
Cars for Future? Zukunftsvorstellungen über (Auto)Mobilität 
von Seiten technikwissenschaftlicher Akteur*innen

FORSCHUNGSFRAGEN
Welche Vorstellungen über die Zukunft des (Auto)Mobilitätssystems haben technikwissenschaftliche 
Akteur*innen an den technischen Universitäten, Fachhochschulen und außeruniversitären Instituten in 
Österreich? 
Welches Verständnis von nachhaltiger Mobilität vertreten sie und entlang welcher Ebenen einer Transformation
argumentieren sie für eine Entwicklung in Richtung nachhaltiger Mobilität? 
Wo gibt es systemstabilisierende Elemente des automobilen Systems, wo finden sich Einsatzpunkte zu 
Debatten und Strategien für Veränderung, die über eine rein technologische Entwicklung und die 
Modernisierung von Automobilität hinausgehen? 
Was können Einsatzpunkte für Technikwissenschaftler*innen sein, ihre Rolle in einer sozial-ökologischen 
Transformation von Mobilität zu (re)definieren? 

Theoretische Verknüpfung von aktuellen Perspektiven der Transformationsforschung 
(Transition Studies und sozial-ökologische Transformation) mit Science and Technology Studies 
und Engineering Studies
16 qualitative Interviews mit Wissenschaftler*innen, die sich aus technikwissenschaftlicher 
Perspektive mit Automobilität beschäftigen
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Vorführender
Präsentationsnotizen
Die klimaschädlichen Emissionen des Straßenverkehrs sowie weitere mit Verkehr verbundene soziale und ökologische Probleme weisen auf die Notwendigkeit einer Abkehr von der individuellen Automobilität und einer sozial-ökologischen Transformation von Mobilitätsystemen hin. Diese umfasst sowohl politische als auch soziökonomische und kulturelle Veränderungen. Dafür ist die Rolle von technikwissenschaftlichen Akteur*innen zentral, die jedoch bisher in Forschung und Literatur unterbeleuchtet ist. 

Die Rolle der technikwissenschaftlichen Akteur*innen für eine sozial-ökologische Transformation muss jedoch intensiv mitgedacht werden. In der Masterarbeit analysieren wir daher, inwiefern Technikwissenschaftler*innen zur Stabilisierung des automobilen Systems beitragen, andererseits jedoch eine Basis für institutionelle Veränderungen formen und technologische und soziale Korridore für die Transformation bieten können.

Dafür verwenden wir theoretische Zugänge aus den Feldern der Transition- und Transformationsforschung sowie Science and Technology Studies und Engineering Studies und führen diese zusammen. 

Als Datengrundlage der qualitativen Analyse dienen sechzehn Expert*inneninterviews mit Technikwissenschaftler*innen aus den Bereichen der Fahrzeugtechnik und Verkehrswissenschaften, welche an österreichischen Universitäten, Fachhochschulen und außeruniversitären Instituten tätig sind.






Technikwissenschaftler*innen als Akteur*innen der Beharrung oder 
Veränderung
Beharrungskräfte des automobilen Systems
1. Wahrnehmung der Klimakrise als Emissionsproblem, Fokus auf Technologieoptimierung 
2. Postulat von Wertfreiheit, Selbstverständnis als neutrale Erforscher*innen von Fakten und 
Tatsachen
3. Enge Grenzziehung der eigenen Tätigkeitsbereiche, Verschiebung von Verantwortung 
4. Verstrickung von Technikwissenschaften in kapitalistische, patriarchale und neokoloniale 
Ungleichheits- und Machtverhältnisse. 

Einsatzpunkte für eine sozialökologische Transformation
1. Absage Interviewpartner*innen an fossile Treibstoffe
2. Kritik an motorisierter Individualmobilität
3. Kritik an Glauben an technologischen Fortschritt und Fokus auf technologische Lösungen 
sowie am ökologischen Nutzen von Automatisierung und Mobilitätsdienstleistungskonzepten 
4. Gesellschaftliche Systemkritik, zielorientierte Vorstellungen und politischer Aktivismus
5. Breiterer Blick auf Mobilitätssystem, gesamtheitliche Herangehensweise, Wunsch nach 
interdisziplinärer Zusammenarbeit

Beharrungskräfte überwiegen, Veränderung der Rolle von Technik-
wissenschaftler*innen notwendig

Einsatzpunkte für veränderte Rolle von Technikwissenschaftler*innen
1. Öffnung für gesellschaftliche Prozesse und Aushandlungen
2. Reflexion und Neudefinition der eigenen Rolle und Positionierung in Gesellschaft
3. Institutionalisierung von Öffnung und Reflexion in der Lehre
4. Inter- und transdisziplinäre Zusammenarbeit 

Wir reden ja nur 
vom Ingenieur, wir 
reden nie von der 

Ingenieurin.

Vorführender
Präsentationsnotizen
Auf dieser Grundlage betrachten wir Vorstellungen und Erwartungen über die Zukunft des (Auto)Mobilitätssystems sowie das Verständnis von nachhaltiger Mobilität von Seiten technikwissenschaftlicher Akteur*innen und zeigen, auf welcher Ebene einer Transformation für eine Entwicklung in Richtung nachhaltiger Mobilität argumentiert wird. In Zuge dessen machen wir sowohl Beharrungskräfte als auch Einsatzpunkte für eine Transformation aus und zeigen die wissenschaftlichen Herangehensweisen, gesellschaftlichen Positionierungen und Grundannahmen von Technikwissenschaftler*innen auf und diskutieren, wie sie ihre Rolle für eine sozial-ökologische Transformation (re)definieren können. 

5. (essentialistische Vorstellungen über schwer veränderbares menschliches Verhalten)
6. Nähe technikwissenschaftlicher Institute zur Automobilindustrie
7. ungleiche Geschlechterverhältnisse auf verschiedenen Ebenen 
8. Individualisierung struktureller Probleme 
9. Vernachlässigung von Fragen globaler Gerechtigkeit
-> alle in 4 dazusagen, wenn wir wollen

Obwohl sich in der Analyse ein differenziertes Bild von Technikwissenschaftler*innen und deren Vorstellungen zeigt, überwiegen Beharrungskräfte, welche systemstabilisierend wirken und dadurch Ansätze einer sozial-ökologischen Transformation eher blockieren als fördern. Daher halten wir eine Veränderung der Rolle von technikwissenschaftlichen Akteur*innen in einer Transformation des Mobilitätssystems für notwendig. 

Einsatzpunkte hier können etwa ein verändertes Selbstverständnis und eine Repositionierung in der Gesellschaft sein. Ein neues Paradigma in den Technikwissenschaften ist notwendig, in dem sich technikwissenschaftliche Akteur*innen für gesellschaftliche Prozesse und Aushandlungen öffnen müssen. Das Verständnis von technikwissenschaftlicher Forschung, die eigene Rolle und Positionierung in der Gesellschaft und gegenüber anderen gesellschaftlichen Akteur*innen müssen reflektiert, hinterfragt und neu definiert werden, um auch bestehende Machtverhältnisse sichtbar zu machen und aufbrechen zu können. Aufgrund der zentralen Rolle von Wissenschaftler*innen als Multiplikator*innen ist diese Reflexion auch institutionell und fest in der Lehre zu verankern. Darüber hinaus sollen partizipative Prozesse in Zusammenarbeit mit Technikwissenschaften und organisierten zivilgesellschaftlichen Akteur*innen gefördert werden und verstärkt stattfinden. Dadurch wird auch eine demokratische Verankerung (technik-)wissenschaftlicher Wissensproduktion und Praxis ermöglicht. 

Dabei reicht es nicht, Forschung über Technikwissenschaften zu betreiben. Aus sozialwissenschaftlicher Perspektive und insbesondere aus interdisziplinärer Perspektive ist es sinnvoll, nach Kooperationsmöglichkeiten für gemeinsame Forschungs- und Ausbildungsprojekte zu suchen, einen Wissens- und Perspektivenaustausch zu fördern und gemeinsam mit Technikwissenschaftler*innen nach Wegen und Maßnahmen in Richtung einer sozial-ökologischen Transformation zu suchen. 




Vorstellungen über die Transformation der (Auto)mobilität

Unterscheidung zwischen Feldern der Fahrzeugtechnik und Verkehrswissenschaft

Verständnis von nachhaltiger Mobilität
tendenzieller Fokus auf ökologische Aspekte, Verkehrswissenschaften – soziale Dimension, 
unterschiedliche Einschätzungen zu ökonomischen Aspekten

Vorstellungen entlang der (Innovations-)Ebenen (Nykvist&Whitmarsh 2008)

1.Technofix und ökologische Modernisierung
Effizienzsteigerungen und erneuerbare Kraftstoffe beim Verbrennungsmotor, neue 
Antriebstechnologien (verbunden mit Energiewende), Mischung aus Antriebsarten, 
Fortbestehen des Verbrennungskonzeptes, Glaube an technologischen Fortschritt

2. Veränderte Nutzungsformen
Verschiebung von produkt- zu dienstleistungsbasiertem Mobilitätsystem, 
Mobilitätsdienstleistungen und Automatisierung - ökologischer Nutzen umstritten
(De-)Kommodifizierung – privat versus öffentlich
„Kommodifizierte Kollektivität“ (Wissen 2019)

3. Alternatives Mobilitätsmanagement 
neue Stadt- und Raumplanung, veränderte Arbeitswelt, aktive Mobilität, 
öffentlicher und intermodaler Verkehr

Zielorientierte Zukunftsvorstellungen (Michael 2000)
radikale Kritik am automobilen System, konkrete Utopien eines Mobilitäts- und 
Gesellschaftssystem, Bedeutung für Forschung und Lehre

Also wir denken, dass es die 
Einheitsantriebslösung nicht 

gibt .

Man ruft halt ein 
Fahrzeug, das 

einen wohin bringt.

Eine Stadt kann auch 
gut funktionieren ohne 
massive Automobilität.

Vorführender
Präsentationsnotizen
Unterscheidung
Wir analysieren eine Unterscheidung zwischen Akteuren, die direkt mit dem Fahrzeugbau befasst sind, die stärker an technologische Lösungen orientiert sind, und verkehrswissenschaftlichen Akteuren, die eher über eine technologische Fixierung hinausdenken.
Im Feld der Verkehrswissenschaften existieren jedoch auch große Unterschiede in den Vorstellungen über die Zukunft der Mobilität und über den Weg dorthin. 

Verständnis von Nachhaltigkeit – ökologische Aspekte: Fahrzeugtechnik - Schadstoffemissionen und Ressourcenverbrauch durch Bau und Nutzung;
-> Karwat: Klimawandel als ein Kohlenstoffdioxidproblem und als mit technischen Maßnahmen und neuen Technologien lösbar dargestellt, wodurch sozioökonomische und politische Ursachen vernachlässigt werden. 
Verkehrswissenschaften - Versiegelung, Flächenverbrauch, Biodiversitätsverlust
Verkehrswissenschaften erwähnen eher soziale Dimension (Inklusion, Leistbarkeit, Lärm. Gesundheitsaspekte, Verkehrssicherheit)
Ökonomische Dimension: sehr unterschiedlich. Was es bedeutet und wie wichtig es ist. Manche betonen dass Wirtschaftlichkeit nicht vernachlässigt werden darf, andere wiederum sehr wachstumskritisch und sehen es als widersprüchlich zur sozialen und ökologischen Dimension

Das Verständnis von nachhaltiger Mobilität der wissenschaftlichen Akteur*innen sehen wir als Grundlage dafür, auf welcher Ebene von ihnen argumentiert wird, und es braucht eine Vorstellung von nachhaltiger Mobilität für die Formulierung von positiven Zukunftsvorstellungen. 

Nykvist und Whitmarsh definieren drei Innovationsebenen für Transitionen des Mobilitätssystems, die sie danach unterscheiden, wie radikal sie das bestehende automobile Regime herausfordern. Während die erste Innovationsebene das automobile Regime zwar verändert, aber in seinen Grundstrukturen weitgehend nicht herausfordert, sind die zweite und vor allem die dritte Ebene radikaler und auf einen Wandel oder eine Überwindung des automobilen Regimes ausgerichtet. 
Das Modell bietet uns die Möglichkeit, die Vorstellungen der wissenschaftlichen Akteur*innen über die Zukunft und Entwicklung von (Auto)-Mobilität entlang der drei Ebenen einzuordnen. 

Ebene 1
Alle Interviewpartner*innen sind sich einig, dass fossile Treibstoffe nicht nachhaltig sind. Infolgedessen besteht auch große Übereinstimmung darin, dass es zu einer Mischung aus (neuen) Antriebssträngen kommen wird, wobei noch nicht entschieden ist, welcher der dominierende sein wird. Aufgrund der EU-Gesetzgebung gehen aber viele zurzeit von einer Elektrifizierung aus. Trotzdem wird nicht mit einem Aussterben des Verbrennungsmotors gerechnet, sondern mit einer Weiterentwicklung desselben und damit, dass dieser für bestimmte Segmente, wie Schwer- und Fernverkehr und Luxusautos, weiterhin relevant sein wird. In diesem Zusammenhang sprechen Interviewpartner*innen von synthetischen und biogenen Kraftstoffen als Alternative zu fossilen Treibstoffen sowie von einer Hybridisierung. Daher bleiben laut den Interviewpartner*innen neben der Forschung zu neuen Antriebstechnologien auch Forschung und Lehre zum Verbrennungskonzept relevant. 
In Bezug auf die erste Forschungsfrage stellen wir fest, dass sich viele der Vorstellungen über die Zukunft des automobilen Systems im Feld der ökologischen Modernisierung auf der Ebene 1 befinden, bei der es vor allem um technologische Erneuerungen und Technikoptimierung geht. Der Glaube an technologischen Fortschritt, der die Probleme der Klimakrise lösen wird, ist bei einigen Technikwissenschaftler*innen (vor allem im Feld der Fahrzeugtechnik) vorhanden. 

Ebene 2
Als neuere soziotechnische Entwicklungen im Mobilitätssystem spielen die zunehmende Automatisierung von Fahrzeugen und Konzepte von Mobilitätsdienstleistungen für alle Interviewpartner*innen eine große Rolle. Diese verorten wir auf der Ebene 2, deren Fokus auf neuen Nutzungsformen liegt, die durch eine Verschiebung von einem produktbasierten hin zu einem dienstleistungsbasierten Mobilitätssystem entstehen. Das Potenzial für einen Beitrag zu nachhaltiger Mobilität wird jedoch unterschiedlich eingeschätzt. Teilweise sehen die Technikwissenschaftler*innen diese Entwicklungen in Verbindung mit einer Elektrifizierung des Antriebsstrangs und einem Rückgang des Fahrzeugbesitzes und betonen daher den Beitrag zu nachhaltiger Mobilität. Andere hingegen sehen in diesen Entwicklungen weitere technologische Innovationen, die jedoch am Kernproblem des automobilen Systems nichts ändern und die Situation sogar verschärfen können. 

Es kommt in Bezug auf das Veränderungspotenzial durch Automatisierung darauf an, ob sie als technische Weiterentwicklung des privaten PKW stattfindet oder in Verbindung mit gemeinschaftlicher Nutzung, also die Frage, ob die Mobilitätssysteme kommodifiziert oder dekommodifiziert sind (Wissen 2019). Einige der Technikwissenschaftler*innen sprechen von Mobilitätsdienstleistungen in Form von kommodifizierter Kollektivität und sehen diese als sozial und ökologisch sinnvoll. Das bewerten wir als Beharrungskraft. Denn selbst wenn es zu einer Verschiebung von einem produktbasierten hin zu einem dienstleistungsbasierten Mobilitätssystem kommt, bedeutet dies nicht automatisch eine Schwächung oder Herausforderung des automobilen Systems und die symbolische Konnotation des Autos als Statusobjekt wird durch Sharingmodelle nicht automatisch infrage gestellt. Eine Tendenz zum „Nutzen statt Besitzen“ würde nur sehr bedingt eine kapitalistische Eigentumslogik infrage stellen, wenn privatwirtschaftliche Unternehmen diese Mobilitätsdienstleistungen mit Profitlogik dominieren und die Nutzung von der Kaufkraft abhängt. Die privaten Mobilitätsysteme könnten sogar zu einer Konkurrenz zum öffentlichen Personenverkehr werden. Die Argumente einiger Interviewpartner*innen für die öffentliche Kontrolle von Mobilitätsdienstleistungen sehen wir hier als Einsatzpunkt, der über das automobile System hinausweist, auch wenn nicht von einer umfassenden Dekommodifizierung gesprochen wird. 

wegorientierte Vorstellungen, welche vom jetzigen System ausgehend schrittweise Maßnahmen zu einer Verringerung des motorisierten Individualverkehrs verfolgen. Zielorientierte Vorstellungen, getrieben von einer radikalen Kritik am automobilen System, mit utopischen konkreten Ideen, wie ein alternatives, sozial-ökologisch nachhaltiges Mobilitäts- und Gesellschaftssystem aussehen kann 
Ebene 1 und 2 sehen wir als wegorientierten Instrumentalismus. 

Ebene 3 
als eine Mischung aus zielorientiert und wegorientiert und weist über das automobile System hinaus
neue Stadt- und Raumplanung, veränderte Arbeitswelt, aktive Mobilität, öffentlicher und intermodaler Verkehr

Zielorientiert
Radikale Kritik an: motorisiertem Individualverkehr, Individualisierung der Gesellschaft, Wachstumsgetriebenheit in der Verkehrspolitik und in der Gesellschaft im Allgemeinen, Tätigkeiten von traditionellem Verkehrswesen und Raumplanung kulturellen Dimension des Autos, Dominanz des Autos im öffentlichen Raum 
In Lehre und Forschung: normative Prognose, future search up und back casting

Kognitive Dissonanz: Diskrepanz zwischen wünschenswerter und nachhaltiger Mobilität
Von Fahrzeugtechniker*innen wird teilweise argumentiert, dass die eigene Forschung weg von fossilen Energieträgern in Kombination mit neuen Sharing-Konzepten zu einer Verringerung der motorisierten Individualmobilität und damit zu weniger Emissionen führen wird. Wir leiten daraus, die These ab, dass dieser Hinweis dazu dient, die eigene Forschung zu legitimieren und als sinnvoll im Sinne nachhaltiger Mobilität darzustellen, auch sich selbst gegenüber. Die Verantwortung für Nachhaltigkeit über die eigenen gesetzten Grenzen wird jedoch in anderen Bereichen gesehen, z. B. bei industriellen und politischen Akteur*innen oder den Nutzer*innen. Diesen Widerspruch in der Fahrzeugtechnik verstehen wir in seiner aktuellen Form als Beharrungskraft des automobilen Systems. 
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