Wirtschaft&Umwelt

ZEITSCHRIFT FUR UMWELTPOLITIK UND NACHHALTIGKEIT

Euro1,

Nummer 1/2017 www.ak-umwelt.at

Autm’o‘?ner Verkeﬂr‘-

i\

Was die Automat|5|erunq Jer Fahr euqe fur Umwelt Beschafthte und
Wirtschaft bringen kann und welche'Fragen noch zu bsantworten sind.
| /

Betrieb: Arbeitszeitverkiirzung

Lel.:e.n: Fair Phon? ) A( e
Politik: Gentechnik & Ziichtungsmethoden

AK-Studie: Gewerkschaften & Klimaschutz

www.arbeiterkammer.at


http://www.arbeiterkammer.at/
http://www.ak-umwelt.at/

Betrieb

Inhalt

Automatisierung
Wohin flhrt uns die Automatisie-
rung im Verkehr? Seite 10

Die menschliche Seite

Wie geht der Mensch mit der
Mobilitatswende um? Gibt es einen
Zeitgewinn oder muss der Mensch
flrchten, ersetzt zu werden?

Seite 14
Zukunft braucht Regeln
Ohne Gesetze und Regeln kein
automatisierter Verkehr.
Haftungsfragen uvm. missen
geklart werden. Seite 18
Arbeitszeitverkiirzung

Was fangen Menschen mit mehr
Freizeit an und wie wirkt sich das
auf die Umwelt aus?

Seite 22

Fair Phone

Fair Trade Gold aus Afrika sorgt fiir
Handys mit sozialem Background.
Seite 26

Schone neue Welt

Gefahren und Risiken neuer
Gentechnik-Verfahren.
Seite 28

Just Transition

Gewerkschaftliche Auseinanderset-
zung mit hohen Klimazielen.

Seite 34
Rubriken
Nachrichten 04
Kommentar 05
EU, Europa und die Welt 06
Vor 15 und 30 Jahren 08
Aktuelles Interview 09
Aktion 31
Kontroverse 32
Medien 33

Editorial

Auto(matisierte) Zukunft

Wer noch vor einigen Jahren die Hoffnung hatte, der
neueste, groBte und schnellste Pkw wirde seine
Rolle als wichtigstes Statussymbol endlich verlieren
und Platz fiir ungeféhrlichere und umweltfreundliche-
re Spielzeuge - wie etwa das neueste Smartphone
mit immer skurrileren Apps und Socialmedia Neue-
rungen — freimachen, hat sich wohl geirrt. Zum einen
sind Smartphones mit ihren extrem kurzen Produkt-
zyklen nicht umweltfreundlich und weder in Bezug
auf Produktsicherheit und Strahlung noch in Bezug
auf die damit verbundenen Uberwachungsméglich-
keiten ungeféhrlich. Zum anderen durchdringt die
globale Digitalisierung nun auch die Automobilin-
dustrie immer weiter und macht nicht mehr in der
Produktion oder bei einfachen Assistenzsystemen
halt. Auch die Lenkerin oder der Lenker sollen
als menschlicher Stérfaktor beseitigt und durch intel-
ligente Steuerungssysteme ersetzt werden. Zweifel
daran, ob dies auch automatisch mehr Verkehrs-
sicherheit bringt, sind angebracht. Zum neuen
Statussymbol ist daher leider nicht der moderne, gut
vernetzte Offentliche Verkehr oder das Fahrrad auf-
gestiegen ... Stattdessen werden autonome Autos
und extra schnelle E-Fahrzeuge zu neuen Kultobjek-
ten. Dass die Osterreichischen Automobilzulieferer
und Forschungseinrichtungen mitmischen wollen
und letztlich auch missen, wenn sie nicht Arbeits-
platze und Markte verlieren wollen, ist verstéandlich
und wichtig. Die digitale Revolution in der Fahrzeug-
branche wird viele Verédnderungen fur die Beschéftig-
ten in der Industrie, im Kfz-Gewerbe und im Verkehr
bringen, die nicht zu Lasten der Arbeithehmerinnen
gehen durfen. Angesichts des massiven Drucks auf
Einkommen und Arbeitsbedingungen im Transport-
sektor ist dies die eigentliche Herausforderung der
Zukunft. Damit man trotz Begeisterung flr autonome
Fahrzeuge nicht die Gefahren und notwendigen Rah-
menbedingungen vergisst, muss daran erinnert wer-
den, dass der Verkehr der Zukunft primar offentlich
und dekarbonisiert sein muss, um den Klimazielen
néher zu kommen.

Mag.? Sylvia Leodolter
Chefredakteurin
Leiterin der Abteilung Umwelt & Verkehr der AK Wien
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Schwerpunkt
Automatisierung

KURZGEFASST

Die Auswirkungen autonomen
Fahrens auf die Mobilitat der
Zukunft sind aus heutiger Sicht
schwer einzuschéatzen. Um eine
umweltvertragliche, effiziente
und sozial vertragliche Umset-
zung als sinnvoller Teil eines
multimodalen Verkehrssystems
zu erreichen, missen mogliche
Folgen fir betroffene Perso-
nengruppen sowohl im privaten
als auch im beruflichen Verkehr
umfassend bertcksichtigt
werden.

*DLin Dr.in Alexandra Millonig

an der FH Technikum Wien.

Die menschliche Seite
autonomen Fahrens

Autonomes Fahren wird die Mobilitat revolutionieren.
Aber wie werden wir damit umgehen? Wird uns der Zeit-
gewinn entlasten oder werden wir unterwegs produktiv
sein miissen? Und was kann passieren, wenn wir Mobili-
tat fur alle einfacher machen? VON ALEXANDRA MILLONIG *

elten herrscht eine solche Einig-

keit bei der Einfihrung einer neuen
Technologie wie beim Thema , Auto-
nomes Fahren®: die Automatisierung
des Verkehrs wird kommen, und sie
wird dramatische Auswirkungen auf
die Mobilitdt haben. Wie genau die-
se Auswirkungen aussehen, welches
AusmaB sie haben und ob die langfris-
tigen Folgen unterm Strich eher posi-
tiv oder negativ ausfallen werden, wird
jedoch durchaus kontrovers diskutiert.
Angesichts des langen Entwicklungs-
zeitraums vollautonomer Fahrzeuge
bietet sich jetzt die Chance, mégliche
unerwilinschte Entwicklungen bereits
frihzeitig zu erkennen und steuernde
MaBnahmen zu ergreifen. Letzten En-
des soll eine neue Technologie ja der
Gesellschaft zu Gute kommen (und
keine sozialen Gruppen benachteili-
gen). Deshalb ist es besonders wich-
tig, die Auswirkungen auf Menschen
zu bedenken, die direkt oder indirekt,
privat oder beruflich davon betroffen
sein werden — im Fall des autonomen
Fahrens betrifft das uns alle.

ist Senior Scientist im Geschaftsfeld Dynamic
Transportation Systems im Center for Mobility
Systems des AIT Institute of Technology und
unterrichtet im Studiengang ,Umwelt und Verkehr*

Nach der soziologischen Theorie der
sozialen Praktiken bedarf es — verein-
facht gesagt — dreier Komponenten,
um ein neues Verhalten anzunehmen:
Angebot (Material bzw. Infrastruktur
muss vorhanden sein), Fahigkeit (po-
tenzielle Nutzerlnnen missen wissen,
wie das Material zu verwenden ist bzw.
die Berechtigung besitzen) und Bereit-
schaft (die Betreffenden miissen den
Wunsch oder das Bedurfnis haben, es
zu nutzen). Autonomes Fahren weist
hier ein sehr hohes Potenzial auf, eine
groBe Zahl von Nutzerlnnen zu errei-
chen. Das Angebot ist fUr jede Person
unabhéngig von Alter oder Erfahrung
verwendbar, da fir die Nutzung so gut
wie keine Fahigkeiten erforderlich sind
(auBer flr entsprechende Buchungs-
services). Mit dem langfristigen Um-
setzungszeitraum wird auch die Be-
reitschaft zur Nutzung ansteigen: Auch
wenn aktuelle Umfragen nur geringe
Akzeptanzwerte fir autonome Fahr-
zeuge ergeben, ist zu erwarten, dass
mit der zunehmenden Verflugbarkeit
autonomer Dienste und dem He- =
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= ranwachsen jingerer und aufge-
schlossener Generationen mit der Zeit
keine Beruhrungséngste mehr beste-
hen werden. Zu den bisherigen Auto-
fahrerlnnen wirden dann auch neue
Gruppen kommen, die derzeit nicht
oder nur eingeschrénkt eigensténdig
mit einem Auto mobil sein kénnen -
Jiingere, Altere, Menschen mit Han-
dicaps. Der deutliche Komfortgewinn
wirde auch viele Personen anlocken,
die sonst zu FuB, mit dem Rad oder mit
Massentransportmitteln unterwegs wé-
ren — autonomes Fahren kénnte so sehr
schnell zur Norm fir alle werden.

Es ist also méglich, dass autonome
Fahrdienste unter bestimmten Umstén-
den die Nutzung anderer Verkehrsmit-
tel in groBem AusmaB abldsen. Das
bedeutet aber auch einen enormen
Zuwachs an Verkehrsmenge. Eine Stu-
die firr Lissabonl'l geht beispielswei-
se von einem Verkehrszuwachs von
knapp 90% aus, wenn man alle derzeit
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Jedes Fahrzeug tibermittelt Unmengen von Daten - aber wohin?

zen), mehr Energieverbrauch und die
Gesundheitsfolgen der Verringerung
aktiver Mobilitéat.

Soziale Komponente

Waéhrend die Auswirkungen auf
die private Mobilitat erst l&ngerfristig
splrbar sein werden und noch unklar
erscheinen, werden beispielsweise in
den USA die Folgen flr die derzeit 3,5
Mio. Lkw-Fahrerlnnen bereits besorgt
diskutiert — immerhin ist dieser Beruf in
29 Staaten der USA die dominante Be-
schéftigung auf dem Arbeitsmarkt. Im
Gltertransport, und hier vor allem im

Autonomes Fahren gezielt als Erganzung
einsetzen - als allgemeines Konzept verleitet
es eher zu ineffizienter Bequemlichkeit.

mit Auto oder OV zuriickgelegten Wege
der Stadt auf autonome Fahrzeuge um-
legt — noch gar nicht eingerechnet sind
dabei allerdings zusétzliche Wege, die
durch das Angebot angeregt oder von
FuB- oder Radwegen abgezogen wer-
den. Das wirde die positiven Aspekte
autonomer Fahrdienste schnell (liber)
kompensieren: durch héheren Platzver-
brauch (trotz Reduktion von Stellplat-

Fernverkehr, wird die Umstellung auch
aus betriebswirtschaftlichen Griinden
forciert und damit vergleichsweise zligig
erwartet. In San Francisco entwickelt
,Otto“, ein Start-up ehemaliger Google-
Mitarbeiter, bereits ein System, mit dem
Fahrzeuge um 30.000 Dollar zum auto-
nomen Gefahrt aufgeriistet werden kon-
nen — bei einem Trucker-dahresgehalt
von ca. 40.000 Dollar eine Investition,

Veradndertes Verkehrsbild

die sich aus Sicht der Fuhrparkunter-
nehmerlnnen schnell amortisiert, zumal
Roboter-Lkw auch keine Pausen brau-
chen und sicherer unterwegs sind. Fur
den Transportsektor gute Nachrichten,
da Transport dadurch billiger wird; um-
gekehrt heiBt das aber mdglicherweise
auch deutlich mehr Guterverkehr.

Der Abbau von menschlichen Fahr-
zeuglenkerlnnen wirde nicht nur zu
einer Verschiebung von Tétigkeiten auf
dem Arbeitsmarkt fiihren, die im Ub-
rigen nicht nur Fahrerlnnen, sondern
auch Beschéftigte in zahlreichen Be-
rufsgruppen betreffen, die indirekt mit
privatem oder beruflichem Verkehr in
Verbindung stehen: Autoversicherun-
gen, Autozubehérhandel, Werkstatten,
Gastronomie und Ubernachtungsbe-
triebe an Transportrouten, selbst Kon-
trollorgane zur Parkraum- und Ver-
kehrsliberwachung wiirden zum Gutteil
Uberflissig, da Roboterfahrzeuge keine
Regeliibertretungen begehen. Der Ver-
lust menschlicher Ansprechpersonen
im Verkehr kann auch Nachteile fir die
Nutzerinnen der automatisierten Diens-
te selbst haben, die wiederum Auswir-
kungen auf deren Verhaltensmuster ha-
ben. So erflllt beispielsweise ein Bus-
fahrer nicht zuletzt auch eine wichtige
soziale Funktion: Unbegleitete Fahr-

"TOECD 2015, Urban Mobility System Upgrade: How shared self-driving cars could change city
traffic. Corporate Partnership Board, International Transport Forum
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zeuge kdnnen nicht nur zu mehr oder
weniger harmlosem Ubermut bei ju-
gendlichen Passagieren fiihren, son-
dern auch ein erhéhtes Unsicherheits-
gefiihl bei Gruppen wie Frauen oder
dlteren Personen bewirken. Der Effekt
wére, dass diese dann weniger bereit
sind, sich ein Fahrzeug mit anderen
zu teilen, wodurch noch mehr Verkehr
durch Einzelfahrten entsteht oder be-
stimmte Gruppen aus Unbehagen auf
Wege verzichten. Welche Auswirkun-
gen der Verlust von Funktionen zur Fol-
ge hat, die Uber das Lenken eines Fahr-
zeugs hinausgehen, wie etwa soziale
Aufgaben, wird derzeit noch gar nicht
thematisiert.

Gezielter Einsatz

Technologischer Fortschritt hat den
Anspruch, die Lebensqualitat zu ver-
bessern. Wichtig ist dabei, dass wir
potenzielle Folgen bereits bei der Ent-
wicklung beriicksichtigen. Um eine
vertrégliche Umsetzung im Sinne der
Nachhaltigkeit zu erreichen, sollte da-
her autonomes Fahren gezielt in sol-
chen Bereichen eingesetzt werden,
in denen damit bestehende Versor-
gungslicken geschlossen werden
kénnen. Dort, wo keine ausreichenden
Mobilitdtsoptionen gegeben oder be-
schwerlich sind, erscheinen autonome
Fahrdienste sinnvoll — etwa zur Uber-
briickung der Distanz zu Haltestellen
des offentlichen Verkehrs oder als be-
gleitende Transporthilfe auf FuBwegen.
Gruppen, die andere Optionen nicht
oder nur schlecht nutzen kénnen (z.B.
aufgrund von kérperlichen Einschran-
kungen), kénnten durch autonome
Dienste gleichberechtigt mobil wer-
den. Gleichzeitig muss fir jene Auf-
gaben von Lenkerlnnen, die durch die
Automatisierung nicht ersetzt werden
kénnen, weiterhin Servicepersonal vor-
handen sein, um Nachteile fir manche
Gruppen zu verhindern und verantwor-
tungsvolle Mobilitat zu férdern. So kann
autonomes Fahren langfristig als Teil
eines nachhaltigen Verkehrssystems
zu effizienter, gleichberechtigter und si-
cherer Mobilitat beitragen.Od

Menschenzentrierte
Verkehrsforschung:
Das AIT Austrian Insti-
tute of Technology
setzt im Center for
Mobility Systems ge-
zielt auf den Faktor
Mensch, um Folgen
von Verhaltensande-
rungen realistisch zu
modellieren sowie ge-
zielt Losungen fiir
nachhaltige Mobilitat
zu entwickeln, z.B. den
TransportBuddy, der
Fupgangerinnen Las-
ten abnimmt.

www.promotion-project.at

Im Projekt pro:motion wurden Verhaltens-
und Einstellungstypen identifiziert, die
spezifische Potenziale flir Verhaltensande-
rungen aufzeigen. Kunftige Mobilitéats|o-
sungen — wie autonomes Fahren — kénnen
auf Basis dieser Ergebnisse zielgruppen-
orientiert entwickelt werden und konkrete
Motivationsstrategien einsetzen, um
nachhaltige Verhaltensformen gezielt zu
fordern.

SUPERNETZWERK

DATENTRANSPARENZ

Selbstfahrende Fahrzeuge in komplexen
Umgebungen erfordern einen enormen
technischen Aufwand und eine Unmenge
an Daten. Von Seiten der Nutzerlnnen
setzt dies ein groBes Vertrauen in die
Ausgereiftheit der Technologie und in den
Schutz der Daten vor Missbrauch voraus.
Bereits jetzt werden in modernen Autos
zahlreiche Daten gesammelt, die Uber die
Diagnoseeinheit ausgelesen oder tber
das Mobilfunknetz an die Autohersteller
Ubermittelt werden kénnen und mit denen
Rickschlisse auf die Wege und das
Fahrverhalten der Lenkerlnnen gezogen
werden kénnen. Inl!l den meisten Féllen
ist den Fahrerlnnen kaum bewusst,
welche Daten Uber sie preisgegeben
werden; oder ob sie dies beeinflussen
kénnen. In Zukunft kdnnten in automati-
sierten Fahrzeugen auch personenbezo-
gene Daten zu den Insassen verfiigbar
gemacht werden — wer wann wohin mit
wem unterwegs ist, dank Buchungs- und
Bezahlsystemen komplett mit Namen,
Adressen und Zahlungsinformationen.
Wobei es in einem derart vernetzten
System zunehmend schwieriger werden
konnte, diese Daten auch zu schitzen.
Ob autonome Fahrdienste also auch
genugend Vertrauen aufbauen kénnen,
welche Gruppen abgeschreckt und damit
in ihrer Mobilitét eingeschrankt werden
kdnnten, und welche Szenarien bei einem
Missbrauch drohen, ist heute noch kaum
absehbar.

Datenschutz

[ http://www.zeit.de/mobilitaet/2013-12/auto-
datenschutz-elektronik
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