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1 ABSTRACT

Die Erreichung der Klimaziele und eine menschengerechte Gestaltung unserer Stiddte sind in hohem Maf3e
von einer Reorganisation des Verkehrssektors auf allen Ebenen abhingig. Die Initiierung eines
Paradigmenwechsels muss dabei als Strukturverdnderung verstanden werden. In einem interdisziplindren
Ansatz beleuchten wir das Thema aus Sicht der Ingenieur- und Planungswissenschaften, Soziologie sowie
Politikwissenschaft. Anhand der Multi-Level-Perspektive beschreiben wir Rollen, Abhiingigkeiten und den
Einfluss von Akteurinnen und Akteuren sowie strukturelle Barrieren der Mobilitdtswende und weisen auf
mogliche Losungen hin. Die Ergebnisse zeigen, dass dringend auch eine ,,Mobilitdtswende in den K&pfen*
der Verantwortlichen in Politik, Planung, Verwaltung und Wissenschaft erforderlich ist, da sie
Rahmenbedingungen vorgeben oder beeinflussen, Entscheidungsgrundlagen schaffen und/oder unterstiitzen
und Mafinahmen definieren und umsetzen (sollen).
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2 EINLEITUNG

Speziell in Bezug auf die voranschreitende Klimakrise ist Verdnderung im Verkehrssektor iiberfillig. Die
globalen CO2-Emissionen im Verkehrssektor sind zwischen 1970 und 2010 um 250% gestiegen, wobei der
StraBBenverkehr dabei den Grofteil ausmacht (Sims et al., 2014). In vielen europdischen Staaten steigen die
Verkehrsemissionen weiterhin an. Osterreich verzeichnet seit 2014 wieder einen kontinuierlichen Anstieg.
Zwischen 1990 und 2017 erhohten sich die nationalen Verkehrsemissionen um 71,8% und machten damit
Einsparungen in anderen Sektoren wieder zunichte (Umweltbundesamt, 2019).

Immer mehr Berechnungen und Simulationen zur Ressourcennutzung kommen unter Beriicksichtigung der
planetaren Grenzen (Klimawandel, Biodiversitit, verfiigbare Ressourcen) zu dem Ergebnis, dass
Nachhaltigkeitsziele nur dann erreicht werden kdnnen, wenn es im Verkehrssektor zu einer radikalen Wende
kommt, die iiber eine reine Antriebswende - wie etwa der Umstieg auf Elektromotoren — und die Einfithrung
neuer Technologien hinausgeht. Jiingste Publikationen zeigen dies fiir globale Analysen (de Blas et al., 2020,
Millward-Hopkins et al., 2020). Auf 6sterreichischer Ebene wurde dies im ,,Sachstandsbericht Mobilitit* des
Umweltbundesamts (Heinfellner et al., 2018) quantifiziert. Zusitzlich zur Umstellung auf nicht-fossile
Antriebe ist eine drastische Senkung der Fahrleistung im motorisierten Individualverkehr (MIV) notwendig.

Wir benétigen also eine Mobilitdtswende, die nicht nur eine Verhaltensinderung bei der Verkehrsmittelwahl
(,,Verkehrswende*) bedeutet, sondern Mobilitit ganzheitlich betrachtet, unter Beriicksichtigung weiterer
Aspekte wie beispielsweise der Raumplanung und soziookonomischer Rahmenbedingungen und Wirkungen.

Das Mobilitdtsverhalten hidngt von einer Vielzahl an Einflussfaktoren ab, wie der Siedlungs- und
Verkehrsinfrastruktur als Voraussetzung fiir Verhaltensalternativen, dem Wegetyp sowie Geld-, Zeit- und
Bequemlichkeitskosten, als auch personlichen Einstellungs- und Wertemustern (vgl. Haselsteiner et al. 2020;
Neugebauer, 2004; Seebauer 2011). Diese verschiedenen Faktoren fiithren dazu, dass sich bestimmte
Gewohnheiten im Mobilitédtsverhalten herausbilden. Fiir einen umfassenden Verhaltenswandel ist es nun Ziel
und Schwierigkeit zugleich, diese Gewohnheiten aufzubrechen und so Raum fiir Verhaltensalternativen zu
schaffen. Da die Verfiigbarkeit und Attraktivitit der unterschiedlichen Verkehrsmittel Grundlage fiir das
Verhalten sind, miissen die Strukturen (baulich, rechtlich, finanziell, organisatorisch), die diese bedingen,
verdndert werden. Es ist also ein umfassender systemischer Wandel notwendig, eine Transformation des
bestehenden sozio-technischen Verkehrssystems.

Es gibt eine groBe Kluft zwischen dem, was notwendig wére, um Klima- und Nachhaltigkeitsziele zu
erreichen und dem, was in der Praxis umgesetzt, beziechungsweise dem, was in der Politik diskutiert wird.
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Manche sprechen gar von Tabus, sogenannten ,transport taboos* (Gossling and Cohen, 2014): fiir den
Grofteil der Akteurinnen und Akteure undenkbare Mafinahmen, die vom etablierten Regime daher entweder
nicht adressiert oder als zu ,,radikal* oder politisch nicht umsetzbar disqualifiziert werden. Beispiele hierfiir
finden sich zur Geniige, etwa das Herabsetzen von Tempolimits, den Riickbau von Straleninfrastruktur oder
die Einfiihrung einer CO2-Steuer in solch einer Hohe, die einen tatsdchlichen Lenkungseffekt herbeifiithren
wiirde.

Verkehrspolitische Entscheidungen basieren nach wie vor vielfach auf nicht kritisch hinterfragten Theorien
und Kernprinzipien. Sie sind Grundlage zur Verteidigungshaltung des Status-quo und Aufrechterhaltung
einer zum Teil auch in Normen und Gesetzen festgelegten Wertehierarchie. Dogmen wie ,,Erreichbarkeit®,
~maBgebliche Geschwindigkeit“ oder die — meist monomodal diskutierte - ,Beseitigung von
Kapazitdtsengpissen* werden im Rahmen der Stabilisierungsstrategie um ,,jeden Preis verteidigt®. Es wird
technische Objektivitit vorgegeben, wobei die zu Grunde liegenden Annahmen nicht explizit ausgesprochen
werden und oft nicht 6ffentlich sind. Verdnderte Annahmen, die den Status Quo in Frage stellen, werden
nicht anerkannt.

3 SYSTEMTHEORIE, REGIMES UND NACHHALTIGKEITS-TRANSFORMATION

3.1 Menschliche Bediirfnisse und ,,Provisioning*“-Systeme

Das von Mattioli (2016) vorgestelltee und durch Brand-Correa, et al. (2020) weiterentwickelte Modell zur
Verkniipfung von menschlichen Bediirfnissen und ,,provisioning® (Bereitstellungs-)Systemen zeigt
Angriffspunkte zur Intervention im Verkehrssystem auf. Die Basis bilden dabei Stufen der
Bediirfnisbefriedigung, die mit dem privaten Pkw als Beispiel veranschaulicht werden. Menschen haben
Grundbediirfnisse, die sie mithilfe von ,,Befriedigern* (,,need satisfiers®) erfiillen. Wihrend die Nutzung
eines Pkws selbst kein Bediirfnis ist, fungiert der Pkw als Befriediger von Bediirfnissen hoherer Stufen. Ein
Beispiel ist das Bediirfnis des Lebensunterhalts. Menschen miissen Geld verdienen, um ihren
Lebensunterhalt zu bestreiten. Dafiir miissen sie von ihrem Zuhause zu ihrem Arbeitsort gelangen.
Befriediger erster Stufe sind sozio-technische ,,provisioning* Systeme wie Infrastruktur (z.B. eine Straf3e, die
den Wohnort mit dem Arbeitsplatz verbindet). Auf der zweiten Stufe sind Aktivititen, auf der dritten
Dienstleistungen und auf der vierten spezifische Produkte, wie etwa der Pkw.

Interventionen auf der ersten Stude sind zwar die effektivsten, jedoch gleichzeitig jene, wo Verinderung am
schwierigsten durchzusetzen ist. Das kann mit einer Zahnrad-Metapher visualisiert werden (vgl. Brand-
Correa, et al., 2020), oder als Hebelpunkte (sieche Abb. 1). Eine Intervention auf der ersten Stufe, um eine
Abkehr vom Pkw-orientierten System zu schaffen, miisste einen Wandel in der Bereitstellung von nicht-
Pkw-Infrastruktur, verbesserter und integrierter OV-Systeme und Verinderungen in Stadtplanung, inklusive
der Verlagerung von Arbeitsplédtzen an besser erreichbarere Gebiete beinhalten (Brand-Correa, et al., 2020) —
also eine Veridnderung der Systemstrukturen. Eine MaBBnahme auf vierter Stufe wire hingegen zum Beispiel
der Umstieg auf Pkws, die mit Biokraftstoff angetrieben werden (Verdnderung eines einzelnen Parameters).
Dies stellt zwar eine wesentlich einfachere Aufgabe dar, die jedoch nicht anndhrend effektive
Klimawirkungen erzielen kann. Sozio-technische ,,provisioning* Systeme bestehen aber nicht nur aus der
gebauten Infrastruktur, sondern auch aus Institutionen, 6konoischen und politischen Logiken — letzten Ende
also Denkweisen und Paradigmen. Diese zu adressieren mag wie eine unmogliche Herausforderung
erscheinen und Akteurinnen und Akteure im Verkehrssektor konnten dies als Rechtfertigung sehen nicht zu
handeln. Im Umfang dieser Studie ist es zwar nicht moglich, die fundamentalen wirtschaftlichen und
politischen Logiken, welche auch die Basis fiir die Rahmenbedingungen im Verkehr bilden, im Detail zu
analysieren, es ist dennoch notwendig, auch den Verkehrssektor zu adressieren. In diesem Artikel
fokussieren wir dabei auf gebaute Infrastrukturen sowie rechtliche und administrative Prozesse zur
Infrastrukturplanung.
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Abb. 1: Hebelpunkte im System mit nach rechts steigender Hebelwirkung, Grafik von (Angheloiu and Tennant, 2020) basierend auf
(Meadows, 1999)

3.2 Multi-Level-Perspektive als Transformationstheorie

Ein relativ junges wissenschaftliches Feld beschiftigt sich mit der Nachhaltigkeitstransition, also der Frage,
wie bestehende sozio-technische Systeme, die nicht nachhaltig sind, zu nachhaltigen Systemen verdndert
werden konnen. Markard et al. (2012) beschreiben die Entstehung dieses neuen Forschungsfeldes und seine
Notwendigkeit. In einigen Sektoren, wie der Energieversorgung, Landwirtschaft und eben auch dem
Verkehrssektor zeichnen sich zunehmend 06kologische, soziale und ©Okonomische Probleme ab. Im
Verkehrssektor zeigen sich die Probleme beispielsweise in lokaler Luftverschmutzung, der Erschopfung
fossiler Brennstoffe, CO2-Emissionen und Unfallrisiken. Aufgrund von Entwicklungen in der Vergangenheit
(so genannter Pfadabhingigkeiten) und ,,Lock-In“-Effekten veridndern sich die etablierten Systeme nur
inkrementell und nicht radikal. Diese inkrementellen Verinderungen werden jedoch nicht ausreichen, um
den drohenden Herausforderungen der Nachhaltigkeit rechtzeitig gerecht zu werden. Daher beschéftigt sich
die Forschung der Nachhaltigkeitstransition mit der Frage, wie die notwendige radikale Verinderung dieser
etablierten Systeme gefordert werden kann.

Die Multi- Level Perspektive (MLP) nach Geels and Schot (2007) hat sich dabei als anschaulichste Theorie
zur Beschreibung der notwendigen Verdnderungen und bestehender Barrieren im Verkehrssystem
herauskristallisiert. Die MLP unterscheidet drei Ebenen: (exogene) Rahmenbedingungen, Regime und
Nischen (sieche Abb. 2). Das zentrale Regime beinhaltet die dynamisch stabilen, etablierten und
hegemonialen Praktiken, Diskurse, Institutionen und Artefakte (Vogel, 2015). Rip and Kemp (1998)
definieren ein Regime als ,,den zusammenhéingenden Komplex aus Wissen, Technik, Produktionsprozessen,
Produktcharakteristiken, Féhigkeiten und Prozessen, Nutzerbediirfnissen, gesetzlichen Anforderungen,
Institutionen und Infrastruktur®. Innerhalb des Regimes konnen drei Dimensionen unterschieden werden: (1)
materielle Technologien wie Artefakte, Infrastruktur und Gerite; (2) Akteurinnen, Akteure und soziale
Gruppen, die Technologien entwickeln, nutzen und regulieren; und (3) Regeln (formale und informelle),
welche die Wahrnehmung und Handlungen der Akteurinnen, Akteure und Gruppen leiten (Geels, 2007).
Eine Transition im Sinne der MLP ist definiert als der Ubergang von einem Regime zu einem anderen
Regime. Nischen und Rahmenbedingungen werden in Relation zu dem Regime definiert.
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Abb. 2: Multi-Level-Perspektive, adaptierte Illustration von Haselsteiner et al. (2020), basierend auf Geels and Schot (2007)

Die iibergeordneten Rahmenbedingungen stellen exogene Faktoren dar, die auf das Regime wirken, in der
Betrachtung aber nicht direkt Teil des Regimes sind. Die Abgrenzung zwischen Regime und den
iibergeordneten Rahmenbedingungen wird in der Literatur zwar intensiv diskutiert, aber nicht klar definiert
(Vogel, 2015). Daher ist die Abgrenzung stark vom analysierten System und der Sicht der analysierenden
Person abhiéngig. Gemil dieser Theorie konnen die Rahmenbedingungen Druck auf das Regime ausiiben.
Durch den Druck verdndern sich die Verbindungen im Regime, die etablierte Ordnung wird aufgebrochen.
Dieser destabilisierte Zustand des Regimes kennzeichnet ein ,,window of opportunity®, stellt also ein
,»Moglichkeitsfenster* dar, wihrend dem es moglich ist, eine neue Konfiguration des Regimes herzustellen
und Nischenentwicklungen darin aufzunehmen. Nischen sind definiert als Technologien oder Praktiken, die
substanziell vom existierenden Regime abweichen. Sie kdnnen das Regime unterstiitzen oder als Gegnerin
gesehen werden. Auf dieser Ebene agieren unterschiedliche Akteurinnen und Akteure in unkoordinierter
Weise. Durch gemeinsame Ausrichtung konnen sich die Entwicklungen zu einer dominanten Form
stabilisieren, die bei einem Moglichkeitsfenster den ,,Sprung“ in das Regime schaffen. So hat sich
beispielsweise auch der private Pkw in der Vergangenheit vom Nischen- zum Massenprodukt entwickelt.

3.3 Das ,,Car-Regime*

Bezogen auf den Verkehrssektor in Osterreich heutzutage — wie in allen Lindern des globalen Nordens —
ldsst sich das etablierte System als ,,Car-Regime®, also Pkw-Regime beschreiben (Zijlstra and Avelino, 2012,
Marletto, 2011). Durch das vorherrschende System wird der private Pkw als Verkehrsmittel vielfach
bevorzugt und Strukturen an ihm ausgerichtet. Das hemmt die Implementierung von klimawirksamen
MafBnahmen und sorgt dafiir, dass auch heute noch Infrastrukturen geplant und finanziert werden, welche
nachweislich zu einer drastischen und kontinuierlichen Steigerung der CO2-Emissionen sowohl direkt als
auch indirekt durch ihre verursachten Folgewirkungen und Rebound-Effekte fiihren.

Mattioli et al. (2020) beschreiben die derzeitige Pkw-Abhingigkeit (im System) in detaillierter Form anhand
von sechs Teilsystemen: der Bereitstellung von Infrastruktur, der Pkw-Industrie, Flichennutzungs-Mustern,
der Vernachlissigung des offentlichen Verkehrs und der Pkw-Kultur. Diese Teilsysteme sind miteinander
verbunden und wirken zusammen als positiver Regelkreis, der sich selbst verstirkt. Hier sei als Beispiel nur
die Bereitstellung von Infrastruktur herausgegriffen: die 6ffentliche Hand plant und finanziert Infrastrukturen
wie Straen, Parkplitze und Institutionen, welche die Pkw-Nutzung unterstiitzen. Stralen und Parkplétze
konnen entweder durch die Vereinnahmung bestehender Infrastrukturen, wie etwa bei innerstiddtischen
Flidchen oder durch die Bereitstellung neuer Infrastruktur, wie beispielsweise durch zusitzliche Strafllen
geschehen. Im ersten Fall werden Flidchen genutzt, die zuvor als offentlicher Raum primir allen Menschen
zur Verfiigung standen. Durch entsprechende Gesetze wie der Stralenverkehrsordnung und
Stellplatzverpflichtungen wird der neue Vorrang fiir Pkw auch formal geregelt. Dadurch werden gleichzeitig
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der OV benachteiligt und die Bedingungen fiir aktive Mobilitit verschlechtert. Die Bereitstellung von
Infrastruktur bildet die Basis fiir Flichennutzungs-Muster die auf Pkw-Nutzung angewiesen sind, wie etwa
zersiedelte Strukturen. Diese Entwicklungen sind im Sinne der Industrie, da dies mit einem erhdhten Bedarf
an Pkw einhergeht. Die Fahrzeughersteller und Zulieferbetriebe sind zu einem der Haupt-Industriesektoren
herangewachsen. Sie produzieren in sehr groflen Skalen und haben eine hohe wirtschaftliche Bedeutung,
wodurch Regierungen von den Arbeitsplidtzen und Staatseinnahmen durch die Unternehmen in gewisser
Weise abhingig sind. AuBlerdem entstehen durch Pkw-orientierte Strukturen Praktiken und Gewohnheiten,
die zur Verfestigung einer ,,Pkw-Kultur* beitragen und somit wiederum zu Entscheidungen fiir weitere Pkw-
Infrastrukturen fiithren. Aus diesem Teufelskreis gilt es auszubrechen.

3.4 Die Rolle der Akteurinnen und Akteure

Akteurinnen und Akteurein diesem ,,Car-regime* umfassen Politikerinnen und Politiker, die planende und
administrative Verwaltung (Stadt, Land, Bund), Vertreterinnen und Vertreter der Behorden, externe
Planerinnen und Planer, Biirgerinnen und Biirger, Interessenvertretungen und Medien (vgl. (Kloss, 2009).
Sie alle sind in Strukturen eingebettet, die ihnen unterschiedliche Freiheitsgrade und Handlungsspielrdume
ermoglichen. Innerhalb des Regimes verbinden institutionelle Strukturen die technischen Artefakte, Regeln
und Akteurinnen und Akteure miteinander. Diese konnen ihre Handlungen nur so weit bestimmen, wie es die
Freiheitsgrade durch die vorgegebenen Strukturen erlauben. Basierend auf Gidden’s Strukturationstheorie
(Giddens, 1984) haben ihre Handlungen jedoch auch Einfluss auf die anderen Regime-Elemente und
veridndern diese, so entsteht eine Wechselwirkung mit spiralformigem Verlauf iiber die Zeit.

In den letzten Jahrzehnten hat sich die Rolle des Staates in seinen Beziehungen zu Wirtschaft, Wissenschaft
und Zivilgesellschaft zusehends verindert. Die wirtschaftliche Entgrenzung der 1980er Jahre fiihrte zudem
zur Globalisierung und zum internationalen 6konomischen Wettbewerb und zu einer stirkeren Einbeziehung
der Wirtschaft in politische Prozesse. Die immer stirkere Einbeziehung wissenschaftlicher Expertinnen und
Experten in Entscheidungsfindungsprozesse wurde durch die angefiihrten Entwicklungen, besonders aber die
Globalisierung politischer Probleme, beschleunigt. Diese Verdnderungen in der Art und Weise der
Beziehungen zwischen Staat, Wirtschaft, Wissenschaft und Zivilgesellschaft werden auch hiufig mit dem
Schlagwort ,,von Government zu Governance‘ charakterisiert.

Die spezifischen Anforderungsprozesse im Verkehrsbereich driicken sich durch die hohe Diversitit an
Interessensgruppen aus, was einen hohen Aufwand an Planung und Kompromissbereitschaft voraussetzt. In
diese politischen Prozesse werden immer mehr institutionalisierte Gruppen involviert, die eine faktenbasierte
Entscheidungsgrundlage schaffen sollen, wie zum Beispiel Wissenschaftlerinnen, Wissenschaftler,
Expertinnen und Experten. Diese Einbindung fiihrt jedoch nicht immer zu den gewiinschten Ergebnissen, da
die von Expertinnen und Expertenvorgeschlagenen MaBnahmen héufig keine Umsetzung finden und der
Prozess also teilweise einen symbolischen Charakter annimmt, um die politischen Prozesse zu legitimieren
(vgl. Bandelow and Kundolf (2011).

In der Verkehrsplanung zeigen sich die unterschiedlichen Interessenslagen der Akteurinnen und Akteure
auch durch unterschiedliche Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturen, die sich auf lokaler, regionaler und
iiberregionaler Ebene ergeben. Oft stehen iiberregionale wirtschaftliche Uberlegungen den lokalen
Auswirkungen entgegen. Dabei werden von den handelnden Akteurinnen und Akteuren kurzfristige
okonomische Aspekte fiir wichtiger erachtet als eine dkologische Nachhaltigkeit und Ressourcenschonung.
Lange Zeitverzogerungen zwischen Handlungen und Wirkungen reduzieren die Bereitschaft zur Aktivierung
wirklicher Transformationsprozesse (vgl. Brezina und Fernandez, 2017).. Strukturelle Rahmenbedingungen
eines auf langsame Veridnderungen ausgerichteten politischen Systems erschweren weitreichende Reformen.

Individuelle und vorurteilsspezifische Interpretationen, Wertehaltungen, Ausbildung, rechtliche Grundlagen
(Regelwerke) und Indikatoren bestimmen die wahrgenommene Realitéit und was als Problem definiert wird.
Ein  beharrliches  Verfolgen der ,falschen“ Ziele (hohe Geschwindigkeit, permanente
Kapazititserweiterungen, etc.) fithrt zu zunehmender Abhéngigkeit dieses “Regelhandelns” (“Lock-In”). Die
erforderlichen Maflnahmen zur Dekarbonisierung des Verkehrssystems sind bekannt. Einzelne Mafnahmen
reichen nicht aus um eine Trendwende zu verwirklichen, es braucht vielmehr abgestimmte
MafBnahmenbiindel, die unterschiedliche Faktoren adressieren, wie Preissignale, Angebotsverbesserungen
und eine zusétzliche Veridnderung des Bewusstseins (vgl. Haselsteiner et al., 2020). Dabei wird deutlich, dass
derzeit nicht nur enorme Defizite in der Bereitschaft, dem politischen Willen und der Organisationsmacht zur
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Umsetzung existieren, sondern, dass auch eine realistische Einschitzung iiber die notwendige
MafBnahmenintensitidt fehlt, um nur annidhernd die Klimaziele im Verkehrssektor zu erreichen. Bereits
quantifizierte MaBnahmen (wie etwa im Sachstandsbericht Mobilitdt) sollten rasch umgesetzt werden.
Dariiber hinaus sind jedoch weitere, auf Prozessstrukturen fokussierte MaBnahmen zu forcieren um eine
tatsdchliche Transformation zu initiieren (vgl. Haselsteiner et al., 2020).

3.5 ,,Best‘ Practice bisher nur in Nischen

Es gibt einzelne gute Ansétze, Prozesse in der Verkehrsplanung und -politik so zu gestalten, dass
MalBnahmen unterstiitzt werden, welche zur Mobilititswende beitragen (,,Best“-Practice Beispiele). Diese
Ansitze sind aber nach wie vor als Nischenentwicklungen zu kategorisieren, wenn sie, z. B. eingebettet in
weiterhin nicht nachhaltige Entwicklungen einer Metropolregion, in der Stadt alleine nicht die erforderlichen
Wirkungen zur tatsidchlichen Einleitung einer Mobilititswende entfalten kénnen.

Dieses Nischendasein wird am Beispiel Kopenhagens ersichtlich. Die dénische Hauptstadt gilt als
Vorreiterin der Radverkehrsplanung, nach der sogar ein Index zur Beurteilung der Fahrradfreundlichkeit
einer Stadt benannt ist (,,Copenhagenize Index*). Der sogenannte ,,Fingerplan‘ ist die eigentliche Basis der
integrierten Stadtentwicklungs- und Verkehrsplanung der Metropolregion, demzufolge Siedlungen entlang
von fingerartigen OV-Achsen angelegt werden sollen. Trotzdem verzeichnete das Umland mit 82% den
hochsten MIV-Anteil einer europdischen Metropolregion (Driscoll, 2014). Driscoll (2014) zeigt in seiner
Analyse, dass diese am OV orientierte Planung durch ringférmige StraBenbauprojekte unterminiert wird.
Pfadabhidngigkeiten, wie die Konstruktion des Fehmarnbelts und steigende Diskrepanzen zwischen
Wohnortpriferenzen und Beschiftigungsmoglichkeiten, haben zu einem ,,Carbon Lock-In* gefiihrt. Dadurch
werden trotz Protesten der lokalen Bevdlkerung Stralenbauprojekte immer noch weiterverfolgt und der
Autoverkehr dominiert weiterhin das Verkehrssystem.

4 LOSUNGSANSATZE UND INTERVENTIONSSTRATEGIEN

Um Nischen in das Regime zu hieven, miissen unterschiedliche Ebenen der MLP adressiert werden.
Individuen sind beispielsweise Teil des Systems auf allen Ebenen. Sie konnen mit ihrer Weltsicht und ihren
Einstellungen auch die Visionen und Paradigmen der Rahmenbedingungen auf dem Makro-Level
beeinflussen (Gopel, 2016). Eine Interventionsstrategie kann daher die Aufkldrung iiber das Thema sein, um
so auf individueller Ebene neue Sichtweisen aufzuzeigen, die das gemeinsame Paradigma verindern konnen.

Ein derartiges Vorgehen konnte unter anderem durch bildungspolitische Weichenstellungen unterstiitzt
werden, innerhalb derer sich tertidre Bildungsinstitutionen und Forschungseinrichtungen stirker in den
Dienst der Losung gesellschaftlicher Problemstellungen stellen. Damit wiirden Bildung und Wissenschaft
politischen Entwicklungen Folge leisten, als Teil derer in den letzten Jahrzehnten aus den Politikfeldern
Forschungs- und Technologiepolitik sowie aus sektoralen Politikfeldern wie beispielsweise Teilen der
Verkehrspolitik zusehends eine integrale Innovationspolitik wird (Biegelbauer 2013). Jiingste Beispiele sind
die Missionen im Rahmen des EU Rahmenprogramms Horizon Europe, die sich der Losung
gesellschaftlicher Problemstellungen vor dem expliziten Hintergrund von Nachhaltigkeitszielen verschrieben
haben und jeweils von den sektorspezifischen Generaldirektionen geleitet werden.

Eine weitere Interventionsstrategie im Sinne der Nachhaltigkeitstransition ist die Stirkung von Nischen
durch Allianzen. Schliefen sich Akteurinnen und Akteure zusammen, konnen Emergenzen ermoglicht
werden und so gemeinsam mehr bewirkt werden als durch individuelle Bestrebungen. Diese Allianzen
konnen auch innerhalb der bestehenden Institutionen gefordert werden. Die Bildung einer derartigen Allianz
konnte beispielsweise durch die international gut erprobte Moglichkeit unterstiitzt werden, Akteurinnen und
Akteure mit sehr unterschiedlichen Hintergriinden, Zielsetzungen, Interessenslagen und weltanschaulichen
Positionen zu einem Anndherungsprozess zu bewegen: durch einen partizipativen Foresight (Dinges et al,
2018). In einem derartigen Prozess werden in der Gruppe in einer ersten Phase Visionen und grundlegende
Vorstellungen von einer mittel- oder langfristigen Zukunft ermittelt. Dabei werden bewusst Methoden
eingesetzt, die es erleichtern aus dem Alltag herauszutreten, unterschiedliche Positionen zuzulassen und auch
selbst die eingespielten Muster hinter sich zu lassen. Unterschiedliche Faktoren, welche die Zukunft
beeinflussen kdnnen, werden herausgearbeitet und in der Gruppe beurteilt. In einem weiteren Schritt werden
aus diesen Visionen von einer Zukunft (beispielsweise fiir das Jahr 2050) Ziele abgeleitet, die wiederum
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gemeinschaftlich diskutiert werden. Nach der Verfestigung dieser Ziele werden im Rahmen eines Back-
Casting Prozesses Ziele bis zur nahen Zukunft abgeleitet (Wilhelmer und Nagel, 2013).

Die Wirkung der angefiihrten MaBnahmen liee sich auch in einen grofleren Zusammenhang einbetten, wenn
etwa die Nachhaltigkeit als Ziel der Politik eindeutiger als bisher festgeschrieben und im Sinne eines
iibergeordneten Staatszieles in der Verfassung verankert werden wiirde. Eine derartige Maflnahme hat
einerseits - auch durch die im Zuge der Inkraftsetzung entstehende gesellschaftliche Debatte - einen
symbolischen Charakter, indem sie auf die Wichtigkeit einer nachhaltigen Entwicklung verweist.
Andererseits sind Staatsziele aber durchaus rechtlich verbindlich, wie etwa im Verfassungsgesetz zur
immerwihrenden Neutralitit Osterreichs, dem Verbot nationalsozialistischer Wiederbetitigung oder der
Gleichstellung zwischen Mann und Frau als Teil der Rechtsordnung jeweils festgehalten. Dadurch sind
derartige Zielsetzungen beim Beschluss neuer Gesetze sowie deren Auslegung im Bereich von Verwaltung
und Rechtsprechung verbindlich einzuhalten und kénnen auch eingeklagt werden.

S SCHLUSSFOLGERUNGEN

Die Initiierung von politischen MaBBnahmen fiir eine 6kologische Transformation im Verkehrssystem wire
die Aufgabe von Staat und Politik. Deren Abhéngigkeit von globalisierten Konzernen und Mirkten einerseits
und einer demokratischen Legitimation andererseits, fithren zur zuldssigen Frage, ob der Staat iiberhaupt
ernsthaft den Willen hat, das Verkehrssystem zeitkritisch zu verdndern und einen radikalen Strukturwandel
zu etablieren. Vergleicht man die bisherigen Entwicklungen wie z. B. jener der CO2-Emissionen im
Verkehrssektor, dem Flidchenverbrauch durch Verkehrsinfrastrukturen oder der stetigen Zunahme des
Verkehrsaufwandes, kann diese Frage eindeutig verneint werden. Es braucht eine Neuausrichtung aller
Prozesse und Strukturen sowie Transparenz der Entscheidungsprozesse (Personen, Strukturen, Prozesse,
Gremien, etc.). Ebenso eine neue Wertehierarchie in den Richtlinien, Vorschriften und Gesetzen und daher
eine Anderung des Mindsets der Entscheiderinnen und Entscheider (Mobilititswende ,,in den Kopfen*). Die
Abschitzung von Wirkungen (Okologisch, sozial) infolge von regulatorischen MaBnahmen und
Infrastrukturbauten sollten als Basis der Entscheidungen fungieren.

Die Analyse der Transformationsprozesse fiir eine Mobilitdtswende zeigt jedenfalls das Erfordernis der
transdisziplindren Betrachtung. Fiir die Einleitung eines Paradigmenwechsels reichen das Wissen und die
Werkzeuge der Verkehrsplanung und —technik nicht aus. Nur im Zuge von transdisziplindrer Forschung,
Zusammenarbeit und transsektoraler Planung ldsst sich herausfinden, wie es moglich sein wird, die
bekannten Maflnahmen im Verkehrssektor in einer Form umzusetzen, die sozial und politisch akzeptiert wird
und einen tatsichlichen Transformationsprozess einleitet.
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