren, die den Kraftstoffexport auf hohem
Niveau halten. Zum einen ist die geografische Begebenheit als relativ kleines Land mitten in
Europa ein Faktor, der Osterreich zu einem wichtigem Durchfahrtsland fiir den StraRenverkehr
macht. Das strukturelle Merkmal eines Exportlandes sowie die Kraftstoff-Preisdifferenz im
Vergleich zu seinen Nachbarlandern verstarken die Attraktivitat Osterreichs als
Kraftstoffexportland. Festzuhalten ist hierbei, dass die Emissionen durch aus Osterreich
exportiertem Kraftstoff als Anteil der nationalen Osterreichischen Emissionen gerechnet
werden (Anderl et al., 2021:125 & 2021a:149-151). Da der Fokus auf dem StralRenpersonen-
verkehr liegt, ist zudem hervorzuheben, dass der Kraftstoffexport durch Pkws mit 2,7 Mio.
Tonnen CO,-Aquivalent etwas niedriger liegt als der Export durch Schwerverkehr mit etwas
Uber 3 Mio. Tonnen. Der Pkw-Kraftstoffexport ist jedoch im Vergleich zu 1990 mit Gber 400%

Zunahme auf3erordentlich stark angestiegen ist (Anderl et al., 2021a:149).

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass der StraRenverkehr als Hauptemittent fur

29,6% der insgesamt 30,1% des nationalen TreibhausgasausstoR3es, die auf den Verkehrs-
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sektor entfallen, verantwortlich ist. Dem nationalen Luftverkehr werden lediglich 0,1% der
Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors zugeschrieben. Die verbleibenden 0,4%
entfallen auf den Bahn- und Schiffsverkehr sowie mobiles militdrisches Gerat (Anderl et al.,
2021:124). Somit betragen die fur die Forschungsarbeit relevanten Emissionen 11,7 Mio.
Tonnen CO-Aquivalent, die auf den inlandischen Pkw-Verkehr entfallen, 184.000 Tonnen
CO,-Aquivalent, die auf Mofas und Motorrader entfallen und 50.000 Tonnen CO,-Aquivalent,
die dem nationalen Flugverkehr zuzurechnen sind. Emissionen, die im Personenbahnverkehr
ausgestoRen werden, werden folgend vernachlassigt, da 90 % der Personenverkehrsziige der
Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) mit Strom betrieben werden, der aus nachhaltigen
Energiequellen stammt und der Bahnverkehr aufgrund seines grofen CO2-Einsparungs-
potenzials als Losungsansatz gesehen wird (OBB, 2020:27,42; OBB Infrastruktur AG, 2023 &
vgl. Heinfellner et al., 2019:183).

2.2 Malnahmen und Einsparungspotenziale

Aufgrund der groRBen Menge an Treibhausgasemissionen haben Einsparungen im
Mobilitatsbereich eine besondere Bedeutung. Verschiedene MaRnahmen kénnen dazu
beitragen, Emissionsvorgaben der EU oder des ehemaligen Klimaschutzgesetzes einzuhalten
oder gar zu unterbieten (vgl. Verordnung (EU) 2021/1119 & BGBI. | Nr. 106/2011). Im
Folgenden werden einige dieser Mal3Bnhahmen, basierend auf aktuellen Forschungsberichten,
erdrtert, welche Einsparungspotenziale auf sie entfallen und wie ihre Umsetzbarkeit vor dem

Hintergrund verschiedener Vulnerabilititsmerkmale ausfallt.

2.2.1 Mogliche Mainahmen

In der aktuellen Forschung befassen sich zahlreiche Studien und Berichte Uber
Treibhausgasemissionen mit Einsparungsmaflinahmen und ihren -potenzialen. Haufig wird
dabei zwischen technischen Lésungen und weiterfihrenden MalRnahmen einer Mobilitats-

wende differenziert.

Beispielhaft kann der Bericht ,Low carbon lifestyles: A framework to structure consumption
strategies and options to reduce carbon footprints” von Schanes et al. (2016) genannt werden.
Die Autor*innen erarbeiten in ihrem Bericht Kategorien, die eine Strukturierung verschiedener
Maflinahmen mdglich machen soll. Hierfir benennen sie vier Hauptkategorien sowie neun
Unterkategorien oder -strategien. Dabei bezieht sich das Framework auf industrialisierte
Staaten und zieht die Europaische Union als Beispiel heran (Schanes et al., 2016:1033,1034).

Die vier Hauptkategorien: ,direct improvement®, ,indirect improvement®, ,direct reduction und
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windirect reduction“, konnen hilfreich sein, um zwischen direkten und indirekten technischen

Lésungen und direkten und indirekten Verhaltensanderungen zu unterscheiden:

L,Under the heading of improvement, change is triggered by technological innovations
of producers that provide more efficient products and consumers that buy them. On the
contrary, under the umbrella of reduction, strategies are subsumed that advocate non-
consumption concepts and practices such as reductions in consumption levels and lifestyle
changes*® (Schanes et al., 2016:1035).

Genauer wird unter der direkten Reduktion der zuriickhaltende Konsum subsumiert. Hierzu
zahlen die Konsumreduktion, die Verlagerung zwischen verschiedenen Konsumkategorien zu
weniger Treibhausgas-intensiven Kategorien sowie die Verhaltensédnderung hin zu
effizienteren Handlungsweisen. Indirekte Reduktion umfasst veranderte Verhaltensweisen, die
durch Teilen oder Leihen, Wiederverwerten oder -verkaufen, Spenden, Reparieren oder
ahnliches zu Reduktion im Konsum fuhren. Direkte und indirekte Verbesserung (direct/indirect
improvement) beschreiben dagegen keine Veranderung in der Konsummenge, sondern
betreffen die effizientere Art des Konsums. Entsprechend wird bei der direkten Verbesserung
von dem Konsum von Produkten gesprochen, die weniger Emissionen verursachen oder in
ihrer Produktion verursacht haben (technische Losungen). Schanes et al. halten hier drei
Produktgruppen fest: jene mit geringerer CO--Intensitat, jene mit erhéhter Energieeffizienz und
jene mit erhohter Materialeffizienz. Letztlich beschreibt die indirekte Verbesserung den
Umgang mit Konsumabfallen: Recycling und das Wiederverwenden von Materialien (Schanes
et al., 2016:1035-1039).

Die folgende Darstellung verschiedener Losungsansatze ist ahnlich gegliedert und
unterscheidet zwischen technischen (improvement) und weiterfiihrenden (reduction) Lésungs-

ansatzen.

2.2.1.1 Technische Lésungen

Der Klassiker unter den technischen Mafinahmen zur Einsparung von Treibhausgasen im
Verkehrssektor sind die Bemihungen um alternative Antriebe bei Personenkraftwagen.
Insbesondere die Neuzulassungen von Hybrid- und Elektrofahrzeugen werden dabei mit
hohen Erwartungen verbunden. Wéahrend sich diese noch im niedrigen Prozentbereich
bewegen, nehmen sie in den letzten Jahren kontinuierlich zu. So waren 2019 knapp
30.000 Elektroautos in Osterreich zugelassen, 2020 knapp 45.000 und 2021 bereits fast
77.000. Pkws mit (Plug-in) Hybrid-Antrieb nehmen im Kfz-Bestand Osterreichs ebenfalls
jahrlich zu (2019: 51.817; 2020: 83.361; 2021: 136.974) (STATISTIK AUSTRIA, 2022).
Batterieelektrisch betriebene Fahrzeuge erzielen im Vergleich zu anderen Antriebsarten die

hochste Energieeffizienz und gelten im Betrieb als CO.-frei. Bei der Betrachtung der
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Effizienzrate, die den Wirkungsgrad der eingesetzten Energie beschreibt, liegen
Elektromotoren mit 95% Wirkungsgrad weit vor Verbrennungsmotoren, deren Wirkungsgrad
bei circa 45% liegt. Fur die CO2-Neutralitat des Betriebs von Elektroautos ist dartiber hinaus
der Einsatz von Strom aus erneuerbaren Energiequellen Voraussetzung. Andernfalls

verschiebt sich das Emissionsproblem in den Energiesektor (Heinfellner et al., 2019:17).

Um die Zahl der Neuzulassungen von Pkws mit alternativen Antrieben weiter zu erhéhen,
gelten steuerliche Vergunstigungen. So féllt die Normverbrauchsabgabe beispielsweise
glunstiger aus oder entfallt komplett, dariber hinaus minimiert sich die motorbezogene
Versicherungssteuer. Auch der Einsatz als Dienstwagen oder der private Kauf von

Elektrofahrzeugen wird finanziell geférdert (Anderl et al., 2021:128, siehe dazu 2.2.2).

Geht es um die Frage alternativer Antriebe, ist zudem der Einsatz von Biokraftstoffen zu
nennen. Diese werden als Alternative oder substitutiv zu fossilen Kraftstoffen genutzt und
erzielen direkte Emissionseinsparungen. Seit 2005 gibt es in Osterreich eine Substitutions-
verpflichtung fossiler Kraftstoffe, wobei die Kraftstoffverordnung (BGBI. Il Nr. 398/2012) ein
Substitutionsziel von 5,75% vorschreibt, das in den vergangenen Jahren jeweils erreicht
wurde, seit 2015 jedoch mit leicht ricklaufigem Trend. Laut Klimaschutzbericht des Umwelt-
bundesamtes kann die geringe Anwendungsrate auf die niedrigen Preise fossiler Treibstoffe
im Vergleich zu puren Biokraftstoffen zurtickgefuhrt werden. Dennoch konnten 2019 durch den
Gebrauch von Biokraftstoffen im Verkehrssektor 1,56 Mio. Tonnen CO-Aquivalent eingespart
werden (Anderl et al., 2021:126,127). Diese Einsparungen im Verkehrssektor werden wie folgt

erklart;

,Gemal internationaler Berechnungslogik entstehen bei der Verbrennung von
biogenen Kraftstoffen keine CO»-Emissionen. Es wird vereinfacht davon ausgegangen, dass
die Biomasse, aus der die Kraftstoffe erzeugt werden, wahrend des Wachstums dieselbe
Menge an CO; aus der Atmosphéare entziehen, die bei der Verbrennung des Kraftstoffes
entsteht. (...) Da jedoch wéhrend des Anbaus der Biomasse, des Transportes der
Zwischenprodukte und bei den Umwandlungsvorgangen (Raffinerie) Emissionen anfallen,
entstehen durch die Bereitstellung von Biokraftstoffen Emissionen in anderen Sektoren, die in
dieser Darstellung nicht berticksichtigt werden® (Aichmayer et al., 2021:57).

Bleiben Antrieb und Kraftstoff gleich, kbnnen tber die Fahrzeugeffizienz Einsparungen erreicht
werden. Die verbesserte Fahrzeugeffizienz beschreibt hierbei den niedrigeren Energie-
aufwand im Fahrbetrieb und damit die Reduktion der Treibhausgasemissionen pro gefahrenen
Kilometer. Tatsachlich kam es seit dem Beginn des auf europaischer Ebene eingefihrten
CO2-Monitorings im Jahr 2000 zu durchschnittlichen Verbesserungen der CO»-Emissionen
von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren von 28% (Heinfellner/Stranner, 2022:13,14 &
Heinfellner et al., 2019:15,16). 2019 lag der Wert jedoch wieder bei verschlechterten

125,5 g/lkm (Gramm CO: pro Fahrtkilometer). Griinde hierfir sind unter anderem die unter
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Kapitel 2.1 genannten Trends zu immer grof3eren und schwereren Autos sowie starkeren
Motorisierungen und sinkenden Personenbesetzungsquoten pro Fahrzeug. Zu bedenken ist
aulR3erdem, dass die angegebenen 125,5 g/km ein Idealwert unter Testvoraussetzungen sind.
Laut Klimaschutzbericht des Umweltbundesamts komme es im Stral3enrealbetrieb dagegen
zu Werten von 166,98 g CO»-Emission pro gefahrenen Kilometer (Anderl et al., 2021:123,130-
132).

Fur technische Losungsansétze ist es mal3gebend, dass rechtliche Rahmenbedingungen flr
ihre Umsetzung geschaffen werden. Die Praxis zeigt, dass sich die Angebotsseite sehr eng
an Vorgaben halt, die meist unter EU-Rechtsprechung fallen, sodass strengere rechtliche
Leitplanken einen grof3en Einfluss auf das technisch verfligbare Angebot im Mobilitatsbereich
haben. Das betrifft beispielsweise Emissionsgrenzwerte neuzugelassener Pkw, die sich
entsprechend festgelegter Maxima, wie das erwahnte CO»>-Monitoring zeigt, den unions-
rechtlichen Vorgaben anndhern. Da nationale politische und rechtliche Vorgaben vielen
Hurden ausgesetzt sind, steht insbesondere EU-Rechtssetzung in der Verantwortung
(Heinfellner et al., 2019:15,16).

2.2.1.2 Weiterfihrende MalRnahmen einer Mobilitatswende — Aktuelle Forschung und

Studien zu Einsparungspotenzialen

Neben den technischen Mitteln, die zu einer Reduktion des Treibhausgasaussto3es im
Personenstral3enverkehr beitragen, sind weiterfiihrende Mal3Bhahmen zu benennen, die durch
ein verandertes Konsumverhalten zu Einsparungen filhren. Diese werden folgend anhand

aktueller Studien und Berichte genauer betrachtet.

Einer dieser Berichte ist der ,Sachstandsbericht Mobilitat* von Heinfellner et al. (2019). Darin
erortern die Autor*innen Malinahmen ab einem Treibhausgasreduktionspotenzial von mehr
als 150 Kilotonnen pro Jahr, das von den Autor*innen als ,mittleres® Potenzial eingeordnet
wird. Insgesamt bezieht sich der Sachstandsbericht auf 50 MaRRnahmen, meist in zwei
unterschiedlichen Intensitaten. Die funf Ma3nahmen, die in der ersten Intensitatsstufe bis 2030
das grofdte Einsparungspotenzial aufweisen, sind detaillierter beurteilt worden. In diese
Auswahl wurden MalBnahmen zur Forderung der Elektromobilitat und ihren
Rahmenbedingungen nicht einbezogen, stattdessen geht es um zusatzliche Malnahmen zur
E-Mobilitat (Heinfellner et al., 2019:35-37).

Das gro3te Einsparungspotenzial weist die MaRnahme eines Tempolimits von 100 Stunden-
kilometern auf Autobahnen und Autostralen fir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge auf.
Fahrzeuge, die mit COz.neutralem Antrieb fahren, sind hiervon ausgenommen (es gilt weiterhin

das 130-km/h-Tempolimit fur diese Fahrzeuge). An zweiter Stelle folgt die Einfiihrung einer
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sogenannten Pkw-Citymaut in den Hauptstadten der 6sterreichischen Bundeslander. Mit einer
2-Euro-Gebluhr pro Einfahrt in die entsprechende Mautzone beziehungsweise 4-Euro-Gebuhr
in der erhdhten zweiten Intensitatsstufe werden laut den Szenario-Berechnungen mittlere
Einsparungspotenziale erreicht. Mittlere Einsparungspotenziale werden aul3erdem der
Umsetzung einer Qualitatsoffensive fir das Radfahren und Zu-Fu3-Gehen zugeschrieben. Der
Bericht konzipiert hierfir ein MalRBhahmenbiindel, dass eine rechtliche Besserstellung der
FuRganger*innen und Radfahrer*innen beinhaltet sowie infrastrukturelle und qualitative
Verbesserungen fur diese Verkehrsteilnehmer*innen. Darliber hinaus beguinstigt die an vierter
Stelle eruierte MaRnahme zur Raumplanung den Rad- und FuRBverkehr, denn der Einbezug
von Umwelt-, Klima- und Mobilitatsthematiken in die Orts- und Raumplanung birgt ebenfalls
ein Einsparungspotenzial. Wird der Ort verdichtet und die Wege kirzer, fallt der Verzicht auf
den motorisierten Verkehr leichter und Treibhausgaseinsparungen folgen. Hinzukommen
missten jedoch weitere Rahmenbedingungen wie unter anderem die Okologisierung der
Pendlerpauschale oder Wohnbauférderung. Zudem ist die Realisierung nur in langfristiger
Planung und Umsetzung mdglich. Als fiinfte Ma3nahme wird das Mal3nahmenbuindel fur die
Erhdhung und Investition in Forderungen des o6ffentlichen Verkehrs erdrtert. Dazu z&hlen unter
anderem die infrastrukturelle Verdichtung des o&ffentlichen Verkehrsangebots, die
Intensivierung der Foérderung des oOffentlichen Verkehrstickets, die Anpassung rechtlicher
Rahmenbedingungen sowie die weitere Elektrifizierung des Bahnstreckennetzes (Heinfellner
et al., 2019:39,41,43,46,49,50).

Laut dem Sachstandbericht Mobilitat gelten diese weiterfihrenden Malinahmen als die
effektivsten MaRnahmen. Zu beachten ist, wie oben erwahnt, dass sie als zuséatzliche
Malnahmen zu einer E-Mobilitatsoffensive gesehen werden, zu der insbesondere
Okonomische MaBhahmen zahlen. Diese gelten quantitativ als am wirkmachtigsten und
beinhalten die Erh6hung der Mineralblsteuer sowie der motorbezogenen Versicherungssteuer
(Heinfellner et al., 2019:73).

Die Studie ,Quantifying the potential for climate change mitigation of consumption options® von
Ivanova et al. (2020) befasst sich ebenfalls mit Treibhausgaseinsparungsmafnahmen und
benennt auf Basis eines systematischen Literaturreviews quantitative Einsparungspotenziale.
Hintergrund der Studie sind die hohen Treibhausgasemissionen im Haushaltssektor, zu dem
auch der Personenverkehr gezahlt wird und im Rahmen der Studie die hdchsten
Einsparungspotenziale aufweist. Zu beachten ist, dass die Studie sich mit globalen
Emissionen befasst und entsprechend Durchschnittswerte fur Emissionsreduktionen benennt,
die sich lediglich grob in geografische Regionen aufteilen lassen (Nordamerika, Europa, Afrika

und der Mittlere Osten). Fiir Europa werden hierbei jahrlich 7,5 t CO,-Aquivalent-Emissionen
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pro Kopf veranschlagt, die Einsparungspotenziale sind fur einen globalen Durchschnittswert

berechnet (Ilvanova et al., 2020:2).

Durch die Fokussierung auf wissenschaftliche Studien, die ab 2011 verdffentlicht wurden,
stellen die Autor*innen sicher, dass aktuelle Daten herangezogen werden, die durch die
bestmdglichen Methoden errechnet werden konnten. Entsprechend werden Berichte, die mit
sogenannten Multiregional Input-Output Models (MRIOs) arbeiten, genutzt, ebenso wie
Berichte, die auf die Methode des Lifecycle Assessments (LCA) aufbauen. Anhand der
Kombination von Studien, die mit diesen Methoden erarbeitet wurden, soll einerseits
vermieden werden, dass Emissionen vernachlassigt oder doppelt gezahlt werden und
andererseits die Produktebene ausreichend miteinbezogen und somit produktspezifische
Details bericksichtigt werden (lvanova et al., 2020:2,3). Ausgehend von 6.990 Such-
ergebnissen in der Literaturrecherche und nach maschinellen und personellen qualitativen
Screenings sind 53 Artikel in die Analyse aufgenommen worden. Trotz Unsicherheiten
aufgrund von verschiedenen Werten der unterschiedlichen Studien und heterogenen
geografischen und kulturellen Einflissen auf Verhaltensweisen, die den CO»-Ausstofl3
beeinflussen, haben Ivanova et al. insgesamt 61 Konsumoptionen zusammengefasst, die ein
positives Einsparungspotenzial aufweisen. Unter den Transportsektor fallen 16 Verhaltens-
weisen, die absteigend nach ihrem jeweiligen Median-Einsparungspotenzial in Tonnen
CO,-Aquivalent pro Kopf und pro Jahr angegeben sind. Die Unsicherheiten werden anhand

des 25%- und 75%-Perzentils visualisiert (lvanova et al., 2020:3-7).
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Live car-free

Shift to BEV 4 Hm+ o mfi(mmow

One less flight (long return)

Shift to public transport

One less tlight (medium return) -
Less car transport

Shift to PHEV/HEV -

Less transport by air -

Shift to active transport
Telecommuting -
Car-pooling/sharing 4

Shift to a smaller car

Fuel efficient driving

Walk instead of bus - X

Energy and material efficiency -

Shift to FCV

Mitigation potential (tCOzeq/cap)

Figure 3. Annual mitigation potential of consumption options for transport measured in tCOeq/cap. The figure is based on a
sample of 23 review articles and 16 consumption options. Negative values (in the red area) represent the potential for backfire.
The dots represent single reviewed studies and the x—s—the average mitigation potential within the same consumption option.
The 25th percentile, median and 75th percentile are noted with lines, with the options ordered by medians. The supplementary
spreadsheet sheet contains an overview of all options. For transport, we adopted the estimate of 15 000 km per passenger per year
in the OECD [61], 1000 km in China [62] and 24 000 km in the USA [62, 63] for studies which do not specify annual travel.

Abbildung 1: Jahrliches Einsparungspotenzial von Konsumoptionen fur den Verkehr (Quelle:
Ivanova et al., 2020:7).

Die in der Abbildung 1 aufgefuhrten 16 Konsumoptionen fiir den Verkehr zeigen sowohl
technische Mittel fur die Einsparung von Treibhausgasemissionen als auch weiterfuhrende
Maflinahmen. Zu den technischen Maflinahmen z&hlen der Umstieg auf batterie-elektrisch
betriebene Fahrzeuge (BEV), (Plug-in) hybrid-elektrisch betriebene Fahrzeuge (PHEV/HEV)
oder Brennstoffzellenfahrzeuge (FCV) sowie die Verbesserung von Energie- und
Materialeffizienz. Bei diesen technischen Losungsansétzen sind die potenziellen negativen
Ruckkoppelungseffekte zu bedenken, die in den rot markierten Feldern dargestellt werden.
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Alle weiteren aufgezahlten Optionen kdnnen als weiterfihrende Maf3nahmen benannt werden,

die eine Veranderung des Konsumverhaltens bedeuten (Ilvanova et al., 2020:7).

Der technische Bericht ,1.5 Degree Lifestyles — Targets and options for reducing lifestyle
carbon footprints® (2019) des Institute for Global Environmental Strategies (IGES) und der Alto
University und D-mat Itd. empfiehlt ebenfalls Strategien zur Treibhausgasreduktion im
Mobilitatssektor, die anhand beispielhaft gewahlter Lander betrachtet werden. Um einen
Vergleich Uber verschiedene und auf ihre Emissionen bezogen sehr heterogene Lander zu
erreichen, befasst sich der Bericht detailliert mit Finnland, Japan, Brasilien, China und Indien.
Zu beachten ist, dass der Bericht mit dem sogenannten Lifestyle CO»-Fu3abdruck arbeitet,
der wie folgt definiert wird: ,GHG emissions directly emitted and indirectly induced from
household consumption, excluding those induced by government consumption and capital
formation“ (IGES et al., 2019:2). Fir die Betrachtung Osterreichs werden die in dem
technischen Report beschriebenen Landerstudien zu Japan und Finnland herangezogen. Die
pro-Kopf-Emissionen in Finnland im Jahr 2017 entsprachen laut dem Bericht 10,4 Tonnen
CO»-Aquivalent, die in Japan ausgestoBenen Emissionen 7,6 Tonnen CO-Aquivalent pro
Kopf. Finnland hat mit 5,5 Millionen Einwohner*innen und als européisches Land einen
Vergleichswert, Japan mit 7,6 Tonnen pro-Kopf-Lifestyle-Emissionen einen vergleichbaren
COz-Aquivalent-AusstoR zu Osterreich, der 2017 bei 7,5 Tonnen pro Kopf lag (IGES et al.,
2019:1,2 & Climate Watch, 2022). Speziell auf den Mobilitdtssektor bezogen kdnnen folgende
Informationen dem Bericht entnommen werden: Wie bereits fiir Osterreich aufgeschliisselt,
entfallen in Finnland ebenfalls etwas Uber ein Viertel der Emissionen auf den Mobilitatssektor
und hiervon der Grof3teil auf den StraRenpersonenverkehr. In Japan entféllt mit einem Funftel
der Emissionen ein geringerer Teil auf den Mobilitatssektor, der Pkw-Verkehr macht zudem
weniger als die Halfte der durchschnittlichen jahrlichen Bewegungskilometer aus. Aufgrund
einer geringen Besetzungsrate der Pkw und dem geringen Anteil alternativer Antriebe ist der
Pkw-Verkehr dennoch fiir den Grol3teil der Mobilitatsemissionen in Japan verantwortlich (IGES
et al., 2019:20).

Die Forscher*innen haben insgesamt etwa 50 Low-Carbon Lifestyle-Optionen identifiziert, die
auf die Sektoren Ernahrung, Wohnen, Mobilitdt und Konsum zielen. Sie beziehen sich auf die
Werte verschiedener Studien und Projekte, die meist l&anderspezifische Emissions- oder
FuRabdruckdaten behandeln und unterscheiden zwischen verschiedenen Anpassungsraten,
einer ,Full implementation“-Rate und abgestuften ,Partial-adoption“-Raten. Fir den Mobilitats-
sektor werden als Optionen mit den gro3ten Einsparpotenzialen das autofreie private Reisen
(Nutzung des offentlichen Verkehrs), der Umstieg auf E-Autos und Hybridautos sowie die
Steigerung der Fahrzeugeffizienz benannt. Fahrgemeinschaften, Wohnnahe zum Arbeitsplatz

und autofreies Pendeln gelten als Optionen mit mittlerem Einsparungspotenzial im
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Mobilitatssektor. Daran anschlieRend folgen die Optionen des Arbeitens von zuhause
(Teleworking) und die Reduktion von Flugreisen (IGES et al., 2019:27-30). Wirden die
Optionen in Finnland ganzlich implementiert werden, kdnnten im Mobilitatssektor 87% der
Emissionen eingespart werden. Bereits ab einer Implementationsrate der Low-Carbon
Lifestyle-Optionen von 30% konnten mit 48% fast die Halfte der CO,-Aquivalent Emissionen
vermieden werden. In Japan liegen diese Prozentangaben mit 85% bei 100%-Implementation
und 48% bei 30%-Implementation fast auf identischem Level (IGES et al., 2019:31).

Auch die Studie ,Comparing the relative mitigation potential of individual pro-environmental
behaviors” (2020) von Katrine Lacroix befasst sich mit Einsparungsoptionen in den Sektoren
Ernahrung, Wohnen und Mobilitat. Die Autorin spricht dabei von ,pro-environmental behavior*
und konzentriert sich auf die Individualebene. Methodisch handelt es sich um eine Studie, die
auf Basis von systematischen Literaturreviews zu sektoralen Treibhausgasemissionen und
Emissionen je nach Verhaltensweise aufgebaut ist. Anhand von Berechnungsformeln
guantifiziert die Autorin Schatzungen, die sie als ,Achievable Emission Reductions* bezeichnet
(Lacroix, 2020:1398-1400). Fur den Mobilitatssektor bezieht sich Lacroix auf die in
verschiedenen Studien immer wiederkehrenden Verhaltensweisen des Fahrens eines
kraftstoffeffizienteren Autos, des sogenannten Eco-Driving, welches eine effizientere
Fahrweise beschreibt, und Teleworking, wobei es um die Minimierung des Arbeitsweges durch
einen Tag Home-Office pro Woche geht. Fur die genannten drei Verhaltensweisen berechnet
Lacroix auf Basis verschiedener Studien der Europaischen Kommission aus dem Jahr 2012
(fir detaillierte Zitation siehe Lacroix, 2020:1403) Einsparungspotenziale von 1,5% bis 1,9%
fur Teleworking, 2% fiir Eco-Driving und 3,3% bis 4% fir ein kraftstoffeffizientes Auto (Lacroix,
2020:1402,1403).

2.2.2 Einsparungspotenziale fir Osterreich

Um zuriick zu den Einsparungspotenzialen zu kommen, die in Osterreich mdglich sind, wird
erneut der ,Sachstandsbericht Mobilitdt® des Umweltbundesamts aus dem Jahr 2019

herangezogen.

Der Sachstandsbericht bietet konkrete Zahlen der Treibhausgaseinsparungspotenziale, die
basierend auf einer Umsetzung der jeweiligen MaRnahme und Intensitét bis zum Jahr 2030
beziehungsweise 2050 prognostiziert werden. Neben den oben bereits aufgefiihrten funf
Mafinahmen oder MaRnahmenbiindeln werden dartiber hinaus auch diejenigen Mittel gelistet,
die in den Bereich der Forderung von E-Mobilitat fallen, als 6konomische MafRnahmen
kategorisiert werden oder zu geringeren Einsparungspotenzialen als 150 kt CO,-Aquivalent

pro Jahr fihren (Heinfellner et al., 2019: Annex 1). Diese MalRnahmen, die jeweils politisch-
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induzierte Schritte als Grundlage haben, werden im Folgenden gebindelt, um sie als
individuelle Anderung in der Lebensweise der Osterreicher*innen darstellen zu kénnen. Als
Gruppierungshilfe werden die aus der Studie von Ivanova et al. (2020) gelisteten
Verhaltensweisen in Bezug auf den Personenstral3enverkehr genutzt und sind fir diesen
Zweck jeweils als Ubergeordnete Stichpunkte angegeben (lvanova et al., 2020:7). Die
Maflnahmen des Sachstandberichts, die unter diese Gruppierungen fallen und deren

Einsparungspotenziale quantifizierbar sind, sind entsprechend zugeordnet und dargestellt.

Verzicht auf das Autofahren — Verstarkte Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln

e Live car-free (Auto-freies Leben)

e Less car transport (Weniger Auto fahren)

e Telecommuting (Von zuhause aus Arbeiten)

e Car pooling/sharing (Fahrgemeinschaften)

e Shift to public transport (Verlagerung zum o6ffentlichen Verkehr)

Die aus der Studie von Ivanova et al. (2020:7) entnommenen verschiedenen Verhaltensweisen
beschreiben einen Lebenswandel, der sich im Wesentlichen durch einen Verzicht oder die
starke Reduzierung des Autofahrens auszeichnet. Politische Malinahmen, die diesen
Lebenswandel induzieren sollen, werden im ,Sachstandsbericht Mobilitat* beschrieben und
ihre Treibhausgaseinsparungspotenziale quantifiziert (Heinfellner et al., 2019: Annex 1). Der
Schwerpunkt liegt dabei auf MaRnahmen, die eine Verlagerung zum offentlichen Verkehr (OV)

induzieren sollen.

Hierbei ist zunachst die ,,Okologisierung des Pendlerpauschals® zu nennen. Die
vorgeschlagene MaRRhahme beschreibt, auf einer ersten Intensitatsstufe angewandt, eine
Veranderung der Auszahlungskriterien der Pendlerpauschale, um die bisherige Attraktivierung
der Pkw-Nutzung zu reduzieren. Stattdessen wirde die Nutzung von o6ffentlichen
Verkehrsmitteln durch die Pauschale gefordert sowie, falls nétig, zusatzlich die Anfahrt zu den
OV-Stationen. Lediglich bei tatsachlicher Unméglichkeit der Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs
bliebe die Pauschale unverandert. In seiner zweiten Intensitat wirde eine Pendlerpauschale
komplett eliminiert. Das Szenario prognostiziert im Jahr 2030 Einsparungen von 149 kt
(1. Intensitat) bzw. 168 kt COr-Augivalent (2. Intensitat), im Jahr 2050 wirden 84 kt
(1. Intensitat) bzw. 92 kt (2. Intensitét) eingespart (Heinfellner et al., 2019: Annex 1).

Weiters wirde die vorgeschlagene MalRnahme einer ,City-Maut (Carbon Charge) in den
Hauptstadten fir Pkw" zu Einsparungen flhren. Skizziert wird in erster Intensitat eine Gebuhr
von 2 Euro pro Einfahrt in eine festgelegte Maut-Zone, von der ab 2025 elektrisch betriebene
Fahrzeuge ausgenommen waren. Intensitat 2 fordert eine Abgabe von 4 Euro pro Einfahrt.
Laut Modellierungen wirden auf Intensitatsstufe 1 im Jahr 2030 233 kt Treibhausgasreduktion
erreicht (2050: 73 kt) und auf Intensitatsstufe 2 im Jahr 2030 412 kt eingespart (2050: 136 kt).
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Ein &hnlicher Vorschlag findet sich in der MalRnahme fir eine ,Nutzungsabh&ngige
Infrastrukturgebihren flr Pkw auf allen Stral3en (flachendeckendes Pkw Road Pricing)“, wobei
auf einen Vignetten-Basistarif, der Fahr- und Verkehrsleistung miteinbezieht, eine jahrliche
Preissteigerung gerechnet wiirde. So kénnten 2030 68 kt bzw. 2050 93 kt COz-Aquivalent
eingespart werden. In einer preislich erhéhten zweiten Intensitat werden Einsparungen von
135 kt (2030) bzw. 180 kt (2050) prognostiziert (Heinfellner et al., 2019: Annex 1).

Darlber hinaus werden verschiedene Szenarien bei Verbesserungen des o6ffentlichen
Verkehrs geschatzt. So wiirden die ,Erhéhung der Investitionen zur Verdichtung des OV
(Infrastrukturen)” und ,Zuséatzliche Bestellung von OV-Dienstleistungen® in erster Intensitéts-
stufe im Jahr 2030 Treibhausgaseinsparungen von 35 kt erreichen, im Jahr 2050 kdnnten
Einsparungen von 16 kt erreicht werden. Bei erhohter Intensitat der Investitionen und
Bestellung konnten 2030 112 kt und 2050 52 kt Treibhausgasreduktion erreicht werden. Die
,Zusétzliche Subventionierung von OV-Tickets®, die eine Reduktion der Jahresticketpreise um
25 Prozent von 2020 bis 2030 vorsieht, kénnte laut Modellierung im Jahr 2030 67 kt
CO,-Aquivalent einsparen, 2050 rund 25 kt. Eine lineare Preisreduktion von insgesamt
50 Prozent von 2020 bis 2030 konnte im Jahr 2030 142 kt Treibhausgasreduktion erreichen,
2050 rund 54 kt (Heinfellner et al., 2019: Annex 1).

Verzicht auf Autos mit Verbrennungsmotoren

e Shift to BEV (Verlagerung zu batterie-elektrisch betriebenen Pkw)
e Shift to PHEV/HEV (Verlagerung zu (Plug-in) hybridelektrisch betriebenen Pkw)
e Shiftto FCV (Verlagerung zu Brennstoffzellenfahrzeug)

Ein Lebenswandel, der sich durch den Verzicht auf Pkw mit Verbrennungsmotoren aus-
zeichnet, verspricht ebenfalls signifikante Einsparungspotenziale. Im Folgenden werden diese
Potenziale anhand von MaRRnahmen des Sachstandsberichts dargestellt, die einen solchen
Lebenswandel attraktiver machen oder erleichtern. Hierbei geht es um 6konomische Mal3-

nahmen, die insbesondere die Nutzung von Verbrennungsmotorfahrzeugen teurer machen.

An erster Stelle ist die ,Anpassung der Mineraldlsteuer” zu nennen. Laut Szenario wirde eine
Erh6hung der Mineraldlsteuer (M6St), die als Verbrauchersteuer auf den Kauf von Treibstoffen
erhoben wird (fester Betrag pro Liter), zu wichtigen Treibhausgaseinsparungen fiihren. Auf
erster Intensitatsstufe wirde die Erhéhung der MOSt auf Dieselkraftstoff aus dem Jahr 2018
um 8,5 Cent sowie eine Bindung der Mineraldlsteuersatze von Diesel und Benzin an den
Verbraucherpreisindex zu einer Reduktion von 279 kt CO2-Aquivalent im Jahr 2030 und rund
385 kt im Jahr 2050 fiuhren. Eine zusatzliche Erhéhung der M6St beider Treibstoffe um
10 Cent pro Liter im Jahr 2023 und weitere 10 Cent im Jahr 2027 erreicht laut Modell
Einsparungen von 647 ktim Jahr 2030 und 789 kt im Jahr 2050 (Heinfellner et al., 2019: Annex
1).
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Ahnliches Vorgehen wird in der MaRnahme zur ,Anpassung der Hohe der motorbezogenen
Versicherungssteuer” skizziert. Die motorbezogene Versicherungssteuer (MotV) wird bei Pkw
anhand der Leistung des Verbrennungsmotors (in kW) und bei Motorradern entsprechend dem
Hubraum (in ccm) bemessen. In erster Intensitat wird eine Erhéhung des gultigen Basistarifs
um 50 Prozent im Jahr 2020 veranschlagt, Intensitat 2 sieht eine erneute Erh6hung um
50 Prozent ausgehend von dem giltigen Basispreis im Jahr 2027 vor. Laut Modellierung
kénnten 2030 Einsparungen von 406 kt (Intensitat 1) bzw. 540 kt (Intensitat 2) erreicht werden,
2050 werden 276 kt (Intensitat 1) bzw. 595 kt (Intensitat 2) prognostiziert. Die Malinahme bietet
sich insbesondere aufgrund ihrer Zielgenauigkeit auf Verbrennungsmotoren an, Elektro-

fahrzeuge sind von der MotV befreit (Heinfellner et al., 2019: Annex 1).

Auch die ,Anpassung der Normverbrauchsabgabe in Hinblick auf eine weitere Okologisierung*
verspricht Treibhausgaseinsparungen und umgeht eine Teuerung von rein elektrisch
betriebenen Fahrzeugen, die von der Abgabe befreit sind. Beim Kauf von Motorrddern und
Pkws ist die Normverbrauchsabgabe (NoVA) die entsprechend den CO»-Emissionen (g/km)
laut Typengenehmigung berechnet wird, einmalig zu entrichten. Je CO.-intensiver das
Fahrzeug, desto héher die NoVA. Wiirde diese weiter erhdht, wird der Kauf von CO»-intensiven
Fahrzeugen teurer und damit weniger attraktiv. Die bei Verotffentlichung des
Sachstandsberichts gultige Deckelung von 32 Prozent wiirde hierfiir aufgehoben und in erster
Intensitat eine Reduktion des Abzugswerts vorsehen, der von 90 g COz/km zwischen 2020
und 2030 auf 60 g CO2/km reduziert wirde. Die zweite Intensitat sieht eine Absenkung des
Abzugswerts auf 30 g COz/km vor. Die somit erreichbaren Treibhausgasreduktionen
entsprechen im Jahr 2030 104 kt (1. Intensitat) bzw. 231 kt (2. Intensitat) und im Jahr 2050
149 kt (1. Intensitat) bzw. 512 kt (2. Intensitat) (Heinfellner et al., 2019: Annex 1).

Letztlich wird die ,Ausweitung der Ankaufpramie fur ZLEVs [Zero and Low Emission Vehicles]
(Pkw)“ als MaRnahme mit Treibhausgasreduktionspotenzial beschrieben. Hierbei geht es um
eine Verlangerung von bereits eingesetzten MalRnahmen, die die Anschaffung von
Elektrofahrzeugen oder (Plug-In) hybridelektrischen Pkw unterstiitzen. Einsparungspotenziale

kénnen hierfur jedoch nicht quantifiziert modelliert werden (Heinfellner et al., 2019: Annex 1).

Veranderte Fahrzeugnutzung

e Shift to smaller car (Wechsel auf ein kleineres Auto)
o Fuel efficient driving (Kraftstoffeffizientes Fahren)
o Energy and material efficiency (Energie- und Materialeffizienz)

Maflnahmen, die die Fahrzeugnutzung auf Basis von angepassten Rahmenbedingungen
andern, fuhren zu weiteren Treibhausgasreduktionen. Beispielhaft kann die ,Anpassung der
Hochstgeschwindigkeiten fir Pkw und LNF [leichte Nutzfahrzeuge] auf Autobahnen,

Autostrallen und im Freiland® genannt werden. Wirde eine Absenkung der erlaubten
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Hoéchstgeschwindigkeit von 100 km/h auf 80 km/h au3erorts und von 130 km/h auf 120 km/h
auf Autobahnen und SchnellstraBen erfolgen (Intensitéat 1), kénnten im Jahr 2030 514 kt
CO,-Aquivalent eingespart werden und im Jahr 2050 rund 226 kt. Bei einer Absenkung der
erlaubten Hochstgeschwindigkeit auf 80 km/h auf3erorts und 100 km/h auf Autobahnen und
SchnellstraRen (Intensitét 2) konnten 2030 828 kt und 2050 336 kt CO,-Aquivalent eingespart

werden (Heinfellner et al., 2019: Annex 1).

Ein ahnlicher MalRBnahmenvorschlag soll zudem einen Anreiz fur die Anschaffung von
Elektrofahrzeugen darstellen: ,Anpassung der Hochstgeschwindigkeit fir Pkw und LNF auf
Autobahnen und Autostrallen ausgenommen ZEVs®. In diesem Fall wirde die geltende
Hochstgeschwindigkeit fir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge auf Autobahnen und
SchnellstraBen von 130 km/h auf 100 km/h abgesenkt werden, ohne Auswirkung fur
Elektrofahrzeuge. Es wird eine Einsparung von 506 kt fur das Jahr 2030 prognostiziert bzw.
rund 161 kt Treibhausgasreduktion im Jahr 2050 (Heinfellner et al., 2019: Annex 1).

Hervorzuheben ist auflerdem die Malinahme zur Einflhrung eines ,EcoDriving-Pflichtmodul
in Fuhrerscheinausbildung fir alle Fahrzeugkategorien®. Flr diese Mallhahme konnten im
Sachstandsbericht keine Einsparungspotenziale quantifiziert werden, dennoch birgt sie
grol3es Potenzial fur die Herbeifiihrung eines Lebenswandels hin zu einer klimafreundlicheren

Lebensweise (Heinfellner et al., 2019: Annex 1).

Aktiver Verkehr
e Shift to active transport (Verlagerung zu aktivem Verkehr)
¢ Walk instead of bus (Zu Ful? gehen, statt Nutzung des Buses)

Zuletzt wird unter dem MalRnahmenfeld des aktiven Verkehrs angefihrt, welche MalBhahmen
eine Lebensweise beglinstigen kénnen, die auf den motorisierten Verkehr verzichtet. Zu
nennen ist hier der Mallnahmenvorschlag: ,Mobilitdtsmanagement und Bewusstseinshildung
— klimaaktiv mobil Programm®. Dabei soll es zu einer Erhdhung des Budgetvolumens kommen,
das jahrlich fur die Forderung von klimaschonenden MalRnahmen eingesetzt wird. Die erste
Intensitatsstufe sieht dabei eine Erhdhung des Budgets sowie der Forderung fur weitere
Angebote um 50 Prozent vor und eine verlangerte Weiterfiihrung der MaflRnahmen bis 2050,
die, Stand 2019, bis 2025 geplant war. Diese Verlangerung sowie eine Anhebung der Budgets
um weitere 50 Prozent werden in der zweiten Intensitatsstufe gefordert. Eine qualitative
Abschatzung der Einsparungspotenziale kommt mit diesen Malinahmen bei Intensitat 1 auf
190 kt Reduktionsvolumen im Jahr 2030 und 240 kt im Jahr 2050. Bei Intensitat 2 werden 480
kt (2030) bzw. 350 kt (2050) prognostiziert (Heinfellner et al., 2019: Annex 1).

AbschlieRend werden die beiden MaRnahmen ,Qualitatsoffensive der Infrastrukturen fiir Ful3-

und Radverkehr” und ,Anpassung rechtlicher Rahmenbedingungen zugunsten von Ful3- und
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Radverkehr geblindelt betrachtet. Die Umsetzung dieser MaRnahmen alleine reiche jedoch
nicht aus, um den Ful3- und Radverkehr ausreichend zu erhéhen, um Einsparungsziele zu
erreichen. Stattdessen mussen weitere MaRnahmen, die den motorisierten Individualverkehr
betreffen und zu einer Reduktion des Fahrzeugbestands fiihren, umgesetzt werden. Gelingt
dies, wirde bei einer geschatzten ersten Intensitatsstufe, die eine Erhéhung des Ful3- und
Radverkehrs um 1 Prozent bis 2030 und um 2 Prozent bis 2050 vorsieht, eine
Treibhausgasreduktion von 249 kt im Jahr 2030 und 113 kt im Jahr 2050 erreicht werden
kénnen. Auf Intensitatsstufe 2, die eine Erhéhung des Ful3- und Radverkehrs um insgesamt
1,5 Prozent bis 2030 und 3 Prozent bis 2050 vorsieht, konnten 2030 rund 386 kt CO,-Aquivlent
eingespart werden und 2050 rund 227 kt (Heinfellner et al., 2019: Annex 1).

Beziuglich der aufgefihrten MalRnahmen st festzuhalten, dass die jeweiligen
Einsparungspotenziale nicht einfach aufaddiert werden konnen. Beispielsweise fallen die
einzelnen Potenziale der erhéhten NoVA, MotV oder MASt kombiniert geringer aus. Bei
Durchsetzung von MalRnahmen, die den Kfz-Bestand verringern, bekommen sie ebenso ein
kleineres Potenzial. Andererseits wirde in diesem Fall das Potenzial der Nutzung von
offentlichen Verkehrsmitteln stark zunehmen (Heinfellner et al., 2019: Annex 1).

Wie zu Beginn dieses Unterkapitels erwéhnt, handelt es sich bei den aufgelisteten
Maflnahmenvorschlagen des Sachstandsberichts und deren Einsparungsprognosen um
politisch-induzierte MaRnahmen, die einen personlichen Lebenswandel herbeifiihren kénnen,
indem sie klimafreundlichere Verhaltensweisen attraktiver machen beziehungsweise
klimaschadliches Verhalten (monetar) abwerten. Dass diese veranderten Lebensweisen
dennoch nicht fir Jeden und Jede die beste oder auch nur eine mdgliche Option sind, wird

nachstehend erlautert.

2.2.3 Soziale Effekte und Umsetzbarkeit — Grenzen der Aneignung einer klimafreundlichen

Lebensweise

Vor dem Hintergrund der zum Teil sehr groRen Einsparungspotenziale, die die
vorgeschlagenen Malinahmen bieten, stellt sich die Frage, warum diese nicht schon langst
von der Politik implementiert beziehungsweise von klimabewussten Burger*innen freiwillig
umgesetzt werden. Denn wahrend beispielsweise in Wien taglich fast zwei Millionen
Menschen die offentlichen Verkehrsmittel nutzen und Uber eine Millionen Menschen ein
Jahres-, Jugend- oder Semesterticket besitzen, ist die Zahl der zugelassenen Autos in
Osterreich weiter angestiegen und liegt 2022 bei 570 Autos pro 1000 Einwohner*innen
(Wiener Linien, 2022; STATISTIK AUSTRIA, 2022 & VCO, 2022). Dass diese Diskrepanz nicht

(alleine) am fehlenden Klimabewusstsein der einzelnen Birger*innen liegt, zeigen die
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verschiedenen Grenzen, die die Aneignung einer klimafreundlichen Lebensweise in Osterreich

schwierig oder kaum mdglich machen.

Diese Grenzen kénnen entlang verschiedener Vulnerabilititsmerkmale beschrieben werden.
Der 2021 erschienene Bericht ,Soziale Folgen des Klimawandels in Osterreich“ des
Bundesministeriums fir Soziales, Gesundheit, Pflege und Konsumentenschutz (BMSGPK)
schlusselt zwischen verschiedenen Merkmalen auf, von denen folgende als fur die hier
betrachteten Analysedimensionen relevanten Vulnerabilititsmerkmale hervorzuheben sind:
Niedriges Einkommen, Armuts- oder Ausgrenzungsgefahrdung sowie MalRRnahmen-
auswirkungen aufgrund des Wohnortes, wobei Stadt-Land-Unterschiede berticksichtigt
werden. Dartber hinaus ist Intersektionalitit zu bedenken, wenn Merkmale kombiniert
auftreten (Seebauer et al., 2021:30).

Indikator fur die Zuordnung von Personen zur Gruppe derjenigen, denen ein niedriges
Einkommen zur Verfugung steht, ist in dem Bericht die Zugehorigkeit zum untersten
Einkommensquintil. Mit Bezug auf Daten von Statistik Austria aus dem Jahr 2019 misst das
BMSGPK dem untersten Einkommensquintil ein jahrliches aquivalisiertes Nettohaushalts-
einkommen von maximal 17.540 Euro zu (Seebauer et al., 2021:34). Wird das einkommens-
schwéchste Viertel der Bevolkerung betrachtet, hat dieser Bevolkerungsanteil im Jahr 2019
ein Jahresaquivalenzhaushaltseinkommen von 18.968 Euro zur Verfigung (STATISTIK
AUSTRIA, 2019:33). Die Betrachtung von Zahlen aus dem Jahr 2021, die der Erhebung
,European Union Statistics on Income and Living Conditions 2021“ enthommen werden
kénnen und das untere Einkommensquartil heranziehen, zeigt, dass knapp 2,2 Millionen
Osterreicher*innen ein jahrliches &aquivalisiertes Nettohaushaltseinkommen von maximal
20.326 Euro erwirtschaften (STATISTIK AUSTRIA, 2022a:37).

Personen, die als armuts- oder ausgrenzungsgefahrdet gelten, sind laut Statistik Austria
diejenigen, die einkommensarm sind, erheblich materiell und sozial depriviert oder in
Haushalten mit keiner oder sehr niedriger Erwerbsintensitat leben. Als einkommensarm gelten
Haushalte mit einem aquivalisierten Haushaltseinkommen, das unter 60% des &quivalisierten
Medianeinkommens liegt (2021 lag diese Schwelle bei 16.457 Euro Jahreseinkommen eines
Einpersonenhaushalts). Personen, die als erheblich materiell und sozial depriviert gelten,
unterschreiten einen festgelegten Mindestlebensstandard, der sich aus Grundbedurfnis-
merkmalen zusammensetzt. Sind mindestens sieben der 13 Merkmale, die aus Haushalts-
und personlichen Gitern bestehen, nicht leistbar, gelten Personen als erheblich sozial und
materiell depriviert. Als Haushalte ohne oder mit einer sehr niedrigen Erwerbsintensitat gelten
jene, ,in denen die Erwerbsintensitat aller erwerbsfahigen Haushaltsmitglieder unter 20% des
gesamten jahrlichen Erwerbspotenzials liegt (STATISTIK AUSTRIA, 2022a:29,30). In einem

Einpersonenhaushalt entsprache dies einer ganzjahrigen Tatigkeit, die maximal sieben
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Stunden pro Woche umfasst (STATISTIK AUSTRIA, 2022a:26). Laut der Erhebung von
Statistik Austria (2022) zu Einkommen, Armut und Lebensbedingungen aus der Erhebung EU-
SILC 2021 sind in Osterreich rund 1,5 Millionen Menschen armuts- oder ausgrenzungs-
gefahrdet, davon werden fast 1,3 Millionen als armutsgefahrdet, 470.000 als in Haushalten mit
keiner oder sehr niedriger Erwerbsintensitat lebend und 160.000 als erheblich materiell und
sozial depriviert eingestuft. Das entspricht einem Bevolkerungsanteil von 17,27% (STATISTIK
AUSTRIA, 2022a:48).

Das hervorzuhebende Vulnerabilitatspotenzial dieser Personengruppen basiert, auf den
Mobilitatszugang bezogen, haufig auf schlechteren Wohnverhaltnissen, ihrem geringen
Investitionsvermdgen sowie weiteren finanziellen Zugangsbeschrankungen. Wahrend
einerseits mit 44% der Haushalte mit privatem Pkw die Eigentumsrate im unteren
Einkommensuviertel niedriger als der Durchschnitt ist, setzt dies andererseits die Nutzung des
offentlichen Verkehrsnetzes, dessen Leistbarkeit sowie dessen rdumlichen Zugang, voraus
(Seebauer et al., 2021:34,35).

Um den Indikator des Wohnortes und damit die unterschiedlichen Zugangsvoraussetzungen
zu oOffentlichen Verkehrsmitteln zwischen der Stadt- und Landbevélkerung aufzugreifen,
werden die Daten der EU-SILC 2021 Erhebung zu den GemeindegrofRenklassen
herangezogen. Laut diesen Zahlen leben 2021 knapp 8,8 Millionen Menschen in Osterreich,
von denen 53,6% in Gemeinden mit 10.000 Einwohner*innen oder weniger leben (STATISTIK
AUSTRIA, 2022a:37). Bei Fragen der ErschlieBung durch 6ffentliche Verkehrsmittel und somit
dem Zugang zu offentlichen Verkehrsoptionen geht es haufig um eben diese kleinen
Gemeinden. Als Indikator fiir die raumliche Zuganglichkeit zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln wird
die OV-Giiteklasse des Osterreichischen Raumentwicklungskonzepts 2030 (OREK)
herangezogen. Dieses ordnet unter Einbezug der rdumlichen Zuordnung eines stadtischen
oder landlichen Raums 6sterreichischen Regionen und Gebieten eine Guteklasse zwischen A
und G zu, die auf Basis von FuRwegdistanzen und Haltestellenkategorien bestimmt werden.
Dabei werden die Haltestellenkategorien wiederum anhand von Fahrtintervallen und
Haltestellentypen (Bus, StralRenbahn, U-Bahn, Fernverkehr, etc.) klassifiziert. Als Giite-
klassen, die mindestens eine gute OV-ErschlieRung ausweisen, gelten die Klassen D und
héher. Die Guteklassen E, F und G zeigen eine unzureichende OV-ErschlieRung an. Dartiber
hinaus lebt ein Teil der Bevélkerung in Regionen, denen gar keine Giteklasse zugeordnet
wird, da Uberhaupt kein Anschluss an das offentliche Verkehrsnetz vorhanden ist.
Entsprechend dieser Zuordnungen zeigen die Ergebnisse, dass an einem Schultag 2021 47%
der Osterreichischen Bevolkerung keinen oder einen nicht ausreichend guten Anschluss an
das OV-Netz hatten, an einem Schulferientag waren es mit 51% sogar uUber die Halfte der
Bevolkerung (OREK, 2022:7,11-17). Fur die betroffenen Gemeinden gilt, dass Haushalte ohne
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einen eigenen Pkw verschiedene gesellschaftliche Ausgrenzungen riskieren, da sie mobile

Einschrankungen erfahren, die sie von sozialer und ékonomischer Teilhabe exkludieren.

Viele der in Kapitel 2.2 dargestellten MalRinahmen betreffen Personen unterschiedlicher
Einkommensgruppen und mit diversen sozio-demografischen Merkmalen auf unterschiedliche
Weise. So wirde die Mautgebihr von einigen Euro fir die Einfahrt in eine Stadt
unterschiedliche Auswirkungen auf die finanzielle Situation der Osterreicher*innen haben, die
Uber unterschiedliche Kapazitaten verfiigen. Ebenso ist die Leistbarkeit der Neuanschaffung
eines Elektroautos fiir viele nicht gegeben und kommt somit trotz Férderungen nicht in Frage.
Dariiber hinaus wiirde die Erhéhung der Mineraldlsteuer fir zahlreiche Osterreicher*innen, die
sich dies nicht leisten kdnnen und keine offentliche Verkehrsanbindung haben, zu einem

Ausgrenzungsfaktor werden.

Fur die Umsetzung von leistungsgerechtem Klimaschutz bedeutet das, dass bei der
Implementation jeglicher MaRRnahmen immer der gleichberechtigte Zugang zu Mobilitat
mitgedacht und gewahrleistet werden muss. Mit Bezug auf Litmann (2015) wird in dem Bericht
»Mobilitat der Zukunft (2015) vom Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie
(BMVIT) der gleichberechtigte Zugang in verschiedene Ebenen eingeteilt, wobei die Ebene
der sozialen Gerechtigkeit hervorgehoben werden kann. Diese wird als vertikale
Gleichberechtigung beschrieben und sieht vor, dass ,Mitglieder benachteiligter
Gesellschaftsgruppen (z.B. Einkommensgruppen, sozio-demografische Merkmale) bevorzugt
behandelt” werden (Kaufmann et al., 2015:60).

Entsprechend missen leistungsgerechte KlimaschutzmaRnahmen im Mobilitatssektor neben
ihrem Treibhausgaseinsparungspotenzial auch sozial gerechte Bedingungen erfiillen, um
Ausgrenzungen zu vermeiden. Wie eine politische MalRnahme zu einem klimafreundlichen
Lebenswandel filhren kann, der leistungsgerecht zu Treibhausgaseinsparungen fuhrt, wird auf

der in Kapitel 3 erdrterten theoretischen, konzeptionellen und methodischen Basis analysiert.

2.3 Zwischenfazit der Kontextualisierung des Forschungsfelds

Fasst man die in diesem Kapitel dargelegten Erkenntnisse zusammen, ist festzuhalten, dass
der StralRenverkehr, und hier im speziellen der Personenstral3enverkehr, aufgrund seiner
hohen Treibhausgasemissionen von fast 12 Millionen Tonnen COz-Aquivalent hohe
Einsparungspotenziale bietet. Diese sind anhand der verschiedenen Mal3nahmenvorschlage

betrachtet und zwischen ihren Zielen und Potenzialen differenziert worden.

Wendet man die Unterscheidung von Schanes et al. (2016) zwischen ,Improvement” und

,Reduction auf die im Sachstandsbericht vorgeschlagenen MalRnahmen an, ergeben sich
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zwei Gruppen von MaBnahmen. Jene, die unter ,Reduction fallen und veranderte
Verhaltensweisen beziehungsweise ein verandertes Konsumverhalten beglinstigen, sowie
jene, die unter ,Improvement® fallen und sich durch unveranderte Konsummengen, jedoch
verbesserte und daher effizientere Konsumprodukte auszeichnen. Zusammenfassend kann
festgehalten werden, dass die Malnahmen, die unter den Verzicht auf Autos mit
Verbrennungsmotoren und die veranderte Fahrzeugnutzung fallen als ,Improvement® benannt
werden konnen, wahrend die MalRnahmen, die unter den Verzicht auf das Autofahren und den
aktiven Verkehr fallen, als ,Reduction® MaRnahmen kategorisiert werden kénnen. Wahrend
dabei strenggenommen zwischen den technischen Ldsungen (,Improvement) und den
weiterflihrenden Verhaltensmaflinahmen (,Reduction”) differenziert werden kann, kann als
Fazit formuliert werden, dass alle beschriebenen MalRnahmen des Sachstandsberichts
Mobilitat eine Veranderung der Bereitstellungssysteme gemeinsam haben.

Eine detaillierte Erlauterung der Bereitstellungssysteme folgt in Kapitel 3.1. Bereits
hervorzuheben ist, dass die Veranderung der Bereitstellungssysteme das Konsumsystem auf
zwei Ebenen betrifft: der polittkonomischen, und damit der Ebene des Produktes, sowie der
soziobkonomischen, welche die sozialen Konsumnormen betrifft. Daran ankniipfend kann an
dieser Stelle festgehalten werden, dass die Umsetzung der in diesem Kapitel beschriebenen
Maflnahmen einerseits individuelle Entscheidungsspielraume in Bezug auf das eigene
Konsumverhalten in unterschiedlicher Auspragung offenlassen, andererseits verschiedene
finanzielle oder rechtliche Begrenzungsfaktoren festlegen, womit ein wichtiger Teil eines
Bereitstellungssystems bereits angeschnitten wird. Ziel der Maflinahmen ist es, durch die
Veranderung der Rahmenbedingungen des Systems das Konsumverhalten und die
Lebensweise der Osterreicher*innen zu beeinflussen. Dass diese potenzielle Beeinflussung
durch soziobkonomische oder geografische Einschrankungen begrenzt wird, ist auf Basis der

in Kapitel 2.2.3 erdrterten Faktoren in der Analyse zu beriicksichtigen.

Neben dem Bereitstellungssystem wird im nachstehenden 3. Kapitel auRerdem das Konzept

der Lebensweise, welches im Rahmen dieser Arbeit Anwendung findet, detailliert erortert.
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3 Theoretische, konzeptionelle und methodische Vorgehensweise

Im Folgenden werden die Theorie, auf deren Basis die Forschungsfrage beantwortet wird und
ein Schlusselkonzept, das zentral fir das Versténdnis der Arbeit ist, erortert. Die Verknipfung
dieser dient anschlieRend der Erldauterung des Argumentationsgangs. Letztlich wird die
methodische Herangehensweise, die fir die Forschung als geeignet gewahlt wurde,

beschrieben.

3.1 Bereitstellungssysteme — Eine Theorie der Bereitstellungsperspektive

Der ,APCC Special Report” (2023), der sich mit der Frage auseinandersetzt, wie die Strukturen
eines klimafreundlichen Lebens aussehen konnten, hebt unter anderem dafiir notwendige

Voraussetzungen hervor:

,Um eine klimafreundliche Lebensweisen [sic!] zu ermdglichen, bedarf es dreierlei:
(1) einer Starkung und klimaeffizienten Ausweitung jener Bereitstellungssysteme, die
menschliche Bedlrfnisse mit verhaltnismaRig geringem Ressourcen- und Energieverbrauch
befriedigen, z. B. Pflege, Bildung, Gesundheit (Aigner & Lichtenberger, 2021; Calafati et al.,
2021; Hardt et al., 2020); (2) einer Umwandlung jener Bereitstellungssysteme, die menschliche
Bedirfnisse mit einem nicht nachhaltigen Ressourcen- und Energieverbrauch befriedigen,
z. B. Wohnen, Erndhrung, Mobilitat (Calafati et al., 2021; Mattioli et al., 2020; Plank et al.,
2021); sowie (3) eines Rilckbaus jener Bereitstellungssysteme, die primar nicht der
menschlichen Bedurfnisbefriedigung dienen, sondern andere Ziele verfolgen (Gough, 2017;
O’Neill et al., 2018) (...)“ (APCC, 2023:3 (Kapitel:27)).

Die hier erwdhnten Bereitstellungssysteme sind das Stichwort fiir die gewahlte theoretische
Basis, auf der die Frage, wie durch politische MaRnahmen der Lebenswandel von
Osterreicher*innen zu einer klimafreundlicheren Lebensweise positiv beeinflusst werden kann,
beantwortet werden soll. Ausgehend von der Bereitstellungsperspektive gibt es verschiedene
theoretische Ansétze, die zum Teil im ,APCC Special Report“ genannt werden. Darunter fallen
die Transformative Anpassung (Complex Adaptive Systems), der sozial-6kologische Ansatz,
die Bereitstellungssysteme (Systems of Provision Approach), praxeologische oder
praxistheoretische Ansatze (Theories of Practice), die Social Provisioning Perspective und die
Multilevel Perspective (APCC, 2023: Kapitel 27 & Fanning et al., 2018:4). Folgend liegt der
Fokus auf dem Systems of Provision Approach sowie der sozial-6kologischen

Herangehensweise.

In der Betrachtung von Produktion, Verteilung und Konsum beschreibt die Bereitstellung das
Vorhandensein oder zur Verfugung stellen von Produkten oder Dienstleistungen.
Bereitstellungssysteme umfassen jegliche Elemente, die von der Ausgangsressource bis zu
der Befriedigung eines Bedurfnisses durch ihren Konsum zusammenwirken. Ein

Bereitstellungssystem besteht aus rechtlichen Rahmenbedingungen, ebenso wie Akteuren
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und (infra-)strukturellen Voraussetzungen, wie dieses Kapitel erortert (Bayliss/Fine, 2020:2;
Plank et al. 2021:4 & vgl. APCC, 2023:2,3 (Kapitel 27)). Somit bietet die Anwendung des
Theorieansatzes die Mdglichkeit, effektive Ansatzpunkte (Bayliss & Fine, 2020:xi: ,leverage
points®, Plank et al., 2021:10: ,shaping dimensions® oder Liehr et al., 2017:7: ,mediating
dimensions®) zu identifizieren, die die Konsumentscheidungen von Burger*innen beeinflussen

kénnen. Davon ausgehend soll ein nachhaltiger Lebenswandel induziert werden kénnen.

Der Ansatz der Bereitstellungssysteme ist erstmals von dem Wirtschaftswissenschaftler Ben
Fine in Zusammenarbeit mit Ellen Leopold in den 1990er Jahren erlautert worden und heif3t
im englischen Original ,Systems of Provision Approach“ (SoP). Er widmet sich der Frage, was
den Konsum antreibt und beeinflusst und argumentiert, dass Konsum Outcomes (oder
Ergebnisse des Konsums) auf dem System basieren, das das jeweilige Produkt oder die
Dienstleistung bereitstellt. Fir seine Erklarung zieht der SoP Approach verschiedene
sozialwissenschaftliche Disziplinen heran. Daraus ergibt sich auch die urspringliche
Entwicklungsidee des Ansatzes, der als Alternative zu ©konomischen (insbesondere
neoklassischen) Uberlegungen entwickelt wurde, die sich der Konsumfrage als individuelle
Entscheidung ndahern und damit viele Einflussfaktoren unbeachtet lassen, wie die Autor*innen
Kate Bayliss und Ben Fine in dem 2020 erschienen Buch ,,A Guide to the Systems of Provision
Approach: Who Gets What, How and Why?“ erdrtern. Stattdessen missten die Fragen was,
wie und warum konsumiert wird, auf Basis von Konsumnormen beantwortet werden, die
soziale, historische und geografische Strukturen anerkennen. Darlber hinaus ergaben sich
Schwachen, wenn das Subjekt, um dessen Konsum es geht, nicht in seiner Spezifitat
betrachtet wiirde. Der SoP Ansatz kombiniert daher in der Analyse des Konsums ein vertikales
und ein horizontales System. Erstgenanntes betrachtet das Konsumprodukt an sich, dessen
Produktion, Konsum, Verteilung und Entsorgung, auch bezeichnet als polittkonomisches
Bereitstellungssystem. Das zweitgenannte System, auch soziokulturelles System, betrachtet
sozio-0komische Variablen, beispielhaft genannt werden Einkommen oder Geschlecht.
Hierbei wird auch die Bedeutung sogenannter ,Material Cultures®, die mit Konsumprodukten
verbunden werden, gewichtet. Genauer geht es dabei um die in zeitlicher und rdumlicher
Abhangigkeit stehenden Bedeutungen von Produkten fir die relevanten Akteur*innen.
Grundsatzlich wird der Fokus weggeleitet von der Betrachtung einer individualistischen
Konsumentscheidung hin zu der Untersuchung von Normen, die den Konsum beeinflussen, in
Abhéangigkeit von verschiedenen sozio-6konomischen und Status-Variablen bestehen und in

gesellschaftlichen Dynamiken verankert sind (Bayliss/Fine, 2020:vi,1,2,8).

Hervorzuheben ist auRerdem die konsequente Abgrenzung von Mainstream-Konsumtheorien,
die Konsumentscheidungen als nutzenmaximierende, rationale Abwagungen einzelner

Individuen sehen. Der SoP Ansatz konzentiert sich dagegen auf weitere Einfliisse:
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»(--.) [W]hat and how we consume is profoundly affected by social, certainly familial and
peer-group interactions, and is also reflected, for example, in national and ethnic differences
(...). Rather than exercising demand independently of one another, individuals conform to
systematic patternings, which we will designate as (social) norms of consumption®
(Bayliss/Fine, 2020:53).

Ein weiterer wichtiger Beitrag des SoP Ansatzes ergibt sich aus dessen Erweiterung zum
.Public Service Systems of Provision Approach® (PSSoP). Dieser betrachtet ebenfalls den
Konsum, in Hinblick auf die Produktion steht dabei jedoch nicht der Privatsektor im Fokus,
sondern die Bereitstellung von Gutern durch die offentliche Hand und somit die staatliche
Intervention. Die Analyseoptionen werden um sozial- und wohlfahrtsstaatliche
Bereitstellungen erweitert (Bayliss/Fine, 2020:13,14). Durch diese Adaptierung kénnen
offentliche, soziale oder infrastrukturelle Gulter ebenfalls anhand des Ansatzes untersucht
werden. Bayliss und Fine nennen beispielhaft die Gesundheitsversorgung, Bildung oder den
Transportsektor (Bayliss/Fine, 2020:29).

Bei der Betrachtung der theoretischen Grundlagen des SoP Ansatzes verweisen Bayliss und
Fine (2020) insbesondere auf die Marxistische politische Okonomie:

~Marxist political economy (MPE) provides an opportune starting point, precisely
because of its emphasis upon commodity production as a structured process, involving (class)
agencies and corresponding relations of capitalist production in provisioning. (...) The point is
to address, to engage positively with, consumption in its own right, not as a passive reflection
of production but neither independently of it“ (Bayliss/Fine, 2020:31,32).

Des Weiteren halten die Autor*innen fest, dass der theoretische Ansatz des SoP methodisch
auf verschiedene Weise Anwendung finden kann, finf Kernelemente fur dessen weiteres
Verstandnis jedoch genannt werden kdnnen und im Rahmen des Frameworks geeignete
Startpunkte fur Recherchen und Studien bilden. Diese funf Elemente sind die Agenten oder
Agenturen, Strukturen, Prozesse, Beziehungen oder Verhaltnisse und sogenannten ,Material
Cultures” (Bayliss/Fine, 2020:38-41).

Zu den Agenten oder Agenturen zahlen jegliche Akteure, die involviert sind, sowohl in die
Produktion als auch als Konsument*innen oder auf verschiedenen Ebenen der
Reprasentation, des Handels oder finanzieller Aspekte. Innerhalb der Akteur-Kategorien wird
entlang verschiedener Merkmale in unterschiedliche Sub-Kategorien unterschieden, wobei
jeder Akteur einen bestimmten Einfluss auf das System hat und auf bestimmte Weise daran
teilnimmt (Bayliss/Fine, 2020:38,39). Durch soziale und historische Strukturen sind dieser
Teilnahme Weichen gestellt, die ihre Auspragung beeinflussen: ,Such structures take different
forms and, for example, may be organizational, institutional and social, formal or informal*
(Bayliss/Fine, 2020:39). Die alles uberschattende Struktur sei dabei der Kapitalismus, der die

Okonomische Reproduktion maRgeblich determiniert. Diese, ebenso wie soziale
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Reproduktionsstrukturen, spezifizieren sich in genauerer Betrachtung der Sektoren, Orte und
Zeitpunkte. Die Betrachtung der Strukturen zeigt, dass die, eingangs erwéahnten, vertikalen
Faktoren des Systems of Provision (wie der Konsum) mit den horizontalen Faktoren

(beispielsweise das Einkommen) interagieren (Bayliss/Fine, 2020:39).

LA deeper level of causal determination can (...) be pursued within the SoP approach
by uncovering the ways in which different structures are reproduced, or transformed, as a result
of the integral nature of SoPs across their various elements, both through the agencies
involved and how they go about their business” (Bayliss/Fine, 2020:40).

Die Prozesse betreffend geht es um die Frage, wie innerhalb der Strukturen durch die Agenten
gehandelt wird oder genauer, wie die Agenten ihre ,structured sequence of activities“ ausuben
(Bayliss/Fine, 2020:40). Unter den Begriff der Prozesse kann dabei abstraktes und
systemisches Handeln fallen ebenso wie konkrete Aktivitdten. Entsprechend lasst sich dieses
Handeln in der Alltagspraxis verorten, im weiteren Verstandnis aber vor allem in sozialen
Prozessen. Bayliss und Fine veranschaulichen den Begriff der Prozesse anhand der Beispiele
Privatisierung, Globalisierung, Werben (advertising) und Vergeschlechtlichung (gendering).
Die Beispiele verdeutlichen die verschiedenen Prozessebenen und dass diese Agenten und
Strukturen beeinflussen (Bayliss/Fine, 2020:40). Ebenfalls einen wichtigen Einfluss hat das
Element der Beziehungen oder Verhaltnisse, da Bereitstellungssysteme einerseits auf ihnen
aufbauen und sie andererseits erzeugen und reproduzieren. Hierbei geht es um die
Verhéaltnisse oder Beziehungen, die entlang von Klasse, Geschlecht, Race oder weiteren
Ungleichheitsachsen bestehen, ihre Machtkonstellationen und Konfliktpotenziale
(Bayliss/Fine, 2020:41).

,For the SoP approach, there is a need to specify relations across the three headings
above: how are relations structured; how are positions in those structures occupied by different
agencies; and what are the processes by which the SoP is reproduced or transformed*
(Bayliss/Fine, 2020:41).

Als flinftes Element nennen die Autor*innen die sogenannten ,Material Cultures®, die sie als
die jeweiligen Bedeutungen von Bereitstellung beschreiben. Diese werden durch die Agenten
im SoP und damit abhangig von ihrer jeweiligen Rolle gepragt und sollen die Kultur und

Materialitdt im Rahmen der Bereitstellung verkniipfen (Bayliss/Fine, 2020:41).

LA crucial part of the SoP approach is to emphasize that there is an integral relation
between each SoP and the cultures that are attached to or, more accurately, interact with it
(Bayliss/Fine, 2020:41).

Durch diese Verknlpfung zwischen dem Materiellen und Kulturellen stellen die ,Material
Cultures” einen wichtigen Ausgangspunkt und Hintergrund flir Konsumnormen dar, die

wiederum die Konsumentscheidung beeinflussen. Erneut gilt es hervorzuheben, dass diese,
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dem SoP Ansatz entsprechend, nicht individuell getroffen werden. Stattdessen wird von
geblindelten Konsummustern gesprochen, die kollektiv auf Personengruppen zutreffen.
Bayliss und Fine sprechen daher von Normen, die durch externe Faktoren beeinflusst sind und
von Individuen verinnerlicht (Bayliss/Fine, 2020:54). Wichtig sind diese Konsumnormen, da

der Systems of Provision Ansatz Konsum entlang dieser Normen betrachtet:

»Indeed, the approach takes identifiable consumption norms as starting point, with the
aim of developing a corresponding explanation for how these are reproduced or transformed
and seeks to attend to the differentiated meanings and cultures to which such norms are
attached” (Bayliss/Fine, 2020:54).

Zudem ergeben sich diese Normen laut Bayliss und Fine ausgehend von den zuvor genannten
Elementen der Agenten, Strukturen, Prozesse und Verhéltnisse und sind spezifisch je nach
Bereitstellungssystem, das betrachtet wird (Bayliss/Fine, 2020:54). An dieser Stelle ist
hervorzuheben, dass die Anwendung des Ansatzes der Bereitstellungssysteme nicht die

vollumfangliche Bearbeitung der erlauterten finf Elemente voraussetzt.

Um Ansatzpunkte fur die Ver&nderung von Bereitstellungssystemen zu identifizieren,
erarbeiten Schaffartzik et al. (2021) eine Konzeptualisierung verschiedener Sektoren als
Bereitstellungssystem. In ihrer Abhandlung ,The transformation of provisioning systems from
an integrated perspective of social metabolism and political economy: a conceptual framework®
streichen die Autor*innen heraus, dass beispielsweise der Energie- oder Mobilitatssektor als
Bereitstellungssystem konzeptualisiert werden kann. Insbesondere diese Sektoren betreffend
sind grundlegende Veranderungen notwendig, um Umweltbelastungen zu reduzieren. Das
Framework beschreiben Schaffartzik et al. zum einen entlang der Dimension des sozialen
Metabolismus, der die Menschheit als Stoffwechselsystem darstellt, das Rohstoffe und
Energie in Konsumgtter und Dienstleistungen umwandelt. Die Bedeutung des sozialen
Metabolismus in der Betrachtung der sozio-6konomischen Transformation begrinden die
Autor*innen damit, dass ohne diese Dimension die Tragweite der Relevanz von Produktion
und Distribution nicht ausreichend gewichtet wirde und somit ein unvollstandiges
Bereitstellungssystem bote. Weiters biete der soziale Metabolismus die Grundlage fir eine
Betrachtung der Bereitstellung als dynamisch, historisch und in Abhéngigkeit vom
gesellschaftlichen Kontext (Schaffartzik et al., 2021:1405,1406). Daruiber hinaus ziehen die
Autor*innen die politisch-6konomische Dimension heran, welche im Rahmen von
Bereitstellungssystemen die Akteure, Institutionen und das Kapital umfasst. Diese Dimension
bestimmt unter anderem die besondere Rolle des Staates, die beispielsweise in Hinblick auf
,Structural conditions, system dynamics, and power relations” deutlich wird (Schaffartzik et al.,
2021:1410 mit Bezug auf Jessop, 2002 und Gorg, 2003).
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Zudem wird die Relevanz eines akteurszentrierten Ansatzes hervorgehoben und die sich darin

wiederfindende Funktion des Staates.

» The state plays a central role in enabling not only the development of the provisioning
system but also in facilitating or hindering the involvement of other actors® (Schaffartzik et al.,
2021:1410).

Insbesondere in kapitalistischen Bereitstellungssystemen sind das Kapital und damit
Investitionen in das System sowie Profit weitere Punkte, die in einer umfangreichen Analyse
Betrachtung finden missen. Wie eine solche Analyse, die den sozialen Metabolismus ebenso
wie die polit-6konomische Dimension betrachtet, aussehen kdnnte, veranschaulichen die
Autor*innen durch eine Darstellung von funf Phasen der Bereitstellung. Anhand dieser kénnen
Ansatzpunkte fur Interventionsmdglichkeiten identifiziert werden und der Versuch
unternommen, unter anderem durch die historische Verortung der Systeme nachhaltigere
Alternativen auszumachen (Schaffartzik et al., 2021:1410-1416).

Die Machtbeziehungen, die entlang der Phasen Hindernisse aufrechterhalten und
Interventionsmoglichkeiten  beeinflussen, zeigen, dass ohne eine systematische
Transformation des Systems kaum Anderungen hervorgerufen werden kénnen. Individuellen
Konsumentscheidungen oder technischen Ldsungen wird eine ausreichende Einflussmacht
abgesprochen: ,Instead, a systemic transformation requires multiple and collective points of
intervention that disrupt the socio-metabolic as well as the financial flows and challenge vested
interests (Schaffartzik et al., 2021:1417).

Auch das Paper von Plank et al. (2021) beschéftigt sich, aufbauend auf der Forschung zum
sozialen Metabolismus und in Hinblick auf die Verkniipfung von Bestand und Leistung, dem
sogenannten Stock-Flow-Service-Nexus, mit der Entwicklung eines konzeptionellen
Analyseansatzes, der die Bewadltigung der Herausforderungen des sozial-6kologischen
Wandels thematisiert. Hierbei greifen die Autor*innen auf zwei verschiedene Strénge des
Ansatzes der Bereitstellungssysteme zurick. Auf der einen Seite gehen sie auf die
Konzeptualisierungen ein, die auf 6kologischer und politischer Okonomie aufbauen und ihre
Basis in der Darstellung von Fine und Leopold (1993) haben (siehe oben). Auf der anderen
Seite befassen sie sich mit dem Bereitstellungssystemansatz, der durch die Frankfurter Schule
fiir soziale Okologie gepragt wurde und insbesondere im deutschsprachigen Raum verbreitet
ist (Plank et al., 2021:4). Den Bezug auf den sozialen Metabolismus stellen sie unter anderem

heraus, da dieser die Dimension des sozialen Verhaltens betrachtet:

»~Social behavior or practices i.e. routinized forms of behavior, often exercised without
explicit reflection or rational choices must be transformed and the vested interests and power
relations involved in the former system are challenged and will probably oppose such
transformations” (Plank et al., 2021:1).
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Den 6kologisch- und polit-6konomischen Ansatz betreffend, der auf den Ausfiihrungen von
Fine und Leopold beruht, streichen Plank et al. die Rolle des Staates heraus: ,This
understanding of Systems of Provision creates room for manoeuvre and allows to link changes
in individual consumption patterns with changes in production and politics” (Plank et al.,
2021:4). Diese Argumentation wird weiter ausgefiihrt, indem die formende Rolle des Staates
in Hinblick auf die gesamte Bereitstellungskette hervorgehoben wird. Dies betreffe physische,
hier wird von Infrastruktur oder Technologie gesprochen, ebenso wie soziale
Bereitstellungssysteme, die als Institutionen, Normen oder Kultur beispielhaft benannt werden
(Plank et al., 2021:4).

Die Konzeptualisierung der Frankfurter Schule fiir soziale Okologie wird dariiber hinaus
herangezogen, um die Operationalisierung des theoretischen Ansatzes der
Bereitstellungssysteme zu erértern, der laut der Frankfurter Schule ein Analyseframework
biete. Dabei wird, vereinfacht dargestellt, davon ausgegangen, dass die materielle und
kulturelle Dimension verknupft sind und die Gesellschaft mit der materiellen Welt verbunden
ist. Entsprechend seien die sozialen und naturlichen Prozesse und Strukturen verknupft. Die
vier Kernelemente dieser Verflechtung werden als Institutionen, Technologie, Praktiken und
Wissen identifiziert und bieten den empirischen und analytischen Ansatzpunkt des
Frameworks. Sie werden als Gestaltungsdimensionen bezeichnet (Plank et al., 2021:5;
Hummel, 2008:48 & Liehr et al., 2017:7).

Auf diesen Ansatzen aufbauend entwickeln Plank et al. ihre Konzeptualisierung, die zusatzlich
eine raumliche und zeitliche Dimension sowie das Konfliktfeld Staat miteinbezieht. Die
raumliche Dimension betreffend geht es zum einen um die Betrachtung von globalen,
nationalen, regionalen und lokalen Interdependenzen sowie ihre Machtbeziehungen, als auch
die Globalisierung an sich und ihre Koppelung an den Kapitalismus (Plank et al., 2021:6). Da
die zeitliche und raumliche Dimension fur die vorliegende Arbeit kaum von Relevanz sind, wird
nicht weiter auf die Ausfiihrungen eingegangen (unabhéangig davon wird der Reibungspunkt
zwischen verschiedenen politischen Ebenen im foderalen Osterreich in der Analyse
thematisiert). Festzuhalten ist dagegen, dass der Bezug auf den Nationalstaat, auf Basis der
Gewichtung des Staats als Akteur, wichtig ist. Als regulierende Entitat spielt der Staat fir diese
Prozesse eine entscheidende Rolle. Dies wird in der Anerkennung des Staates als Konfliktfeld
deutlich: ,States are not merely actors, but represent a terrain of social struggles. They are

shaped by the interests and power relations of societal actors® (Plank et al., 2021:7).

In der Weiterentwicklung ihres Ansatzes zur Analyse von Bereitstellungssystemen
beschreiben Plank et al. zudem die Beziehung zwischen der materiellen und der
normgepragten Akteur-Seite des Bereitstellungssystems als wechselseitig. Diese

Argumentation basiert auf der Annahme, dass Interessen und Konsumnormen oder -werte die
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Bestande der Bereitstellung beeinflussen, indem sie als nachgefragt identifiziert und
konstruiert werden sowie auf der anderen Seite, dass die vorhandenen Bestande Interessen
und Werte fordern oder begrenzen (,enabling & restricting®). Eben diese Wechselbeziehung
begriinde laut den Autor*innen die notwendige Betrachtung des historischen Kontextes: ,(...)
it is shaped by path dependencies, so that historical developments also play an important role

in grasping it* (Plank et al., 2021:8).

AbschlieRend stellen Plank et al. einen transdisziplindren Ansatz vor, der ausgehend von den
Services, die bereit gestellt werden sollen, ein Analysemodell darstellt. Hierbei geht es um die
Befriedigung der gesellschaftlich nachgefragten Versorgung sowie die Einhaltung naturlicher
Kapazitaten. Der Ansatz arbeitet entlang der erwahnten Kernelemente, die von den

Autor*innen am Beispiel des Mobilitdtssektors konkretisiert werden:

»(-..) [T]he practices (routinised behavior, e.g. concerning mobility), the technologies
(e.g. engines and the resource needed for their operation), the institutions (that regulate e.qg.
the traffic system) and the knowledge claims involved (e.g. concerning the technical and
scientific expertise involved in the definition of services and alternative options, but also from
local residents with their practical experiences)” (Plank et al., 2021:10).

Konkreter auf Bedurfnisse vor dem Hintergrund der sozialen Gerechtigkeit gehen O’Neill et al.
(2018) ein, indem die Autor*innen Bereitstellungssysteme als die Vermittlung zwischen
Ressourcennutzung und sozialen Folgen (social outcomes) definieren. Dabei beziehen sie
sich auf das ,Safe and Just Space“ (SJS) Framework von Kate Raworth (,Doughnut
Economics®, 2017) und somit auf die Frage, wie innerhalb sozialer und planetarer Grenzen
anhand sozialer und physikalischer Bereitstellungssysteme menschliche Bedurfnisse erfillt
werden konnen. Die Autor*innen beschreiben dabei die Bereitstellungssysteme als bestehend
aus physikalischen Systemen, die aus materieller Infrastruktur, Technologien und ihren
Effizienzen bestehen, sowie aus sozialen Systemen, die aus Regierungsinstitutionen,
Gemeinschaften und Markten bestehen (O’Neill et al. 2018:89).

In ihrer Analyse, die sich auf 150 Staaten bezieht und untersucht, ob und in welchem Ausmalf}
die Staaten planetare Grenzen iberschreiten und soziale Bediirfnisse erfillen, kommen
O’Neill et al. einerseits zu dem Ergebnis, dass kein Staat weltweit beide Grenzen einhalt und
andererseits, dass wenn diese Grenzen und Schwellenwerte eingehalten wirden, unsere

Bereitstellungssysteme fundamental verandert werden mussten (O’Neill et al., 2018:92).

»(-..) [Tlhere is a clear need to characterize and improve both physical and social
provisioning systems. Physical improvements include switching from fossil fuels to renewable
energy, producing products with longer lifetimes, reducing unnecessary waste, shifting from
animal to crop products, and investing in new technologies. (...) Moreover, improvements in
resource efficiency are unlikely to be enough on their own, in part because more efficient
technologies tend to lower costs, freeing up money that is inevitably spent on additional
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consumption (the so-called rebound effect). For this reason, improvements in social
provisioning are also required, in particular to reduce income inequality and enhance social
support” (O’Neill, et al., 2018:92,93).

Einen &hnlichen Weg schlagen Fanning et al. (2020) ein, die mit Bezug auf O’Neill et al. (2018)
und ausgehend von Definitionen der Worter ,Provision® und ,Systems® in ihrem Paper
,Provisioning systems for a good life within planetary boundaries® Bereitstellungssysteme wie
folgt definieren: ,a set of related elements that work together in the transformation of resources
to satisfy a foreseen human need” (Fanning et al., 2020:3). Darin sehen die Autor*innen
interagierende Elemente, die sie als 6kologisch, technologisch, institutionell und sozial
definieren (Fanning et al., 2020:3). In der Analyse dessen nahern sich Fanning et al. der Frage
der Befriedigung von Bedurfnissen ebenfalls anhand des Frameworks ,Safe and Just Space*
von Raworth (,Doughnut Economics”, Raworth, 2017). Darlber hinaus beziehen die
Autor*innen neben den oben erorterten Theorien des SoP Approachs und dem sozial-
Okologischen Ansatz weitere Theorien ein und schlagen ein Konzept vor, dass sie
»2appropriating systems* (Aneignungssysteme) nennen. Dieses setzt sich aus verschiedenen
Elementen der unterschiedlichen Theorien zusammen und soll insbesondere in Hinblick auf
das Framework der ,Safe and Just Spaces“ Analysemdoglichkeiten bieten, indem es die
Ungerechtigkeit in der Gesellschaft aufzeigt, die nicht auf Bedlrfnissen Aller, sondern den
Begehren von Wenigen aufbaut. Das Verstdndnis des Aneignungssystems sei daher nétig,
um die Herausforderung des Erreichens einer nachhaltigen Transformation zu meistern und
somit eine relevante Komponente von Bereitstellungssystemen. Weiters erarbeiten Fanning et
al. ein Analyseframework flr Bereitstellungssysteme, das auf die Institutionen, Technologien
(Transformationstechniken und physische Infrastruktur) und Beziehungen zwischen den
Elementen des Provisioning System (Feedback und Machtbeziehungen) eingeht (Fanning et
al., 2020:4-6,8,9).

Den Systems of Provision Approach, auf den sich diese Arbeit hauptséchlich bezieht,
definieren die Autor*innen als Ansatz, der jeder Ware oder Dienstleistung eine eigene
politische Okonomie zuschreibt, die von der Ressourcenextraktion tiber die Verteilung bis hin
zu ihrem Konsum reicht, der von kulturellen Bedeutungen der Ware gepragt ist (Fanning et al.,
2020:4).

Das dargestellte Theoriefundament dient als Grundlage fir die Operationalisierung der
theoretischen Vorgehensweise dieser Forschungsarbeit. Bevor diese konkretisiert wird, bietet
das Review , The political economy of car dependence: A systems of provision approach” von
Mattioli et al. (2020) ein Anwendungsbeispiel des Systems of Provision Ansatzes. Die
Autor*innen befassen sich darin mit den Faktoren, die die Abhangigkeit von Autos bekraftigen

und motorisierte Mobilitat als Systemfundament konsolidieren. Diese Abhangigkeit definieren
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Mattioli et al. wie folgt: ,We define a car-dependent transport system as one in which high
levels of car use have become a key satisfier of human needs, largely displacing less carbon-
intensive alternatives” (Mattioli et al., 2020:2, Hervorhebung wie im Original). Damit ziehen sie,
dem SoP Ansatz entsprechend, eine Linie zwischen dem Konsum und der Befriedigung von
(grundlegenden) menschlichen Bedurfnissen. Ausgehend von flnf Schllisselelementen — der
Automobilindustrie, der politisch-6konomischen Zersiedelung, der Bereitstellung von
Automobilinfrastruktur und von Infrastruktur far o6ffentliche Verkehrsmittel sowie der
Konsumkultur in Bezug auf Autos, die sich gegenseitig verstarken und legitimieren —
analysieren die Autor*innen das genannte Feld entlang des Ansatzes der
Bereitstellungssysteme. Dessen Anwendung begrinden sie anhand des interdisziplinaren
Einbezugs von sozialen Besonderheiten, die jeder Bereitstellungsprozess spezifisch aufweist,
ebenso wie kulturellen, technischen und ©Okonomischen Besonderheiten und der
Berticksichtigung des kapitalistischen Systems, das diese Dynamiken pragt (Mattioli et al.,
2020:1-3).

In der Anwendung des SoP Ansatzes beziehen sich die Autor*innen primar auf historische
Faktoren wie der Entwicklung der Automobilnutzung in Zusammenhang mit dem
Wirtschaftswachstum der westlichen Welt und dem Ausbau der Automobilinfrastruktur, die zu
einem hoheren Motorisierungsgrad fuhren. So werden der Umfang und die Bedeutung des
Automobilsektors hervorgehoben, ebenso wie dessen Effekt auf die Konsument*innen, der als
Lock-In-Effekt beschrieben wird. Darlber hinaus wird die Rolle des Staates thematisiert, der
unter anderem durch die Sozialisierung der Kosten fur Automobil-Infrastruktur, die etwa
entlang einer Legitimierung durch den vermeintlichen wirtschaftlichen Nutzen erfolgt, oder die
aktive De-Politisierung von Auto-freundlichen Entscheidungen, die systematische
Abhangigkeit von Autos weiter beglnstigen. Mattioli et al. sprechen bei diesen
Begunstigungen von ,hidden subsidies® (Mattioli et al., 2020:6-8,12,14).

Der Anwendungsvorteil des SoP Ansatzes ergibt sich des Weiteren durch den Einbezug von
Kultur. Indem Kultur anhand von zwei Komponenten definiert wird, werden der symbolische
Status des Automobils betrachtet sowie dessen Einfluss auf die Autonutzung. Auf der einen
Seite wird Kultur als Verhaltensmuster gesehen, dass in individuellem Verhalten auftaucht und
sich in Praktiken oder Routinen aufert. Dieses Verhalten konsolidiert die Bedeutung von
Autos, indem der gesamte Automobilsektor in einer materiell-kulturellen Verknipfung
verankert wird. Auf der anderen Seite sei Kultur das, was Menschen uber ihr Verhalten und
dessen Einbettung in den sozialen Kontext denken. Mattioli et al. beschreiben diesen Kontext
folgendermalen: ,This includes powerful discourses of gender, nationality, or the good life,
which people aspire to live up to in their everyday lives, and also shape how people engage

with wider social structures, through either political or commercial decisions” (Mattioli et al.,

39



2020:10). Autos werde somit ,practical functionality und ,symbolic and discoursive
functionalities zugeschrieben (Mattioli et al., 2020:11). Die Schlisselelemente, die in die
Analyse einflie3en, werden als ein sich selbstverstarkendes System beschrieben (Mattioli et
al., 2020:14).

Ausgehend von den dargestellten Theoriestrangen wird folgend die Operationalisierung der
theoretischen Grundlage erortert, die fur die Beantwortung der Forschungsfrage
herangezogen wird. Im empirischen Teil dieser Forschungsarbeit wird dafir die politische
Maflnahme des Klimatickets analysiert. Methodisch erfolgt dies anhand einer Policy Analyse,
bei der der Frage der eingangs beschriebenen Leistungsgerechtigkeit in der Diskussion der

Analyseergebnisse eine besondere Gewichtung zukommt.

Die Veranderung des Bereitstellungssystems des Personenverkehrs, beziehungsweise
dessen Verlagerung von der Strafle auf die Schiene wird entlang der von Bayliss und Fine
(2020) erorterten vertikalen und horizontalen Ebenen des Konsumsystems betrachtet. Somit
werden politbkonomisch die Ebene des Produkts ebenso wie soziobkonomisch die Ebene
sozialer Konsumnormen bedacht. Der Einbezug soziotkonomischer Faktoren gewinnt vor
dem Hintergrund der Leistungsgerechtigkeit besondere Relevanz, da Aspekte des

Einkommens und des Zugangs erfasst werden.

Ausgehend von den funf erorterten Kernelementen des Ansatzes nach Bayliss und Fine
werden insbesondere die Rolle der Agenten und Strukturen, jeweils vor dem Hintergrund ihrer
Verhéltnisse und somit der Konfliktpotenziale und Machtkonstellationen, die ihnen zugrunde
liegen, betrachtet. Das Analyseelement der Prozesse ermdglicht dariiber hinaus die
Einordnung des Handelns von Akteuren innerhalb der genannten Strukturen. Letztlich fliel3t
auch das Element der ,Material Cultures® in die Analysediskussion ein, wodurch die von
verschiedenen Akteuren divergierende Bedeutungszuschreibung des Bereitstellungssystems

herausgearbeitet werden kann.

Ein weiteres wichtiges Element der Analyse ist der Staat, wie von Schaffartzik et al. (2021)
und Plank et al. (2021) hervorgehoben, der einen regulierenden Einfluss auf die
Bereitstellungskette hat und im Fall der zu analysierenden Malinahme als Gesetzgeber diese
Funktion austibt. Ebenso wird das kapitalistische System fir beteiligte Akteure aus der
Wirtschaft eine strukturierende Rolle spielen. Die von Plank et al. angesprochenen Annahme,
dass Interessen und Konsumwerte die Bereitstellung ganz klassisch gemafR Angebot und
Nachfrage beeinflussen, wird dartiber hinaus im Rahmen der Diskussion geprift. Die gewahlte

Methode, die von Problemen und Defiziten ausgeht, erscheint daftir als geeignet.
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Ausgehend von der erwahnten Annahme von Fine und Leopold zum Systems of Provision
Approach, dass Konsum Outcomes durch das System beeinflusst werden, die ein Produkt
oder eine Dienstleistung bereitstellen, ist die grundlegende theoretische Annahme dieser
Arbeit, dass durch die Veranderung des Bereitstellungssystems das Konsumverhalten
verandert werden kann. Die zudem erorterte Tatsache, dass Konsumverhalten als
Verhaltenspraktik gilt, die als Normen und Werte von Personengruppen kollektiv angewandt
werden, bedient die theoretische Annahme, dass ein nachhaltiger Lebenswandel politisch
induziert werden kann (siehe dazu auch Bayliss/Fine, 2020:53-55). Fur die begriffliche
Klarheit, was unter einem Lebenswandel beziehungsweise einer Lebensweise verstanden

wird, erortert das nachstehende Kapitel dieses Konzept.

3.2 Zentrale Konzepte — Lebensform, Lebensweise, Lebenswandel

Aufgrund der Tatsache, dass sich die vorliegende Arbeit mit der Frage eines nachhaltigen
Lebenswandels und somit der Veranderung der Lebensweise auseinandersetzt, ist das
Verstandnis dieses Konzepts von besonderer Relevanz. Entsprechend wird das Konzept der
Lebensweise in Abgrenzung zu verwandten Begriffen erortert. Die Definitionen erheben dabei

keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

Betrachtet wird zunéchst das Konzept der Lebensform, mit dem sich die deutsche Soziologin
Rahel Jaeggi beschaftigt. In ihrem Buch ,Kritik von Lebensformen® (2014) wird das Konzept
auf den Philosophen Eduard Spranger zurlickgefihrt, der in den 1920ern mit der
Unterscheidung zwischen o©konomischen, religidsen, &sthetischen und theoretischen
Lebensformen den Begriff in den akademischen Diskurs einflihrte. Dass die Reichweite und
Art einer als Lebensform benannten Auspragung sehr unterschiedlich sein kénnen, ist daran
bemessen, dass sowohl das familidre Leben eine Lebensform ist, ebenso wie beispielsweise
der Kapitalismus (Jaeggi, 2014:68). Lebensformen werden dartiber hinaus zwar als beweglich
und offen beschrieben, ohne jedoch, dass sie ihren strukturierenden und einschrankenden
Einfluss auf individuelles Verhalten verlieren. So erlautert Jaeggi, dass Lebensformen
beféahigend und formend ebenso wie begrenzend auf Handlungsmoglichkeiten einwirken
(Jaeggi, 2014:70).

Fur eine Abgrenzung von verwandten Konzepten bringt die Soziologin daher unter anderem
die Begriffe Lebensgewohnheiten, Lebensfihrung und Lebensstil ins Spiel.? Die Abgrenzung
zwischen einer Lebensform und einer Lebensweise gelingt nur in sehr genauer Betrachtung

der jeweiligen Konzepte, die hdufig synonym verwendet werden.

2 Auch die Begriffe Brauch/Sitte, Tradition, Institution und Kultur finden bei Jaeggi Erwahnung, werden
fur diese Forschungsarbeit jedoch nicht weiter in Betracht gezogen (vgl. Jaeggi, 2014:73-76).
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Vergleichbar mit der Definition einer Lebensgewohnheit, beschreibt die Lebensweise laut
Jaeggi eine leichter veranderbare Verhaltensweise, die nicht direkt in der Recht-
fertigungspflicht gegeniiber anderen steht, wie es fir eine Veranderung der Lebensform
aufgrund ihres Charakters als kollektive Praktik der Fall sein kann. Lebensgewohnheiten
beschreibt die Soziologin als individuellere und eher isolierte Praktiken. Ahnlich wie
Lebensformen sind sie von einer Stabilitéat und RegelmaRigkeit gepréagt, diese beziehen sich
jedoch auf einzelne Entscheidungen, nicht auf gesamte Verhaltensmuster. Darin begrindet
liegt zudem der Unterschied, dass ein Bruch mit der eigenen Lebensgewohnheit keine
Konsequenz an sich bedeutet, das nicht Einhalten einer kollektiv praktizierten Lebensform
dagegen zu Reaktionen anderer fihren kann, die die Lebensform teilen (Jaeggi, 2014:71,72).
Die Bezeichnung Lebensstil wird, analog zu der Beschreibung der Lebensgewohnheiten, auf
individuelle Praktiken bezogen, zeigt dabei aber eine Konsequenz in Hinblick auf mehrere
Verhalten auf, sodass von koharenten Verhaltensmustern gesprochen werden kann. Diese
Konsistenz wird jedoch nicht auf eine Zeitspanne Ubertragen, denn Lebensstile werden als
flichtig bezeichnet (Jaeggi, 2014:72,73).

Zuletzt ist eine Abgrenzung zwischen Lebensformen, Lebensweise und Lebensflihrung
vorzunehmen. Die Gemeinsamkeit zwischen Lebensformen und der Lebensfiihrung sieht
Jaeggi darin, dass beide Konzepte die Orientierung und Ausrichtung eines Lebens an einer
Leitlinie oder bestimmten Prinzipien beschreiben. Prinzipien an denen sich, der Lebensfihrung
entsprechend, im Alltag orientiert wird, kénnen beispielsweise Nachstenliebe, Empathie oder
Ahnliches sein. Anders als in der Umschreibung von Lebensformen, benennt die
Lebensflihrung dabei eine aktive, praktische und individuellere Ausrichtung, die die Grundlage
eines individuellen Lebensentwurf bildet. Kollektiv anerkannte soziale Prinzipien, die vor dem
Hintergrund eines aktiven Auslebens passiv angenommen werden, werden dagegen dem
Konzept der Lebensformen zugeordnet. Die Lebensweise wiederum ist diesen Punkt
betreffend ndher an der Lebensfiihrung. Wie oben erldutert, zeigt sich die Lebensweise in
individuelleren Praktiken und Verhaltensweisen. Unterschieden werden kann die Lebensweise
von der Lebensfilhrung dagegen durch ihre weniger konsequente Ausrichtung an einer
bestimmten Leitlinie und ist im Gegensatz zu der Lebensform in ihrer Ausgestaltung meist
weniger umfassend und detailliert. Aufgrund dieser Tatsache ist eine Lebensweise auf3erdem
wandelbarer, wahrend die Lebensform eine Gesellschaftsformation ist, die auf Basis der Ko-
Existenz von Individuen beruht sowie einer vorgegebenen Struktur, zu der sie beitragt (Jaeggi,
2014:71,72).

Die Politikwissenschaftler Brand und Wissen befassen sich in ihrem Buch ,Imperiale
Lebensweise — Zur Ausbeutung von Mensch und Natur im globalen Kapitalismus® (2017)

ebenfalls detailliert mit dem Konzept der Lebensweise. Die Autoren definieren die imperiale
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Lebensweise als Basis gesellschaftlicher Reproduktion und verweisen mit dem Begriff auf ,die
Produktions-, Distributions- und Konsumnormen, die tief in die politischen, 6konomischen und
kulturellen Alltagsstrukturen und -praxen der Bevdlkerung im globalen Norden und zunehmend
auch in den Schwellenlandern des globalen Sidens eingelassen sind“ (Brand/Wissen,
2017:44). Zudem benennen sie die imperiale Lebensweise als die gré3te Herausforderung fur
Strukturveranderungen (Brand/Wissen, 2017:43). Mit ihrem Verstandnis des Begriffs der
Lebensweise beziehen sich Brand und Wissen unter anderem auf Antonio Gramsci und
dessen Annahme, dass sich eine Gesellschaftsformation nur unter der Voraussetzung ihrer
Verwurzelung in alltaglicher Anwendung und Anerkennung reproduzieren kénne ,und dadurch
gleichsam »natirlich« wird“ (Brand/Wissen, 2017:45). Darliber hinaus wird das Konzept der
Lebensweise als kontinuierlich umkampft benannt. Indem eine Lebensweise sich immer
wieder verschiedenen Ansprichen und alternativen Praxen stellen muss, umfasst sie
.Unterwerfung“ ebenso wie ,Aneignung“ (Brand/Wissen, 2017:45,46). Vergleichbar mit der
Beschreibung einer Lebensform, der vorgelagerte Strukturen zugrunde liegen, ist auch die
Lebensweise durch soziale, 0©kologische, gesellschaftliche und herrschaftliche
Voraussetzungen und Strukturen gepragt und betrachtet diese (Brand/Wissen, 2017:46).

Brand und Wissen nehmen &ahnlich wie Jaeggi (2014) ebenfalls eine Abgrenzung zwischen
dem Begriff Lebensweise und Lebensfiihrung beziehungsweise Lebensstil vor. Viele der
Aspekte decken sich dabei mit den oben erwahnten Darstellungen und kdnnen erweitert
werden. So halten die Autoren unter anderem fest, dass sich die Konzepte Lebensweise und
Lebensflihrung annahern, wenn sich die Frage der ungleichen Ressourcenzuganglichkeit und
-verfigung stellt. Unterschieden wird dagegen in der Hinterfragung dessen, denn fir die
Lebensfihrung bliebe strategisches Handeln unbeleuchtet. Anders in der Lebensweise, bei
der die Frage und ,die Modi der Herstellung und Verteilung der Bedingungen der

Lebensfihrung — materiell wie kulturell betrachtet werden (Brand/Wissen, 2017:46,47).

Dem Konzept des Lebensstils ndhern sich die Autoren in Abgrenzung zu den Erlauterungen
von Jaeggi (2014), die sich auf individuelle Praktiken und laut Brand und Wissen einem
.Moment der Wahlfreiheit” stiitzen. Stattdessen beziehen sich die Autoren auf Annahmen des
franzésischen Soziologen Pierre Bourdieu, der gesellschaftliche Ungleichheiten in die
Begriffsdefinition miteinbezieht und anhand dessen eine Reproduktion der Ungleichheiten
begriindet. Dieser Bezug auf Bourdieu wird auch fur die Definition des Begriffs der
Lebensweise nach Brand und Wissen hervorgehoben, die gesellschaftliche Ungleichheiten
nicht 0Ubersieht, den Individuen dennoch einen Entscheidungsspielraum einraumt
(Brand/Wissen, 2017:46,47). Der Spielraum wird von Brand und Wissen nach Bourdieu (1987)
als ,»feiner Unterschied« des Geschmacks® benannt, der die Reproduktion und

Naturalisierung der sozialen Ungleichheit begriindet (Brand/Wissen, 2017:47).
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Letztlich wird in der Wandelbarkeit der Lebensweise laut Jaeggi und der Herausforderung fur
Strukturveranderungen, die gemaR Brand und Wissen von der imperialen Lebensweise
ausgeht, eine Differenz deutlich. Diese lasst sich in Ansatzen dadurch auflédsen, dass Brand
und Wissen erst durch das Adjektiv imperial ,die globale und die 6kologische Dimension der
Lebensweise betonen“ (Brand/Wissen, 2017:45), wahrend der alleinstehende Begriff der
Lebensweise in seiner Umkampftheit seine Wandelbarkeit widerspiegelt (Brand/Wissen,
2017:45,46).

Brand und Wissen beschreiben zudem wie Alltagspraxen, hier wird zwischen bewussten
Handlungen und unbewussten Voraussetzungen unterschieden, und gesellschaftliche
Strukturen den Rahmen einer Lebensweise bilden. Insbesondere die unbewussten
Voraussetzungen, die gesellschaftlicher, institutioneller oder struktureller Natur sein kénnen,
bieten dabei den Nahrboden fir die Annahme einer Entscheidung als normal (Brand/Wissen,
2017:48,49).

Ausgehend von den beschriebenen Auseinandersetzungen mit dem Begriff der Lebensweise
durch Jaeggi (2014) und Brand und Wissen (2017) wird das Konzept in der vorliegenden
Forschungsarbeit wie folgt definiert: Eine Lebensweise beschreibt eine individuelle und
praktische Verhaltensweise, die sich durch eine Wandelbarkeit auszeichnet und durch ihre
alltagliche Anwendung reproduziert. Sie wird durch vorgelagerte Strukturen gepragt und als
gesellschaftliche Reproduktionsbasis durch verankerte Produktions-, Distributions- und
Konsumnormen normalisiert. Entsprechend wird die Lebensweise stark von strukturellen
Voraussetzungen und Ungleichheiten beeinflusst, ohne dass den Individuen dadurch jegliche
Wabhlfreiheit abzusprechen sei. Wichtig ist dabei, dass sich der hier angewandte Begriff der
Lebensweise aus den von Brand und Wissen (2017) beschriebenen Alltagspraxen
zusammensetzt, die die Lebensweise reproduzieren und auf Basis von unbewussten
Voraussetzungen eine Normalisierung erfahren. Beispielhaft dafir ist eine Entscheidung, die
auf Basis einer Kosten-Nutzen-Abwégung als rational befunden wird, jedoch auch in
.infrastrukturell, institutionell oder von gesellschaftlichen Leitbildern vorgegebenen und
habituell verinnerlichten Bahnen“ vollzogen wird (Brand/Wissen, 2017:49). Fiur die Anwendung
des Konzepts ist hervorzuheben, dass der in der Forschungsfrage genannte Begriff des
Lebenswandels als der Wandel der Lebensweise, nach dem hier aufgefuihrten Verstandnis

des Begriffs Lebensweise, angewandt wird.

Darlber hinaus ist der Rickbezug auf die MalBhahmenaufschliisselung nach Schanes et al.
(2016) von Bedeutung. Wie in Kapitel 2 erdrtert, kann in der Betrachtung von Maflinahmen flr
Treibhausgaseinsparungen zwischen Reduktions- und Verbesserungsmaflinahmen
(Reduction/Improvement) unterschieden werden. Erstgenannte beschreiben eine Konsum-

und Verhaltensanderung beziehungsweise -minimierung, zweitgenannte keine Veranderung
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in der Konsummenge, jedoch in der Effizienz oder Qualitat der konsumierten Produkte. Wie in
Kapitel 3.1 beschrieben, bedeutet jede dieser MaRnahmen eine Verdnderung des
Bereitstellungssystems. Hervorzuheben ist an dieser Stelle, dass jene MalRnahmen, die auf
eine Reduktion hinwirken auch eine Veranderung der Lebensweise und somit einen
nachhaltigen Lebenswandel bedeuten. Das nachstehende Kapitel 3.3 zeigt die Relevanz der
Verknipfung des Konzepts Lebensweise mit der theoretischen Herangehensweise der

Bereitstellungssysteme fiir die Beantwortung der Forschungsfrage.

3.3 Implikationen und argumentative Grundlage fir die Bearbeitung der Forschungsfrage

Aufbauend auf den dargestellten konzeptionellen und theoretischen Ansétzen fasst das
folgende Kapitel den Argumentationsgang zusammen, mit dem die Forschungsfrage
beantwortet werden soll, indem die von ihr ausgehenden Annahmen geprift werden. Vorab

hilft ein erneutes Aufgreifen der Forschungsfrage:

Wie kann das Treibhausgaseinsparungspotenzial der Osterreichertinnen im Sektor

Mobilitat durch politische Malinahmen positiv beeinflusst werden?

Auf Basis der theoretisch-konzeptionellen Ausfihrungen liegt dieser Fragestellung die
Annahme zu Grunde, dass das Bereitstellungssystem eines Produkts Konsumentscheidungen
beeinflusst und somit Auswirkungen auf die Lebensweise der Osterreichertinnen haben kann.
Mit Blick auf den Mobilitdtssektor und vor dem Hintergrund der ausfihrlichen Erlauterungen in
Kapitel 2 zu Einsparungsmaflnahmen im StraRenpersonenverkehr wird die in Osterreich
umgesetzte MalRnahme der Einfihrung des Klimatickets analysiert. Unter Anwendung des
theoretisch-konzeptionellen Fundaments dient die vorgenommene Analyse der Erkenntnis-
gewinnung wichtiger Hintergriinde fur das Erreichen eines leistungsgerechten Klimaschutzes
durch den Einfluss politischer MaRnahmen auf die Lebensweise der Bevolkerung. Es wird
angenommen, dass die Forschungsergebnisse rund um die betrachtete MalRhahme des
Klimatickets, dessen Rahmenbedingungen und Bedeutung, Erlauterungen in Bezug auf die
Frage zulassen, unter welchen Voraussetzungen es zu ihrer Umsetzung kam und wie sich
diese Umsetzung gestaltet hat. Die Verknipfung der Pramissen des Ansatzes der
Bereitstellungssysteme, dem Konzept der Lebensweise und dem einleitend erfrterten
Leistungsfahigkeitsprinzip mit den Analyseergebnissen soll letztlich Aufschluss dariber
geben, wie die Malnahmenumsetzung auf einen nachhaltigen Lebenswandel der
Osterreicher*innen und somit auf Treibausgaseinsparungen einwirken kann. Diese
Erkenntnisse kdnnen dariber hinaus in Hinblick auf den mdglichen Umsetzungserfolg weiterer

politische Mal3nahmen einen Mehrwert bieten.
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3.4 Methodische Vorgehensweise — Die Policy Analyse

Als geeignete methodische Herangehensweise fiur die Bearbeitung der Forschungsfrage
wurde die Policy Analyse gewahlt. Hierbei steht insbesondere das Modell des Policy Cycle im
Fokus, wobei den Phasen der Problemdefinition, des Agenda-Setting und der Policy- oder

Programmformulierung priméare Analysegewichtung gewidmet wird.

Die Politikfeldanalyse oder Policy Analyse betrachtet die Fragen: ,what governments do, why
they do it, and what difference it makes® (Dye, 2002:1). Analysiert werden dem englischen
Begriff der Policy entsprechend konkrete politische MalRBhahmen, die als materielle Politiken
benannt werden kénnen. Die Analyseeinheit kann dabei ein gesamtes Politikfeld, wie die
Umweltpolitik oder die Gesundheitspolitik sein oder eine einzelne politische MalRhahme, wie
zum Beispiel eine neue gesetzliche Bauverordnung. Genauer definieren Blum und Schubert

(2018) die Policy Analyse wie folgt:

»Sie fragt nach den Outputs von Politik, also den tatsédchlichen, faktischen Ergebnissen
von politischen Entscheidungen. (...) Wer ist beteiligt, wie werden politische Ldsungen
gefunden und was sind die faktischen Ergebnisse? (...) Wieso, weshalb und warum ist es zu
diesen Politiken gekommen? (...) Und schliellich interessiert sie sich fiir die Wirkungen dieser
politischen Entscheidungen” (Blum/Schubert, 2018:12,13).

Ihren Ursprung hat die Policy Analyse in den USA, als 1951 die amerikanischen
Politikwissenschaftler Harold Lasswell und Daniel Lerner in ihrem Buch ,The Policy Sciences*®
eine ,sozialwissenschaftliche Querschnittsdisziplin® begriinden, die sich der Analyse
offentlicher Politik und damit dem Problemlésungshandeln widmet (Schneider/Janning,
2006:18,19). Das Phasenmodell der Policy Analyse, das den Policy Prozess darstellt, ist in
seiner urspringlichen 7-stufigen Form erstmals 1956 von Lasswell skizziert worden. Das
Modell war jedoch noch nicht zyklisch gedacht worden, wie der spater konzipierte Policy Cycle,
und gilt unter anderem deswegen inzwischen als Uberholt, es zeigt jedoch erstmals seine
Sequenzierung auf (Blum/Schubert, 2018:156,157). Die 7-stufige Phasenunterteilung ist

gegliedert wie folgend aufgelistet:

»1. intelligence, also Sammlung, Verarbeitung und Verbreitung von relevantem Wissen,
2. recommendation, Beférderung und Unterstlitzung ausgewahlter Alternativen,
3. prescription, verbindliche Festlegung einer grundlegenden Alternative, 4. invocation,
Durchsetzung z. B. durch Macht oder die Identifikation von Sanktionen, 5. application,
Anwendung und Umsetzung innerhalb der Burokratie oder auch durch Gerichte, 6. appraisal,
Bewertung gegentber urspriinglichen Zielen und Intentionen und schlie3lich 7. termination,
die Beendigung der Policy” (Jann/Wegrich, 2014:100, zitiert nach Lasswell, 1956).

Ein anderes Modell wurde von David Easton in den 1960er Jahren entworfen, der ein

Systemmodell skizziert, dessen Mittelpunkt das politische System als black box darstellt.
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Dieses nimmt nun als zyklische Modellierung eine Feedbackschleife auf, konzentriert sich
jedoch primar auf das politische System an sich. Erst durch die Erweiterung von Thomas Dye
1972 erfolgt eine Hinzunahme von und Fokus auf die strukturellen Umweltfaktoren als
Einflisse auf die Policy-Gestaltung und somit in die Policy-Forschung (Schneider/Janning,
2006:21,22). Fraglich bleibt zunachst auf3erdem, wie das als black box dargestellte politische

System die Inputs verarbeitet. Hier kommt der Policy Cycle ins Spiel.

Der Policy Cycle

Der idealtypische Policy Cycle betrachtet den Policy-Prozess als zyklisches 6-Phasen-Modell
(siehe Abbildung 2). Hervorzuheben ist, dass eine genaue Abgrenzung der Phasen in der
Realitdt nicht als gegeben angenommen werden kann, ebenso die Reihenfolge oder
Vollstandigkeit der Phasen (Blum/Schubert, 2018:154).

Politik-

s Problem-
terminierung

(re-)definition

Politik-
evaluierung

Politik-
implemen-
tierung

Politik-
formulierung

Abbildung 2: Der idealtypische Policy-Cycle (Quelle: Jann/Wegrich, 2014:106).

Da sich die vorliegende Arbeit auf die Phasen der Problemdefinition, des Agenda-Settings

sowie der Politikformulierung konzentriert, werden ausschlie3lich diese im Detail erdrtert.

Wahrend der Policy Cycle, wie sein Name und die obige Abbildung verdeutlichen, als Zyklus
angenommen wird, kann der Startpunkt oftmals als die Definition eines Problems und dessen
politische Relevanz identifiziert werden. Hierbei handelt es sich um ein ,spezifisches
politisches Problem oder Defizite, die aus einem (bestehenden) Politikfeld ausgemacht
werden® (Blum/Schubert, 2018:155). Mit Bezug auf Gunnar Sjéblom (1986) definieren
Schneider und Janning (2006) ein Problem mit politischer Relevanz als ,eine Diskrepanz

zwischen dem Ist und einem Soll-Zustand, der mit den gegenwartig verfliigbaren sozio-
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politischen Steuerungsmitteln erreicht werden kénnte” (Schneider/Janning, 2006:50). Dartber
hinaus heben die Autoren hervor, dass Probleme erst durch die Einwirkung auf
Lebenschancen von Menschen von der Ebene eines rein technischen, dkonomischen oder
Okologischen Problems auf die eines sozialen Problems gehoben werden. Von besonderer
Relevanz sei zudem auf die ,problemerzeugenden Mechanismen“ einzugehen
(Schneider/Janning, 2006:51). Wird nun ein Problem als solches durch soziale Akteure
wahrgenommen, erfolgt durch seine Politisierung, dass es zu einem Problem mit politischer
Relevanz wird. Hierfir muss das Problem einerseits offentlich wahrnehmbar sein sowie
dessen Vorhandensein als sozial nicht akzeptierbar anerkannt werden. Eine wichtige
Voraussetzung fur das Handeln von Akteuren, die das Problem bekampfen wollen, ist, dass
eine Behebung dessen als méglicher Ausgang gesehen wird. Dies ist insbesondere auch
wegen der notwendigen Investition von begrenzten Ressourcen eine grundlegende
Eingangsvoraussetzung (Schneider/Janning, 2006:51,52). Entsprechend halten Blum und
Schubert (2018) fest, dass von einer bereits gefilterten Problemlage auszugehen ist
(Blum/Schubert, 2006:165).

Politische Akteure benennen noch im Rahmen der Problemidentifizierung Ziele und
Prioritaten. Dies verlauft, jedenfalls in demokratischen Staaten, unter der Beobachtung durch
die Offentlichkeit. Das Agenda-Setting auf der anderen Seite erfahrt haufig eine
~Entoffentlichung®. In dieser Phase sind haufiger Expert*innen, Interessensverbande oder
bereits Ministerien die Hauptakteure. Je nach birokratischer Organisation des politischen
Systems liegt verschieden ausgepragte ,Agenda-Setting-Power” bei unterschiedlichen
Akteuren (Blum/Schubert, 2018:165,166 & Jann/Wegrich, 2014:108,109). Wie ein als politisch
relevant wahrgenommenes Thema auf die Agenda gesetzt wird, kann anhand verschiedener
strategischer Moglichkeiten erwirkt werden. Unterschieden wird beispielsweise zwischen einer
hohen oder niedrigen offentlichen Unterstiitzung von Themen, sowie der Frage, ob die
Initiative von staatlicher oder gesellschaftlicher Seite ausgeht (Blum/Schubert, 2006:169, nach
Howlett/Ramesh, 2003). Schneider und Janning (2006) sprechen hierbei von
.Problemkarrieren“ und unterscheiden, aufbauend auf der Arbeit von Roger Cobb, Jennie-
Keith Ross und Marc Howard Ross (1976) zwischen politikinternen, externen und gemischten
Thematisierungen sowie einer internationalen Politikdiffusion. AuRerdem sei ein struktureller
Ausloser eine weitere Moglichkeit, fur erfolgreiches Agenda-Setting (Schneider/Janning,
2006:54,55).

Abzuschliel3en sind die Erdrterungen zum Agenda-Setting mit der Betrachtung verschiedener
Merkmale, die ihren Erfolg beeinflussen kénnen: ,Konkretheit und Klarheit, gesellschaftliche
Relevanz, temporale Relevanz, Komplexitat, Novitat, Wertgeladenheit“ (Schneider/Janning,
2006:56).
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Gelingt es ein Thema auf die politische Agenda zu setzen und ein Programm zur Umsetzung
wird angestrebt, erfolgt die Phase der Politik- oder Programmformulierung. Entsprechend

mussen Policies formuliert und Steuerungsinstrumente entwickelt werden.

,Wie ein Problem wahrgenommen wurde; wie und wann es auf die politische Agenda
ruckt: All das entscheidet bereits darliber, welche Ziele, Mittel und Wege letztlich in der
Politikformulierungsphase (wieder aufgegriffen und) konkretisiert werden“ (Blum/Schubert,
2018:176).

Die Mittel und Wege betreffend werden unter anderem die Adressat*innen des Programms
bestimmt sowie die Trager*innen und Ressourcen, die fur die Durchfihrung notwendig sind.
Auch die Form, in die das Programm schlie3lich gegossen wird, wird meist in dieser Phase
festgelegt. Das heil3t es entscheidet sich, ob ein Gesetz oder eine Verordnung formuliert wird
oder mehrere dieser nétig sind, die sich auf das gesetzte Ziel beziehen und ob weitere
Vorschriften gebraucht oder gedndert werden. Wie in einem Plan werden zielfiihrende Schritte
und Ressourcen festgelegt, wobei zwischen alternativen Strategieoptionen abgewogen und
entschieden wird. Besondere Relevanz erhalten bei dieser Abwagung die Faktoren der
Effektivitat und Effizienz. Die Entwicklung und Bewertung von Handlungsoptionen bezieht
unter anderem verschiedene Strategie- und Mittelkombination ein. Schneider und Janning
unterscheiden dabei zwischen ,instrumentellen Aspekten®, die die Zielwirksamkeit bewerten
sowie ,strategischen Aspekten®, die Reaktionen anderer Akteure prognostizieren sollen
(Schneider/Janning, 2006:56,57).

Der Programmformulierungsprozess wird zudem durch rechtliche und institutionelle Vorgaben
stark begrenzt. Hier geben sowohl die Verfassung als auch die Geschéftsordnungen der
beteiligten staatlichen Institutionen Rahmenbedingungen und Kompetenzstrukturen vor
(Schneider/Janning, 2006:58). Diese Vorgaben grenzen dartber hinaus den Akteurspool ein,
der in der Formulierungsphase mitwirkt, denn fiir das Einsetzen konkreter MalRnahmen
braucht es die Staatsgewalt. Entsprechend spielen in demokratischen Systemen die
Regierung, hier insbesondere die Ministerialburokratie, und das Parlament zentrale Rollen
(Blum/Schubert, 2018:176 & Jann/Wegrich, 2014:110).

Das am Ende des Prozesses stehende Ergebnis ist letztlich auch inhaltlich zu bewerten, denn
MaRnahme ist nicht gleich MaZnahme und es bleibt zu unterscheiden zwischen Outputs, die
rein symbolische Kraft haben und Programmen, die durch festgelegte Operationalisierungen,
Meilensteine und Fristen oder Monitoring- oder Evaluierungsinstrumente klare inhaltliche
Substanz aufweisen (Blum/Schubert, 2018:178, zitiert nach Janicke et al. 2003:59).
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Dem idealtypischen Policy Cycle entsprechend folgen auf die Politikformulierung die
Implementierung des Programms, dessen Evaluierung, von der eine Terminierung,

Fortsetzung beziehungsweise eine (Re-)Definition des Problems ausgehen.

Schwéchen und Starken des Modells

Inshesondere die hier angenommene feststehende Reihenfolge und Abgrenzbarkeit zwischen
den verschiedenen Phasen des Policy Cycle sind in der Policy-Forschung ein wichtiger
Ausgangspunkt fur Kritik. Denn die starke Vereinfachung eines in der Realitat sehr komplexen
Prozesses lasst viele Aspekte unbeleuchtet, wie ,die parallele Interaktion zahlreicher Zyklen,
Politikfelder und Akteure® (Jann/Wegrich, 2014:124). So spielen beispielsweise in foderalen
Systemen verschiedene Ebenen der Politik wichtige Rollen, die sich auf Basis verschiedener
Kompetenzen oder auch Ziele gegenseitig tangieren. Die Annahme einer moglichen
Abgrenzung der verschiedenen Arenen und Politikfelder wird als ,wirklichkeitsfremd* kritisiert
(Jann/Wegrich, 2014:124). Die Zielausrichtung betreffend sei dartiber hinaus festzuhalten,
dass nicht immer die Losung eines Problems die Handlungsmaxime eines Akteurs, der im
Policy Cycle agiert, sein muss. Stattdessen muss bedacht werden, dass insbesondere der
Machterhalt ein ausschlaggebender und priméarer Motivator sein kann, wahrend das nach
aullen angestrebte Ergebnis des Policy-Prozesses als zweitrangig angesehen wird. Des
Weiteren tduscht die Vereinfachung des Policy-Prozesses anhand des idealtypischen Policy
Cycle eine simple Einfihrung und Umsetzung von Maflinahmen vor, wahrend gescheiterte
Prozesse seltener in der Forschung betrachtet werden, ebenso wie die politisch gangige
Praxis der Uberarbeitung und Weiterentwicklung bestehender Policies (Jann/Wegrich,
2014:123 & Blum/Schubert, 2018:205). Daran ankntpfend ist der Kritikpunkt festzuhalten,
dass eine Zeitdimension nicht in der Analyse vorzufinden ist, sondern der Zeitfaktor aus dem
Modell als abstrahiert anzunehmen ist. So scheint keine Weiterentwicklung in der Kontinuitéat
einer Policy stattzufinden, sondern das Durchlaufen der immer gleichen Phasen
(Blum/Schubert, 2018:207,208). Abschliel3end bleibt die Kritik an der vermeintlichen Top-
Down-Perspektive des Policy Cycle, der die ,Politik als hierarchische Steuerung
Ubergeordneter Instanzen konzipiert (Jann/Wegrich, 2014:123). Insbesondere fir die
Betrachtung der Problemdefinition und das darauffolgende Agenda-Setting kann diese Kritik
jedoch entkréftet werden, da sich diese Phasen immer wieder durch Bottom-Up Prozesse
auszeichnen (Blum/Schubert, 2018:206).

Auch weitere Kritikpunkte oder Schwachen der Methode kdnnen entkraftet werden. So liegt in
der zunédchst angesprochenen Schwache der nicht-realitaitsbezogenen Abgrenzung der

Phasen des Policy Cycle ebenso eine Starke, wie Schneider und Janning (2006) festhalten:
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,Die Aufteilung dieses Prozesses in einzelne Phasen erméglicht es, die Komplexitat
und Heterogenitat der Politikgestaltung zu reduzieren und sinnvoll in einzelne handhabbare
Segmente aufzuteilen und der Forschung zugénglich zu machen® (Schneider/Janning,
2006:62,63).

Zudem zeigt der Policy Cycle, dass der Prozess des Policy-Making nicht mit der
Politikformulierung und ihrer Implementation beendet ist und die MalRnahmenwirkung nicht

einzig an ihrer erfolgreichen Einsetzung zu messen sei (Schneider/Janning, 2006:63).

Geht es um die Frage des Erfolgs und der Wirkung eines Instruments, kann der Policy Cycle
in ein anderes Licht gertickt werden und mit einigen der angebrachten Schwachen aufgeraumt
werden. Denn eine strikte Generalisierbarkeit der analytischen Anwendung ist nicht
zwangslaufig Ziel der wissenschaftlichen Methode. Jann und Wegrich (2014) weisen mit
Bezug auf Mayntz (1983) darauf hin, ,dass es in der Policy-Forschung nicht nur, und in vielen
Fallen nicht in erster Linie, darauf ankomme, die Regeln der analytischen
Wissenschaftstheorie anzuwenden (Testen von Hypothesen, Axiomatisierung, d. h. hoher
Grad der Verallgemeinerung, Kausalzusammenhange zwischen zwei Phanomenen), sondern
dass ein mdglichst differenziertes Verstandnis der internen Dynamik, der Eigenart und
Ursachen der spezifischen und komplexen Prozesse des Policy-Making ein eigenstandiges
und wichtiges Erkenntnisziel sei“ (Jann/Wegrich, 2014:124 mit Bezug auf Mayntz, 1983:14ff.).
Entsprechend ist das Argument, dass eine Schwéache des Policy Cycle das Fehlen eindeutiger
abhangiger und unabhangiger Variablen sei, die es zu einem Kausalmodell machen wirden,
zu relativieren, da festgehalten werden kann, dass dies nicht Ziel des Konzepts sei
(Jann/Wegrich, 2014:124).

Dass die Anwendung der Methode dennoch einen Mehrwert in Bezug auf die Frage haben
kann, was der Erfolg einer Klimaschutzmainahme fir das Policy-Making weiterer
KlimaschutzmalRhahmen bedeutet, geht insbesondere daraus hervor, dass die Policy Analyse
innerhalb eines Politikfeldes durchaus eine Generalisierbarkeit zulasst. Sind die gleichen
Adressaten zustandig oder die gleichen Einsatzvoraussetzungen gegeben, kdnne auch eine
Einzelfallanalyse allgemeiner anwendbare Aussagen hervorbringen (Mayntz, 1983:15). Unter
anderem auf dieser argumentativen Grundlage basiert die Wahl der Methode, die mit der
Beantwortung der Forschungsfrage anstrebt, Gber die Analyse einer MalRBhahme hinweg eine
Aussage treffen zu kdnnen, auf welche Faktoren kunftige Malinahmen eingehen missen, um
erfolgreich einen Lebenswandel zu beglnstigen und klimagerecht Treibhausgase

einzusparen.

Letztlich ist ebenso hervorzuheben, dass durch die achtsame Anwendung und der kritische
Umgang mit der Methode ihre Schwachen reflektiert werden kénnen und sie aufgrund ihrer

Starken fur die Beantwortung der Forschungsfrage als geeignet eingeschétzt wird.
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3.5 Zwischenfazit der theoretisch-konzeptionellen und methodischen Vorgehensweise

Das erarbeitete Kapitel erortert die theoretische, konzeptionelle und methodische
Vorgehensweise zur Beantwortung der Forschungsfrage. Der Ansatz der
Bereitstellungssysteme stellt dabei die theoretische Grundlage dar. Fokus dieses Ansatzes ist
die Frage, was Konsum antreibt und wie Konsumentscheidungen durch das dem Produkt
zugrundliegenden Bereitstellungssystem beeinflusst werden. Daran anknupfend dient das
Konzept der Lebensweise, das in Abgrenzung zu verwandten Konzepten definiert wird, der
Erganzung der theoretischen Basis. Auf diesem theoretisch-konzeptionellen Fundament soll
die Annahme geprift werden, ob durch ein verandertes Bereitstellungssystem
Konsumverhalten und somit die Lebensweise beeinflusst werden kann. Die Anwendung der
Hypothese erfolgt anhand einer Policy Analyse der politischen MalRnahme des Klimatickets.
Das Unterkapitel zur methodischen Herangehensweise der Policy Analyse konkretisiert das
geplante Vorgehen entlang der Phasen des Policy Cycle. Basierend auf den erdrterten
Merkmalen der einzelnen Phasen und mit Bedacht auf die Starken und Schwéachen des
Modells wird der MaRnahmenprozess im Rahmen der Betrachtung der Problem-
definitionsphase, Agenda-Setting-Phase und Politikformulierungsphase analysiert. Dies
erfolgt im nachstehenden 4. Kapitel.
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4  Forschungsdesign und Analyse

Die empirische Analyse der politischen MalZnahme des Klimatickets stellt den Hauptteil dieser
Forschungsarbeit dar. Einleitend wird die herangezogene MalRnahme zusammenfassend
beschrieben sowie die Materialwahl und Analysemethode erortert, die fur das Vorgehen als
geeignet betrachtet werden. Daran anschlieend erfolgt die Analyse entlang einer Einteilung
in drei zeitlich voneinander abgrenzbare Phasen. In Hinblick auf die Hauptanalysephase ist

zudem eine Phaseneinteilung vorgenommen worden, die dem Policy Cycle entspricht.

4.1 Maflnahmenbeschreibung — Das Klimaticket

Fir die Analyse einer Ma3nahme, die besonders hohe Treibhausgaseinsparungspotenziale
aufweist, wurde das seit 26. Oktober 2021 in Osterreich verfligbare KlimaTicket O gewahlt.

Das offiziell ,KlimaTicket O“ genannte Angebot ist eine bundesweit giiltige Jahresnetzkarte fiir
den offentlichen Verkehr. Das Ticket gilt fir Verkehrsmittel des Personennahverkehrs, wie
Busse, StralRenbahnen, S- und U-Bahnen, sowie flr den Personenfernverkehr. Daflr sind
vertragliche  Vereinbarungen mit den Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften,
Gebietskdrperschaften und Personenverkehrsunternehmen getroffen worden sowie mit den
erlosverantwortlichen Eisenbahnverkehrs- und kommerziellen Personenverkehrsunter-
nehmen (vgl. BGBI. | Nr. 75/2021, Art.2, §4).

Das Ticket ist in vier verschiedenen Ausfiihrungen erhaltlich: Classic, Jugend, Senior und
Spezial. Dariiber hinaus gibt es ein KlimaTicket O Familie, das eine Erweiterungsoption der
vier genannten Ausflihrungen ist, die es erlaubt, von bis zu vier Kindern zwischen sechs und
15 Jahren begleitet zu werden. Die verglnstigten Versionen Jugend und Senior sind an
Altersbeschrankungen gekniipft, die ebenfalls verglinstige Version Spezial ist fiir Personen mit
Behinderung vorgesehen und an einen Behinderungsgrad von mindestens 70 Prozent
geknupft (vgl. BGBI. Il Nr. 363/2021, Beilage 1: Allgemeine Geschaftsbedingungen fir den
Kauf des KlimaTickets, 85). Der Normalpreis des Tickets liegt seit dessen Einfihrung bei
1095 Euro und entspricht somit 3 Euro pro Tag (Stand: Mai 2023). Dieser Preis basiert auf der
urspringlichen ldee, ein ,1-2-3-Ticket® einzuflhren, das fur 365 Euro (1 €/Tag) in einem
Bundesland, fur 730 Euro (2 €/Tag) in zwei Bundeslandern und zum Vollpreis in ganz

Osterreich giltig ist.

Das Ticket ist auf Basis einer rechtlichen Grundlage geschaffen worden, die aus zwei
Gesetzen besteht: dem Bundesgesetz (ber die Einfihrung des Klimatickets
(Klimaticketgesetz) und dem Bundesgesetz tiber die Errichtung einer One Mobility GmbH (One
Mobility Gesetz) (BGBI. | Nr. 75/2021). Die Umsetzung grindet auf der Verordnung der
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Bundesministerin fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie
Uber die Einfuhrung des Klimatickets und einzelnen Umsetzungsvertragen mit den
Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften und Bundeslandern (BGBI. 1l Nr. 363/2021 &
BMK, 2023a). Weitere Einzelheiten zu der Einflhrung des Tickets werden im Rahmen der
Policy Analyse in Kapitel 4.3 erortert. Insbesondere die Analyse im Rahmen der

Politikformulierung gibt zu den Details der Umsetzung Aufschluss.

4.2 Materialwahl und Analysemethode

Das Material, dass fur die Policy Analyse herangezogen wird, sind Aussendungen von
politischen und zivilgesellschaftlichen Stellen, die von dem Verbreitungsservice OTS
(Originaltext-Service) der APA (Austrian Presse Agentur) verdffentlicht wurden. Entsprechend
sind alle in der Analyse inhaltlich verwendeten Meldungen uber ihre Dokumentennummer
(z.B. OTS0123) in Kombination mit dem Veroffentlichungsdatum auf der Website ots.at
abrufbar. Die Zitation im Text erfolgt Uber die Angabe der Dokumentennummer und des
Datums, der jeweilige Aussender ist dariiber hinaus dem Kontext zu entnehmen oder ebenfalls
zitiert. Bei dem Verweis auf mehrere OTS-Aussendungen sind diese in chronologischer
Reihenfolge angegeben. Die Materialwahl wurde auf Basis des Anspruchs getroffen, dass ein
mdoglichst breiter Akteurspool abgedeckt wird, der sich an dem Diskurs rund um die Einfihrung
des Klimatickets als politische Malinahme beteiligt hat. So kann auf politischer Seite nicht nur
die Bundesebene — durch Parlamentsparteien, Bundesministerien oder den Pressedienst der
Parlamentsdirektion — abgedeckt werden, sondern zudem die Bundeslanderebene — hierzu
zahlen Veroffentlichungen der Landesregierungen und Landesorganisationen der Parteien.
Auf zivilgesellschaftlicher Seite finden sich zahlreiche Stellungnahmen verschiedener
Interessensverbande und Nichtregierungsorganisationen im Material wieder. Bei den
Aussendern handelt es sich um Kund*innen des APA-OTS Angebotes, deren

Pressemitteilungen in der Originalversion verbreitet werden (APA-OTS, 2023).

Die konkrete Materialwahl ist anhand einer Begriffssuche auf der Website der APA-OTS
erfolgt. Dabei sind die Suchbegriffe ,Osterreichticket®, ,Osterreich-Ticket, ,1-2-3-Ticket",
~Klimaticket* und ,Klima-Ticket* verwendet worden, welche zu verschiedenen Zeitpunkten
Namen des heute als ,KlimaTicket* verfugbaren Tickets waren. Fir die Materialeingrenzung
wurde der Zeitraum der Suche begrenzt und eine fur die Analyse relevante Phaseneinteilung
vorgenommen. Der temporéare Startpunkt fir die Recherche wurde hierbei auf den 01.01.2006
gelegt. Dieser Zeitpunkt wurde daran festgemacht, dass im Jahr 2006 das erste Mal von
Planen zu einem 6sterreichweitgiltigen 6ffentlichen Verkehrsticket gesprochen wurden und
diese in das Regierungsprogramm der Sozialdemokratischen Partei Osterreichs (SPO) und
der Osterreichischen Volkspartei (OVP) fur die 23. Legislaturperiode (2007-2010)
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aufgenommen worden sind (OTS0278, 20.09.2006 & Bundeskanzleramt, 2007). Diese erste
Phase der Diskussion eines solchen Tickets wird bis einschlief3lich 2017 bemessen,
107 Pressemitteilungen zahlen somit zu der ersten Analysephase (siehe Kapitel 4.3.1). Die
zweite Phase, die mit dem Jahr 2018 beginnt, gilt als Hauptphase fiir die Analyse. Der
Zeitraum erstreckt sich bis zur Einflhrung des Tickets am 26. Oktober 2021 und umfasst
364 Aussendungen, die fur die inhaltliche Analyse betrachtet werden. Der Beginn dieser
zweiten Phase ist aufgrund der nun regelméaRigeren Nennung der Suchbegriffe und mit dem
Beginn der Kurz-1-Regierung nach eigenem Ermessen festgelegt worden. Die als Hauptphase
geltende zweite Phase wird entsprechend der Methode des Policy Cycle analysiert und stellt
den detailliert ausgearbeiteten Hauptteil der Analyse dar. Hierbei wird entlang der Policy-
Cycle-Phasen der Problemdefinition, des Agenda-Settings und der Politikformulierung
gearbeitet, die Materialanalyse erfolgt als qualitative Inhaltsanalyse. AbschlieRend ist der als
dritte Phase angenommene Analysezeitraum zu erfassen. Dieser erstreckt sich vom
27. Oktober 2021, und somit dem Tag nach der Einfuhrung des bundesweiten Klimatickets,
bis zum 26. Oktober 2022, der als Stichtag, ein Jahr nach Einfiihrung des Tickets, als
Erhebungsgrenze definiert wurde. Die Ergdnzung um diese dritte Phase griindet auf der im
Kapitel zur methodischen Herangehensweise erdrterten Argumentation, dass ein Policy Cycle
nicht durch klar abgrenzbare und chronologische Phasenabschnitte typisiert werden kann.
Auch fur das Klimaticket ist eine Uberschneidung der Analysephasen anzunehmen und trotz
der Implementierung der MaRnahme im Oktober 2021 finden Uber diesen Zeitpunkt hinaus
Problem(re-)definitionen, Agenda-Setting-Kampfe und Politik(re-)formulierungen statt. Diese
werden in einem zusammenfassenden Kapitel fiir den dritten Zeitraum aufgegriffen.

Herangezogen werden dafiir 190 Aussendungen.

Neben den OTS-Suchergebnissen wird die Policy Analyse der zweiten Phase, insbesondere
der Gliederungspunkt des Agenda-Settings, durch Ausfilhrungen des Umwelt- und Mobilitats-
experten Dr. Heinz Hogelsberger ergénzt. Hierfir wurde am 13. Méarz 2023 ein Gesprach mit
dem bei der Arbeiterkammer Wien tatigen Sachkundigen gefiihrt, der sowohl als Akademiker
als auch als Aktivist mit dem Themengebiet Verkehr und Umwelt gearbeitet hat und weiterhin
arbeitet. Das Gesprach ist als exploratives Interview gefiihrt worden und bietet interessanten
Input fur die Policy Analyse, der verschiedene Vorteile mit sich bringt: Zum einen erleichtert
das Gesprach den Zugang zu dem behandelten Forschungsfeld, dartiber hinaus kann somit
das in der OTS-Suche bearbeitete Material erganzend verknipft und Aspekte, die in den OTS-
Aussendungen nur angeschnitten werden, mit der adaquaten Akzentuierung hervorgehoben

werden. Ein Transkript des Gesprachs findet sich im Anhang wieder (siehe Anhang 1).

Die Analyse ist dartber hinaus durch das Hinzuziehen der relevanten Gesetzestexte und

parlamentarischen Verfahren komplettiert worden.
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4.3 Operationalisierung und Analyse

Entsprechend der Phaseneinteilung beginnt die Analyse mit einer einleitenden Betrachtung
der ersten Phase, in der erstmalig von einem 6sterreichweitgultigen 6ffentlichen Verkehrsticket
gesprochen wird. Diese ist Uberblickshaft dargestellt und erfolgt lediglich angelehnt an die
relevanten Analysephasen des Policy Cycle. Die Policy-Cycle-Analysephasen werden in der
ausfuhrlich behandelten zweiten Phase detailliert betrachtet. Dabei erfolgt die Policy Analyse
entlang der erdrterten Unterteilung in die drei Gliederungspunkte: Problemdefinition, Agenda-
Setting und Politikformulierung. Im Rahmen dieser Unterkapitel wird eine ausfihrliche
inhaltliche Analyse des Materials, basierend auf den in der methodischen Herangehensweise
dargelegten Analyseaspekten des Policy Cycle, vorgenommen. AbschlieRend stellt ein ahnlich
zusammengefasstes Kapitel wie jenes zur ersten Phase die wichtigsten weiterentwickelten

Punkte des Klimatickets im dritten Zeitraum dar.

4.3.1 Phase 1 —Das ,Osterreich-Ticket" als Anti-TeuerungsmaRnahme

Wie erortert beschreibt die erste Phase, wdhrend der eine Jahresnetzkarte fir den
Osterreichweiten offentlichen Verkehr debattiert wurde, den Zeitraum zwischen 2006 und
2017. Ausléser waren unter anderem die Umsetzungspléne eines solchen Tickets im
Regierungsprogramm der SPO-OVP-Koalition 2007. Gesprochen wird hierbei von einem
,Osterreich-Ticket* (Bundeskanzleramt Osterreich, 2007:62). Der erste themenrelevante
Treffer in der OTS-Suche ist eine Aussendung des Staatssekretariats fir Verkehr, Innovation
und Technologie von September 2006. Darin stellt der OVP-Verkehrsstaatssekretar Helmut
Kukacka ein Konzept fiir ein 6sterreichweitgiltiges 6ffentliches Verkehrsticket vor, mit dem
Ziel der Einfuhrung des Tickets im Sommer 2010 (OTS0278, 20.09.2006). Zu Beginn der
Debatte stehen die Verbesserung der CO»-Bilanz und somit der Umweltschutzaspekt im Fokus
(OVP Parlamentsklub: OTS0246, 22.03.2007; OTS0310, 26.04.2007; OVG - Osterreichische
Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft: OTS0356, 28.06.2007, SPO Pressedienst:
0OTS0180; 09.05.2008; Klima- und Energiefonds: OTS0381, 29.05.2008). Insbesondere ab
2008 werden die Teuerungen fur die Bevoélkerung problematisiert, die sich mit Preisanstiegen
im Energie- und Rohstoffsektor kontextualisieren lassen. Vor diesem Hintergrund wird das
Osterreich-Ticket im Rahmen eines Entlastungspakets thematisiert, das aufgrund der
Vorstellung des Pakets durch Bundesfinanzminister Wilhelm Molterer auch als Molterer-
Entlastungspaket bekannt ist. Darauf folgen zahlreiche Aussendungen in Zusammenhang mit
dem Osterreich-Ticket, das als Anti-Teuerungsmalnahme Teil dieses Pakets ist. Konkret
hervorgehoben werden dabei die finanzielle Entlastung unter anderem von jungen Menschen,
Pendler*innen, Familien oder speziell Frauen, die in einem geringeren Mal3e motorisiert seien
und somit auf den offentlichen Verkehr verstéarkt angewiesen (BMF: OTS0105, 31.07.2008;
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OVP Bundespartei, Abteilung Presse und Medien: OTS0115, 31.07.2008; BMWF: OTS0135,
31.07.2008; OVP Bundespartei, Abteilung Presse und Medien: OTS0147, 31.07.2008;
Bauernbund Osterreich (BBO): OTS0148, 31.07.2008; Fraktion Christlicher Gewerkschafter:
OTS0160, 31.07.2008; OVP Bundespartei, Abteilung Presse und Medien: OTS0175,
31.07.2008; Wirtschaftskammer Osterreich: OTS0181, 31.07.2008; OVP Bundespartei,
Abteilung Presse und Medien: OTS0019, 03.08.2008). Der Umweltaspekt rickt an zweite
Stelle, bleibt jedoch Teil des Narrativs (AktionsGemeinschaft: OTS0119, 11.08.2008;
Umweltdachverband: OTS0022, 23.09.2008). Mit dem Regierungswechsel und neuen
Machtverhaltnissen in der ab 2009 weitergefiihrten GroRen Koalition verliert das Osterreich-
Ticket an Fahrt, es wird als ,noch nicht realisierbar” benannt und argumentiert, dass das Geld
zur Subventionierung von Tickets an anderer Stelle benétigt wirde (SPO-Parlamentsklub:
OTS0019, 14.03.2009; Parlamentskorrespondenz: OTS0371, 13.05.2009). Zivilgesellschaft-
liche Interessensverbande wie der ArbeitsKreis FAHRGAST Tirol, der Umweltdachverband,
das Okosoziale Forum Osterreich oder die Erzdiozese Wien fordern weiterhin die Einfiihrung
des Osterreichweitgtiltigen Tickets (OTS0009, 16.03.2009; OTS0036, 13.11.2009; OTS0020,
10.12.2009; OTS0210, 21.09.2010; OTS0208, 19.09.2011). Auch die Oppositionsparteien
Griuine und FPO &aufern sich periodisch fir die Ticket-Einfuhrung (Griiner Klub im Parlament:
OTS0177, 06.05.2009; OTS0077, 14.5.2009; Freiheitlicher Parlamentsklub — FPO: OTS0038,
26.03.2010; OTSO0035, 20.02.2011; Griner Klub im Parlament: OTS0147, 14.06.2011;
Freiheitlicher Parlamentsklub — FPO: OTS0169, 14.06.2011; Griiner Klub im Parlament:
0OTS0126, 05.09.2011; Freiheitlicher Parlamentsklub — FPO: OTS0151, 04.11.2011; Griiner
Klub im Parlament;: OTS0219, 14.06.2012; Freiheitlicher Parlamentsklub — FPO: OTS0050,
27.04.2013). Laut einer Aussendung der Wiener Zeitung vom Juli 2013 wird in einem Konzept
der Griinen zur Einfiihrung des Osterreich-Tickets erstmals die Preisstaffelung in einen Euro
fur ein Bundesland, zwei Euro fur zwei Bundeslander und drei Euro fir drei Bundeslander
aufgeschlusselt (OTS0177, 31.07.2013).2 Wahrend der Regierungsperioden von Dezember
2013 bis Mai 2016 sowie Mai 2016 bis Dezember 2017 wird das Osterreich-Ticket erneut
vertagt (Parlamentsdirektion: OTS0188, 18.09.2014; OTS0240, 15.09.2015; OTS0256,
14.09.2016).

Festzuhalten ist, dass das Osterreich-Ticket in dieser ersten Phase und insbesondere
wahrend der Rahmung als Entlastungspaket primar von der OVP auf die politische Agenda
gesetzt wird. Im weiteren Verlauf ab 2009 wird es politisch fast ausschliel3lich von den
Oppositionsparteien thematisiert, die Regierungsparteien sorgen dagegen immer wieder fr
Vertagung von Entscheidungen zum Osterreich-Ticket. Hervorzuheben ist auch, dass der

Problemdefinierungsdiskurs in diesem ersten Zeitraum eine Debatte beschreibt, die sich

3 Diese 1€-2€-3€-Staffelung, die fortan verfolgt wird, gibt dem Ticket den Namen ,1-2-3-Ticket".
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vorwiegend um eine Anti-Teuerungsmalnahme dreht. Das kann auch daran festgemacht
werden, dass die Aussendungen, die rund um das ,Molterer-Entlastungspaket® zwischen
31. Juli 2008 und — etwas grof3zigiger gerechnet — Ende September 2008 verdffentlicht
werden und somit eine kurze Zeitspanne der insgesamt von 2006 bis 2017 dauernden Phase
betreffen, mit 45 Aussendungen quantitativ einen gro3en Teil der insgesamt 107 in diesen
Zeitraum fallenden Aussendungen stellen. Wie beschrieben wird der positive Einfluss der
Maflnahme auf die Umwelt zwar anerkannt und betont, doch die Akzentuierung auf diese
Argumentation dreht sich erst im Laufe der Zeit, bis schlieRlich der Klimaschutz zum
Schwerpunktargument wird, wie die ausfihrliche Analyse der zweiten Phase im folgenden

Kapitel zeigt.

4.3.2 Phase 2 — Problemdefinition, Agenda-Setting und Politikformulierung

Entsprechend der oben dargestellten Phaseneinteilung liegt der Analysefokus auf der zweiten
Phase, in der konkreter und in einem anhaltenden Diskurs von einem bundesweitgltigen
Ticket als KlimaschutzmaBnahme gesprochen wird. Die Debatte lasst sich somit vorrangig
dem Politikfeld Umwelt- und Klimaschutz zuordnen und konkret der Frage nach
klimafreundlicher Mobilitdt, die als defizitar anerkannt wird, wie die inhaltliche Analyse der
Stellungnahmen und Presseaussendungen zu einem osterreichweiten einheitlichen OV-Ticket

zeigt. Die Namen ,1-2-3-Ticket“ und ,Klimaticket” werden nun primar und synonym verwendet.

4.3.2.1 Problemdefinition

Zahlreiche Treffer in der OTS-Suche beinhalten Forderungen nach einem klimafreundlichen
Mobilitatsangebot, das leistbar ist. Die genaue Definition des Problems erfahrt dabei
unterschiedliche Ausrichtungen, wie anhand der qualitativen inhaltlichen Analyse
ausgewahlter Mitteilungen, die die hervorgehobenen Diskrepanzen zwischen dem lIst-Zustand
und einem winschenswerten Soll-Zustand des MobilitAitsangebots aufzeigen, folgend
dargestellt wird. Dabei lassen sich die Problemdefinition und dessen Politisierung
(vgl. Kapitel 3.4) kaum voneinander unterscheiden. Dies liegt zum einen daran, dass die
Debatte rund um ein bundesweites Ticket fur alle 6ffentlichen Verkehrsmittel bereits eine lange
Vorgeschichte im politischen Diskurs hat, wie die Darstellung der ersten Phase belegt, und
sich in der Materialerhebung ausschlief3lich auf Aussendungen mit Suchbegrifftreffern rund
um das Klimaticket bezogen wird. Zum anderen ist die bereits anzunehmende Politisierung
dem geschuldet, dass sich das herangezogene Material zu einem Grol3teil aus Aussendungen
politischer Parteien oder Regierungsinstitutionen verschiedener féderaler Ebenen

zusammensetzt. Letztlich ist auch der bereits zu Beginn von Phase 2 erfolgte Beschluss eines
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Osterreichweiten offentlichen Verkehrstickets, wie im Laufe der Analyse dargestellt wird, eine

klare Politisierung des Problems.

In der Problemdefinition wird allen voran die Klimaschutzproblematik hervorgehoben.
Stellungnahmen verschiedener Aussender definieren ein Defizit von klimafreundlicher,
sauberer oder klimaneutraler Mobilitat, die nétig sei, um CO»-Einsparungen zu leisten und
Ziele, wie die Klimaneutralitat Osterreichs bis 2040, zu erreichen. Die notwendige Einsparung
von CO,-Emissionen, die mitunter durch ein 1-2-3-Ticket erreicht werden konne, wird unter
anderem in einer Aussendung des Pressediensts der Parlamentsdirektion aufgezeigt. In dieser
nennt Bundesumweltministerin Leonore Gewessler das 1-2-3-Ticket als MalRnahme, die den
offentlichen Verkehr betrifft, schnell greifen und klimaschitzende Wirkung entfalten solle
(OTS0209, 10.03.2020). Auch verschiedene Stellungnahmen des Griinen Klubs im Parlament
heben mit Bezug auf das 1-2-3-Ticket den Bedarf klimafreundlicher oder klimaschonender
Mobilitat hervor (OTS0224, 17.06.2020; OTS0060, 10.07.2020; OTS0156, 02.06.2021).

Eine Aussendung des Amts der Vorarlberger Landesregierung kann exemplarisch
herangezogen werden, um die Position darzustellen, dass das 1-2-3-Ticket eine wichtige Rolle
spiele, um eine Mobilitatswende zu erreichen und dem Ziel der CO.-Neutralitdt ndher zu
kommen (OTS0068, 04.02.2020). Teil dieser Mobilititswende ist der Umstieg der
Osterreicher*innen auf den offentlichen Verkehr. Wie eine Aussendung der SPO
Niedero6sterreich von 2019 hervorhebt, ist das 1-2-3-Ticket eine wichtige Mdglichkeit, um die
Birger*innen zu diesem Umstieg zu bringen. Festgehalten wird in der Mitteilung auRerdem,
dass die Finanzierung des Klimatickets im Vergleich zu den Kosten der Folgeschaden, die
durch die Klimakrise entstehen wiirden, nur einen Bruchteil ausmachen wirde (OTS0082,
28.08.2019; vgl. auch OTS0039, 20.08.2019). Wiederholt wird diese Kostengegeniberstellung
der MaRBRnahme des Klimatickets und der Folgeschaden durch die Klimakrise in weiteren
Aussendungen, beispielsweise des SPO-Parlamentsklubs (OTS0144, 10.07.2020) oder des
Grinen Klubs im Parlament (OTS0087, 08.09.2021) wobei auch auf die Kosten von

Strafzahlungen bei Verfehlung von EU-Klimaschutzzielen hingewiesen wird.

Beispielhaft zu nennen ist auRerdem eine Erklarung der Umweltorganisation VIRUS, die sich
auf das Klimaticket als eine bereits angelaufene MalRnahme bezieht, die voll zur Geltung
gebracht werden musse. Die betreffende Aussendung steht dabei im Kontext der Ver-
offentlichung von Zahlen des Umweltbundesamts zu CO,-Aquivalentemissionen aus dem Jahr
2019 und fordert schnelles Handeln in Hinblick auf MaRnahmen im 6ffentlichen Verkehrssektor
(OTS0071, 24.07.2020). Eine ahnliche Argumentation findet sich in einer Aussendung der
SPO Niederosterreich wieder, die angibt, dass ein Umstieg von 200.000 Osterreicher*innen
auf den offentlichen Verkehr zu Einsparungen von 350 kt CO; fuhren wirde (OTS0098,
11.09.2019). Der Griune Klub im Parlament erklart in einer Mitteilung von Dezember 2021,
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dass das Klimaticket den Umstieg beschleunige und helfe, die CO»-Emissionen zu reduzieren
(OTS0159; 21.12.2020). In einer weiteren Aussendung des Parlamentsklubs von Januar 2021
wird die Notwendigkeit der Emissionsreduktion und damit der Einfihrung des Tickets erneut
hervorgehoben (OTS0057, 05.01.2021). Auch die Umweltschutzorganisation Greenpeace
sieht das 1-2-3-Ticket als wichtigen Anreiz fir die Abkehr ,vom klimabelasteten
Individualverkehr, hin zu einem nachhaltigen und gerechten Verkehrssystem® (OTS0085,
22.12.2020). Die Umweltschutzorganisation GLOBAL 2000 unterstreicht in einer Aussendung
im Januar 2021 die Notwendigkeit dieser Abkehr von klimaschéadlicher Fortbewegung und den
Bedarf einer Mobilitatswende (OTS0006, 07.01.2021). In einer Aussendung des Amts der
Niederotsterreichischen Landesregierung wird das Erfordernis eines Systemwandels zur
Erreichung von CO»-Einsparungen betont, das 1-2-3-Ticket sei dafur eine wichtige Mal3nahme
(OTS0184, 18.03.2021).

Der ganz grundlegende Nutzen eines 1-2-3-Tickets fur das Klima und im Weiteren fur den
Schutz vor Luftverschmutzung und die Entlastung der Umwelt wird in diversen weiteren
Aussendungen politischer Akteure betont (Griiner Klub im Parlament: OTS0083, 22.01.2021;
SPO-Parlamentsklub: OTS0211, 25.03.2021; Pressedienst der Parlamentsdirektion:
OTS0168, 30.03.2021; Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung: OTS0267,
17.06.2021; Gruner Klub im Parlament: OTS0094, 07.09.2021; OTS0198, 30.09.2021).

Neben der klaren Ausrichtung entlang von Klima- und Umweltschutz ist die Argumentation,
dass ein leistbares Mobilitdtsangebot fehlt, eine solche Entlastung notwendig sei und eben
dieses Angebot einen Anreiz fur den Umstieg auf den offentlichen Verkehr bieten wiirden, Teil

der Problemdefinition.

Eine Aussendung der Grinen im NO Landtag beispielsweise hebt hervor, dass Jahrestickets
in der Ostregion bei durchschnittlich 1000 € bis 1200 € liegen wirden, wahrend die Einfihrung
der 3-stufigen Variante des Klimatickets Entlastungen fiir Pendler*sinnen bedeuten wirde
(OTS0062, 03.09.2020). Auch eine Stellungnahme des Grinen Klubs im Parlament von
Mérz 2021 macht deutlich, dass ein bundesweitgiltiges Ticket fir 1095 € ,eine erhebliche
Entlastung fur die Haushaltskassen tausender Pendler*innen® sei (OTS0292, 25.03.2021 —
Hermann Weratschnig, Verkehrssprecher der Grinen). Exemplarisch kann auf3erdem eine
Mitteilung der SPO Niederdsterreich herangezogen werden. In dieser findet sich die
Argumentation wieder, dass ein gunstiges Klimaticket in der 1-2-3-Aufschlisselung dazu
fuhre, dass der offentliche Verkehr fir noch mehr Menschen eine Alternative zum Auto werde
(OTS0059, 19.02.2020). Grundséatzlich werde angestrebt, dass der 6ffentliche Verkehr fur alle
Menschen leistbar sei (SPO-Parlamentsklub: OTS0086, 09.01.2020).
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Hervorzuheben ist dartiber hinaus eine Aussendung der OH Salzburg aus dem Februar 2021
in der festgehalten wird, dass Mobilitatskosten flir Studierende zu den hdchsten Ausgaben
zahlten und ein kostengtinstiges Ticket fir die Studierenden eine wichtige Entlastung bedeute
(OTS0070, 05.02.2021). Dies wird in einer Mitteilung der AktionsGemeinschaft im August 2021
bekraftigt, die unter anderem darauf hinweist, dass es durch die COVID-19 Pandemie fir viele
Studierende zu verstarktem Pendeln gekommen sei und dies durch ein glnstiges
Ticketangebot abgefedert werden kénne (OTS0017, 19.08.2021).

Weitere Aussendungen, die die Forderungen eines kostenguinstigen Tickets beinhalten oder
dessen Einflhrung bekraftigen und damit die Entlastung der Burger*innen im Allgemeinen, der
Arbeitnehmer*innen, der jungen Menschen oder speziell der Pendler*innen vertreten, wurden
von verschiedenen Akteuren getatigt (Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0225,
03.07.2019; SPO-Parlamentsklub: OTS0163, 04.07.2019; Gruner Klub im Parlament:
OTS0112, 20.02.2020; OTS0060, 10.07.2020; Die Grinen im NO Landtag: OTS0054,
07.08.2020; SPO Niederosterreich Landtagsklub: OTS0034, 14.02.2021; Die Griinen
Oberosterreich: OTS0120, 18.08.2021).

Die genannten Darstellungen des Fehlens eines leistbaren, klimafreundlichen
Mobilitaitsangebots durch den o6ffentlichen Verkehr wird durch die Problemhervorhebung, dass

dieses Angebot sozialgerecht sein misse, erganzt.

Im Rahmen einer Pressekonferenz im September 2019 stellt die SPO einen 10-Punkte-Plan
(SPO-Paket) vor, der die Forderung eines 1-2-3 Tickets enthalt, um in Verbindung mit dem
Ausbau des Mobilitdtsangebots Mobilitatsarmut, 6konomischer und sozialer Benachteiligung
entgegenzuwirken: ,Ein fehlendes oder mangelhaftes Angebot an 6ffentlichen Bahn- oder
Busverbindungen fuhrt nicht nur zu Mobilitdtsarmut, sondern auch zu Benachteiligungen am
Arbeitsmarkt und Einschrankungen bei der sozialen Teilhabe“ (SPO Niederdsterreich:
OTS0098, 11.09.2019). Diese Argumentation ist auch einer Aussendung des SPO-
Parlamentsklubs von August 2019 zu entnehmen, in der hervorgehoben wird, dass unter
anderem hohe Ticketpreise Hirden darstellen, um am gesellschaftlichen Leben teilzuhaben,
da viele Menschen fir diese Teilhabe auf den offentlichen Verkehr angewiesen seien
(OTS0039, 20.08.2019). Das giinstige Ticket wird dariiber hinaus von der SPO als wichtige
Mdglichkeit fur umweltfreundliche Mobilitat fir alle, auch diejenigen, die sich kein elektrisch
betriebenes Auto leisten konnten, beworben (SPO-Parlamentsklub: OTS0034, 29.07.2019).
Zudem wird hervorgehoben, dass Klimaschutz eine Gerechtigkeits- und soziale Frage sei und
das 1-2-3-Ticket eine dkosoziale MaRnahme (SPO Niederdsterreich: OTS0134, 20.08.2019;
SPO-Parlamentsklub: OTS0074, 12.11.2019; Arbeiterkammer Wien: OTS0060, 02.01.2020;
Die Griinen im NO Landtag: OTS0087, 18.08.2021).
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Das aufgezeigte Defizit eines klimafreundlichen, leistbaren und gerechten Mobilitatsangebots
wird, Uber die angefuhrten Aussendungen hinaus, die primar von politischer und
organisationaler Seite kommen, auch von gesellschaftlicher Seite als Problem definiert. Dies
belegt die Teilnahme der Burger*innen an der Politisierung des Problems, wie in den folgenden

Abschnitten verdeutlicht wird.

Die von politischer Seite initierten Schritte zur Vokalisierung der Forderungen der
Osterreichischen Blrger*innen — die Initiative ,Klimaschutz jetzt!“, die Petition zur Umsetzung
eines 1 €-Tickets in Niedertsterreich und das Klimavolksbegehren — zeigen die Wahrnehmung
des Defizits eines leistbaren, klimafreundlichen Mobilitdtsangebots in der Bevolkerung.
Aussendungen der Griinen Obero6sterreich zu der Initiative ,Klimaschutz jetzt!” fihren eine
Unterstitzung von 5.000 prominenten Unterzeichner*innen ihrer Forderung, der Nach-
besserung des nationalen Klimaplans, an. Teil dieser Petition ist die Umsetzung eines
bundesweiten OV-Tickets. Laut den Griinen Oberésterreich zahlen Kulturschaffende,
fuhrende Kirchenvertreter*innen sowie Vorstehende von Verbanden, Interessensvertretungen
und Unternehmen zu den Unterstitzer*innen (OTS0037, 13.07.2019; OTS0012, 20.07.2019).
Die von der SPO Niederosterreich initiierte Petition fiir ein Jahresticket, das den 6ffentlichen
Verkehr in Niederosterreich fir einen Euro am Tag ermdglicht, ndhere sich laut einer
Aussendung der Landespartei einer Unterstitzer*innenzahl von 3.000 Personen. Die Petition
unterstiitzt neben der 1 €-Ticket-Forderung auch das 1-2-3-Ticket-Vorhaben (SPO
Niederosterreich: OTS0114, 03.07.2019; OTS0082, 28.08.2019; OTS0098, 11.09.2019;
OTS0059, 19.02.2020). Auch das Klimavolksbegehren wird in einigen Aussendungen erwahnt
und die Unterstlitzung dessen durch verschiedene Parteien hervorgehoben. Das im
August 2019 zur Unterstiitzung anlaufende Volksbegehren fand nach seiner Eintragungs-
woche im Juni 2020 mit mehr als 380.000 Unterschriften eine beachtliche Zustimmung in der
Bevolkerung. Teil der darin enthaltenen Forderungen war unter anderem die flachendeckende
Versorgung mit klimafreundlicher Mobilitat, wobei auf die Schweiz als Vorbild verwiesen wird.
Von den Parteien wird diese Forderung mit der raschen Umsetzung des 1-2-3-Tickets
verknupft (SP(") Niederosterreich: OTS0082, 28.08.2019; Pressedienst der Parlaments-
direktion: OTS0173, 09.03.2021; Parlamentsdirektion, 2020 & Klimavolksbegehren, 2023).

Daruber hinaus wird in Aussendungen des Bundesministeriums fur Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK) und von Deloitte Osterreich auf eine
Studie verwiesen, die die Unterstitzungsmehrheit in der Bevdlkerung fur ein 1-2-3-Ticket
belegt (OTS0121, 07.05.2020; OTS0160, 07.05.2020). Die reprasentative Studie wurde von
der Universitat Klagenfurt, der Wirtschaftsuniversitat Wien, Deloitte Osterreich und Wien
Energie durchgefihrt. Im Oktober und November 2019 sind daftr 1.014 Personen in der

Osterreichischen Bevdlkerung zwischen 18 und 70 Jahren zu erneuerbaren Energien befragt
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worden. Ein Teil der Befragung befasste sich mit der Zustimmung fur Mal3nhahmen zum
Umwelt- und Klimaschutz der Parteiprogramme, darunter fiel die Frage nach der Zustimmung
zu der Einflhrung eines Klimatickets in der 1-2-3-Stufen-Preiseinteilung. 64 Prozent der
Befragten gaben in Bezug auf diese Mallnahme an: ,Stimme voll und ganz“ oder ,Stimme eher
zu“. Es lasst sich demnach zum Befragungszeitpunkt eine Zustimmung von fast zwei Drittel
der Bevolkerung zur Umsetzung des Klimatickets feststellen (Universitat Klagenfurt/
Wirtschaftsuniversitat Wien/Deloitte Osterreich/Wien Energie, 2020:29,30,58).

Weitere Forderungen nach einem ¢sterreichweiten Ticket fur den 6ffentlichen Verkehr, die die
Wahrnehmung des Fehlens eines solchen Tickets als politisches Problem und Defizit durch
soziale Akteure unterlegen, stammen von der Arbeiterkammer Wien, der Wirtschaftskammer
Osterreich, dem Umweltdachverband, der Erzdiozese Wien oder den Umweltschutz-
organisationen WWF Osterreich, GLOBAL 2000 und Greenpeace. Primar werden hier
Forderungen nach einem entsprechenden Ticket gedul3ert oder die Zustimmung zu dessen
Umsetzungsentscheidung ausgedrickt (OTS0027, 09.09.2019; OTS0060, 02.01.2020;
0OTS0081, 02.01.2020; OTS0082, 02.01.2020; OTS0083, 02.01.2020; OTS0090, 24.01.2020;
0TS0118, 24.02.2020; OTS0004, 13.12.2020).

Dem Policy Cycle entsprechend erfolgt in der Phase der Problemdefinition auf3erdem eine
Betrachtung der Frage, ob die Problembehebung als realisierbar anerkannt wird. Der zuvor
angefuhrten Benennung des Problems als Defizit eines klimafreundlichen, leistbaren und
gerechten Mobilitdtsangebots entsprechend missen fiir dessen Behebung verschiedene
Rahmenbedingungen geschaffen und Voraussetzungen erfiillt werden, um ein glnstiges,
einheitliches und 06sterreichweitglltiges Ticket einzufilhren. Dass dies als realisierbar
eingeschatzt wird, kann beispielsweise der Aussendung des Bundesministeriums fir Verkehr,
Innovation und Technologie entnommen werden, die im Kontext eines einstimmig
angenommenen Beschlusses der Landesverkehrsreferent*innen ausgesandt wurde. Darin
wird neben der Forderung eines bundesweitgultigen Tickets, dessen Umsetzbarkeit dank der
voranschreitenden Digitalisierung genannt. Der technische Fortschritt solle ,leicht abrufbare
Produkte auf Tarifebene und auf technischer Ebene” mdglich machen (OTS0213, 27.04.2018).

Den Aspekt der Digitalisierung nennt auch der Verkehrsexperte Dr. Heinz Hogelsberger als
einen entscheidenden Faktor fir die erfolgreiche Umsetzung des Tickets. Als
ausschlaggebenden Gesichtspunkt fuhrt er an, dass den Verkehrsunternehmen dank des
technischen Fortschritts ein Uberblick dariiber maglich ist, wer mit dem Klimaticket tatsachlich
ihre Verkehrsangebote nutzt. Eine Zuordnung und somit eine Abgeltung der Verluste sei
dadurch heute entsprechend leichter durchzufihren. So habe sich laut Hogelsberger
beispielsweise fur die WESTbahn der Vorteil des 6sterreichweitglltigen Tickets deutlicher

hervorgetan (Hogelsberger: Interview, 13.03.2023, siehe Anhang 1, Z:42-51).
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Eine erfolgreiche Umsetzung und damit wirksame Problembehebung versprechen sich viele
Akteure aufRerdem mit Verweis auf Erfolgsmodelle, die in einzelnen Bundeslandern schon vor
Einflhrung des bundesweiten Klimatickets umgesetzt werden. Eine Aussendung des Amts der
Vorarlberger Landesregierung hebt beispielsweise hervor, dass die Landesmobilitatspolitik zu
einer Verkaufssteigerung der Jahrestickets des offentlichen Verkehrs innerhalb von flnf
Jahren um 50 Prozent erreicht werden konnte. Damit sieht sich Vorarlberg als Vorbild in einer
zentralen Funktion, um das 1-2-3-Ticket erfolgreich zu planen und umzusetzen (OTS0068,
04.02.2020). Auch eine Mitteilung des Grunen Klubs im Parlament bezieht sich bei
Erfolgsmodellen auf die Zahlen Vorarlbergs sowie auf Absatzzahlen Tirols, das mit einem
Bundeslandticket und einer Jugendversion dessen ein beliebtes Angebot bietet, welches laut
dem Grinen Parlamentsklub Erfolgsschatzungen fir ein dsterreichweites OV-Ticket zulasse
(OTS0083, 22.01.2021).

Wichtiger Konfliktpunkt in der Frage der Umsetzbarkeit eines 1-2-3-Tickets ist zudem die
Finanzierung der MalRnahme, wie im Laufe der Analyse noch detaillierter thematisiert wird.
Vorweggenommen wird in der Betrachtung der Realisierbarkeit eines solchen Tickets, dass
eine Finanzierungszusage durch den Bund ausgesprochen wird. Eine Mitteilung des
Pressediensts der Parlamentsdirektion bekraftigt zunéchst, dass Vorbereitungskosten fir die
Einflhrung eines 1-2-3-Tickets mit dem Budget von 2020 gedeckt seien und weitere Kosten
nach Schatzungen und Modellrechnungen im Budget des Jahres 2021 erscheinen wirden
(OTS0052, 15.05.2020). In einer weiteren Aussendung des Pressediensts der
Parlamentsdirektion von September 2020 die im Rahmen der Landesverkehrsminister*innen-
konferenz ausgesandt wurde, Ubernimmt der Bund die Finanzierungsverantwortung der
Bundesweitenstufe des 1-2-3-Tickets (OTS0205, 25.09.2020). Diese Zusage wird in einer
Aussage des Bundesministeriums fur Finanzen in einer Prasentation des Budgets fir 2021
bestatigt (OTS0073, 14.10.2020).

Die Frage der Realisierbarkeit wird jedoch nicht nur positiv beantwortet und im Verlauf der
Umsetzungsdebatte mit verschiedenen Argumenten kritisiert. So werden beispielsweise die
Preisvorstellungen, die sich frih um die 1000 Euro fir das bundesweite Ticket drehen, als
nicht umsetzbar eingestuft (FPO Landesgruppe Oberosterreich: OTS0008, 20.07.2019). Im
Zuge der Preisdebatte wird auch die Sorge geaul3ert, dass Mehrkosten fir das Ticketangebot
dem infrastrukturellen Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs schaden konnten (Arbeiterkammer
Wien: OTS0060, 02.01.2020). Daran knupft der gréf3te Kritikpunkt an: eine mangelhaft
ausgebaute Infrastruktur des Personennahverkehrs. Zahlreiche Aussendungen heben das
hervor, was beispielhaft anhand einer Aussendung des Osterreichischen
Gewerkschaftsbundes (OGB) festgemacht werden kann: ein Klimaticket nitze nichts, ohne
dass die entsprechende Infrastruktur bereitgestellt werde (OTS0065, 19.03.2020). Eine
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Mitteilung der FPO Landesgruppe Oberdosterreich sieht in dem Ausbau des offentlichen
Verkehrs sogar die wichtigere Komponente im Vergleich zu Vergunstigungen von Ticktes
durch deren Subventionierung (OTS0113, 20.07.2020). Auch eine Aussendung des SPO-
Parlamentsklubs kann exemplarisch herangezogen werden. In dieser wird betont, dass
insbesondere im landlichen Raum der offentliche Verkehr nur zur Alternative wird, wenn
dessen Angebot, unter anderem die Taktung betreffend, ausgebaut werde (OTS0141,
12.03.2021). Wahrend der Aspekt des Ausbaus an anderer Stelle in der Analyse erneut
aufgegriffen wird (Kapitel 4.3.2.3), kann festgehalten werden, dass die Problematik, ein
klimafreundliches, leistbares und gerechtes Mobilitatsangebot einzufthren, als behebbar
angesehen wird, verschiedene Akteure dies jedoch nicht alleine durch ein Klimaticketangebot

als realisierbar anerkennen.

Ein Weiterer in der Problemdefinition ausstehender Analyseaspekt ist die Ziel- und
Prioritatensetzung der Akteure. Hier kann auf konkretere Vorhaben eingegangen werden als
die in der Problemdarstellung genannten Faktoren der Klimafreundlichkeit, Leistbarkeit und
Gerechtigkeit.

Eine Aussendung des Pressediensts der Parlamentsdirektion von Mai 2019, die im Kontext
der Auseinandersetzung des Bundesrechnungshofs mit einem Prifbericht zum Ticket-
Vertriebssystem der OBB steht, halt als Umsetzungsziele die Vereinfachung der Tarifstruktur,
Transparenz der Ticketpreise und Vereinfachung des Ticketshops fest. Die Vereinheitlichung
des Ticketvertriebs, die im Rahmen einer verdnderten Eigentimerstruktur der Vertriebs-
plattform erfolgen soll, sei dabei die Basis eines dsterreichweitgultigen, einheitlichen Tickets
(OTS0200, 07.05.2019).

Eine Prioritatensetzung zeigt sich auch in der Mitteilung des SPO-Parlamentsklubs von
Juli 2019, in der eine kostenlose Ticketvariante flir junge Menschen, die in Ausbildung oder
Studium sind, angestrebt wird (OTS0163, 04.07.2019). Ahnliche Ausrichtungen auf eine
bestimmte Zielgruppe sind in weiteren Aussendungen wiederzufinden, wie in jener der
Fraktion Christlicher Gewerkschafterinnen und Gewerkschafter. Darin wird in einem Appell an
Arbeitgeber*innen die Priorisierung der Arbeitnehmer*innen deutlich, indem ihnen das
Klimaticket steuerfrei als Jobticket zur Verfiigung stehen solle (OTS0139, 18.08.2021). Die
Osterreichischen Kinderfreunde fordern ,den uneingeschrankten Zugang zu nachhaltiger
Mobilitat* durch ein kostenloses Ticket fur Kinder und Jugendliche (OTS0013, 03.10.2021).
Die Bundeswehrgewerkschaft setzt sich fir das Ziel ein, dass Soldat*innen in Uniform den
vom Klimaticket erfassten offentlichen Verkehr kostenlos nutzen kénnen (OTS0021,
03.10.2021).
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Als weiteres Ziel, das durch verschiedene Aussendungen belegt wird, ist die langfristige
Finanzierung des Klimatickets hervorzuheben. Formuliert wird dieses beispielsweise von der
Bundesklimaschutzministerin Leonore Gewessler, die in einer Aussendung des Pressediensts
der Parlamentsdirektion in Bezug auf die Finanzierung von der Notwendigkeit spricht,
,dauerhafte, rechtlich tragfahige Losungen zu finden“ (OTS0181, 03.03.2020). Auch die
Wirtschaftskammer Osterreich fordert in Hinblick auf die Investitionsattraktivitait von
Unternehmen, dass durch eine langfristige Finanzierungssicherheit des 1-2-3-Tickets
Planbarkeit geschaffen werden misse (OTS0144, 22.10.2020). Weitere Forderungen nach
langfristiger Finanzierung kommen von Seiten des SPO-Parlamentsklubs oder dem Verkehrs-
verbund Ost-Region (VOR) GmbH (OTS0128, 26.03.2021; OTS0130, 03.07.2021).

Klare Prioritat hat in der Debatte auch die Einheitlichkeit des Tickets und somit die Teilnahme
des gesamten liniengebunden Verkehrs aller Verkehrsverbiinde. Dies geht einerseits aus der
zuvor angefuihrten Mitteilung des Pressediensts der Parlamentsdirektion hervor oder einer
weiteren Aussendung desselbigen im Juli 2020 sowie andererseits aus Stellungnahmen des
Griunen Klubs im Parlament, der Arbeitsgemeinschaft der sterreichischen Verkehrsverbund-
Organisationsgesellschaften (ARGE OVV OG) oder einer Aussendung der Arbeiterkammer
Oberdsterreich  (OTS0181, 03.03.2020; OTS0004, 01.07.2020; OTS0230, 01.07.2020;
0TS0142, 18.08.2021; OTS0108, 18.08.2021).

In der erwahnten Mitteilung der Arbeiterkammer Oberdsterreich wird dartber hinaus der
kostenlose Umstieg auf das Klimaticket von anderen o6ffentlichen Jahreskarten gefordert
(OTS0108, 18.08.2021). Diesen kostenlosen und unbirokratischen Umstieg von anderen
Vertragen setzt die Arbeiterkammer Oberdsterreich in einer weiteren Aussendung als Ziel
voraus (OTS0011, 25.07.2021).

Die Analyse der Problemdefinitionsphase zeigt auf, dass in Hinblick auf ein klimafreundliches,
leistbares und gerechtes Mobilitdtsangebot ein Defizit von den teilnehmenden Akteuren
erkannt und politisiert wurde. Dieses wurde Uberwiegend als behebbar anerkannt und durch

eine detailliertere Prioritdten- und Zielsetzung der Akteure erganzt.

4.3.2.2 Agenda-Setting

Dem idealtypischen Policy Cycle folgt auf die Problemdefinition das Agenda-Setting. Dabei
wird, wie in Kapitel 3.4 erortert, die Thematik in der Regel von der Offentlichkeit auf andere
Hauptakteure verschoben, wie Expert*innen, Interessensverbande oder Ministerien. Nachdem
das Klimaticket als politische Maflihahme schon friih politisiert wurde und durch die
Materialwahl der Diskurs einerseits schon im Rahmen der Problemdefinition in einer

professionelleren Dimension betrachtet wurde und andererseits nur auf OTS-APA
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veroffentlichtes Material herangezogen wird, steht die folgende Analyse des Agenda-Settings
unter anderem auf Basis des bereits betrachteten Materialfundaments. Das Untersuchen des
Materials ausgehend von Fragen, die in der Agenda-Setting-Phase analysiert werden, bringt
dennoch wesentliche Erkenntnisse hervor. Hierflr kann eine Unterteilung in strukturelle und
strategische Aspekte auf der einen Seite und Erfolg beeinflussende Merkmale auf der anderen
Seite vorgenommen werden. Begonnen wird mit den strukturellen und strategischen Aspekten,
die nicht nur Policy spezifisch zu behandeln sind, sondern fur die Betrachtung der Malinahme

zudem speziell im Kontext der dsterreichischen Politik zu analysieren sind.

Aus struktureller Sicht ist beispielsweise die Frage, wer die Agenda-Setting-Power inne hat,
Zu beantworten, wobei insbesondere die politische Ordnung eine wichtige Rolle spielt. In einer
Demokratie wie Osterreich obliegt die gesetzgebende Gewalt dem durch die Bevolkerung
gewahlten Parlament. Dieses besteht aus zwei Kammern, dem Nationalrat und dem
Bundesrat. Wichtig ist hierbei, dass ohne die Zustimmung des Nationalrates kein Gesetz
verabschiedet werden kann (vgl. Kapitel 4.3.2.3). Aus dem herangezogenen Material kann
abgeleitet werden, dass die Regierungsparteien eine dominierende Rolle im Agenda-Setting
spielen und somit fir die Umsetzung des Klimatickets von besonderer Bedeutung sind, auch
wenn alle im Parlament vertretenen Parteien sich fur die Einfihrung eines solchen Tickets
ausgesprochen haben (vgl. Kapitel 4.3.2.1). Diese Agenda-Setting-Rolle der Regierungs-
parteien lasst sich anhand von Aussendungen belegen, die im Kontext von eingebrachten und
beschlossenen oder vertagten und abgelehnten Antragen verdéffentlicht wurden. Festzuhalten
ist zudem, dass vor allem in Ausschissen des Nationalrats debattiert wird und sich diese

Ausschisse den Mehrheitsverhaltnissen entsprechend zusammensetzen.

Einleitend kann eine Aussendung des Pressediensts der Parlamentsdirektion von Juli 2019
hervorgehoben werden, die noch vor die 27. Legislaturperiode, in der das Klimaticket
eingefuihrt wurde, zuriickzudatieren ist. In dieser wird die Einfihrung eines dsterreich-
weitgiltigen Ticket fur den o6ffentlichen Verkehr, beziehungsweise die Erarbeitung der
Rahmenbedingungen fir ein solches bis Ende Oktober 2019, mehrheitlich durch den
Nationalrat beschlossen. Der EntschlieBungsantrag wurde von Abgeordneten der damaligen
Regierungskoalitionsparteien OVP und FPO eingebracht und erhielt Zuspruch von den
Regierungsoppositionsparteien SPO und NEOS. Gegenstimmen kamen von Seiten der Partei
,Jetzt — Liste Pilz“. Ein Antrag der SPO, um das Ticket fiir junge Menschen, die in Ausbildung
oder Studium sind, kostenlos anzubieten, fand im Nationalrat keine Mehrheit (OTS0225,
03.07.2019 & Parlament Osterreich, 2023).

Mit Regierungsantritt der Koalition zwischen OVP und Griinen regiert ab Januar 2020 eine
Koalition, die — in Einklang mit dem Griinen Wahlprogramm von 2019 — die Umsetzung des

Klimatickets in ihrem Regierungsprogramm verankert hat (Bundeskanzleramt Osterreich,
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2020:87 & Die Griinen, 2019:12). Das Umsetzungsvorhaben wird von der SPO als groRte
Oppositionspartei unterstitzt, ein EntschlieBungsantrag der Sozialdemokrat*innen, der eine
rasche Umsetzung des Tickets fordert, fand jedoch keine Mehrheit im Nationalrat (SPO
Pressedienst: OTS0086, 09.01.2020; SPO-Parlamentsklub: OTS0150, 10.01.2020;
Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0158, 10.01.2020). Das Heranziehen einer
Aussendung des Pressediensts der Parlamentsdirektion von Mérz 2020, die im Kontext einer
Debatte des Verkehrsausschusses steht, erméglicht es, die Zustimmung der Parteien zu
einem Klimaticket und deren Positionierung zu einer ,raschen Umsetzung®, wie sie von der
SPO gefordert wird, zu erlautern. Daraus geht hervor, dass die Zustimmung zum Klimaticket
von Seiten aller parlamentarisch vertretenen Parteien geauf3ert wird, wahrend Uneinigkeit Gber
den EntschlieBungsantrag zur schnellen Umsetzung herrscht. So begriinden beispielsweise
der OVP-Verkehrssprecher Andreas Ottenschlager und der Griine Mandatar Lukas Hammer,
dass aufgrund des Umfangs des Vorhabens einer Vertagung zuzustimmen sei. Der FPO-
Abgeordnete Walter Rauch auf der anderen Seite sieht eine Vertagung als unschliissig an, da
ein allgemeiner Konsens uber das Vorhaben bereits bestehe. Mit der Mandatsmehrheit der
Regierungsparteien wird der Oppositionsantrag vertagt (OTS0181, 03.03.2020). Anhand der
Entscheidungen wird deutlich, wer auf demokratischer Basis die Entscheidungskompetenzen

innehat.

Diese Verteilung der Agenda-Setting-Macht zwischen Regierungs- und Oppositionsparteien
im Nationalrat lasst sich des Weiteren anhand verschiedener Antrage der Opposition zeigen,
die durch die Regierungsparteien vertagt oder abgelehnt werden. Beispielhaft zu nennen ist
ein SPO-Antrag, in dem die Sozialdemokrat*innen eine jahrliche ,Klimaschutzmilliarde*
fordern, mit der unter anderem das Osterreichweite Klimaticket finanziert werden solle. Dieser
wird vertagt, wie aus verschiedenen Meldungen des SPO-Parlamentsklubs, SPO
Pressediensts oder Pressediensts der Parlamentsdirektion hervorgeht (OTS0020,
27.10.2019; OTS0121, 04.11.2019; OTS0030, 09.11.2019; OTS0164, 11.11.2019; OTS0074,
12.11.2019; OTS0130, 13.11.2019; OTS0214, 13.11.2019). Zu nennen sind aulRerdem
wiederholte SPO-Antrage zur raschen Umsetzung, die im Juli 2020 und erneut im November
2020 abgelehnt wurden (Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0004, 01.07.2020; SPO-
Parlamentsklub: OTS0210, 19.11.2020; Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0238,
19.11.2020). Die SPO brachte im Februar 2021 im Finanzausschuss erneut einen
EntschlieBungsantrag zur raschen Umsetzung des Klimatickets ein, das im Rahmen des
Ausbaus des offentlichen Verkehrs realisiert werden solle und forderte darin zudem eine
Umgestaltung der Pendlerférderung. Auch dieser Antrag wurde durch die OVP und Griinen
vertagt (Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0146, 22.02.2021).
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Umsetzungsfortschritte durch erfolgreiches Agenda-Setting zeigen sich dagegen in der
Betrachtung von Antragen der Regierungsparteien. Verschiedenen Aussendungen des
Pressediensts der Parlamentsdirektion, dem Grinen Klub im Parlament und dem
Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie
von Juli 2020 ist dieser Fortschritt zu enthehmen. Die Meldungen beziehen sich auf die
Formulierung eines Entschlieungsantrags durch den Verkehrsausschuss, in dem sich fiir das
1-2-3-Ticket ausgesprochen wird. Der Antrag, dessen Grundlage ein abgelehnter SPO-
Vorstol3 war, wurde von Abgeordneten der Regierungsparteien eingebracht und mit Stimmen
der FPO und NEOS angenommen. Nach Einbringen des Antrags in den Nationalrat wurde er
schlie3lich einstimmig von allen Parteien angenommen. Er fordert Bundesverkehrsministerin
Leonore Gewessler zur Malinahmenergreifung fur die Umsetzung eines 0sterreichweitgultigen
offentlichen Verkehrstickets ab 2021 auf. Entsprechend soll das Verkehrsministerium die
notwendigen rechtlichen und finanziellen Mal3nahmen unter Einbezug der Bundeslander und
Verkehrsverbiinde vorbereiten (Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0004, 01.07.2020;
Gruner Klub im Parlament: OTS0230, 01.07.2020; Pressedienst der Parlamentsdirektion:
0TS0143, 06.07.2020; BMK: OTS0252, 09.07.2020; Pressedienst der Parlamentsdirektion:
0TS0258, 09.07.2020).

Ahnlicher Erfolg zeigt sich in der Schaffung gesetzlicher Rahmenbedingungen fir das
Osterreichweitgiltige Klimaticket. Diese wird im Marz 2021 durch einen Initiativantrag der
Regierungsparteien im Verkehrsausschuss initiiert und kurz darauf im Nationalrat
beschlossen. Auf die inhaltlichen Aspekte wird im Rahmen der Analyse der Politikformulierung
genauer eingegangen. An dieser Stelle festzuhalten ist, dass die gesetzliche Grundlage mit
breiter Mehrheit unter Zustimmung der SPO und NEOS erfolgt, lediglich die FPO spricht sich
dagegen aus. EntschlieRungsantrage der Opposition, die Forderung der SPO zur
Bereitstellung der notwendigen finanziellen MaRnahmen durch das Finanzministerium sowie
eine zuvor eingebrachte SPO-Forderung, dass der Ausschussbegutachtung des Initiativ-
antrags im Verkehrsausschuss mehr Zeit gegeben werde, finden keine Mehrheit (BMK:
OTS0146, 16.03.2021; Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0182, 16.03.2021;
0OTS0206, 23.03.2021; OTS0298, 25.03.2021).

Weitere SPO-Antrage zur nachhaltigen Finanzierung werden von OVP und Griinen abgelehnt,
da sie diese mit der Einfihrung des Tickets als erlbrigt ansehen. Die SPO kritisiert die
Ablehnung mit der Argumentation, dass noch nicht alle Stufen des geplanten 1-2-3-Tickets
umgesetzt seien (Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0203, 07.10.2020; OTS0138,
11.10.2021; OTS0236, 14.10.2021).

Zu den entscheidenden strukturellen Aspekten des Agenda-Settings zahlt dariiber hinaus das

in Osterreich vorzufindende Organisationsprinzip des Foderalismus. Entsprechend finden
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auch auf Ebene der Bundeslander relevante Debatten wichtiger Akteure statt. Diese sind in
der Analyse nicht zu vernachlassigen, da, wie weiter unten erlautert, die Zustimmung der

Lander fur eine Umsetzung des Klimatickets Voraussetzung ist.

Diese Debatten betreffen unter anderem die Umsetzung der regionalen Stufe des
1-2-3-Tickets, also die 1 €-Variante, mit der der 6ffentliche Verkehr in einem Bundesland
genutzt werden kann. Beispielhaft kann hierfir die Aussendung der Griinen im
Niedero6sterreichischen Landtag von September 2020 herangezogen werden, in der die
ablehnende Haltung fir ein 365 €-Ticket der Niederosterreichischen OVP kritisiert wird,
wahrend die Partei sich auf Bundesebene zum 1-2-3-Ticket bekannt habe (OTS0062,
03.09.2020). Auch die Grunen Oberdsterreich sorgen sich in einer Aussendung um die
Teilnahme der Stadt Linz am Klimaticket und den dazu laufenden Verhandlungen (OTS0095,
14.07.2020). Andererseits wird insbesondere der Aspekt der Infrastruktur auf Landesebene
diskutiert und damit eine erfolgreiche Umsetzung des Klimatickets in Frage gestellt. So steht
unter anderem die FPO Landesgruppe Oberdsterreich einem Klimaticket kritisch gegentiber,
da dieses den Verkehr fur Personen mit mangelhaftem Infrastrukturangebot teurer machen
wuirde. Statt der Férderung von Tickets solle laut einer Aussendung der Parteilandesgruppe
der OV-Ausbau beférdert werden (OTS0113, 30.06.2020). Gerade den Ausbau betreffend
haben die Bundesléander eine wichtige Rolle inne, da ihnen die Aufgabe obliegt die Umsetzung
von Personennah- und Regionalverkehrsprojekten durchzufiihren (gem. Offentlicher
Personennah- und Regionalverkehrsgesetz 1999 (OPNRV-G 1999); siehe u.a. OTS0217,
21.10.2021). Fiur deren Finanzierung gehen die Landesregierungen im Rahmen der
Klimaticketdebatte in Verhandlung mit dem Bund. Hierbei haben die Lander eine starke
Verhandlungsposition, da ihre Zustimmung als Partner notwendig ist, um das Klimaticket
umzusetzen. Nur mit Umsetzungsvertradgen zwischen Bund und Landern, die die Vereinbarung
zur Einfihrung des Klimatickets und damit finanzielle Abgeltungsvertrdge und rechtliche
Rahmenbedingungen enthalten, kann ein flachendeckendes Ticket fiir den o6ffentlichen
Verkehr eingefiihrt werden. Die Umsetzungsvertrage werden einzeln zwischen den
Bundeslandern beziehungsweise der Ost-Region und dem Bund vereinbart (BMK: OTS0138,
21.12.2020; Griuner Klub im Parlament: OTS0083, 22.01.2021; BMK: OTS0090, 22.01.2021;
Die Grinen Oberdsterreich: OTS0120, 12.03.2021; Griner Klub im Parlament: OTS0128,
12.03.2021; Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0109, 02.06.2021; Griner Klub im
Parlament: OTS0156, 02.06.2021; OTS0028, 03.07.2021; Verkehrsverbund Ost-Region
(VOR) GmbH: OTS0208, 30.09.2021; BMK: OTS0234, 30.09.2021; Amt der Nieder-
Osterreichischen  Landesregierung: 0TS0236, 30.09.2021; PID Presse- und
Informationsdienst der Stadt Wien: OTS0237, 30.09.2021).
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Auf diesen Aspekt geht auch der Umwelt- und Verkehrsexperte Heinz Hogelsberger ein, indem
er hervorhebt, dass die Umsetzung des Tickets bei den Bundeslandern teuer erkauft wurde.
Trotz des Versprechens durch das Klimaschutzministerium, dass das Ticket im Jahr 2021
eingefiihrt wirde, musste daflr jedes Bundesland einzeln ins Boot geholt werden. Erst als
dabei eine kritische Masse von teilnehmenden Bundeslandern erreicht war, hatte auch der
Bund eine besser gestellte Verhandlungsposition (Hogelsberger: Interview, 13.03.2023, siehe
Anhang 1, Z:36-42, 281-287).

»(...) [E]s war ja dann kurzfristig die Situation, wie es eingefiihrt worden ist, dass ein
Osterreichweites Klimaticket (...) in sechs Bundeslandern gegolten hat. In Wien,
Niederosterreich, im Burgenland auf den OBB-Strecken, aber nicht bei den Wiener Linien und
nicht bei den Regionalbussen. Und das ist ein unhaltbarer Zustand. Es war allen klar, dass
das sinnlos ist. (...) da hat das Klimaministerium sozusagen (...) Tatsachen geschaffen, denen
sich die anderen dann unterwerfen haben mussen. Und da war es dann eine Frage nurmehr
der finanziellen Abgeltung und wie die anderen rauskommen, ohne ihr Gesicht zu verlieren”
(Hogelsberger: Interview, 13.03.2023, siehe Anhang 1, Z:273-281).

Fur die zusatzliche finanzielle Unterstiitzung der Lander bei der Einfihrung der 1 €- und
2 €-Stufe hat der Ministerrat ein jahrliches 100-Millionen-Euro-Paket geschniirt, das dem
Bevolkerungsspiegel entsprechend auf die Lander, die die regionalen Tickets einfiihren,
verteilt wird (Die Griinen im NO Landtag: OTS0110, 26.05.2021; Griiner Klub im Parlament:
0OTS0126, 26.05.2021; Griiner Klub im Rathaus: OTS0144, 26.05.2021; Amt der Vorarlberger
Landesregierung: OTS0196, 26.05.2021). Die Agenda-Setter-Rolle der L&nder ist somit
besonders in den Spezifitaten der Umsetzung eine pragende, die sie trotz einstimmigen
Umsetzungsbeschlusses im Nationalrat in den Umsetzungsverhandlungen weiter austiben

konnen. Genauer zeigt sich dies in der Politikformulierung (vgl. Kapitel 4.3.2.3).

Daruber hinaus sind die Lander durch den Bundesrat als Agenda-Setter aktiv. Neben dem
Nationalrat, der als zentrales Organ der Gesetzgebung hervorzuheben ist, da ohne dessen
Zustimmung kein Gesetz verabschiedet wird, spielt auch der Bundesrat eine wichtige Agenda-
Setter-Rolle. Zudem sind hier die Kréafteverhaltnisse anders als im Nationalrat und verandern
sich durch Landtagswahlen im Laufe einer Nationalratslegislaturperiode. Exemplarisch
konnen Aussendungen des SPO-Parlamentsklubs und des Pressediensts der
Parlamentsdirektion herangezogen werden. In diesen werden jeweils durch die SPO
eingebrachte EntschlieBungsantrage im Bundesrat aufgefihrt. Mit einem solchen Antrag
kénnen Bundesrat*innen unter anderem Wiinsche tber die Ausibung der Vollziehung durch
die Bundesregierung aufRern. Hierbei handelt es sich um ein Verfahren mit politischer, aber
nicht rechtlich bindender Bedeutung. Die herangezogenen Aussendungen thematisieren einen
letztlich vertagten EntschlieBungsantrag von 2019, der die Umsetzung eines Osterreichweit-

gultigen Ticket sowie eine kostenlose Variante dessen fur junge Menschen, die in Ausbildung
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oder Studium sind, fordert, sowie einen EntschlielBungsantrag von 2020 zur raschen
Umsetzung des 1-2-3-Ticket, welcher keine Mehrheit im Bundesrat findet (OTS0163,
04.07.2019; OTS0250, 03.12.2020; Parlament Osterreich, 2023a & Parlament Osterreich,
2023b). Im Dezember 2019 findet ein EntschlieBungsantrag von SPO-Abgeordneten, der die
Einfihrung des 1-2-3-Tickets fordert, mit Zustimmung der FPO eine Mehrheit (Pressedienst
der Parlamentsdirektion: OTS0160, 05.12.2019; OTS0187, 05.12.2019).

Auch nachdem der Nationalrat im Marz 2021 die beiden Gesetze, die die rechtliche Grundlage
fur das Klimaticket bilden, beschlossen hat, kommt dem Bundesrat eine wichtige Funktion zu.
Jedes beschlossene Gesetz muss an den Bundesrat weitergegeben werden, woraufhin dieser
pruft, ob ein Mitwirkungsrecht vorliegt, was im Falle des Gesetzgebungsverfahrens rund um
das Klimaticket bejaht worden ist. Entsprechend ist die Zustimmung durch den Bundesrat
notwendig. Mit den Bundesratsabgeordneten der OVP, Grinen, SPO und Fraktionslosen hat
die Zustimmung eine breite Mehrheit gefunden, sodass die Gesetze kurz nach ihrem
Beschluss im Nationalrat durch den Bundesrat bestédtigt wurden (Pressedienst der
Parlamentsdirektion: OTS0168, 30.03.2021 & Parlament Osterreich, 2023c).

Die zuvor kurz angedeuteten wechselnden Kréfteverhaltnisse im Bundesrat bieten auf3erdem
Ansatzpunkt fir das Heranziehen eines weiteren wichtigen strategischen Faktors:
Wahlkampfe. Wahrend dieser Aspekt in den OTS-Aussendungen weniger stark hervortritt, ist
er insbesondere aufgrund des Féderalismus in Osterreich nicht zu negieren. Entsprechend
wird er auch von Dr. Hogelsberger angesprochen, der Bezug auf den Wahlkampf in
Oberosterreich nimmt. Die dort im September 2021 stattfindende Landtagswahl bezeichnet
Hogelsberger als ,praktisch“, um das Bundesland ,mit an Bord zu holen“ (Hégelsberger:
Interview, 13.03.2023, siehe Anhang 1, Z:287-289).

Als abschlieBender institutioneller Faktor wird in dem Expertengesprach mit Heinz
Hogelsberger die seit 2020 bestehende Neustrukturierung der Ministerien kurz angesprochen.
Dabei wird thematisiert, dass sich das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und
Technologie zum Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation
und Technologie verandert hat. Dass Klimaschutz und Verkehr nun in einem
Bundesministerium vereint sind, habe ebenfalls eine Rolle fur die erfolgreiche Umsetzung

gespielt (Hogelsberger: Interview, 13.03.2023, sieche Anhang 1, Z:59).

Das Agenda-Setting, wie in der methodischen Vorgehensweise beschrieben, fragt auch nach
den sogenannten ,Problemkarrieren®. Der von Schneider und Janning (2006) mit Bezug auf
Cobb, Ross und Ross (1976) eingefiihrte Begriff befasst sich mit den Thematisierungswegen,
die eine Policy nimmt (siehe Kapitel 3.4). Da ein 0Osterreichweitglltiges Ticket fir den

offentlichen Verkehr bereits 15 Jahre vor seiner Einfiihrung 2021 in der politischen Debatte zu
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finden ist und sich unter den Aussendern der Mitteilungen und Stellungnahmen, die als
Analysematerial herangezogen werden, zahlreiche politische ebenso wie nicht-politische
Interessensvertretungen finden, wird eine gemischte Thematisierung angenommen. Das
bedeutet, dass von einer politischen Initiative mit hoher 6ffentlicher Unterstiitzung auszugehen
ist. Die in der Problemdefinition hervorgehobenen Aussendungen, die nicht nur das Problem
des Fehlens eines klimafreundlichen, leistbaren und gerechten Mobilitdtsangebots definieren,
sondern auch dessen Behebung durch ein Klimaticket argumentieren, bestatigen diese
Annahme. Welche Akteure — belegbar durch Aussendungen des OTS — an diesem Diskurs
teilgenommen haben, sind der Ubersichtlichkeit halber in der folgenden Tabelle (Tabelle 1)

gelistet. Die kategorische Unterteilung ist nach eigenem Ermessen umgesetzt worden.

Bundesministerien o. Parlamentskorrespondenz

Interessensvertretungen & Gewerkschaften

Pressedienst der Parlamentsdirektion —
Parlamentskorrespondenz

Arbeiterkammern: Oberdsterreich,
Miederdsterreich, Wien & Osterreich

BM fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie (vorher: BM fir
Verkehr, Innovation und Technologie)

Wirtschaftskammer Osterreich

0GB Osterreichischer Gewerkschaftsbund

Tiroler Wirtschaftsbund

Bundesministerium fir Finanzen

Verband der Bahnindustrie

Bundesministerium fur Landwirtschaft, Regionen
und Tourismus

Bundesheergewerkschaft

Parlamentsparieien

Fraktion Christlicher Gewerkschafterinnen und
Gewerkschafier

Griner Klub im Parlament & Die Grinen

Klimabindnis Osterreich GmbH

SPO-Parlamentsklub & SPO Pressedienst

Pensionistenverband Osterreich

Freiheitlicher Parlamentsklub — FFO

Seniorenbund

OVP Parlamentskiub & OVF Bundesparteileitung

OH Salzburg

Farlamentsklub der NEOS & NEOQOS - Das Meug
Osterreich

GRAS - Grine & Alternative Studentinnen

AktionsGemeinschait

Landesregierungen

Sozialistische Jugend Osterreich

Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung

Osterreichische Kinderfreunde

FPID Presse- und Informationsdienst der Stadt Wien | Schilerunion

Amt der OO, Landesregierung & Umweltschutzorganisationen
Oberdsterreichizche Landesregierung Greenpeace

Amt der Vorarlberger Landesregierung GLOBAL 2000

Landesparteien

WWFE Osterreich

Die Grinen im NO Landtag

Umweltdachverband

Die Grinen Oberosterreich

VIRUS - WUK-Umwelbureau

Griner kKlub im Rathaus

{Waidhofer Klimaproteste)

Die Grinen - Grine Alternative Wien

Vereine & Klubs

SPO Miederdsterreich & SPO Niederdsterreich
Landtagskiub

OAMTC

SFO Kamnten

carsharing.link - Verain fiir
organisationsibergreifendes Carsharing

SFO Wien Rathauskiub

FPO - Landespartei Steiermark

AREBO (Auto-, Motor- und Radfahrerbund
Osterreichs)

FPO Landesgruppe Oberdsterreich

Die neue Volkspartei Wien

Neos - Klub im Wiener Rathaus

Oberdsterreichisches Volksblatt

ARGE OVV OG (Arbeitsgemeinschaft der
osterreichischen Verkehrsverbund-
Organisationsgesellschaften)

Unternehmen und Institute

Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) GmbH

ORF WESTbahn Management GmbH

Tiroler Tageszeitung OBB Osterreichische Bundesbahnen

APA-Comm Agenda Austria

Hitradio O3 Zentrum fur Transportwirtschaft und Logistik (WL

Mediengruppe "Osterreich” GmbH

Deloitte Osterreich

Agentur Renate Okermaller

Erzdiozese Wien

Viaslauer Mineralwasser

Tabelle 1: Aussender der zweiten Analysephase (Quelle: eigene Darstellung).
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Einige der Akteure haben sich nur vereinzelt zu dem Diskurs geaul3ert, viele unter den
gelisteten nur ein oder zweimal wahrend des zu analysierenden Zeitraums der zweiten Phase.
Durch quantitativ viele Aussendungen fallen insbesondere folgende Aussender auf: der
Pressedienst der Parlamentsdirektion, die Parlamentsparteien der Griinen, SPO und FPO, das
Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitéat, Innovation und Technologie,
das Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung, die Griinen im Niederdsterreichischen

Landtag, die SPO Niederosterreich, die Arbeiterkammer Wien und die Griinen Oberdosterreich.

Wie in der Problemdefinition angesprochen, ist die Diskursbeteiligung der Bevdlkerung
aufgrund der Materialwahl nicht direkt nachvollziehbar. Dennoch kann erneut auf die
Aussendungen von Deloitte Osterreich und dem BMK verwiesen werden, die eine
reprasentative Studie zitieren, in der die Unterstitzung von einer Bevdlkerungsmehrheit fir die
Schaffung eines Klimatickets belegt wird (OTS0121, 07.05.2020; OTS0160, 07.05.2020).

Ein weiterer strategischer Aspekt, der Einfluss auf den Erfolg des Agenda-Settings zu einem
politischen Problem haben kann, ist ein sogenannter struktureller Ausléser. Dabei handelt es
sich um auflere Umstande oder Ereignisse, die in struktureller Hinsicht ein ,Window of
Opportunity* o6ffnen, das erfolgreiches Agenda-Setting erleichtern kann. Schneider und
Janning beziehen sich hierbei auf ,bestimmte Ereignisse (Unféalle, Katastrophen, Kriege,
Revolutionen, etc.), die bestimmte Themen von einem Tag auf den anderen auf die politische
BlUhne katapultieren kénnen* (Schneider/Janning, 2006:55). In der vorliegenden Arbeit wird
dagegen ein langerfristiges Offnen eines derartigen Mdglichkeitsfensters betrachtet. Dieses
Vorgehen grindet auf dem Verweis des Umwelt- und Verkehrsexperten Hogelsberger, der
sich im Falle der Einfihrung des Klimatickets auf den steigenden Veranderungsdruck,
Einsparung von Treibhausgasen im Verkehrssektor zu erzielen, bezieht. Hégelsberger hebt
hervor, dass wahrend sich der Verkehrssektor zum ,Problemfall innerhalb des Klimaschutzes
entwickelt hat, der Klimawandel fir alle splirbar geworden sei und damit die Zeit reif, das
Ticket durchzusetzen (Hogelsberger: Interview, 13.03.2023, siehe Anhang 1, Z:59-65). Diese
Argumentation lasst sich in zahlreichen Mitteilungen verschiedener Aussender nachzeichnen.
Insbesondere die Schlusselworter ,Klimakatastrophe®, der Verweis auf die steigenden
Emissionen im Verkehrssektor oder die Referenz dieses Sektors als ,Sorgenkind® kénnen als
Hinweise fur die Wahrnehmung einer verscharften Problemlage und den Verdnderungsdruck,
der ein Mdglichkeitsfenster 6ffnet, identifiziert werden. Exemplarisch kann eine Aussendung
der Umweltschutzorganisation GLOBAL 2000 herangezogen werden, in der auf den Verkehr
als ,Sorgenkind“ der &sterreichischen Klimapolitik verwiesen sowie der Anstieg der dort
emittierten Treibhausgase um 75 Prozent seit 1990 angemerkt wird (OTS0006, 07.01.2021).
Gleiches gilt fir Aussendungen von Greenpeace, in denen hervorgehoben wird, dass ein

Drittel der nationalen CO.-Emissionen auf das ,Sorgenkind“ Verkehr entfallen oder fiir eine
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Aussendung des Grunen Klubs im Rathaus, in der das ,Sorgenkind“ Verkehr als verantwortlich
fur 40 Prozent der Emissionen in der Stadt Wien benannt wird (OTS0084, 18.08.2021;
0TS0186, 30.09.2021; OTS0104, 16.10.2020). Auch in Aussendungen des Pressediensts der
Parlamentsdirektion, des Bundesministeriums fur Klimaschutz und der Arbeiterkammer Wien
wird diese Rhetorik genutzt (0TS0209,10.03.2020; OTS0090, 06.08.2020; OTS0167,
30.09.2021). Eine weitere Mitteilung der Umweltorganisation Greenpeace verweist neben dem
problematischen Emissionsanteil des ,Sorgenkinds” Verkehr zudem auf die Klimakatastrophe,
die bekampft werden misse (OTS0085, 22.12.2020). Die Wahl des Begriffs
.Klimakatastrophe* wird in diversen weiteren Aussendungen verwendet, womit der
Veranderungsdruck deutlich unterstrichen wird und das Fenster flr politische MaRnahmen im
Kampf gegen diese Katastrophe zunehmend getffnet oder dies zumindest versucht wird.
Darunter fallen mehrere Mitteilungen des Griinen Klubs im Parlament sowie eine Mitteilung
des Presse- und Informationsdiensts der Stadt Wien (OTS0133, 09.03.2021; OTS0198,
23.03.2021; OTS0292, 25.03.2021; OTS0100, 23.09.2021; OTS0143, 24.09.2021). Auch der
Begriff ,Klimakrise“ schlagt in die gleiche Kerbe, wie beispielhaft Aussendungen des WWF
Osterreich, des Amts der Niederosterreichischen Landesregierung oder der Griinen im
Niedertsterreichischen Landtag zu entnehmen ist (OTS0057, 22.07.2020; OTS0184,
18.03.2021; OTS0087, 18.08.2021).

Abschlieend soll in der Analyse der Phase des Agenda-Settings auf Erfolg beeinflussende
Merkmale eingegangen werden. Von den im Kapitel zur methodischen Vorgehensweise
aufgefiihrten Merkmalsdimensionen werden jene, die im Material wiederzufinden sind,
betrachtet. Allen voran ist hierbei die Betonung der gesellschaftlichen Relevanz des definierten
Problems aufzugreifen. Sie stellt die Frage, ob die soziale Betroffenheit des Problems stark
oder nur marginal ausgepragt ist (Schneider/Janning, 2006:56). Aussendungen, in denen die
Betonung darauf liegt, dass das Klimaticket Vorteile fur die gesamte Bevolkerung bietet,
zeigen auf, dass das definierte Problem als Problem mit breiter gesellschaftlicher Relevanz
begriffen wird. Mitteilungen, die den Diskurs rund um die Schaffung eines klimafreundlichen,
leistbaren und gerechten Mobilitdtsangebots als einen der allgemeinen Betroffenheit
benennen, sind beispielsweise Aussendungen der Umweltschutzorganisation GLOBAL 2000
oder des SPO Pressediensts und des SPO-Parlamentsklubs. Die erstgenannte verweist dabei
auf eine Studie des Meinungsforschungsinstituts GfK, in der 54 Prozent der Befragten
angaben, sich vorstellen zu kénnen, haufiger den 6ffentlichen Verkehr zu nutzen (OTS0191,
30.09.2021). Die Mitteilungen der SPO betonen, dass das Ticket eingefuihrt werden miisse,
um Mobilitat in ganz Osterreich sicherzustellen und somit jedem/jeder Osterreicher*in die
klimaneutrale Fortbewegung zu ermdglichen (OTS0023, 13.07.2019; OTS0034, 20.07.2019).
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Darlber hinaus werden auch einzelne Zielgruppen angesprochen, die in der Summe eine
Bevolkerungsmehrheit ausmachen und somit die stark ausgeprégte soziale Betroffenheit
verdeutlichen. Zu diesen Gruppen zahlen Personen, die sich ein Auto oder aktuelle
Ticketangebote nicht oder nur kaum leisten konnen (SPO-Parlamentsklub: OTS0039,
20.08.2019; SPO Niederosterreich: OTS0098, 11.09.2019), Studierende, die auf das Pendeln
angewiesen sind und fir die Mobilitatsausgaben zu den gréRten Kostenpunkten zéhlen (OH
Salzburg: OTS0070, 05.02.2021; AktionsGemeinschaft: OTS0017, 19.08.2021),
Pendler*innen allgemein (Griner Klub im Parlament: OTS0292, 25.03.2021; Die Griinen
Oberosterreich: OTS0120, 18.08.2021) sowie Arbeithehmer*innen, denen durch ein
Osterreichweitgliltiges, leistbares Ticket umfangreiche Entlastungen entgegengebracht
wirden (Griner Klub im Parlament: OTS0112, 20.02.2020; SPO Niederdsterreich
Landtagsklub: OTS0034, 14.02.2021).

Der Verkehrsexperte Heinz Hogelsberger macht eine Aussage, die den betroffenen Personen-
oder Befurworter*innen-Kreis erganzend erweitert. Im Kontext des Klimatickets und dabei den
Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs betreffend, betont er, dass tendenziell alle dafurr seien, auch
diejenige, die ihn trotz Zugang nicht nutzen wirden. Fur sie bedeute 6ffentlicher Verkehr auch
in der Hinsicht einen Vorteil, dass ,die anderen damit fahren und ich auf der Stral3e Platz habe“
(Hogelsberger: Interview, 13.03.2023, siehe Anhang 1, Z:355-356). Die von Dr. Hogelsberger
damit angesprochene Diskrepanz zwischen einer Unterstitzung der MafRnahme und der
Teilnahme an ihrer tatsachlichen Umsetzung oder Ausflhrung verweist auf einen wichtigen
Aspekt, der die soziale Betroffenheit des Klimatickets in Relation zu ihrer Anwendbarkeit setzt.
Denn der Kreis der Betroffenen an dem zuvor formulierten Problem, dass ein
klimafreundliches, leistbares und gerechtes Mobilitatsangebot fehlt, welches in Form eines
glnstigen, osterreichweitglltigen Klimatickets behoben werden soll, begrenzt sich streng
genommen auf lediglich diejenigen, die Zugang zum o6ffentlichen Verkehrsnetz haben. Dies
zeigen zum einen die Ausfiihrungen zu den OV-Giiteklassen in Kapitel 2.2.3 sowie zum
anderen die Erlauterungen zur sogenannten Mittelkombination, die unter dem

Gliederungspunkt der Politikformulierung erértert werden (Kapitel 4.3.2.3).

Neben der gesellschaftlichen Relevanz ist auch die temporale Relevanz ein Faktor, der den
Agenda-Setting-Erfolg einer politischen Malinahme beeinflussen kann. Hierbei steht die Frage
im Raum, ob die Umsetzung einer Mal3nahme als absolut dringend oder aber verschiebbar
anzusehen ist. Verschiedene Aussendungen heben hervor, dass der Klimaschutz nicht als
aufschiebbar angesehen werden kann, sondern rasches Handeln notwendig ist. Dies wird
auch auf die MalBhahme und ihre Umsetzung Ubertragen. Aussendungen von Greenpeace
oder des Griunen Klubs im Parlament heben als Argument fur das Klimaticket die dringend
bendtigte Verkehrswende hervor (OTS0186, 30.09.2021; OTS0198, 30.09.2021). Ebenso wird
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dies in einer Aussendung des Presse- und Informationsdiensts der Stadt Wien deutlich, in der
die Debatte einer Landesverkehrsreferent*innenkonferenz nachgezeichnet ist (OTS0205,
25.09.2020). Eine Aussendung der SPO Karnten spricht von dem 1-2-3-Ticket als Teil einer
nachhaltigeren Klima- und Umweltschutzpolitik, deren Bedarf dringend notwendig sei
(OTS0131, 21.08.2019).

Das ebenfalls zu betrachtende Merkmal der Wertgeladenheit fragt nach der Auspragung der
symbolischen Bedeutung und stellt als erfolgsbeeinflussendes Merkmal eine geringe
symbolische Bedeutung einer grofRen symbolischen Bedeutung gegeniber. Dass das
1-2-3-Ticket mit bestimmten Werten verknupft wird, kann verschiedenen Aussendungen
entnommen werden. Beispielhaft hervorzuheben ist eine Mitteilung des SPO-Parlamentsklubs
von Dezember 2019. In dieser wird der Ooffentliche Verkehr, unter Erwdhnung des
Schienenausbaus, Takterhhungen und dem 1-2-3-Ticket, als Indikator fiir die Erhéhung der
Freiheit der Menschen benannt (OTS0131, 10.12.2019). In einer Aussendung des Grinen
Klubs im Parlament wird von einem neuen Lebensgefiihl gesprochen, das das Klimaticket
hervorrufen wirde (OTS0083, 22.01.2021). Andere Mitteilungen nennen das 1-2-3-Ticket
einen Schritt zu mehr Lebensqualitdt, wie Aussendungen der Grinen im
Niederosterreichischen Landtag, dem Grinen Klub im Parlament, dem Amt der
Niederosterreichischen Landesregierung oder der Arbeiterkammer Wien zu entnehmen ist
(OTS0031, 26.01.2021; OTS0110, 26.05.2021; OTS0094, 07.09.2021; OTS0030, 10.10.2021;
OTS0089, 18.10.2021). Grundsatzlich verknupfen auch jene Aussendungen, die dem
Osterreichweiten Verkehrsticket ein Gerechtigkeitsnarrativ geben, das Ticket mit einem Wert.
Beispiele daflr sind Mitteilungen, die auch schon in der Problemdefinition angefiihrt werden
und die Notwendigkeit eines sozialgerechten Mobilititsangebots betonen — sei es aus
Griunden der sozialen Teilhabe oder der allgemeinen Bekraftigung, dass Umweltschutz eine
Frage der Gerechtigkeit sei (SPO-Parlamentsklub: OTS0039, 20.08.2019; SPO
Niederdsterreich: OTS0134, 20.08.2019: OTS0098, 11.09.2019; SPO-Parlamentsklub:
OTS0074, 12.11.2019; Arbeiterkammer Wien: OTS0060, 02.01.2020; Die Griinen im NO
Landtag: OTS0087, 18.08.2021). Der Mafinahme des 1-2-3-Tickets wird somit eine grof3e

symbolische Bedeutung zu geschrieben.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass auf strukturellen und strategischen
Aspekten basierend die Einfiihrung des 1-2-3-Tickets erfolgreich auf die politische Agenda
gesetzt wurde. Unterschiedliche Faktoren und Merkmale haben diesen Erfolg begtinstigt: die
gemischte Themenkarriere des Problems in Kombination mit der Offnung eines ,Window of
Opportunity“, die bereite gesellschaftliche Relevanz, temporale Dringlichkeit und grofRe

symbolische Bedeutung der MaRRnahme. Als Schlisselelemente sind die Agenda-Setting-

77



Power und die ihr zugrundeliegenden Machtkonstellationen im Kontext des 6sterreichischen

Foderalismus in die Analyse eingeflossen.

4.3.2.3 Politikformulierung

Im weiteren Verlauf der Analyse wird auf die im Policy Cycle definierte Phase der Politik- oder
Programmformulierung eingegangen. Wie im Kapitel zur methodischen Herangehensweise
dargestellt, werden in dieser Phase unter anderem die Ziele und Wege wiederaufgegriffen, die
bereits im Agenda-Setting benannt worden sind. Auch die Betrachtung der Adressat*innen, an
die sich die MalRnhahme richtet, wiederholt Argumentationen, auf die sich in der Analyse des
Agenda-Settings bezogen wurde. Das verdeutlicht einerseits die Unmdglichkeit der genauen
Abgrenzung zwischen den einzelnen Phasen des Modells des Policy Cycle, andererseits lasst
sich daraus ein erfolgreiches Agenda-Setting ableiten. Das Konkretisieren der im Kontext der
im Agenda-Setting formulierten Aspekte zeigt, dass diese es in die Politikformulierung
».geschafft* haben. Darliber hinaus werden folgend die Trager*innen, Ressourcen und Schritte
fur die Umsetzung der MaRnahme analysiert sowie die Form, in der sie umgesetzt wird, und
die Rahmenbedingungen, die sie begrenzen. AbschlieBend erfolgt eine inhaltliche

Auseinandersetzung mit dem am Ende des Formulierungsprozesses stehenden Ergebnisses.

Einfihrend in die Politikformulierungsphase sind einige Rickbezlige auf das Agenda-Setting
zu machen. Allen voran geht es dabei um das Wiederaufnehmen der Ziele und Wege, die mit
der MaRnahme erreicht werden sollen, beziehungsweise wie diese erreicht werden sollen.
Dies erfolgt unter anderem Uber die Festlegung der Adressat*innen des Programms. An wen
sich das Klimaticket konkret richtet, kann dabei zum einen aus der zuvor behandelten Frage
der sozialen Betroffenheit beantwortet werden sowie zum anderen aus der bereits in der
Problemdefinition betrachteten Thematisierung, die verdeutlicht, dass ein Umstieg der
Osterreicher*innen auf klimafreundliche Mobilitat notwendig ist und somit alle betrifft.
Presseaussendungen, die diese Argumentation in den voranstehenden Unterkapiteln belegen,
sind beispielsweise jene, die bestimmte Zielgruppen hervorheben, wie Studierende (OH
Salzburg: OTS0070, 05.02.2021; AktionsGemeinschaft: OTS0017, 19.08.2021), Pendelnde
(Gruner Klub im Parlament: OTS0292, 25.03.2021; Die Grunen Oberdsterreich: OTS0120,
18.08.2021), Arbeitnehmende (Gruner Klub im Parlament: OTS0112, 20.02.2020; SPO
Niederosterreich Landtagsklub: OTS0034, 14.02.2021) und Personen, die sich ein Auto oder
aktuell gultige Ticketpreise nicht leisten kdnnen (SPO-Parlamentsklub: OTS0039, 20.08.2019;
SPO Niederdsterreich: OTS0098, 11.09.2019). Weitere Aussendungen heben hervor, dass es
um ein leistbares Mobilitdtsangebot fiir alle geht, sie verdeutlichen die Adressierung der
MaRnahme an die gesamte Bevolkerung (SPO-Parlamentsklub: OTS0039, 20.08.2019;
OTS0130, 13.11.2019; OTS0086, 09.01.2020; GLOBAL 2000: OTS0006, 07.01.2021;

78



0OTS0191, 30.09.2021). Eine Mitteilung der WESTbahn Management GmbH betont in Bezug
auf das Klimaticket: ,Jeder und jede kann damit beim Klimaschutz mithelfen* (OTS0112,
06.09.2021). In der finalen Formulierung der PolitikmaRBnahme, die im Laufe dieses
Unterkapitels im Detail betrachtet wird, werden die Adressat*innen konkretisiert. Dies erfolgt
Uber eine Kategorisierung der Kund*innengruppen, denen verschiedene Angebote gemacht
werden, denn das Klimaticket ist in den Varianten ,Classic®, ,Jugend®, ,Senior und ,Spezial®
verfligbar, ebenso wie in einer Familienversion dieser Varianten (Pensionistenverband
Osterreich: OTS0054, 17.06.2020; Seniorenbund: OTS0142, 17.06.2020; BMK: OTS0063,
05.02.2021; Griner Klub im Parlament: OTS0089, 18.08.2021; Verkehrsverbund Ost-Region
(VOR) GmbH: OTS0208, 30.09.2021; BMK: OTS0234, 30.09.2021; Verkehrsverbund Ost-
Region (VOR) GmbH: OTS0138, 22.10.2021 & BGBI. Il Nr. 363/2021).

Neben den Adressat*innen der MaRnahme werden im Rahmen der Analyse der Wege der
Politikformulierung die Trager*innen sowie die Ressourcen, mit der die Ma3nahme umgesetzt
werden soll, thematisiert. Mit der Rolle des Bundes beginnend, ist ein Trager und dariber
hinaus der wichtigste finanzielle Ressourcenaufbringer zu betrachten. Verschiedenen
Aussendungen sowie dem nachstehend analysierten gesetzlichen Fundament der Malinahme
ist zu entnehmen, dass der Bund die Hauptlast der Finanzierung tUbernimmt. Zunéchst ist
festzuhalten, dass der Bund die Finanzierung der Osterreichweiten Ticketstufe in seine
Verantwortung nimmt. Dies wird unter anderem wéahrend einer Landesverkehrsreferent*innen-
konferenz im September 2020 festgehalten sowie kurz darauf durch den Budgetentwurf flr
das Jahr 2021, der von Bundesfinanzminister Gernot Bliimel im Oktober 2021 dem Parlament
prasentiert wird, belegt (PID Presse- und Informationsdienst der Stadt Wien: OTS0205,
25.09.2020; BMF: OTS0073, 14.10.2020; Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0176,
14.10.2020). In dem Initiativantrag der Regierungsparteien von Marz 2021, der die Basis der
Schaffung der gesetzlichen Grundlage zur Umsetzung des Klimatickets bildet, ist erneut
festgehalten, dass das Osterreichweitgiltige Ticket durch Zuwendungen aus dem
Bundesbudget und Fahrgelderlésen aus den Ticketverkaufen finanziert werden soll. Darlber
hinaus wird zu diesem Zeitpunkt von Bundesverkehrsministerin Gewessler hervorgehoben,
dass eine sogenannte Anschubfinanzierung der Vertriebsplattform von sechs Millionen Euro
vorgesehen sei (Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0182, 16.03.2021). Die
vorgeschlagenen Finanzierungspldne werden mit dem Beschluss des Antrags durch den
Verkehrsausschuss bestatigt, kurz darauf vom Nationalrat ebenfalls beschlossen und letztlich
auch durch den Bundesrat bestatigt (Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0206,
23.03.2021; OTS0298, 25.03.2021; OTS0168, 30.03.2021). Neben seiner Finanzierungsrolle
ist der Bund durch die Regierungsorgane auf Bundesebene auRerdem als Gesetzgeber tatig,

da die gesetzliche Grundlage des Klimatickets im Rahmen von zwei Bundesgesetzen
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geschaffen wird. Dies wird in der Analyse der Form, in die die Politik gegossen wird, naher

erortert.

Weitere wichtige Trager der MalZnahme sind zudem die Bundeslander. Wie im Agenda-Setting
angemerkt, sind die Bundesléander in einer entscheidenden Position, um die Umsetzung der
Einfuhrung des Klimatickets auszuftihren. Nur mit der Einigung Uber die jeweiligen
Umsetzungsvertrage zwischen Bund und Bundesland werden Zweitgenannte Teil des
Klimatickets (BMK: OTS0138, 21.12.2020; Gruner Klub im Parlament: OTS0083, 22.01.2021;
BMK: OTS0090, 22.01.2021; Die Griinen Oberdsterreich: OTS0120, 12.03.2021; Gruner Klub
im Parlament;: OTS0128, 12.03.2021; Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0109,
02.06.2021; Griner Klub im Parlament: OTS0156, 02.06.2021; OTS0028, 03.07.2021;
Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) GmbH: OTS0208, 30.09.2021; BMK: OTS0234,
30.09.2021; Amt der Niederosterreichischen Landesregierung: OTS0236, 30.09.2021; PID
Presse- und Informationsdienst der Stadt Wien: OTS0237, 30.09.2021). Diese Kompetenz-
ordnung basiert auf dem Bundesgesetz iber die Ordnung des 6ffentlichen Personennah- und
Regionalverkehrs (OPNRV-G 1999) und wird durch das Klimaticket nicht verandert, wie aus
einer Aussendung des Pressediensts der Parlamentsdirektion hervorgeht. Dabei wird zudem
betont, dass die Zustandigkeit in Bezug auf die Umsetzung der regionalen Ticketvarianten bei
den Landern, Gemeinden und Verkehrsverbinden verbleibt (OTS0182, 16.03.2021). Die
Umsetzung dieser ersten beiden Stufen des 1-2-3-Tickets wird durch den Bund gefordert.
Thematisiert wird das in Aussendungen von Mai 2021, nachdem die Bundesregierung mit
einem Ministerratsbeschluss die jahrliche Bereitstellung von 100 Millionen Euro festgelegt hat.
Der Forderbetrag wird entsprechend des Bevdlkerungsschliissels auf die neun Bundeslander
verteilt, somit erhalt beispielsweise Wien als bevoélkerungsreichstes Bundesland 21,4 Millionen
Euro, das Burgenland bekommt als bevélkerungsdrmstes Bundesland 3,3 Millionen Euro
(ausgehend von dem Jahr 2021). Festzuhalten ist an dieser Stelle auch, dass die Férderung
des Bundes an die Voraussetzung geknuipft ist, dass das jeweilige Bundesland die Einfihrung
der regionalen Tickets umsetzt (Die Grinen im NO Landtag: OTS0110, 26.05.2021; Griiner
Klub im Parlament: OTS0126, 26.05.2021; Griner Klub im Rathaus: OTS0144, 26.05.2021;
Amt der Vorarlberger Landesregierung: OTS0196, 26.05.2021 & BMK, 2021).

Letztlich sind die Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften als Trégerinnen der
MaRnahme eines Klimatickets anzufihren. Diese sind als Gesellschaften der Bundeslander
oder Stadte in den obigen Erlduterungen zu den Umsetzungsvertragen inbegriffen.
Hervorgehoben werden kann dabei der Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) GmbH, dessen
Eigentimer die Lander Wien, Niederdsterreich und Burgenland sind und der als letzter
Verbund Teil des Klimatickets geworden ist. Hintergrund hierfir war ein langer Konflikt zu den

Teilnahmebedingungen. Hierzu gehorte unter anderem die Abneigung des VOR in Bezug auf
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die Preisstaffelung gemal des Bundesvorschlags sowie die vom VOR gestellte Bedingung,
dass alle drei Klimaticketvarianten zeitgleich eingefuhrt wirden (Verkehrsverbund Ost-Region
(VOR) GmbH: OTS0130, 30.06.2021; OTS0109, 18.08.2021). Zu einer Einigung kam es
knapp einen Monat vor bundesweitem Beginn des Tickets am 30. September 2021. Darin
enthalten ist auch eine Einigung zu der Einfihrung der regionalen Ticketvarianten fir die
Ostregion. Diese sind seit 25. Oktober 2021 verfugbar (Verkehrsverbund Ost-Region (VOR)
GmbH: OTS0208, 30.09.2021; Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung: OTS0078,
22.10.2021; Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) GmbH: OTS0138, 22.10.2021). Dass der
VOR zunachst nicht Teil des Klimatickets war, wurde in vielen Aussendungen von politischer
Seite ebenso wie von Interessensverbanden kritisiert (Greenpeace: OTS0084, 18.08.2021;
Griner Klub im Rathaus: OTS0096, 18.08.2021; Fraktion Christlicher Gewerkschafterinnen
und Gewerkschafter: OTS0139, 18.08.2021; ARGE OVV OG: 0TS0142, 18.08.2021;
Arbeiterkammer Wien: OTS0070, 19.08.2021). Kritik gab es nach der Einigung von Seiten des
FPO Parlamentsklub, der mit der Aufteilung der finanziellen Zuwendungen durch den Bund an
die Ost-Region unzufrieden war (OTS0240, 30.09.2021). Ergdnzend anzumerken ist, dass
neben den  Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften auch die  staatlichen
Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) und die WESTbahn GmbH Teil des Klimatickets sind
(WESTbahn Management GmbH: OTS0080, 18.08.2021; OBB Osterreichische
Bundesbahnen: OTS0136, 18.08.2021).

Im Weiteren stehen die Schritte, die unternommen wurden, um die Malhahme umzusetzen,
zur Analyse. Diese werden mit der Frage verknilpft, in welche Form die Politikformulierung
gegossen wurde. Hierbei werden zudem inhaltliche Details erortert, bevor alternative
Umsetzungsstrategien und begrenzende Rahmenbedingungen diskutiert werden, die die

Politikformulierung komplettieren.

Wie zuvor angemerkt, ist fur die Einfuhrung des Klimatickets im Méarz 2021 ein Initiativantrag
durch die Regierungsparteien dem Verkehrsausschuss vorgelegt worden. Dieser beinhaltet
die Schaffung der gesetzlichen Rahmenbedingungen fiir das Klimaticket und sieht vor, dass
zwei Bundesgesetze erlassen werden. Mit der Einbringung des Antrags am 16. Marz, der von
allen vertretenen Parteien auRer der SPO Zustimmung bekommen hat, wird dem
Verkehrsausschuss bis 22. Marz Zeit gegeben, um eine Ausschussuntersuchung
vorzunehmen. Die geplante gesetzliche Grundlage sieht einerseits ein ,Klimaticketgesetz* vor,
dass die Einfuihrung der bundesweitgtiltigen Jahresnetzkarte durch das Verkehrsministerium
beinhaltet, dessen Finanzierung erlautert, ein Abgeltungsmodell zwischen dem Bund und den
Verkehrsunternehmen vorsieht sowie weitere Rahmenbedingungen festschreibt. Der
Bundesverkehrsministerin wird im Rahmen des Gesetzes dartber hinaus die Berechtigung

erteilt, eine Verordnung zu erlassen und die fur die Umsetzung nétigen Vertrage
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abzuschlieRen. Andererseits ist ein zweites Bundesgesetz vorgesehen, dass das BMK
ermachtigt, eine einheitliche Vertriebsplattform zu errichten, die den diskriminierungsfreien
Vertrieb des Klimatickets als neutrale Plattform mehrerer Verkehrsunternehmen und
Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften gewahrleisten soll (One Mobility Gesetz). Das
weitere Vorgehen sieht institutionell die Schritte vor, dass im Rahmen der Ausschuss-
begutachtung letzte Punkte geklart werden und bis 22. Mérz eine Ausschussfeststellung mit
Abanderungsantrag erreicht wird (BMK: OTS0146, 16.03.2021; Pressedienst der
Parlamentsdirektion: OTS0182, 16.03.2021). Nach der Ausschussfeststellung ist der
Initiativantrag am 23. Marz vom Verkehrsausschuss mit Stimmen der OVP, Griinen, SPO und
NEOS beschlossen worden. Die FPO duRerte sich skeptisch, ob der Antrag die Anforderungen
fur eine erfolgreiche Einfuhrung des Tickets erfille. Laut dem grinen Verkehrssprecher
Hermann Weratschnig habe der Abéanderungsantrag dazu gefihrt, einheitliche
Formulierungen sowie juristische Klarheit zu gewahrleisten und ein ausgewogenes Verhaltnis
der Gesellschafter*innen der Vertriebsplattform One Mobility GmbH, die nicht in das
Tarifgefige eingreifen durfe, zu sichern. Das Klimaticketgesetz sieht privatrechtliche
Umsetzungsvertrage mit den Verkehrsverbinden und -unternehmen vor (Pressedienst der
Parlamentsdirektion: OTS0206, 23.03.2021; Griner Klub im Parlament: OTS0198,
23.03.2021). Am 25. Méarz beschliel3t der Nationalrat die gesetzliche Grundlage des Tickets,
alle Parlamentsparteien auRRer der FPO stimmen dafiir (Pressedienst der Parlamentsdirektion:
0TS0298, 25.03.2021; BMK: OTS0016, 26.03.2021). Am 30. Marz wird dieser Beschluss
durch den Bundesrat bestétigt (Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0168, 30.03.2021).
Das Ergebnis des Prozesses sind somit zwei Bundesgesetze sowie eine darauf aufbauende

Verordnung, die durch die Bundesverkehrsministerin erlassen wird.

Das One Mobility Gesetz, das die Bundesministerin flr Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitat, Innovation und Technologie erméachtigt, eine GmbH zu griinden, tritt im April 2021 in
Kraft. Die Gesellschaft, die die Firma ,,One Mobility GmbH* fihrt, ist flr die Organisation des
Vertriebs der bundesweitgtiltigen Jahreskarte fur den dffentlichen Verkehr verantwortlich. Dem
Gesetz entsprechend lautet der Auftrag neben der Bereitstellung einheitlicher,
kundenfreundlicher und technischer L&sungen, einen ,diskriminierungsfreien und
unternehmensibergreifenden Kundenservice fur eine dsterreichweite Jahresnetzkarte fir den
offentlichen Personenverkehr® sicherzustellen (BGBI. | Nr. 75/2021, Art. 1, §2, Abs. 1).
Festgelegt wird dartber hinaus, dass die Anteile der Gesellschaft zunachst zu 100 Anteilen
von Hundert im Eigentum des Bundes stehen, von denen maximal 74 Anteile an andere
Gebietskorperschaften, deren Verkehrsunternehmen oder Verkehrsverbundorganisations-
gesellschaften Ubertragen werden kénnen, wobei auRer dem Bund keiner der Anteilseigner
mehr als 25 Prozent der Anteile besitzen darf (BGBI. | Nr. 75/2021, Art. 1, 81, Abs.3). Die

Gesellschaft finanziert sich aus Fahrgelderlésen, Zuschissen und sonstigen Einnahmen,
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einmalig wird sie mit sechs Millionen Euro durch den Bund gefordert (BGBI. | Nr. 75/2021,
Art. 1, 83).

Das Klimaticketgesetz tritt zeitgleich mit dem One Mobility Gesetz in Kraft und ,regelt die
Schaffung der Rahmenbedingungen zur Umsetzung einer bundesweit gultigen
Jahresnetzkarte des Offentlichen Personenverkehrs (Klimaticket)* (BGBI. | Nr. 75/2021, Art. 2,
81, Abs. 1). Dafur wird die Bundesministerin fUr Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitét,
Innovation und Technologie erméachtigt, eine Verordnung zu erlassen, die unter anderem den
Geltungsbereich und spezifische Tarifbestimmungen naher bestimmt. Auch die
Preisanpassung an den Verbraucherpreisindex, die ab 2025 jahrlich vorgesehen ist, obliegt
dem/der Bundesminister*in fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und
Technologie (BGBI. | Nr. 75/2021, Art. 2, 81). Gemal3 dem Gesetz finanziert sich das
Klimaticket aus Zuwendungen des Bundes und den Fahrgeldeinnahmen. Die finanziellen
Mittel stehen fir die Kostenabgeltung mit den ortlichen Behorden, Betreiber*innen der
Verkehrsdienste und fur weitere vertriebliche, tarifliche und die Wirksamkeit evaluierende
Maflnahmen zur Verwendung. Die Anerkennung des Tickets und entsprechende Abgeltung
erfolgt dabei auf dem Weg vertraglicher Vereinbarungen (Umsetzungsvertrage) und einer
Verordnung (BGBI. | Nr. 75/2021, Art. 2, 882-4).

Die auf Basis des 81 Abs. 2 des Klimaticketgesetzes erlassene Verordnung wird im August
2021 ausgegeben. Die Verordnung enthalt allgemeine Bestimmungen, definiert den
Geltungsbereich sowie die Anwendung des Klimaticket Osterreich, den Vertrieb, die Rechte
und Pflichten der Verkehrsunternehmen, beschreibt das Abgeltungsmodell, den Fall der
Uberkompensation, die Evaluierung der Marktiiblichkeit, den Rechtsschutz und das
Inkrafttreten. Darlber hinaus enthélt sie Beilagen und Anhénge, die die allgemeinen
Geschéftsbedingungen fur den Kauf des Klimatickets beinhalten, das Abgeltungsmodell
aufschlisseln und Datenmeldeblatter umfassen. Eine spater erganzend hinzugefliigte Beilage
beinhaltet die allgemeinen Geschaftsbedingungen fir das 6sterreichweitgultige Klimaticket fur
Bundesheerangehdrige und Zivildienstleistende (BGBI. Il Nr. 363/2021). Festzuhalten ist, dass
in der Beilage 1, den AGBs fir den Kauf des Klimatickets, die Kundengruppen aufgeschliisselt
und damit die Voraussetzungen fir den Kauf der verginstigten Ticketkategorien festgelegt
werden (BGBI. Il Nr. 363/2021, Beilage 1, 85). Das angesprochene Abgeltungsmodell sieht
vor, dass die Verkehrsunternehmen anhand eines auf Personenkilometer basierten Modells
abgegolten werden. Dies erfolgt tber monatliche Abschlagszahlungen des erwarteten
Abgeltungsanspruchs durch den Bund, der auf den im Vorjahr erbrachten Verkehrsleistungen
im jeweiligen Geltungsbereich basiert und anhand des neuen Indexierungswerts berechnet
wird. Daran anknupfend erfolgt bis September des Folgejahres eine jahrliche Nachberechnung
und Differenzabgeltung, sofern nétig (BGBI. Il Nr. 363/2021, §8).
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Resumierend ist festzuhalten, dass die Malinahme der Schaffung einer 6sterreichweitgtiltigen
Jahresnetzkarte fur den 6ffentlichen Personenverkehr in Form von zwei Bundesgesetzen und
einer Verordnung formuliert worden ist, deren Implementierung privatrechtliche
Umsetzungsvertrdge vorsieht. Dass bei dem Vorgehen der Politikformulierung
Handlungsalternativen moglich waren und andere Umsetzungsstrategien zur Diskussion

standen, darf dabei nicht unbeachtet bleiben.

Kritik wurde beispielsweise daran gelibt, dass den Ausgangspunkt fur die Schaffung der
gesetzlichen Grundlage ein |Initiativantrag bildete, der durch Abgeordnete der
Regierungsparteien in den Verkehrsausschuss eingebracht wurde. Das in so einem Fall
gangige Vorgehen ware ein Ministerialentwurf gewesen, der die weiteren Schritte bis hin zu
den Gesetzesbeschlissen initiiert hatte. Ein solcher Entwurf hatte Zeit fur eine
Begutachtungsphase unter Einbeziehung der Lander ermdglicht. Durch den Initiativantrag im
Verkehrsausschuss und die Frist fur die Ausschussuntersuchung bis 22. Marz, die entgegen
einem Oppositionsantrag nicht bis zum 10. April verlangert worden ist, beklagt die SPO, dass
dem Vorhaben nicht ausreichend Zeit fir die entscheidende Umsetzungsphase eingeraumt
wirde, nachdem diese Forderung seit Jahren bestiinde (Pressedienst der Parlaments-
direktion: OTS0182, 16.03.2021; OTS0206, 23.03.2021). Mit einem Ministerialentwurf hatte
das zustdndige Bundesministerium, welchen diesen vorbringt, anderen Ministerien,
Landesregierungen ebenso wie Interessensvertretungen die Mdoglichkeit eingeraumt,
Stellungnahmen zu dem Entwurf abzugeben (Parlament Osterreich, 2023d). Der Verzicht auf
einen Ministerialentwurf Uberrascht auch in Anbetracht des Arguments, das Blum und
Schubert (2006) im Kontext der Agenda-Setting-Macht der Regierung, hervorbringen: ,Die
Regierung kann auf die Ministerialblrokratie zurtickgreifen, um Themen zu entwickeln und
Gesetzesentwirfe vorzubereiten — dies fehlt den Oppositionsparteien“ (Blum/Schubert,
2006:168). Dennoch ist auch bei dem Initiativantrag, flr den sich die den Antrag einbringenden
Abgeordneten entschieden haben, davon auszugehen, dass er auf Basis des hinter der

Regierung stehenden Ministerialapparates erarbeitet wurde.

Bezlglich der Frage, in welche Form eine Politik gegossen wird, sind schliel3lich auch
rechtliche und institutionelle Vorgaben als begrenzende Faktoren zu bedenken. Diese
begrenzen unter anderem den Akteurspool, wie die Entscheidung fur ein Initiativantrag und
gegen einen Ministerialentwurf bereits gezeigt hat. Da es sich bei der Form, in der die
Maflhahme umgesetzt wurde, um ein Bundesgesetz handelt, sind die Vorgaben zur
Verabschiedung eines solchen der Gesetzgebung entsprechend einzuhalten. Dies bedeutet,
dass sowohl der Nationalrat als auch der Bundesrat seine Zustandigkeiten zu erfiillen hat und
die Gesetzgebung gemal des Bundes-Verfassungsgesetzes (B-VG: Zweites Hauptstiick,

Gesetzgebung des Bundes) erfolgt. Eine weitere wichtige rechtliche Rahmenbedingung ist
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auf3erdem das erwdhnte Bundesgesetz Uiber die Ordnung des 6ffentlichen Personennah- und
Regionalverkehrs (OPNRV-G 1999), das die erfolgreiche Einigung in Form von Umsetzungs-
vertrdgen mit den Bundeslandern zur Voraussetzung der Teilnahme der Bundeslander am
1-2-3-Ticket macht.

Die zuvor erwdhnte Teilnahmebedingung des Verkehrsverbunds der Ost-Region
wiederaufgreifend — die gleichzeitige Einflhrung aller drei Ticketvarianten — sind verschiedene
Aspekte der Umsetzungsstrategie der politischen Malinahme der Einfihrung des Klimatickets
zu analysieren. In Hinblick auf die strategische Frage, ob das 1-2-3-Ticket stufenweise oder
»in einem Guss" eingefiihrt wird, hat es gegensatzliche Abwagungen gegeben. Auf der einen
Seite hat sich der Nationalrat in seinem EntschlieBungsantrag an die Bundesministerin fur
Klimaschutz von Juli 2020 fir die stufenweise Einfiihrung ausgesprochen, beginnend mit der
Osterreichweiten Stufe (BMK: OTS0252, 09.07.2020; Pressedienst der Parlamentsdirektion:
0OTS0258; 09.07.2020). Dies wurde im Kontext der Schaffung der gesetzlichen Grundlage fur
das Klimaticket bestatigt, indem festgelegt wurde, dass die Verantwortung zur Einfihrung der
regionalen Stufen des Klimatickets bei den Bundeslandern bleibt. Der Bund konzentriert sich,
abgesehen von der finanziellen Foérderung der Bundeslander fiir die Einfihrung der ersten und
zweiten Stufe des Klimatickets, auf die Einfilhrung der Osterreichweiten Jahresnetzkarte
(Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0182, 16.03.2021). Dennoch &ufert die
Klimaschutzministerin im Oktober 2021 die Erwartung, dass mit Jahresbeginn 2022 in allen
Bundeslandern die regionalen Klimatickets zur Verfiigung stehen (Pressedienst der
Parlamentsdirektion: OTS0203, 07.10.2021). Auf der anderen Seite hat der VOR in mehreren
Mitteilungen betont, dass der Verkehrsverbund eine gleichzeitige Einfihrung aller drei
Varianten als Teilnahmevoraussetzung sieht. Dies wird auch in einer Aussendung des
Bundesministeriums fur Klimaschutz von Wiens Oberbirgermeister Michael Ludwig wiederholt
(Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) GmbH: OTS0130, 30.06.2021; OTS0109, 18.08.2021;
BMK: OTS0234, 30.09.2021).

Als strategischer Aspekt sind ebenfalls die Reaktionen anderer Akteure fur die Analyse
hinzuzuziehen. Von Interesse ist daher auch, dass im Rahmen einer vom VOR beauftragten
Studie des Instituts fir Hohere Studien (IHS) und der Meinungsforscherin Sophie Karmasin®,
die in einer Aussendung des VOR im Dezember 2020 vorgestellt wird, eine
Bevolkerungsumfrage zu der Umsetzungsstrategie des 1-2-3-Tickets durchgefiihrt wurde. Die

Studie, die im Dezember 2020 erstellt wurde, umfasst eine dsterreichweite Befragung von tiber

4 Anmerkung: Vor dem Hintergrund der sogenannten OVP-Inseraten-Affare ist zu beriicksichtigen, dass
die Meinungsforscherin Sophie Karmasin als Beschuldigte gefuhrt wird sowie in einem aktuell laufenden
Verfahren von der Wirtschafts- und Korruptionsstaatsanwaltschaft wegen schweren Betrugs und
wettbewerbsbeschrankender Absprachen angeklagt ist. Es gilt die Unschuldsvermutung (Stand:
11.05.2023) (APA, 2023).
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2.000 Osterreicher*innen. Sie stellt die beiden Umsetzungsstrategien der gleichzeitigen und
stufenweisen Einfihrung des 1-2-3-Tickets gegentber und fragt nach der Kund*innen-
akzeptanz der jeweiligen Einfihrungsmodelle. Laut der Studie beflrwortet eine Mehrheit von
66 Prozent der Befragten die gleichzeitige EinfUhrung aller Ticketstufen, nur 8 Prozent
sprechen sich fur eine schrittweise Einfuihrung aus, 17 Prozent ist es egal, 9 Prozent
entscheiden sich gegen beide Einfuhrungsmodelle. Begrindet wird der Zuspruch fir die
gleichzeitige Einfihrung unter anderem mit der leichteren Verstandlichkeit und Anwendbarkeit
des Modells (OTS0059, 28.12.2020 & Karmasin, 2020). Diese Abwéagung stellt fir den VOR
als Prognose der Kaufreaktion der Osterreichertinnen einen wesentlichen Faktor dar, der
seine Umsetzungsstrategie beeinflusst und zu einer Handlungsalternative im Vergleich zum

Vorgehen der Bundesregierung fiihrt.

Ebenfalls einen strategischen Aspekt betreffend spielt die Frage nach der Kombination der
Mittel, um die optimale Zielwirksamkeit zu erreichen, eine zentrale Rolle. Die Zielwirksamkeit
wird, wie im folgenden Abschnitt erortert, als Verkaufserfolg und Nutzung des Klimatickets
definiert. Damit verknipft wird in der Debatte der Gesichtspunkt des notwendigen Ausbaus
der offentlichen Verkehrsinfrastruktur hervorgehoben: Mitteilungen verschiedener Aussender
argumentieren, dass ein Klimaticket nur Attraktivitat bietet, sofern die entsprechende
Infrastruktur vorhanden ist. Dafir kdnnen beispielhaft Aussendungen des Parlamentsklubs der
FPO, der SPO Niederosterreich, des Osterreichischen Gewerkschaftsbunds, des SPO-
Parlamentsklubs, der Arbeiterkammer Wien oder des Amts der Niederdsterreichischen
Landesregierung herangezogen werden. In diesen wird betont, dass ein Klimaticket ohne die
entsprechende Infrastruktur keinen Erfolg bringen wirde. Argumentiert wird dabei unter
anderem mit dem ungeniigenden Angebot des 6ffentlichen Verkehrs im landlichen Raum oder
mit der Tatsache, dass 20 Prozent der Bevoélkerung von der infrastrukturellen
Grundversorgung abgeschnitten sind (OTS0068, 28.01.2020; OTS0059, 19.02.2020;
OTS0065, 19.03.2020; OTS0101, 26.03.2021; OTS0131, 18.08.2021; OTS0070, 19.08.2021;
0TS0167, 30.09.2021; OTS0236, 30.09.2021; OTS0146, 04.10.2021; OTS0089, 18.10.2021).
Entsprechend wird die Mittelkombination von Klimaticket plus Ausbau der Infrastruktur
argumentiert und diese Forderung in der MaRnahmenumsetzung mitgedacht, sodass neben
Aussendungen, die den Ausbau fordern (u.a. SPO Niederdsterreich: OTS0082, 19.08.20109;
OTS0098, 11.09.20219; SPO-Parlamentsklub: OTS0131, 10.12.2019; Arbeiterkammer Wien:
OTS0020. 09.02.2020; GRAS — Griine & Alternative Studentinnen: OTS0071, 05.02.2021;
Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) GmbH: OTS0130, 30.06.2021), Mitteilungen
hervorzuheben sind, die eine kombinierte Umsetzung belegen. Exemplarisch kdnnen
Aussendungen des Bundesministeriums flr Finanzen oder des Pressendiensts der
Parlamentsdirektion genannt werden, welche das Budget betreffend neben dem Klimaticket

ebenso den Infrastrukturausbau bedenken, oder des Griinen Klubs im Parlament, die den
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Mobilitatsmasterplan thematisiert, welcher neben dem Klimaticket auch ein Ausbaupaket
enthalt (OTS0073, 14.10.2020; OTS0244, 19.11.2020; OTS0099, 16.07.2021). Die
Umsetzung dieser Mittelkombination kann anhand der gleichzeitigen Unterzeichnung des
Umsetzungsvertrags fur das Klimaticket sowie einer Rahmenvereinbarung tber den Ausbau
des offentlichen Verkehrs im Grofsraum der Stadt Salzburg im Dezember 2020 durch das
Bundesministerium fir Klimaschutz und das Land und die Stadt Salzburg aufgezeigt werden
(BMK: OTS0138, 21.12.2020). Im Marz 2021 kam es zu einer ahnlichen Einigung zwischen
dem Bund, Oberosterreich und der Stadt Linz, die die Finanzierung des 1-2-3-Tickets betrifft
sowie den Ausbau des offentlichen Verkehrs (SPO-Parlamentsklub: OTS0141, 12.03.2021).
Abgesehen von der als positiv einzustufenden Korrelation zwischen dem Ausbau der
offentlichen Verkehrsinfrastruktur und dem Erfolg des Klimatickets, dass das Klimaticket
starker sei, je besser der OV ausgebaut sei (vgl. Griiner Klub im Parlament: OTS0108,
25.08.2021), wird beispielsweise auch ein negativer Zusammenhang zwischen dem Erfolg des
Klimatickets und einer nicht-Umsetzung des nétigen Ausbaus hervorgehoben: Der
Parlamentsklub der NEOS sieht in bestehenden Kapazitatsproblemen des offentlichen
Verkehrs, die durch das 1-2-3-Ticket verstarkt wiirden, die Gefahr, dass der OV unattraktiver
werde (OTS0097, 18.08.2021; OTS0205, 30.09.2021). Die Notwendigkeit der hier
angesprochenen Mittelkombination aus Klimaticket plus dem Ausbau der O6ffentlichen
Infrastruktur belegen Aussendungen des OAMTC und der Fraktion Christlicher
Gewerkschafterinnen und Gewerkschafter mit dem Verweis auf eine Studie, die 2020 in
Zusammenarbeit des OAMTC mit dem Institut fir Verkehrsplanung (IVS) entstanden ist. Darin
wird geschildert, dass ,die Wahl des Verkehrsmittels kaum von der Tarifgestaltung, sondern
vor allem von den Fahrzeiten abhangt. Soll ein breiter Umstieg auf 6ffentliche Verkehrsmittel
gelingen, muss also vor allem an Dichte und Angebot gearbeitet werden® (OTS0112,
18.08.2021; vgl. auch OTS0139, 18.08.2021). Eine Aussendung der FPO Landesgruppe
Oberosterreich geht bereits im Juli 2020 bei dieser Erklarung so weit, dass sie argumentiert,
die Zukunft des offentlichen Verkehrs liege in dessen Ausbau und nicht in Subventionierungen
der Tickets. Hierin ist keine Forderung einer Mittelkombination mehr zu finden, sondern eine
Handlungsalternative, die die Finanzierung des Ausbaus statt des Tickets fordert (OTS0113,
30.07.2020). An dieser Stelle bleibt festzuhalten, dass zahlreiche Aussendungen die
Kombination des Klimatickets mit dem Ausbau des offentlichen Verkehrs als notwendig
ansehen, der Ausbau jedoch nicht Teil der PolitikmaRnahme ,Klimaticket® ist. Tatsachlich wird
der Ausbau in keinem der als gesetzliche Grundlage geschaffenen Gesetzestexte erwahnt
(BGBI. I Nr.75/2021 & BGBI. Il Nr. 363/2021).

Der angesprochene Erfolg des Tickets, beziehungsweise dessen Zielwirksamkeit, ist als
instrumenteller Aspekt Teil der Abwagung in der Wahl der Umsetzungsstrategie oder

Programmstruktur. Im Falle der Schaffung des d&sterreichweitgultigen 6ffentlichen
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Verkehrsticket, das klimafreundliche, leistbare und gerechte Mobilitéat erméglichen soll, wird in
verschiedenen Aussendungen auf Beispiele verwiesen, in denen eine ahnliche Art von Ticket
als erfolgreich umgesetzt angesehen wird. Exemplarisch kénnen das 365 €-Ticket aus Wien
oder gunstige Jahresticketangebote, die in Tirol und Vorarlberg verfugbar sind, genannt
werden (PID Presse- und Informationsdienst der Stadt Wien: OTS0205, 25.09.2020; Griiner
Klub im Parlament; OTS0064, 14.10.2020; OTS0135; 06.11.2020; OTS0083, 22.01.2021;
Tiroler Wirtschaftsbund: OTS0151, 24.03.2021; Griner Klub im Parlament: OTS0292,
25.03.2021). Auf der anderen Seite wird kritisch hinterfragt, ob die Einfiihrung des Klimatickets
tatsachlich zu erhohter Nutzung des offentlichen Verkehrs fiihrt oder aber Personen, die
bereits andere Jahres- oder Monatsticketversionen nutzen, lediglich auf das neu eingefiihrte
Ticket umsteigen, ohne dass es zur Werbung von Neukund*innen komme (FPO Landesgruppe
Oberosterreich: OTS0008, 20.07.2019).

Neben diesen Abwégungsaspekten ist auch die Frage nach messbaren Erfolgsindikatoren zu
stellen. Meilensteine, Fristen oder Evaluierungsinstrumente kdnnen bestimmen, ob es sich um
eine MalRnahme mit reiner Symbolkraft handelt oder ob eine konkrete Operationalisierung ihre
inhaltliche Substanz belegen (Blum/Schubert, 2018:178, zitiert nach Janicke et al., 2003:59).
Ein grundsatzlicher Umsetzungserfolg ist dabei schon der Politikformulierungsphase zu
entnehmen, da in diese die Verabschiedung der Gesetze und deren Konkretisierung im
Rahmen einer entsprechenden Verordnung, die Unterzeichnung der Umsetzungsvertrage
sowie der Start des Tickets fallen (siehe oben). Obwohl die verabschiedeten Gesetze keine
Fristen fir eine Evaluierung oder Meilensteine vorsehen, gehen aus verschiedenen
Aussendungen dennoch einige Ziele hervor. So schatzt die Bundesklimaschutzministerin
Gewessler schon im November 2020, dass zum Start des 1-2-3-Tickets 100.000 Tickets
verkauft wirden (Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0207, 11.11.2020). Diese Zahl
wird im Marz 2021 wiederholt (Pressedienst der Parlamentsdirektion;: OTS0182, 16.03.2021).
Im Oktober 2021 aulRert Gewessler aulerdem die Erwartung, dass die regionalen Versionen
des Klimatickets ab Beginn des Jahres 2022 verfugbar sind (Pressedienst der Parlaments-
direktion: OTS0203, 07.10.2021). Dem Text des Bundesgesetzes uber die Einfuhrung des
Klimatickets ist dartiber hinaus zu entnehmen, dass finanzielle Mittel fir die Kosten von
MaRnahmen zur Evaluierung der Wirksamkeit verwendet werden kdnnen. Sie werden an
dieser Stelle nicht weiter konkretisiert (BGBI. | Nr.75/2021, Art. 2, 83, Z.3). Erganzend kann
jedoch hinzugefugt werden, dass das Institut fiir angewandte Sozialforschung (infas)
gemeinsam mit dem Unternehmen TRICONSULT im Auftrag des BMK eine Begleitforschung
zur Nutzung des Klimatickets durchfiihrt (infas, 2023). Dies steht im Einklang mit einer
AuRerung des Nationalratsabgeordneten der NEOS, Johannes Margreiter, der eine
Evaluierung des Klimatickets nach einigen Jahren fordert, die prift, ob das Ticket sein

Versprechen erflllt hatte und die Menschen zu einem Umstieg auf den 6ffentlichen Verkehr
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bewegt habe (Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0236, 14.10.2021). Der SPO-
Bundesrat Ginther Novak sieht einen erfolgsabhangigen Indikator darin, ob der Preis des
Tickets attraktiv gehalten werden kénne und der infrastrukturelle Ausbau weiter voranschreite
(Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0168, 30.03.2021).

Ausgehend von den dargelegten Erdrterungen kann zusammengefasst werden, dass im
Rahmen der Programmformulierung die Adressat*innen der MalRnahme sowie deren
Trager*innen und bendtigten Ressourcen konkretisiert wurden. Darlber hinaus sind
Umsetzungsstrategien abgewogen und durch die Festlegung der Form, in der die MalBhahme

umgesetzt wird, prazisiert worden.

4.3.3 Phase 3 — Ein Jahr KlimaTicket O

Wie das Analysekapitel einleitend erdrtert, soll auch die Phase nach der Einfuhrung des
Osterreichweitgiltigen Klimatickets am 26. Oktober 2021 betrachtet werden. Dies ist
methodisch zu begriinden und beruht auf der Annahme, dass sich die Phasen des Policy Cycle
weder klar abgrenzen lassen noch eine chronologische Reihenfolge vorausgesetzt werden
kann, wie sie im idealtypischen Aufbau des Policy Cycle modelliert ist. Entsprechend finden
auch Uber die Implementierung der MaRnahme hinaus Problemdefinierungen, Agenda-
Setting-Diskurse und Programmformulierungen statt. Diese werden folgend, ahnlich wie in
dem Unterkapitel 4.3.1. zur ersten Phase, Uberblickshaft beschrieben und umfassen die
wichtigsten Entwicklungen des Klimatickets ein Jahr seit der Einfilhrung im Zeitraum zwischen
27. Oktober 2021 und 26. Oktober 2022. Die OTS-Suche zu den herangezogenen
Suchbegriffen hat 190 Treffer ergeben.

In die Zyklusphase der Problemdefinition fallen unter anderem Aussendungen, die an
definierte Probleme wéahrend der Hauptanalysephase ankntipfen. Dazu zéhlen die Forderung
nach kostenlosen Tickets fur Kinder und Jugendliche bis 18 Jahren, junge Menschen in
Ausbildung oder Studierende (Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0189, 08.03.2022;
OGB Osterreichischer Gewerkschaftsbund: OTS0036, 21.05.2022; OH — Osterreichische
Hochschilerlnnenschaft: OTS0045, 22.08.2022; OTS0061, 21.09.2022; OTS0140,
26.09.2022). Ergéanzt werden diese Problematisierungen durch die Forderungen nach einem
gratis Ticketangebot flr Personen, die ein Freiwiliges Soziales Jahr absolvieren
(Osterreichisches Rotes Kreuz: OTS0081, 14.04.2022; Pressedienst der Parlamentsdirektion:
0OTS0171, 05.07.2022; Griuner Klub im Parlament: OTS0088, 02.09.2022), das Schiler*innen
Parlament fordert Vergunstigungen fir Schiler*innen (Pressedienst der Parlamentsdirektion:
OTS0175, 20.06.2022), die FPO in einem Antrag, der letztlich vertagt wird, die Verkniipfung

des Klimatickets mit sogenannten Lehrlingsfreifahrten (Pressedienst der Parlamentsdirektion:
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0OTS0185, 10.03.2022). Ebenfalls die Jugend betreffend ist die Aussendung der Griinen im
Niederosterreichischen Landtag zu erwéhnen, worin ein verginstigtes NO Studi-Ticket fir
Studierende, Auszubildende und Praktikant*innen gefordert wird sowie das Klimaticket als
Angebot, dass sich nur fur Vielfahrer*innen lohne, kritisiert (OTS0138, 23.03.2022).
Vertretertinnen der OH an der Universitit Graz fordern die Rickerstattung der
Wintersemesterticketkosten ein, sofern Studierende ein Klimaticket erworben haben (OH
Universitat Graz: OTS0012, 09.01.2022). Ebenso unter die Definition des Problems der
Leistbarkeit fallen Aussendungen des Pressediensts der Parlamentsdirektion, in denen Kritik
der FPO thematisiert wird. Diese sehen im Klimaticket Teuerungen fiir Familien und erkennen
keinen Vorteil in dessen Familienversion im Vergleich zu der ,OBB-Osterreichcard Familie*
(OTS0237, 18.11.2021; OTS0254, 30.11.2021).

Auf der anderen Seite wird die Frage der Finanzierung auch als Herausforderung fir die Stadte
hervorgehoben. Diese sehen eine Finanzierungsproblematik in den durch das Klimaticket
sinkenden Ticketerldsen, die zwar durch den Bund kompensiert werden, jedoch nicht
unmittelbar die Stadte erreichen und nur bis 2025 gewéhrleistet seien (PID Presse- und
Informationsdienst der Stadt Wien: OTS0137, 20.09.2022).

Ein weiterer Aspekt, der Uber die Einfuhrung des Klimatickets hinaus von den Akteuren
debattiert wird, ist die Aufhebung von Altersgrenzen, die an den Anspruch auf die verfugbaren
vergunstigten Versionen des Klimatickets geknipft sind. Die Altersgrenze der Jugend-Variante
wird dahingehend kritisiert, dass Studierende an den 0&sterreichischen Universitaten im
Durchschnitt 27,1 Jahre alt seien, wie die OH Salzburg hervorhebt, wahrend das Klimaticket
Jugend nur bis zu einem Alter von einschlie8lich 25 Jahren verflgbar sei und somit einen
Grolteil seiner eigenen Zielgruppe ausschlieRe (OTS0164, 01.02.2022). Auf der anderen
Seite des Altersspektrums kritisiert die SPO, dass vergiinstigte Seniorentickets an den
tatsachlichen Pensionsantritt zu knipfen seien, nicht an das Alter von 65 Jahren. Laut SPO
diskriminiere die Regelung insbesondere Frauen, die friiher als Manner in Pension gingen. Die
Kritik richtet sich allgemein an OV-Tickets und die Verantwortung wird den Verkehrsverbinden
zugeschrieben (Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0174, 20.06.2022). Diesen
Problematisierungen schlief3t sich auch der AK-Verkehrsexperte Heinz Hogelsberger an und
hebt den Einsatz der Arbeiterkammer Wien fir eine Aufhebung dieser Altersgrenzen hervor.
Das Argument der Arbeiterkammer sei dabei, dass den Menschen ab Pensionsantritt weniger
Geld zur Verfiigung stehe und dies nicht an ein willkirliches Alter geknupft werden koénne.
Neben dem angefihrten Sachverhalt, dass Frauen tendenziell friher in Pension gehen,
erganzt Hogelsberger, dass Frauen zudem geringere Pensionen bekamen. Auf der anderen
Seite beflrwortet der Verkehrsexperte die Freifahrt aller Jugendlichen bis 18 Jahren. Dass sei

beispielsweise in Wien, Niedertsterreich und dem Burgenland an den Schilerausweis
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geknupft. Aufgrund von ,exotischen Ausbildungszweigen® wirden dabei jedoch viele durch
das Raster fallen, was bei einer in Osterreich giltigen Ausbildungspflicht bis 18 Jahren
vermieden werden koénnte, indem die Freifahrt flur alle Personen bis 18 Jahre gelte
(Hogelsberger: Interview, 13.03.2023, siehe Anhang 1, Z:177-206).

Fur den Anspruch auf ein Klimaticket Spezial wird die zu erflillende Voraussetzung von einem
Einschrankungsgrad von 70 Prozent von der FPO kritisiert. Als wichtiges Argument wird dabei
hervorgehoben, dass im Arbeitsrecht ab einer 50-prozentigen Einschrankung ein Anspruch
auf Beglnstigung besteht, eine héhere Hiirde im privaten Bereich anzusetzen sei demnach
nicht nachvollziehbar (Freiheitlicher Parlamentsklub — FPO: OTS0008, 02.04.2022). Ebenfalls
als problematisch wird das Fehlen von Barrierefreiheit beim Online-Kauf des Tickets
bezeichnet. Der Blinden- und Sehbehindertenverband Osterreichs (BSVO) kritisiert diese
bestehende Hirde, die unter anderem dazu gefihrt hétte, dass beeintrachtigte Personen das
Early Bird Angebot zu Beginn der Verfligbarkeit des Klimatickets verpasst hatten (OTS0052,
29.10.2021).

Um das Mobilitatsangebot fur alle zu realisieren, wird dartiber hinaus ein Gratisprobemonat fur
das regionale Klimaticket in Niederdsterreich gefordert (Amt der Niederdsterreichischen
Landesregierung: OTS0105, 16.03.2022; Die Griinen im NO Landtag: OTS0106, 17.03.2022;
OTS0032, 20.03.2022), die kostenlose Mitnahme von Hunden (Die Grinen im NO Landtag:
OTS0012, 08.08.2022) sowie von Fahrradern (SPO-Wien: OTS0041, 21.01.2022; Amt der
Niederosterreichischen Landesregierung: OTS0224, 20.10.2022), ebenso wie ein Klimaticket-
angebot fur Vereine (Sportunion Osterreich: OTS0220, 15.09.2022). Auch die Zugangs-
problematik stellt weiterhin ein Kernthema dar, sodass der dringend nétige Ausbau der
offentlichen  Verkehrsinfrastruktur von politischer sowie zivilgesellschaftlicher Seite
fortwahrend zur Diskussion gestellt wird (OGB Osterreichischer Gewerkschaftsbund:
OTS0056, 26.11.2021; OTS0094, 01.12.2021; Amt der Niederdsterreichischen
Landesregierung: OTS0134, 27.09.2022; Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0237,
18.11.2021). Teil dieser Debatte sind unter anderem Mikro-OV-Systeme rund um die
sogenannte ,Letzte Meile® sowie deren Integration in das bestehende Ticketsystem des
Klimatickets (Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0116, 26.04.2022). Letztlich wird
auch der infrastrukturelle Aspekt der Kapazitat von Ziigen diskutiert und wie sich dieser durch
das Ticketangebot verandert hat oder verandern misse (Hitradio O3: OTS0113, 05.07.2022;
OGB Osterreichischer Gewerkschaftsbund: OTS0139, 23.09.2022).

Anderungen an der formulierten MaRnahme des Klimaticket seit dessen Einfiihrung zeigen
sich in der Erweiterung des Angebots um ein Ticket fur Zivil- und Grundwehrdiener*innen. Der
Wille zur Einflhrung eines solchen Angebots wurde schon friih gedulert, seit April 2022 ist es
verfigbar (Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0160, 12.11.2021; BMK: OTS0138,
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22.03.2022; OVP Parlamentsklub: OTS0142, 22.03.2022; BML: OTS0047, 31.03.2022).
Umgesetzt wurde dies unter anderem im Rahmen einer Ergdnzung der Verordnung zur
Einfuhrung des Klimatickets um die Beilage 4 (BGBI. Il Nr. 363/2021). Weiters ist es durch
eine Aktion, die das Klimaticket flir eine Dauer von 13 Monaten zum Preis von zwolf Monaten
gultig macht, zu einer Preiséanderung des Tickets gekommen. Hervorzuheben ist dabei, dass
diese als Anti-TeuerungsmaRRnahme betitelte Anderung dem Kostenfaktor der Klimatickets,
der zuvor eher nachrangig hinter dem Umweltfaktor stand, wieder mehr Gewichtung verleiht
(BMK: OTS0053, 01.07.2022). Dies hebt auch Heinz Hdgelsberger hervor, indem er
argumentiert, dass durch die verlangerte Gliltigkeit des Tickets keine Gewinnung von
Neukund*innen erreicht werden kénne, die deshalb auf den 6ffentlichen Verkehr umsteigen
wirden — CO»-Einsparungen im Verkehr kdnnten somit nicht erzielt werden. Stattdessen kdme
es durch die Malnahme nur fir diejenigen zu Einsparungen, die das Ticket ohnehin besitzen
oder dessen Kauf bereits intendierten (Hogelsberger: Interview, 13.03.2023, siehe Anhang 1,
Z:124-130, 219-223).

Weitere Anpassungen des rechtlichen Rahmens werden dariber hinaus in Bezug auf das
Verhaltnis zwischen der Pendlerpauschale und dem Jobticket gefordert, wobei
klimafreundliches Verhalten keine Benachteiligung erwirken dirfe (Arbeiterkammer Wien:
OTS0009, 07.02.2022). Dies wuirde durch eine Gegenrechnung der beiden Instrumente
sichergestellt (Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0216, 07.07.2022). Der finanzielle
Rahmen wird durch das Mobilitats- und Klimabudget sowie darin vorgesehene erhéhte
Ausgaben der Policy angepasst (Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0203,
10.11.2021; OTS0147, 15.11.2021; OTS0171, 16.11.2021; Gruner Klub im Parlament:
OTS0210, 18.11.2021). Eine zusatzliche finanzielle Absicherung erfolgt Uber das EU-
Aufbauinstrument ,NextGenerationEU®, welches seine Ausschuttungen an die Umsetzung von
Reform- und Investitionsvorhaben knipft, zu denen auch das Klimaticket gehért (Vertretung
der EU-Kommission in Osterreich: OTS0115, 19.01.2022; OTS0064, 31.05.2022; OTS0102,
13.07.2022).

Auf Bundeslanderebene kommt es durch Vergiinstigungen der Klimatickets in der Ost-Region
ebenfalls zu Anderungen der Policy-MaRnahme (Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) GmbH:
OTS0113, 13.10.2022; Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung: OTS0124,
13.10.2022). In Karnten wird ab Januar 2022 das regionale Ticket eingefiihrt (Arbeiterkammer
Karnten: OTS0172, 17.11.2021). Auch MaRnahmen wie die Erganzung des OV-Angebots in
Tulln um einen elektrischen Shuttle als ,Letzte Meile“-Angebot oder die Verflgbarkeit von
Fahrradboxen an Bahnhofen in Vorarlberg, die Klimaticketinhaber*innen kostenlos
bereitgestellt werden, kénnen zusammengefasst unter Weiterentwicklungen des Klimatickets

subsumiert werden (Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung: OTS0104, 08.03.2022;
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Amt der Vorarlberger Landesregierung: OTS0136, 04.04.2022; Amt der Nieder-
Osterreichischen Landesregierung: OTS0029, 29.08.2022).

Des Weiteren kann festgehalten werden, dass auch Arbeitgeber*innen an verbesserten
Bereitstellungsbedingungen seit Einfiihrung des Klimatickets mitwirken. So steht laut
Aussendungen der jeweiligen Arbeitgeber*innen beispielsweise Mitarbeiter*innen von Deloitte
Osterreich, Novo Nordisk Pharma GmbH oder der FH Technikum Wien das Angebot eines
Klimatickets kostenlos zur Verfigung (0OTS0126, 27.10.2021; OTS0033, 14.02.2022;
OTS0054, 06.07.2022). Auch Lehrlingen im Metallgewerbe wird das Ticket finanziert (OGB
Osterreichischer  Gewerkschaftsbund: OTS0156, 19.11.2021; SPO-Parlamentsklub:
0OTS0189, 19.11.2021; Wirtschaftskammer Osterreich: OTS0197, 19.11.2021).

Letztlich ist die fortwahrende Forderung nach einer Evaluierung und Einschatzung des Erfolgs
des Klimatickets Teil der Debatte und wird von den Oppositionsparteien FPO und NEOS
angemahnt. Als Reaktion verweist die Bundesministerin fur Klimaschutz Leonore Gewessler
auf Begleitforschung, deren Ergebnisse 2025 zur Verfligung stehen wirden (Pressedienst der
Parlamentsdirektion: OTS0186, 16.02.2022; OTS0223, 19.10.2022). Davon abgesehen
werden wiederholt Verkaufszahlen des Klimatickets genannt (Die Grinen Obergsterreich:
OTS0133, 03.11.2021; Pressedienst der Parlamentsdirektion: OTS0203, 10.11.2021;
0OTS0186, 16.02.2022; OTS0153, 19.05.2022; Griner Klub im Parlament: OTS0185,
19.05.2022; BMK: OTS0073, 16.09.2022; Amt der Niederdsterreichischen Landesregierung:
0OTS0124, 13.10.2022; OTS0131, 24.10.2022). Die fir den betrachteten Zeitraum letzte
gemeldete, dsterreichweite Verkaufszahl liegt bei tiber 180.000 Klimatickets der Stufe 3 (Amt
der Niederosterreichischen Landesregierung: OTS0124, 13.10.2022).

Die Betrachtung der Phase nach der Einfliihrung des Klimatickets ist aufgrund der stetigen
Weiterentwicklung der Malnahme nicht erschépfend mdglich. Fir den Zweck der
Beantwortung der Forschungsfrage wird die Uberblickshafte Darstellung als ausreichend

angesehen.

4.4 Zwischenfazit der Analyse

Das voranstehende empirische Kapitel der Forschungsarbeit umfasst die Policy Analyse des
Klimatickets, beziehungsweise 1-2-3-Tickets. Dieses ist als 0Osterreichweitgiltige
Jahresnetzkarte fur den oOffentlichen Verkehr im Oktober 2021 eingefuhrt worden. Die
Maflinahmenanalyse wurde anhand einer qualitativen Inhaltsanalyse von Presse-
aussendungen vorgenommen, die durch den Service APA-OTS verbreitet und anhand einer

systematischen Suche entlang relevanter Suchbegriffe erhoben wurden. Dartiber hinaus
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wurde die Analyse durch ein Expertengesprach mit dem Verkehrs- und Umweltexperten

Dr. Heinz Hogelsberger erganzt.

Die Hauptanalysephase der Policy Analyse behandelt die Einfuhrung des Klimatickets
zwischen 2018 und Oktober 2021 entlang der Policy-Cycle-Phasen der Problemdefinition, des
Agenda-Settings und der Politikformulierung und ist von einer Kontext- sowie einer Ausblicks-

Phase eingerahmt.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die zunéchst als Anti-Teuerungsmaflinahme
debattierte Netzkarte als Klima- und UmweltschutzmaBhahme politisiert wurde und auf Basis
einer breiten politischen und zivilen Unterstiitzung im Rahmen von zwei Bundesgesetzen,
einer Verordnung sowie einzelnen Umsetzungsvertrdgen umgesetzt worden ist. Eine
ausfuihrliche Betrachtung der Analyseergebnisse und deren Diskussion, aufbauend auf der
theoretischen und konzeptionellen Grundlage, erfolgt im nachstehenden Kapitel.
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5 Analyseergebnisse und Diskussion

Im Folgenden wird die Darstellung der Analyseergebnisse aus dem voranstehenden 4. Kapitel
mit dem in Kapitel 3 erarbeiteten, theoretischen sowie konzeptionellen Fundament verknipft.
Diese kombinierte Ergebnisbetrachtung und theoretisch-konzeptionelle Diskussion erméglicht

die Beantwortung der Forschungsfrage, die dieser Arbeit zugrunde liegt:

Wie kann das Treibhausgaseinsparungspotenzial der Osterreichertinnen im Sektor

Mobilitat durch politische Malinahmen positiv beeinflusst werden?

Die Klarung basiert auf der theoretischen Annahme, dass Konsum Outcomes durch das
Bereitstellungssystem des zum Konsum stehenden Produkts beeinflusst werden. Politische
Maflnahmen, die das Bereitstellungssystem verandern, wiirden so zu einer veranderten
Verhaltensweise fihren, die hohere Treibhausgaseinsparungen aufweist (zu den
Einsparungspotenzialen siehe Kapitel 2). Geprift wird dabei, wie es im Rahmen der
Einfihrung der politischen MafRnahme des Klimatickets zu einer Veradnderung des
Bereitstellungssystems rund um das Mobilitdtsangebot kam, das zu einem veranderten
Konsumverhalten fuhren kdnnte. Das veranderte Konsumverhalten wird in Verbindung mit den
erlauterten Konzepten als Lebenswandel hin zu einer nachhaltigeren Lebensweise

thematisiert.

Das Kapitel zur theoretischen Herangehensweise erkléart, dass Bereitstellungssysteme in eine
politbkonomische und eine soziokulturelle Ebene unterteilt werden konnen. Erstgenannte
betrifft das Produkt oder die Dienstleistung und umfasst sowohl die Produktion als auch die
Distribution und den Konsum. Zweitgenannte bezieht die Bedeutung von Produkten mit ein,
ebenso wie soziobkonomische Variablen, und erkennt Konsum als von Normen beeinflusste
Entscheidung an, die in Abhangigkeit der soziotkonomischen Variablen bestehen und in
gesellschaftlichen Dynamiken verankert sind. Analysedimensionen, die basierend auf dem
Ansatz der Bereitstellungssysteme in die Diskussion der Ergebnisse der Policy Analyse
aufgenommen werden, sind die Agenten und Strukturen sowie die sie charakterisierenden
Verhaltnisse, genauer die vorliegenden Machtkonstellationen. Entlang der Analysedimension
der Prozesse wird zudem erortert, wie die Akteure innerhalb der Strukturen handeln, wobei
der Staat, das kapitalistische System und das Angebot-Nachfrage-Prinzip von Bedeutung sind.
Darlber hinaus wird das Element der sogenannten ,Material Cultures® betrachtet, die
Bedeutungszuschreibungen an das Produkt sowie Konsumnormen und damit Verhaltens-

praktiken sowie den fraglichen Lebenswandel betreffen.

Einleitend wird ertrtert, dass die politische MaRhahme der Einfilhrung des Klimatickets, die

als hier zur Diskussion stehendes Produkt betrachtet wird, auf einer veranderten
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Strukturdimension des Bereitstellungssystems der klimafreundlichen, leistbaren und
gerechten Mobilitat basiert. Festzumachen ist dies unter anderem daran, dass die
Finanzierungszusage des Bunds die Rahmenbedingungen der Einfiihrung des Klimatickets
mafgeblich veréndert. Die Tatsache, dass ein Budget vorgesehen und realisiert wird, welches
die ausbleibenden Einnahmen der Verkehrsunternehmen abgilt, unterstitzt die Annahme,
dass die als ,Uberschattend” beschriebene Struktur des Kapitalismus aufgebrochen wird.
Durch die Finanzierungszusage des Bunds fir eine bundesweitglltige Jahresnetzkarte sowie
weitere (Ausbau-)Projekte, die die Teilnahme samtlicher Bundeslander erwirkt hat, wurde eine
Veranderung herbeigefiihrt, die das Ticket mit seinem als glnstig anzuerkennenden Preis
Osterreichweit ermoglicht. Das Eliminieren von Einnahmeeinbuf3en durch die Schaffung eines
entsprechenden Abgeltungssystems veréandert die marktwirtschaftlichen Strukturen des
Systems zugunsten eines leistbaren Mobilitatsangebots. Die sich daraus ergebenen Zusagen
aller Bundeslander, die im Rahmen von Umsetzungsvertragen vereinbart werden, stellen die
in dieser Dimension ausschlaggebende Veranderung dar, die die Realisierung des Produkts
ermdglicht hat.

Daran anknipfend sind die genannten Teilnahmezusagen der Bundeslander, die auf
Verschiebungen der Machtkonstellationen basieren, vor dem Hintergrund des Analyse-
elements der Verhaltnisse zu betrachten. Die Dimension der Verhaltnisse umfasst unter
anderem jene Machtkonstellationen, die sich aus den vorherrschenden Strukturen ergeben. In
der Anwendung betrifft die Analysedimension der Struktur neben der des Kapitalismus das in
Osterreich geltende Organisationsprinzip des Fodderalismus. Die Policy Analyse hat
detaillierten Aufschluss dartber gegeben, welche Verhandlungspositionen der Bund und die
Bundeslander in der Frage der Einfihrung des Klimatickets eingenommen haben. Nur unter
Zustimmung der Bundeslander konnte es zu einem einheitlichen Ticket kommen, das
tatsachlich bundesweitglltig ist. Somit hatten die Bundeslander, und dabei konkret die
jeweiligen Landesregierungen, eine machtpolitisch starke Verhandlungsposition. Der Bund hat
mit seiner Zusage zur Finanzierung des bundesweitgiltigen Tickets sowie der Foérderung in
Héhe von 100 Millionen Euro fur die Einfihrung der regionalen Tickets viel Geld in die Hand
genommen, um die Bundesléander fir das Vorhaben ins Boot zu holen und hat sich gleichzeitig
von der Umsetzungsverantwortung der regionalen Tickets zurlickgezogen. Durch diese
Zusagen ist es gelungen, dass die Bundesregierung eine gewisse Anzahl an teilnehmenden
Landern, eine ,kritische Masse®, erreichen konnte, die den Bund wiederum in eine bessere
Verhandlungsposition versetzt hat. Diese Veranderung der Machtkonstellation zum Vorteil der
Bundesregierung in Verbindung mit der im Nationalrat und Bundesrat mit breiter Mehrheit
beschlossenen Einfihrung des Klimatickets hat Verhéltnisse geschaffen, die dessen
Einflhrung realisierbar machten. Dennoch bleibt hervorzuheben, dass der Foderalismus die

Umsetzung verkompliziert hat. Die Analyse der Agenda-Setting-Phase hat gezeigt, dass auf
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Bundeslanderebene dem Ticketvorhaben mehr Gegenwind und Kritik entgegengebracht
wurde. Die Tatsache, dass es aufgrund der foderalen Ordnung wahrend der
Regierungsperiode einer Bundesregierung zu Wahlkampfen in den Bundeslandern kommt, hat
andererseits die Umsetzung des Klimatickets strukturell beginstigt, indem die o6ffentliche

Politisierung verstarkt und Druck ausgetbt werden konnte.

Machtkonstellationen spielen grundsatzlich auch in der parlamentarischen Beschlussfassung
eine entscheidende Rolle. GemaR den demokratischen Prinzipien ist es durch
Mehrheitsentscheidungen im Parlament zu den relevanten Beschlissen gekommen, die die
Einfuhrung des Klimatickets umgesetzt haben. Wahrend oppositionelle Antrage kaum
Zustimmung bekommen haben, ist das Klimaticket von allen Parlamentsparteien in der Sache
beflrwortet worden. Entsprechend kann festgehalten werden, dass die Kréfteverhaltnisse im
Parlament nicht direkt die Einfiihrung des Tickets an sich beeinflusst haben. Dennoch ist in
der Analyse deutlich geworden, dass die konkrete Umsetzung der Einfihrungsentscheidung
durch die Machtkonstellationen im Parlament gepragt wurde. Dies zeigt beispielsweise der
Mehrheitsentscheid fir den Initiativantrag der Regierungsparteien am 16. Méarz 2021 zur
Einfihrung des Tickets. Die Beschlussfassung verdeutlicht die Entscheidung der Regierung,
im weiteren Vorgehen den Akteurspool auf die parlamentarischen Kammern zu beschranken.
Eine Mitwirkung auf Landerebene wurde mit der Entscheidung gegen einen Ministerialentwurf
ausgeschlossen. Durch die Mehrheit der Sitze im Nationalrat konnten der OVP- und der
Griunen-Abgeordnete, die den Antrag gemeinsam eingebracht haben, von einer mehr-
heitlichen Zustimmung der Mandatar*innen basierend auf Klubsolidaritdt ausgehen und

aufgrund dieser Machtkonstellation ihre Umsetzungsstrategie verfolgen.

Die Analyse von Aussendungen im Kontext der Fragen, die die Agenda-Setting-Phase des
Policy Cycle préagen, hat darlber hinaus strukturelle ebenso wie strategische Aspekte
miteinbezogen. Die beschriebene Agenda-Setting-Macht der Regierungsparteien, die durch
die demokratische Entscheidungskompetenz der Regierungsmehrheit bestétigt wird, ist als
strukturelle Auspragung Teil des Analyseergebnisses. Hinzu kommt die Schlussfolgerung,
dass strategische Aspekte den Erfolg begiinstigt haben, die Einfihrung eines
Osterreichweitgiltigen Klimatickets auf die politische Agenda zu setzen. Anzufiihren sind
hierbei die sogenannte Problemkarriere, die als gemischte Thematisierung anzuerkennen ist
— zivile ebenso wie politische Akteure haben unter hoher o6ffentlicher Unterstitzung die
Maflhahmenumsetzung initiiert sowie das Vorliegen eines strukturellen Ausldsers, der ein
Moglichkeitsfenster getffnet hat. Im Besonderen kann hier die Benennung des
Verkehrssektors als maRRgeblich Beitragenden zu der voranschreitenden Klimakrise genannt

werden. Letztlich haben das Vorhandensein von erfolgsbeeinflussenden Merkmalen der
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gesellschaftlichen und temporalen Relevanz sowie der Wertgeladenheit des Problems das

Agenda-Setting positiv beeinflusst.

Aufbauend auf dem Merkmal der Wertgeladenheit lasst sich in der Diskussion mit dem
Analyseelement der sogenannten ,Material Cultures fortfahren. Unter diesem wird im
Rahmen des Ansatzes der Bereitstellungssysteme die Frage nach den jeweiligen
Bedeutungen von Bereitstellung verstanden, die von den einzelnen Akteuren und in
Abhangigkeit von ihren Rollen gepragt werden. Es geht dabei um die Verknlipfung des
Materiellen mit dem Kulturellen, womit der klare Anknipfungspunkt fir Konsum-
entscheidungen offengelegt wird. In der Anwendung auf das Klimaticket bedeutet das konkret,
dass anhand des Ansatzes der Bereitstellungssysteme neben dem Produkt, das die
Materialitét darstellt, auch dessen Bedeutung als Faktor der Kultur betrachtet werden muss,
um eine Aussage lUber Konsumentscheidungen treffen zu kdnnen. Positiv konnotiert finden
sich in der Policy Analyse Wertzuschreibungen wieder, die das Klimaticket als Verwirklichung
von Freiheit, Lebensqualitat und einem neuen Lebensgefihl darstellen. Darlber hinaus wird
dem Ticket durch ein Gerechtigkeitsnarrativ ein Wert zugeschrieben. Dass das Klimaticket in
seiner Umsetzung als alternatives Mobilitdtsangebot zum motorisierten Individualverkehr ein
klimaschitzendes Instrument ist und diese Funktion Uberdies im Namen tragt, akzentuiert die
wesentliche Bedeutung des Produkts: Klimaschutz. Diese Betonung der Bedeutung des
Klimatickets scheint es zu einem Produkt zu machen, auf das dessen Inhaber*innen stolz sein
sollen, da es sie zu Klimaschitzer*innen macht. Die Policy Analyse zeigt dies mitunter auf
Ebene der politischen Akteure, die auch in oppositioneller Rolle das Umsetzungsvorhaben
einer Osterreichweitglltigen Jahresnetzkarte fiur den offentlichen Verkehr kaum in seiner
Schaffung an sich kritisieren. Wie nachstehend dargestellt, begrenzt sich das Konfliktpotenzial
auf einzelne Aspekte, Prioritatensetzungen oder die Sorge, dass der Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs darunter leide sowie Teuerungen fiir Konsument*innen in anderen Bereichen
anfallen kénnten. Dennoch wird das grundsétzliche Vorhaben der Starkung des o6ffentlichen

Verkehrs zur Verwirklichung von Klimaschutz in der Debatte nicht in Frage gestellt.

Dass der offentliche Verkehr und dessen Nutzung eine veranderte Wertzuschreibung erfahren
haben, hebt auch der Umwelt- und Verkehrsexperte Dr. Heinz Hogelsberger hervor, wie an
dieser Stelle ergdnzend in die Ergebnisdiskussion aufgenommen werden soll. Der Experte
berichtet dabei von ihm bekannten Personen in Managementpositionen, in deren Kreisen
friher das Nutzen des oOffentlichen Verkehrs bedeutet hatte, vermeintlich ,das Gesicht zu
verlieren“. Heute wirde flr diese Personen die Nutzung des offentlichen Verkehrs, um
bestimmte Strecken zu pendeln, eine selbstverstéandliche Option sein (Hdgelsberger:
Interview, 13.03.2023, sieche Anhang 1, Z:339-349). Dass der glinstige Preis des Klimatickets

diese Veranderung hervorgerufen hat, ist dabei unwahrscheinlich, vielmehr scheint die
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dargestellte, verdnderte Bedeutung des Produkts die Konsumentscheidung beeinflusst zu

haben.

Folgend wird auf das angesprochene, vermeintlich geringe Konfliktpotenzial zwischen
verschiedenen sozialen Akteuren in der Umsetzungsfrage des Klimatickets eingegangen.
Diese Schlussfolgerung griindet darauf, dass sich sowohl die zivile als auch die politische
Seite, unabhangig von unterschiedlichen Schwerpunkten, durch eine sehr eng aneinander
liegende Ziel- und Prioritatensetzung auszeichnet. Die Koharenz in den Intentionen der
Akteure ist in der Policy Analyse insbesondere wahrend der Phase der Problemdefinition
auszumachen. Das erkannte Defizit wird als Fehlen eines klimafreundlichen, leistbaren und
gerechten Mobilitdtsangebots definiert. Entlang der darin enthaltenen Komplexe der
Klimaschutz-, Kosten- und (sozialen) Gerechtigkeitsproblematik fasst die Analyse folgende
Problematisierungen zusammen: die Notwendigkeit von CO;-Einsparungen, einer Mobilitats-
wende oder gar eines Systemwandels, die Vermeidung von Strafzahlungen durch das
Nichteinhalten von Klimaschutzzielen, den Mangel eines ginstigen Mobilitdtsangebots, das
Erfordernis von Entlastungen fir verschiedenste Zielgruppen, der Bedarf des offentlichen
Verkehrs als eine Alternative zum Auto sowie den Anreiz fur diesen Umstieg, die Frage von
Mobilitatsarmut und deren Risiken, zu denen Benachteiligung am Arbeitsmarkt und
Einschrankungen in der sozialen Teilhabe z&hlen, und letztlich die Formulierung des
Klimaschutzes als soziale Frage. Daran anknipfend kann erganzend hervorgehoben werden,
dass der ungleiche Fokus auf den Klimaschutz oder die finanzielle Entlastung, die durch die
Maflnahme erreicht werden sollen, zwei voneinander abweichende Bedeutungs-
zuschreibungen des Produkts offenlegt. Dieser Kontrast, der auf Basis des Analyseelements
der ,Material Cultures erkannt werden kann, zeigt, wie die Bedeutung des Produkts fur

verschiedene Akteure das Bereitstellungssystem unterschiedlich pragen kann.

Weitere Diversitat, die sich zum Teil in den von den teilnehmenden Akteuren benannten Zielen
und Prioritdten wiederfindet, umfasst folgende Aspekte: die Vereinheitlichung der
Vertriebsplattformen, kostenlose Ticketvarianten fir junge Menschen in Ausbildung oder
Kinder und Jugendliche, eine steuerfreie Variante fur Arbeitnehmer*innen, die Sicherung der
langfristigen Finanzierung, die Teilnahme aller Verkehrsverbiinde oder der kostenlose
Umstieg auf das neu entstehende Ticket von bestehenden Ticketangeboten. Basierend auf
den zuvor erdrterten Machtkonstellationen kommt es dazu, dass der Grof3teil der hier
benannten Interessenskonflikte, die politisch aufgegriffen werden, nicht Gber das Einbringen
von Oppositionsantrdgen hinausgeht. Wie beschrieben liegt das daran, dass keine
Abstimmungsmehrheiten erreicht werden. Einzig in Hinblick auf die in der Frage der
Mittelkombination diskutierte Argumentation, dass das Ticket nur in Verbindung mit dem

Ausbau der offentlichen Infrastruktur umgesetzt werden kénne, kénnen durch Akteure
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auf3erhalb der Bundesregierung Teilerfolge errungen werden. Denn wahrend in der letztlichen
Formulierung der MalBhahme des Klimatickets zwar keine Rede vom infrastrukturellen Ausbau
ist, sehen Umsetzungsvertrdge zwischen den Bundeslandern und dem Bund dennoch
Forderungen fir verschiedene Infrastrukturprojekte vor. Damit kann ein Riuckbezug auf die
Machtkonstellationen zwischen den involvierten Agenten auf verschiedenen foderalen Ebenen
gemacht werden. Das Analyseergebnis zusammenfassend ist festzuhalten, dass die
Kombination des Klimatickets mit dem Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsnetzes als wichtiger
Aspekt fur den Umsetzungserfolg anerkannt, als positiv korrelierend benannt und von einer

Oppositionspartei sogar als die wichtigere Handlungsalternative hervorgehoben wird.

Mit weiterem Bezug auf das Analyseelement der Akteure oder Agenten soll folgend die Rolle
des Staates erdrtert werden, dessen Relevanz fur den Ansatz der Bereitstellungssysteme von
Plank et al. (2021) und Schaffartzik et al. (2021) hervorgehoben wurde. Der Staat, der in der
Policy Analyse zentraler Knotenpunkt der Debatte ist und als Gesetzgeber aktiv wird, wirkt
formend auf das Bereitstellungssystem ein. Er hat eine befahigende und forderliche, ebenso
wie begrenzende Funktion in Hinblick auf die Teilnahme anderer Akteure. Zunachst ist hierbei
die Betrachtung der Strukturen, die in Bezug auf den Staat Auswirkung haben, zielfihrend.
Diese Strukturen nehmen verschiedenste Formen an, wie bereits zu Beginn der Diskussion
der Analyseergebnisse im Kontext des Kapitalismus und Fdderalismus angesprochen wurde.
Wie das Kapitel zur theoretischen Herangehensweise erlautert, kann es sich mitunter um
organisationale, institutionelle, soziale, formale oder informale Strukturen handeln
(Bayliss/Fine, 2020:39). Der Staat handelt, wie alle Agent*innen, innerhalb dieser Strukturen.
Konkret zahlen dazu beispielsweise Regelungen der Gesetzgebung, die die rechtlichen
Grundlagen des Gesetzgebungsverfahrens, das Mitwirkungsrecht des Bundesrates und die
bendtigten Mehrheiten fur einen Gesetzesbeschluss festlegen oder die Geschaftsordnungen
der parlamentarischen Kammern, die ihre Beschlussfahigkeiten regeln. In seiner Rolle als
Akteur in der Schaffung des Klimatickets hat der Bund die rechtlichen Rahmenbedingungen
geschaffen, die die Ticketeinfihrung ermoglicht haben. Detailliert konnte dies in der
Politikformulierungsphase der Policy Analyse dargestellt werden. Die Verabschiedung zweier
Bundesgesetze durch das Parlament sowie die darauf grindende Verordnung des
Bundesministeriums fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitét, Innovation und Technologie
sind das Resultat dieses Prozesses. Fur das Klimaticket stellen die Gesetzestexte die
rechtlichen Rahmenbedingungen des Bereitstellungssystems dar. Mit ihnen wurde fir das
Produkt ,Klimaticket“ eine Basis geschaffen, die seine Adressat*innen und Trager*innen
benennt, inklusive derer Rechte und Pflichten und aufzubringenden Ressourcen. Wichtiges
Novum fir die erfolgreiche Umsetzung des bundesweitgtiltigen und einheitlichen Tickets war

dabei insbesondere die auf Basis des One Mobility Gesetzes gegriindete One Mobility GmbH.
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Diese Gesellschaft stellt fiir die Verteilung des Produkts ein Schlisselelement dar, indem sie

als diskriminierungsfreie, einheitliche Vertriebsplattform das Klimaticket vermarktet.

Fur den Einfuhrungserfolg des Tickets sind dartiber hinaus zwei weitere, in der Policy Analyse
betrachtete Aspekte, entscheidend: Einerseits ist die Politisierung des als Defizit erkannten
Problems ausschlaggebend und andererseits die Anerkennung, dass dessen Behebung
realisierbar ist. Erstgenannter, in der Problemdefinition aufgegriffener Faktor ist bereits damit
zu belegen, dass die politische Relevanz des Problems durch soziale Akteure
unterschiedlicher Interessensausrichtung wahrgenommen und vokalisiert wird. DarlUber
hinaus kann auf die lange Vorgeschichte des Tickets, das bereits zu Beginn der betrachteten
Phasen in der politischen Arena verhandelt und beschlossen wird, verwiesen werden.
Zweitgenannter Aspekt, die Behebbarkeit des Problems, lasst sich anhand der Argumentation
zur fortgeschrittenen Digitalisierung, der Nennung von Erfolgsbeispielen auf Bundesléander-
ebene und der Finanzierbarkeit, die durch die Zusage des Bunds belegt wird, darstellen. Diese
Begriindungen tragen wesentlich zu der Legitimierung der Anderung des Bereitstellungs-
systems zur Schaffung des Klimatickets bei. Indes werden mit Bezug auf die Realisierbarkeit
auch Gegenargumente hervorgebracht, wie die nicht Umsetzbarkeit der Preisvorstellungen,
dass das Ticket auf Kosten des Ausbaus der Infrastruktur eingefiihrt wiirde, sowie ohne den
Ausbau der Infrastruktur das definierte Problem nicht gelést werde, wie im Rahmen der

Mittelkombination angesprochen.

Viele der hier erérterten Aspekte lassen sich auf der Produktions- oder Distributionsebene des
Klimatickets verorten. Der Ansatz der Bereitstellungssysteme bezieht dartiber hinaus auch die
Konsumebene ein. Diese spielt insbesondere vor dem Hintergrund, ob es tatséachlich zu einer
Veranderung der Konsum Outcomes und somit zu einem nachhaltigen Lebenswandel

kommen kann, eine zentrale Rolle.

Basierend auf der Policy Analyse kann die Konsumfrage entlang dreier Faktoren betrachtet
werden, die die Konsument*innen in den Fokus nehmen. Zunachst zeigt die Phase der
Problemdefinition, dass das Defizit eines klimafreundlichen, leistbaren und gerechten
Mobilitatsangebots auch auf ziviler Seite als Problem erkannt wird. Sowohl Stellungnahmen
von Interessensverbanden, die ein 1-2-3-Ticket als Malinahme fordern, als auch die
Unterstitzung der Bevolkerung, von Initiativen oder dem Klimavolksbegehren belegen dies.
Daruber hinaus zeigen die Ergebnisse einer in der Analyse benannten Studie, die unter
anderem die Einfuhrung eines Klimatickets abfragt, das eindeutige Interesse der
Osterreicher*innen fiir die Umsetzung des Tickets und kénnen als Indikator fiir den Konsum
herangezogen werden. Weiters kann der Konsum anhand der Verkaufszahlen des
Klimatickets bemessen werden. Hierbei lohnt sich der Ausblick, der im Rahmen der

Betrachtung der dritten Phase erértert wird und die Angabe von 180.000 verkauften
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Klimatickets O (laut einer Aussendung von Oktober 2022) mdglich macht. Dem Angebot-
Nachfrage-Prinzip entsprechend kann das Fazit gezogen werden, dass das Interesse der

Konsument*innen an einem Klimaticket dessen Angebot mittragt.

Daran anknlpfend zeigt insbesondere die Betrachtung der Phase 3, dass Arbeitgeber*innen
auf die Nachfrage des Klimatickets reagieren und dieses vermehrt ihren Mitarbeiter*innen zur
Verfligung stellen. Hieran zeigt sich das Element der Prozesse, die das Handeln der Akteure
innerhalb gegebener Strukturen umfassen. Die Reaktion von Arbeitgeber*innen, das Ticket
anzubieten, reproduziert das Bereitstellungssystem, in welchem das Klimaticket das
Mobilitatsangebot transformiert. Ein weiterer solcher Prozess kann durch eine Erganzung des
Umwelt- und Verkehrsexperten Dr. Hogelsberger aufgezeigt werden. Im Kontext der
Teilnahme der WESTbahn am Klimaticket hebt der Sachkundige hervor, wie sehr sich das
Verkehrsunternehmen durch attraktive Angebote, wie ,eine gratis Reservierung und einen
eigenen Wagon nur fur Klimaticket-Fahrer und -Fahrerinnen®, um Klimaticket-Kund*innen
bemiht (Hogelsberger: Interview, 13.03.2023, siehe Anhang 1, Z:44-48).

Dennoch muss in Hinblick auf den Konsum ein wesentlicher Einschnitt gemacht werden,
indem die strukturelle Interaktion der beiden Ebenen des Bereitstellungssystems betrachtet
wird — auf der vertikalen Produktebene geht es um den Konsum, die horizontale Ebene bezieht
soziobkonomische Variablen mit ein. Dabei ist festzustellen, dass der Konsum und bereits die
Konsumoption fur einen sehr groBen Teil der Bevodlkerung aufer Frage steht. Diese
Feststellung erfolgt unabhangig von den Aspekten der Klimafreundlichkeit des Tickets, denn
die soziobkonomische Ebene wirft die Frage des Zugangs auf, der finanziell oder aber
geografisch begrenzt ist. Mit Riickbezug auf die in Kapitel 2 behandelten sozialen Effekte ist
zunéchst ein Verweis auf die OV-Giiteklassen von Bedeutung. Die Betrachtung dieser
Klassifizierung der dsterreichischen Regionen hat gezeigt, dass sogar an einem Schultag
47 Prozent der 6sterreichischen Bevdlkerung keinen oder keinen ausreichend guten Zugang
zum Offentlichen Verkehrsnetz haben (siehe Kapitel 2.2.3). Fir diesen Bevdlkerungsteil stellt
ein Klimaticket weder aus Aspekten der Nachhaltigkeit noch der Finanzierbarkeit eine Option
dar. Bei der Finanzierbarkeit verbleibend ist zudem hervorzuheben, dass auch ein
verhaltnismalig ginstiges Klimaticket, wenn ein ganzlicher Verzicht auf das Auto nicht

maoglich ist, fir Personen in schwacher 6konomischer Lage, keine Zusatzoption ist.

An diese Argumentation anknupfend kommt die in der Einleitung beschriebene Frage der
Leistungsgerechtigkeit auf: wie kann das Treibhausgaseinsparungspotenzial der
Osterreicher*innen anhand einer politischen MaRnahme, die auf Leistungsfahigkeit basiert,
beeinflusst werden, um gerechten Klimaschutz umzusetzen? Insbesondere die Problem-
definitionsphase der Policy Analyse hat hervorgehoben, dass es sich bei der Einfihrung des

Klimatickets um eine MalRnahme handelt, die neben der Nachhaltigkeit die Leistbarkeit und
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(soziale) Gerechtigkeit in den Fokus stellt. Der gunstige Preis des Tickets von drei Euro pro
Tag fur die Nutzung des gesamten 6ffentlichen Verkehrsnetzes in Osterreich ist grundsatzlich
eine wichtige Voraussetzung fur die finanzielle Zuganglichkeit zu dem Angebot. Auch die
vergunstigten Angebote flr Senior*innen, junge Menschen und Personen mit Behinderung
zeigen, dass das Ticketangebot vulnerable Gruppen bedenkt, die gewdhnlich weniger Geld
zur Verfigung haben. Dass Personen, die von Armut betroffen oder armutsgeféhrdet sind,
keine Vergunstigung in Anspruch nehmen kénnen, ist dagegen als problematisch anzusehen.
Als positives Beispiel kann hier der in Wien verfiigbare Mobilpass fur einkommensschwache
Personen genannt werden, der ein verginstigtes Ticketangebot der Wiener Linien erméglicht
(Hogelsberger: Interview, 13.03.2023, siehe Anhang 1, Z:206-210).

Die grofRte Schwache des Klimatickets ist letztlich das bereits erwéhnte Problem der
geografischen Zuganglichkeit zum o6ffentlichen Verkehrsnetz. Fir einen leistungsgerechten
Klimaschutz bedeutet dies, dass, sofern der o6ffentliche Verkehr nicht fir die gesamte
Bevolkerung in einem angemessenen Ausmald zur Verfligung steht, diejenigen, die diesen
Zugang haben, in der Verantwortung sind, das nachhaltige Verkehrsangebot zu nutzen. Das
tatsachliche Treibhausgaseinsparungspotenzial liegt dabei exklusiv bei ihnen, da Personen,
die keinen Zugang haben, von dieser Einsparungsverantwortung auszunehmen sind. Zu
begrinden ist diese Argumentation damit, dass es mit der Nutzung des verfligbaren
offentlichen Verkehrsangebots zu einem nachhaltigen Lebenswandel auf Basis der
,Reduction“-MalRnahme des Verzichts auf das Auto kommt, ohne dass das Risiko der sozialen
Ausgrenzung und eingeschrankten gesellschaftlichen Teilhabe aufgrund von unzureichender

Mobilitatsgarantie besteht (siehe Kapitel 2.2).

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Policy Analyse einen Einblick in die
Einfuhrung des Klimatickets gewahrt, die fast das gesamte Bereitstellungssystem des
Mobilitatsangebots umfasst. Der Bund wird als Gesetzgeber aktiv, indem er rechtliche
Rahmenbedingungen schafft und stellt maf3geblich finanzielle Ressourcen zur Verfiigung. Die
Bundeslander reproduzieren im Rahmen der Umsetzungsvertrage die geschaffenen
Rahmenbedingungen und nutzen ihre machtpolitische Position, um infrastrukturelle
Voraussetzungen des Bereitstellungssystems zu starken. Die von allen Parteien vertretene
Befurwortung des Tickets, die mitunter auf unterschiedlichen Bedeutungsannahmen des
Produkts basiert, und dessen Wertzuschreibung verandern die Bedeutung der Bereitstellung.
Die Teilnahme aller Bundeslander tUberwindet strukturelle und machtpolitische Hirden und
schafft Einheitlichkeit und Osterreichweite Gliltigkeit. Die Bereitstellung durch die

Arbeitgeber*innen reproduziert das Interesse der Konsument*innen.

Unter Ricksichtnahme auf die Merkmale des Konzepts der Lebensweise (siehe Kapitel 3.2)

ist festzuhalten, dass fur einen nachhaltigen Lebenswandel durch das Klimaticket und sein

103



Bereitstellungssystem wichtige Rahmenbedingungen gegeben sind. Dazu zahlt allen voran,
dass die strukturellen Voraussetzungen, die die Lebensweise stark beeinflussen, verandert
wurden. Mit dem Klimaticket wird der offentliche Verkehr flr Personen, die Zugang zu ihm
haben, noch deutlicher zu der glinstigeren Verkehrsmittelwahl als beispielsweise der Pkw.
Somit wird die Normalisierung der Wahl des OV als Transportmittel begiinstigt. Dass sich eine
Lebensweise durch die alltagliche Anwendung reproduziert, ist fur das Klimaticket ebenso ein
férderlicher Faktor, denn aufgrund des ,Flatrate“-Charakters des Tickets wird es attraktiver, je
haufiger es genutzt wird. Auch die Tatsache, dass sich eine Lebensweise durch verankerte
Produktions-, Distributions- und Konsumnormen normalisiert, spricht fir das Potenzial des
Klimatickets als Ausldser einer nachhaltigeren Lebensweise. Die allgemeine und einheitliche
Gliltigkeit des gunstigen Tickets, dessen Wertzuschreibung, der diskriminierungsfreie Vertrieb
und das breite Interesse auf Konsumebene sind Merkmale, die daflr sprechen. Dem ist
gegenuber zu stellen, dass dies, wie wiederholt erwahnt, immer in Abhangigkeit des Zugangs
zum offentlichen Verkehrsnetz steht. Somit wird ein grof3er Bevolkerungsteil ausgeschlossen.
Da es bei der Lebensweise um individuelle Verhaltensweisen geht, ist anhand dieses
Hindernisses dennoch nicht auszuschlieRen, dass das Klimaticket fur Personen mit OV-
Zugang den fraglichen Lebenswandel induziert. Ein abschlieRend zu erwdhnender Hinweis
des Mobilitatsexperten Heinz Hogelsberger bringt jedoch das Argument an, dass wenn der
Stral3enpersonenverkehr reduziert werden soll, dies nicht ohne Push-Faktoren funktioniere,
die dem Autofahren seine Attraktivitat nehmen (Hogelsberger: Interview, 13.03.2023, siehe
Anhang 1, Z:101-110, 349-351). Die Debatte ist demnach noch lange nicht beendet. Dennoch
bleibt festzuhalten, dass politische MaRnahmen, wie die Einfiihrung des Klimatickets, durch
ein verandertes Bereitstellungssystem nachhaltige Lebensweisen begiinstigen und damit

Treibhausgaseinsparungspotenziale positiv beeinflussen kénnen.
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6 Resimee und Ausblick

AbschlieRend werden die im Rahmen dieser Forschungsarbeit gewonnenen Erkenntnisse und
die Antwort auf die Forschungsfrage zusammengefasst. Die Schlussfolgerungen werden
dariiber hinaus in die politikwissenschaftliche Debatte des Forschungsfelds eingeordnet und
ihre wissenschaftlichen sowie praktischen Implikationen bewertet. Das Aufzeigen offen

gebliebener Fragen und daran anknipfender Forschungslicken komplettieren die Arbeit.

6.1 Zusammenfassung der Erkenntnisse und Beantwortung der Forschungsfrage

Die vorliegende Arbeit zeigt, dass durch die politische Malinahme der Einfihrung des
Klimatickets das Bereitstellungssystem rund um das offentliche Mobilitatsangebot verandert
wurde. Diese Schlussfolgerung stellt eine wichtige Erkenntnis dar, die im Rahmen der
Beantwortung der Forschungsfrage erarbeitet wurde, die dieser Arbeit zugrunde liegt:

Wie kann das Treibhausgaseinsparungspotenzial der Osterreicher*innen im Sektor

Mobilitat durch politische MalZnahmen positiv beeinflusst werden?

Fur eine vollstindige Beantwortung der Forschungsfrage wird auf verschiedene
Antwortdimensionen eingegangen. Zunachst ist ein Riickbezug auf die im Forschungsstand
nachgezeichnete Kontextualisierung des Sachgebiets vorzunehmen. Die Darstellung des
Verkehrssektors — und konkret des Personenstralenverkehrs — als einer der Haupt-
verursacher von Treibhausgasemissionen begriindet das Potenzial des Sektors fir die
Einflhrung von Einsparungsmafinahmen. Mit Bezug auf den ,Sachstandsbericht Mobilitat* aus
dem Jahr 2019 und vor dem Hintergrund der MaBhahmenkategorisierung nach Schanes et al.
(2016) wurde herausgearbeitet, dass der Verzicht auf das Autofahren beziehungsweise die
individuelle Mobilitatsverlagerung von der Stralle auf die Schiene als ,Reduction“- oder
weiterfiihrende Malnahme, der eine Verhaltensanderung zugrunde liegt, ein hohes

Treibhausgaseinsparungspotenzial aufweist.

Auf Basis des Theorieansatzes der Bereitstellungssysteme und des Konzepts der
Lebensweise ist die Frage, wie eine solche Verhaltensanderung durch politische Ma3nahmen
induziert werden kann, theoretisch-konzeptionell hinterfragt worden. Fir die wissenschatftliche,
ebenso wie praktische Implikation der theoretischen Grundlage in der Beantwortung der
Forschungsfrage ist hervorzuheben, dass der Ansatz der Bereitstellungssysteme die
Identifizierung effektiver Ansatzpunkte fur die Beeinflussung von Konsumentscheidungen der
Birger*innen moglich macht. Dies dient dazu, Méglichkeiten herauszustreichen, die einen

nachhaltigen Lebenswandel induzieren kénnen.
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Von diesem wissenschaftlichen Fundament ausgehend wurde die Annahme gepriift, ob durch
die politische MalRRnahme der Einflhrung des Klimatickets die Veranderung des
Bereitstellungssystems rund um ein klimafreundliches Mobilitatsangebot erreicht und dadurch
einen Lebenswandel der Osterreicher*innen hin zu einer nachhaltigeren Lebensweise

begulnstigt.

Das Forschungsvorhaben konnte anhand einer detaillierten Policy Analyse der Malinahme der
Einfuhrung des Klimatickets realisiert werden. Diese erfolgte entlang der Policy-Cycle-Phasen
der Problemdefinition, des Agenda-Settings und der Politikformulierung und griindet auf der
empirischen Basis einer inhaltlichen Auseinandersetzung mit Aussendungen politischer
Akteure und ziviler Interessensvertreter*innen. Wie folgend im Ausblick dargestellt, erlaubt die
angewandte Herangehensweise eine Darstellung, die fur die Erarbeitung und Umsetzung
verschiedenster weiterer KlimaschutzmaflRnahmen aussagekraftig ist.

Die theoretisch-konzeptionell fundierte Diskussion der Analyseergebnisse diente der
Uberprufung, ob die Bereitstellung des nachhaltigen Mobilitatsangebots Voraussetzungen
erfillt, die eine klimafreundlichere Lebensweise beglnstigt. Dass diese Frage unter
Berticksichtigung verschiedener Einschrankungen der Leistungsgerechtigkeit, insbesondere
die Zuganglichkeit betreffend, zu bejahen ist, basiert auf den Veranderungen, die das
entsprechende Bereitstellungssystem in Ganze betreffen — seine rechtlichen, finanziellen und
infrastrukturellen ebenso wie kulturellen Rahmenbedingungen. Darlber hinaus sind die

Pramissen des Konzepts der Lebensweise Grund fiir diese Schlussfolgerung.

SchlieBlich lasst sich das Fazit ziehen, dass das Treibhausgaseinsparungspotenzial der
Osterreicher*innen im Sektor Mobilitat positiv beeinflusst werden kann, indem das
Bereitstellungssystem des Mobilitatsangebots dahingehend verandert wird, dass Birger*sinnen
eine klimafreundlichere Lebensweise annehmen. Dieser Lebenswandel tragt dazu bei, héhere
Treibhausgaseinsparungspotenzialen zu verwirklichen, sodass Treibhausgasemissionen

reduziert werden.

6.2 Implikationen der Forschung und Ausblick auf weiterfiihrende Fragestellungen

Die Verknupfung des in Kapitel 2 dargestellten Forschungsstands mit der erarbeiteten Policy
Analyse zur politischen MalRBhahme der Einfiihrung des Klimatickets ermdglicht die Einordnung
der Forschungsarbeit in die breitere politikwissenschaftliche Debatte: Auf der einen Seite
stellen die beschriebenen Erkenntnisse als landerspezifische Fallstudie eine Erweiterung des
Stands zur Forschung im dsterreichischen Kontext dar. Die Forschungsergebnisse rund um
die Bereitstellung des Klimatickets, dessen Bedeutung und Rahmenbedingungen ermdéglichen

die Feststellung der Voraussetzungen, unter welchen es zur erfolgreichen Einfilhrung der

106



KlimaschutzmalRnahme kam und wie diese sich gestaltet hat. Dies kann fiir die Umsetzung
kunftiger MaRnahmen als wichtiger Ansatzpunkt genutzt werden. Dartber hinaus legt die
Anwendung des herangezogenen Theorieansatzes den Hintergrund fir die Betrachtung der
Veranderungen dieser Bereitstellung offen. Auf der anderen Seite umfasst das umgesetzte
Forschungsvorhaben durch den Fokus auf das Konzept der Lebensweise eine umfangreiche
Darstellung der vorherrschenden Strukturen, die (infra-)strukturell, finanziell oder kulturell
Einfluss auf die Lebensweise der Biurger*innen und jegliche Klimaschutzbestrebungen haben.
Die Erganzung um den Aspekt der Leistungsgerechtigkeit knipft an die Forschung zu einem
sozialgerechten Klimaschutz an.

Wahrend die erarbeiteten Erkenntnisse vor dem Hintergrund organisationaler, institutioneller,
sozialer oder (in-)formeller Strukturen nicht direkt auf Malnahmen innerhalb anderer
Politikfelder tbertragbar sind, ist es ihre Operationalisierung schon. Daraus geht hervor, dass
die Aussagekraft der vorliegenden Arbeit flir einen breiteren wissenschaftlichen Kontext von
Bedeutung ist und offen gebliebene Fragen fur weiterfihrende Forschung lohnende und
interessante Ankniipfungspunkte bieten.

Mit konkretem Bezug auf die fiir die Analyse gewahlte politische MalRnahme der Einfiihrung
des Klimatickets stellt eine fortfilhrende Analyse entlang der Phasen des Policy Cycle einen
solchen Ansatzpunkt dar. Die Fortsetzung der Forschung entlang der Phasen der
Politikimplementation und Evaluierung sind dabei hervorzuheben. Wie im Rahmen der
erarbeiteten Analyse bereits angedeutet, wird die Evaluierung im Zuge einer vom
Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie
beauftragten Begleitforschung von dem Institut fir angewandte Sozialwissenschaft

gemeinsam mit TRICONSULT bearbeitet. Forschungsergebnisse sollen 2025 verfligbar sein.

Forschung, die die Entwicklung der Neukund*innenzahlen des Klimatickets, dessen Nutzung
sowie insbesondere die Veranderung der Treibhausgasemissionen im Personenstral3en-
verkehr betrachtet, kann kiinftig Aufschluss dariiber geben, ob die MaRBhahme der Einfiihrung
des Klimatickets tatsdchlich zu einer nachhaltigen Ver&nderung der Lebensweise der
Osterreicher*innen gefiihrt hat. Vor diesem Hintergrund erscheint auch ein verstarkter Fokus
auf den Aspekt der sogenannten Push-Faktoren als ein geeigneter Ausgangspunkt fir

weiterfiihrende Forschungsprojekte.

Des Weiteren bietet sich die Anwendung des gewahlten Forschungsdesigns auf andere
konsumbezogene Klimaschutzmafinahmen im Sektor Mobilitdt ebenso wie in anderen
Sektoren fir die Bearbeitung weiterfihrender Fragestellungen an. Es gilt die Fragen zu
beantworten, wie ein verédndertes Bereitstellungssystem in Bezug auf Energienutzung,
Wohnen, Erndhrung oder weiteren Konsum die Lebensweisen von Birger*innen beeinflussen

und einen Lebenswandel hin zu einer nachhaltigeren Lebensweise hervorrufen kann. For
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kunftige Forschungsprojekte zu vergleichbaren Ticketangeboten wie dem Klimaticket in
anderen Landern kann die vorliegende Arbeit einen hilfreichen qualitativen Vergleichswert

vorweisen.

AbschlieRend ist hervorzuheben, dass die vorliegende Arbeit sowie weiterfiihrende Projekte
wichtige Forschungsgrundlagen darstellen, die fir die Erkenntnisgewinnung im Kampf gegen

die Klimakrise maRRgebliche Bedeutsamkeit haben werden.
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Anhang 1 — Interview-Transkript

Transkript des Experteninterviews mit Herrn Dr. Heinz Hogelsberger (H) (Verkehrsexperte der
Arbeiterkammer Wien) gefihrt von Lisa Zauber (Z) am 13. Marz 2023 um 13:30 Uhr.®
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Z: Genau, und da hatte ich jetzt eben gerade so als erste Einstiegsfrage gleich mal: Es hat
15 Jahre gedauert, dass ein 6sterreichweites 6ffentliches Verkehrsticket kommt, woran hat
das gelegen?

H: Ja, also da hat's meiner Meinung nach, ich habe das auch die ganze Zeit, wir haben das
mit beobachtet und waren immer dafir, dass es diese Art von Ticket gibt. Und ich glaube,
da gibt's zwei Gruppen an Grinden: Das eine war ein Finanzieller, dass sich die einzelnen
Stakeholder nicht einigen haben kénnen, wie dann die Aufteilung der Fahrgasteinnahmen
funktionieren sollte, wer das Delta zahlt, also das eben die Menschen sich dadurch was
ersparen, muss eben die offentliche Hand dann auffangen. Also es war einerseits ein
finanzielles Problem: wie koénnen die einzelnen Verkehrsunternehmen/Eisenbahnen
Uberhaupt das Abrechnen, wer mit ihnen gefahren ist und wer nicht, um dann quasi einen
fairen Anteil an dem Kuchen zu bekommen. Und das andere war auch ein machtpolitisches
Problem und das haben wir jetzt auch gemerkt, wie das Klimaticket jetzt endglitig
eingefiihrt worden ist. Das zum Beispiel der Verkehrsverbund Ostregion, also das ist der
grofite Verkehrsverbund, der Wien, Niederdsterreich und Burgenland abdeckt und glaube
ich, rund 55 Prozent des Nahverkehrs findet in dieser Ostregion statt, dsterreichweit, dass
die sich da bis zum Ende dagegen gewehrt haben und da ist es gegangen, um so Fragen,
wie ,wir sind nicht gefragt worden* also ,wir sind nicht eingebunden worden®, ,man ist tber
uns druber gefahren®, da hat sich der Féderalismus in Osterreich wieder von seiner
schlechtestes Seite gezeigt.

Z: Ja.

H: Und aus diesen Grinden und weil es niemand wirklich gepusht hat. Es ist zwar im
Regierungsubereinkommen mindestens einmal drinnen gestanden ,des mach’ ma®“, aber
es war nirgends Herzblut dahinter, sondern ,mach‘ ma“ und dann ist es leider nicht passiert.
Das Einzige, was in der Richtung gegeben hat, war ja dann die OsterreichCard von der
OBB, die aber sozusagen eine Streckennetzkarte, aber nur fir die Eisenbahn, die von der
OBB angeboten worden ist, gegeben hat, kein Nahverkehr, kein StraRenbahnverkehr dabei
war, also kein Nahverkehr abseits der Eisenbahn und das zu einem im Vergleich zu anderen
Landern wie Deutschland relativ preisgunstig war, aber das dann doch irgendwie eine sehr
eingeschrankte Benutzeranzahl gehabt hat.

Z: Ja. Und koénnen Sie sich erklaren, warum es dann jetzt funktioniert hat?

H: Also ich glaube das sind zwei Grunde. Das eine war wirklich die Hartnackigkeit der
Grinen, in Person von der Leonore Gewessler, weil fir die war das und ist immer noch, so
ein Leuchtturmprojekt. Weil immer, wenn man fragt, was ist passiert, verkehrspolitisch,

5 Die Veroffentlichung des Transkripts wurde durch schriftiche Bestatigung von Herrn Dr. Heinz
Hdbgelsberger genehmigt.

115



35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51

52
53
54
55
56
57
58

59
60
61
62
63
64
65
66

67

68
69
70
71
72
73
74
75

dann ist es das Klimaticket. Also einerseits hat die einfach dann mit einer ... sie wollte das
durchflhren, sie hat das sozusagen bendtigt, als politischen Erfolg. Da war allen klar, dass
muss im Jahr 2021, muss das einfach passieren, und wenn es am 31. Dezember war. Das
ist dann so rund um den Nationalfeiertag eingefuhrt worden. Also da war einfach viel mehr
Drive dahinter. Sie war auch bereit Geld in die Hand zu nehmen, um eben das abzudecken.
Sie hat auch einzelne Bundeslander ins Boot geholt, indem sie weitreichende finanzielle
Zusagen, abseits dieses Klimatickets, mit ,wir finanzieren euch hier eine Regionalbahn®
oder ,hier eine Strallenbahnlinie” und so weiter, hat sie viele ins Boot geholt. Und ich glaube
was auch noch dazu gekommen ist, war auch sozusagen der technische Fortschritt, die
Digitalisierung. Das zum Beispiel die WESTbahn AG ganz genau weil wer in ihren Zlgen
mit dem Klimaticket fahrt und fir die WESTbahn AG ist das Klimaticket so eine Art
Goldgrube, weil die sehr aktiv sich um diese Kunden bemuihen. Da kann man gratis... hat
man eine gratis Reservierung und einen eigenen Wagon nur fur Klimaticket-Fahrer und
-Fahrerinnen. Also und da das jetzt einfacher ist sozusagen zuzuordnen, wie viel Fahrgaste
hat welches Unternehmen, wie werden die Einnahmen beziehungsweise die Abgeltungen
der Verluste aufgeteilt. Das geht jetzt auch leichter, als es vielleicht vor 15 Jahren war. Also
das ist vielleicht ein zweiter Faktor, der da auch hineingespielt hat.

Z: Ja. Ja. Ich hatte selber noch Uberlegt, ob es auch so ein bisschen an der
unterschiedlichen jetzt institutionellen Situation liegen kann. Ich hatte mal so nachguckt,
dass, als es 2008 kommen sollte, war das ja als Anti-Teuerungsmafnahme so vor allen
Dingen vom Finanzministerium vorgeschlagen und ware dann an Verkehr, Innovation und
Technologie gegangen. Jetzt haben wir inzwischen ein Bundesministerium, was
Klimaschutz und Verkehr in einem vereint. Glaube Sie, dass das auch da mit reingespielt
hat?

H: Auch das wird reingespielt haben und was natlrlich auch dazu kommt, ist das sich der
Verkehrssektor seit 1990 zum ,Sorgenkind® klingt so verniedlichend, aber auf jeden Fall
zum Problemfall innerhalb des Klimaschutzes entwickelt hat, da ist [unverstandlich:
»prozentualer’] heimischen CO>-Emissionen gekommen vom Verkehrssektor, also da ist
eigentlich der Veranderungsdruck am groften. Der Klimawandel ist schon fur alle spurbar,
das heildt die Zeit war auch reif, dass man hier wirklich mit so einem Ticket an die
herangetreten ist. Ich meine, Uber die Abschatzung was es Positives bewirkt, werden wir
glaube ich eh noch reden, oder soll ich es gleich anhangen oder wie ist es lhnen lieber?

Z: Ja, gerne. Sonst frage ich nicht nochmal nach.

H: Wir waren, die AK war immer fiir so eine Art von Netzkarte und ich personlich habe es
auch und weil} das zu schatzen und der Vorteil ist eben, fir Leute, die bis jetzt halt ohnehin
gependelt sind und irgendwelche Streckenkarten hatten, Wiener Neustadt/Wien oder
ahnliches, dass diese Klimatickets um einiges gunstiger sind. Das heil3t, die die jetzt eh
schon mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fahren oder die sie haufig nutzen, wurden dadurch
belohnt. Das ist natlrlich zwar schon, aber es andert natirlich nichts am
Mobilitatsverhalten. Was aber glaube ich der grofde Clue ist, ist dass es eben einfach ist,
dass man auch nach Linz fahren kann und sich nicht Gberlegen muss ,Wo kriege ich jetzt
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fur die Strallenbahn in Linz oder in Graz einen Fahrschein®, sondern das ist alles dabei,
diese allumfassende Mobilitat ist sicher toll. Und ich glaube der grofte Hebel ist auch, dass
Menschen, die so ein Ticket dann haben, es auch in der Freizeit verwenden, die dann sagen
,Na ja dann fahre ich auch, wenn ich jetzt Gbers Wochenende nach Salzburg fahr, warum
soll ich mit dem Auto fahren, ich habe ja die Fahrt schon bezahlt®. Also diese Idee, ich zahle
das Ticket einmal und wenn ich damit spater fahre, abseits meiner geplanten Wege, dann
ist das sozusagen ein Bonus, mein ganz personlicher Bonus, woflr ich nichts extra zahlen
muss. Ich glaube, das bewirkt schon einiges. Allerdings, die Uberzeigten Autofahrenden
werden damit auch nicht abgeholt, weil wer mit dem Auto fahrt und es nicht misste, der
rechnet eh nicht in wirtschaftlichen Kategorien, sondern der macht's halt oder sie macht's
halt aus Gewohnheit, weil das ihr privates Gefahrt ist, Denkfaulheit oder was auch immer.
Da gibt es viele Mdglichkeiten. Und wo ich aber zwei Probleme... wo ich ein groRes Problem
sehe, ist dass das Klimaticket jene belohnt die ohnehin in privilegierten Regionen wohnen,
wo es einen guten offentlichen Verkehr gibt. Also wenn ich in einem Dorf wohn', wo zweimal
am Tag der Autobus vorbeiféhrt, Sie haben es eh erwahnt [Vorgespréch], es gibt diese OV-
Guteklassen, ungefahr ein Flnftel der dsterreichischen Bevdlkerung wohnt auf3erhalb jeder
Guteklasse, also das Minimum sind so vier Busse in jede Richtung pro Tag, an einem
Schultag — Wochenende reden wir gar nicht — also da habe ich nicht von einem gunstigen
Ticket fur den offentlichen Verkehr, wenn es keinen 6ffentlichen Verkehr gibt.

Z: Ja.

H: Wenn man in einem Ballungsraum wohnt oder entlang einer Hauptverkehrsachse, da
kann man das nutzen. Also das ist eine gewisse Ungerechtigkeit und da mussten wir halt
mit zwei Hebeln ansetzen: das eine ist, dieses Schlagwort — gibt's eh auch in dem
Regierungsubereinkommen — ,Mobilitatsgarantie®, das heil3t dass man auch abseits des
eigenen Autos seine Alltagswege irgendwie zuriicklegen kann, und da sehe ich noch relativ
wenig Aktivitaten in die Richtung. Und der zweite Hebel waren noch die berihmten Push-
MaRnahmen, das heiflt, dass man Leuten, die auf Offis umsteigen kénnten, auch wirklich
die Attraktivitat des Autoverkehrs reduziert. Seien das jetzt Tempolimits, die gro3 diskutiert
werden oder Einschrankungen in die Stadt, in Stadte zu fahren, wo es einen guten
offentlichen Verkehr gibt, Parkraumbewirtschaftung oder Uberhaupt Reduzierung des
Parkraums, Neuverteilung der o6ffentlichen ... des Strallenraums, eine demokratischere
Neuverteilung auf die anderen Verkehrsteilnehmer, weil da die Autos, egal fahrend oder
parkend, sehr viel Platz beanspruchen. Also darum ist das ... flr mich ist das Klimaticket
ein erster Ansatz, ist aber, wenn das alleine ist... entfaltet sicher nicht die Wirkung, die es
haben kdénnte. Und was dann auch durch die bissl komplizierte und holprige Einflhrung
passiert ist, dass von der urspriinglichen Idee 1-2-3-Ticket eigentlich nichts mehr Gber ist,
sondern wir haben dann... dann ist das bundesweite Klimaticket, das so quasi das 3er
Ticket, gekommen und dann haben die einzelnen Verkehrsverblinde mehr oder weniger
notgedrungen ihre regionalen Klimatickets auch aufgesetzt — da sind einige wie in Salzburg
inzwischen gulnstiger geworden, aber zum Beispiel dann flir so die ... fur Wien,
Niederosterreich und Burgenland, dieses Metropolticket, das ist sozusagen ein
zweieinhalbfach... ein zweieinhalb Ticket — also diese einfache Idee ist jetzt nicht
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durchgeflihrt worden und das ist quasi, das ist der Preis, den man dafir zahlen muss, dass
es Uberhaupt zu einer quasi ,zwangsweisen“ Einfuhrung gekommen ist und die anderen
dann mitziehen haben muissen. Und dann gibt es so Kleinigkeiten, wie bei irgendwelchen
regionalen Klimatickets kann man das Fahrrad mithehmen, beim &sterreichweiten nicht
gratis und so, also das sind noch Feinheiten, die niemand versteht, die halt irgendwie aus
der Geschichte entstanden sind. Also das sind so ... wo ich die Vor- und Nachteile des
Klimatickets sehe. Und interessant, dass Sie erwahnt haben, dass ja das als Anti-
Teuerungspaket damals eingefuhrt worden ist, weil jetzt, dass das Klimaticket jetzt statt 12
Monate zum gleichen Preis 13 Monate gilt, ist ja auch so eine Anti-TeuerungsmafRnahme,
die aber meiner Meinung nach nichts am Verkehrsverhalten andern wirde. Also ich freu
mich, dass es jetzt einen Monat langer ist, aber es hat mich und ich glaube es hat
niemanden dazu gebracht zu sagen ,Boah jetzt ist es 13 Monate giiltig, jetzt kaufe ich mir
das auch®. Das passiert nicht.

Z: Ja.

H: Und die es haben, freuen sich driiber und sind eigentlich... aber hatten es halt auch fur
12 Monate gekauft. Also da wird glaube ich Geld, 6ffentliches Geld fur etwas verwendet,
was aber Null Wirkung hat, das man wirklich irgendwo einmal in einer Presseaussendung
reinschreiben kann, aber es wird niemanden zum Umstieg verleiten und die, die es haben
freuen sich halt, dass sie ihnen da jetzt quasi ein Geld geschenkt worden ist. Aber es andert
leider nichts. Das ... also... drum ... ich sehe die ganze Sache ein bisschen ambivalenter,
obwohl nattrlich das Klimaticket an sich eine positive Sache ist.

Z: Ja. Sehen Sie denn ein Risiko darin, dass wenn es jetzt eben gerade die Privilegierten
betrifft, die den Zugang zu der Mobilitat haben und die dann sehen , 0k es ist auf jeden Fall
viel gunstiger, als wenn ich ein Auto habe und ein Auto ein ganzes Jahr zahlen muss, als
dieses Ticket®, dass dann das Geld, was man sich daran spart durch anderen Konsum,
dann anders wieder zu CO»-AusstoRen... also zugefuhrt wird? Dass das so diesen
negativen Rickkoppelungseffekt hat?

H: Ja, das ist immer die grol3e Frage: was machen Menschen, denen ein Geld uUberbleibt?
Kaufen sie sich Bio-Lebensmittel statt traditionellen, oder fliegen sie am Wochenende ...
keine Ahnung nach Paris? Ja die Frage, es hangt sehr von den individuellen
Konsummustern ab. Aber, wenn jemand zum Beispiel, weil er das Klimaticket hat und er so
wie wir hier im Wiener Ballungsraum in einer 6ffentlich gut erreichbaren Gegend wohnt und
dann auch am Wochenende seine Ausfliige, was weil} ich in die Wachau oder keine Ahnung
am Semmering, dann mit dem Zug fahrt, dann ist das schon, dann erspart sich der Mensch
Geld, aber er spart damit auch Treibstoffkosten und Fahrten mit dem Pkw. Das ist dann an
sich sehr positiv anzusehen, weil das immer sehr Energie.... Weil sich der dann eine sehr
COg-intensive Art der Fortbewegung erspart. Wenn er das dann in andere... in
Konsumguter anlegt oder sie, das misste man sich ausrechnen, ob das dann im Saldo
positiv oder negativer ist.

Z: Ja, ja.
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H: Das ist schwierig zu sagen.
Z: Ja, schwierig.

H: Ich meine, so eine &ahnliche Diskussion gibt es ja bei der Home Office, wo die
Wissenschaft davon ausgeht, ein Tag Home Office ist positiv, verkehrspolitisch, wenn's
mehr ist, dann hat man erstens die Reisezeit fallt weg und dann hat man auf einmal Zeit
und Flexibilitat, um was weil} ich, die Kinder zum Ful3balltraining oder zum Geigenunterricht
zu bringen oder ins nachste Einkaufszentrum zu fahren. Also da gibt es dann halt, dann
werden halt andere Wege, weil man irgendwie doch aus dem Haus will und mobil sein will,
dann werden dadurch andere Wege leichter gemacht und die Frage, was man sich dann
wirklich einspart, an zurtickgelegten Kilometern und an Umweltzerstérung ist dann fraglich.
Also weil man eben einfach dann irgendwelche Ersatzhandlungen macht, aber das ist auch,
da gibt es auch eine breite Diskussion, aber so weit ich weil3 keine wirklichen fundierten
Daten, die das eine oder das andere abschatzen.

Z: Ja, ich glaube auch nicht. Dann vielleicht noch die Frage, es gibt ja beim Klimaticket
verschiedene Varianten, es gibt die vergunstigte fir Studierende, flr Senioren,
Familienoption gibt es und fur Personen mit Behinderung. Es gibt ja noch andere
Vulnerabilitatsgruppen, wirden Sie sagen, dass ... oder Ausgrenzungen, armutsgefahrdete
Menschen, dass die auch hatten, anders bedacht werden missen? Also dass das Ticket
zwar gunstig ist, aber trotzdem immer noch fur viele teuer.

H: Ja, ich meine, das erste Argernis, was wir hatten, ist wir kdmpfen seit jeher an, gegen
diese Seniorenermafigung, die alle zwei Jahre um ein Jahr erhdht worden ist und jetzt das
Maximum von 65 Jahren erreicht hat. Und wir waren immer dafir, dass diese
Seniorenermaliigung nicht an irgendein willktrliches Alter gebunden ist, sondern an den
tatsachlichen Pensionsantritt. Weil unser Argument ist: sobald man pensioniert wird, hat
man per se weniger Geld zur Verfliigung als vorher, weil der aktive Geldbezug halt héher
ist, und das hatten wir gerne gesehen, dass man entweder... dass man es hier macht, weil
die Geschichte ist ja die, dass ja vor Jahren hat es diese Seniorenermafligung gegeben:
bei Manner 65, bei Frauen 60. Und dann hat das ein Mann vor den Verwaltungs- oder
Obersten Gerichtshof, auf jeden Fall hat es dann einen Gerichtsentscheid gegeben, dass
das aufgrund des Geschlechts, diese Unterschiede nicht verfassungsgerecht sind. Und was
man halt gemacht hat, ist, man hat dann fir alle mit 60 begonnen und hat dann sukzessive
auf 65 erhoht, sodass es jetzt eigentlich nurmehr nur Verlierer gibt. Und speziell die Frauen,
die teilweise schon in Pension sind, generell weniger... niedrigere Pensionen als Manner
haben und dann auch noch Vollpreiszahlerinnen sind. Und ... also das war etwas, was wir
auf jeden Fall kritisiert haben. Und beim ... und ich mein‘ das Klimaticket kann nicht alles
abfedern, weil ein weiterer Kritikpunkt auf der anderen Seite des Altersspektrum, das wir
haben, ist dass es zwar diese ganzen Schiilerfreifahrten, Schiler- und Lehrlingsfreifahrten,
gibt und damit verbunden dann das Topjugendticket, wo man um, ich glaube 90 Euro ist es
jetzt, so quasi in Wien, Niederdsterreich und Burgenland als Schiiler, Schilerin, Lehrling,
quasi das ganze Netz befahren kann und das gibt es in allen Bundeslandern in anderen
Varianten. Dass das aber, dass man dafir aber einen Schilerausweis oder einen

119



199
200
201
202
203
204
205
206
207
208
209
210

211

212

213
214
215
216

217

218

219
220
221
222
223
224
225
226
227
228
229
230
231
232
233
234
235
236
237
238

Lehrlingsausweis braucht und wir ja inzwischen ja diese Ausbildungspflicht bis 18 haben,
wlrde ich sagen, eigentlich sollten fir alle Jugendlichen bis 18 sollte es diese Freifahrt
geben und eigentlich sollte es reichen, dass man sein Geburtsdatum irgendwo hat und dass
das nicht... weil es gibt viele die in irgendwelchen Produktionsschulen oder in anderen
exotischen Ausbildungszweigen sind, die dann da durchfallen und das lberhaupt nicht
gerechtfertigt ist. Und also da gibt es immer wieder Dinge, auf die man bei dem Klimaticket
nicht, sondern das ist eher auf Verblinde-Ebene anzusiedeln, wo man das machen hatte
kénnen. Und bei anderen vulnerablen Gruppen, also zum Beispiel fur Wien gibt es ja diese
MobilCard flr armutsbetroffene Menschen, die dann verbilligt fahren. Ja, aber wie das flr
ein Osterreichweites Ticket ist, haben wir nicht so im Fokus gehabt. Aber da hatte man
sicherlich noch mehr Fantasie walten konnen, um auch den Menschen mehr Mobilitat
aullerhalb der Stadtgrenze zu erméglichen. Ja.

Z: Ja.
H: Ja, haben wir ehrlich gesagt bis jetzt nicht so am Schirm gehabt.

Z: Ja, vielleicht ware das dann sogar, wenn es eben, also diese OV-Giiteklassen sind ja
dann auf die Region bezogen, vielleicht sogar daran geknlpft. Dass auch wenn man dann
in so einer schlecht angebundenen Giuteklasse praktisch seinen Wohnort hat, dass man
dann auch Vergunstigungen ... wobei das wahrscheinlich dann alles sehr kompliziert wird.

H: Das ist auch ein Problem, wie verglnstigt dafur, dass kein Bus fahrt.
Z: Ja.

H: Da ist mir ehrlich gesagt lieber, man nimmt..., wenn man Geld..., wenn man 6ffentliches
Geld hat, und das ist eben eine Frage, man kann ja jeden Steuereuro nur einmal ausgeben,
da ist wirklich dann die Frage, und jetzt auch nochmal meine Kritik an diesen 13. Monat-
Laufzeit, die wirklich niemanden motiviert haben, warum man das Geld nicht verwendet hat,
um in schlecht angebundenen Gebieten den &ffentlichen Verkehr auszubauen. Weil, ich
habe vor kurzem einen A&W... also wir haben so den ,Arbeits- und Wirtschafts-Blog“, da
habe ich einen Beitrag geschrieben auch Uber den Zusammenhang zwischen schlechten
Offentlichen Verkehr und Motorisierungsgrad, also Anzahl an Pkw pro 1.000
Einwohner/Einwohnerinnen. Und da sieht man einen klaren Zusammenhang, fir alle
Osterreichischen Bezirke aufgetragen, je schlechter die dffentliche Anbindung ist oder die
Anbindung an die &ffentlichen Verkehrsmittel, desto héher ist der Besitz an Pkws. Und die
osterreichischen Bezirke mit dem hochsten Anteil an Pkw, mit der hochsten Pkw-
Abhangigkeit, das sind aber nicht unbedingt wohlhabende Bezirke, sondern das sind im
Bezirk, politischer Bezirk im Waldviertel, im Stidburgenland, in der Stdsteiermark. Und dort,
den mal einen besseren o6ffentlichen Verkehr zu ermdglichen und damit quasi diese
Autoabhangigkeit, die in den Fallen ja keine freiwillige ist, also wenn ich in einem
Ballungsraum ein Auto habe, dann ist das meine freie Entscheidung, wo ich nicht sagen
kann ,boah, das hangt an dem schlechten 6ffentlichen Verkehr“. Das sehen wir genau, es
gibt Bezirke, auch in Wien, die haben einen guten o6ffentlichen Verkehr, sind aber
wohlhabende Bezirke und damit schnalzt der Motorisierungsgrad gleich mal rauf. Und ...
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aber flr die landlichen Gebiete, die wirklich, wo Auto einerseits notwendig ist, andererseits
auch schlecht leistbar ist, dort mussten wir auf jeden Fall ansetzen. Das ist auch eine Frage
von Mobilitatsgerechtigkeit, Mobilitdtsarmut. Dinge Uber die wir..., die auch schon auf EU-
Kommissionsebene langsam diskutiert wird und angedacht werden, die aber meiner
Meinung nach, ist das ganz Begriff Mobilitatsgerechtigkeit noch sehr in den Kinderschuhen.
Fur wen bauen wir die Verkehrsinfrastruktur, wer nutzt sie, wo fliel3t das Geld hin und wohin
nicht?

Z: Ja, ja.
H: Das ist ... das beschaftigt mich auch, das finde ich einen sehr spannenden Bereich.

Z: Ja, auf jeden Fall. Dann vielleicht noch so inhaltlich zu dem, wie dann das Klimaticket
gekommen ist: was war denn so, also lhres Wissens nach, besonders umkampft? Also
aulder jetzt die Ostregion, die ja sehr lange sehr umkampft war, ob die Uberhaupt da mit
machen. Aber andere Aspekte, es wurde ... urspriinglich mal, hiel3 es 1490 Euro ware ein
Preis, der gemeistert werden kann, jetzt sind es ja 1095 Euro, also doch nochmal weniger.
Was waren noch Punkte?

H: Ja also das eine war eben, ja die Hohe: wie hoch ist es wirklich. Und da war naturlich
diese urspringliche ldee: fur ein Bundesland 1 Euro, fur zwei Bundeslander 2 Euro, fur
ganz Osterreich 3 Euro, das war bestechend. Und das hat auch etwas, ich meine darum
steckt auch die Wiener Jahreskarte seit inzwischen schon, ich weild nicht zehn Jahren, ich
weild nicht, seit wann es sie gibt, aber schon immer auf diesen 365 Euro. Obwohl das nur
die halbe Wahrheit ist, weil bei der Wiener Jahreskarte ist es so, wenn man das monatlich
zahlt, was 60 Prozent der Nutzer/Nutzerinnen tun, da kostete es mehr, da sind wir schon
fast bei 400 Euro. Und das ist insofern ungerecht, weil das eher die Menschen machen, die
sich eben nicht auf einen Batzen 365 Euro Uberweisen wollen, sondern die Armeren
nehmen eher diese monatlichen Zahlungen und die sind dann hoher. Ist beim Klimaticket
alles nicht so, die kann man monatlich bezahlen, allerdings bleibt der Preis gleich, das finde
ich auch wiederum gut. Aber ja, also die Diskussion war eben wie hoch macht man‘s. Dann
die zweite war eben, wie bekommt man die Verkehrsunternehmen ins Boot. Also OBB war
klar, weil die ist ja im Besitz des Bundes und wenn das Klimaministerium sagt ,Ihr macht's
da mit“, dann machen die mit. Und machen auch gute Miene zum Spiel, auch wenn sie
vielleicht nicht glticklich sind, wirden die das nie sagen, weil’s einfach, ja, da sind sie unter
Zugzwang. Und da war es dann sicherlich auch spannend wie bekommt man andere hinein,
weil das natlrlich davon lebt, dass es dann wirklich keine Ausnahmen gibt. Weil es ware ja
witzlos, wenn man dann, und das war ja auch das wie dann, warum dann der
Verkehrsverbund Ostregion eingeknickt ist, weil wenn man sagt, das gilt ... weil es war ja
dann kurzfristig die Situation, wie es eingeflhrt worden ist, dass ein Osterreichweites
Klimaticket, dass es in sechs Bundeslandern gegolten hat. In Wien, Niederdsterreich, im
Burgenland auf den OBB-Strecken, aber nicht bei den Wiener Linien und nicht bei den
Regionalbussen und das ist ein unhaltbarer Zustand. Es war allen klar, dass das sinnlos ist.
Und da hat die, da hat das Klimaministerium sozusagen auch quasi Tatsachen geschaffen,
denen sich die anderen dann unterwerfen haben muissen. Und da war es dann eine Frage
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nurmehr der finanziellen Abgeltung und wie die anderen rauskommen, ohne ihr Gesicht zu
verlieren. Also, aber sonst war es eben so, dass dann, dass das Ministerium gesagt hat:
»,das mach’ ma und heuer wird‘s passieren und hat dann quasi so die versucht mit einem
Bundesland nach dem anderen ins Boot zu holen und das war vermutlich auch die einzige
Maglichkeit wie es geht. Und dann noch mit einer kritischen Masse zu sagen: ,so jetzt mach’
ma’‘s“ und die anderen haben dann dem mehr oder weniger zustimmen mussen. War
allerdings teuer erkauft, weil dann haben eben manche Bundeslander halt gesagt haben:
.ja dafir wollen wir da eine Finanzierung haben, da fir jenes eine Finanzierung®. Da war
dann noch in Oberésterreich gerade war da Landtagswahl, das war dann auch wieder
praktisch, um dieses Bundesland an Bord zu holen. Also, aber es hatte, wenn alle vernunftig
und guten Willens waren, hatte die Einfihrung geschmeidiger und naher an dieser Idee des
1-2-3 Ticket entlang stattfinden kénnen, aber ja Osterreich hat eben gewisse Spezialitaten
und eines davon fihrt dann dazu, aber es war dann im Endeffekt ja doch ja relativ
bemerkens- und beachtenswert, dass es dann doch eingeflhrt worden ist und hat auch
eine gewisse internationale Vorbildwirkung, weil es diese Art von Tickets in diesem
Preisniveau eben nicht so oft gibt. Also es gibt zwar in der Schweiz das Generalabo, aber
das kostet um einiges mehr.

Z: Ja, das war ja andersrum vorher oft das Vorbild und jetzt ist Osterreich eigentlich dran
vorbeigezogen.

H: Ja. Wobei man, die Frage ist ... und dann haben manche Bundeslander wieder ... also
ich bin skeptisch, ob man, nur weil man den 6ffentlichen Verkehr billiger macht, heif3t das
noch lange nicht, dass dann die Menschen umsteigen. Also, weil da andere Motivationen
mitspielen, erstens vom Kénnen, aber auch vom Wollen. Also man kann das ... nur einfach
es billiger zu machen, ohne das Angebot auszuweiten und ohne auch quasi Druck
auszuuben, dass man sein Mobilitatsverhalten andert, wird nicht passieren. Und was aber
auch nicht passiert ist, war glicklicherweise, weil es hat dann schon so Kassandrarufe
gegeben: ,ja, die Bahn, die wird dann uberfiillt sein“. Nattrlich es hat in diesem einen
Sommer, hat's dann Zlige gegeben, die gerdumt werden haben missen, wo man jetzt gut
beraten ist zu manchen Zeiten, Freitag nachmittags oder Sonntag abends, sich vielleicht
einen Sitzplatz zu reservieren. Aber diese ..., dass einfach Bahnfahren nicht mal mehr
moglich ist und dass das einfach zu einer Tortour wird, das ist nicht passiert. Weil, so ein
Klimaticket lebt ja auch davon, dass ich dann sagt ,Ok, ich fahre eine Stunde spater nach
Graz* oder ,Ich geh' noch auf einen Kaffee oder ,Das Meeting ist friher aus“ also diese,
dass man da relativ spontan einfach..., das ist ja der Riesenvorteil von einem Taktverkehr.
Aber auch dass ich so ein Ticket jetzt hab’ das dann in jedem Zug gilt und wenn ich jetzt
Sparschiene hab und ,Verdammt ich kann erst in zwei Stunden fahren®, also und das ware
naturlich verloren gegangen, wenn dann immer erwartbar ,Der Zug ist so voll, den kann ich
gar nicht nehmen und ich muss mich jetzt auf irgendwas festlegen und reservieren®. Das
ist eben nicht eingetreten. Und was auch nicht eingetreten ist, was mir aber auch klar war,
weil ich vorher schon einmal eine Zeitlang bei den OBB die quasi Gratisfahrt gehabt habe,
die Leute sitzen deswegen nicht sinnlos im Zug und fahren nur auf einen Kaffee nach
Salzburg und wieder zuriick. Also das macht man vielleicht einmal oder es macht eine sehr
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kleine Schicht an Fahrgasten, aber die meisten haben einfach nicht die Zeit und den Nerv
da quasi so sinnlos im Land herumzufahren. Also was schon passiert ist eben, dass man
dann gewisse Dinge, und das ist erwiinscht, mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln macht und
nicht wie man friher einfach, da ist man ins Auto eingestiegen, und jetzt das merke ich
selber, da schau ich: ,Komm* ich da irgendwie anders hin?“ und dann ,Ha ja, da gibt’s ja
um 11 Uhr einen Bus, super, dann fahre ich so hin“. Also man fuhlt dann immer dieses ,Ha,
ich méchte das Ticket so viel wie mdglich nutzen, weil ich hab’s ja theoretisch schon
gezahlt®, das fuhrt dann schon dazu, dass man eben switcht und dass man die 6ffentlichen
Verkehrsmittel mehr verwendet und dass man vielleicht, was ich selbst beobachtet habe,
man schaut dann auch nach ob jetzt in St. Pélten irgendwie ein Theaterstuck ist und fahrt
nach St. Polten ins Theater, das wirde man sonst vielleicht nicht machen. Aber das ist es
dann schon an induziertem Verkehr. Und diese Befiirchtung, dass jetzt da ganz Osterreich
quasi zum Nulltarif spazieren fahrt und sich aufwarmt in den Zigen ist nicht passiert.

Z: Ja, ja. Also auf jeden Fall dann so die idealen Bereitstellungsbedingungen sind noch
lange nicht gegeben und ich héatte jetzt gedacht die Halfte ist gegeben, weil man hat das
Ticket, jetzt fehlt noch der Ausbau der Schienen. Aber es ist eher so, dass dann auch noch
der Push-Faktor auf jeden Fall dazukommen musste.

H: Ist meine Meinung. Ja, weil zum Beispiel ein ... eben weil wenn da, wenn es ein
Tempolimit auf Autobahnen gibt, dann wird auf einmal die Bahn, und das hdre ich jetzt
schon, also nach... und das merkt man schon, also durch den Ausbau Wien/Salzburg ist...,
ich kenn jetzt Leute, so Manager-Typen, die friher nie freiwillig einen Zug betreten haben,
aber so im Railjet in der ersten Klasse sitzen, um dann in knapp Uber zwei Stunden nach
Salzburg zu fahren. Das taugt denen schon und das kann man jetzt auch tun, ohne unter
Seinesgleichen da das Gesicht zu verlieren — ,Ah du bist mit dem Zug gekommen, Du
Loser“. Sondern das wird zu einem Wert an sich. Also da hat sich einiges geandert, durch
eben gute, schnelle Verbindungen und teilweise auch eben mit glinstigen Tarifen, wobei in
Osterreich die Tarife ja schon vorher relativ giinstig waren, verglichen mit Deutschland oder
der Schweiz. Also das hat's schon getan. Aber eben, wenn man da wirklich das ernst nimmt,
dann musste man auch quasi Leute [unverstandlich: ,ruhig“] mit Push-Faktoren wirklich
dem Autoverkehr seine Attraktivitat nehmen.

Z: Ja. Wobei das wahrscheinlich viel schwieriger umzusetzen ist, weil sich gegen ein
gunstiges Ticket auszusprechen, ist als Partei sehr viel schwieriger, als sich gegen ein
Tempolimit auszusprechen.

H: Genau, ist auch in der 6ffentlichen Wahrnehmung so: Ausbau der Offis, da sind alle dafiir
und wenn’s auch nur ist, damit die anderen damit fahren und ich auf der Stral3e Platz habe.

Z: Ja, genau.

H: Also das tut niemandem weh, auler finanziell, aber da sind wir jetzt durch Corona und
Sonstige eh gewodhnt, dass da quasi wenn’s sein muss viel Geld von der 6ffentlichen Hand
zur Verflgung steht. Aber das andere, das ist dann unpopularer. Wobei das mit dem
Tempolimit ist fir mich irgendwie schleierhaft, warum das so unpopular ist, weil es ist eine
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... fast eine, es hat fast nur Vorteile. Ja, es gehen die Unfalle zuriick, es geht der
Treibstoffverbrauch zuriick, die Kosten, die CO2-Emissionen, die Kapazitat der Fahrt, der
Stralden steigt sogar, wenn geringere Geschwindigkeiten gefahren werden, es ist sozial
gerecht, es gilt fur alle, also warum da so in der offentlichen Meinung, so etwas dagegen
ist... aber zum Beispiel in Deutschland habe ich gehort, laut ADAC, dass da sogar eine
Mehrheit fir Tempolimits sind und trotzdem kénnen sie nicht eingefliihrt werden. Und bei
uns ist das ahnliche Problem halt mit einer Reduktion, ja.

Z: Ja, ja.

H: Wobei in der Schweiz fahren die Menschen auch nur auf der Uberland 80 und nicht 100,
die haben halb so viele Verkehrstote auf Uberlandstraien, gerechnet auf Bevélkerung und
Verkehr, und das ist aber auch kein Argument bei uns, ja. Schwierig.

Z: Ja, ich bin Deutsche und es ist schleierhaft. Vor allen Dingen, weil diese Vorstellung,
dass man da irgendwo 230 fahrt, das ist meisten sowieso nicht gegeben, weil viel Verkehr
ist, weil dann alle so am Uberholen sind, dass man eh immer wieder Stau hat und stockend
ist und weil Baustellen sind. Und dann hat man immer so Abschnitte, die frei sind.

H: Wo man kurz aufs Gas steigen kenn, wenn man das Auto hat.
Z: Genau, ja.

H: Ja, weil man... das ist schnell umzusetzen und so einfach Millionentonnen an CO,
einzusparen, gibt es sonst nirgends. Es ist eigentlich die leichteste Malknahme und von
einem Tag auf den anderen umzusetzen, kostet die 6ffentliche Hand auch nichts, also aul3er
paar Schilder auszutauschen, also ja es ist mystisch.

Z: Ja, das deutsche Argument war ja, es gabe nicht genug Schilder.
H: Ah ok.

Z: Wobei man so viele recyclen konnte, weil es gibt so viele Schilder... ja. Ja gut, aber ich
glaube, dann habe ich zu dem, was ich so fragen wollte, eh schon super viel erfahren, weil
Sie auch schon vieles angesprochen hatten, was ich dann noch nachgefragt hatte. Eben
mit dem, ob das Klimaticket wirklich die Menschen in den 6&ffentlichen Verkehr bringt oder
halt diejenigen, die ihn eh nutzen davon profitieren, da haben wir ja driber gesprochen.
Deshalb glaube ich, kann ich das stoppen.

Dauer der Aufnahme: 32:04:94 Minuten
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Anhang 2

Zusammenfassung

Die vorliegende Forschungsarbeit widmet sich der Frage, wie das Treibhausgas-
einsparungspotenzial der Osterreicher*innen im Sektor Mobilitat durch politische MaRnahmen
positiv beeinflusst werden kann. Auf Basis des Theorieansatzes der Bereitstellungssysteme
und dem Konzept der Lebensweise wird die Annahme geprift, ob die Verdnderung des
Bereitstellungssystems rund um ein klimafreundliches Mobilitatsangebot durch die politische
Maflnahme der Einflhrung des Klimatickets einen nachhaltigen Lebenswandel der
Osterreicher*innen begunstigt. Die politikwissenschaftliche Relevanz der Forschung ist mit
dem hohen Treibhausgaseinsparungspotenzial, das der Mobilitatssektor aufweist, zu
begrinden sowie der Erkenntnis, dass politische MafRnahmen klimafreundliche
Verhaltensweisen induzieren konnen. Die empirische Uberpriifung der Fragestellung erfolgt
anhand einer Policy Analyse der Einfiihrung des Klimatickets in Osterreich. Der Analysefokus
liegt auf dem Zeitraum zwischen 2018 und dem Stichtag der Einfihrung am 26. Oktober 2021.
Fur die Untersuchung wurden Aussendungen des Verbreitungsservice OTS der Austrian
Presse Agentur analysiert. Durch die Beriicksichtigung des Leistungsfahigkeitsprinzips kntpft

die Arbeit an den Diskurs des (sozial-)gerechten Klimaschutzes an.

Abstract

The research work at hand is dedicated to the question of how the greenhouse gas reduction
potential in the mobility sector in Austria can be positively influenced by political measures.
Therefore, the assumption is tested whether the change of the provisioning system regarding
a climate-friendly mobility option through the political measure of the introduction of the
Klimaticket encourages a sustainable change in the Austrians’ way of life. The review is based
on the Systems of Provision Approach and the concept of the Mode of Living [Lebensweise].
The scientific relevance of the research is argued with the high greenhouse gas saving
potential of the mobility sector and the significance to affirm that political measures can induce
climate-friendly behaviors. The empirical testing of the research question is based on a policy
analysis of the political measure of introducing the Klimaticket in Austria. The analytical focus
is on the period between 2018 and the date of its introduction on October 26, 2021. For the
analysis, press releases broadcasted by the dissemination service OTS of the Austrian Press
Agency were examined. By considering the capability principle, the work adds to the discourse

of a (socially) just climate protection.
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