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Rein in den Aktivismus, raus aus der
Pkw-Abhangigkeit

Barbara Laa und Ulrich Leth

In den letzten hundert Jahren war die Verkehrs- und Stadtplanung stark am privaten
Pkw orientiert. Die Vision der autogerechten Stadt wartete mit dem Versprechen von
Freiheit und Moderne auf und motivierte den groSen Umbau unserer Umwelt. Offent-
liche Flachen in Stidten und Doérfern, die zuvor allen zur Verfiigung standen, wurden
in Fahrbahnen und Parkplatze fiir Autos umgewandelt, Gebiaude mussten Stralen wei-
chen, zu neuen Bauten mussten verpflichtend Pkw-Stellplatze errichtet werden. Auto-
bahnen wurden durch Landschaften und Stadte gebaut, um méglichst schnell und ohne
Hindernisse mit dem Auto mobil sein zu konnen. Dass dieser Weg in eine historische
Sackgasse fithrt, wird nun immer deutlicher. Wir wissen, dass der Autoverkehr bezogen
auf Energie und Platzverbrauch zu den ineffizientesten Formen der Fortbewegung zahlt
und mit zahlreichen negativen Effekten einhergeht, wie etwa CO -Emissionen, lokaler
Luftverschmutzung, Lirm, Bewegungsmangel, Verletzten und Getoteten.

Zum Ende der auto-orientieren Planung

In der Verkehrswissenschaft ist seit langem klar, dass wir eine Abkehr von der auto-
orientierten Planung benotigen, wenn wir Nachhaltigkeitsziele und soziale Gerechtig-
keit erreichen wollen. Globale Simulationen zeigen, dass die reine Elektrifizierung der
Fahrzeugflotte nicht ausreicht, um die Klimaziele zu erreichen (de Blas et al. 2020). Auch
die osterreichischen Emissionsreduktionsziele sind nur durch eine gleichzeitige Ver-
ringerung und Elektrifizierung des Autoverkehrs erreichbar. Das bedeutet, dass die An-
zahl der Pkw je Einwohner sowie die Anzahl der damit zurickgelegten Wege sinken
muss. Far den Mobilitatsmasterplan 2030 (BMK 2021) wurde berechnet, dass die mit
dem Pkw zurtickgelegten Personenkilometer von derzeit etwa 80 Mrd. km pro Jahr auf
knapp 6o Mrd. km bis 2040 sinken mussen. Der Straengtiterverkehr darf nicht tber
das heutige Niveau von etwa 60 Mrd. Tonnenkilometern hinauswachsen. Das bedeutet,
dass Guter vermehrt auf die Bahn gebracht werden mussen und dass sich das Mobili-
tatsverhalten der Menschen hin zu mehr offentlichem Verkehr und aktiver Mobilitat,
also zu Fuf§ gehen und Radfahren, verschieben muss.

Erkenntnisse der Verkehrswissenschaft in den letzten Jahrzehnten haben auflerdem
gezeigt, dass die Verainderung des Mobilitatsverhaltens nur durch eine ,,Carrots and
Sticks® Strategie umgesetzt werden kann. Es muss also auf der einen Seite ein verbes-
sertes Angebot der Alternativen geben (,Carrots“) — mehr Offis, Rad- und Fufinfra-
struktur sowie eine entsprechende Raumplanung — und gleichzeitig muss auf der an-
deren Seite der Autoverkehr unattraktiver gestaltet werden (,,Sticks®). Der kanadische
Stadtplaner Brent Toderian erganzt die Metapher um die aktuelle Situation, in der die
Autofahrer:innen nicht nur Karotten, sondern sogar Sifigkeiten (,,ice cream®) bekdmen.
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Ein Blick auf die Flachenverteilung im Verkehrsraum von Stadten oder die finanziellen
Mittel fiir die jeweiligen Verkehrsmittel macht deutlich, dass dieser Vergleich nicht weit
hergeholt ist. In Wien sind etwa zwei Drittel der Verkehrsflachen fiir Fahrbahnen und
Parkplatze fir motorisierte Fahrzeuge reserviert, wahrend dem Radverkehr nur 1% der
Flachen und dem FufSverkehr 30% zur Verfiigung stehen', obwohl nur 26 % der Wege
in Wien mit dem Auto zuriickgelegt werden, 35 9% zu Fuf§ und 9% mit dem Rad*. Das
wird durch die aktuelle Ressourcenverteilung fortgesetzt: wihrend in der Stadt Wien
fur die gerade einmal 3,5 km lange ,,StadtstraSe®; die im Nordosten Wiens gebaut werden
soll, 460 Mio. EUR veranschlagt sind, werden jahrlich nur 20 Mio. EUR in das stadtische
Radwegenetz investiert. Trotzdem gibt es jedes Mal lautstarke Kritik, wenn fir einen
Radweg Parkplitze weichen missen, Tempolimits diskutiert werden, ein Stralenbau
abgesagt wird oder die Teuerung des Autofahrens absehbar ist. Autofahrende fihlen
sich als ,Melkkuh der Nation“?> und stark benachteiligt. Schlie€lich mochte niemand,
dass ithm die Suigkeiten weggenommen werden und einige Menschen sind tatsachlich
auf das Auto angewiesen. Aber welche:r politische Entscheidungstriger:in hat schon
den Mut, in dieser Situation Verinderung anzustoflen?

Es gibt derzeit also eine groffe Kluft zwischen dem, was notwendig ware, um die
Klima- und Nachhaltigkeitsziele im Verkehrsbereich zu erreichen, und dem, was in der
Praxis umgesetzt wird, beziechungsweise dem, was in der Politik diskutiert wird. Ver-
kehrspolitische Entscheidungen basieren nach wie vor meist auf unhinterfragten The-
orien und Kernprinzipien, welche zur Verteidigung des Status Quo herangezogen wer-
den. Es gelten die Dogmen der Geschwindigkeit und Erreichbarkeit, der Verkehr mds-
se fliefen und Kapazitatsengpasse mussten beseitigt werden. Gemeint ist dabei meist
nur der Autoverkehr. Dadurch wird eine Wertehierarchie aufrechterhalten, die zum Teil
auch in Normen und Gesetzen festgelegt ist, die jegliche Verainderung erschwert und
das Problem weiter verscharft.

Die politische Okonomie der Pkw-Abhingigkeit

Die Prozesse in Verwaltung, (Partei-)Politik und Gesetzgebung sind — systembedingt —
einer grofen Tragheit und starken Beharrungskraften unterworfen. Vermeintliche Sach-
zwange und die Widerspriiche zwischen lokaler Umsetzung und zentraler Steuerung
hemmen die Realisierung innovativer Verkehrskonzepte. Was bei der Verwaltung lange
als Pluspunkt angesehen wurde, naimlich die zumindest teilweise Unabhingigkeit von
politischer Einflussnahme, erweist sich in der Mobilitaitswende als Hemmnis. In den
Planungsabteilungen finden sich grofSteils Mitarbeiter:innen — vor allem in den Fih-
rungspositionen — die in Zeiten der Massenmotorisierung sozialisiert und ausgebildet
worden sind. Sie bremsen die Umsetzung innovativer und nachhaltiger Verkehrskon-
zepte. Es scheint so, als vollziehe sich der notwendige Generationen- und Paradigmen-
wechsel viel zu langsam, um auf die sich rasant indernden Rahmenbedingungen re-
agieren zu konnen, ahnlich wie es Max Planck fir neue Theorien in der Wissenschaft
postuliert hat, die sich erst durch das Aussterben ihrer Gegner durchsetzen konnen.
Der Foderalismus ist ein weiteres Hindernis fiir die rasche Umsetzung eines nach-
haltigen und menschengerechten Mobilitatssystems. So wohlklingend und durchdacht
die Klima-, Emissions- und Modal-Split*Ziele auf Bundes- und teilweise Landerebene
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sind, die untersten Verwaltungseinheiten fiihlen sich oft nicht an die Beschlusse ,von
oben” gebunden. Die Burgermeister:innen sind noch immer als erste Instanz der Bau-
ordnung fir die Widmung von Einfamilienhdusern auf der griinen Wiese verantwort-
lich, Bezirksvorsteher:innen konterkarieren mit ihren Maffnahmen nach wie vor die
hehren Ziele der Stadt Wien. Es bedarf dringend einer Ubersetzung der Ziele auf die
lokale Ebene und einer Verpflichtung dieser Ebene, zur Zielerreichung beizutragen.

Politische Entscheidungstriger:innen sind zum Grofteil sehr zurtiickhaltend und
abwartend, wenn es um wichtige Weichenstellungen fir die zukinftige Verkehrspla-
nung geht. Das liegt erstens daran, dass diese Entscheidungen oft erst Auswirkungen
in mehreren Jahren oder gar Jahrzehnten haben und somit fiir eine eventuelle Wieder-
wahl am Ende der aktuellen Legislaturperiode unerheblich sind. Sie legen ihren Fokus
also lieber auf kurzfristig umsetzbare, gut vermarktbare Projekte als auf langfristige
Strategien (man denke z.B. an die aktuelle Praxis in Wien, bestehende Parks zu begri-
nen, wahrend wichtige verkehrspolitische Weichenstellungen wie ein autofreier 1. Be-
zirk oder Straffenriickbauten verschleppt werden). Zum Zweiten ist politischer Ver-
anderungswille generell ein Wagnis, denn die potentielle Wahler:innenschaft reagiert
oftmals ablehnend gegentiber Veranderung, wenn sie nicht unmittelbar einen Nutzen
fr sich erkennen kann. Mutige Politiker:innen und Birgermeister:innen weltweit zei-
gen aber, dass es eine Vision einer besseren, verkehrssichereren, gerechteren Zukunft
braucht, um die Menschen mitzureifen. Drittens ist die Politik teilweise Sachzwingen
und Lock-in-Effekten unterworfen, die sie kurzfristig nicht andern kann: so hingen
zahlreiche Arbeitsplatze an der osterreichischen Automobil-Zulieferindustrie, und de-
ren Einflussmoglichkeit auf die Politik ist hoch. Ein anderes Beispiel ist die Siedlungs-
entwicklung und damit zusammenhingend Pendelwege, die derzeit nur mit dem Pkw
zurtickgelegt werden konnen. Viertens sind einige Parteien in ihrer historischen Erzih-
lung gefangen: die Wiener Sozialdemokratie, deren Anhanger:innen jahrzehntelang
eine Gemeindewohnung und ein Auto versprochen wurde, steht nun vor dem Dilem-
ma, dass gar nicht gentigend Platz vorhanden ist,um allen Einwohner:innen den Auto-
besitz und vor allem das Abstellen der Pkws im offentlichen Raum zu erméglichen.
Hier sind dringend neue Erzahlungen und Visionen notwendig.

Uber all dem steht die Legislative, die die Auto-Orientierung in den letzten Jahr-
zehnten in Gesetze gegossen hat. Die Straenverkehrsordnung etwa, deren urspring-
liche Fassung aus 1960, der Hochzeit der Massenmotorisierung, stammt, hat als Maxime
die Leichtigkeit und Flussigkeit des Autoverkehrs. Die Bauordnungen schreiben noch
immer fest, dass zu jeder Wohnung ein Pkw-Parkplatz gebaut werden muss. Auch die
derzeitigen Umweltgesetze sind im Verkehrsbereich zahnlos, und das Klimaschutzge-
setz’, das die Erreichung der Pariser Klimaziele und die Einhaltung des Emissionsre-
duktionspfads im Verkehrssektor gewahrleisten und CO, -Budgets fiir die Bundeslander
festlegen sollte, fehlt weiterhin.

Im Zusammenspiel von Politik, Verwaltung und Gesetzgebung hat sich ein Teufels-
kreis entwickelt, der sich immer weiter selbst verstarkt. Mattioli et al. (2020) beschreiben
die politische Okonomie der Pkw-Abhiangigkeit anhand von finf Teilsystemen: die
Bereitstellung von Pkw-Infrastruktur, die Pkw-Industrie, auto-orientierte Flichennut-
zungsmuster, die Vernachlassigung des offentlichen Verkehrs und die Pkw-Kultur. Ein
Ausbrechen aus dem Teufelskreis funktioniert nur, wenn die drei zuvor genannten
Ebenen zusammenspielen: die Gesetze und Richtlinien missen den Menschen und
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nicht das Auto in den Mittelpunkt stellen, die Politik muss wieder Visionen entwickeln,
statt Meinungsumfragen nachzulaufen, und die Verwaltung muss selbstbewusst und
fachlich kompetent auf die Erfallung der gesetzten Ziele hinweisen und hinarbeiten.
Der Anstof§ dafiir muss aus der Zivilgesellschaft kommen, die langst fiir Verinderung
bereit ist, wie die Empfehlungen von Klimarat:innen etwa in Frankreich und Osterreich
zeigen.®

Lobautunnel und Stadtstraf3e als Praxisbeispiel

Am Beispiel der geplanten Stralenbauvorhaben in Wien, dem Lobautunnel als Teil der
S1-Nordostumfahrung in Bundeskompetenz und der daran gekntipften ,Stadtstraf$e®
als Projekt der Stadt Wien, konnen die eben genannten Mechanismen in vivo beobach-
tet werden. Das Tunnelprojekt wurde durch die Entscheidung der 6sterreichischen
Verkehrsministerin Leonore Gewessler im Dezember 2021 aus dem Straenbaupro-
gramm der Autobahnerrichtungsgesellschaft ASFINAG gestrichen, wihrend mit den
Bauarbeiten fur die ,,Stadtstraffe” nach Raumung der Protestcamps Anfang 2022 bereits
begonnen wurde.

Vor Jahrzehnten wurde die politische Entscheidung zugunsten des Tunnels in der
von der Stadt Wien und dem Land Niederosterreich noch immer verfolgten Form ge-
troffen, obwohl diese Variante in der strategischen Umweltprifung fir den Nordosten
Wiens (TRAFICO et al. 2003) als die schlechteste identifiziert wurde. Fachliche Empfeh-
lungen wiesen schon damals auf die Risiken der Zersiedelung und Kfz-Verkehrszu-
nahmen durch den Straffenbau hin. Doch die Entscheidung zum Bau der St Wiener
Auflenring SchnellstralSe wurde bereits im Februar 2002 gefallt — vor Abschluss der
strategischen Umweltprifung - als ein Antrag zur entsprechenden Abanderung des
Bundesstralengesetzes im Nationalrat mit Stimmen der OVE, FPO und SPO beschlossen
wurde (BGBL. I Nr. 50/2002). Die Ergebnisse der daraufhin fertiggestellten strategischen
Umweltprifung waren jedoch nicht bindend, da diese vor Implementierung der EU-
Vorgaben auf nationaler Ebene eingeleitet wurde und daher nicht den Anforderungen
der spiter eingefiihrten Strategischen Priifung Verkehr (SP-V) entsprach.” In weiterer
Folge wurde eine Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) durchgefiihrt, deren positiver
Abschluss aber weder ein Nachweis fiir die Notwendigkeit des Bauvorhabens, noch fiir
dessen Vereinbarkeit mit den Klimazielen ist. Beide Aspekte werden nimlich nicht im
Rahmen einer UVP geprift. So wird schnell aus dem — laut Verkehrsstadtratin Ulli Sima

— ,bestgepriiften Infrastrukturprojekt Osterreichs“® ein Vorhaben, das schon bei der
Erstbegutachtung von allen Varianten am schlechtesten bewertet wurde, dessen Rah-
menbedingungen sich seit der Erstprifung vor 20 Jahren radikal geandert haben, und
dessen Alternativen inkl. Nullvariante (also kein Bau) bislang nicht ausreichend gepruft
wurden. Dazu kommt, dass das Projekt insgesamt in dieser Form nicht notwendig ist
und die Erreichung der Verkehrs- und Klimaziele auf Landes- und Bundesebene nach-
weislich erschwert (Emberger et al. 2021).

Wieso halten grofSe Teile der Politik dennoch daran fest? Weil sie fundamentale
Systemzusammenhinge — Stralenbau induziert Stralenverkehr, dezentrale Erreichbar-
keitsvorteile fordern Zersiedelung — nicht verstehen bzw. verstehen wollen, weil sie
angebliche wirtschaftliche Effekte hoher gewichten als das Wohl der Menschen, weil
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sie die Interessen der Immobilien-, Bau- und Automobilkonzerne tber die Interessen
der Bevolkerung stellen, weil sie keinen Ausweg aus ihrer seit Jahrzehnten tradierten
Erziahlung finden, dass der Lobautunnel die StidostTangente vom Transitverkehr ent-
lasten wiirde, obwohl selbst die Autobahnerrichtungsgesellschaft ASFINAG nicht davon
ausgeht, weil Bezirksvorsteher ihren Bewohner:innen den Tunnel versprochen haben
und der Wiener Biirgermeister von diesen Bezirksvorstehern abhangig ist, weil die Stadt
Wien es jahrzehntelang verabsaumt hat, die Bezirke links der Donau ausreichend mit
offentlichem Verkehr zu erschlieSen bzw. diese Erschliefung an den Autobahnanschluss
des Vorzeige-Stadtentwicklungsprojektes Seestadt kntipft, weil die Donaustadt (einer
der Bezirke links der Donau, in dem die Straffen gebaut werden sollen) aus allen eben
genannten Griinden einen der hochsten Motorisierungsgrade und eine der starksten
Autoabhingigkeiten der ganzen Stadt aufweist, und weil Teile der Bezirksbevolkerung
genau deshalb weiteren Stralenausbau fordern.

Die Rolle von Aktivismus im Transformationsprozess

Wie kénnen wir nun aus diesem Teufelskreis ausbrechen und welche Rolle spielt Akti-
vismus als Ausloser von Veranderungen? Zur Beschreibung der Wirkung bedienen wir
uns der Multi-Level-Perspektive von Geels und Schot (2007). Das zuvor beschriebene
Gefiige der Beharrungskrafte (,Regime” genannt) steht aus zwei Richtungen unter
Druck: von oben durch dufSerliche Einwirkungen und von unten durch Entwicklungen
in Nischen, die sich dem verkehrspolitischen Mainstream widersetzen. Zu den aufler-
lichen Einwirkungen zahlt beispielsweise die Klimakrise oder die Covid-19-Pandemie,
aber auch Vorgaben durch die EU, wie etwa verpflichtende Emissionsreduktionsziele
oder die Aarhus-Konvention zur Einbindung der Zivilbevolkerung in Entscheidungs-
prozesse. Bottom-up Prozesse aus den Nischen konnen praktische Alternativbeispiele
darstellen, wie vereinzelte autofreie Gratzel, innovative Entwicklungen zu Lastenfahr-
radern, aber auch solche, die den Status Quo in Frage stellen und aktiv storen, wie die
Besetzungen der Stadtstralen-Baustelle in Wien. Der Zusammenschluss von Akteur:in-
nen fuhrt dabei zu einem Momentum, das auch den Druck von unten erhoht. Druck
von beiden Seiten kann nun also das bestehende Gefiige destabilisieren und Moglich-
keitsfenster schaffen, die eine Strukturveranderung ermoglichen. Jedoch sind auch die
Prozesse innerhalb des Geftiges wesentlich. Personen, die in den etablierten Strukturen
verhaftet sind, konnen formelle und informelle Koalitionen schmieden, um Verande-
rung zu schaffen und im Rahmen ihrer Moglichkeiten den Weg zur Transformation
ebnen.

Zu den Akteur:innen in diesem etablierten Gefuge zahlen auch Wissenschaftler:in-
nen und Expert:innen, die sich oftmals als vermeintlich neutrale, informierende Perso-
nen in einer bequemen Position wahnen. Gerade in Hinblick auf die Klimakrise zeigt
sich jedoch, dass das Forschen und Informieren alleine nicht ausreicht, damit wissen-
schaftliche Erkenntnisse in der Politik und bei der Bevolkerung ankommen. Jahrzehn-
te der Klimaforschung und ihrer Kommunikation durch Wissenschaftler:innen haben
nichts daran geandert, dass sich die Krise immer weiter verscharft und der Verkehrs-
bereich dabei eines der grofften Sorgenkinder darstellt. Dennoch hort und liest man
in Statements von Verkehrsexpert:innen immer dieselben Problembeschreibungen und
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<

Losungsvorschliage, mit den Phrasen ,man sollte?; ,,man misste” und ,dazu brauchte es
den politischen Willen® Vertreter:innen der Wissenschaft legen mittlerweile zwar sehr
deutlich dar, dass sich im Verkehrsbereich so gut wie alles verandern muss, um eine
Chance auf Erreichung der Klimaziele zu haben, aber auch damit das Verkehrssystem
sozial vertraglicher wird. Jedoch dartiber, wie politischer Wille entsteht, warum er der-
zeit nicht vorhanden ist und welche Rolle Wissenschaftler:innen dabei einnehmen
konnen und sollen, wird noch viel zu wenig gesprochen und fachiibergreifend geforscht.
Dadurch lauft die Wissenschaft Gefahr, gerade aufgrund der Scheu vor konkreten poli-
tischen Aussagen und Analysen durch die beharrenden Krafte im System instrumenta-
lisiert zu werden. Denn wer nicht fir die Verainderung arbeitet, der arbeitet fir den
Erhalt des Status Quo.

Wihrend in der aktivistischen Praxis oft Schuldzuweisungen geaufSert werden, andere
Akteur:innen wiirden falsche Strategien verfolgen, pladieren wir fiir eine pluralistische
Betrachtungsweise, die Verbiindete auf allen Ebenen sucht. Es braucht die Storenfriede,
die von unten Sand in das Getriebe streuen und auf die notwendigen Verinderungen
hinweisen; es braucht aber auch konstruktive Krafte innerhalb des bestehenden Gefuges,
die formelle Macht haben, Dinge zu verandern sowie jene, die auf einer tibergeordneten
Ebene (wie z.B. der EU) agieren. Genauso braucht es jene, die Veranderung beispielhaft
selbst vorleben, mit individuellen Lebensstilen und neuen Technologien. Wir ziehen noch
einmal das Beispiel des Lobautunnels heran, um dies zu verdeutlichen. Seit Jahrzehnten
gab es Proteste gegen dieses Projekt, die durch den Zusammenschluss vieler unterschied-
licher Initiativen und die Besetzung von Baustellen zuletzt ihren Hohepunkt gefunden
haben. Dieser Druck von unten war wichtig, um Entscheidungsspielraum fir die zustin-
dige Ministerin zu gewinnen, die aufgrund ihrer formalen Kompetenz den Bau aussetzen
konnte. Zivilgesellschaftliche Bewegungen und Proteste konnen Themen auf die politi-
sche Agenda setzen und Entscheidungen beeinflussen, die von der Politik umgesetzt
werden. Eine Studie von Nash und Steurer (2021) zu internationaler Klimapolitik zeigt
etwa, dass Regierungen — unabhingig von ihrer politischen Ausrichtung — progressivere
Mafinahmen umsetzen, wenn Klimaschutz im 6ffentlichen Diskurs prasent ist, wie das
z.B. durch die Fridays for Future Bewegung gelungen ist.

Eine wesentliche Rolle fiir den Stopp des Lobautunnels spielen aber auch die Vor-
gaben durch das Pariser Klimaabkommen und selbstgesteckte Nachhaltigkeitsziele der
osterreichischen Regierung. Sie sind die Basis zur Beurteilung der Straenbauvorhaben
im Bericht des Umweltbundesamts, der im Auftrag des Ministeriums zur Prifung der
geplanten Straffen erstellt wurde (UBA 2022). Auch wenn die Entscheidung gegen den
Bau nicht als definitiv angesehen werden kann — vor allem nicht, solange der Lobau-
tunnel im Bundesstraengesetz enthalten ist — so konnen die Geschehnisse doch als
erste Anzeichen von Veranderung oder als wichtige Zwischenetappe gesehen werden.
Rapide Transformationen lassen sich nicht vorhersagen, brauchen aber eine solide Ba-
sis, um stattfinden zu konnen.

Und plotzlich geht es schnell: wie Pilze nach dem Regen
So wie Pilze scheinbar plotzlich nach dem Regen aus dem Waldboden schieflen, so lasst

sich auch gesellschaftliche Verainderung beobachten, schreibt die Autorin Rebecca Sol-
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nit (2005). Wahrend die Pilze nur die sichtbaren Fruchtkorper sind, verbergen sich
unter der Oberflache groffraumige Strukturen des Pilzmyzels, die teilweise tiber Jahre
und Jahrzehnte gewachsen sind. Gesellschaftliche Umbriche konnen plotzlich wirken,
doch die Organisationsarbeit und Vorbereitung ist ein langer Prozess, bei dem viele
Akteur:innen an den unterschiedlichsten Stellen agieren. Zum Thema Verkehrswende
konnen wir nun bereits auf jahrzehntelanges Wissen aus der Forschung zurickgreifen.
Aktivist:innen aus den Bereichen Umweltschutz und Soziales erkennen, dass das Thema
Mobilitat gleichzeitig soziale Ungleichheit und die Zerstorung unserer Lebensgrund-
lagen (der ,,Umwelt“) betrifft und gehen Kooperationen ein. Viele Menschen, die nicht
linger hinnehmen wollen, dass prioritir fiir das Auto geplant wird und ihre Lebens-
qualitat dadurch eingeschrankt wird, organisieren sich in der Nachbarschaft oder in
anderen Initiativen.

Auch der Protest gegen den Lobautunnel und die Stadtstrafle lasst sich uber die
Pilzmetapher beschreiben. Zum Anlass der Besetzung haben erstmals alle grofen Um-
welt-NGOs, viele kleinere Organisationen und Birger:inneninitiativen an einem Strang
gezogen, um laut und deutlich Verinderung einzufordern. Stadt und Bund waren plotz-
lich mit einer Protestbewegung konfrontiert, die zuvor nicht sichtbar gewesen ist. Mit
der Entscheidung der Ministerin wurde der Bau des Tunnels vorerst gestoppt und damit
ein grofler Meilenstein errungen. Das Thema wurde breit in den Medien kommuniziert
und hat die Mobilititswende auf die Agenda gesetzt. Aktivist:innen und andere Ak
teur:innen haben sich vernetzt, Zulauf gefunden und neue Bindnisse gebildet. So
konnten die Pilze ihre Sporen ausstreuen und weitertragen und die Strukturen im
Untergrund konnten wachsen.

Die gute Nachricht ist, dass jede und jeder dort einen Beitrag leisten kann, wo es fir
sie oder ihn moglich ist oder am wichtigsten erscheint. Sich einer Birger:inneninitia-
tive anschliefen, in der Gewerkschaft fiir einen sozial gerechten Umbau der Automobil-
branche kimpfen, Demonstrationen organisieren und besuchen, Protestlieder kompo-
nieren, Leserbriefe an Zeitungen schreiben, Petitionen starten und unterstiitzen, Vor-
trage halten und Wissen weitergeben, mit Freund:innen dartiber sprechen, einen
flug- und autofreien Urlaub mit der Familie organisieren, zivilen Ungehorsam ausiiben
und sich solidarisch vernetzen...die Moglichkeiten sind endlos. Die Strukturen sind
vorhanden und warten auf Ausweitung. Auf dass beim niachsten Regen noch mehr
Pilze an die Oberflache treten.

Anmerkungen

1 https://wwwwien.gv.at/statistik/verkehr-wohnen/tabellen/verkehrsflaechen-rad-bez.html; 13.12.2022

2 https://wwwwienzufuss.at/2022/03/30/wienerinnen-und-wiener-sind-klimafreundlich-unterwegs-44-aller-we-
ge-werden-mit-dem-rad-oder-zu-fuss-erledigt/; 13.12.2022

3 Zum Beispiel in einem Artikel der Krone am 12.05.2019, ;Melkkithe der Nation® — Scharfe Kritik an neuen
Autosteuern® (https://www.krone.at/1920469; 13.12.2022)

4 Unter Modal Split versteht man die Aufteilung des Verkehrsaufkommens auf verschiedene Verkehrsmittel.
Im Personenverkehr wird meist zwischen offentlichem Verkehr, Autoverkehr und aktiver Mobilitit (Fuf-
und Radverkehr) unterschieden, im Guterverkehr zwischen Schiene, Strae und Schiff. Aus 6kologisch nach-
haltiger Perspektive wird eine Verschiebung der Transportleistung in Richtung Schiene bzw. 6ffentlicher
Verkehr und aktive Mobilitit angestrebt.
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5 Der Verpflichtungszeitraum des osterreichischen Klimaschutzgesetzes endete 2020, womit es seither keine
gesetzlich festgelegten Zielwerte gibt. Im Koalitionsabkommen der derzeitigen Regierung wurde eine No-
vellierung angekiindigt, die bisher nicht stattgefunden hat.

6 Klimarite sind Gremien, die in der Regel aus gelosten Mitgliedern bestehen und die Bevolkerung moglichst
représentativ abbilden sollen. Sie erhalten fachlichen Input und beraten sich untereinander, um gemeinsame
Empfehlungen zum Thema der Klimapolitik zu beschliefen und an Regierungen heranzutragen. Der 6ster-
reichische Klimarat hat im Juni 2022 seine Empfehlungen veréffentlicht. Im Bereich der Mobilitit werden
unter anderem hohere Steuern fiir klimaschadliche Fahrzeuge, strengere Tempolimits, angepasste Raum-
planung und Parkraumbewirtschaftung gefordert (https://klimarat.org/wp-content/uploads/Klimarat-End-
berichtWEB.pdf; 13.12.2022).

7 Genau solch eine SPV soll nun fiir den Lobautunnel nachgeholt werden, kiindigte die Verkehrsministerin
Ende September 2022 an.

8 Presscaussendung Ulli Sima ,,Sima ad St: Ministerin spielt auf Zeit auf Kosten der verkehrsgeplagten Wiene-
rinnen und Wiener” 29.09.2022 (https:/www.ots.at/presseaussendung/OTS_20220929 OTSorry/sima-ad-s1-

ministerin-spiclt-aufzeit-aufkosten-der-verkehrsgeplagten-wienerinnen-und-wiener; 13.12.2022)
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