AUF KOSTEN
ANDERER?

Wie die imperiale Lebensweise ein
gutes Leben fiir alle verhindert
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MOBILITAT

Schnell, schneller, imperial

Wenn Fliige billiger als Zugtickets sind, Griinwdh-
ler*innen am meisten fliegen und es in Deutsch-
land deutlich mehr Autos gibt als auf dem gesam-
ten afrikanischen Kontinent, dann léduft etwas
grundlegend schief. Doch die beschleunigte,
energieintensive Mobilitdt sitzt derzeit noch fest
in ihrem Sattel. Warum eigentlich? Wie liee sich
eine andere Richtung einschlagen?

ommt uns nicht mit Bergen«, so der schmoll-

ende Junge mit Pilotenmiitze und das Midchen

mit Stewardess-Képpchen in der Air Berlin Wer-

bung. »Ab nach Griechenland fiir nur 60 Euro.

Kinder happy, alle happy!« Na klar, warum nicht griechi-

scher Strandurlaub, wenn der Flug an die Mittelmeerkiiste

glnstiger ist als die Zugfahrt in die nahe gelegenen Alpen.

Vor wenigen Jahren erst haben Billigflieger die Liifte und

die Herzen erobert und ermdglichen eine erschwingliche

Entdeckung der Welt, trotz begrenzter Zeit. Inzwischen

ist diese Errungenschaft kaum wegzudenken aus Urlaubs-

planen, Berufsalltag, Wahl des Wohnorts oder der (Fern-)
Beziehung.

Fast alle unsere Lebensbereiche sind >mobil< und han-
gen vom Transport ab. Bis die Baumwolle und das Garn
zur Ndahmaschine und schliefllich das fertige T-Shirt in
den Schrank gelangen, werden oft zehntausende Kilome-
ter zuriickgelegt. Unsichtbar fiir die Kéufer*innen, denn
am 5-Euro-Preisschild ist davon nichts mehr zu sehen.
Dass ein T-Shirt so wenig kostet, erscheint vollkommen
selbstverstindlich.

Begriffsklarung: Mobilitdt, Bewegung, Transport, Ver-
kehr ...um was geht’s hier eigentlich?

Der Begriff Mobilitat beschreibt die Bewegung von Lebewesen, Gii-
tern oder Informationen in Raum und Zeit. Darunter fallen in der Li-
teratur auch Wohnortwechsel, Migration und selbst der soziale oder
berufliche Aufstieg.' Dieses Kapitel behandelt hauptséchlich Mobilitét
im Sinne von Personen- und Giitertransport — und den Verkehr, den
dieser verursacht. Zum Thema Migration gibt es die Infobox »Bewe-
gungsfreiheit«, zur Bewegung von Informationen siehe Digitalisie-
rung.

Innerhalb weniger Jahrzehnte haben sich die Verkehrstrager, die Ge-
schwindigkeit und die zuriickgelegten Distanzen vervielfacht. Lag die
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit vor 100 Jahren noch bei ma-
ximal 90 Kilometern pro Stunde, reisen wir heute nahezu zehnmal so
schnell.2 Das bringt ungemeine Vorteile, die jedoch von zunehmen-
den Problemen iiberschatten werden: Alle 25 Sekunden stirbt ein
Mensch im StraBenverkehr.® Viele geopolitischen Konflikte drehen
sich rund um das endliche Erddl, von dem iber die Halfte auf den
Transport entfallt.*

Pro Kilometer Autobahn werden

40.000 Tonnen Zement, Stahl, Sand
und Schotter benétigt, und der Fldchen-
bedarf fiir Stral3en ist 10- bis 15-mal so
hoch wie der fiir die Eisenbahn.«

(Krausmann & Fischer-Kowalski, 2010, S. 52)

Abb. 8.1: Globale Treibhausgasemissionen, 2010
Quelle: Intergovernmental Panel on Climate Change, 2014, S. 9; Miller & Faganha, 2014, S. 6
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Die klimaschéddlichen Emissionen des Transportsektors
sind in den letzten Jahrzehnten schneller gewachsen als in
jedem anderen Sektor - trotz effizienterer Fahrzeuge. In
der Europiischen Union ist er fiir ein Viertel des Treib-
hausgasausstofles verantwortlich, weltweit sind es 14 %
(siehe Abb. 8.1).° Bis 2050 (ausgehend vom Jahr 2010)
konnten sich die Emissionen im Verkehr um iiber 70 % er-
hohen, warnt der Weltklimarat.® Die schnelle, motorisierte
Mobilitit ist nicht nur energieintensiv, sie hat zudem einen
immensen Material- und Raumbedarf.”

Handelt es sich hier um unangenehme Kollateralscha-
den einer sonst verheiflungsvollen Beschleunigung?
Schlieflich ermdglichen uns die Errungenschaften der
Verkehrsrevolutionen, wann auch immer wir wollen und
in kiirzester Zeit {iberall zu sein und uns Produkte aus der
ganzen Welt mit einem >Klick< zu beschaffen. Uns? Im-
mer noch sind nur 10 % der Weltbevélkerung fiir 80 % der
motorisierten Passagier-Kilometer verantwortlich.® Rich-
ten wir den Blick auf die globale Mehrheit, so sehen wir,
dass ihr aufgrund fehlender finanzieller Mittel, Staatsgren-
zen und ausschlieflender Visavergabe die Bewegungsfrei-
heit verbaut ist (siehe Infobox »Bewegungsfreiheit«). Das
Mobilitdtsversprechen gilt nicht fiir alle: Die globalisierte
Wirtschaft ermaéglicht die Mobilitét von Giitern sowie von
westlichen Gesellschaften, aber nicht von allen Menschen.
Sie will billige Hosen aus Pakistan, aber nicht die Einwan-
derung der pakistanischen Textilarbeiterin, die dort zu
wenig verdient.

Das vorherrschende Mobilitatssystem ist hochst exklu-
siv und imperial: Es beruht darauf, dass diejenigen, die
sich schnell fortbewegen oder stets auf Uberseeprodukte
zugreifen, dies auf Kosten anderer tun. Auf Kosten der
Biosphire, einkommensschwacher, jiingerer oder alte-
rer Verkehrsteilnehmer*innen, zukiinftiger Generationen

und derjenigen im Globalen Siiden, die schon jetzt die da-
durch verursachten Klimafolgen zu spiiren bekommen.’
Was aber, wenn die Menschen im Globalen Stiden selbst
dhnliche Transportgewohnheiten entwickeln? Nun, da fiir
Millionen von Menschen in Landern wie China oder Indi-
en die Wiinsche nach Beschleunigung wahr werden, mer-
ken wir, dass sich eine Art der Mobilitdt verallgemeinert,
die nicht verallgemeinert werden kann (siehe Abb. 8.2 und
8.3).10

Das Wissen tiber die sozialen und ¢kologischen Prob-
leme unseres Mobilitdtsystems ist nicht neu. Warum aber
verandert sich nichts? Weshalb sitzt die imperiale Mobi-
litatsweise so fest in ihrem Sattel, trotz wachsender Wi-
derspriiche und obwohl sinnvolle Losungsansitze schon
lange existieren? Dieser Beitrag begibt sich auf die Suche
nach Antworten. Dazu beschreiben wir zunéchst anhand
von zwei Beispielen, wie Mobilitat im 21. Jahrhundert be-
schaffen ist und werfen dazu einen Blick auf Giitertrans-
port und Flugverkehr. Im Anschluss nehmen wir unter
die Lupe, was genau die ressourcenintensive beschleu-
nigte Mobilitat zur Norm macht und warum sie so stand-
haft ist. Nur mit diesem Verstindnis kann es gelingen, das
vorherrschende Verkehrssystem zu iiberwinden. Mogli-
chen Ansatzpunkten, Strategien und sozial-6kologischen
Transformationswegen ist der letzte Abschnitt gewidmet.

Im Fokus: Handel & Logistik

Kommen wir zuriick zum 5-Euro-Shirt. Der billi-
ge Preis kommt nicht zuletzt deshalb zustande, weil der
Transport des Shirts nur rund 35 Cent kostet. Dabei hat
es einen Weg von 20.000 Kilometern hinter sich, bis es
im Laden landet." Globale Produktionsketten wie bei-
spielsweise im Textil-, IT- oder Nahrungsmittelsektor
konnen in ihrem jetzigen Ausmaf iiberhaupt nur beste-

Abb. 8.2: Die Automobilflotte: Deutschland und der afrikanische Kontinent im Vergleich
Quelle: OICA, 2017; Statista, 2017; Statistische Amter des Bundes und der Lénder, 2017; UNDP, 2017
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Abb. 8.3: Der chinesische Auto-Boom
Quelle: China Statistics, 2015, 2016
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hen, weil die Transportkosten fiir Waren verschwindend
gering sind. Machten sie zu Beginn der Industrialisierung
die Hilfte des finalen Produktpreises aus, liegt der Anteil
im Textilsektor heute gerade noch bei circa 7 %.'* Unsere
Produkte werden jedoch hiufig fiir jeden der zahlreichen
Arbeitsschritte mehrere Tausend Kilometer weit transpor-
tiert — oft, um nur Unterschiede in Lohnpraxis und Um-
weltgesetzgebung einzelner Linder auszunutzen.

Dies wirft die Frage auf: Wie kann der Transport so
billig sein? Die offensichtliche Effizienz von gigantisch
groflen Transportschiffen und die Digitalisierung der Lo-
gistik (sieche DIGITALISIERUNG) ist nur ein Teil der Ant-
wort. Wichtiger sind die zahlreichen offenen und versteck-
ten Subventionen im Giitertransportsektor. Ozeandampfer
verbrennen Schwerdl, welches ein Abfallprodukt des Raffi-
nerieprozesses ist. Schwerdl ist steuerfrei und daher enorm
giinstig.’* Ahnliches gilt fiir die Transportflugzeuge, die
mit steuerfreiem Kerosin betrieben werden." Zusitzlich
investieren Staaten jahrlich Milliarden in den Bau und
Erhalt von notwendiger Infrastruktur wie Héfen, Stralen
und Schienen. Die Nutzung dieser Infrastruktur stellt der
Staat den Transportunternehmen giinstig zur Verfiigung,
sie fliefft somit kaum in die Preiskalkulation und in den
finalen Produktpreis ein.”” Ein Beispiel sind die Bremer
Hifen: Diese bezuschusst der Staat pro Jahr mit 100 Mil-
lionen Euro.’® Wiirden die Ausgaben fiir Infrastruktur auf
die Unternehmen umgelegt, ergében sich wesentlich hohe-
re Transportkosten.

Flagge zeigen - Billig davonkommen

Ein weiterer Grund fiir die niedrigen Transportausga-
ben ist die Ausbeutung von Arbeitskriften in der Cont-
ainerschiftffahrt. Dies ermdglicht die sogenannte Ausflag-
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gung. So fahren Schiffe meistens nicht unter der Flagge des
Landes, aus denen ihre Eigentiimer*innen kommen, son-
dern unter der Flagge von Billigflagglandern - also Staaten
mit niedrigeren Standards in Arbeits-, Steuer- und Um-
weltgesetzgebungen. In Deutschland, immerhin das Land
mit der viertgréfiten Schiffsflotte weltweit, fahren 89,9 %
der Schiffe unter fremder Flagge."” Die grofiten Flaggstaa-
ten sind Panama (20,6 % der weltweiten Ladekapazitit),
Liberia (12,0 %) sowie die Marshall Islands (10,1 %)."® So
sind Reedereien nicht an gewerkschaftliche Mindestl6hne,
Hochstarbeits- oder Pausenzeiten gebunden. Von derar-
tigen ausbeuterischen Arbeitsverhiltnissen sind haupt-
siachlich Menschen aus den Landern des Globalen Stidens
betroffen.” In den Billigflagglindern fallen zudem oftmals
nur geringe oder gar keine Steuern fiir die Unternehmen
an, was die Transportkosten nochmals verringert.?

Die Transportkosten sind auch aus dem Grund so ge-
ring, weil sich die schddlichen Umweltauswirkungen nicht
im Preis widerspiegeln (lassen) - sie werden externalisiert
(siehe Externalisierung im GLOSSAR). Bereits jetzt hat die
globale Schifffahrt einen Anteil von 3 % an den weltweiten
CO,-Emissionen, einen Anteil von 13 % an den Schwefel-
dioxid-Emissionen sowie 15 % an den Stickoxiden.?' Ne-
ben den Auswirkungen auf die Menschen in Hafenstid-
ten, beispielsweise durch hohe Schwefelbelastung, tragt die
mit Schwerdl betriebene Schifffahrt zur Ubersiuerung der
Meere bei.?? Studien schlagen bereits Alarm, dass eine wei-
tere Verschmutzung der Ozeane die Lebensgrundlage vie-
ler Lebewesen und das Gleichgewicht dieser Okosysteme
stark gefdhrdet.”

Die Containerschifffahrt ist einer der Wachstums-
mirkte der Weltwirtschaft (siche Abb. 8.4).** Sie ver-
dreifachte sich allein von 2000 bis 2015 und soll sich,
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Transportierte Container (TEU)

Abb. 8.4: Kein Ende in Sicht - Wachstum der Containerschifffahrt und des Flugverkehrs

Quelle: IATA, 2016; International Transport Forum, 2016b; Weltbank, 2017a, 2017b
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ausgehend vom heutigen Volumen, bis 2050 erneut ver-
dreifachen.”® Der Giiterverkehr per Flugzeug verdoppelte
sich im gleichen Zeitraum, der auf der Schiene nahm im-
merhin noch um 20 % zu. Dabei legen die gleichen Waren
Jahr fiir Jahr mehr Kilometer zuriick, bis sie letztendlich
auf der Ladentheke landen. Wihrend die Bundesregierung
als Ziel ausgibt, diese sogenannte Transportintensitét jahr-
lich zu verringern, sagen Prognosen einen weiteren An-
stieg voraus.*

Der Giiterverkehrssektor ist auf der einen Seite selbst
eine Manifestation der imperialen Lebensweise, auf der
anderen Seite begiinstigen seine Strukturen die impe-
riale Lebensweise in besonderem Mafle. Nur weil die
Transportkosten derart niedrig sind, lohnen sich multi-
nationale Produktionsketten. So rentiert es sich fiir die
Nordsee-Krabbenindustrie, die gefischten Tiere zum Pu-
len nach Marokko zu verschiffen, um sie anschlieflend mit
dem LKW wieder nach Europa zu bringen (siche ERNAH-
RUNG UND LANDWIRTSCHAFT).?

Im Fokus: Flugverkehr

Genau jetzt, in diesem Moment, befindet sich etwa eine
halbe Million Menschen in der Luft.®® Das Problem: Fiir
jede emittierte Tonne CO, verschwinden rund drei Qua-
dratmeter arktisches Sommereis, hat 2016 eine in der re-
nommierten Zeitschrift Science verdffentlichte Studie
nachgewiesen.” Fliegt eine Person von Berlin Tegel nach
Kalamata in Griechenland und zuriick, vernichten deren
CO,-Emissionen viereinhalb Quadratmeter Arktiseis.30
In Deutschland stammen 45 % der Klimaauswirkungen
des Transportbereichs aus Flugreisen, 46 % aus Autofahr-
ten und gerade mal 6 % aus dem offentlichen Verkehr wie
Bus und Bahn (siehe Abb. 8.5).* Insgesamt trigt der welt-
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Personenkilometer im Flugverkehr

weite zivile Luftverkehr mit rund 5 % zum Klimawandel
bei, 2 % davon durch CO,.”> Doch es soll in Zukunft mehr
werden: Die Internationale Energieagentur prognostiziert,
dass sich zwischen 2005 und 2050 der Flugverkehr ver-
vierfachen wird (siehe Abb. 8.4).* 2034 sollen sich die Pas-
sagierzahlen verdoppelt haben - aktuell sind es pro Jahr
etwa 3,4 Milliarden Flugreisen.34 Doch das heifdt nicht,
dass die Halfte der Weltbevolkerung fliegt. Schétzungen
vom Beginn des 21. Jahrhunderts gehen von einem Anteil
von unter 5 % der Weltbevolkerung aus, der tiberhaupt je
in einem Flugzeug saf3.*

Wer fliegt, wer nicht? Ungerechtigkeit im Luftraum

Am 6. September 2016 blockierte ein Dutzend Akti-
vist*innen der Gruppe »Black Lives Matter« eine Lande-
bahn des London City Airport. »Climate Crisis is a Racist
Crisis« lautete ihre Botschaft. Die Aktion richtete sich ge-
gen den Bau einer neuen Piste nahe eines der Londoner
Arbeiter*innenviertel. Die Bewohner*innen — mit iiber-
proportional groflem Anteil an Black British Africans -
verdienen deutlich weniger als die iiber ihnen auf- und
absinkenden Flugpassagiere.* In Grofibritannien liegt die
Feinstaubbelastung von Black British Africans um 28 %
hoher als fiir Weifle. Das hat auch damit zu tun, wer sich
Wohnungen in weniger belasteten Vierteln leisten kann.37
»Black Lives Matter« zeigten in ihrer Aktion zudem auf:
Grofibritannien trigt in erheblichem Maf} zur Verschar-
fung der Klimakrise bei und ist kaum von deren Auswir-
kungen betroffen. Afrika hingegen ist der von der Erder-
wirmung am meisten gefihrdete Kontinent.*

Wer fliegt und wer die Auswirkungen spiirt, hiangt also
auch mit rassistischen Strukturen zusammen - ebenso wie
mit dem Geschlecht (Ménner heben laut Branchendiens-
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Abb. 8.5: Treibhausgasemissionen unterschiedlicher Verkehrsmittel
Quelle: Umweltbundesamt, 2016; Verkehrsclub Deutschland, 2017
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ten hdufiger ab als Frauen*) und vor allem mit der sozialen
Schicht. In Deutschland fliegen Angehoérige der hochsten
Einkommensgruppe im Schnitt 6,6 Mal pro Jahr, die der
niedrigsten nur 0,6 Mal.** Dies fiihrt zu dem scheinbar pa-
radoxen Ergebnis, dass Griinwéhler*innen im deutschen
Parteienvergleich am meisten fliegen - sie gehoéren eher
zur hoheren Einkommensklasse.*!

Wie das Fliegen billig gemacht wird

Dennoch kénnen sich hierzulande durch den Boom
der Billigflug-Airlines auch Geringverdiener*innen im-
mer mehr Fliige leisten. Zumal, wenn sie sogar deutlich
glinstiger als eine Bahnfahrt sind. Wie ist das moglich?
Der Staat fordert die umweltschadlichste aller Transport-
formen stark. Deutschland subventioniert den Flugver-
kehr mit etwa 10 Milliarden Euro jihrlich, in Osterreich
sind es rund 500 Millionen. Der Hauptgrund dafiir ist die
fehlende Besteuerung von Kerosin. Auf internationale Fli-
ge fillt in Deutschland oder Osterreich auflerdem keine
Mehrwertsteuer an.* Flughifen sind des Weiteren von der
Grundsteuer befreit.* Und kleine Regionalflughéfen kon-
nen nur mittels staatlicher Finanzspritzen tiberleben.*

Seit Jahrzehnten fordern zivilgesellschaftliche Organi-
sationen die Einfithrung einer Kerosinsteuer und Abschaf-
fung von Privilegien. Doch eine neue Idee hat die alten
Vorschldge beiseitegeschoben: Das Versprechen, die Luft-
fahrt konne alsbald auch auf griine Weise wachsen. Ein
Blick hinter die Kulissen zeigt jedoch die grundsitzlichen
Widerspriiche und Probleme dieser Green-Economy-Stra-
tegie (siehe Infobox »Green Economyx«).

Der Traum des griinen Wachstums: Nachhaltiges Fliegen?
Lisst sich eines Tages die Flugzeugflotte auf Hybrid-

oder Sonnenenergie umstellen? Oder nur noch mit Agrar-
treibstoffen betanken? CO,-neutral fliegen, das klingt
verlockend. In den letzten Jahrzehnten berichteten Zeit-
schriften oder die Flugindustrie selbst immer wieder von
geplanten Fluginnovationen. Eine Studie aus dem Jahr
2016 wertete Medienberichte im Hinblick auf die domi-
nanten Diskurse iiber technologische Fluginnovationen
aus.” Sie kam zum Ergebnis, dass sich die Versprechen auf
griines Fliegen wenige Jahre spéter stets als Mythen oder
weit entfernte Utopien entpuppten. Fiir die Umsetzung
wiren Sprunginnovationen notwendig, zum Beispiel kom-
plett neue, leichte Energiespeicher oder die Supraleitfihig-
keit. Inzwischen sagt selbst die Industrie diesen Neuerun-
gen noch rund 25 Jahre bis zur technischen Reife voraus.
Da Flugzeuge eine Lebensdauer von etwa 30 Jahren haben,
heif3t das, dass mindestens bis in die 2060er Jahre die ener-
gieintensiven Maschinen im Einsatz sein werden.*s

Aktuell liegen Effizienzgewinne im Treibstoffverbrauch
von Flugzeugen pro Jahr bei nur 1,5 % - und damit deut-
lich unter den Flugwachstumsraten und dem steigenden
Emissionsausstof3. Ein typisches Beispiel fiir den Re-
boundeffekt (siehe GLossAR).” Auch der Plan, Kerosin
zukiinftig durch Agrartreibstoffe zu ersetzen, ist aufgrund
des immensen Mengenbedarfs unrealistisch und wird
von Umweltorganisationen wegen der Konkurrenz zum
Nahrungsmittelanbau kritisiert (siehe Infobox »Agrar-
treibstoffe«).” Dennoch verhindern die technologischen
Mythen - wie die Studie ebenfalls zeigt - eine wirksame
Klimapolitik in der Luftfahrt.*

Im Oktober 2016 beschloss nun die UN-Luftfahrtorga-
nisation ICAO (International Civil Aviation Organisation)
ein internationales Klima-Luftfahrt-Abkommen. Dabei
stand allerdings nicht auf der Agenda, den Flugverkehr

83



84

INFOBOX:

Emissionshandel und Offsets — Die Problematik des marktbasierten
Umweltschutzes

Der Emissionshandel ist seit dem Kyoto-Protokoll zentrales Klimaschutzinstrument
und eine der Hauptstrategien fiir eine Green Economy (siehe Infobox »Green Econo-
my«). Er beruht auf der Annahme, dass die Klimakrise mit den gleichen Marktmecha-
nismen iiberwunden werden kann, die sie letztlich hervorgebracht haben. Die Idee ist,
dass der Staat eine Obergrenze fiir saimtliche Treibhausgasemissionen der betreffenden
Branchen festlegt und dafiir in entsprechender Anzahl Emissionszertifikate ausgibt
und auf die Industrieanlagen verteilt. Die Obergrenze und damit die Anzahl an Zerti-
fikaten soll dabei jahrlich sinken. Eine Fabrik, die mehr CO, emittiert als ihr Zertifika-
te zugewiesen wurden, muss nun ein zusatzliches Recht beziehungsweise Zertifikat,
zu verschmutzen, einkaufen. So kann eine Fabrik einer anderen, die ihre zugeteilten
Emissionszertifikate nicht ausnutzt, abkaufen. Letztendlich wurden damit aus (O, und
»(0 -Aquivalentenc wie Methan sowie den globalen Senken (also C0,-Speichern) neue
Waren mit schwankenden Preisen, mit denen gehandelt, spekuliert und Profit gemacht
wird > Statt einen Umbau der Wirtschaft hin zu emissionsarmeren Industrien zu befor-
dern, fiihrte das System der billigen Freikaufmdglichkeit sogar teilweise zum Gegenteil.>*
Bei vielen Systemen von Emissionshandel kann eine Industrieanlage oder Airline, statt
ein Emissionszertifikat einer anderen Industrieanlage zu kaufen, in ein Offset-Projekt in-
vestieren, welches vorgibt, Emissionen zu reduzieren (siehe Abb. 8.6).”

Dabei handelt es sich meist um Projekte im Globalen Siiden wie Wasser- oder Windkraft-
werke, »sauberere« Kohlekraftwerke mit besseren Filtern, um riskantes Carbon Capture
and Storage (siehe Grossar) oder Aufforstungsprojekte (inklusive okologisch desastroser
Monokulturplantagen).® Das Waldschutzprogramm REDD+ (Reducing Emissions from
Deforestation and Forest Degradation) wird mdglicherweise zukiinftig die grote Quelle
fiir Flug-Offsets darstellen.”” Nicht selten sind Offset-Projekte mit Menschenrechtsverlet-
zungen verbunden oder dkologisch und klimatisch weniger sinnvoll als proklamiert wird.
So gab es bei REDD+ viele Falle, in denen bduerliche oder indigene Gemeinden in ihrer
traditionellen Nutzung des Waldes eingeschrankt oder gar vertrieben wurden.®® Zudem
bleibt bei Offsets unberiicksichtigt, dass die aktuelle Situation der Klimakrise kein >Ent-
weder-Oder« zuldsst: Es ist notwendig sowohl Emissionen bei ihrer Entstehungsquelle zu
reduzieren, als auch Walder zu schiitzen und C0,-sparsame Malinahmen umzusetzen. In
diesem Sinne kann der Emissionshandel sogar kontraproduktiv wirken. Er legitimiert das
»Weiter wie bisher«.”

REDD ist eine Bedrohung fiir die Rechte der [indigenen] Vélker

tiber ihre Territorien, fiir das Gleichgewicht der Mutter Erde und die Wesen, die
sie bewohnen. Sie verdndert nichts an der Ungleichheit hinsichtlich der Ver-
schmutzung und des iibermdBigen Konsums des industriellen Kapitalismus.«*°

(CONAIE [Indigener Dachverband Ecuador],
im Brief an Ban-Ki Moon, 2011)

Trotz der negativen Erfahrungen und Widersténde findet diese Art des marktbasierten
Klimaschutzes weltweit Verbreitung, auch weil es klare Profiteur*innen gibt, wie das
Flugbeispiel zeigt. Nicht nur im Bereich Klimaschutz macht die Idee Schule. So ist auch
das Offsetting von Biodiversitat weltweit auf dem Vormarsch.®" Das Prinzip ist dasselbe:
Wird hier ein Flughafen gebaut und Artenvielfalt zerstort, so soll sie woanders wieder-
hergestellt werden. Dies ist hdufig die Argumentationsgrundlage, um Umweltbedenken
und -gesetze oder Widerstand beiseite zu schieben und schadliche Projekte zu verwirk-
lichen.®

Der aktuell dominante markthasierte Klima- und Umweltschutz ist Teil der im-
perialen Lebensweise, denn er beruht darauf, negative Effekte und auch die
Reparatur der negativen Effekte auslagern zu wollen. Es ist praktischer fiir
diejenigen, die es sich leisten konnen, in Brasilien Baume pflanzen zu las-

sen, als das Fliegen zu reduzieren. Deshalb bezeichnen indigene Orga-
nisationen und die Klimagerechtigkeitshewegung diesen marktbasier-

ten Klima- und Umweltschutz auch als >griinen Neo-Kolonialismus:

(siehe Historiscuer Asgiss, S. 13).8

aufgrund des Klimawandels zu dros-
seln und die eigenen Flug-Emissionen
zu reduzieren. Ein Teil des CO, soll
durch Offseting verringert werden. Off-
sets sind Kompensationsprojekte, zum
Beispiel zur Aufforstung im Globalen
Stiden (siehe Infobox »Emissionshan-
del und Offsets«). Airlines konnen sich
mittels des neuen Instruments COR-
SIA (Carbon Offsetting and Reduction
Scheme for International Aviation) von
ihrer Reduktionsverantwortung frei-
kaufen. »CO,-Kompensationsprojekte
sind am schnellsten zu implementie-
ren, am einfachsten zu verwalten und
zudem am kosteneffizientesten«®, so
die Flugindustrie, die mit CORSIA das
bekam, was sie wollte: Eine Lizenz zum
Weiterwachsen. Der Vertrag ist nicht
nur aufgrund der Problematik des Oft-
setting zu hinterfragen. Er bleibt noch
etwa ein Jahrzehnt fast ohne Umset-
zung. Viele Lander, wie Indien oder
Russland, sind von ihm ausgenommen.
Er beinhaltet zudem nur internationa-
le Fliige und bezieht sich allein auf die
CO,-Emissionen.”® Der Klimaeffekt
anderer Einflussfaktoren wie Ruflpar-
tikel oder Kondensstreifen ist jedoch
mindestens doppelt so grof8 wie der des
CO,.”

Festgefahren. Warum es eine Mo-
bilitatswende so schwer hat

Die Einblicke in zwei Bereiche der
Mobilitdt - den Giitertransport und
den Flugverkehr - zeigten einige der
Ungerechtigkeiten und Widerspriiche
der beschleunigten Lebensweise auf.
Im Folgenden wollen wir der Frage
nachgehen, weshalb die imperiale Mo-
bilititsweise trotz der Probleme, die sie
verursacht, und trotz des Wissens um
diese, weiterhin so beharrlich in threm
Sattel beziehungsweise am Steuer sitzt.

Sage mir, wie schnell du reist,
und ich sage dir, wer du bist.«%*

(lllich, 1974)

Abb. 8.6: Offsetting

= CO,

Il



Abb. 8.7: Materialitdt der
deutschen Fahrzeugflotte
Quelle: Eigene Berechnung Lange aller aneinander
gereiter Fahrzeuge
Deutschlands:

384.000 km

Wirden alle Fahr- und Kraftrader,
PKWs, LKWs, Zugmaschinen, Busse,
Zlge, Flugzeuge, Hubschrauber und
Schiffe Deutschlands am Aquator
hintereinander aufgestellt werden,
so wirde die Fahrzeugflotte
9,5 Mal um die Erde reichen

(Zahl von 2009).

Das Privileg Weniger

Dass die beschleunigte ressourcenintensive Mobilitét
noch nicht in eine umfassende Krise geraten ist, liegt er-
stens daran, dass sie bisher nur ein kleiner Teil der Weltbe-
volkerung nutzt. Wiirde alle Welt Auto fahren und fliegen,
wiren die benétigten Ressourcen sehr schnell verbraucht.
Die beschleunigte Mobilitét ist also imperial, weil nur we-
nige den privilegierten Zugrift auf die Biosphare und billi-
ge Arbeitskraft haben - aber auch, weil sie gewiinscht und
scheinbar alternativlos ist, wie wir weiter unten deutlich
machen.

Jedoch breitet sich diese Mobilitatsform weiter aus. Da-
mit setzt sie auch andere Mobilititsformen und Lebens-
weisen unter Druck und verdringt diese. Aufgrund der
massiven Zunahme an PKWs konnen paradoxerweise
immer weniger Menschen mobil sein. Bestehende soziale
Unterschiede verstirken sich. StrafSen und Parkplitze neh-
men immer mehr Raum ein, der sonst fiir Wohnen, Parks,
Fahrrader und Fuflginger*innen nutzbar wire oder dem
offentlichen Verkehr dienen konnte.® Wenn vermehrt In-
dividuen einzeln schneller werden, fithrt das insgesamt
nicht unbedingt zu schnelleren Gesellschaften — das beste
Beispiel ist der Stau.

Hier wird die Komplexitit und Widerspriichlichkeit
der imperialen Lebensweise sehr deutlich: Die Globalisie-
rung der beschleunigten, energie- und ressourcenintensi-
ven Mobilitét fithrt dazu, dass sich auch die weniger zah-
lungskraftigen Menschen ein Flugticket oder 5-Euro-Shirt
leisten konnen - und fithrt dennoch und gerade deshalb
zur Ausbeutung und Verdringung anderer und zu einem
zerstorten Okosystem.

Aus den Augen, aus dem Sinn?
Dass das Mobilitatssystem noch nicht entgleist ist, liegt
zweitens auch daran, dass negative Effekte bisher raumlich

und zeitlich weitgehend ausgelagert werden kénnen: Beim
Klimawandel ist dies am offensichtlichsten. Auch fiihren,
wie schon erldutert wurde, Flugrouten héufig {iber die ar-
meren Stadtviertel, und Luxuswohnungen liegen selten an
den von jhren Bewohner*innen befahrenen Verkehrsrou-
ten. Auch der zerstérerische Abbau der Olvorkommen
oder seltener Erden fiir Elektroantriebe (siehe DiGITALI-
SIERUNG, S. 22), der Anbau der Agrartreibstoffe (siche In-
fobox »Agrartreibstoffe«) sowie die Entsorgung von teils
giftigem Miill, der bei der Fahrzeugverschrottung anfillt,
finden grofiteils im Globalen Siiden statt.”” Dass wir die
Konsequenzen unseres Tuns selten direkt sehen, stabili-
siert nicht zuletzt das Mobilitétssystem.

Dass sich dennoch nicht alle negativen Effekte ausla-
gern lassen, wird immer deutlicher. Keine Oberschicht
kann sich dem Smog asiatischer Grof3stidte entziehen,
welchen hauptsiachlich der Autoverkehr produziert.®
Feinstaubbelastung ist auch in européischen Stidten ein
massives Problem. Pro Jahr sterben laut Europiischer
Umweltagentur rund 467.000 Menschen in Europa frith-
zeitig an Luftverschmutzung.® Dass die fossile Mobilitat
nicht nur okologische Krisen hervorruft, zeigt auch die
hohe Zahl der taglichen Verkehrsopfer. Nicht selten trifft
es — das Auto - dabei Fufiginger*innen und Fahrradfah-
rer*innen. Weniger als die Hilfte der Verkehrstoten sind
Autoinsass*innen.”

Psychische und gesundheitliche Probleme, welche Ver-
kehr, Staus, Larm, Parkplatzsuche, aber auch generell die
beschleunigte, rastlose Lebensweise zunehmend hervor-
bringen, lassen sich ebenso wenig externalisieren. Mehr
und mehr Jobs verlangen eine hohe Mobilitétsbereitschatft.
Studien weisen darauf hin, dass Fernpendler*innen eine
oft signifikant schlechtere Gesundheit haben als Nicht-
pendler*innen. Betroffen sind vor allem diejenigen, die
erzwungenermaflen pendeln, im Gegensatz zu den frei-

MOBILITAT
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INFOBOX:

Bewegungsfreiheit

Nicht jede*r ist gleichermal3en mobil. Das Privileg, schnell und mo-
bil zu sein, hangt nicht nur damit zusammen, wer es sich finanzi-
ell leisten kann und wo die bendtigte Infrastruktur dafiir existiert,
sondern auch damit, wer mobil sein darf. Europder*innen war es
im Jahr 2010 erlaubt, in durchschnittlich 62 Lander visumfrei einzu-
reisen, Biirger*innen des afrikanischen Kontinents hingegen nur in
durchschnittlich 15. Eine Studie zeigt auf, dass das Mobilitatsregime
wahrend der Globalisierung nicht offener, sondern sogar ungleicher
und restriktiver wurde.% Die Grenzregimes ermdglichen, das Privi-
leg zu behiiten und nicht an Migrant*innen umverteilen zu miissen.
Zum Spal8 und fiir Profite diirfen Menschen anscheinend reisen,
kaum jedoch zum Uberleben.

willig Reisenden.”” Stephan Rammler schreibt: »Je mehr
Menschen immer haufiger unterwegs sind, desto schwerer
wird es in Zukunft sein, das Mafd an Stabilitit von Fami-
lien- und Gruppenbeziehungen aufrechtzuerhalten, das
fiir ein gelingendes gesellschaftliches Leben notwendig ist.
[...] Mitunter liegen die zukunftsfihigen Losungen der
Mobilitatspolitik eher im Bereich sozialer und kultureller
Entschleunigungsstrategien«.”

Doch insbesondere auf globaler Ebene geht die Ten-
denz in die gegenteilige Richtung, wie wir im folgenden
Abschnitt zeigen.

» Wer nicht fliegt, ist nicht normal«

Die fossile Form der Mobilitat ist auch deshalb impe-
rial, weil sie sich als die Mobilitdtsform présentiert: Welt-
weit gilt das hochtechnologische, rasende oder fliegende
Verkehrsmittel als modern und die auf schnellen und héu-
figen Bewegungen beruhende Lebensweise als fortschritt-
lich. Die Vorstellung, dass die stindige Verfiigbarkeit aller
Waren eine entwickelte Gesellschaft ausmacht, hat sich in-
zwischen global im Alltag und in den Kopfen festgesetzt
und gilt als erstrebenswerte Lebensform. Vorstellungen
anderer Formen von Gesellschaft sind in der Minderheit.
Ein Auto zu besitzen oder zu fliegen ist die Norm - para-
doxerweise selbst fiir die grofle Mehrheit der Weltbevolke-
rung, die nicht so lebt. Diese hat nach der vorherrschen-
den Denkweise die Norm einfach noch nicht erreicht, ist
noch »unterentwickelt«. Schnell und mobil zu sein ist Rea-
litat fiir manche und Ilusion fiir viele - aber dennoch die
Norm fiir fast alle.

An der beschleunigten Mobilitit teilzuhaben ist mit vielen
Versprechen verbunden: individuelle Freiheit, Flexibilitt,
Sicherheit (durch das Auto vor den Autos), Welterkun-
den, Wissenszuwachs, Bequemlichkeit, effektive Erholung
oder Status. Dabei wird das tendenziell mannliche Status-
symbol des Autos vermehrt durch das Statussymbol der
weltkundigen Touristin oder des hypermobilen Unterneh-
mers ergianzt und in manchen urbanen Kreisen sogar er-
setzt. Der >moderne Nomade« ist in Buxtehude geboren,
hat seine Frau und Kinder in Frankreich und skypt, wih-
rend er auf den Flug nach New York wartet, mit Bangkok.
»Dies legt nahe, dass es sich bei den postulierten Noma-
den um von Reproduktionsarbeiten entlastete und damit
um prinzipiell ménnliche Subjekte handelt. Weibliche Fi-

guren tauchen vor allem an den End- und Knotenpunkten
der Reisewege auf, als Ehefrauen, Liebhaberinnen, Miitter,
Zimmermadchen oder Sexarbeiterinnen«” (siche SORGE).
OD die an der Hypermobilitit Beteiligten zufrieden sind,
ist eine andere Frage. Selbst fiir den modernen Nomaden
aus der Mittel- oder Oberschicht beruht die standige Mo-
bilitit moglicherweise weniger auf Freiwilligkeit als auf
Erfordernissen der flexibilisierten globalisierten Arbeits-
welt.

Neben der Arbeit hat sich, wie schon erwéhnt, auch die
Urlaubsgestaltung verandert. In den Flieger steigen, »auf
die Platze, fertig, Strand« lautet das Motto in einer Zeit, in
der scheinbar kaum mehr Zeit ist fiir langsames Reisen.
Moglichst schnell moglichst weit weg, volle Kanne Erho-
lung, und wieder mit neuer Energie zuriick an den Arbeits-
platz. Der Weg wird dabei selten als Teil der Reise gesehen.
»Wer die Welt kennenlernen und am globalen Austausch
teilnehmen mochte, kommt um das Fliegen nicht her-
umg, so der Vorstand der griinen Heinrich-Boll-Stiftung
in einer zusammen mit Airbus publizierten Broschiire.”
Dass dies nur fiir einen kleinen Prozentsatz der Weltbe-
volkerung gilt, bleibt unerwihnt. Die Moglichkeit, jeder-
zeit ohne grofie Kosten und Aufwand iiberall hinfliegen zu
konnen, ist Inbegriff eines Lebens- und Freiheitsgefiihls,
das selbst bei Griinwahler*innen und hartgesottenen Glo-
balisierungskritiker*innen tief verankert ist. Viele der gro-
flen Umweltorganisationen wagen sich an das Flugthema
nicht heran.

Dass die derzeitige Mobilitdtsform vorherrschend ist
und so beharrlich am Steuer sitzt, liegt auch daran, dass sie
in den Alltagspraktiken und Wiinschen verankert ist und
iiber sie Bediirfnisse gestillt werden konnen - Bediirfnisse,
die jedoch oft erst kiinstlich geschaffen werden. An vielen
Straflenecken prangt eine (hiufig sexistische) Flug- oder
Autowerbung. Selbst, wenn vor zehn Jahren der Alpen-
urlaub noch komplett normal und schon war, so wirkt er
nun im Vergleich zum leicht verfiigbaren Strandurlaub in
Griechenland wie ein Verzicht.

In Stein gemeifSelt und Beton gegossen: Infrastrukturen

Wie oben ausgefiihrt, sind es staatliche Mittel, die den
Flughafen, der die Griechenlandreise erméglicht, errich-
ten und am Leben erhalten oder ausbauen. Die imperia-
le Form der Mobilitét ist also nicht nur im Kopf, sondern
auch materiell verankert, gebaute Infrastruktur ermoglicht
und verfestigt sie. Diese wiederum kurbelt jhre Nutzung
an und verfestigt Alltagspraktiken und Denkweisen. >Wer
Strafen sit, wird Verkehr erntens, dies beweisen auch wis-
senschaftliche Studien.”” Wenn Investitionen in immer
neue Autobahnen flieflen, der Staat Wohnhéuser zum Ga-
ragenbau verpflichtet, Einkaufszentren abseits der Orts-
kerne gebaut werden, so giefit dies Automobilitét fiir die
néchsten Jahrzehnte in Beton.
Die gebaute Infrastruktur schafft Realitit. Sie ist somit
ein weiterer Grund dafiir, dass sich das Verkehrssystem
so schwerlich verdndert. Es wird deutlich, dass die Vor-
herrschaft des derzeitigen Mobilitdtssystems nicht nur auf
Konsens beruht: Halt der Nahverkehrszug nicht mehr in
der Gemeinde, bleibt kaum etwas Anderes {ibrig, als ins
Auto zu steigen - zumindest firr diejenigen, die es sich
leisten konnen. Schafft Deutschland die Nachtziige ab,
ist wiederum der Flug fiir viele die logische Konsequenz.
Ahnliches gilt fiir lateinamerikanische und afrikanische
Linder, in denen man ab den 1990ern den gut funktio-
nierenden Personenverkehr auf Schienen privatisierte und
abbaute.” In den USA betrieb General Motors aktiv den



strategischen Abbau vieler 6ffentlicher Verkehrssysteme.””
Hinter dem Erzeugen von Infrastruktur und Bediirfnissen
und hinter dem Absichern eines bestimmten Mobilitéts-
systems stecken also auch ganz konkrete Akteure und Inte-
ressen, die alles tun, damit das Steuer nicht herumgerissen
wird.

Wer das Steuer in der Hand hat

Das fossile Mobilitatssystem wird — trotz des Wissens
um seine negativen Effekte — durch private und staatliche
Akteure vorangetrieben und abgesichert. Sei es durch Ver-
kehrs-, Steuer-, Austeritits-, Ressourcen- oder Handels-
politik. Der Staat baut und unterhélt das Straflennetz und
bevorzugt durch die Pendlerpauschale, Schrottpramie,
Elektroauto-Forderung und andere Subventionen syste-
matisch den motorisierten Individual- und Flugverkehr.
Und schlief3lich greifen auch die sich als demokratisch ver-
stehenden Staaten des Globalen Nordens zu militdrischen
Mitteln, um den Zugriff auf die benétigten Ressourcen fiir
die Mobilitét zu garantieren. Kriege um Ol werden auch
fiir unsere Autos und Flieger gefiithrt.”® Dabei sind die Au-
tomobil-, Flug-, Ol- und Riistungsindustrie eng mitein-
ander verzahnt.”” Die beiden weltweit grofiten Flugzeug-
hersteller sind gleichzeitig Riistungsunternehmen. Bei der
Airbus Group stammen 20 % des Umsatzes aus Riistungs-
verkdufen, bei Boeing sind es 50 %. Beide exportieren in
groflem Umfang Ristungsgiiter in die Konfliktzonen des
Nahen Ostens.*

Die Automobilindustrie, die Unternehmen im Logistik-
sektor, in den Hafen, Flughéfen und anderen Verkehrsbe-
reichen, haben ein enormes Durchsetzungsvermégen,
wenn es darum geht, ihr Wachstum zu verteidigen. Der
Flug- und der Containerschiffverkehr sind die Infra-
strukturen der kapitalistischen Globalisierung. Nicht zu-
letzt deshalb besteuert der Staat ihre Treibstofte nicht und
schweigen sich Klimavertréige tiber die Emissionen dieser
Verkehrsformen aus. Denn sonst ginge es ans Eingemach-
te der Globalisierung. Arbeitsplitze werden héufig als Tot-
schlagargument genannt, wenn es um sozial-6kologische
Verdnderungsvorschlage geht. Auch die Gewerkschaften
verteidigen aus der berechtigten Angst vor dem Verlust
stabiler Arbeitsplitze den Status Quo. In Deutschland ist
insbesondere die Automobilbranche zentral. Laut Win-
fried Wolf (2009) hat die Autoindustrie aber seit tiber ei-
nem Vierteljahrhundert keine neuen Arbeitsplitze mehr
geschaffen. Trotz Produktionssteigerung wurden Beleg-
schaften abgebaut, was an der Konzentration auf wenige
Unternehmen und der mechanisierten und digitalisierten
Massenfertigung liegt (siehe DIGITALISIERUNG).*!

Ablenkungsmandover?

Dass es trotz jahrzehntelangem Problembewusstsein
noch nicht zu einem Wandel der Mobilitit gekommen ist,
liegt nicht nur an den fiinf bisher identifizierten Griinden:
der Exklusivitét, der Moglichkeit der raumzeitlichen Aus-
lagerung negativer Effekte, den tief verankerten Normvor-
stellungen und Alltagsgewohnheiten, der trige gebauten
Infrastruktur und den Interessen méchtiger Akteure. Ein
weiterer Faktor ist zudem die Behauptung, tiber eine »grii-
ne« technologische Modernisierung und Emissionshandel
seien alle Probleme gel6st. Dieser Irrglaube erhalt den mo-
torisierten Individual- und Flugverkehr aufrecht und lasst
das Handelssystem weiter globalisieren.

Ich bin begeistert (iber die derzeitigen
Transportinnovationen: vom Rollen der
Elektrobusse zum Erfolg der privaten
Elektrofahrzeuge bis hin zu Fortschritten in
Effizienz und neuen Treibstoffen. [...] Wir
miissen Transport durch die doppelte Linse
der steigenden menschlichen Mobilitét und
sinkenden Emissionen sehen. Das heif3t,
den Transport dekarbonisieren.«5?

(Christina Figueres, Generalsekretdrin der UN-Klimarahmenkonvention UNFCCC,
in ihrer Auftaktrede zum International Transport Forum, 2016)

Es handelt sich dabei oft nur um neuen Wein in alten
Schlduchen: Alte Nutzungsformen wie private Massenmo-
torisierung werden in neue Technologien gegossen. Doch
solange das ressourcenintensive Auto im Privatbesitz die
Norm oder Hoffnung bleibt, dndert auch dessen Elektro-
motor kaum etwas.*> Und wenn der Strom fiir die Fahr-
zeuge weiterhin aus Kohlekraftwerken kommt, wie es in
Deutschland mit iiber 40 % der Fall ist, so ist auch hier
wenig gewonnen.* Osterreich fordert seit Kurzem die pri-
vate Elektromobilitit: 4.000 Euro Priamie gibt es beim Kauf
eines Elektroautos bis 2018 - nicht aber beim Unterlassen
eines Autokaufs. Zudem sollen auch Gratis-Parkplatze fiir
»griine« Autos zur Verfiigung gestellt und die Verwendung
der Busspur erméglicht werden.85 Wihrend der Staat also
Autoverkehr und die Automobilindustrie fordert, schrankt
er die offentliche und nicht-motorisierte Mobilitat durch
derartige Mafinahmen sogar ein.

Selbstverstandlich ist Forschung fiir umweltschonende
Technologien notwendig. Doch wir diirfen nicht verges-
sen, dass Effizienzsteigerungen, wie wir im Flug-Abschnitt
gezeigt haben, nur langsam von statten gehen. Zudem
macht der Reboundeffekt (siehe Glossar) die Einsparun-
gen haufig zunichte. So manche neuen Technologien und
Innovationen weisen zudem negative Folgewirkungen auf:
Beispielsweise benétigt der Antrieb der Elektrofahrzeuge
zahlreiche seltene Erden und Agrartreibstoffe verbrauchen
Boden, die zur Nahrungsmittelerzeugen notwendig wiren
(siehe Infobox »Agrartreibstoffe«).®

Das zuvor erlduterte Klima-Flug-Abkommen ist

ein weiteres Beispiel fir die aktuelle Losungsstrategie
der Transport- und Klimakrise, die die Probleme tiber
Emissions-Offsets externalisiert. Das Abkommen macht
Konsument*innen weis, fliegen sei nachhaltig. Die vor-
herrschenden Losungsansitze tasten somit die imperiale
Lebensweise nicht an, sondern geben ihr vielmehr eine
neue Legitimation.
Die beschleunigte Mobilitat ist unerldsslich fiir die Exis-
tenz einer Wirtschaftsform, die auf Wachstum, auf das
ErschliefSen immer neuer Mirkte und >Fortschritt« ausge-
richtet ist.”” Doch erst tiber ihre Verankerung im Alltag,
in Lebensentwiirfen und Trdumen wird das Transport-
system vorherrschend. Dies zeigt, warum es Widerstiande
und Alternativen so schwer haben und welche Steine in
den Transformationspfad gelegt werden. Fiir eine umfas-
sende Transformation muss sich der Globale Norden von
der wachstumsorientierten Wirtschaft und so manchen
Privilegien befreien. Es geht nicht nur um eine Moderni-
sierung, sondern um eine Uberwindung der imperialen
Mobilititsweise.
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Eine solidarische Mobilitit

Wie konnen wir die Beharrlichkeit der imperialen
Produktions- und Lebensweise im Bereich der Mobilitat
durchbrechen? Welche Strategien, welche Ebenen und Ak-
teure sind dafiir relevant? Und wie kann eine nicht-impe-
riale Mobilitit aussehen, also eine, die inklusiv und gerecht
ist, die weder auf der tibermifligen Ausbeutung von Arbeit
und Umwelt beruht, noch negative Effekte auslagert?

Um die unsolidarische Form der Mobilitdt zu tiberwin-
den, ist es notwendig, an den oben analysierten Punkten
anzusetzen, die diese so stabil machen. Hierfiir skizzieren
wir in Folge mehrere Strategien, Aktionen und MafSnah-
men, die zum Wandel fithren sollen, sowie drei mogliche
Transformationsbereiche. Letztendlich muss erreicht wer-
den, dass die individuelle, motorisierte Mobilitdt und der
stete Zugriff auf Waren von tiberall nicht mehr die gesell-
schaftliche Norm sind. Und, dass sich neue Alltagsprak-
tiken, Normen sowie zukunftsfahige Infrastrukturen her-
ausbilden. Und zwar gegen den Widerstand der Profiteure
dieses Systems: den Industrien, aber auch der autofahren-
den, fliegenden und Billigprodukte konsumierenden Ge-
sellschaft.

»Anti alles?« Strategien fiir die Transformation

Eine hiufig genannte Strategie ist die des individuellen
Verzichts oder nachhaltigen Konsums. Dies ist selbstver-
standlich wichtig, doch lange nicht ausreichend. Denn die
sinnvollen Ideen und Forderungen zur individuellen oder
gesellschaftlichen Entschleunigung und zur Abkehr von
der Hypermobilitit und vom modernen Nomadentum
sprechen bisher eine nur sehr kleine iibersittigte und eher
kaufkraftige Verbraucher*innenschicht an.® Gleichzeitig
breitet sich jedoch die fossile motorisierte Mobilitit welt-
weit aus und hat an Attraktivitdt kaum eingebiifit. Beim
»bewussten« Konsum beschrénkt sich der eigene Einfluss
auf die Auswahl zwischen den angebotenen nachhaltige-
ren Produkten, wihrend vielseitige Formen der demokra-
tischen Einflussnahme ungenutzt bleiben.

Diese konnen einerseits Strategien des Widerstands
sein: gegen die vermehrte Macht der Industrie gegeniiber
der Offentlichkeit oder gegen Mafinahmen, welche die
motorisierten fossilen Mobilitdtssysteme in Beton giefSen,
beispielsweise Flughafenerweiterungen. Dies ist sowohl
auf lokaler als auch {iberregionaler Ebene essentiell. Ein
Beispiel fiir die Vernetzung lokaler Proteste ist die welt-
weit koordinierte Aktionswoche, die im Herbst 2016 unter
dem Motto »Stay Grounded. Aviation Growth Cancelled
Due to Climate Change« an Flughéfen in London, Mexiko
City, Istanbul, Nantes und Wien stattfand.*” Erfahrungs-
austausch, transnationale Solidaritit und gemeinsame
Kommunikation sind enorm wichtig fiir den Erfolg sozia-
ler Bewegungskdmpfe. Im Februar 2017 entschied der 6s-
terreichische Verfassungsgerichtshof, dass die beantragte
dritte Flugpiste in Wien aufgrund von Klimawandel und
Bodenverbrauch nicht genehmigt werden kann.* Ein Pra-
zedenzfall, der hoffentlich Nachahmung findet.

Doch Widerstand und >Anti-alles« reicht nicht aus, um
die vorherrschende Lebensweise zu verandern. Hierfiir ist
es effektiv, Alternativen auszuprobieren und voranzutrei-
ben, um eine sozial-6kologische Mobilitit vorstellbar und
attraktiv zu machen. Nur so kann beispielsweise sichtbar

werden, dass autofreie Straflen oder Stadtteile zwar wo-
moglich fir manche unbequemer, aber fiir viele ruhiger
und lebenswerter werden.

Zudem ist eine durchdachte Strategie des Transformie-
rens notwendig, um die Ubergiinge gerecht zu gestalten.
So braucht beispielsweise der Riickbau der Automobil-
industrie die Entwicklung neuer Visionen guter Arbeit.
Gerade die Beschiftigten und Gewerkschaften konnten -
moglicherweise in Zusammenarbeit mit der Umwelt- und
Klimabewegung - ihren Fokus verschieben und weniger
reine Joberhaltung fordern, sondern viel zum Ausbau zu-
kunftsfihiger Arbeitsbereiche und einer Arbeitszeitreduk-
tion und -verteilung beitragen.”* So kdnnten Arbeitsplitze
aus der Autoindustrie beispielsweise in lokale Car-Sha-
ring-Initiativen, in ausgebaute o6ffentliche Verkehrsmittel
oder erneuerbare Energiekooperativen umgelagert wer-
den. Dies ist auch notwendig, um Angsten vor Jobverlust
und Unsicherheit und somit auch rechten Strémungen
vorzubeugen. Zur Strategie des Transformierens zahlt aber
auch, Werbung fiir umweltschidliche Transportformen zu
beschrinken oder privatisierte Infrastrukturen im Mobi-
litatsbereich — wie die Eisenbahn oder Straflenbahnen -
durch Biirgerinitiativen und gemeinsame Anstrengung
zuriick in die 6ffentliche oder kollektive Hand zu bringen.

Zu guter Letzt ist die diskursive strategische Ebene re-
levant, also das Reden und Diskutieren oder Bildungsar-
beit. Wichtig ist, die Frage nach gesellschaftlich und 6ko-
logisch tragbaren Grenzen - die bisher auf der politischen
Entscheidungsebene génzlich ignoriert wird - gemeinsam
zu diskutieren. Wie viele Autos und welche Geschwindig-
keit vertragen wir? Wofiir sind welche Mobilitdtsformen
gesellschaftlich sinnvoll, wofiir nicht? Erfiillen Autos in
der Stadt vielleicht bestimmte Funktionen, zum Beispiel
fir Krankentransporte oder Umziige, sind aber grofiteils
kontraproduktiv? Ist Fliegen in jedem Fall notwendig oder
kénnen wir auch ein anderes Urlaubsziel wihlen oder den
Zug nehmen? Diese Fragen sollten - gerade eben, weil sie
nicht einfach pauschal zu kliren oder fiir alle gleicherma-
len giiltig sind - zur Debatte stehen; in Biirger*innenriten
(sieche ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK, S. 95), Nach-
barschaftsplena, Schulen, Parlamenten und so weiter. In
zivilgesellschaftlichen Organisationen, sozialen Bewe-
gungen und progressiven Institutionen wie so manchen
Universititen werden diese Debatten durchaus schon seit
Jahrzehnten gefithrt." Einige der bestehenden Ansétze und
Forderungen sowie schon gelebten Alternativen haben wir
in den drei folgenden Transformationsbereichen zusam-
mengefasst.

Drei Bereiche der Transformation
Apfel aus Neuseeland oder aus Nachbarins Garten? Die
Verringerung des Giiterverkehrs

Der Giiterverkehr ist aktuell fiir 30 % der weltweiten
CO,-Emissionen im Verkehrssektor und 7 % der gesam-
ten CO,-Emissionen verantwortlich.” Anstatt bis 2050
auf eine Verdreifachung des Transportvolumens zu set-
zen, wire es notwendig, Wirtschaftskreisldufe zu regio-
nalisieren und so enorme Mengen an Treibhausgasen zu
verhindern.93 Hiermit ist nicht ein nationalistischer Pro-
tektionismus gemeint — regional ist der Apfel, egal, ob er
aus dem benachbarten polnischen oder deutschen Ort

i Beispiele fiir bisherige alternative Verkehrskonzepte, Forderungskataloge und Bewegungen im deutschsprachigen Raum sind das Netzwerk
Solidarische Mobilitat (http://www.solimob.de/), Winfried Wolfs (2009) sieben Tugenden einer alternativen Verkehrsorganisation, die Schrift
»Auto, Umwelt, Verkehr. Umsteuern, bevor es zu spit ist« der IG Metall von 1992, das Luftverkehrskonzept mehrerer NGOs (BUND & Brot
fiir die Welt, 2015), die AG Verkehr der Partei die Linke und die Radlobby (https://www.radlobby.at/).



kommt. Der Staat muss zudem die Subventionierung des
Giiterverkehrs abbauen und Schwerdl und Kerosin end-
lich besteuern. Die verbleibende emissionsintensive Luft-
und LKW-Fracht konnte vermehrt auf die Schiene und
auf umweltfreundlichere Schifffahrt verlagert werden.** Es
braucht eine Wirtschaft der kurzen Wege und eine mog-
lichst lokale Erzeugung (siche LANDWIRTSCHAFT UND ERr-
NAHRUNG).

Die Revolution
erreichen wir nur mit dem Fahrrad!«

(José Antonio Viera-Gallo)

Die Vermeidung des motorisierten Personenverkehrs und
Verlagerung

Auch im Bereich des Personenverkehrs gilt es, den
motorisierten Transport zu verringern und auf umwelt-
freundlichere Formen zu verlagern. Im Fall der Luftfahrt
konnte ein staatlich geforderter Schienenverkehr einen
Grof3teil der Kurzstreckenfliige ersetzen.”” Denn innerhalb
Deutschlands gibt es jahrlich 23,5 Millionen Binnen-Flug-
passagiere (Zahl von 2012).% Und 84 % der aus Osterreich
abgehenden Fliige landen innerhalb von Europa.97 Schon
lange fordern Umweltverbénde und andere Institutionen
die Abschaffung der Privilegien der Luftfahrt. Eine Kero-
sin-Steuer hitte teurere Fliige zur Folge. Das kann bedeu-
ten, dass dadurch alle weniger fliegen — oder aber leider
auch, dass vorwiegend Reiche um die Welt jetten. Zumin-
dest solange nicht gleichzeitig die Schere zwischen arm
und reich bekdmpft wird. Vorschlage, die darauf abzie-
len, Vielflieger*innen starker zu besteuern, werden derzeit
noch wenig debattiert und miissen auf ihre Umsetzbarkeit
gepriift werden.”® Manche sehen zudem in modernen Zep-
pelinen oder Segelschiffen eine 6kologischere, wenn auch
langsamere Ubersee-Flugzeugalternative.”

Die Forderung von Auto-Stidten ist 6kologisch und so-
zial hochst fragwiirdig. Stattdessen sollte bei der Raumpla-
nung Fuflginger*innen, Fahrradern und Straflenbahnen
mehr Platz eingerdumt, Parkplatze abgebaut und verteu-
ert werden.'® Dadurch wiirden umweltfreundliche, siche-
re und leise Verkehrsmittel automatisch erheblich mehr
genutzt. So misste nicht weiterhin nur auf individuellen
»Verzicht« gehoftt werden, da die Alternativen an Attrak-
tivitdt gewinnen. Neben der Klimawirkung wiirden sich
auch Gesundheit, Wohlbefinden, Feinstaub- und Larmbe-
lastung deutlich verbessern.’”! Zudem konnen Geschwin-
digkeitsbegrenzungen fiir PKWs, LKWs und Schifffahrt
deren Energieverbrauch und Abgase stark verringern.'®
In ldndlichen Regionen ist ein autofreies Leben hingegen
deutlich schwerer vorstellbar. Ballungszentren sind aus
Verkehrs- und Energieperspektive sinnvoller — was dem
weit verbreiteten Wunsch nach einem Einfamilienhaus
am griinen Stadtrand widerspricht.'”® Es gibt jedoch auch
fiir das Land Ideen: vom Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs
fir haufiger genutzte Strecken {iber Fahrgemeinschaften
und >Dorfautos« bis hin zu Ruftaxis zum Nahverkehrstarif,
eventuell in der Kombination mit (Elektro-)Fahrradern.'*

Auflerdem konnen Firmen oder zum Beispiel Univer-
sitaten ihre Kommunikation digitalisieren und physischen
Verkehr so teilweise vermeiden: Fiir ein Treffen mit neu-
en Geschiftspartner*innen in Ubersee miissen Angestell-
te dann nicht mehr fliegen, sondern koénnten Videokon-
ferenzen abhalten. Dies wiirde auch dem zunehmenden
Stress durch konstante Arbeitsreisen und Pendeln Abhil-

fe verschaffen. Digitale smarte Systeme

ermoglichen zudem, dass der offentli-

che Transport schneller auf verinder-

te Nachfragen reagieren kann oder die

unten genannten Carsharing-Initiativen

erleichtert werden. Dennoch darf die Gefahr

von Uberwachung, Systemstérungen, Hacker- Angrif-
fen und die Ressourcenintensitét digitaler Systeme nicht
vergessen werden (siehe DIGITALISIERUNG).!”®

Nutzen statt besitzen! Der Ausbau attraktiver kollektiver
Verkehrssysteme

Generell gilt: Je weniger Fahrzeuge unterwegs sind
und je mehr Menschen die existierenden Fahrzeuge nut-
zen, desto besser. Heute bleiben PKWs im Privatbesitz im
Durchschnitt 23 Stunden am Tag ungenutzt.'* Konzepte,
die das Nutzen dem Besitzen vorziehen, haben in letzter
Zeit auf lokaler Ebene an Beliebtheit gewonnen. Beispiele
sind das Lastenradkollektiv in Wien oder in anderen euro-
péischen Hauptstidten. Diese verleihen umsonst oder zu
freien Preisen Lastenrdder oder Anhénger, auf denen sich
auch mal eine Waschmaschine oder ein Sofa transportie-
ren lasst.'”” Bekanntere Beispiele sind Carsharing, Carpoo-
ling oder Mitfahrzentralen. Dies darf jedoch nicht dazu
fithren, dass der billige Carsharing-BMW um die Ecke
dem offentlichen Verkehr Konkurrenz macht.

So ist es umso wichtiger, den 6ffentlichen Verkehr zu
erhalten und auszubauen - anstatt zu privatisieren und ab-
zubauen. Fiir die Stadt heifdt das: StrafSenbahnen, E-Bus-
se, U- und S-Bahnen. Wolf (2009) zufolge sind U-Bahnen
selten die beste Losung. Thr Bau ist extrem teuer und dient
hdufig dazu, Straflen fir Autos freizuhalten. Ein mittler-
weile bewdhrtes System ist der Bus Rapid Transport: In
Grof3stadten stehen fiir Busse extra Verkehrsspuren zur
Verfiigung. Sie konnen somit den Stau umgehen und bie-
ten eine kostengiinstige und schnellere Losung als das
Auto.'® Beim Regionalverkehr ist zu beachten, nicht nur
auf schnelle Stadteverbindungen und attraktive Nachtziige
fiir Langstrecken zu setzen, sondern auch den Abbau der
Streckennetze riickgdngig zu machen.'”

Wichtig ist, den 6ffentlichen Verkehr soweit zu fordern,
dass er auch fiir Geringverdiener*innen erschwinglich ist.
Dies lasst sich durch Zuschiisse, Freifahrten fiir Arbeitslose
und Asylwerber*innen oder generell kostenlose Verkehrs-
systeme erreichen, wie sie schon mehrere europiische
Stadte eingefithrt haben. Es bedarf somit einer Vielzahl
von Strategien und Transformationsbereichen, um einen
sozial-6kologischen Umbau unseres Mobilitatssystems zu
erreichen. Klar ist jedenfalls, dass sie eine demokratische
Mitgestaltung vieler und einen massiven Druck von unten
erfordern.

Dann werde aktiv, weitere Anregungen findest du
auf unserer Homepage www.aufkostenanderer.org.
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Alle reden von Missstanden und Krisen: Hier die Klima- und Rohstoffkrise, dort die

sozial-politische Dauerkrise Griechenlands oder die menschenverachtende Ausbeutung .
~ in der Textilindustrie. Die Probleme sind vielen bewusst - dennoch scheint sich wenig zu

andern. Warum? Das Konzept der »Imperialen Lebenswelse« erklart, warum sich ange-

sichts zunehmender Ungerechtigkeiten keine zukunftsweisenden Alternativen durchset-

zen und ein sozial-6kologischer Wandel daher weiter auf sich warten I3sst.

Dieses Dossier stellt das Konzept der imperialen Lebensweise vor und erlautert, wie un-
sere derzeitige Produktions- und Lebensweise Mensch und Natur belastet. Dabei werden
verschiedene Bereiche unseres alltdglichen Lebens beleuchtet, unter anderem Ernahrung,
Mobilitat und Digitalisierung. SchlieBlich werden sozial- 6ko|ogische Alternativen und
Ansatzpunkte vorgestellt, wie wir ein gutes Leben fiir alle errelchen -

anstatt ein besseres Leben fiir wenige.

Der gemeinniitzige Verein Common Future e.V. aus Gottingen arbeitet in verschiedenen
Projekten zu globaler Gerechtigkeit und sozial-6kologischem Wirtschaften. Vom April

2016 bis zum Mai 2017 veranstaltete er die »|.L.A. Werkstatt« (Imperiale Lebensweisen —
Ausbeutungsstrukturen im 21. Jahrhundert).

Hieraus ist das interdisziplindre I.L.A. Kollektiv, bestehend aus 17 jungen Wissenschaft-

ler*innen und Aktivist*innen, hervorgegangen. Das erklarte Ziel: ein Jahr gemeinsam zum e
wissenschaftlichen Konzept der imperialen Lebensweise zu arbeiten und dieses fur eine

breite Offentlichkeit aufzubereiten.
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