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Es ist Zeit, Mobilitat neu zu denken

von Manfred Flore, Uwe Krdécher, Claudia Czycholl

»Wie konnt ihr es wagen? Seit mehr als 30 Jahren ist sich die Wissenschaft
vollig im Klaren. Wie konnt ihr es wagen, wegzuschauen und hierherzu-
kommen und zu sagen: »Wir tun genug!<« — wahrend weiterhin nirgendwo
notwendige Mafinahmen und Losungen in Sicht sind.« (Thunberg, 2019)
In ihrer weltweit bekannten Rede auf dem UN-Klimagipfel am 23. Septem-
ber 2019 in New York hielt die schwedische Schiilerin und Aktivistin Greta
Thunberg den 60 angereisten Staats- und Regierungschefs eine erschiit-
ternde Bilanz vor Augen. Im Verlauf ihrer Rede bezeichnet sie dieses
Nichthandeln der politischen Klasse als »Verrat« an der jungen Genera-
tion. Weitere zwei Monate spater erschien das Buch mit dem provokanten
Titel Thr habt keinen Plan - Darum machen wir einen, in dem sich acht
junge Studierende an die éltere Generation wenden (Langer 2019). Bevor
sie ihre »10 Bedingungen fiir die Rettung unserer Zukunft« présentieren,
weisen sie die Verantwortung fiir den katastrophalen Zustand unseres
Planeten sehr direkt zu. Dabei will die mit wissenschaftlichen Erkenntnis-
sen unterfiitterte Anklage an alle Alteren provozieren und zugleich dazu
einladen, gemeinsam aktiv zu werden: »Wir nehmen euch in Haftung fiir
alle Kosten, die ihr uns aufbiirdet, fiir alle Folgen und Katastrophen, die
euer Verhalten fir unser Leben hat. [...] Wir werden euch immer und
immer wieder an eure Verantwortung erinnern. Denn wir haben es satt,
die Konsequenzen eurer Inkonsequenz und eurer Versiumnisse zu tra-
gen.« (Ebd. S. 21f.)

Auch wenn die Zuspitzung 6kologischer Krisen keinen reinen Genera-
tionenkonflikt darstellt, miissen sich von diesem Vorwurf und Appell vor
allem die zumeist dlteren Entscheidungseliten in Politik und Gesellschaft
angesprochen fiihlen, die aber von der iberwiegenden Mehrheit der Men-
schen bei ihrem Handeln gestiitzt werden. Der Vorwurf des unterlassenen
Handelns beruht auf den Ergebnissen der Klimaforschung, die seit vielen



Jahren unmissverstandlich belegt, dass der Klimawandel vom Menschen
verursacht wird (Grofle Ophoft in diesem Band; UBA 2013; Rahmstorf &
Schellnhuber 2018). Dabei ist die Ubereinstimmung in der naturwissen-
schaftlichen Klimaforschung stetig gewachsen und wird heute vom Welt-
klimarat (IPCC) auf iiber 90 Prozent taxiert (Schneidewind 2018, S. 136 fT.).

Die Frage, wie stark die Reduzierung klimaschadlicher Gase ausfal-
len muss und damit wie viel Zeit fiir die Umsetzung erforderlicher Mafi-
nahmen bleibt, ist ebenfalls gut erforscht. Auf der Basis kontinuierlich
verfeinerter Modellrechnungen bezifferte der Sachverstindigenrat fiir
Umweltfragen, das wissenschaftliche Beratungsgremium der Bundes-
regierung, die verbleibende Restmenge an klimaschéddlichen Gasen, die
ab 2020 in Deutschland noch emittiert werden diirfen, damit die Pariser
Klimaziele noch eingehalten werden kénnen, auf 6.600 Millionen Ton-
nen. Bliebe es beim derzeitigen Ausstof3, wire das Budget in knapp acht
Jahren (!!) verbraucht (Gotze & Joeres 2020, S.13). Obwohl alle Modelle
zur Berechnung der Erderwdrmung noch erhebliche Unsicherheiten ent-
halten, zeigen die Messdaten von heute die hohe Qualitit bereits der frii-
hen Prognosemodelle. Der Weltklimarat (IPCC) bestitigt diesen Befund
in seinen Jahresberichten (z.B. IPCC 2013).

Fiir Schlagzeilen sorgten Wissenschaftler des Olkonzerns Exxon, die
mit ihrer Prognose aus dem Jahr 1982 zum erwarteten CO,-Anstieg und
der daraus resultierenden Erderwdrmung fast exakt die reale Entwicklung
bis heute vorausgesagt hatten. Obwohl der Konzern bereits sehr friih iiber
den Zusammenhang Bescheid wusste, startete er eine grofle Kampagne
zur Irrefithrung der Offentlichkeit (Rahmstorf 2019). Der Vorgang illus-
triert den Widerstand, der aus Reihen der Wirtschaft Klimaschutzmafs-
nahmen entgegenschldgt und sich mit dem beispiellosen »Diesel-Betrug«
der Automobilindustrie bis in die heutige Zeit fortsetzt. Der VW-Kon-
zernchef Herbert Diess gestand diesen Vorgang zum Entsetzen seiner
hauseigenen Juristen offentlich in der ZDF-Talkshow Markus Lanz am
18. Juni 2019 mit den Worten »Das, was wir gemacht haben, war Betrug,
jal« (ZDF 2019, Min. 55:14).

Trotz des steigenden Zeitdrucks zeigen sich Wirtschaft und Politik bis-
her nur begrenzt handlungswillig und handlungsfihig. Der Griindungsdi-
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rektor des renommierten Potsdamer-Instituts fiir Klimafolgenforschung
(PIK) und einer der weltweit fithrenden Klimaforscher Hans-Joachim
Schellnhuber driickt diesen Widerspruch so aus: »Beim Klimagipfel in
Paris war ich geschockt: Wir Wissenschaftler wiren zufrieden gewesen,
wenn man die Zwei-Grad-Begrenzung der Erderwdrmung zum Volker-
recht gemacht und effektive Mafinahmen zur Beachtung dieser Leitplanke
beschlossen hitte. Was aber hat die Politik getan? Sie hat gleich noch eine
Schippe draufgelegt, ndmlich ein noch ehrgeizigeres Ziel vereinbart, aber
dafiir die Mafinahmen weggelassen! Das koénnen nur Diplomaten - das
ist vollig schizophren. Sie haben sich dabei ganz toll gefiihlt, und wir Wis-
senschafter standen mit hingenden Schultern daneben und haben gesagt:
»Ja, wir lieben das 1,5-Grad-Ziel, aber bitte sagt uns, wie ihr das erreichen
wollt.«« (Schellnhuber 2019)

1 Kein Klimaschutz ohne soziale Gerechtigkeit

Wenn man das schon erwéihnte zur Verfiigung stehende Restbudget an
CO,-Emissionen, das nur noch zur Erreichung des 1,5-Grad-Ziels aus-
gestoflen werden darf, auf alle Menschen weltweit umlegt, verfigt jede
Person etwa iiber 2,5 Tonnen pro Jahr. In Deutschland liegen wir mit der
Pro-Kopf-Emission von 8,5 Tonnen CO, fast dreieinhalbmal dariiber.
Allerdings ist das nur der Durchschnitt. Allein fiir den Verkehr emit-
tiert das reichste Funftel in Deutschland fast vier Tonnen CO,, wihrend
das armste Fiinftel lediglich knapp 1,5 Tonnen freisetzt (Frey et al. 2020,
S.9f). Damit wird deutlich, dass es einen Zusammenhang gibt zwischen
6kologischem Fuflabdruck und der Verteilung von Einkommen und Ver-
mogen. Die Schere zwischen Arm und Reich ist seit Jahren sowohl auf
globaler als auch auf nationaler Ebene gewachsen; sie befeuert den stei-
genden Ressourcenverbrauch und beschleunigt den Klimawandel.

Das bedeutet: Eine Reduzierung der Treibhausgase muss mit dem
Abbau sozialer Ungleichheit einhergehen. Wenn eine drastische Reduk-
tion von CO, und anderen Treibhausgasen in so kurzer Zeit realisiert wer-
den soll, dann muss ein tief greifender gesellschaftlicher Wandel vollzogen
werden. Dieser droht aber (weitere) Verlierer*innen und Gewinner*in-
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nen hervorzubringen. Die zentrale Frage ist, wie kann ein solch grofler
Transformationsprozess die 6kologischen Ziele erreichen und dabei ver-
teilungsgerecht sein? »Gerechtigkeit ist der Schliissel fiir eine nachhaltige
Wirtschaftsweise, wenn sie global funktionieren soll. Nur so kann man
verhindern, dass die 6kologische Frage gegen die soziale ausgespielt wird.
Beide gehoren zusammen und lassen sich nur gemeinsam lésenc, resti-
miert die Transformationsforscherin und Mitbegriinderin der Initiative
Scientists for Future Maja Gopel (2020, S.179).

Der Gerechtigkeitsaspekt bei der Transformation zu emissionsfreier
Mobilitit bezieht sich zunachst auf Umfang und Art von Mobilitat, was
Fragen aufwirft: Welche Verkehre sind notwendig, welche nicht vertret-
bar? Welche Verkehrsmittel sind fiir welche Wege sinnvoll, welche Opti-
mierungen in Technik und Nutzung scheinen die grofiten ékologischen
Effekte hervorzubringen? Welche sozialen Riickwirkungen miissen dabei
berticksichtigt werden? Des Weiteren wird die Arbeitswelt hochgra-
dig betroffen sein: Es wird zu wegfallender Beschiftigung und zu neuen
Qualifikationsanforderungen, insbesondere in der Automobilindustrie,
kommen. In anderen Bereichen werden dagegen Beschiftigungsgewinne
verbucht werden. Doch dies vollzieht sich nicht einfach so, sondern wird
das Ergebnis sozialer Kdmpfe sein. Wie konnen die Interessen der der-
zeitig Beschiftigten in den betroffenen Bereichen beriicksichtigt werden,
ohne dass die 6kologischen Ziele vernachléssigt werden? Welche beschéf-
tigungspolitischen Mafinahmen miissen flankiert werden, um die Trans-
formation sozial gerecht werden zu lassen? »Mobilitit neu denken« meint
daher mehr als Konzepte fiir eine dkologische und sozial gerechte Ver-
kehrswende. Es bedeutet gleichfalls, unterschiedliche Interessenlagen der
Akteure, offene oder verborgene Machtkonstellationen, Mechanismen
politischer Einflussnahme oder eine veranderte Rolle von Wissenschaft
in diesem Prozess mitzudenken, ohne die ein erfolgreicher Wandel kaum
moglich sein wird.

Die Beitrdge in diesem Buch sind nicht immer »leichte Kost, eréffnen
aber Aussichten auf eine neue und bessere Mobilitat, fiir die ein Engage-
ment lohnt. Sie entstammen Perspektiven und Einschitzungen aus den
drei Akteursgruppen Wissenschaft, Klima- und Umweltbewegung und
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Gewerkschaften, die entlang der drei Uberschriften: Klimaschutz und
Verkehrswende, Beschdftigung und Verkehrswende und Auf dem Weg in
eine andere Zukunft zusammengestellt sind. Die Beitrédge stellen wichtige
wissenschaftliche Erkenntnisse der Klima-, Umwelt- und Mobilitatsfor-
schung in Bezug zum verkehrspolitischen Handeln der letzten 30 Jahre,
diskutieren innovative Konzeptionen einer sozial gerechten und nach-
haltigen Mobilitit im Zusammenhang mit den erforderlichen Schritten
eines gesellschaftlichen Wandels, analysieren Interessenlagen und Kon-
fliktlinien von Klimaschutz- bzw. Umweltbewegung und Gewerkschaften
und verbinden die Debatte iiber mogliche Wege einer Verkehrswende mit
Ideen ihrer Realisierung. Dabei wird auch die Frage nach der Verantwor-
tung gestellt, die von der jungen Generation lautstark aufgeworfen wird.
Wer trigt die Verantwortung fiir den aktuellen Zustand, und wer tber-
nimmt sie fiir die Gestaltung der Zukunft? Wo liegt die Verantwortung
von Wissenschaft, von Parteien und Organisationen, von den Gewerk-
schaften, von uns allen? Mit dem Versuch, Antworten auf diese Fragen
zu finden, 16st das Buch kontroverse Debatten aus. »Mobilitiat neu den-
ken« heifdt auch, sich vom Status quo zu l6sen, unterschiedliche Interes-
sen offen zu diskutieren und Kritik zuzulassen, also einen konstruktiven
Dialog zu fithren. Zu diesem mochten wir Sie mit diesem Sammelband
herzlich einladen.
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Herausforderung Klimaschutz:
Warum wir keine Zeit mehr haben

von Markus GroBe Ophoff

Einhergehend mit dem ersten Jahrestreffen des Club of Rome im Jahr 1970
und der nachfolgenden Veroffentlichung Limits to growth von Meadows
(1972), wurde die Diskussion zu den Grenzen des Wachstums unserer
Gesellschaft eroffnet. Dies war der Grundstein fiir den Diskurs {iber die
Zukunft des Planeten Erde und die Grenzen seiner Belastbarkeit durch das
menschliche Handeln. Seit Mitte der 1990er-Jahre arbeiten Wissenschaft-
lerinnen und Wissenschaftler an der Identifizierung spezifischer Leitplan-
ken fiir die Belastbarkeit des Planeten Erde. Hier ist unter anderem das
sogenannte 2-Grad-Ziel zu nennen (WBGU 1997), das 2015 mit der Ver-
abschiedung des Weltklimaabkommens in Paris zum ersten Mal in einem
volkerrechtlichen Abkommen verankert wurde. Die Unterzeichnerstaaten
verpflichteten sich, den Klimawandel auf deutlich unter zwei Grad, mog-
lichst auf 1,5 Grad zu begrenzen (UN 2015). In den vergangenen Jahren hat
das Thema der »Planetaren Leitplanken/Planetary Boundaries« (Rock-
strom 2009; WBGU 2011; Steffen 2015) weiter an Aktualitit gewonnen und
es findet auf internationaler Ebene ein wissenschaftlicher und politischer
Diskurs tiber die Moglichkeiten der gesellschaftlichen Entwicklung inner-
halb der Leitplanken fiir die Belastung des Planeten Erde statt.

1 Planetare Leitplanken

Das System Erde befand sich in den letzten rund 10.000 Jahren in einem
klimatisch bemerkenswert stabilen Zustand, der in der Geologie »das
Holozén« genannt wird. Der Zustand zeichnet sich durch bestindige
Temperaturen, Verfligbarkeit von frischem Wasser und intakten biogeo-
chemischen Stoftkreisldufen aus, die eine menschliche Entwicklung hin
zu unserer aktuellen Lebensweise ermoglichten. Erst durch diese stabile
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klimatische Phase wurde der Ubergang von menschlichen Jiger-und-
Sammler-Kulturen zu sesshaften Bauern mit domestizierten Tieren und
Pflanzen, dem Neolithikum, méglich. Die Grundlage fiir unsere heu-
tige Lebensweise wurde gelegt. Spatestens mit Beginn der industriel-
len Revolution nahm der Mensch jedoch immer mehr Einfluss auf die
Umweltbedingungen und fiihrte einen globalen Wandel herbei. Seit den
1950er-Jahren dokumentiert die Wissenschaft eine verstiarkte Beschleu-
nigung des anthropogenen (menschengemachten) Einflusses — die soge-
nannte »Grofle Beschleunigung/Great Acceleration« (Steffen 2015a).
Auflerdem sind durch den Menschen neue Stoffe wie Radionuklide,
Plastik oder Nanomaterialien in die Umwelt gelangt, die Geolog*innen
in der Zukunft in den Sedimenten werden nachweisen kénnen. Durch
den grofiflichigen Einsatz von Beton entstehen dariiber hinaus anthro-
pogene Gesteinsschichten. Aufgrund dieser Beobachtungen wird in der
Wissenschaft auch der Eintritt in ein neues erdgeschichtliches Zeitalter,
das Anthropozén (Crutzen 2002; Leinfelder 2015; Colin 2016), diskutiert.

Die menschlichen Aktivititen haben ein Niveau erreicht, das die Sta-
bilitat der Systeme, die die Erde in ihrem Holozdn-Zustand halten, nach-
haltig storen konnte. Wissenschaftler*innen heben neun Prozesse hervor,
welche die Stabilitat maflgeblich bestimmen. Diese beeinflussen die globa-
len Wechselwirkungen zwischen Land, Ozeanen, Atmosphére und Lebe-
wesen, die zusammen die Umweltbedingungen ausmachen, auf denen
unsere Gesellschaften fuflen.

Mit dem Konzept der planetaren Leitplanken werden Wechselwirkun-
gen zwischen menschlichem Handeln und 6kologischen Prozessen im
Gesamtsystem Erde verdeutlicht. Die Systeme sind eng miteinander ver-
kniipft und kénnen nicht getrennt voneinander betrachtet werden. Das
Uberschreiten einer oder mehrerer Leitplanken stellt ein Risiko fiir die
globalen 6kologischen Rahmenbedingungen und damit fiir die Lebens-
grundlage zukiinftiger Generationen dar. Die Systemverdnderungen kon-
nen schnell oder langsam ablaufen, zudem sind sie nicht unbedingt linear,
und sie konnen irreversibel sein. Eine spezielle systemische Dynamik wird
insbesondere an sogenannten Kippelementen deutlich. Werden »Kippele-
mente« oder »Tipping Points« im System {iberschritten, geht es sozusagen

20 Herausforderung Klimaschutz: Warum wir keine Zeit mehr haben



unaufhaltsam in einen anderen Systemzustand mit veranderten Struk-
turen und Funktionsweisen iiber. Menschliche Aktivitdten kénnen also
das Erdsystem so weit beeinflussen, dass die Folgen nicht mehr reversibel
sind. Es kann zu abrupten Umweltveranderungen kommen, die zu einem
neuen und stabilen Zustand des Erdsystems fiithren, der der menschli-
chen Entwicklung allerdings weniger zutréglich ist. Sorgt das menschliche
Handeln dafiir, dass die zivilisatorische Entwicklung sich im Rahmen die-
ser Leitplanken bewegt und die Belastbarkeitsgrenzen nicht iiberschritten
werden, so kann das System Erde anndhernd in seinem bisherigen stabi-
len Zustand des Holozéns bleiben, in welchem es sich bei Veranderungen
selbststindig regulieren kann und an den die menschlichen Gesellschaf-
ten mit ihrer Lebensweise weitestgehend angepasst sind.

Intaktheit der Biosphdre Klimawandel Neue Substanzen und
Genetische modifizierte Lebensformen
Vielfalt

Funktionale
Vielfalt

s

? !

Landnutzungswandel Ozonverlust in der

Stratosphare

?
StBwassernutzung Aerosolgehalt der Atmosphére
Phosphor
Stickstoff
Versauerung
Biogeochemische der Meere
Flisse
sicherer Handlungsraum verlassen; Menschheit agiert im
hohes Risiko gravierender Folgen sicheren Handlungsraum
sicherer Handlungsraum verlassen; Belastbarkeitsgrenze nicht
erhohtes Risiko gravierender Folgen definiert

Abb.1: Planetare Leitplanken fir neun globale Prozesse (Quelle: Steffen 2015)

Von besonderer Bedeutung sind zwei Hauptleitplanken: der Klimawandel
sowie die Integritét der Biosphire. Sie haben eine globale Bedeutung und
sind eng mit den anderen formulierten Leitplanken verbunden. Starke
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Verdnderungen innerhalb der beiden Hauptleitplanken koénnen das
Gesamtsystem Erde aus dem stabilen Gleichgewicht bringen.

Vier der neun beschriebenen planetaren Leitplanken befinden sich
nicht mehr in einem sicheren Bereich. Im Bereich der Biodiversitat sowie
bei den biogeochemischen Stofffliissen (insbesondere Stickstoff und
Phosphor) bewegt sich die Menschheit bereits auf einem sehr unsicheren
Level, was mit einem groflen Risiko fiir das Gesamtsystem verbunden ist.
Der natiirliche Phosphor- und Stickstoftkreislauf wird durch den Men-
schen stark beeinflusst. Das iibermiflige Auftragen von Wirtschaftsdiin-
gern, mineralischen Diingern und Stickstoffemissionen kann zu einem
Uberangebot an Nihrstoffen in den Béden und Gewissern fithren. Aufler
im Bereich der Integritdt der Biodiversitdt und der biogeochemischen
Stofffliisse sind auch die ersten Kontrollvariablen in den Bereichen der
Landnutzungsverdnderungen und des Klimawandels tiberschritten. Fiir
den Bereich der klimatischen Veranderungen hat die Forschung beispiels-
weise die Belastungsgrenze fiir die Konzentration von CO, in der Atmo-
sphére auf 350 ppm festgelegt. Die aktuellen Messungen liegen jedoch
bereits bei deutlich 410 ppm CO,.

2 Klimawandel

Der Klimawandel wird durch die vom Menschen verursachte Erhchung
der Spurengase in der Atmosphire verursacht. Die andauernde anthro-
pogene Anreicherung der Erdatmosphére mit Treibhausgasen, insbeson-
dere Kohlenstoftdioxid (CO,), Methan, Halogenkohlenwasserstoffe und
Distickstoffmonoxid (Lachgas), sind die Hauptfaktoren dafiir. Bedeu-
tendstes Treibhausgas ist CO, mit rund 60 Prozent an der Erderwdrmung.
Methan (17 Prozent), Halogenkohlenwasserstoffe (12 Prozent) und Lach-
gas (6 Prozent) sind weitere Spurengase mit relevantem Anteil an der
Erderwdrmung. Das kurzlebige Treibhausgas Ozon, dessen Entstehung
durch Stickoxide, Kohlenmonoxid oder Kohlenwasserstoffe, insbeson-
dere auch aus dem Verkehrsbereich, angeregt wird, hat einen Anteil von
rund 14 Prozent. Aerosole, also kleine, in der Luft schwebende Partikel,
haben einen abkiihlenden Effekt von circa -30 Prozent.
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In der rund 300.000 Jahre wéihrenden Geschichte von Homo sapiens
schwankte der CO,-Gehalt der Atmosphire zwischen knapp 200 und
300 ppm. Seit Beginn der Industrialisierung wurde dieser Wert durch
menschliche Aktivititen von rund 280 ppm im Holozén auf aktuell mehr
als 410 ppm erhoht. Dies fithrt zu einer deutlichen Erhéhung der Erdtem-
peratur. Der grofite Anteil der Energie geht dabei in die Ozeane, die rie-
sige Mengen an Warme aufgenommen haben. Nur etwa ein Prozent der
Energie fliefSt in die Atmosphére. Die aktuelle globale Erwdrmung betrégt
rund 1,1 Grad im Vergleich zu vorindustriellen Zeiten. Selbst wenn keine
weiteren Treibhausgase zugefithrt wiirden, wiirde sich die Erde aufgrund
der Trigheit des Systems weiter erwdrmen.

Alle diese Erkenntnisse sind seit vielen Jahren bekannt. Schon 1896
berechnete der schwedische Naturwissenschaftler Svante Arrhenius den
Treibhauseffekt in erstaunlicher Genauigkeit (Arrhenius 1896). Seit den
1980er-Jahren sind die Vorhersagen weitgehend prézise. Die aktuellen Stu-
dien des Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) stellen einen
breiten wissenschaftlichen Konsens dar. Der IPCC hat fiir seinen letzten
Sachstandbericht mehr als 9.000 wissenschaftliche Peer-Review-Artikel
gesichtet und diese dann in dem Bericht zusammengefasst, der ebenfalls
in einem umfassenden Peer-Review-Verfahren gepriift wurde. Dieses
Verfahren ist der Goldstandard der fachlichen Absicherung. Im Jahr 2007
wurde der IPCC fiir diese grundlegenden Arbeiten mit dem Friedens-
nobelpreis ausgezeichnet.

Die Folgen lassen sich bereits jetzt beobachten. Hitzewellen und Diir-
ren in Deutschland haben zu einem massiven Waldsterben insbesondere
in Fichtenbestinden gefiihrt. In den letzten beiden Sommern kam es in
der Arktis in Sibirien und Alaska zu riesigen Branden. Die Permafrost-
boden tauen auf und setzen dabei grofle Mengen an Methan frei. Das
Meereis in der Arktis hat im Jahr 2020 eine extrem niedrige Ausdehnung
erreicht. In Kalifornien, Australien und im Amazonasgebiet kam es zu
grofien Waldbrianden, und die Hurrikansaison 2020 hat so viele Stiirme
verzeichnet, dass die Zahlweise erweitert werden musste.
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Kippelemente

Beispielhaft fiir viele in der Wissenschaft beschriebene Kippelemente seien
hier vier genannt (PIK 2017): Das arktische Meereis schwindet seit einigen
Jahrzehnten beispiellos schnell. Dies betrifft nicht nur die Ausdehnung,
sondern auch die Dicke des schwimmenden Eises. Zwar baut sich diinnes
Eis in kalten Jahren iiber grofle Flichen schnell wieder auf, es ist jedoch
auch sehr empfindlich gegeniiber warmen Sommern, sodass bis zum Ende
des Jahrhunderts damit zu rechnen ist, dass die Arktis im Sommer eisfrei
sein wird. Hier gibt es einen selbstverstarkenden Effekt: Die Eisoberfldche
hat in der Vergangenheit viel Licht reflektiert. Wenn das Eis nun zuriick-
geht, dann nimmt die dunkle Meeresoberfliche mehr Licht und damit auch
mehr Energie auf. Das Meer erwédrmt sich also umso schneller, je mehr Eis
geschmolzen ist. Die Erderwédrmung in den hohen nérdlichen Breiten ver-
lduft daher mehr als doppelt so schnell wie im globalen Durchschnitt.

Die arktischen Permafrostboden, gefroren tiber Jahrhunderte bis Jahr-
tausende, befinden sich in Sibirien und Nordamerika und kénnten beim
Auftauen riesige Mengen an Kohlendioxid und Methan freisetzen. In den
obersten drei Metern sind um die Tausend Milliarden Tonnen Kohlen-
stoft gespeichert. Mikroorganismen, die diese Kohlenstoffverbindungen
zersetzen, erzeugen Wirme und beschleunigen so das Auftauen und die
Zersetzung des Bodens. Solche selbstverstirkten Zerstdrungsprozesse,
befeuert durch eine zweieinhalb mal schnellere Erwarmung der Arktis im
Vergleich zum globalen Mittel, sind auf kurzen Zeitskalen von wenigen
Jahrhunderten nicht umkehrbar, da sich die urspriingliche Einlagerung
iber viele Jahrtausende hingezogen hat.

Ein Grofiteil der Niederschlage im Amazonasbecken stammt aus iiber
dem Wald verdunstetem Wasser. Ein Riickgang der Niederschldge in einem
wiarmeren Erdklima und die Abholzung des Regenwaldes sowie Brinde
konnten den Wald an eine kritische Grenze bringen. Dabei konnen zwi-
schen dem Uberschreiten dieser kritischen Grenze und seinen sichtbaren
Auswirkungen mehrere Jahrzehnte liegen. Eine Umwandlung des Ama-
zonas-Regenwaldes in einen an die Trockenheit angepassten saisonalen
Wald oder eine Graslandschaft hitte grundlegende Auswirkungen auf das
Erdklima, da immerhin etwa ein Viertel des weltweiten Kohlenstoffaus-
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tausches zwischen Atmosphire und Biosphére hier stattfindet. Zudem
ginge eine bedeutende Kohlenstoffsenke, also ein Gebiet, in dem Kohlen-
stoft in Biomasse umgewandelt und langfristig gebunden wird, verloren.
Gleichzeitig wiirde das Verschwinden des Regenwaldes einen gewaltigen
Verlust von Biodiversitat bedeuten, welche gleichzeitig ein wichtiger Hoff-
nungstrager fir eine mogliche Erholung des Systems wire.

Arktisches Meerei
Grénléndischer tisches Meerels

Eisschild Yedoma
Boreal- Permafrost
Boreal- walder
walder Methan-
hydrate
Atkantische ey,
SW Nord- thermohaline Stream
amerika? Zirkulation
Methan- Ergriinen der Sahara? Indischer
Versiegen von it > Sommer-
hydrate Staubquellen? Trockenheit im Sahel? monsun
Westafrikanischer .
El Nifio - Amazonas Monsun Eggﬁg:?
Sudliche Oszillation Regenwald riffe
Marine biologi-
sche Kohlenstoff-
pumpe?
Westantarktischer Ostantarktischer
Eisschild Eisschild

Eiskorper
Stromungssysteme
Okosysteme

Abb. 2: Geografische Einordnung der wichtigsten Kippelemente im Erdsystem mit Angabe
der Klimazonen nach Koppen. Fragezeichen kennzeichnen Systeme, deren Status als
Kippelement wissenschaftlich noch nicht gesichert ist. (Quelle: PIK 2017)

Korallenriffe sind sehr empfindliche Lebensrdume, die durch geringe
Temperaturschwankungen und insbesondere durch die Versauerung der
Ozeane beschidigt werden. Die Erwarmung des Wassers befordert maf3-
geblich die in den letzten Jahren vermehrt auftretende »Korallenbleichex,
bei denen die Korallenpolypen die in ihnen lebenden Algen abstofen und
dann oft absterben. Selbst fiir den Fall, dass die 2-Grad-Grenze eingehal-
ten wird, muss mit dem Verlust eines Grofiteils der Riffe gerechnet wer-
den. Ist ein Riff erst einmal kollabiert, dauert es mehrere tausend Jahre, bis
es wieder nachwichst.
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Emissionsquellen

Die globalen Emissionen aus dem Verkehr liegen bei rund 7.800 Millionen
Tonnen CO,-Aquivalenten. Davon kommen rund 700 Millionen Tonnen
aus dem internationalen Schiffsverkehr und 500 Millionen Tonnen aus
dem Flugverkehr. Der nationale Verkehr hat mit rund 6.600 Millionen
Tonnen den bei Weitem grofiten Anteil. Insgesamt trdgt der Verkehr mit
rund 21 Prozent zu den weltweiten Emissionen von Treibhausgasen bei.
Global sind die Emissionen aus dem Verkehrssektor von 1990 bis 2020 um
rund 70 Prozent gestiegen (Muntean 2018). Von einer Senkung der globa-
len Emissionen in diesem Bereich sind wir noch weit entfernt.

Die Kohlendioxidemissionen in Deutschland betrugen 2018 rund
858 Millionen Tonnen CO,-Aquivalente. Der Verkehr hatte daran mit
rund 164 Millionen Tonnen einen Anteil von rund 19 Prozent. Erschre-
ckend ist, dass der absolute Wert seit 1990 fast unverdndert geblieben
ist, wihrend in anderen Sektoren deutliche Minderungen erzielt wur-
den (UBA 2020).

3  Weitere Gefdhrdung des Erdsystems
durch den Verkehr

Der Verkehr hat nicht nur Auswirkungen auf den Klimawandel. Vielmehr
werden eine Reihe der planetaren Belastungsgrenzen durch ihn beein-
flusst. Der Verkehr trdgt in erheblichem Mafle zur Flichenversiegelung
bei. Damit hat er starken Einfluss auf die planetare Leitplanke »Landnut-
zungswandel«. Zur planetaren Leitplanke »Neue Substanzen« gehort eine
Vielzahl von Chemikalien. In den letzten Jahren wurden dabei die Scha-
den durch Mikroplastik besonders diskutiert. Die grofite Einzelquelle von
Mikroplastik ist der Abrieb von Autoreifen (Bertling 2018).

Auch andere Stoffe, wie beispielsweise die FCKW in den Klimaanlagen
der Autos, die gleichzeitig zum Ozonverlust beitragen, oder Kunststoffe
am Fahrzeug gehoren dazu und fithren zu Belastungen des Erdsystems.
Automobile mit Verbrennungsmotor tragen auch zum Anstieg der Aero-
sole in der Atmosphire und zu Stickstoffemissionen bei. Gliicklicherweise
konnten diese Belastungen durch den Einsatz von Abgasreinigungstech-
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niken deutlich reduziert werden. Die Diskussion der letzten Jahre zeigt
aber auch, dass dieser Bereich nicht so konsequent angegangen wurde,
wie es notwendig ist.

Kohlendioxid ist nicht nur die Hauptursache fiir den menschenge-
machten Klimawandel, sondern gleichzeitig auch verantwortlich fiir die
Versauerung der Meere. Korallenriffe sind besonders stark betroffen,
da sie gleich durch drei Faktoren der planetaren Leitplanken gleichzei-
tig geschidigt werden: Erderwdrmung, Versauerung und Uberdiingung,
teilweise durch Stickstoffeintrage. Zudem sind die grofien Mengen an
Ressourcen zu beachten, die fiir die Produktion der Autos und der Ver-
kehrswege notwendig sind und die dann ebenfalls erhebliche Umweltbe-
lastungen und Verbrauche an Land und Wasser nach sich ziehen.

All diese Faktoren wirken direkt oder indirekt am Verlust der biologi-
schen Vielfalt mit. Dieser lasst sich nur begrenzen, wenn die Belastungs-
grenzen in allen Bereichen eingehalten werden. Es wird deutlich: Der
Verkehr ist Ursache fiir eine Reihe von globalen Umweltproblemen. Ein
schnelles Umsteuern ist notwendig und sollte alle diese Umweltauswir-
kungen berticksichtigen.

4 Ziele fiir nachhaltige Entwicklung (SDG)

Alle wissenschaftlichen Forschungen zu den groflen Umweltproblemen
der Erde betonen die Notwendigkeit der internationalen Kooperation.
Die Agenda 2030 mit den im September 2015 von den Vereinten Nati-
onen (UN) verabschiedeten internationalen Zielen fiir eine nachhaltige
Entwicklung (Sustainable Development Goals SDG) hat den Handlungs-
rahmen dafiir definiert (UN 2015a).

Die soziale Dimension eines sicheren und gerechten Handlungsraums
fiir die Menschheit hat in der Entwicklung der SDGs besondere Aufmerk-
samkeit bekommen und wurde durch die 6kologische Dimension ergénzt.
Die Ziele betonen, dass die Zukunft der Menschheit von einem Zusam-
menspiel der sozialen sowie der 6kologischen Belange abhdngt und dass
eine Beriicksichtigung der Okologie nicht zulasten der Entwicklungs-
linder gehen muss (BMU 2015). Das neue Zielsystem gilt fiir Entwick-
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lungs-, Schwellen- und Industrieldnder gleichermafien und umfasst alle
Aspekte von nachhaltiger Entwicklung - also ihre 6kologische, 6konomi-
sche und soziale Dimension. Insgesamt wurden 17 internationale Ziele fiir
eine nachhaltige Entwicklung formuliert und verabschiedet. Zudem gibt
es 169 Unterziele. Sie bilden - gemeinsam mit (finanziellen) Mitteln und
Umsetzungsmafinahmen, Indikatoren zur Fortschrittsmessung sowie
Uberpriifungsmechanismen - die sogenannte Agenda 2030 fiir nachhal-
tige Entwicklung.

5 Verkehr und die Agenda 2030

Auch die Nachhaltigkeitsziele der Vereinten Nationen werden auf vielfil-
tige Weise durch den Verkehr beeinflusst. Zunichst sind die vier direkt
umweltbezogenen Nachhaltigkeitsziele zu nennen:

Ziel 6 Verfiigbarkeit und nachhaltige Bewirtschaftung von Wasser
und Sanitdrversorgung fiir alle gewdhrleisten.

Ziel 13 Umgehend Mafinahmen zur Bekdmpfung des Klimawandels
und seiner Auswirkungen ergreifen.

Ziel 14 Ozeane, Meere und Meeresressourcen im Sinne einer nachhal-
tigen Entwicklung erhalten und nachhaltig nutzen.

Ziel 15 Landokosysteme schiitzen, wiederherstellen und ihre nachhal-
tige Nutzung férdern. Wilder nachhaltig bewirtschaften, Wiis-
tenbildung bekdmpfen, Bodenverschlechterung stoppen und
umkehren und den Biodiversitatsverlust stoppen.

Diese vier Ziele werden durch die in den vorhergehenden Abschnitten
genannten Wirkungen beeinflusst. Besonders mit dem Verkehrsbereich
verkniipft sind die Ziele 13 (Klimawandel) und 15 (Landokosysteme).

Die mehr sozial ausgerichteten Nachhaltigkeitsziele sind ebenfalls eng
mit dem Verkehr verbunden. Zu diesem Bereich zéhlen, bezogen auf den
Verkehr, insbesondere die nachfolgenden Nachhaltigkeitsziele:

Ziel 3 Ein gesundes Leben fiir alle Menschen jedes Alters gewahrleis-

ten und ihr Wohlergehen fordern.

Ziel 7 Zugang zu bezahlbarer, verlasslicher, nachhaltiger und zeitge-
méfler Energie fiir alle sichern.
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Ziel 8 Dauerhaftes, inklusives und nachhaltiges Wirtschaftswachs-
tum, produktive Vollbeschiftigung und menschenwiirdige
Arbeit fiir alle fordern.

Ziel 9 Eine widerstandfihige Infrastruktur aufbauen, inklusive und
nachhaltige Industrialisierung férdern und Innovationen
unterstiitzen.

Ziel 11 Stadte und Siedlungen inklusiv, sicher, widerstandsfahig und
nachhaltig machen.

Ziel 12 Fir nachhaltige Konsum- und Produktionsmuster sorgen.

6 Zeit zum Handeln

Die Nachhaltigkeitsziele der Vereinten Nationen sollen bis zum Jahr 2030
umgesetzt sein, und der Klimawandel soll entsprechend dem Paris-Ab-
kommen auf deutlich unter zwei Grad begrenzt werden. Der aktuelle Trend
des business as usual entsprechend dem RCP8.5-Szenario des Weltklima-
rats (IPCC), das eine ungebremste Weiterentwicklung der Treibhausgase-
missionen beschreibt, wird bis zum Jahr 2100 zu einer Erderwdrmung von
3,3 bis 5,4 Grad fithren (Schwalm 2020). Die von den Staaten der Weltge-
meinschaft verdffentlichten nationalen Verpflichtungen fithren zu einer
Erderwédrmung von etwa drei Grad.

Um das Ziel des Paris-Abkommens zu erreichen, diirften in den nichs-
ten Jahren, gemessen ab 2016, weniger als 800.000 Millionen Tonnen CO,
Aquivalente emittiert werden. Wenn man dieses Budget entsprechend der
Bevolkerungszahl gleichmiéfig auf alle Staaten aufteilt, dann verbleiben
fiir Deutschland ab 2019 rund 7.300 Millionen Tonnen CO,. Dies erfor-
dert ein schnelles und konsequentes Handeln. Das Mercator Research
Institute on Global Commons and Climate Change (MCC) veréftentlicht
auf seinen Internetseiten eine CO,-Uhr. Danach miissen die globalen
Emissionen nach dem aktuellen Stand Ende des Jahres 2020 in 25 Jahren
auf null sein, um das 2-Grad-Ziel zu erreichen. Um das 1,5-Grad-Ziel zu
erreichen, miissten die null Emissionen bereits in sieben Jahren erreicht
werden (MCC 2020). Die jahrliche Reduktion der Treibhausgasemissio-
nen miisste dazu bei rund 6 Prozent der bisherigen Emissionsmenge lie-
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gen (Rahmstorf 2019). Global gesehen, ist der Trend zur Steigerung der
CO,-Emissionen bisher aber ungebrochen. Auch in Deutschland bleiben
wir weit hinter diesem Minderungsziel zuriick. Die Minderung muss dazu
in allen Sektoren gleichzeitig vorgenommen werden - auch im Bereich
des Verkehrs.

Ein solcher Umschwung ist nur durch ein grundlegendes radikales
Umdenken zu erreichen. Der Wissenschaftliche Beirat globale Umwelt-
verdnderung (WBGU) nannte dies eine »Grofle Transformation«. Die
Technologien dafiir sind weitgehend vorhanden. Es fehlt aber an der
politischen und gesellschaftlichen Umsetzung der Mafinahmen. Eine sol-
che Transformation bietet auch viele wirtschaftliche Chancen. Sie kann
gelingen, wenn wir gemeinsam den Mut zur Verdnderung in Richtung
Nachhaltigkeit aufbringen und uns an den global vereinbarten Zielen ori-
entieren. Jedes Zehntel Grad zahlt.
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Wissen, was zu tun ist -
Mobilitat neu denken

von Manfred Flore und Uwe Krécher

»Wir befinden uns in einem Wettlauf mit der Zeit, gejagt von der Klimakrise
und tiber uns das Damoklesschwert eines drohenden 6kologischen Kollap-
ses. Der Startpfiff ertonte schon vor mehr als dreif3ig Jahren. Aber gestar-
tet sind wir bis heute nicht.« (Langer 2019, S.29) Mit diesem drastischen
Bild kritisieren Studierende aus dem Jugendrat der Generationenstiftung
in ihrem Buch zur Klimakrise die lange Zeit politischen Nichthandelns. Im
Folgenden werden wir fiir den Mobilitéitssektor zeigen, dass dieses Bild die
Realitdt sogar beschonigt. Wir werden in einem in vieler Hinsicht erschre-
ckenden Riickblick auf das Jahr 1990 deutlich machen, dass die verkehr-
lichen und umweltbezogenen Probleme, welche die Verkehrsentwicklung
mit sich brachte, schon damals offensichtlich waren. Wir zeigen auch, dass
Konzepte und Vorschldge zur Losung dieser Verkehrsprobleme bereits
erarbeitet waren, aber ignoriert wurden. Liebe Leserin und lieber Leser,
das Bild des Startpfiffs ist deswegen noch beschonigt, weil damit suggeriert
wird, nach seinem Ertdnen wire man gar nicht losgelaufen. Es war aber
viel schlimmer: Die Laufenden, in dem Fall die Verkehrspolitik, spurteten
zwar los, allerdings nicht auf eine Verkehrswende zu, sondern in die entge-
gengesetzte Richtung und halten diese trotz zunehmenden Gegenwindes
bis heute ein. Angesichts der aktuellen Klimadebatte und der allgegenwir-
tigen Diskussion um neue Formen der Mobilitdt ist diese riickwartsge-
wandte Verkehrspolitik ein schier unglaublicher Vorgang.

1 Drohender Verkehrskollaps und 6kologische Grenzen

Bereits vor mehr als 30 Jahren spitzten sich die Probleme im Verkehrs-
sektor zu. In ganz Europa wurde iiber einen Verkehrsinfarkt debattiert,
der in naher Zukunft drohe, wenn nicht entschieden gehandelt wiirde.
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Mit dem wiedervereinigten Deutschland und dem zusammenwachsen-
den Europa wurden zudem starke Steigerungsraten im Personen- und
Giiterverkehr erwartet. In vielen Lindern waren die Belastungsgren-
zen des Systems deutlich erkennbar. Die Européische Kommission rich-
tete unter dem ehemaligen Verkehrskommissar Karel van Miert gar eine
Expertengruppe mit dem Namen »Verkehr 2000 Plus« ein, die zu einem
beeindruckenden Ergebnis kam. Sie erwartete eine »allgemeine Krise des
Verkehrssystems [...] [, die] die gesamte Wirtschafts- und Sozialordnung
des Kontinents ins Wanken bringen kénnte« (Gruppe Verkehr 2000 Plus
1990, S.5). Auch der Sachverstindigenrat zur Begutachtung der gesamt-
wirtschaftlichen Entwicklung in Deutschland sah in den »Engpéssen im
Verkehrsbereich [...] in zunehmendem Mafle ein Hemmnis fiir das wirt-
schaftliche Wachstum« (Deutscher Bundestag 1991, S.150).

Was war bis dahin geschehen? Die Verkehrsentwicklung in Deutsch-
land seit den 1950er-Jahren war geprégt von einem starken Anwachsen
des Kfz-Bestandes, das man getrost als »Automobilboom« bezeichnen
kann. Waren es 1950 noch 2,7 Millionen Fahrzeuge, verstopften 1990
42,5 Millionen Vehikel die Straflen - eine Steigerung um 1.574 Prozent
(). Entsprechend grof3 waren die Anstrengungen im Straflenbau: Im sel-
ben Zeitraum wurden 45.000 Kilometer neue Straflen gebaut, davon allein
7.200 Kilometer Autobahnen (BMVI11991, S. 7). Doch nicht nur die Anzahl
der Fahrzeuge explodierte, auch die Verkehrsleistung, also die gefahrenen
Kilometer pro Person oder Tonne Fracht, zeigte die gleiche Entwicklung.
Die Uberlastung der Stralensysteme driickte sich durch eine hohe Stauan-
falligkeit aus. Im gleichen Zeitraum wurden bei der Bahn 5.500 Kilometer
Schienen abgebaut und 9.400 Loks verschrottet (BMVI 1991, S.7). Allein
hieran kann der Richtungswechsel der Verkehrspolitik - von einer Abkehr
offentlicher Verkehre hin zum uneingeschrankten Automobilismus - in
der Nachkriegszeit abgelesen werden. Befordert wurde diese Entwicklung
durch das Leitbild der autogerechten Stadt, mit dem die stérker raumlich
getrennten Funktionen Wohnen, Arbeiten und Einkaufen verkehrlich mit
dem Auto wieder verbunden wurden (Canzler & Knie 2018, S. 211T.).

In der Folge dieses Verkehrswachstums wurden auch deren Grenzen
immer ofter betont. Die Umweltauswirkungen des steigenden motorisier-
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ten Verkehrs in Form von zunehmenden Luftverschmutzungen, Larm-
beldstigungen und CO,-Emissionen wurden besonders in den Stiddten in
der Bevolkerung wahrgenommen, die in den Jahren zuvor aufgrund von
Waldsterben und Ozonloch bereits fiir die Nebenwirkungen des Verkehrs
sensibilisiert war. Ein sichtbarer Ausdruck war beispielsweise die Griin-
dung des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club (ADFC) 1979 und des
okologisch ausgerichteten Verkehrsclub Deutschland (VCD) 1986.

2 Wir (kbnnen) wissen, was zu tun ist

In Wahrnehmung der 6kologischen Grenzen des Verkehrs wurden in
der Verkehrsforschung und -planung bereits in den 1980er- und frithen
1990er-Jahren diese Grenzen erforscht und Alternativen entwickelt. »Mit
Vollgas in die Katastrophe« iiberschrieben beispielsweise Rita und Hei-
ner Monheim (1990, S.23f.) in ihrem Standardwerk StrafSen fiir Alle die
»negativen Folgen der Autolawine«. Wohl kaum ein Bereich der Mobi-
litat ist in den 1990er-Jahren so gut dokumentiert, wie dieser. Ob es die
hohe Zahl von Verkehrsunfillen mit Toten und Verletzten, die Vielzahl
und vor allem die stark zunehmenden Luftschadstofte, der explodierende
Flachenverbrauch, die steigende Larmbelastigung und ihre Folgen, die
Zersiedelung und Verunstaltung ganzer Landstriche oder der exorbitante
Energie- und Ressourcenverbrauch der praktizierten Mobilitét ist: Alles
ist bestens untersucht, publiziert und bekannt!

In der seinerzeit sehr prominenten Schrift Gute Argumente: Verkehr
(Seifried 1991) wird der Straflenverkehr als unangefochtener Umwelt-
verschmutzer Nr.1 unter anderem anhand der Zunahme aller bekann-
ten Schadstoffemissionen im Vergleich zur Schiene eindrucksvoll belegt.
Auch die heute gerichtlich an vielen Orten durchgesetzten Fahrverbote
aufgrund zu starker Emissionen wurden bereits vorhergesehen: »Eine sich
zuspitzende Krise kann zu schnellen Verdnderungen fiithren. So ist eine
Vorstellung durchaus nicht abwegig, dass der Einsatz der derzeit produ-
zierten Automobile im Extremfall sogar von heute auf morgen drastisch
reduziert oder gar verboten werden wird.« (Ebd., S.10) Die CO,-Emissi-
onen, welche heute die Klimadebatte bestimmen, wurden als »langfristig
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grofite Gefahr, die vom Kraftfahrzeugverkehr ausgeht«, angesehen (ebd.,
S.15). Ebenso wurde bereits frith darauf aufmerksam gemacht, dass eine
weltweite Ausdehnung des automobilen Mobilitdtssystems nur zum Preis
ungeheurer Umweltschdden darstellbar sei, alleine wegen des damit ein-
hergehenden riesigen Nachholbedarfs an Motorisierung in anderen Teilen
der Welt. Denn: »Die 36 Millionen PKW (ohne LKW), die in Deutschland
1992 gezahlt werden, iibersteigen die Zahl aller PKW in Lateinamerika,
Afrika und in der Volksrepublik China« (Wolf 1992, S.9).

Bereits frith zeigte die Studie Verkehrswende - 6kologische und soziale
Orientierungen fiir die Verkehrswirtschaft von Markus Hesse und Rai-
ner Lucas (1990, S.38) die grundlegende Richtung einer notwendigen
Verkehrswende: »Mobilitdt wird nicht mehr ldnger als unabénderliches
Naturereignis begriffen, sondern darauthin iiberpriift, fiir welchen Zweck,
tiber welche Distanzen und mit welcher Geschwindigkeit der Transport
von Gilitern und Personen eigentlich erforderlich ist und wie dies effek-
tiv, menschengeméfy und umweltschonend realisiert werden kann.«
Damit war bereits die Erkenntnis zur Losung der Probleme formuliert:
dass gesellschaftlich nicht notwendiger Verkehr tiber alle Verkehrstrager
hinweg reduziert, der verbliebene Rest in groflem Umfang auf umwelt-
freundliche Verkehrstrager wie Bahn und (Binnen-)schifffahrt verlagert
bzw. deutlich umweltschonender organisiert werden muss.

Schon in dieser Zeit wurde die Annahme, dass mehr Straflen nicht zu
einer verkehrlichen Entlastung fithren, als Irrtum entlarvt. Das Gegenteil
ist der Fall. »Wer Straflen sit, wird Verkehr ernten, soll der Spitzenmana-
ger in der Automobilindustrie, Daniel Goeudevert, einmal zu Recht gesagt
haben. Das vergrofierte Angebot schaftt sich seine Nachfrage. Seit vielen
Jahren kann dieser Zusammenhang beobachtet werden, denn so viele
Straflen auch gebaut werden, die Staus kehren nach einiger Zeit zuriick.
Die Straflenbauwut wurde bereits ab den 1960er-Jahren durch ungezihlte
staatliche Investitionshilfen angestachelt (Monheim & Monheim 1990,
S.211). So hatte schon 1990 das kleine, dicht besiedelte Deutschland eine
der hochsten Stralendichten (Lange des Straflennetzes im Verhéltnis zur
Flache) der Welt.
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Umsteuern, bevor es zu spat ist

Die 6kologischen Probleme des Verkehrswachstums, der grofiere politische
Druck durch Verkehrs- und Umweltverbande und der Stand der Wissen-
schaft erreichte auch die fiir die Automobilindustrie zustandige IG Metall.
Am 9. und 10. November 1990, also vor etwas mehr als 30 Jahren, fand
in Frankfurt am Main ein gemeinsamer Kongress vom Deutschen Natur-
schutzring und der IG Metall unter dem Titel »Auto Umwelt Verkehr«
statt. Die daraus resultierende Dokumentation tragt den richtungsweisen-
den Untertitel Umsteuern, bevor es zu spit ist (IG Metall 1992). Die Lektiire
erstaunt noch immer. Vor allem junge Lesende diirften sich tiberrascht die
Augen reiben, wenn sie detailliert erfahren, wie alt die Erkenntnisse der
Verkehrswissenschaft bereits sind und welche konkreten Konzepte zum
Umsteuern zwischen Wissenschaft, Gewerkschaft und Naturschutzver-
binden in aller Offentlichkeit dort ernsthaft diskutiert wurden. Es ist noch
einmal wichtig zu betonen, dass der dort prisentierte Wissenstand aus
einem Forschungszeitraum resultiert, der lange vor 1990 liegt. Exempla-
risch sei aus dem Band der Wissenschaftler Frederic Vester zitiert: »Durch
die bisherige Ausklammerung wichtiger Wechselwirkungen zwischen
menschlichem Verhalten, Verkehrsgeschehen und Fortbewegungsmittel
ist das heutige Individualfahrzeug, das auf einem tberalterten Konzept
beruht, in einer Sackgasse gelandet. In seiner derzeitigen schwergewich-
tigen Form, mit den herkommlichen Antriebsarten und Treibstoffen, der
aufwendigen Infrastruktur und den zum Teil pervertierten Funktionen,
die uns auch noch im Stau suggerieren, einen schnelleren Wagen als der
andere zu fahren, wird das Auto schon den heutigen Verkehrsbediirfnissen
nicht mehr gerecht, geschweige den zukiinftigen.« (Ebd., S.144)

Diese Thesen waren auf der Veranstaltung zwar nicht unumstritten,
stellten aber auch keine Auflenseiterposition dar. Die IG Metall legte vorab
»10 Vorschldge und Forderungen [...] zu Auto, Umwelt und Verkehr« vor,
die bemerkenswert klar und auch aus heutiger Sicht die notwendige Ver-
kehrswende geradezu visiondr beschreiben (ebd., S. 315ft.). Enthalten sind
alle wichtigen Problembereiche des motorisierten Individualverkehrs
(MIV). Gefordert wird ein Gesamtverkehrskonzept mit klaren Zielvor-
gaben wie einer Automobilproduktion ohne Gift- und Schadstoffe, dras-
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tisch reduzierte Emissionen und niedriger Energieverbrauch wahrend
der Nutzung, Recyclingkonzepte zur Senkung des Rohstoffverbrauchs,
der Aufbau eines integrierten Verkehrssystems mit starker Forderung
des OPNV und die Forderung nach Tempolimits auf allen Stralentypen.
Fiir die Modellpolitik wird »eine breitere strategische Orientierung auf
Transportfunktion und Verkehrsproblematik anstelle einer verengten und
perspektivlosen Fixierung auf das einzelne Auto als Prestige-, Luxus- und
Sportgeridt« (ebd., S.320) angemahnt. Ja, diesen Satz diirfen Sie zweimal
lesen und sich vergegenwirtigen, dass er in einer noch SUV-freien Zeit
formuliert wurde!

Wir kénnen zusammenfassend feststellen: Bereits 1990 waren die aller-
meisten Probleme einer hochgradig auf den Straflenverkehr orientier-
ten Mobilitdt gut bekannt. Differenzierte Handlungskonzepte mit den
Schwerpunkten Verkehrsreduzierung, Verkehrsverlagerung auf klima-
und umweltfreundliche Verkehrstrager, verbunden mit einer ressour-
censchonenden Produktion und nach Konzepten der Kreislaufwirtschaft
recycelten Verwertung der Fahrzeuge, lagen vor.! Ebenfalls diskutiert
waren die Erfordernisse fiir eine soziale Ausgestaltung einer Transforma-
tion, welche insbesondere die Umschichtungsproblematik in der Beschif-
tigung beriicksichtigte. Dies ist, liebe Leserin und lieber Leser, die gut
belegte Ausgangssituation fiir den zu Beginn erwihnten Startpfiff.

3 Uber 30 Jahre Geisterfahrt

Statt einer okologischen Verkehrswende hat sich eine Verkehrspolitik
durchgesetzt, welche sich im Wesentlichen an den Pramissen einer neo-
liberalen Wirtschafts- und Verkehrswissenschaft orientiert. Eine radikale
Markt- und Privatisierungsorientierung wurde politisch auch im Mobi-
litatssektor umgesetzt. Wir sprechen von 30 Jahren Geisterfahrt, weil die
heute geforderte Verkehrswende durch diese falsche Orientierung deut-
lich schwieriger geworden ist.

1 An dieser Stelle sei erwahnt, dass dies fiir den gesamten Mobilitatsbereich galt, also auch fiir
den Flugverkehr und die Schifffahrt. In diesem Beitrag liegt jedoch der Schwerpunk auf den
Verkehrstragern Strafle und Schiene.
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Die Preise miissen fallen - Verkehrsmarkte liberalisieren

Neoliberale Grundannahmen in Wissenschaft und Politik entwickelten
sich seit Ende der 1970er-Jahre und wurden in den 1990er-Jahren zum
Mainstream. Staatliches Handeln wurde, wie oben exemplarisch aufge-
zeigt, auch im Mobilitdtssektor fiir auftretende Probleme verantwortlich
gemacht. Das Gegenrezept lautete zugespitzt (bis heute): Verkehrsmarkte
liberalisieren, Wettbewerb fordern und Staatsunternehmen nach Mog-
lichkeit privatisieren.

Der Verkehrssektor hat eine zentrale Bedeutung fiir wachsende Mérkte
und eine sich ausdifferenzierende Arbeitsteilung. Liberalisierte Markte
setzen auf ein Ausschopfen der Economies of Scale. Dieses Nutzen der
Groflenvorteile gehorte beispielsweise zu den Grundannahmen des pro-
gnostizierten Binnenmarktwachstums (dazu ausfiihrlich: Cecchini 1988,
S.106ff.). Mit dem Start des Europdischen Binnenmarktes am 1. Januar
1993 entstand ein ausgedehnter Markt, der heute 27 Mitgliedsstaaten
umfasst. Der damit verbundene freie Warenverkehr zwischen diesen Staa-
ten als eine der vier Grundfreiheiten des Projektes befeuerte das ohnehin
starke Wachstum des Verkehrsgeschehens.

Die Senkung der Transportkosten stand ganz oben auf der politischen
Prioritatenliste und wurde mit einer weitgehenden Deregulierung der bis-
her stark nationalstaatlich organisierten Verkehrsmarkte erreicht. Neben
dem Ausbau der verkehrlichen Infrastruktur war der freie Marktzugang
fur grenziiberschreitende Verkehre das wichtigste Instrument. Vormals
tiber bilaterale Kontingente stark reguliert, wurde nach und nach ein
freier Verkehrsmarkt ohne mengenmaflige Beschrinkungen eingefiihrt.
Die sehr unterschiedlichen nationalen Bestimmungen zur Preisregulie-
rung, zum Berufszugang, die tariflichen und technischen Bestimmungen
sowie die Sozialvorschriften im Verkehrssektor wurden entweder abge-
schafft oder auf niedrigem Niveau harmonisiert. Bis heute geblieben sind
Unterschiede in der Besteuerung (Mineraldlsteuer, Kfz-Steuer) und den
Wegekosten (Mautgebithren). Ein weiteres wichtiges Instrument zur Sen-
kung der Transportkosten war die Freigabe der sogenannten Kabotage.
Gemeint sind damit Transportleistungen von Unternehmen in einem
Mitgliedsstaat, in dem sie nicht anséssig sind. Vormals verboten oder sehr
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streng reguliert sind jetzt Inlandstransporte ausldndischer Unternehmen
moglich, die z. B. niedrige Lohne, Steuern und Abgaben zu zahlen hatten.
Eine Folge ist heute {iberall zu beobachten: Ein grofier Teil der Berufs-
kraftfahrer im Fernverkehr stammt aus den Niedriglohnldndern der EU.

Sinkende Preise stimulieren die Nachfrage; dies gilt auch fiir den Ver-
kehrssektor. Sie widersprechen aber dem Ziel der Verkehrsvermeidung
eklatant. Die stark gesunkenen Transportpreise forderten unter anderem
die Unternehmenskonzentration, die weitgehende Aufgabe einer Lager-
haltung durch Just-in-time-Produktion, die Senkung der Fertigungstiefe
in der Produktion und viele Dinge mehr. Heute kennzeichnen europa-
weite, ja globale verkehrsinduzierende Produktions-, Zuliefer- und Ver-
teilsysteme unser Wirtschaftssystem. Zu welchen bizarren Ergebnissen
diese Art des Wirtschaftens fithren kann, in dem die Transportkosten nur
noch eine zu vernachlissigende Grof3e spielen, lasst sich an den Lohnver-
edelungsverkehren verdeutlichen. Hier werden auch kleinste Lohn- oder
Lohnstiickkostenvorteile irgendwo in Europa (oder der Welt) ausgenutzt.
Die Liste der Beispiele ist lang. In groflem Stil nutzte z. B. die Bekleidungs-
branche schon frith das niedrige Lohnniveau in den Néhereien in Std-
osteuropa und Nordafrika. Heute wird Kleidung vielfach in asiatischen
Léndern, allen voran in China, produziert. Kartoffeln aus Deutschland
werden zum Waschen in européische Niedriglohnldnder und sauber wie-
der zuriickgefahren, Milch aus Bayern muss den Weg iiber die Alpen neh-
men, damit in Italien daraus Kése und Joghurt fiir deutsche Supermarkte
werden kann, und eine friesische Nordseekrabbe hat, auch wenn sie im
Handel direkt an der Kiiste erstanden wurde, eine insgesamt 6.000 Kilo-
meter lange Reise in einem Kiihltransporter (!) nach Marokko hinter sich,
um dort von Frauen gepult worden zu sein. Tausende solcher Beispiele
lielen sich anfiihren, und sie alle, liebe Leserin und lieber Leser kennen
viele davon aus den Medien.

Niedrige Transportkosten fordern diese Formen von Arbeitsteilung
und lassen globale Mirkte erst entstehen. Redliche Konzepte einer Ver-
kehrswende miissen das beriicksichtigen, denn durch eine Politik, die
jahrzehntelang auf niedrige Transportkosten setzte, sind Strukturen ent-
standen, die nur sukzessive wieder verandert werden kénnen. Auch die
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Wettbewerbssituation zwischen den Verkehrstrigern Strafle und Schiene
wurde durch fallende Preise und eine Reihe politisch umgesetzter Rah-
mendaten massiv zugunsten des Lkw-Transports verschoben (vgl. Bei-
trag von Wolf in diesem Band). Neben einem bevorzugten Straflenausbau
(gegeniiber der Schiene) sind dies vor allem die kontinuierliche Anhe-
bung der Mafle und Gewichte beim Lkw, grof3ziigige Festlegung von
Lenk- und Ruhezeiten der Fahrer*innen und die Freigabe der Preise und
der Kabotage. Bereits 1994 urteilt das DIW eindeutig: »Die Chancen der
Bahn, insgesamt mehr Wirtschaftlichkeit zu erzielen [...] effizienter und
leistungsstarker zu werden, werden durch die Liberalisierungsmafinah-
men fiir den Straflengiiterverkehr zunichte gemacht.« (DIW 1994, S.391.)

Verkehrswissenschaft zwischen Markt und Staat

Zur Durchsetzung des neoliberal forcierten Verkehrswachstums bereite-
ten Teile der Verkehrswissenschaft den ideologischen Boden, indem sie
die Rolle des Staates im Verkehrssektor, die stets von zentraler Bedeutung
ist, neu zuwies. Damit wurde die Position unterfiittert, dass nur ein libera-
lisierter Markt und nicht staatliches Handeln (Regulierung) die Probleme
im Verkehrssektor zu 16sen vermochte. Stellvertretend fiir eine liberale
Ausrichtung sei der Verkehrswissenschaftler Walter Hamm zitiert: »Wo
immer staatliche Organe anstelle von Unternehmen maf3geblich iiber
Produktion und Absatz bestimmen, machen sich Unwirtschaftlichkeit,
Fehlinvestitionen, Leistungsschwiche und Verschwendung von Produk-
tivkréften breit. Vermeidbar hohe Preise und schlechte Marktversorgung
sind die unausbleibliche Folge. [...] Die staatliche Regulierung der Ver-
kehrsmirkte hat bewirkt, dass der Verkehr seit dem Kriegsende in stédn-
dig zunehmendem Mafle zu einem gesamtwirtschaftlich unvertretbar
kostspieligen wettbewerbspolitischen Ausnahmebereich und zu einem
Fremdkorper geworden ist.« (Hamm 1992, S. 31)

Anders ausgedriickt: Das oben beschriebene tiberlastete, ineffiziente,
unsichere und massiv umweltschiadigende Verkehrssystem ist aus dieser
Perspektive das Ergebnis staatlicher Eingriffe, entsprechend konsequent
ist auch das Rezept. »Die Einfithrung von Marktwirtschaft und Wettbe-
werb in den Verkehrssektor ist nach allen Erkenntnissen und Erfahrun-
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gen der richtige Weg [...]. Gesamtgesellschaftlich werden davon positive
Wirkungen ausgehen, wie z. B. Transportkostensenkungen, Verbesserung
der Verkehrsqualitdt, technische Fortschritte und Innovation.« (Baum
1992, S.45) Auch fir die Umwelt soll es der richtige Weg sein, denn es
»wird sich tiber Markte [...] eine 6kologisch giinstige Aufgaben- und
Arbeitsteilung im Verkehr herausbilden« (Hamm 1992, S.37). Die Sen-
kung der Transport- und Verkehrskosten wurde mit dieser Argumen-
tation als gesamtwirtschaftlicher Gewinn angesehen und so das weitere
Verkehrswachstum wissenschaftlich begriindet.

Die Kurve zeigt steil nach oben

Bereits 1990 zeigten alle Prognosen zur Verkehrsentwicklung einen kla-
ren Trend: stark zunehmend. Durch die gesellschaftlichen Umbriiche
in dieser Zeit (deutsche Einheit, Offnung Osteuropas, Projekt Europii-
scher Binnenmarkt) waren Verkehrsprognosen zwar sehr gefragt, da sie
eine Basis fiir Infrastrukturplanung und -investition darstellen, aber auch
besonders schwierig. Obwohl die Studien sich lediglich um die Grofien-
ordnung des Zuwachses unterschieden, mussten die allermeisten Progno-
sen schon nach kurzer Zeit nach oben korrigiert werden. Besonders den
Lkw-Verkehren wurden sehr hohe Zuwachsraten vorhergesagt. So wurde
allein durch die Vollendung des EU-Binnenmarktes ein Verkehrswachs-
tum von 30 bis 50 Prozent angenommen. Zwischen 600 bis 1.000 Pro-
zent (!!) sollte der Ost-West-Giiterverkehr auf der Strafle beispielsweise
durch die Wiedervereinigung Deutschlands zunehmen. Es sei an dieser
Stelle noch einmal besonders betont, dass bereits vor rund 30 Jahren exor-
bitante Zuwichse der Verkehrsleistungen im Personen- und Giiterverkehr
als sicher galten, und dies in einer Zeit, in der das Verkehrssystem Strafle
nach 40 Jahren Autoboom an seiner Belastungsgrenze stand. Diesen
Aspekt gilt es zu beriicksichtigen, wenn die verkehrspolitischen Weichen-
stellungen der Folgejahre (siehe weiter unten) eingeordnet werden sollen.
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4 Warum eine Verkehrswende nicht gelang

Nach all dem muss die Frage gestellt werden, warum es bei dem nachweis-
lich vorhandenen Wissen dennoch nicht gelang, die Weichen anders zu
stellen. Die Antworten darauf wiirden ein weiteres Buch erfordern. Wir
konnen hier nur einige Schlaglichter auf die Ursachen dieses Scheiterns
werfen. Die ungebrochene Autozentriertheit in der Verkehrsentwicklung
erklaren Weert Canzler und Andreas Knie (2018, S. 34) aus einem gesell-
schaftlichen Konsens: »Es war und ist die Basis einer langen Komplizen-
schaft zwischen Staat, Biirgern und Industrie.« Um diese Komplizenschaft
zu verstehen, wollen wir uns die verschiedenen Dimensionen dieses Kon-
senses ndher anschauen.

Zunichst besitzt das private Auto viele Vorteile fiir die tagliche Nut-
zung, die offensichtlich erscheinen: Es steht in der Regel direkt vor der
Wohnung, ist zeitlich flexibel und zu fast allen Zielorten nutzbar. Dazu
ist es bequem und schiitzt vor Wind und Wetter. Die hohen Einstiegs-
kosten, die mit der Anschaffung des Fahrzeugs, dem Fiithrerscheinerwerb
und weiteren Fixkosten aufzubringen sind, amortisieren sich umso besser,
je mehr das Auto genutzt wird. Die Nutzung anderer Verkehrsmittel wird
dadurch unattraktiv. So entsteht mit der Anschaffung eines Pkw eine auf
das Auto fixierte Pfadabhingigkeit. Dies tragt zu einer kulturellen Nut-
zungsgewohnheit bei. Irgendwann kann man sich gar nicht mehr vorstel-
len, das Auto stehen zu lassen.

Allein dies erklart aber nicht hinreichend den beschriebenen Siegeszug
des Automobils. Denn wiren die rein funktionalen Aspekte ausschlagge-
bend, um einfach von A nach B zu kommen, wiirden schwere Rennreiseli-
mousinen (Canzler & Knie 1994), tonnenschwere SUV's oder pfeilschnelle
und stindhaft teure Sportwagen in grofiem Stil keinen Absatz finden. Mit
dem Auto werden noch andere Bediirfnisse des Menschen angesprochen,
die psychologisch und kulturell gefasst werden miissen. Wolfgang Sachs
(1990) hat als einer der Ersten auf diesen Aspekt eindriicklich hingewie-
sen: Im Auto kann man sich von der Auflenwelt abschotten, ist sein eige-
ner Herr oder seine eigene Frau, kann beliebig steuern, Tempo machen
oder abbremsen. Das Freiheitsgefiihl im und mit dem Auto kompensiert
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ein stiickweit die Fremdbestimmtheit im Leben, insbesondere in der
Arbeitswelt. Das Auto gilt folglich als Zeichen von Stdrke, von Mannlich-
keit, ist Statussymbol, mitunter Wohnraum und auch mal Liebeslaube.
Die Werbefachleute wissen genau den Wunsch der Kunden zu bedienen,
mit dem Automobil eine ganz individuelle Personlichkeit auszudriicken.
»Verkauft wird nicht ein Produkt mit bestimmten technischen Eigen-
schaften und schon gar nicht die Realitdt auf unseren Straflen, denn das
kdme einer Umsatzkatastrophe gleich. Was beworben und immer erfolg-
reicher verkauft wird, sind Pseudoidentititen.« (Hilgers 1992, S. 61) Das
Automobil wird zum Ausdruck der Personlichkeit. Das Lustempfinden
an Geschwindigkeit oder das Erleben von Unabhéngigkeit verbindet mit
einem ganz besonderen Produkt, welches, kulturell tief verwurzelt, unsere
Lebensgewohnheiten veranderte, unser Freizeitverhalten revolutionierte
und neue Industrie- und Dienstleistungszweige entstehen lief3.

Gerade der aktuelle Boom der grofien, sehr schweren und PS-starken
SUVs zeigt diese kulturelle Dimension und verweist gleichzeitig noch auf
einen anderen wichtigen Aspekt. Der SUV-Boom ist ein weltweites Phé-
nomen und erreicht auch in Deutschland mit mittlerweile einem Fiinf-
tel aller Neuzulassungen (KBA 2020) stetig neue Hochstwerte. »Warum
fahren Menschen einen SUV, obwohl sie wissen, dass sie damit sowohl
die natiirliche Umwelt als auch andere Menschen gefihrden?« (Brand &
Wissen 2017, S.127) Mit dieser Frage setzen sich die Politikwissenschaft-
ler Ulrich Brand und Markus Wissen ausfiihrlich auseinander und fin-
den neben dem Status ein weiteres emotionales Motiv: das Bediirfnis nach
Sicherheit. Das Fahren im SUV ist einfach sicherer als in einem kleinen
Pkw, solange dies nicht alle tun. »SUV-FahrerInnen schiitzen sich und
ihre MitfahrerInnen bestméglich vor den Gefahren der Automobilitit,
ohne selbst darauf verzichten zu miissen, automobil zu sein.« (Ebd.) Dabei
handeln sie aber wieder véllig rational, denn sie verlagern die Risiken und
Nebenwirkungen ihres Handelns auf andere aus. »Externalisierung« nennt
dies der Soziologe Stephan Lessenich (2016) und konstatiert dabei: »Wir
leben nicht tiber unsere Verhaltnisse, wir leben tiber den Verhiltnissen
anderer.« Die Umwelt- und Gefdhrdungsrisiken der fahrzeugtechnischen
Aufristung werden einfach ausgeblendet. Dieses Ausblenden der Neben-
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wirkungen des eigenen Handelns geht oftmals einher mit dem Aufbegeh-
ren, wenn die eigenen Belange und Freiheiten tangiert werden, wofiir die
kommunalpolitische Realitdt in den vergangenen Jahrzehnten Pate steht.
Die Widerstinde gegen eine Verkehrswende im Zusammenspiel aus
Biirger*innen und Staat lassen sich in der kommunalen Verkehrspolitik
exemplarisch verdeutlichen. Verkehrsberuhigende Mafinahmen wie die
Einrichtung von Spielstraflen werden vor der eigenen Haustiir begriif3t
oder sogar gefordert, dhnliche Mafinahmen andernorts, z. B. um Durch-
gangsverkehre zu unterbinden, Busspuren einzufiithren oder innenstadt-
nahe Parkplitze abzubauen, werden vehement bekdmpft. Denn eine
solche Verkehrspolitik wiirde die Erreichbarkeit der Zielorte mit dem
eigenen Pkw erschweren. Unter Verkehrsexpert*innen gelten die schon
sehr weitreichenden Planungen der Stadt Kassel Anfang der 1990er-Jahre
als Beleg fiir das Scheitern einer Verkehrswende (sieche auch Canzler &
Knie in diesem Band), denn die Biirgerinnen und Biirger liefen Sturm
gegen die damit verbundenen Restriktionen fiir den Autoverkehr wie Ver-
kehrsberuhigungen und Durchfahrtsverbote. Der Verlust der regierenden
SPD von fast 20 Prozent bei der anschlieflenden Kommunalwahl wurde als
Ausdruck der mangelnden Akzeptanz in der Bevolkerung interpretiert. In
der Folge galt eine Abkehr von der autoorientierten Verkehrsplanung in
Stadten als nicht durchsetzbar. Auf vielen Ebenen wurde seit dieser Zeit
eine Art Parallelausbau OPNV und Motorisiertem Individualverkehr
(MIV) betrieben. Durch das kontinuierliche Anwachsen des Verkehrsauf-
kommens blieb es jedoch bei den klaren Vorteilen des Pkw-Verkehrs.
Die Beziehung der beiden Akteure Industrie und Staat der oben
genannten Komplizenschaft kann nur als eine sehr komplexe beschrie-
ben werden. Dass die Interessen der Automobilindustrie nicht primér im
Schutz der Umwelt und des Klimas, sondern im gewinntrachtigen Ver-
kauf von Autos liegen, ist schon mehrfach ausfiihrlich belegt, z. B. durch
die facettenreiche Analyse von Winfried Wolf iiber die Entwicklung in
den USA und Europa (Wolf 1992). Der Staat wiederum hat ein hohes Inte-
resse am wirtschaftlichen Erfolg dieser Schliisselbranche, die gleichzeitig
wichtiger Wirtschaftsfaktor und damit Steuerzahlende und Arbeitgeber
fir eine Vielzahl an Beschiftigten ist. Entsprechend wird die Branche mit
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guten Rahmenbedingungen, einer guten Infrastruktur und mit Forder-
programmen seitens des Staates unterstiitzt.

Mit der wirtschaftlich grofien Macht der Automobilkonzerne wurde
ein sehr effektiver politischer Lobbyismus aufgebaut, der »ein zentrales
Hindernis auf dem Weg zu einer sozial-6kologischen Verkehrswende
in Europa« darstellt (Haas & Sander 2019, S.23). Die beiden Politikwis-
senschaftler Tobias Haas und Hendrik Sanders gehen in ihrer Studie Die
Europdische Autolobby sehr dezidiert den haufig verborgenen Wegen der
politischen Einflussnahme nach und zeigen exemplarisch am Beispiel der
Einfihrung verbindlicher Emissionsgrenzwerte und spéter deren Redu-
zierung, wie erfolgreich die Autolobby auf nationaler und europdischer
Ebene agieren kann (ebd., S.121f.). Dieser politische Lobbyismus verfiigt
tiber erhebliches finanzielles und soziales Kapital, um Zweifel am Klima-
wandel und an den notwendigen Mafinahmen tief in die Gesellschaften
zu tragen, und zwar immer wieder mit Methoden des Zweifelsdens, des
Bremsens und der offenen Unterstiitzung von Klimaleugnern und -leug-
nerinnen (Gotze & Joeres 2020). Dazu gehdren auch die Organisation und
Finanzierung zweifelhafter wissenschaftlicher Studien und deren mediale
Massenverbreitung. Die oben zitierte Komplizenschaft zwischen Indus-
trie und Staat hat eben auch dieses Ergebnis: »Die Klimaschmutzlobby
hat einen effektiven Klimaschutz in den letzten 30 Jahren blockiert. Ihre
Vertreter mussten sich fiir die Durchsetzung ihrer Interessen nicht einmal
geschickt verhalten: Die mafigeblichen Entscheidungstriger haben ihnen
die Tiiren geoffnet, sie zu Beratern gemacht, zu Experten — und wurden
dafiir hdufig mit lukrativen Jobs in der Industrie belohnt.« (Ebd., S.230)

Alsletzte Ursache fiir das Scheitern einer Verkehrswende sei auf die hiu-
fig unbeabsichtigten Wirkungen von technischem Fortschritt oder Effizi-
enzsteigerungen hingewiesen, die in der Wissenschaft als »Reboundeffekt«
bezeichnet werden. Dieses auch »Bummerangeffekt« genannte Phdnomen
entsteht beispielsweise dadurch, dass durch eine Senkung des Energie-
verbrauchs eingesparte Kosten fiir andere umweltschadliche Produkte
ausgegeben werden und damit den umweltschonenden Effekt iiberkom-
pensieren. Tilman Santarius hat diesen Effekt beim Auto nachgewiesen,
weil die Fahrzeuge oftmals leistungsstérker, schwerer und schneller wur-

46 Wissen, was zu tun ist - Mobilitat neu denken



den: »So verbrauchen der klassische VW Kafer von 1955 und der moderne
VW Beatle von 2005 mit 7,5 respektive 7,1 Liter pro 100 km nahezu gleich
viel. Doch wihrend der Kéfer mit 30 PS und einer Spitzengeschwindigkeit
von 110 km/h noch 730 kg wog, bringt der Beatle bei 75 PS und 160 km/h
Spitzengeschwindigkeit rund 1200 kg auf die Waage.« (Santarius 2013,
S.69) Eine reale Verkehrswende darf daher nicht nur das Augenmerk auf
technische Effizienzverbesserungen, sondern auch auf Nutzungskontexte
zur Vermeidung der dargestellten Reboundeftekte legen.

5 Mobilitdt neu denken - ein Ausblick

In diesem Beitrag haben wir gezeigt, wie Greta Thunberg und die Akti-
vist*innen von Fridays for Future mit ihrer scharfen Anklage (siche den
einleitenden Beitrag dieses Bandes) richtigliegen. Wider besseres Wissen,
dafiir aber im Sinne méchtiger partikularer Interessen, wurde keine wirk-
sam nachhaltige Umwelt- und Klimapolitik umgesetzt. Im Gegenteil: Fiir
den Mobilitédtssektor haben wir gezeigt, dass seit mehr als 30 Jahren eine
Verkehrspolitik realisiert wird, die umwelt- und klimafreundliche Ver-
kehrstriager massiv benachteiligt und umgekehrt den Stralen- und Flug-
verkehr aktiv fordert. Es wurden damit drei Jahrzehnte fiir ein Umsteuern
vertan und, noch bedenklicher, der Ausgangspunkt fiir Konzepte einer
zukunftsfihigen Mobilitdt deutlich verschlechtert. Durch diese verfehlte
Verkehrspolitik haben sich Strukturen gebildet oder verfestigt, die stark
auf niedrige Transportkosten ausgerichtet sind und durch eine stralen-
orientierte Infrastruktur Raumstrukturen entstehen lief3, die heute umso
schwerer zu korrigieren sind. Viele Beschiftigungsfelder gibt es nur
aufgrund dieser Politik. Man denke beispielsweise an die ungezihlten
Arbeitsplatze im Tourismus, die erst durch eine Liberalisierung des Flug-
verkehrs (Billigflieger) entstanden sind.

Mobilitiat neu denken heifit heute, die bekannten Konzepte zur Ver-
kehrsvermeidung und -verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrstra-
ger radikal und in kurzer Zeit voranzubringen und als Gesamtkonzept
einer sozial-6kologischen Transformation zu denken. Die schon vor iiber
30 Jahren von der alternativen Verkehrswissenschaft entwickelten Hand-
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lungsprinzipien gelten heute noch immer. In Anlehnung an Dieter Seif-
ried (1991, S. 99 ff.) mochten wir diese Prinzipien kurz umreiflen, die wir
als »magisches Viereck« der Verkehrswende bezeichnen (Abb. ).

XXX &% g R
AR A R =

Verkehr vermeiden Verkehr verlagern

N ED) @:ﬁ'&@?} a?:\
b (100 A >N OR

Optimierung von
Verkehrsberuhigung Technik und Nutzung

Abb.1: Das magische Viereck der Verkehrswende, eigener Entwurfin Anlehnung an
Seifried (1991, S. 98ff.)

1. Verkehrsvermeidung: Zunéchst muss klar sein, dass die Klimaziele im
Verkehrsbereich in keiner Weise erreicht werden konnen, wenn das
bisherige Volumen aufrechterhalten oder sogar zunehmen wird. Ver-
kehrsvermeidung im Personen- und Giiterverkehr wird zur Vorausset-
zung fiir eine erfolgreiche Verkehrswende sein. Eine Politik der kurzen
Wege muss zum Maf der Dinge werden, denn nicht die Anzahl der
taglichen Fahrten hat sich seit den 1970er-Jahren erhoht, sondern die
Entfernungen (Nobis et al. 2019, Seifried 1991, S.18f.).

2. Verkehrsverlagerung: Der simple Grundsatz lautet hier: Die nach
Vermeidungskonzepten verbleibenden Verkehre sind auf Klima- und
umweltfreundliche Verkehrstrager zu verlagern. Bei der Beurteilung
der einzelnen Verkehrstrager gilt eine Gesamtbewertung aus Produk-
tion, Nutzung und Wiederverwertung.
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3. Verkehrsberuhigung: Das Verkehrssystem muss tiber alle Verkehrsar-
ten hinweg beruhigt werden. Nicht mehr Geschwindigkeit, sondern
Zuverldssigkeit, Sicherheit und Klima- und Umweltschonung heifSen
die neuen Grundsitze. Mit einem Tempolimit im Straflenverkehr lie-
Ben sich beispielsweise sofort eine deutliche CO,-Reduktion herbei-
fithren und Tausende Tote und Verletzte vermeiden.

4. Optimierung von Technik und Nutzung: Effizienzsteigerungen durch
technische Innovationen bleiben bei allen Verkehrmitteln eine konti-
nuierliche Aufgabe. Klimaneutrale Antriebsarten und ressourcenscho-
nende Produktion miissen die Kernelemente neuer Fahrzeuge sein.
Digital vernetzte 6ffentliche Verkehrsmittel zur kollektiven Nutzung ist
unbedingter Vorrang einzurdumen.

Werden verkehrspolitische Mafinahmen heute entlang dieses magischen
Vierecks ausgerichtet, ist die Strategie einer realen Verkehrswende gut
umrissen. Zur Umsetzung braucht es deshalb die Organisation eines
offentlichen Diskurses als Basis fiir eine zivilgesellschaftliche Kraft, denn:
»Die Sachlage ist eigentlich klar, die Handlungsnotwendigkeiten wis-
senschaftlich sehr gut untermauert, und die politischen Konzepte sind
bekannt. Heute gibt es wohl weniger einen Mangel an Regulierungswissen
als an politischen Umsetzungswillen und Umsetzungskraft.« (Rammler
2017, S.115) Mit dem Zukunftsdialog Nachhaltige Mobilitdt mochten die
Kooperationsstellen in Niedersachsen und Bremen einen Beitrag zu einer
geistigen Mobilitdt leisten, wie sie der renommierte Gsterreichische Ver-
kehrsforscher Hermann Knoflacher (2013, S.15f.) einfordert: Nur durch
»Denken und Handeln in Alternativen« (geistige Mobilitit) sei es dem
Homo sapiens gelungen, auf diesem Planeten zu iiberleben. Beginnen wir
damit, vorhandenes Wissen umzusetzen, denn: »Zuriick zur Mobilitdt ist
der Weg aus der Sackgassenfalle heutiger Zwangsmobilitat, die zu schwe-
ren Verletzungen fundamentaler Menschenrechte gefiihrt hat. Es ist der
Weg aus der technischen Falle zuriick zur Beherrschung der Technik. Der
Weg von den vier Radern zuriick zum aufrechten Gang.« (Ebd., S.103)

Was bleibt uns also: Machen wir uns auf den Weg und handeln wir
nach dem, was wir schon jetzt wissen — Mobilitdt neu denken!
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Auslaufmodell Privatauto - von
der Notwendigkeit, mentale
Pfadabhangigkeiten zu tiberwinden

von Weert Canzler und Andreas Knie

Bei der Verkehrswende geht es um das Auto. Im gewerkschaftlichen Kon-
text wird die Diskussion um die Verkehrswende gerne mit der Warnung
vor einer »Spaltung der Gesellschaft entlang der 6kologischen Frage«
(Strotzel 2020, S.384) verbunden. Damit wird nicht nur sofort eine
Abwehrhaltung signalisiert, sondern auch ein Gesellschaftsbild vertreten,
das langst iiberholt - oder zumindest hochst liickenhaft — ist. Nicht nur
werden in dieser Frontstellung all diejenigen ausgeblendet, die unter dem
tiberbordenden Autoverkehr besonders leiden. Immerhin ist von »der
Gesellschaft« die Rede. Wo sind die Anrainer viel befahrener Straflen,
die wegen der Larm- und sonstigen Emissionsbelastungen die Fenster
nicht 6ftnen kénnen in diesem Spaltungsszenario? Wo die Kinder und die
Alten, die sich im stiddtischen Straflenverkehr nicht trauen, auf das Rad
zu steigen? Was ist mit denjenigen, die in Autoabhéngigkeit geraten sind,
weil es an Alternativen fehlt, und gleichzeitig auf dem Wohnungsmarkt
keine Chance auf eine verkehrsgiinstige Residenz haben?

Auch werden die Chancen einer Antriebswende fir leise, schad-
stoffarme und energetisch viel effizientere Fahrzeuge - vorsichtig formu-
liert - nicht nach vorne gestellt. Gesellschaftlich ist namlich von Interesse:
Die Ressourcenbilanz konnte viel besser aussehen, die Aufenthalts- und
Lebensqualitit gerade in den Stidten ebenso. Auch die wirtschaftlichen
Optionen der Verkehrswende sind in dieser Abwehrposition verschattet.
Die potenziellen Gewinner einer Verkehrswende mit deutlich weniger
Autos, der offentliche Verkehr und die Anbieter neuer Mobilitatsdienst-
leistungen, werden tiberhaupt nicht adressiert. Dabei liegen die Chancen
einer postfossilen und digital basierten Verkehrswende auf dem Tisch.
Zukunftsfahige Geschiftsmodelle intermodaler Mobilitdtsdienstleistun-
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gen und eine sektorgekoppelte E-Mobilitit erlauben neue Wertschépfung
und vielfiltige Beschiftigung. Die dafiir notigen Rahmenbedingungen
fir die Verkehrswende zu schaffen und die darin entstehenden Beschifti-
gungsverhiltnisse zu organisieren wire eine vordringliche gewerkschaft-
liche Gestaltungsaufgabe. Dabei helfen kann ein differenzierter Blick auf
den heutigen Automobilismus, der auch die Nebenfolgen und die Risse in
seinem kulturellen Fundament betrachtet.

1 Viel zu viele Autos

Der Verkehrssektor ist das Sorgenkind des Klimaschutzes. Der Straf3en-
verkehr, der nach wie vor fast vollstindig auf der Verbrennung fossiler
Kraftstoffe beruht, hat daran einen Léwenanteil. Der Druck, endlich die
Antriebswende zu schaffen, wichst daher stindig. Ohne eine schnelle
Elektrifizierung des Antriebes auf der Grundlage erneuerbarer Ener-
gie sind die Klimaschutzziele nicht zu erreichen. Doch kann die Losung
nicht darin bestehen, einfach alle Antriebsaggregate auszutauschen und
ansonsten so weiterzumachen wie bisher. 48 Millionen Pkw allein in
Deutschland brauchen einfach viel zu viel Platz, auch wenn sie elektrisch
unterwegs und leise sind.

Denn das Auto ist trotz oder besser wegen seiner Verbreitung tiber-
haupt in der Krise. Lange war das private Auto ein fester Bestandteil
moderner Lebensentwiirfe. Das »Auto fiir alle« war das weithin geteilte
gesellschaftspolitische Leitmotiv. Sozialer Aufstieg und sinkender Raum-
widerstand gingen Hand in Hand (Canzler et al. 2018). Die zentralen
Kenngroflen raumlicher Mobilitit entwickeln sich in den letzten Jahr-
zehnten in Deutschland wie auch in allen friith industrialisierten Regionen
der Welt eindeutig und gleichgerichtet: schneller und weiter. Gibt es mehr
und bessere Straflen und tiberhaupt Verkehrsverbindungen, sinkt somit
der Raumwiderstand, die Wege werden lidnger. Das gilt fiir Freizeitwege
ebenso wie fiir arbeitsbezogene Pendelstrecken. So ist die Zahl der werk-
taglichen Pendlerinnen und Pendler im Jahr 2019 auf circa 20 Millionen
gestiegen, und der durchschnittliche einfache Arbeitsweg ist mittlerweile
langer als zehn Kilometer. Diese Distanzerweiterung spiegelt sich auch im
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Modal Split, das heif3t der Verteilung der zuriickgelegten Wege und Kilo-
meter auf verschiedene Verkehrsmittel und Zwecke, wider. Die schnellen
Verkehrsmittel haben gegeniiber den langsamen ihre Anteile fortdauernd
vergrofiert. Das Auto hat dabei eine hegemoniale Position eingenommen
(Manderscheid 2020).

Hohes Mobilitdtsniveau mit deutlichen Unterschieden

Die Massenmotorisierung hat nicht nur Auswirkungen auf das Klima und
die Siedlungsstruktur, sie ist auch gesellschaftlich geprégt. Es wird von fast
allen erwartet, mobil zu sein. Das gilt fiir den Arbeitsmarkt ebenso wie fiir
das Bildungswesen und fiir die Freizeit. Die Globaldaten zur rdumlichen
Mobilitét zeigen eine entsprechend expansive Entwicklungsdynamik. Ein
genauerer Blick zeigt jedoch auch signifikante Unterschiede und Beson-
derheiten zwischen den Geschlechtern, Altersgruppen und dem sozialen
Status, aber auch zwischen verschiedenen Siedlungsformen, Haushaltsty-
pen und Lebensphasen (Nobis & Kuhnimhof 2018). Deutlich wird dann
beispielsweise der enge Zusammenhang zwischen Siedlungstyp und
Verkehrsaufwand. Generell gilt: Je dichter die Siedlungsstruktur, desto
kleiner der alltigliche Radius der Aktivititen und damit die zuriickge-
legten Personenkilometer. Wahrend 2017 im Innenstadtbereich (zentrale
Stadt) die durchschnittliche Tagesstrecke 36 Kilometer betrug, lag sie in
kleinstddtischen beziehungsweise ldndlichen Rdumen bei 44 Kilometern
(ebd., S.28).

Zugleich féllt auf, dass zwar der Anteil der mobilen Personen und die
durchschnittliche Wegeanzahl in allen Regionstypen annahernd gleich
waren; jedoch unterscheidet sich die Zeit, in der die Menschen in der
Innenstadt, im Stadtumland oder im ldndlichen Raum téglich unterwegs
sind, signifikant. Fiir weniger Kilometer brauchen Stadtbewohner*innen
eben langer als Verkehrsteilnehmende auflerhalb urbaner Siedlungsstruk-
turen. Er oder sie benétigte sechs beziehungsweise sieben Minuten mehr,
um die taglichen Wege zu absolvieren. Diese Unterschiede in den Reise-
zeiten hangen nicht zuletzt mit der Nutzungsintensitdt der Verkehrsinf-
rastrukturen zusammen, die stark zwischen den Siedlungstypen variiert.
Insbesondere die Straflen fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV)
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sind in weniger dicht besiedelten Gebieten in der Regel freier, sodass eine
hohere Reisegeschwindigkeit erreicht werden kann.

Wer wo lebt und arbeitet, entscheidet nicht nur dariiber, ob die Per-
son mit dem Auto fihrt, sondern auch wie viel. Daneben korrelieren die
Haushaltsgrofle und vor allem das Haushaltseinkommen mit der Auto-
nutzung. Die Anzahl der im Haushalt verfiigbaren Pkw steigt mit dem
Nettoeinkommen. Wihrend 2017 in 53 Prozent der Haushalte mit einem
sehr niedrigen 6konomischen Status kein Pkw zur Verfiigung stand, besa-
Ben in den Gutverdienerhaushalten (sehr hoher ékonomischer Status)
nur acht Prozent kein Auto. Die Abnahme der autolosen Haushalte in den
dazwischenliegenden Einkommensklassen folgt dem Muster: Je hoher das
Haushaltseinkommen, desto umfinglicher die Pkw-Ausstattung. In den
Haushalten mit einem hohen und sehr hohen 6konomischen Status steigt
zudem der Anteil der Zweit- und Drittwagen kriftig an. In den Haushal-
ten mit einem sehr hohen 6konomischen Status befinden sich in neun von
zehn Fillen mehrere Pkw. Da der 6konomische Status und der Verkehrs-
aufwand korrelieren, gilt das auch fiir den CO,-Fuflbabdruck im Alltags-
verkehr. Das obere Drittel der Gesellschaft ist fiir ungefdhr 50 Prozent der
verkehrsbedingten Klimagasemissionen im Verkehr verantwortlich (infas
et al. 2020, S. 29).

Ahnlich sieht es beim Fiihrerscheinbesitz und der Verfiigbarkeitsrate
von Pkw aus. Insgesamt haben im Jahr 2018 ungefihr 90 Prozent der
erwachsenen Bundesbiirger*innen einen Fiihrerschein. Uber 80 Pro-
zent konnen regelmaflig liber ein Auto verfiigen. Weniger als 20 Prozent
haben hingegen keinen Zugang zu einem Auto oder besitzen keinen Fiih-
rerschein. Bei der Autoverfiigbarkeit gibt es zwar auffillige Unterschiede
zwischen den Altersgruppen, die Jiingeren und die Hochbetagten verfii-
gen seltener {iber ein eigenes Auto. Um die Ausstattung der deutschen
Haushalte mit Autos zu erkliren, sind jedoch die Familiensituation und
die Gemeindegrofie relevanter: Gibt es kleine Kinder im Haushalt, ist das
private Auto als Hauptverkehrsmittel sehr wahrscheinlich. Das gilt jedoch
nicht fiir Alleinerziehende. Weiterhin sind die raumstrukturellen Unter-
schiede erheblich: Je groler die Gemeinde, desto grofier ist der Anteil der-
jenigen, die nicht stindig iiber ein Auto verfiigen.
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Risse in der automobilen Hegemonie

So unterschiedlich die Ausstattung und Haushalte und ihre Nutzung in
sozialstruktureller und sozialrdumlicher Hinsicht auch sind, insgesamt
haben wir in Deutschland eine Voll- bzw. Ubermotorisierung. Gleichzei-
tig haben wir eine autogerechte Infra- und Siedlungsstruktur, die schon
dadurch enorme Beharrungskrifte entfaltet, weil sie einfach da ist und
sich auf dieser Grundlage Handlungsroutinen eingeschliffen haben.
Doch trotz dieser hohen Stabilitit sind feine Risse in der automobilen
Hegemonie zu erkennen, denn ihre Nebenfolgen lassen sich nur schwer
verdrangen.

Trotz der verloren gegangenen Begeisterung fiir das Auto und trotz
der offensichtlich negativen Nebenfolgen der Ubermotorisierung hat
das Auto nach wie vor eine robuste Stellung. Die Vorherrschaft ist nicht
zuletzt deshalb so robust, weil es bei aller Kritik kein wirklich attraktives
Gegenmodell gibt (Canzler & Knie 2020). Der offentliche Verkehr (OV)
wie er bisher organisiert ist, bietet oft keine Alternative zum privaten
Auto. Die Kund*innen legen das Auto als Maf3stab an, sie erwarten, dass
eine Verbindung »von Haustiir zu Haustiir« einfach, zuverldssig und kos-
tengiinstig moglich ist. Deshalb reichen die klassischen Bus- und Bahn-
angebote nicht. Der OV ist auf intermodale Verkniipfungen - angefangen
von bequemen Umstiegspunkten iiber Leihrdder und Leihroller bis zum
Carsharing - angewiesen, auch dann, wenn sie tatsachlich wenig genutzt
werden, sondern lediglich als Option vorhanden sind.

Man weif3 seit Langem, dass es dafiir auf der einen Seite viel mehr Kun-
denorientierung und unternehmerische Freiheit bei den OV-Unterneh-
men geben muss. Dafiir stimmt der regulative Rahmen aber nicht. Das
Personenbeforderungsgesetz und das Konzessionsprinzip samt Bedien-
pflicht schiitzen zwar den OV vor unliebsamer Konkurrenz, die sich
ansonsten die Rosinen auf dem Verkehrsmarkt herauspicken konnte.
Zugleich sind ihnen in den Verkehrsvertragen mit der 6ffentlichen Hand
goldene Fesseln angelegt. Sie werden dafiir bezahlt, die ausgeschriebenen
Bus- und Bahnkilometer bereitzustellen. Fiir sonstige oder gar innova-
tive Angebote gibt es keinen Anreiz, solange sie nicht Teil der Ausschrei-
bung der Aufgabentriger sind. Auf der anderen Seite braucht der OV
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eine verldssliche finanzielle Ausstattung, insbesondere auch gentigend
und attraktive Fahrzeuge und auf den Straflen den Vorrang vor dem
privaten Auto.

In der verkehrspolitischen Fachdebatte besteht angesichts dieses lange
bekannten Dilemmas Konsens dartiiber, dass eine Stairkung des OV nicht
nur stirkere Investitionen in Fahrzeuge und Fahrwege braucht. Es bedarf
ebenso umfassender Anderungen der gesetzlichen und steuerlichen Rah-
menbedingungen, die bisher einseitig auf das private Auto ausgerichtet
sind. Insofern bedingen sich die historische Privilegierung des privaten
Autos und die Schwiche des OV gegenseitig. Der OV war und ist eine
Art »Uberlaufbecken«, wenn im motorisierten Individualverkehr auf
der Strafle gar nichts mehr geht, und eben die »Ersatzoption« fiir dieje-
nigen, die iiber keinen Fithrerschein und/oder iiber kein eigenes Fahr-
zeug verfligen. Dariiber hinaus miissen sich das Selbstverstindnis und die
Produktkultur der OV-Branche griindlich andern. Wenn Vorstinde und
Geschiftsfithrer*innen von OV-Unternehmen regelmiflig einen mog-
lichst prestigetrachtigen Dienstwagen in ihre auflertariflichen Vertrige
hineinverhandeln, ist das ein Desaster fiir die Glaubwiirdigkeit des eige-
nen Produktversprechens.

Eine noch einzulgsende Anforderung an den OV besteht darin, den
die Stddte stark belastenden Pendlerverkehr besser zu bewiltigen und die
Erreichbarkeit stiddtischer Zentren fiir Besucher*innen aus peripheren
Regionen zu gewidhrleisten. Hierfiir bietet — in Analogie zur Raumfahrt -
ein »Hub-und-Spoke-Konzept« eine vielversprechende Perspektive
(Canzler et al. 2019, S.44-46). Als »Hub« werden zentrale Umschlags-
punkte, d.h. Verkehrsknotenpunkte, bezeichnet. »Spoke« hingegen sind
die Verbindungen zwischen Start/Zielpunkt und dem Hub, d.h. die
Zubringerverkehre. Die Elemente dieses Konzeptes sind am Bild des
Rades orientiert: Zu den zentralen Knotenpunkten, den Naben (englisch
hubs), filhren Zubringerwege, die Speichen (englisch spokes). Angestrebt
wird ein effizientes und zugleich flichendeckendes ErschliefSungssystem,
das zudem noch Zeitvorteile fiir die Nutzer*innen bringt. Eine Schliissel-
rolle konnen im Zubringerverkehr elektrische Pkw iibernehmen, zukiinf-
tig auch teilautomatische oder vollautomatische Shuttles. Moglicherweise
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finden sie in ldndlichen Regionen einfachere Betriebsbedingungen vor als
in hochverdichteten Regionen. Hubs bilden damit eine moderne Form
der klassischen Park-and-Ride-Station. Dabei funktionieren diese Kno-
tenpunkte zukiinftig weniger als Parkplatze, sondern als Auflade- und
Servicestationen. Hier lassen sich beispielsweise auch der Einzelhandel
oder Packstationen mit sogenannten Coworking-Angeboten verbinden.
Diese erweiterten Hubs verfiigen tiblicherweise tiber gentigend (Dach-)
Flachen, um zumindest teilweise den bendtigten Lade- und Betriebsstrom
selbst erzeugen zu kénnen. Ein zusitzlicher Bezug von Strom aus erneu-
erbaren Quellen aus nahe gelegenen PV- oder Windenergieanlagen ist die
Voraussetzung fiir eine anzustrebende Sektorkopplung.

Die Schwiche des OV zeigt sich besonders auf dem Land. Zur Neu-
erfindung einer nachhaltigen Mobilitit auf dem Land gehort die Ein-
fithrung des Teilens von Transportkapazititen, die dank der Fiille der
vorhandenen privaten Autos schon bestehen. Mittels digitaler Plattfor-
men konnen Sitzplatze angeboten, gebucht und abgerechnet und damit
eine weitere Option zur Erschlieflung der »letzten Meile« angeboten wer-
den. Die technischen Voraussetzungen fiir ein »Landuber« sind eigentlich
da, die Umsetzung ist jedoch mit erheblichen Schwierigkeiten verbunden
(Borcherding et al. 2019).

Die Nebenfolgen dominieren

Die Nebenfolgen der Massenmotorisierung sind hinlanglich bekannt. Der
Beitrag des auf der Verbrennung von fossilen Kraftstoffen beruhenden
Stralenverkehrs zur Klimakrise steigt relativ, weil die anderen Sektoren
Fortschritte bei der Dekarbonisierung machen. Daneben sind trotz aller
Filter- und Katalysatoreinbauten die lokalen Emissionsbelastungen von
Schadstoffen wie Stickoxide oder Feinstaub weiterhin auf einem hohen
Niveau, vielerorts drohen Fahrverbote. SchliefSlich ist es auch der Larm,
der gerade den Anwohner*innen an groflen Straflen zusetzt. Die Halfte
der Bevolkerung fiihlt sich durch Straflenverkehrslirm beléstigt (SRU
2020, S.266). Die Lirmbelastung ist im Ubrigen hochst ungleich verteilt,
sozial weniger privilegierte Gruppen sind wesentlich stirker von Straflen-
verkehrslarm betroffen. Gleichzeitig sind sie gesundheitlich gleich mehr-
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fach beeintrichtigt, da sie sowohl héheren Luftschadstoftkonzentrationen
als auch mehr Larm ausgesetzt sind.

Standig gewachsen ist auch eine weitere Nebenfolge, namlich Staus und
Parksuchverkehr. Empirisch vielfach belegt ist, dass zusatzliche Straflen
und geweitete Flaschenhilse nur kurzfristig helfen. Staus kommen wieder,
sobald neue Fahrspuren bisher verstopfte Strecken attraktiv oder besei-
tigte Engpésse den Fahrzeugstrom fliissiger machen. Dieses Phdnomen
wird in der Verkehrsplanung seit Ende der 1960er-Jahre als Braess-Para-
doxon beschrieben (Braess 1968). Staus und dadurch bedingte Lebens-
zeitverluste und Kraftstoffverschwendung nehmen permanent zu. Nach
Berechnungen der EU-Kommission betragen allein die Staukosten des
Straflenverkehrs mehr als 250 Milliarden Euro (EU-COM 2019). Hohe
volkswirtschaftliche Kosten sind aber nur die eine Seite, auch individu-
ell sind die durch Staus und Parksuchverkehr verursachten Zeitverluste
betriachtlich. So verbrachten im Jahr 2019 Miinchner Autofahrer*innen
durchschnittlich mehr als dreieinhalb Tage im Stau. Subjektiv mindestens
so belastend wie der Stillstand ist oft ein stockender Verkehrsfluss. Stop-
and-go-Zeiten lassen sich schwer messen, sie machen aber zu den Haupt-
verkehrszeiten einen erheblichen Teil der Fahrzeit in Ballungsgebieten aus.

Zwangsmobilitat und Optionsvielfalt

Besonders belastend sind die Nebenfolgen der Ubermotorisierung wie
Staus oder stockender Verkehrsfluss auf Wegen, fiir die es keine Alterna-
tive gibt, weil weder andere Strecken noch der Umstieg auf das Rad oder
den OV infrage kommen. Das gilt nicht zuletzt fir viele Pendelwege zur
und von der Arbeit. Mit fortschreitender Industrialisierung wurden Arbeit
und Wohnen funktional getrennt, eine Trennung, die auch in den Sied-
lungsstrukturen ihren Niederschlag fand. Auf kurzen Wegen sind wich-
tige Ziele kaum mehr zu erreichen. Die zentralen Lebensbereiche wurden
gemdfl dem Planungsideal der Charta von Athen rdumlich separiert. Seit
den 1960er-Jahren erhielt diese Trennung von Wohn- und Arbeitsstétten
durch die zunehmende Motorisierung und den Ausbau der Verkehrs-
systeme in der Bundesrepublik einen kriftigen Schub beziehungsweise
wurde sie erst ermoglicht. Seither hat der Pendelverkehr insgesamt stin-
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dig zugenommen - auf der Strafle jedoch viel starker als auf der Schiene.
Nicht nur das, auch als Teil der Arbeit selbst und wahrend der Arbeits-
zeit wurden Ortsverdnderungen hiufiger. Immer mehr Beschiftigte in
unterschiedlichen Tatigkeitsbereichen und auf den verschiedenen Qua-
lifikationsebenen sind beruflich mobil. Die Zeiten, in denen berufliches
Unterwegssein nur dem Management und Fithrungskriften vorbehalten
war, sind langst vorbei.

Das Arbeiten im Homeoffice ist gleichsam eine Gegenbewegung zur
tiberhandgenommenen téglichen Berufspendelei und zum Dienstrei-
sewesen. Im Homeoffice wird wieder zusammengefiihrt, was historisch
getrennt worden ist: Wohnen und Arbeiten an einem Ort. Schon vor der
Corona-Krise war das Homeoflice auf dem Vormarsch, 13 Prozent der
Beschiftigten - fast fiinf Millionen Menschen - haben nach den Ergebnis-
sen der letzten »Mobilitdt-in-Deutschland-Befragung« 2017 zumindest ab
und an die Moglichkeit genutzt, im Homeoffice zu arbeiten (Nobis & Kuh-
nimhof 2018, S.111). Wahrend des Lockdowns infolge der Corona-Pan-
demie wurde die Biiroarbeit nicht nur tageweise, sondern so weit wie
moglich ganz ins Homeoflice verlegt. Im April 2020 arbeitete anndhernd
jede*r fiinfte Beschaftigte fast ausschlief3lich zu Hause (Universitdt Mann-
heim 2020). Bei den Hoherqualifizierten war der Anteil doppelt so hoch.
Der Berufsverkehr kam zu Beginn der Corona-Pandemie nahezu zum
Erliegen, auch weil gleichzeitig die Kurzarbeit massiv anstieg. Dienstreisen
waren in den meisten Unternehmen und Verwaltungen ebenso untersagt.

In der Pandemiekrise wurde erstmals ein Trend gestoppt, namlich
die bestindige Zunahme arbeitsbedingter Mobilitdt, sei es der Weg zur
Arbeit oder die Mobilitat in der Arbeit auf Dienstreisen und Kunden-
besuchen. Doch wurde dieser Trend nur vorldufig gestoppt. In welchem
Umfang und von wem das Homeoflice nach dem Ende der lockdown-
bedingten Einschrinkungen der Bewegungsfreiheit und nach dem Ende
von Kurzarbeit und Dienstreiseverbot weiter genutzt wird, ist zwar noch
nicht ausgemacht. Ein insgesamt grofierer Homeoflice-Anteil ist jedoch
wahrscheinlich, zumal in der Krise deutlich wurde, was alles technisch
und kommunikativ moglich ist. Die Arbeit im Homeoffice wurde von
vielen Beschiftigten positiv erlebt. Es ist daher zu vermuten, dass nach
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der Uberwindung der Pandemie Unternehmen mit der Forderung von
Beschiftigten konfrontiert werden, weiterhin zumindest teilweise von zu
Hause aus arbeiten zu wollen. Dies konnte nicht nur die Zufriedenheit
der Beschiftigten erhohen, sondern gleichzeitig auch einen Beitrag zur
Verkehrswende liefern.

2 Aus der Autoabhangigkeit in die demografische Falle

Die Corona-Pandemie war in Bezug auf den iiber Jahrzehnte permanent
zunehmenden Verkehrsaufwand und insbesondere fiir den berufsbeding-
ten Verkehr eine Zasur. Das Mobilitdtsniveau sank infolge von Kurzar-
beit und massenhaftem Homeoffice erstmals, und es blieb iiber mehrere
Monate niedrig, der beruflich bedingte Verkehr brach massiv ein (infas et
al. 2020a). Ob und wann es eine Riickkehr zum Vorkrisenniveau geben
wird, ist offen. Vieles hangt vom Verlauf der Pandemie, von der Verfiig-
barkeit eines Impfstoftes sowie vom kiinftigen Ausmaf3 bzw. der Routine-
fahigkeit von Homeoffice-Arrangements und Videokonferenzen ab.

Die Gleichung »Individualisierung gleich Automotorisierung« scheint
zwar weiter giiltig zu sein. Eine kleinteilige Analyse zeigt aber ein differen-
zierteres Bild. Die Autobesitzquoten in den Innenstiddten grofier Stddte,
vor allem in den Griinderzeitquartieren, stagniert, und in einigen Féllen
geht sie sogar zuriick, wihrend in denselben Stadten in weniger dicht
bebauten Ortsteilen, in erster Linie in den Stadtrandbezirken mit lockerer
Bebauung und ausgeprégten Eigenheimanteilen, und auch in den Grof3-
siedlungen die Autobesitzquote kontinuierlich steigt. Uberhaupt sind die
Unterschiede des Autobesatzes in den unterschiedlichen Siedlungsriu-
men betréchtlich. In der jiingsten »Mobilitdt-in-Deutschland-Erhebung«
wurden die Unterschiede zwischen den Raumtypen deutlich: Wihrend in
den Metropolen 372 Pkw auf 1.000 Einwohner*innen kommen, sind es im
kleinstadtischen und dorflichen Raum 607 (Nobis et al. 2019, S. 36).

Auf dem Land ist die Welt eine andere

Es ist nicht allein der ldndliche Raum, wo alles so ganz anders ist als in den
urbanen Zentren. Auch in grofleren Kleinstddten und kleineren Grofi-
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stadten ist die Verkehrswelt eine vollkommen andere als in den Metro-
polen. Das macht sich beispielsweise in der Quote der Haushalte ohne
Autos bemerkbar. So liegt diese Quote 2017 in Fulda bei 17 Prozent und in
Cottbus bei 18 Prozent, wahrend es in Berlin tiber 43 Prozent und in Leip-
zig 37 Prozent sind (Gerike et al. 2020). Beachtlich sind nicht nur diese
groflen Unterschiede, sondern auch die Dynamik der Autobesitzquote in
den Befragungsrunden in einem erhobenen Zeitraum von 2002 bis 2017.
Da hat es namlich in den Metropolen kaum eine Verdnderung gegeben.
Im Jahr 2002 waren es 373 Pkw und im Jahr 2008 zwischenzeitlich 380. In
den lindlichen Regionen hingegen stieg der Fahrzeugbesatz von 498 Pkw
im Jahr 2002 auf 537 im Jahr 2008 (Nobis et al. 2019, S. 36).

Es hat sich also eine Schere aufgetan, die — neben den fehlenden Alter-
nativen zum privaten Auto auf dem Land - auch mit den unterschiedli-
chen Raumkonkurrenzen zu tun hat. Bei den Alternativen zum eigenen
Auto sieht es in den kleineren Stidten und auf dem Land ganz anders
aus als in den groflen Stddten mit einem regelmafligen 6ffentlichen Nah-
verkehr. Hier ist das Auto meistens das einzige Verkehrsmittel, mit dem
die unterschiedlichen Alltagserfordernisse iiberhaupt zu erfiillen sind.
Zudem sind die Entfernungen zwischen Wohnort, Arbeitsplatz, Einkaufs-
moglichkeiten und Freizeitstitten tiblicherweise linger. Zugleich gibt es
kaum Angebote des o6ffentlichen Verkehrs, und die aktive Mobilitdt wird
eher als Wochenendvergniigen gesehen als eine Alltagspraxis.

Entscheidend ist jedoch der Platz. Der Kampf um den knappen Raum
ist in den grofien Stddten in vollem Gange. Dieser Kampf wird unter dem
Motto der Fldchengerechtigkeit gefiihrt, und es geht dabei um den Abbau
der Privilegien des privaten Autos. Auf dem Land war bisher Platz aber
kein Problem. Das Parken im eigenen Carport ist der Regelfall, auch im
offentlichen Raum ist meistens so viel Platz zum Abstellen des Autos, dass
man sich keine Gedanken machen muss. In Metropolen miissen sich 60
Prozent der Autobesitzenden um einen Stellplatz im 6ffentlichen Stralen-
raum oder in einem Parkhaus bemiihen, wéihrend es im landlichen und
dorflichen Raum nur zehn Prozent sind (Nobis & Kuhnimhof 2018, S. 77).
Und dort sind die 6ffentlichen Straflen in Wohngebieten nicht wirklich
vollgestellt.
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Platzprobleme wie in der Stadt kannte man bislang eigentlich nicht. Doch
andert sich das. Denn selbst in kleinen Stadten und in vielen Dérfern ist
bei bestimmten Anldssen mittlerweile die Belastungsgrenze erreicht. Zum
Wochenendeinkauf oder zur Rushhour gibt es stockenden Verkehr in den
Ortsein- und ausfallstraflen und sogar Parkplatzmangel. Bisher kaum
gekannte Konflikte brechen auf, beispielsweise zwischen meistens ilte-
ren Personen, die sich fiir das innerértliche Wohnen entschieden haben,
um néher an der Versorgung fiir den téglichen Bedarf und schneller bei
den Arztpraxen sein zu kénnen, und denen, die mit ihren meistens gro-
en und hochmotorisierten Autos zum Wochenendeinkauf oder nur zum
Eisessen in den Ort fahren und dort fiir zugestellte Straflen und Larm sor-
gen. Blechlawinen und Falschparker*innen werden so zu Aufregerthemen
auch in kleinen Stddten. Eine abnehmende Lebensqualitdt wird beklagt,
was durch die demografische Teilung und die tiberdurchschnittliche Alte-
rung gerade in landlichen Gebieten verstarkt wird.

Die demografische Schere und die Chancen
fiir das Automatisierte Fahren

Die hohen Zulassungszahlen in den kleinstadtischen und dérflichen Regi-
onen verdecken das wachsende Problem, dass eine signifikante Zahl an
Bewohner*innen nur begrenzte oder gar keine Mobilititsoptionen haben.
Der Anteil der Menschen mit gesundheitsbedingten Mobilitatseinschran-
kungen nimmt mit dem Alter zu, das ist eine Binsenweisheit. Jeder fiinfte
Mann tiber 70 Jahre gehort beispielsweise dazu, bei den iiber 80-Jahrigen
fast jeder zweite (Nobis et al. 2019, S.99). Bei den Frauen liegt der Anteil
etwas niedriger, aber bei ihnen sind wiederum die Fithrerscheinquote und
die Autoverfiigbarkeit nach wie vor geringer als bei Mannern. Autofahren
als Garant fiir gesellschaftliche Teilhabe fallt fiir einen erheblichen - und
tendenziell noch zunehmenden - Anteil alter Menschen weg. Radfah-
ren ist oft auch nicht moglich, das Zufufigehen ist, wenn iiberhaupt, auf
einen iiberschaubaren Radius beschrankt. Der klassische OPNV ist meis-
tens ebenfalls keine Alternative. Viele wollen und kénnen oft auch nicht
mehr mit dem Bus oder dem Zug fahren. Selbst wenn sie es wollten, gibt
es vielfach keinen Bus, oder die Haltestellen sind zu weit weg. Im Alter
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wichst also fiir Frauen und fiir Manner die Abhédngigkeit, von anderen
mitgenommen zu werden, sei es von Angehorigen, Freund*innen oder
Nachbar*innen oder sei es von gewerblichen Chauffeurdiensten. In vielen
lindlichen Regionen wichst {ibrigens die Gruppe der iiber 80-Jahrigen
stark, wahrend der Anteil der Jiingeren, die sie mitnehmen kénnten, sinkt.

Diese demografisch bedingte Schere in den Mobilititschancen erklért
auch, warum die wenigen Automatisierten Shuttles, die mancherorts
probeweise im Einsatz sind, bei den Alteren auf grofle Neugier und ech-
tes Interesse stofSen. Zunéchst ist ein solches neues Fahrzeugformat ge-
wohnungsbediirftig. Es handelt sich um einen elektrisch angetriebenen
Kleinbus mit zehn bis zwdlf Sitz- und Stehplitzen, der mithilfe von Rad-
artechnik seine Umgebung erfasst, automatisiert den festgelegten Kurs
abfihrt und bei Stérungen oder drohenden Hindernissen eigenstindig
anhdlt. Das Fahrzeug ist automatisch unterwegs, bislang fahrt aus Sicher-
heitsgriinden immer noch eine Begleitperson mit, die im Notfall einen
Stoppknopf driickt und ansonsten auch Auskunft und sonstige Hilfestel-
lung geben kann. Mittelfristig soll das Fahrzeug nicht nur fahrerlos, son-
dern ganz ohne Personal auf Anforderung — on demand - zum Einsatz
kommen und dabei vor allem die »erste und letzte Meile« in einer individu-
ellen Wegekette gewihrleisten. Derzeit ist der Automatisierte Shuttle noch
ein Exot auf dem Verkehrsmarkt, und allein fiir einen Probebetrieb sind
enorme zulassungsrechtliche Hiirden zu tiberwinden (Canzler et al. 2019).

Einige Modellversuche zum Automatisierten Fahren mit diesem neuen
Fahrzeugtyp laufen seit wenigen Jahren auf privaten Arealen wie dem
EUREF-Campus in Berlin-Schoneberg oder auf dem Geldnde des Cha-
rité-Krankenhauses, andere beginnen gerade auf offentlichen Straflen.
Die Shuttles sind zwar langsam unterwegs und tiberbriicken nur kurze
Distanzen, beispielsweise zwei Ortsteile wie im westfilischen Drolshagen
oder vom Bahnhof zu einem Krankenhaus wie in Bad Birnbach. Sie sind
jedoch viel flexibler als der iibliche Linienbus, denn sie kommen nach
Bedarf und sind nicht an fixe Haltestellen gebunden. Neben diesem demo-
grafisch bedingten Grundinteresse an flexiblen Shuttleangeboten spricht
einiges dafiir, sie im landlichen oder suburbanen Kontext und nicht im
komplexen stadtischen Mischverkehr einzusetzen. Denn weil der Shuttle
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extrem defensiv eingestellt ist, reagiert er bei jeder auch noch so unwahr-
scheinlichen potenziellen Storung mit Bremsmandvern. Der Automati-
sierte Shuttle braucht einen eigenen virtuellen Fahrkorridor. In diesem
Korridor miissen alle moglichen Stérungen ausgeschlossen sein, weil
sonst das Fahrzeug zum Halten kommt, um Kollisionen zu vermeiden. Er
ist fiir einen Mischverkehr nicht geeignet, auch parkende Fahrzeuge oder
nur eine falsch abgestellte Miilltonne innerhalb des Korridors fithren zum
Stillstand. Daher ist es viel einfacher, einen storungsarmen Shuttlebetrieb
auf wenig befahrenen Straflen im landlichen Raum zu organisieren.

3 Stadtische Mehrheiten fir Tempolimit
und StraBenumwidmung

Unter Verkehrspolitiker*innen waren die »Kasseler Lollies« tiber lange
Zeit ein Trauma. Damit gemeint sind - in Kassel farbige — Poller, mit
denen Autos daran gehindert werden, in verkehrsberuhigte Zonen zu fah-
ren oder auf 6ffentlichen Pldtzen zu parken. Die »Kasseler Lollies« stehen
fiir ein grandioses Scheitern einer dezidierten kommunalen Politik, dem
Auto in der Stadt etwas von seiner Dominanz zu nehmen. Anfang der
1990er-Jahre wurde in Kassel ein Generalverkehrsplan umgesetzt, in dem
ein Vorrang fiir den Umweltverbund und eine flichendeckende Einfiih-
rung von Tempo 30 im Stadtgebiet vorgegeben waren. Um mindestens
ein Fiinftel sollte der Pkw-Verkehr reduziert werden, dafiir wurde unter
anderem eine viel befahrene innerstadtische Strafle zuriickgebaut, und es
wurden - eben mithilfe dieser Kasseler Lollies - einige Pldtze fir par-
kende Autos gesperrt.

Ganz in der Tradition der Push-and-pull-Strategie wurden gleichzeitig
Busspuren eingerichtet und das Nahverkehrsangebot ausgeweitet. Wie zu
erwarten, verstdrkten sich die Diskussionen iiber den Sinn und die Ange-
messenheit dieser neuen Verkehrspolitik in der Stadt, hitzig wurde tiber
Restriktionen in einer Grof3stadt gestritten, die wie viele andere nach den
Zerstorungen des Zweiten Weltkrieges als autogerechte Stadt wiederauf-
gebaut worden war. Uberraschend waren dann doch die hohen Verluste
der regierenden SPD bei der folgenden Kommunalwahl und vor allem der
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Absturz des Biirgermeisters, der fir die neue Verkehrspolitik stand und
mehr als 20 Prozent Stimmen verlor. Dieser Verlust einer traditionellen
Hochburg war fiir sozialdemokratische Verkehrspolitiker*innen trauma-
tisch. Man glaubte, die Stimmung falsch eingeschatzt zu haben. Die Ansicht
setzte sich in der Partei durch, dass die eigenen Wihler keine Einschrén-
kungen des Autoverkehrs wollten. Die »Kasseler Lollies« wurden zur Veto-
keule in vielen verkehrspolitischen Diskussionen nicht nur in der SPD.
Ein weiteres Beispiel fiir eine bis heute wirkende verkehrspolitische
Selbstbeschrankung ist das fehlende Tempolimit auf bundesdeutschen
Autobahnen. Uberall in Europa und iiberhaupt fast tiberall auf der Welt
gelten Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Autobahnen, nur in Deutsch-
land nicht. Obwohl die Argumente fiir ein Tempolimit auf der Hand
liegen und ein breiter fachlicher Konsens iiber den Sinn und die Not-
wendigkeit einer Hochstgeschwindigkeit von maximal 130 km/h besteht,
trauen sich die Bundesregierung und die sie tragenden Parteien nicht.
Selbst im Zuge der Diskussion um mehr Klimaschutz sperrte sich die
Grofle Koalition gegen ein Tempolimit (die Argumente fiir ein Tempoli-
mit als schnell wirksamer Klimaschutzbeitrag finden sich in: UBA 2020).
Viele in den Koalitionsparteien, vor allem in den Unionsparteien, glau-
ben nach wie vor, dass eine Mehrheit der Bevolkerung gegen Geschwin-
digkeitsbeschrankungen sei, und fiirchten negative Reaktionen gerade in
ihrer eigenen Wahlerschaft. Nicht wenige diirften dabei ihre eigene Lust
aufs Rasen auf die Wahler*innen projizieren. Nunmehr seit Jahrzehnten
steht die Phalanx der Unterstiitzer*innen fiir »freie Fahrt auf der Auto-
bahn, einer heiligen Kuh der Verkehrspolitik. Dabei lassen eine Reihe
von Meinungsumfragen vielmehr den Schluss zu, dass es eine knappe,
aber stabile Mehrheit fiir eine Beschrankung der Hochstgeschwindigkeit
auf Autobahnen auf maximal 130 km/h gibt (statista 2019). Sogar dem
ADAC wurde in seiner Position der strikten Ablehnung mulmig, er ver-
hélt sich jetzt neutral gegeniiber einem Tempolimit mit der Begriindung,
dass die Mitgliedschaft keineswegs, wie lange behauptet, einhellig gegen
eine Geschwindigkeitsbegrenzung ist. Die Meinungen sind tatsachlich
gespalten, in einer Mitgliederumfrage haben 47 Prozent der ADAC-Mit-
glieder fiir ein Tempolimit, 46 Prozent dagegen votiert (ADAC 2020).
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Der Wind dreht sich

Aber haben die Angst vor dem Willen der Wihler*innen bei einer ambi-
tionierten Verkehrspolitik und die Angst vor einer Mehrheit von Auto-
bahnrasenden iiberhaupt eine reale Grundlage? Es gibt hinlédnglich viele
Hinweise darauf, dass das nicht der Fall ist. Im Gegenteil: Bei den Ein-
stellungen zum Verkehr und zu den damit verbundenen Belastungen
schldgt sich der Unmut iiber die alles dominierende Stellung des Autos
quer durch alle Altersgruppen nieder (Ruhrort 2020). So zeigt die jiingste
»Umweltbewusstseinsstudie« des Umweltbundesamts, dass eine grofle
Mehrheit von tiber 80 Prozent der représentativ befragten Deutschen es
generell als »Beitrag zum guten Leben« betrachtet, wenn es weniger Autos
in den Stddten gibe (UBA 2019). Auch ist die Offenheit gegeniiber neuen
Mobilititsangeboten im Prinzip grof3, auch wenn sich dies bisher kaum
auf den Modal Shift, also die Aufteilung der verschiedenen Verkehrsmit-
tel am Gesamtaufkommen, niederschlagt. Hier zeigt sich in allen Ver-
kehrsuntersuchungen die weiterhin dominante Rolle des motorisierten
Individualverkehrs.

In einer Befragung im Jahr 2019 im Rahmen eines gemeinsamen, von der
Stiftung Mercator geforderten Forschungsprojekts des Leibniz-Instituts
tiir Wirtschaftsforschung (RWI) und des Wissenschaftszentrums Berlin
fir Sozialforschung (WZB) zum Verkehrsverhalten und zu verkehrspoliti-
schen Einstellungen in Deutschland wurde erkennbar, dass die Mehrheit
der Bevolkerung einige einschneidende MafSnahmen unterstiitzt. Dazu
gehoren der Ausbau von Fahrradwegen auf Kosten von Autoparkplitzen,
die Bevorrechtigung von Bus und Bahn auf staubelasteten Straflen oder
die Ausweisung von Fahrverboten fiir solche Pkw, die Schadstoffgren-
zwerte {iberschreiten. Fast 70 Prozent der Befragten sprechen sich in der
grofd angelegten Befragung von mehr als 6.000 Haushalten fiir die Aus-
weisung reservierter Fahrstreifen fiir Busse und Bahnen auf staubelaste-
ten Straflen aus. Umgekehrt sprechen sich in dieser Befragung nur etwas
mehr als 27 Prozent gegen den »Ausbau von Fahrradwegen, wenn noétig,
auch auf Kosten von Autoparkplitzen« aus. Sogar bei der radikalen Forde-
rung nach der »Sperrung der Innenstidte fiir Pkws« gaben nur knapp 43
Prozent an, »stark oder eher dagegen« zu sein (Andor et al. 2019).
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Nun sind Meinungsumfragen nicht unendlich belastbar, und die Ant-
worten auf Fragen zur Akzeptanz hoherer Kosten fiir das Parken und fiir
Straflenbenutzungsabgaben sehen auch deutlich ablehnender aus. So sind
in der RWI-WZB-Umfrage iiber 57 Prozent gegen hohere Kosten fiir das
Parken in Innenstadten und nur gut 20 Prozent ausdriicklich dafiir. Den-
noch zeigen die Ergebnisse, dass es ein breites Verstdndnis dafiir gibt, dass
es grofierer Anstrengungen und auch restriktiver Mafinahmen bedarf, um
den iiberbordenden Straflenverkehr einzuddmmen und die negativen Fol-
gen der Ubermotorisierung zu minimieren. Sie geben iiberdies Anlass zu
einer gewissen Gelassenheit in den 6ffentlichen Diskussionen zur lokalen
Verkehrspolitik, in der oft diejenigen den Ton angeben, die nicht unbe-
dingt Mehrheiten hinter sich haben, aber am lautesten sind. Aggressive
Reaktionen auf verkehrspolitische Initiativen, nicht selten durch populis-
tische Gruppen unterstiitzt oder initiiert, finden zwar gerne Widerhall in
den (sozialen) Medien, haben aber meistens wenig breite Unterstiitzung.
Das ist vor allem dann der Fall, wenn diejenigen, die z.B. von sicheren
Geh- und Radwegen profitieren, Gelegenheit erhalten, in der 6ffentlichen
Diskussion gehort zu werden. Das sind vor allem die Alten und die Kinder.

Insgesamt hat sich der Wind gedreht. Es gibt ein verbreitetes Unbeha-
gen angesichts der Dominanz des Autos und der Nebenfolgen der auto-
gerechten Stadt- und Siedlungsplanung der letzten Jahrzehnte. Mit einer
ambitionierten Verkehrspolitik mit dem Ziel, mehr Platz fiir das Zufuf3-
gehen und das Radfahren zulasten des privaten Autos zu schaffen und
die Aufenthaltsqualitit zu verbessern, muss man nicht unbedingt Wahlen
verlieren. Der Mythos der »Kasseler Lollies« hat sich {iberlebt.

Die Ergebnisse aus einigen Kommunalwahlen zeigen gerade in jiingster
Zeit, dass Kandidat*innen und Parteien mit teilweise sehr weitreichenden
Forderungen nach dem Zuriickdriangen des Autos und einer Neuaufteilung
des Verkehrsraumes zugunsten des Umweltverbundes eine hohe Zustim-
mung erreichen. So konnte sich beispielsweise der griine Kandidat Belut
Oney in Hannover im Herbst 2019 bei der Direktwahl zum Oberbiirger-
meister mit einem Programm durchsetzen, in dem er fiir eine weitgehend
autofreie Innenstadt bis 2030 eintritt. Auch in Miinchen konnten sich die
Griinen in der letzten Wahl zum Stadtrat mit einer dhnlichen Programma-
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tik als starkste Kraft durchsetzen. Selbst in NRW konnten die Parteien und
Biirgermeisterkandidat*innen bei den jiingsten Kommunalwahlen punk-
ten, die das private Auto aus den Innenstddten verdrdngen und stattdessen
mehr Platz fiir das Fahrrad und den OPNV schaffen wollen.

Eine entscheidende Voraussetzung fiir die Verkehrswende vor Ort ist
die Neuverteilung des Verkehrsraumes zulasten des Autos, das im Laufe
der funktionalistischen Stadt- und Raumplanung das Privileg zur Raum-
verschwendung erhalten hat. Ein Hebel fiir die Neuverteilung besteht
darin, fiir die Nutzung des 6ffentlichen Raumes einen angemessenen Preis
zu erheben. Parkraumbewirtschaftung ist ein lange bekanntes Instrument.
Eine Citymaut - besser: eine »Klimaschutzabgabe im Verkehr« - ist neuer,
aber auch umfassender und, richtig ausgestaltet, auch gerechter als nur eine
Parkgebiihr (Canzler & Knie 2020, S. 691t.). Aber eine solche nutzungs-
abhingige Abgabe fiir etwas, was vorher vermeintlich umsonst war, hat
ihre Fallstricke. Um die zu erwartende Skepsis gegeniiber einem zusétzli-
chen Kostenfaktor fiir die, wie wir gesehen haben, so wichtige Mobilitit in
einem modernen Alltagsleben zu entkriften, reicht es nicht, dass die Erhe-
bung der Abgabe technisch funktioniert und der Datenschutz eingehalten
wird. Es muss gerecht zugehen, und es muss Alternativen fiir die Ausstei-
ger*innen aus dem motorisierten Gefahrt geben. Die Alternativen diirfen
nicht weniger, sondern sie miissen mehr Individualitit erméglichen. Das
klingt plausibel, ist aber nicht so einfach zu realisieren.

4 Teil des Problems oder Teil der Lésung

Vor diesem verdnderten verkehrspolitischen Hintergrund muss die IG
Metall jhre Rolle neu finden. Eine Politik der betrieblichen Interessenver-
tretung und Beschaftigungssicherung ist da zu wenig. Die steht beispiels-
weise hinter der Forderung des Betriebsratsvorsitzenden von Daimler, als
er im Herbst 2020 den Ausstieg aus den Mobilitatsdienstleistungen for-
derte (BACKGROUND vom 12.10.2020). Solche Abwehrreaktionen gegen-
tiber neuen Produktangeboten sind kurzsichtig.

Es ist nicht nur die Klimakrise, die zum schnellen Umsteuern zwingt
und neben den Anforderungen des chinesischen Marktes der wichtigste
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Treiber fiir die Elektrifizierung des Antriebes ist. Die Antriebswende ist —
allen kurzfristigen Interessen geschuldeten Forderungen nach »Techno-
logieoffenheit« zum Trotz - langst entschieden. Das Modell des privaten
Autos kommt selbst an seine Grenzen. Es gibt einfach zu viele. Der Erfolg
des Autos zerstort seine Grundlagen. Gesellschaftliche Teilhabe ist geféhr-
det, wenn Stauzeiten und die Abhingigkeit vom Auto zunehmen. Wenig
hilfreich ist es daher, wenn im gewerkschaftlichen Diskurs auf die Exklusi-
onsgefahren verwiesen wird, die sich angeblich erhohten, sollte die Trans-
formation des hegemonialen Automobilismus zu schnell und zu radikal
angegangen werden (Strotzel 2020).

Gleichzeitig 16st sich infolge der Digitalisierung die Mobilitit vom
konkreten Verkehrsmittel. Mobilitdtsdienstleistungen erlauben die ein-
fache und bequeme Nutzung verschiedener Verkehrsmittel. Die digital
sozialisierten Jungen organisieren ihre Mobilitdt, wie sie ihr ganzes Leben
organisieren, iber Apps und mithilfe integrativer Plattformen. Sharing-
dienste sind fiir sie keine exotischen Nischenangebote, sondern alltagliche
Optionen. Ein weiterer Techniktreiber ist das Automatisierte Fahren mit
Shuttles, mit ihnen wird es einfach und flexibel moglich, die Reisekette zu
schlieflen und die »erste und letzte Meile« zu tiberbriicken.

Wer angesichts dieser Moglichkeiten auf das Auslaufmodell Privat-
auto — und im schlimmsten Fall sogar auf die Auslauftechnik des Verbren-
nungsmotors — setzt, verweigert sich der Zukunftsgestaltung. Mit starker
Organisations- und Lobbymacht ldsst sich so etwas Zeit gewinnen. Aller-
dings wird man auf diese Weise die Gestaltungschancen verspielen. Die
beiden wichtigsten Trends, die Digitalisierung und die Dekarbonisierung,
entwickeln derzeit ein betrichtliches Momentum. Es ist notwendig, diese
Trends aufzunehmen und eine Abhingigkeit von kalifornischen oder asi-
atischen Schrittgeber*innen und Standardsetzer*innen zu verhindern.
Nur so lassen sich langfristig Marktanteile gewinnen und Beschaftigung
sichern. Dass ein solcher mehrfacher Wandel der Mobilitit - vom Verbren-
nungsmotor zum E-Antrieb, vom Produkt zur Dienstleistung und vom
einzelnen Verkehrsmittel zur Verkniipfung verschiedener Verkehrsmit-
tel — nicht ohne Verluste und Verlierer*innen verlauft, ist unvermeidbar.
Es wird weiterhin in der Mobilitatsindustrie eine hochwertige Produktion
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von Fahrzeugen geben, neben klassischen Pkw mit E-Antrieb tibrigens
vermehrt auch neue Fahrzeugformate wie automatisiert fahrende Shutt-
les und mikromobile Vehikel. Erheblich an Bedeutung gewinnen werden
jedoch vor allem integrative Plattformen und dafiir benétigte Software.
Auch in der Verkniipfung des Mobilitdtssektors mit den erneuerbaren
Energien - in den kiinftigen Varianten der Sektorkopplung - liegen grofe
Potenziale der Wertschopfung mit entsprechenden Beschiftigungspoten-
zialen. Es ist hochproblematisch, aus Angst vor Verwerfungen der Trans-
formation, diese Chancen nicht zu nutzen und die bereits eingesetzte
Innovationsdynamik zu blockieren. Es kommt vielmehr darauf an, den
bereits laufenden Strukturwandel zu gestalten, und das heifdt derzeit, ihn
zu beschleunigen. Nur so wird die IG Metall zum Teil der Losung.
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Mobilitdt und soziale Gerechtigkeit

von Stephan Daubitz und Oliver Schwedes

Die soziale Frage ist nicht sexy! Da sich mit ihr keine Wahlen gewinnen
lassen, ist die soziale Frage auch in der Verkehrspolitik nicht vertreten.
Die soziale Frage eignet sich auch nicht zur Erlangung wissenschaftlicher
Reputation, deshalb hat sich die sozialwissenschaftliche Mobilitatsfor-
schung in den letzten dreiflig Jahren lieber den gut situierten Pionieren
des Carsharing, der Elektromobilitit oder der Plattformékonomie gewid-
met (Canzler et al. 2008). Die Gewerkschaften wiederum reduzieren die
soziale Frage schon seit Langem auf Tarifverhandlungen, wobei ihnen
die wachsende Zahl der auflertariflich beschiftigten Menschen weitge-
hend aus dem Blick geraten ist. Stattdessen setzt sich die IG Metall wider
besseren Wissens fiir eine Abwrackpramie ein, um nicht zukunftsfahige
Arbeitsplatze zu schiitzen (Eckardt et al. 2020)." Bleibt schliefSlich noch
die Zivilgesellschaft, aus der heraus soziale Bewegungen wie Fridays for
Future die soziale Frage in das Politikfeld Verkehr tragen konnten. Die
»Generation Greta« (Hurrelmann 2020) kann sich ihr politisches Engage-
ment leisten, schon lange konnten Jugendliche bildungsnaher Schichten
nicht mehr so optimistisch in die Zukunft schauen. Das gilt nicht fiir die
Jugendlichen bildungsferner Haushalte derselben Generation, die von
ihnen nicht représentiert werden. Dementsprechend ist die von Fridays
for Future geforderte Generationengerechtigkeit sozial gespalten.

Die soziale Frage ist nicht sexy! Gleichwohl dringt sie immer stirker
auf die politische Agenda, nicht getragen von sozialen Bewegungen, son-
dern als Bedrohung demokratischer Gesellschaften. In dem Mafle, wie
wachsende Teile der Bevdlkerung soziale Gerechtigkeit vermissen, ero-
diert das Fundament einer von der Idee der Freiheit und Gleichheit jedes

1 Damit war die IG Metall so erfolgreich, dass die Facharbeiter*innen in der Automobilindus-
trie heute so hohe Lohne beziehen, dass sie teilweise den Spitzensteuersatz zahlen miissen.
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Einzelnen getragenen Demokratie (Manow 2018). Die Gefahr besteht
in erstarkenden Populismen, die eine kollektive, gemeinwohlorientierte
Zukunftsgestaltung zunehmend erschweren. Das wiederum ist in der
aktuellen gesellschaftlichen Transformationsphase von einer fossilen
zu einer postfossilen Mobilitatskultur fatal, die mehr denn je auf politi-
schen Gestaltungswillen und soziale Gestaltungskraft angewiesen ist.
Die gesellschaftliche Herausforderung der Verkehrswende wird ohne die
Berticksichtigung der sozialen Frage und die Bearbeitung der sozialen
Ungleichheit nicht gelingen. Was ist zu tun?

1 Reichtum, Armut, Mobilitat und Verkehr

Im Bereich der Gestaltung von Verkehrspolitik und Verkehrsplanung stel-
len die Herstellung und Bereitstellung von Zugiangen und der Abbau von
Barrieren eine zentrale zu bearbeitende Thematik dar. Die finanzielle Bar-
riere, die Mobilitat verhindert bzw. mobilitatsbezogene Ungerechtigkeiten
produziert, ist dabei ein wichtiger Schliisselfaktor, den es bei einer teilha-
beorientierten Mobilitatspolitik dringend zu beachten gilt. Grundlegend
ist die Vorstellung, dass Ungleichheit der Lebensbedingungen (Einkom-
men, Bildung etc.) als wichtigstes Mobilitdtshemmnis bewertet wird. Auf
der einen Seite gibt es die Einkommensarmen, denen es schwerfallt, ihren
Mobilititsalltag so zu gestalten, dass Teilhabe tiberhaupt noch mdéglich
ist. Auf der anderen Seite gibt es die reichen Haushalte, die auf Kosten von
Umweltressourcen hochmobil sind.

Die Unterschiede zwischen Arm und Reich nehmen weiter zu. Dies
lasst sich auch an der Féhigkeit, tatsdchliche Ortsverdnderungen durch-
fithren zu konnen, ablesen. Die Verteilungsberichte des Deutschen Insti-
tuts fiir Wirtschaftsforschung (Grabka & Goebel 2017) und des Deutschen
Gewerkschaftsbunds (DGB 2019) diagnostizieren eine Zunahme der
Unterschiede in der Einkommensverteilung. So hatten die einkommens-
starksten zehn Prozent der Bevolkerung im Zeitraum von 1991 bis 2017
Einkommenszuwidchse von 35 Prozent, wohingegen das untere Zehntel
der Einkommensarmen sogar reale Einkommensverluste von ca. acht
Prozent hinnehmen mussten. Die iiber Jahre zu beobachtende Verschie-
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bung der Einkommensverteilung fithrte zu einem Abschmelzen der mitt-
leren Einkommensschichten und einem Anwachsen des Armutsrisikos.
So ist das Armutsrisiko im Zeitraum von 1998 bis 2016 von 10,3 auf 16,6
Prozent angestiegen (DGB 2019, S. 25).

Einkommensarme Haushalte miissen einen viel grofieren Anteil im
Gesamtbudget fiir Mobilitdt aufbringen als einkommensreichere Haus-
halte (Altenburg et al. 2009). Die einkommensarmen Haushalte sind daher
gezwungen, innerhalb ihres Gesamtbudgets entsprechend umzuschich-
ten, um Mobilitdt tiberhaupt zu realisieren.” Eine weitere finanzielle Bar-
riere ergibt sich durch allgemeine Kostensteigerungen im Verkehrssektor,
insbesondere im 6ffentlichen Nahverkehr. So stieg der Preis von 2000 bis
2018 um 79 Prozent. Demgegeniiber verteuerten sich im selben Zeitraum
der Unterhalt und Kauf von Kraftfahrzeugen nur um 36 Prozent (Destatis
2018). Die Konsequenz ist ein vollig unterschiedliches Mobilitatsverhal-
ten zwischen niedrigen und hohen 6konomischen Statusgruppen. Dieses
Ergebnis wurde durch die neue reprisentative verhaltensbezogene Ver-
kehrserhebung Mobilitit in Deutschland wieder bestitigt (Nobis & Kuh-
nimhof 2019). Je niedriger der konomische Status eines Haushaltes, desto
geringer fallt die Mobilitat ihrer Mitglieder aus. In den einkommensarmen
Haushalten ist zumeist kein Auto verfiigbar, und somit muss vor allem
das Angebot des offentlichen Verkehrs genutzt werden. Ist der Moglich-
keitsraum fiir Einkommensarme aufgrund von finanziellen Barrieren mit
weniger Teilhabe am gesellschaftlichen Leben verbunden, besteht bei den
Haushalten mit hoherem 6konomischen Status ein universeller Zugang
zum privaten Pkw, verbunden mit regelméifligen Flugreisen. Der jéhrli-
che CO,-Ausstof8 pro Person im Haushalt in Kilogramm ist im Vergleich
zu Haushalten mit niedrigem 6konomischen Status fast dreimal so hoch.?

2 Neben der Mobilitit, die bei einkommensarmen Haushalten rund 30 Prozent der Ausgaben
umfasst im Vergleich zu 15 Prozent der oberen Einkommensschichten, stellen die Wohnkos-
ten eine weitere iberproportionale Belastung dar, die in den letzten zwanzig Jahren zudem
von 30 auf 40 Prozent angewachsen sind, wéihrend die 6konomisch Bessergestellten hier
ebenfalls etwa 15 Prozent ausgeben (Dustmann et al. 2018). Von dem Gesamtbudget der Ein-
kommensarmen bleibt mit rund 30 Prozent dann nicht viel Raum zum Umschichten.

3 In den letzten zehn Jahren hat sich der CO,-Ausstof8 der sehr hohen 6konomischen Status-
gruppen beinahe verdoppelt (Infas DLR 2009 & Nobis & Kuhnimhof 2018).
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Abb. 1: Jahresfahrleistungen und CO,-Emissionen nach Einkommensgruppen
(Quelle: eigene Berechnung und Darstellung auf Basis von Nobis & Kuhnimhof 2018)

Die Mobilitidtsunterschiede zeigen sich aber auch rdumlich. So wird eine
angemessene Fahrradwegeinfrastruktur eher in Mittelschichtsquartie-
ren als in den Quartieren, in denen viele sozial Benachteiligte wohnen,
aufgebaut. Treiber der Entwicklung sind urbane Eliten, die das Fahrrad
stark propagieren und ihre Interessen artikulieren und durchsetzen kon-
nen. Auch neue Mobilititsdienstleistungen werden eher nicht in urbanen
Randbezirken mit einer hohen SGB-II-Quote etabliert. Es gibt also keine
Leihréder, kein Carsharing, keine E-Scooter in diesen Quartieren. Dies
konnte man auch als eine Form der Exklusion bezeichnen, die von den
Firmen, die solche Mobilitdtsdienstleistungen anbieten, betrieben wird.
Man testet lieber das Produkt in urbanen smartphoneaftinen Milieus als
in Bezirken, wo die Menschen élter, bildungsferner und sozial d&rmer sind.

Nicht-, Geringfligig- und Mehrfachbeschaftigte

Ende des Jahres 2018 vermeldete das Statistische Bundesamt, dass ca.
7,2 Millionen Menschen von Leistungen der sozialen Mindestsicherung
abhingig sind (Destatis 2019). Wie der Mobilitétsalltag von Einkommens-
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armen, die von Transferleistungen abhéngig sind, aussieht, sei hier auf
Grundlage von qualitativem Datenmaterial, das im Rahmen eines von
der Deutschen Forschungsgemeinschaft geférderten Forschungsprojekts
erhoben wurde, beschrieben. Das Forschungsprojekt »mobileinclusion«
versucht durch raumliche Analysen sowie qualitative Befragungen von
Einkommensarmen zur subjektiven Wahrnehmung von Erreichbar-
keit und Zugangsbarrieren zum Verkehrssystem die unterschiedlichen
Erhebungsformen zu verkniipfen, um ein ganzheitliches Bild von mobi-
litdtsbezogener Exklusion zu bekommen. Die Studie wird in den Stid-
ten Hamburg und Berlin durchgefiihrt. Anders als in Berlin, in der es ein
Sozialticket fiir den Preis fiir 27,50 Euro fiir den gesamten Stadtraum ohne
zeitliche Begrenzung gibt, ist es fiir einkommensarme Hamburger*innen
nicht selbstverstandlich, den 6ffentlichen Nahverkehr zu nutzen.

Es tiberrascht nicht, dass in den von uns gefithrten qualitativen Inter-
views in Hamburg die subjektive Wahrnehmung des Tarifsystems eine
grof3e Rolle spielt. Die Interviewten berichten von unterschiedlichen Her-
ausforderungen bei der HVV-Nutzung, die durch die bestehenden finan-
ziellen Einschrinkungen und Besonderheiten des Tarifsystems geprégt
sind. Obwohl dreizehn der zwanzig Befragten angeben, den OPNV tiglich
zu nutzen, haben nur zwei von ihnen eine Vollzeitmonatskarte. Diese kos-
tet fiir den Bereich AB mit Sozialkarte 89 Euro. Im Abonnement miissen
sie 8,90 Euro bezahlen. Den Aufpreis gegeniiber den im »Hartz IV«-Re-
gelbedarf vorgesehenen 35 Euro konnen die Betroffenen in der Regel
nicht aufbringen, ohne in anderen Bereichen der alltaglichen Versorgung
wie etwa der Kleidung zu sparen. Da der OPNV ein Hauptverkehrsmittel
ist, werden von den Befragten unterschiedliche Strategien gewihlt, um
ihre Mobilitat aufrechtzuerhalten. Eine Strategie ist es, die Mobilitats-
kosten fiir die Woche bzw. den Monat abzuwiégen, Fahrten strategisch zu
planen und sich auf Einzeltickets zu beschranken. Eine andere Strategie
stellt der Kauf von Teilzeitmonatskarten dar, die mit Sozialkarte im Abo
31,20 Euro und ohne Abo 42,90 Euro kostet. Die Teilzeitmonatskarte gilt
montags bis freitags nur auf3erhalb der Hauptverkehrszeit, also von 9:00
bis 16:00 Uhr und von 18:00 bis 06:00 Uhr. Diese Limitierung fiihrt dazu,
dass die Fahrten genau geplant werden miissen. Termine werden an das
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Zeitfenster angepasst, jedoch gelingt dies nicht immer. In diesen Fillen
muss eine zusétzliche Einzelfahrkarte gekauft werden. Die Gefahr, sich bei
unvorhergesehener Zeittiberschreitung (z.B. durch Verspitung der Ver-
kehrsmittel) des nutzbaren Zeitfensters des Tickets strafbar zu machen,
tithrt dazu, dass die Betroffenen ihre Mobilitdt stindig neu planen miis-
sen. Dies empfinden sie als belastend und diskriminierend:

»[...] Ich muss immer gucken: Wie fahre ich wo? Wann muss ich den
Bus verlassen, damit ich nicht in die 16-Uhr-Zeit komme. Das ware das
Allererste, weil man fiihlt sich schon diskriminiert, muss man ganz ehr-
lich sagen. So ein Ballast: Der Ballast muss dann wegbleiben, weil dann
fahren die verniinftigen Leute Bus und Bahn. Also miissen wir schnell
weg irgendwie von der Bildfliche, so ungefahr.« [P24]

Aus der Perspektive der Teilhabe stellt die Teilzeitmonatskarte offenbar
kein addquates Angebot dar, da die Anforderungen des Mobilitatsalltags
von Einkommensarmen sich nicht immer in das vorgegebene Zeitfenster
einpassen lassen. Neben Arztterminen sind es auch Bring- und Holwege
beispielsweise fiir Schulkinder, die nicht mit der Nutzung einer Teilzeit-
monatskarte vereinbar sind. Auch das Schiiler*innenticket stellt fiir ein-
kommensarme Haushalte eine Belastung dar. Eine Schiilerhauptkarte
inklusive Sozialrabatt kostet im Monat 28,90 Euro (im Abo 19,70 Euro).
Eine alleinerziehende Hamburgerin schildert im Interview, dass sie gédnz-
lich auf ein Ticket verzichtet und ihre Kinder stattdessen zu Fufl zur
Schule bringt:

»Man kann sie nicht jeden Morgen zwei Kilometer zu Fuf laufen las-
sen. Das habe ich zum Beispiel mit meiner Groflen gemacht, als sie in der
dritten Klasse war. Ich bin anderthalb Jahre mit ihr den Weg, das waren
jeden Morgen 1,7 Kilometer, mit drei Kindern, [...] Weil da bin ich auch
zu geizig, tut mir leid, jeden Tag da und [...] Eine CC-Karte [gemeint ist
die Teilzeitmonatskarte] hat mir noch nicht mal was gebracht, weil sie um
acht in der Schule sein muss. So, und dann bin ich gelaufen mit den Kin-
dern. Also ich meine, fiir die ist das gut, aber fiir mich ist es trotzdem viel
Zeit und Stress.« [P37]

Als eine weitere Limitierung wird die Unterteilung des Tarifgebiets in
Ringe und Zonen empfunden. Als Konsequenz orientiert sich die Mobi-
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litit am Zuschnitt der Tarifzonen. Dies fithrt zum Beispiel zum Abbruch
von Fahrten kurz vor Zonengrenzen, wobei die restliche Wegstrecke zu
Fufl absolviert wird. Die Bewiltigung der Mobilitdt wird so selbst zu
einer Barriere bzw. ist mit Hiirden verbunden. Es werden keine Routi-
nen ausgebildet, sondern den Betroffenen immer wieder situative Pla-
nungsentscheidungen abverlangt, um mit méglichst geringen finanziellen
Belastungen zum Ziel zu kommen.

Viele der Befragten empfinden das Tarifsystem als zu kompliziert und
teilweise auch als ungerecht. So schildert eine Person folgende Situation:

»Also fiir das Ticket, wenn ich Ziegelerstrafie losfahre bis Harburg
Rathaus, 1,70 Euro. Wenn ich mit dem Bus fahre von der Ziegelerstrafle
aus. Und wenn ich von der Zijegeler erst den Umweg iiber den S-Bahnhof
Wilhelmsburg nehme und dann nach Harburg, dann bezahle ich schon
2,30 Euro, 2,40 Euro, weil das nicht mit in diesem Kreis drin ist und weil
das ja noch S-Bahn ist. Da bezahlt man schon 70, 80 Cent mehr, ne? Das
finde ich ein bisschen ungerecht so eigentlich, obwohl ich dann nicht wei-
ter [...] Die legen das ja so aus, es konnte ja sein, dass ich da noch mit dem
Bus weiterrolle hier. Dass ich nicht vom S-Bahnhof dann zu Fuf8 nach
Hause oder [...] Also fiir mich macht das aber keinen Sinn. Also absolut
nicht.« [P19]

Die Schilderung konnte mit einer Fahrtenabfrage beim HVV nachvoll-
zogen werden. Und tatsachlich: Fiir die gleiche Fahrzeit von zwanzig Minu-
ten sind, abhdngig vom Verkehrsmittel, unterschiedliche Preise zu zahlen.

Neben den arbeitslosen SGB-II-Bezieher*innen gibt es innerhalb der
von Transferleistungen Abhingigen noch die Gruppe der geringfiigig
Mehrfachbeschiftigten, fiir die der Mobilitétsalltag aufgrund der finan-
ziellen Einschriankungen sehr schnell zur Tortur wird.* Insgesamt ist die
Zahl der Mehrfachbeschiftigten angestiegen. Hier sind verschiedene Fall-
konstellationen moglich. So kann eine Person einer Hauptbeschiftigung

4 Geringfiigig Beschiftigte sind Personen, die einer geringfiigig entlohnten Beschiftigung
(Minijob) mit einem Monatsentgelt, das nicht mehr als 450 Euro betragen darf, nachgehen.
Da man von einem Minijob seinen Lebensunterhalt nicht bestreiten kann, sind diese Perso-
nen gezwungen, weitere Minijobs anzunehmen oder ihr Budget durch soziale Transferleis-
tungen aufzustocken. 100 Euro eines Minijobs sind bei einem ALG-II-Bezug anrechnungsfrei.
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nachgehen und eine oder mehrere geringfiigig entlohnte Beschaftigun-
gen ausiiben, oder eine Person fithrt nur geringfiigig entlohnte Beschéf-
tigungen aus.

Waren im Jahr 2004 ca. 1,86 Millionen Menschen mehrfachbeschiftigt,
so wurden im Juni 2019 von der Bundesagentur fiir Arbeit ca. 3.538.000
Mehrfachbeschiftigte gemeldet. Davon waren 260.700 Menschen, die sich
mit zwei oder mehr sogenannten Minijobs ihren Lebensunterhalt finan-
zieren mussten. Die Zahl der Beschiftigten mit mindestens zwei gering-
fiigigen Beschiftigungen hat zwar durch die Einfihrung des gesetzlichen
Mindestlohns leicht abgenommen. Die Zahl der Personen mit mindes-
tens zwei sozialversicherungspflichtigen Beschiftigungen hat jedoch wei-
ter stetig zugenommen. Die im letzten Jahr von dem Wirtschafts- und
Sozialwissenschaftlichen Institut (WSI) der Hans-Bockler-Stiftung durch-
gefithrte Studie (WSI 2019) kam anhand einer reprisentativen Befragung
zu dem Schluss, dass finanzielle Not das bedeutendste Motiv fiir die Auf-
nahme von mehreren Beschiftigungen ist. Im Falle erwerbstétiger Erwach-
sener, die nicht von ihrer Arbeit leben kénnen, wird auch von »Working
Poor« (arbeitenden Armen) gesprochen. Wie bei den Einkommensar-
men, die von Transferleistungen abhéngig sind, verfiigt die Gruppe der
geringfiigig Mehrfachbeschiftigten iiber ein nicht ausreichendes Mobili-
tatsbudget. Sie sind gezwungen, in anderen Lebensbereichen zu sparen,
um ihre Arbeitsstitten, die zumeist im Dienstleistungsbereich angesiedelt
sind, zu erreichen. Die Gruppe muss erzwungenermaflen Pendlerdistan-
zen zuriicklegen, um sich sozial absichern zu konnen. Dies unterschei-
det diese Gruppe von Haushalten mit hohem 6konomischen Status, deren
wachsende Pendlerdistanzen zumeist freiwillig gewdhlt werden, um die
berufliche Karriere zu beférdern.

Die Gruppe der geringfiigig Mehrfachbeschiftigten ist dhnlich wie
etwa die Pfandflaschensammler*innen gezwungenermaflen hochmobil.
Welchen Mobilititsanforderungen diese Gruppe ausgesetzt ist, zeigt Tho-
mas Karp in seiner Fernsehreportage fiir den NDR Drei Jobs und trotz-
dem arm vom 10.6.2009, in der er eine Person begleitet, die sich ihren
Lebensunterhalt fiir sich und ihre Familie als Fahrradkurier, Segellehrer
und Ubersetzer verdienen muss. Schaut man sich den Mobilititsalltag von
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Minijobber*innen in diesem Film und auch in anderen Dokumentationen
genau an, zeigt sich sehr schnell, dass die Bewiltigung der Mobilitatsanfor-
derungen recht stressig ist. So passen die personlichen Tagesablaufe und
Verkehrszeiten nicht zueinander. Arbeitsstatten sind fiir Nachtschichtar-
beiter*innen ohne Auto schwer zu erreichen. So berichtete eine im Rah-
men von »mobileinclusion« interviewte Person, dass ihr Mann unbedingt
einen Fithrerschein machen mochte, da die Anfahrt zur Nachtschicht im
Hafen von Hamburg durch Umstiege und Linge der Fahrt als belastend
empfunden wird. Da von geringfiigig Mehrfachbeschiftigten neben dem
OPNV das Fahrrad ein Hauptverkehrsmittel ist, miissten Arbeitsstat-
ten auf die Bediirfnisse der Angestellten eingehen. Beispielsweise fehlen
Duschen, um sich vor der Arbeit »kurz frisch zu machen«. Dass dies kein
exotischer Wunsch ist, zeigen auch die Ergebnisse der Studie Fahrradfah-
ren in Deutschland 2016 (Rose Bikes GmbH 2016, S. 2), laut der 34 Prozent
der Befragten gerne eine Dusche am Arbeitsplatz hatten.

Das Pendeln zu den verschiedenen Arbeitsstatten ist auf Dauer
gesundheitlich belastend. In Studien wurde nachgewiesen, dass schon
ab einer 45-miniitigen Fahrtzeit das Stressempfinden deutlich ansteigt.
Die gesundheitsschadigenden Auswirkungen des Pendelns bestitigt eine
aktuelle Metastudie, in der das Institut fiir Betriebliche Gesundheitsbera-
tung (IFBG) fiir die Veroftentlichung Mobilitdt in der Arbeitswelt der Tech-
niker Krankenkasse (2018) Studien zur Arbeitsmobilitit analysiert hat.
Mit steigender Entfernung nehmen auch die physischen und psychischen
Beschwerden bei Pendler*innen zu. Es sind aber vor allem psychische
Belastungsstorungen, die bei der Gruppe der Pendler*innen diagnos-
tiziert werden. So liegen die Fehltage bei Pendler*innen aufgrund von
Depressionen fast elf Prozent hoher als bei Personen, die nicht jeden Tag
lingere Distanzen iiberbriicken miissen (Techniker Krankenkasse 2018).

2 Eine sozial gerechte Verkehrswende

Die Debatten der Okologiebewegung wurden lange Zeit von Fragen des
Umweltschutzes bestimmt, wohingegen die soziale Frage kaum préisent
war (Radkau 2011). Erst in jiingster Zeit wird eine nachhaltige Entwick-

Eine sozial gerechte Verkehrswende 83



lung sowohl unter 6kologischen als auch unter sozialen Gesichtspunk-
ten betrachtet (Brocchi 2019). Dem liegt die Einsicht zugrunde, dass sich
Gesellschaften nicht nachhaltig entwickeln konnen, in denen das gute
Leben einer Minderheit der Bevolkerung auf Kosten der Mehrheit erfolgt.
Auch im globalen Kontext ist eine 6kologisch nachhaltige Entwicklung
undenkbar, wenn méchtige Gesellschaftsgruppen von sozialer Ungerech-
tigkeit im Weltmaf3stab profitieren. Dementsprechend griindet sich der
6konomische Wohlstand der reichen Industrienationen auf einem gewal-
tigen okologischen Fuflabdruck, wihrend die armen Lénder mit einem
niedrigen Lebensstandard einen global vertriglichen Ressourcenver-
brauch beanspruchen (vgl. Abb. 2).
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Abb.2: Okologischer FuBabdruck pro Person und Wohlstandsindikator einzelner Welt-
regionen (Quelle: eigene Darstellung nach Global Footprint Network 2020)

Die globale Ungerechtigkeit setzt sich auf nationaler Ebene fort und mani-

festiert sich in einer strukturellen Benachteiligung unterer Einkommens-
schichten, die sich in konkreten Stadtraumen ablesen ldsst (Agyeman
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2013). Die Stadt Berlin hat diese Benachteiligungen mit ihrem Umweltge-
rechtigkeitsbericht erstmals fiir das gesamte Stadtgebiet sichtbar gemacht
(Klimeczek 2019). Dafiir wurden fiinf Belastungsindikatoren quartiers-
scharf erhoben und in Kartenwerken dokumentiert. Auf dieser Grundlage
lasst sich ablesen, welche Bevolkerungsgruppen in Stadtquartieren mit
hoher Larm- und Luftbelastung leben, wer auf Griinflichen verzichten
muss und bioklimatischen Belastungen ausgesetzt ist. Schliefilich wur-
den als fiinfter Belastungsindikator auch die soziookonomischen Verhalt-
nisse erhoben, sodass nachvollziehbar ist, welche sozialen Statusgruppen
jeweils wie stark von gesundheitsrelevanten Umweltbelastungen betroffen
sind. Dabei zeigt sich, dass die sozial benachteiligten, einkommensarmen
Schichten zusétzlich besonders haufig von Mehrfachbelastungen betroffen
sind. Sie sind beispielsweise auf niedrige Mieten angewiesen, die oftmals
an verkehrlich stark belasteten Straflen erzielt werden und deshalb mit
entsprechend starken Larm- und Schadstoffbelastungen verbunden sind.
Nicht selten fehlen in denselben Quartieren auch ausgleichende Griin-
flachen, und auch die bioklimatischen Belastungen fallen vergleichsweise
héher aus als in sozialokonomisch bessergestellten Quartieren. Durch die
Hiufung gesundheitsrelevanter Umweltbelastungen wird die im Grund-
gesetz verbriefte »korperliche Unversehrtheit« (Art.2 Abs. 2) der sozi-
alokonomisch benachteiligten Bevodlkerungsgruppen iiberproportional
stark angegriffen.’

In der Verkehrsentwicklung spiegelt sich die soziale Ungleichheit
einer Gesellschaft daher in doppelter Weise. Zum einen markiert sie die
Grenzen gesellschaftlicher Teilhabe fiir die unteren Einkommensschich-
ten. Dariiber hinaus setzt sie die sozial Benachteiligten in besonderem
Maf den gesundheitlichen Verkehrsbelastungen aus und biirdet ihnen
tberproportional die gesellschaftlichen Kosten einer nicht nachhaltigen
Verkehrsentwicklung auf.° Im Rahmen einer nachhaltigen Verkehrsent-

5 Dasist ein Grund dafiir, dass die durchschnittliche Lebenserwartung fiir das untere Einkom-
mensquintil zehn Jahre kiirzer ist (Grigoriev et al. 2019).

6 In Deutschland liegen der Gesamtenergieverbrauch und die damit verbundenen Klimaemis-
sionen der gut Verdienenden (mehr als 3.000 Euro monatlich) durchschnittlich fast doppelt
s0 hoch wie von den unteren Einkommensschichten (unter 1.000 Euro) (UBA 2016).
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wicklungsstrategie gibt es drei Ansdtze, mit denen eine sozial gerechte
Verkehrswende unterstiitzt werden kann. Der bekannteste Ansatz ist
zweifellos die Effizienzstrategie, die darauf ausgerichtet ist, das Verkehrs-
system durch technische Innovationen zu verbessern. Demnach sollen
beispielsweise sparsamere Motoren dazu beitragen, weniger Ressourcen
zu verbrauchen und im Ergebnis geringere Emissionen zu produzieren.
Vertreter*innen der Effizienzstrategie verbinden damit seit Langem die
Hoffnung, dass durch die Effizienzgewinne technologischer Innovationen
der aktuelle Lebensstil und das damit verbundene Verkehrswachstum in
einem nachhaltigen Rahmen gehalten werden kénnen (Weizsacker et al.
1995).” Diese Hoffnung wurde in den letzten Jahrzehnten immer wieder
enttduscht, indem das absolute Verkehrswachstum die relativen Effizienz-
gewinne immer wieder aufgezehrt hat (UBA 2020). Daraus folgt die basale
verkehrswissenschaftliche Einsicht, dass technologische Innovationen
eine notwendige, aber offensichtlich nicht hinreichende Voraussetzung
fir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung sind.

Neben der Effizienzstrategie gibt es die davon zu unterscheidende
Effektivititsstrategie. Der Okonom Peter Drucker (1963) hat den Unter-
schied zwischen Effizienz und Effektivitit so definiert, dass es im ersten
Fall darum geht, die Dinge richtig zu tun, das heifit, sie moglichst ressour-
censchonend zu gestalten. Demgegeniiber strebt die Effektivititsstrategie
an, die richtigen Dinge zu tun. Um die Relevanz der analytischen Unter-
scheidung zu verdeutlichen, stellt Drucker fest, dass es wohl kaum sinn-
voll ist, auf besonders effiziente Weise Ziele zu verfolgen, die man besser
gar nicht verfolgen sollte. Aus dieser Einsicht folgt, dass man sich zunéachst
dariiber verstindigen sollte, was die richtigen Ziele sind. Demnach lésst
sich der private Autoverkehr beispielsweise durch die Einfithrung auto-
nomer Fahrzeuge deutlich effizienter organisieren, das Ergebnis sind
aber in jedem Fall mehr Verkehr und damit verbundene Umweltbelas-
tungen (Agora Verkehrswende 2020). Vor diesem Hintergrund erscheint
es sinnvoller, den bestehenden Verkehr nicht durch private Autos abzu-

7 Zuletzt hat die Studie Klimaneutrales Deutschland noch einmal vorgerechnet, wie eine nach-
haltige Verkehrsentwicklung durch technologisch getriebene Effizienzgewinne erreicht wer-
den kann (Prognos et al. 2020).
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wickeln, vielmehr wire es effektiver, die Menschen wiirden vom priva-
ten Auto zum offentlichen Kollektivverkehr oder zu den neuen geteilten
Verkehrsdienstleistungen wechseln (EEA 2020). Mit diesem Ziel wurde
der offentliche Verkehr in den letzten fiinfundzwanzig Jahren im Rahmen
der Regionalisierungsmittel mit 172 Milliarden Euro subventioniert. In
dieser Zeit konnte die Verkehrsleistung um 36 Prozent gesteigert werden,
die Fahrgastzahl sogar um 56 Prozent. Aufgrund des schon erwéhnten
absoluten Verkehrswachstums hat der Autoverkehr in diesem Zeitraum
im selben Verhailtnis zugelegt, sodass sich an dem relativen Verhaltnis von
offentlichem Verkehr und Autoverkehr entgegen der politischen Inten-
tion bis heute nichts gedndert hat. Schlimmer noch, die Prognosen der
Bundesregierung gehen davon aus, dass sich daran bis 2030 auch nichts
andern wird (vgl. Abb. 3).

Motorisierter
Individualverkehr

Luftverkehr

Eisenbahnverkehr

Offentlicher
StraBenpersonenverkehr

Fahrradverkehr

FuBverkehr

2030 2020 2010 1994

Abb.3: Anteilige Verkehrsleistung der Verkehrsmittel nach zuriickgelegten Personen-
kilometern; die MaBeinheit Personenkilometer (Pkm) berechnet sich aus der Anzahl der
beférderten Personen, multipliziert mit der zurlickgelegten Entfernung in Kilometern
(Quelle: eigene Berechnungen und Darstellung auf Grundlage der Verkehrsverflechtungs-
prognose 2030 des BMVI (2014))
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Wie im Fall der Effizienzstrategie, erreicht auch die Effektivititsstrategie
ihr Nachhaltigkeitsziel nicht, weil die positiven Effekte im Rahmen des
stetigen Verkehrswachstums kompensiert werden. Im Ergebnis bleibt das
ungleiche Verhiltnis zugunsten des Autoverkehrs bestehen, trotz gesteiger-
ter Verkehrsleistungen und Fahrgastzahlen im 6ffentlichen Verkehr. Um
hier wenigstens zu einem anderen Verhiltnis zwischen dem Autoverkehr
und dem 6ffentlichen Verkehr zu gelangen, bedarf es neben der Forderung
Letzteren zugleich restriktiver Mafinahmen fiir Ersteren. Damit wiirde
sich an dem grundlegenden Problem des dynamischen Verkehrswachs-
tums allerdings nichts andern, denn indem das Verkehrswachstum dann
vor allem vom &ffentlichen Verkehr getragen wiirde, hitten wir zwar etwas
Zeit gewonnen, bevor die Grenzen des Ressourcenverbrauchs erreicht
wiirden, an den nicht nachhaltigen gesellschaftlichen Verhaltnissen wiirde
sich aber nichts andern: »Rasender Stillstand« (Virilio 1992).

Damit richtet sich die gesamte Hoffnung auf die dritte Nachhaltig-
keitsstrategie, die Suffizienzstrategie. Suffizienz kann mit »Geniigsamkeit«
tibersetzt werden und stellt die Frage nach dem richtigen Maf} (Ekardt
2016). Wahrend die Effizienzstrategie darauf gerichtet ist, den Menschen
durch technische Innovationen zu ertiichtigen, seinen auf ein stetiges Ver-
kehrswachstum angewiesenen Lebensstil nachhaltig zu bewéltigen, und die
Effektivitdtsstrategie die Menschen darin unterstiitzt, unter den gegebenen
gesellschaftlichen Rahmenbedingungen, nachhaltige Verkehrsalternativen
zu wihlen, stellt die Suffizienzstrategie das Leben in der auf Wachstum
ausgerichteten Konsumgesellschaft grundsitzlich infrage (Stengel 2011).
Problematisiert wird ein auf stetig wachsenden Konsum angewiesenes
Gesellschaftsmodell, das seine 6konomische Dynamik aus der ungleichen
Reichtumsverteilung speist (Paech 2012). Vor dem jahrzehntelangen Erfah-
rungshintergrund, dass die Erfolge sowohl der Effizienz- wie auch der Effek-
tivitatsstrategie immer wieder durch das Verkehrswachstum konterkariert
wurden, basiert die Suffizienzstrategie auf der Einsicht in die Notwendig-
keit der Neuorganisation des gesellschaftlichen Zusammenlebens auf Basis
einer sozial gerechten und 6kologisch vertraglichen Wirtschaftsweise.

Die Wirtschaftswissenschaftlerin Kate Raworth (2017) hat auf dieser
Grundlage ihr Konzept einer »Donut-Okonomie« entwickelt (vgl. Abb. 4).
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Den Ausgangspunkt ihres 6konomischen Modells bilden die Sustainable
Development Goals der Vereinten Nationen, die ein gutes Leben fiir alle
Menschen weltweit anstreben. Dabei orientiert sich der Ressourcenver-
brauch jedes Einzelnen an dem Konzept der planetarischen Grenzen,
deren Uberschreiten die Lebensgrundlagen der Menschheit gefihrdet

(Rockstrom 2015).
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Abb. 4: Das Donut-Modell (Quelle: Doughnut Economics, dt. Ubersetzung: C. Schrader,
CC-BY-SA-4.0)

Das bedeutet fiir die Verkehrsentwicklung, dass sie mit dem Paradigma
»hoher, schneller, weiter« im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung bre-
chen muss. Anstatt immer mehr Verkehr immer schneller tiber immer
grofiere Distanzen zu organisieren, muss es zukiinftig darum gehen, die
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Menschen mobil zu halten, um ihre gesellschaftliche Teilhabe zu gewéhr-
leisten und dabei moglichst wenig Verkehr zu erzeugen. Wir nennen das
»Offentliche Mobilitat« als Beitrag einer sozial gerechten Verkehrswende.

Mit dem Konzept der o6ffentlichen Mobilitit bezeichnen wir einen
modernisierten zukunftsfahigen offentlichen Verkehr (zum Folgen-
den ausfiihrlich Schwedes 2021). Anders als der traditionelle 6ffentliche
Verkehr ist die 6ffentliche Mobilitdt nicht darauf gerichtet, Verkehrsin-
frastrukturen zu entwickeln und Verkehrsstrome zu organisieren. Viel-
mehr besteht ihr Ziel darin, allen Biirger*innen einen angemessenen Grad
gesellschaftlicher Teilhabe zu gewahrleisten. Indem sich Mobilitat an dem
Grad gesellschaftlicher Teilhabe bemisst, wird auch der Erfolg offent-
licher Mobilitdt nicht mehr am Umfang des Verkehrsaufkommens bzw.
der zuriickgelegten Kilometer bewertet, sondern an dem Maf3 der Beféhi-
gung, das eigene Leben nachhaltig zu gestalten (Luks 2010).

Wie wir anhand der Nachhaltigkeitsziele gezeigt haben, kann dies
unter den aktuellen gesellschaftlichen Bedingungen einer ungerechten
Reichtumsverteilung zugunsten der oberen zwanzig Prozent der Einkom-
mensbezieher, die ihren Lebensstandard in den letzten dreiflig Jahren
kontinuierlich auf Kosten der unteren zwanzig Prozent der Einkommens-
bezieher ausgebaut haben, nicht gelingen (Butterwegge 2020). Eine 6ffent-
liche Mobilitdit muss im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung
an dieser strukturell ungerechten Verteilung gesellschaftlichen Reichtums
ansetzen. Dabei konnen unterschiedliche Grade verkehrspolitischer Ein-
flussnahme unterschieden werden, die von finanziellen Transferzahlun-
gen lber steuerliche Umverteilung bis zur Enteignung reichen.

Bei den finanziellen Transferleistungen handelt es sich um Versor-
gungsleistung zum Lebensunterhalt fiir bediirftige Menschen. Sie reichen
zuriick bis zu den Almosen im Mittelalter, die den Armen vonseiten der
Reichen gnadenhalber gewihrt wurden (Sachfle & Tennstedt 1980) und
die heute der Sozialstaat als Fiirsorgeleistungen mit einem Rechtsan-
spruch zuteilt. Dazu zahlt etwa das Sozialticket im 6ffentlichen Verkehr,
das den Armen ein Mindestmafd an Mobilitit bzw. gesellschaftlicher Teil-
habe garantieren soll. Auch das in letzter Zeit viel diskutierte »365-Euro-
Ticket« zahlt zu diesen finanziellen Transferleistungen, die eine bestimmte
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Klientel alimentieren, ohne an den ungleichen Einkommensverhiltnissen
etwas zu dndern.

Neben der reinen Alimentierung armer Menschen, von der die Reichen
nicht tangiert werden, gibt es die steuerliche Umverteilung gesellschaft-
lichen Reichtums, die entweder direkt als Vermdgenssteuer Reichtum
abschopft oder tiber progressive Steuermodelle einen Ausgleich in der
gesellschaftlichen Reichtumsverteilung anstrebt. Die Varianten kapita-
listischer Wohlfahrtsstaatsmodelle sind Ausdruck solch unterschiedlich
stark ausgeprigter Steuermodelle und zeichnen sich durch eine mehr
oder weniger ausgeprigte Mittelschicht aus (Hancké 2009).* Eine pro-
gressive Mobilitétssteuer beispielsweise konnte dazu genutzt werden, das
individuelle Verkehrsaufkommen, gemessen an den zuriickgelegten Kilo-
metern, zu besteuern. Auf diese Weise konnten die {iberproportional viel
Verkehr erzeugenden oberen Einkommensschichten starker herangezo-
gen werden, die damit verbundenen gesellschaftlichen Kosten angemes-
sen auszugleichen.” Damit verbindet sich zugleich die Hoffnung, dass die
Betroffenen dazu angeregt werden, iiber das eigene Mobilititsverhalten
nachzudenken und auf bestimmte Wege zu verzichten.

Weder die finanziellen Transferleistungen noch die steuerlichen Umver-
teilungsmodelle haben in der Vergangenheit zu einer sozial gerechten bzw.
nachhaltigen Verkehrsentwicklung beigetragen. Vielmehr manifestieren
sich die sozialen Spaltungslinien heute mehr denn je in der »Armenkut-
sche« offentlicher Verkehr auf der einen Seite und einem ungebrochenen
Trend zum Zweit- und Drittwagen auf der anderen Seite (Kuhnimhof &
Liedtke 2019). In der Trennung des Verkehrssystems in einen schwachen
offentlichen und einen starken privaten Sektor spiegeln sich gesellschaft-
liche Machtverhiltnisse, die eine sozial gerechte Verkehrswende bis heute
blockieren. Die im doppelten Wortsinn entscheidende Rolle spielt hier die

8 Der Abbau steuerlicher Umverteilung bei gleichzeitigem Aufbau von Steuerprivilegien fiir die
oberen Einkommensschichten hat in den letzten dreiflig Jahren zu einer wachsenden Spal-
tung zwischen Arm und Reich auf Kosten der Mittelschicht gefiithrt (Nachtwey 2016).

9 Die zehn Prozent der reichsten Menschen in unserer Gesellschaft, die mehr als 70 Prozent
des Verkehrsaufkommens im Urlaubs- und Freizeitverkehr produzieren, sind auch tiberpro-
portional fiir die damit verbundenen negativen Umwelteffekte und die daraus resultierenden
gesellschaftlichen Kosten verantwortlich (Infas & DLR 2010).
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deutsche Automobilindustrie, die sich seit Jahrzehnten gegen politische
Nachhaltigkeitsziele wendet und einer sozialokologischen Transforma-
tion verweigert (Haas & Sander 2019). Auf diese Weise dominieren pri-
vate Partikularinteressen die aktuelle Verkehrsentwicklung auf Kosten des
Gemeinwohls.

In diesem Fall sieht das Grundgesetz in Artikel 14 Absatz 3 die Enteig-
nung zum Wohle der Allgemeinheit vor. Als Vorbild kann die politische
Entscheidung zur Energiewende dienen, mit der den vier groflen Ener-
giekonzernen ihre Geschiftsbasis entzogen wurde. Mit der politischen
Entscheidung fiir den Ausstieg aus der Atomkraft und den fossilen Ener-
gietragern wurden die Konzerne gezwungen, sich neue Geschiftsfelder
im Bereich der erneuerbaren Energien zu erschliefen. Entsprechend der
Energiewende muss im Rahmen einer Verkehrswende die Produktion
von Verbrennungsfahrzeugen verboten werden. Darauthin miissten sich
die Automobilkonzerne ihrerseits neue Geschéftsfelder im Bereich neuer
Antriebe suchen. Das ist zweifellos eine notwendige, aber nicht hinrei-
chende Mafinahme, weil sie soziale Ungerechtigkeit im Verkehrssektor
unberiihrt ldsst — private Elektroautos sind keine sozial gerechte Alterna-
tive zum Verbrennungsfahrzeug.

Mit dem Konzept der offentlichen Mobilitit gehen wir deshalb einen
Schritt weiter und plddieren fiir die Vergesellschaftung des Verkehrssek-
tors im Sinne des Artikels 15 Grundgesetz, indem wir ihn in die Form
der Gemeinwirtschaft tiberfithren. Auf diese Weise wird die Verkehrsent-
wicklung der privatwirtschaftlich organisierten dkonomischen Wachs-
tumsdynamik entzogen und stattdessen auf eine gemeinwohlorientierte
sozial gerechte Mobilitdtsentwicklung verpflichtet, die politisch gestaltet
werden kann (Zelik 2020).

3 Fazit

Die Verkehrspolitik muss sich im Rahmen ihres Daseinsvorsorgeauftrags
fiir ein sozial gerechtes, dkologisch vertragliches und 6konomisch efhizi-
entes Verkehrssystem einsetzen. Um dies erreichen zu kénnen, miissen
die Machtverhaltnisse im Politikfeld Verkehr neu ausgehandelt und die
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Eigentumsverhiltnisse infrage gestellt werden. Demgegeniiber suggeriert
die von Fridays for Future in Auftrag gegebene Studie des Wuppertal Insti-
tuts (2020), dass das gewohnte Leben auch in Zukunft ohne Einschrankun-
gen fortgesetzt werden kann, wenn nur die notwendigen technologischen
Innovationen umgesetzt werden, mit denen gewaltige Effizienzgewinne
erzeugt werden konnen und die im Ergebnis eine nachhaltige Entwick-
lung erméglichen. Zu dem gleichen Ergebnis kommt die Studie Klima-
neutrales Deutschland, die deshalb von allen etablierten gesellschaftlichen
Akteuren (insbesondere der Partei Biindnis 90/Die Griinen und den
Gewerkschaften) begriifit wird (Prognos et al. 2020). Damit sind sich das
Establishment und die Bewegung Fridays for Future niher, als sie selbst
glauben, und im Rahmen einer ambitionierten Effizienzstrategie scheint
sogar eine Versohnung denkbar. Davon wiirden die einkommensarmen
Bevolkerungsschichten allerdings erneut nicht profitieren.

Die junge Generation darf den politischen Kampf nicht auf den genera-
tioneniibergreifenden Schutz der eigenen Privilegien reduzieren, sondern
muss sich der Zumutung der sozialen Frage aussetzen und sich solidarisch
mit jenem Teil der eigenen Generation zeigen, der sich nicht so lautstark zu
Wort melden kann. Es bedarf daher auch der entsprechenden Foren und
noch zu entwickelnder Praktiken, in denen sich die verschiedenen Perspek-
tiven und Vorstellungen begegnen kénnen und eine gemeinsame Strategie
zur Aneignung und Nutzung des offentlichen Raums entwickeln kann.
Bei gegenwirtigen Fragestellungen wie beispielsweise der Abkehr von der
»autogerechten Stadt« hin zu einer 6kologisch vertraglichen und sozial
inkludierenden Mobilitdt stehen die traditionellen Verfahren politischer
Entscheidungsfindung auf dem Priifstand. Partizipation, die tatsichlich die
Perspektive auf eine Aneignung des 6ffentlichen Raums (und genau dies ist
idealtypisch mit dem Begriff der Offentlichkeit verbunden) &ffnet, bedarf
bei der Komplexitit der Problemstellungen und der Heterogenitit der Mili-
eus im Stadtraum neuer und innovativer Aushandlungsprozesse, die mog-
lichst auf den direkten personlichen Diskurs im Sozialraum fokussieren. Es
gilt also, neben einer grundlegenden notwendigen Systemtransformation,
Menschen zusammenzubringen, die zwar sozialraumlich eng verbunden
sind, aber sozial und kulturell kaum Beriihrungspunkte haben.
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In diesem Sinne miissen sich die Gewerkschaften fiir zukunftsfahige
Arbeitsplatze einsetzen und wieder lernen, aktiv gegen diejenigen zu
kampfen, die die Zukunft der eigenen Klientel gefdhrden. Die Verkehrs-
wissenschaft schliefllich sollte zukiinftig weniger den technologischen
Eliten folgen, die sie jahrzehntelang als vermeintliche »Changemaker«
hofiert hat. Die Pioniere des technologischen Wandels haben noch nie
einen Beitrag zur sozialen Frage geleistet, der iiber ein Almosen hinaus-
reichte. Deshalb sollte die Verkehrswissenschaft die Einkommensarmen
als Pioniere einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung fiir sich entdecken.
Die Einsicht in die zentrale Bedeutung der sozialen Frage fiir eine nach-
haltige Verkehrsentwicklung ist die Voraussetzung fiir ein wirkméchtiges
politisches Biindnis, das wir hiermit anregen.
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Elektromobilitat
in der Diskussion






Es geht nicht ohne Elektroautos!

von Jens Clausen

Aus der Umweltbewegung wird zu Recht eine deutliche Reduktion des
Automobilbestandes gefordert. Im Rahmen der Verkehrswende sollen
sich die Verkehrsanteile deutlich in Richtung Zufuf3gehen, Fahrradfah-
ren und Bus bzw. Bahn verschieben. Aber bekommen wir es ganz ohne
Automobile hin?

1 Es geht einstweilen nicht ganz ohne Autos!

Die Siedlungsstrukturen mit ihrer seit Jahrzehnten immer ausgeprégte-
ren rdumlichen Trennung von Arbeiten, Wohnen, Einkaufen und Freizeit
erfordern eine Infrastruktur fiir schnelle Mobilitit. Und der hohe Anteil
des motorisierten Individualverkehrs am Modal Split weist auf Bedarfs-
lagen und Nutzungsgewohnheiten hin, die in der Bevolkerung etabliert
sind und sich nur langsam verdndern werden. Durch Pfadabhéngigkeiten
sind wir als Gesellschaft an diese Strukturen gebunden (Clausen 2017).
Nicht jede Person und jede Familie kann in wenigen Jahren ihr Leben so
organisieren, dass es auch ohne Auto geht. Dies gilt besonders in ldnd-
lichen Regionen, in denen die Entfernungen besonders grof3 sind, das
Fahrrad also unattraktiver ist als in Ballungsgebieten, und der Bus nicht
so oft kommt. Mit Blick auf diese Pfadabhangigkeiten, in denen wir durch
Siedlungsstrukturen und Verhaltensroutinen gefangen sind, wére es wohl
schon ein Erfolg, wenn es gelinge, den Pkw-Bestand auch nur zu hal-
bieren. Eine solche Perspektive erdfinet die Studie CO,-neutral bis 2035
(Wuppertal Institut 2020, S. 86). Wenn aber noch fiir lange Zeit zwar nicht
45 Millionen, aber immerhin noch 20 Millionen Fahrzeuge auf Deutsch-
lands Straf3en fahren, dann miissen diese mit erneuerbarer Energie ange-
trieben werden, wenn wir die Paris-Ziele erreichen wollen.
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2 Batterie oder Wasserstoff?
Der Wettbewerb ist bereits entschieden!

Die zentralen radikalen Innovationen, die in der Konkurrenz um das
zukiinftige Antriebskonzept von Automobilen im Wettbewerb standen,
waren noch vor 20 Jahren die Brennstoffzelle und der batterieelektrische
Antrieb. Um das Jahr 2000 gab es sogar schon mal einen kurzen Boom
von Elektroautos in Norwegen und in Kalifornien. Einige Hersteller wie
Honda, General Motors und Volkswagen stellten Kleinserien her, stiegen
aber nie in den Massenmarkt ein, sondern sogar, wie General Motors in
2003, mit einem Paukenschlag wieder aus (Paine 2006). Paine betont in
seinem Film Who killed the electric car?, dass das damals immer wieder
unerfiillte Versprechen der Hersteller, ein Brennstoftzellenauto zu bauen,
ein Grund fiir das damalige Ende des Booms der Elektroautos war.

Aber schon kurze Zeit spéter begann der Aufschwung der Elektromobi-
litat aufs Neue. Denn neben der Problematik der Skalierung der Produk-
tion von Brennstoffzellen liegt ein weiterer Grund dafiir, dass sich diese
nicht gegen den Elektroantrieb durchsetzen, in ihrem niedrigen System-
wirkungsgrad. Wiirde man den deutschen Pkw-Bestand batterieelektrisch
betreiben, so lage der zusatzliche Strombedarf bei circa 120 Terawattstun-
den pro Jahr (TWh/a), mit Wasserstoft und Brennstoffzelle wiren es etwa
300 TWh/a (Clausen 2018).

Im Jahr 2019 betrug der Absatz batterieelektrischer Fahrzeuge welt-
weit schon etwa zwei Millionen Stiick (IEA 2020a), der von Brennstofizel-
len-Pkw lag bei nur circa 12.500 Fahrzeugen (IEA 2020b) und damit bei
rund 0,6 Prozent des Elektroautomarktes. Schon aufgrund von Skalen-
effekten scheint der Neu-neu-Wettbewerb im Pkw-Segment daher ent-
schieden zu sein. Die deutliche Kostensenkung, die wir gegenwirtig bei
Elektroautos beobachten, wird es fiir die kleinen Stiickzahlen an Wasser-
stoff-Pkw immer schwieriger machen, Kunden zu finden. Auch die Argu-
mente der Reichweite (elektrisch sind schon iiber 600 Kilometer méoglich)
und der Ladezeit (die sich am 350kW Schnelllader auf Kaffeetassenni-
veau reduziert) kommen den Wasserstoffliebhabern abhanden. Das Ende
des Wasserstoff-Pkw zeigt sich auch darin, dass Unternehmen wie Volks-

100 Es geht nicht ohne Elektroautos!



wagen und Daimler die Fithrungsrolle der Brennstoffzellentechnologie
von der Pkw-Sparte in die LKW-Sparte verschoben haben (Engemann
22.04.2020).

3 Aber ist denn ein Elektroauto
tiberhaupt umweltfreundlich?

Immer wieder wird die Frage nach der moglichen Umweltentlastung
durch den Elektroantrieb gestellt. Unter dem Titel Elektromobilitit und
Klimaschutz. Die groffe Fehlkalkulation veroffentlichte das renommierte
Kieler Institut fiir Weltwirtschaft noch im Sommer 2020 eine fiir den
Elektroantrieb sehr negative Studie (Schmidt 2020), deren Kernergebnisse
vom Fraunhofer ISI nur Tage spdter systematisch als fehlerhaft wider-
legt wurden (Wietschel 2020). Auch Buchal et al. (2019, S. 40) berichten,
»dass der CO,-Ausstof3 des Elektromotors im giinstigen Fall um etwa ein
Zehntel und im ungiinstigen Fall um ein gutes Viertel iiber dem Ausstof3
des Dieselmotors liegt«. Aber auch hier wurde die Ableitung der Aussa-
gen aufgrund mangelnder wissenschaftlicher Grundlage stark kritisiert
(Hajek 2019; Schwierz 2019).

Positive Bewertungen {iberwiegen in letzter Zeit deutlich, umso mehr,
als Entscheidungen fiir das zukiinftige Produktprogramm auf Basis der
sich zukiinftig entwickelnden Rahmenbedingungen getroffen werden
sollten. Das Umweltbundesamt (2016, S.19) bewertet mit Blick auf den
fiir 2030 erwarteten hohen Anteil von Regenerativstrom den Elektro-
antrieb deutlich positiver als den Benzinmotor, Dieselmotor oder auch
Plug-in-Hybrid. Auch das Bundesministerium fiir Umwelt bewertet das
Elektroauto positiv: »Uber ein Fahrzeugleben hinweg liegen Elektroau-
tos bei den CO,-Emissionen unterhalb ihrer mit fossilen Kraftstoffen
betriebenen Pendants. Dieser Klimavorteil wird mit jedem Jahr, in dem
die Energiewende im Strombereich voranschreitet, grofier.« (BMU 2019)
Dabei sind sich die positiven Bewertungen einig, dass die Art der Strom-
bereitstellung von hohem Einfluss auf die Treibhausgasemissionen von
batterieelektrischen Autos (BEV) pro Kilometer Laufleistung ist. Messa-
gie (2017, S.11) rechnet dies fiir verschiedene nationale Stromnetze und
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ihre Energiequellen durch und findet die niedrigsten Emissionen mit
4gCO,/km fiir den schwedischen Strommix. Aber sogar im stark kohle-
lastigen Strommix in Polen schneidet bei ihm das Elektroauto besser ab
als der Verbrenner. Da sich gegenwirtig weitere Verbesserungen andeu-
ten, wie z. B. ldngere Batterielebensdauern, klimaneutrale Batteriefabriken
u.a. m., durften sich die Vorteile des Elektroantriebs in den nachsten Jah-
ren eher vergrofiern.

4 Wie kénnen wir das Elektroauto technisch
und 6kologisch verbessern?

Die Kritik am Automobil bezieht sich nicht nur auf dessen Beitrag zu den
Emissionen von Treibhausgasen. Auch der immense Rohstoffverbrauch,
die mit parkenden Autos verstopften Stadte, der Lirm und die teils sehr
zweifelhaften Arbeitsbedingungen in internationalen Lieferketten stehen
unter scharfer Kritik. Einige dieser Probleme wiirden kleiner, wenn es uns
gelange, mit weniger Autos auszukommen: Der Rohstoftverbrauch wiirde
genauso wie die Zahl der parkenden Autos und die Lairmentwicklung sin-
ken. Eine langere Nutzungsdauer der einmal gebauten Automobile wiirde
den Rohstoffbedarf reduzieren, was besonders bei umstrittenen Lieferket-
ten wie der zur Gewinnung von Kobalt hilfreich wire.

Hier konnen aber auch neue Batterietypen helfen. So baut z.B. der
chinesische Hersteller BYD seit 2006 Elektroautos mit Lithium-Eisen-
Phosphat-Batterien (Masiero et al. 2016, S.7). Dieser Batterietyp zeichnet
sich durch giinstige Kosten, hohe Brandsicherheit und den unter Umwelt-
wie auch Sozialkriterien wichtigen Verzicht auf Nickel und Kobalt aus.
In seiner chinesischen Gigafactory baut aulerdem Tesla Lithium-Eisen-
Phosphat-Batterien von BYD in seine Wagen ein.

Zudem plant Tesla in den néchsten Jahren Verdnderungen rund um die
Batterie. Ein neues Batterieformat, neue Materialien fiir Anoden und neue
kobaltfreie Kathoden sowie effizientere Produktion und ein neues Prinzip
der Integration in das Auto werden das Fahrzeuggewicht senken und zu
einer Kostenreduktion um 56 Prozent der Batterie fithren. Weiter erhielt
Tesla bereits die Genehmigung fiir neue Minen zur Lithiumgewinnung
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in Nevada, bei deren Betrieb dauerhafte Landschaftsschiden vermieden
werden sollen, und entwickelt einen neuen und umweltvertréglichen Pro-
zess der Lithiumraffination. Auch das Recycling der Batterien in eigenen
Anlagen ist geplant (Tesla 2020).

5 Wann werden Elektroautos endlich
preiswerter werden?

Beim Kauf wurden Elektroautos bisher als teuer empfunden. Aber schon
lange gelten Elektroautos als preiswert in der Wartung. »Sie verursachen
60 bis 80 Prozent weniger Kosten fiir Wartung und Verschleif3 gegeniiber
vergleichbaren konventionellen Fahrzeugen.« (Hebermehl et al. 2018) Und
obwohl Strom pro kWh vergleichsweise teuer ist, sind die Treibstoftkosten
geringer, weil einem Verbrauch von oft nur 16 kWh Strom/100 km ein Ver-
brauch von 70 bis 80 kWh/100 km Energie aus Benzin oder Diesel gegen-
tibersteht. In der Vollkostenrechnung stellten sich trotz der noch hohen
Anschaffungspreise verschiedene Elektro-Pkw fiir den ADAC schon 2018
als »tiberraschend giinstig« dar (ADAC Fahrzeugtechnik 2018).

Ende 2020 hat sich die Situation noch mal veridndert. Ein Volkswagen
ID3 wird, wenn erst einfachere Versionen verfiigbar sind, kaum noch teu-
rer sein als ein neuer Golf. Aufgrund niedrigerer Betriebskosten ist aber
bei den Vollkosten ein deutlicher Vorteil zu erwarten. Und Elon Musk
kiindigt fiir 2023 ein neues kleines Modell fiir 25.000 US-Dollar netto
an, was ziemlich genau 25.000 Euro inklusive Mehrwertsteuer entspricht
(Tesla 2020). Damit werden zusehends Elektroautos auch im unteren
Preissegment verfiigbar werden. Musk gibt weiter an, dass zukiinftige Tes-
las autonom werden fahren kénnen, und empfiehlt, das eigene Auto, wenn
man es nicht selbst benétigt, »autonome Taxifahrten« erledigen zu lassen.
So verdiene dann, der Digitalisierung sei Dank, das eigene Auto sein Geld
selbst. Gleichzeitig wiirden solche Services vielleicht sogar einen Beitrag
zur Reduktion des Autobestandes leisten.
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6 Wie sieht die deutsche Automobilindustrie
in Zukunft aus?

Diese Frage zu beantworten grenzt an Astrologie. Zu viele unbekannte
Faktoren iiben einen Einfluss aus. Einige Entwicklungen sind aber aus
meiner Sicht sicher: Es werden schon in wenigen Jahren keine Verbren-
nungsmotoren mehr gebaut werden, schneller als heute erwartet. Auch
Hybridantriebe und Brennstoffzellen werden im Pkw-Bau keine oder
fast keine Rolle spielen. Dafiir werden die Fahrerassistenzsysteme immer
machtvoller werden und frither oder spiter zu voll autonom fahrenden
Automobilen fithren. Neue Wettbewerber werden auftreten. Neben Tesla,
das in Deutschland eine ihrer Gigafactories errichtet, wird auch BYD dem-
néchst chinesische Elektroautos in Deutschland verkaufen, genauso wie
Geely tiber die Marke Polestar. Die Zahl der Arbeitskrifte in der Automo-
bilproduktion wird eher sinken, nicht nur, weil in Elektroautos weniger
Arbeit steckt als in Verbrennern, sondern auch, weil die Verkehrswende
zu einem nicht nur bei uns in Deutschland sinkenden Automobil-
bestand fiihrt.

Aber dennoch: Der Imperativ des Klimaschutzes lasst keine andere
Méglichkeit zu als das Ende des Verbrenners. Mangels effizienter und
skalierbarer Alternativen und angesichts einer auch in radikalen Ver-
kehrswendeszenarien unbestreitbar vorhandenen Nachfrage nach Auto-
mobilen muss daher das Ziel darin bestehen, moglichst gute, preiswerte
und effiziente Elektroautos mit moglichst wenig negativen Auswirkungen
in der Vorkette und im Recycling zu bauen. Nur wenn diese internatio-
nal wettbewerbsfahig sind, hat die deutsche Automobilbranche eine aus-
sichtsreiche Zukunft.
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Elektromobilitat heif3t:
Bahn, Tram & E-Bike

Warum Elektroautos keine Zukunft haben’
von Winfried Wolf

Das De-facto-Biindnis derjenigen, die sich fiir Autos mit elektrischem
Antrieb starkmachen, reicht von Tesla in den USA, iiber die Topinstitutio-
nen in Peking, Briissel und Berlin bis in die Zentralen der grofen Strom-
konzerne. Auch beteiligen sich inzwischen alle relevanten Autokonzerne
an dieser Kampagne. Der »schmutzigste« Autokonzern, FCA (Fiat-Chrys-
ler), ging mit Tesla ein Biindnis ein, um die Emissionen zu »poolenx.

Es handelt sich bei dem, was uns als »Elektromobilitét« verkauft wird,
explizit um einen globalen Ansatz.” Die Vertreter der Weltbranche Auto -
allen voran Tesla-Chef Elon Musk - behaupten, auf diese Weise die Emis-
sionen, die wesentlich zur immer bedrohlicheren Klimaerwdrmung
beitragen, senken zu kénnen. Beginnen wir also auf dieser Ebene.

1 Weltebene

Weltweit gibt es Anfang 2021 mehr als eine Milliarde Pkw. Die Zahl der
Elektroautos betriagt rund sechs Millionen, was 0,6 Prozent des Gesamt-
bestands entspricht. Der Pkw-Weltbestand wuchs zwischen 2000 und
2019 jahrlich um gut 80 Millionen. Die Delle, die die Epidemie und die
aktuelle Krise auslosen, bereits beriicksichtigt, wird es 2025 einen welt-
weiten Pkw-Gesamtbestand von rund 1,3 Milliarden geben. Die Zahl der
Elektro-Pkw soll dann bei optimistischer Sicht bei 80 Millionen liegen.
Bis 2030 wird der Pkw-Gesamtbestand bei gut 1,8 Milliarden liegen. Der

1 Ausfithrlich zu diesem Themenkomplex siehe Wolf (2020).

2 Der Begriff sollte fiir die seit mehr als einem Jahrhundert mit elektrischen Antrieben betrie-
bene Mobilitét stehen: fiir Eisenbahnen, Trambahnen und S-Bahnen.
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E-Pkw-Bestand betrdgt dann - auch das sind optimistische Schétzun-
gen — maximal 200 Millionen Einheiten (OICA 2020).

Bilanz: Es gibt keinerlei Plan fiir eine Begrenzung der Welt-Pkw-Flotte.
Und schon gar kein Projekt fiir eine Reduktion der Pkw-Zahlen. Es gilt:
Alles wachst; die Zahl der Pkw mit herkommlichem Antrieb und die Zahl
der Elektroautos. Damit steigt jedoch die CO,-Belastung auf zwei Ebenen:
zum einen mit dem fortgesetzten Wachstum der Zahl herkémmlicher
Pkw, zum anderen mit der sich vergréflernden Elektroautoflotte. Dass
es sich bei Elektroautos um »Zero-Emission-Vehicles« - um Autos ohne
CO,-Emissionen — handelt, ist absurd (siehe unten).

2 Die Entwicklung in Deutschland

Deutschland gilt als Vorreiter in der Klimapolitik im Allgemeinen und
hinsichtlich der Férderung von Elektro-Pkw im Besonderen. Tatsichlich
entwickelt sich die Automotorisierung hierzulande grundsitzlich nicht
anders als weltweit — trotz bereits erreichter enorm hoher Pkw-Dichte.
2019 wurden in Deutschland 63.281 Elektro-Pkw neu zugelassen. Der
Anteil der E-Pkw an allen neu zugelassenen Pkw hat sich auf 1,8 Prozent
fast verdoppelt. Das klingt gut. Gleichzeitig wuchs jedoch der Gesamtbe-
stand an Pkw um mehr als 1,2 Millionen Pkw auf inzwischen 47,1 Millio-
nen. 46,5 Millionen davon sind Verbrenner-Pkw.

2020 wuchs der Pkw-Bestand um 532.000 Einheiten auf nun mehr
48,248 Millionen Pkw (1.1.2021). Auch jetzt sind noch 96,4 Prozent aller
Pkw Verbrenner. Der Anteil der rein elektrischen Autos stieg auf 0,6 Pro-
zent oder 309.083 Einheiten (KBA 2021). Damit steigen auch hierzulande
die addierten CO,-Emissionen deutlich — mit dem Zuwachs an Verbren-
ner-Pkw und dem Plus von E-Pkw. Alle realistischen Modelle fiir »Elek-
tromobilitit« gehen davon aus, dass es noch lange Zeit einen Mix von
Verbrenner und E-Pkw geben wird mit dem deutlichen Ubergewicht der
Verbrenner. Damit wichst der gesamte Pkw-Bestand weiter. Die Klimabe-
lastung wird verstérkt.

Bilanz: In der Bevolkerung wird bei der Debatte iiber Elektroautos
infolge eines einfachen Rechen- und Denkfehlers stindig ein falscher Ein-
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druck produziert. Die Rede ist immer von Anteilen - steigende Anteile
der E-Pkw bei den Zulassungen, in der Produktion, im Export. Doch ent-
scheidend sind die absoluten Zahlen der Autos — der herkdmmlichen und
der E-Pkw.

3 E-Autos als Zweitwagen

Die grundlegenden E-Pkw-Parameter wie geringe Reichweite, lange
Ladedauer, komplizierte Ladestrukturen und hoher Preis fithren dazu,
dass mehr als die Halfte aller E-Pkw Zweitwagen sind. Oft sind es Zweit-
wagen in Mittelstandshaushalten, die {iber eine Garage mit Wallbox ver-
fiigen. Typisch hierfiir ist ein Interview mit Henning Kagermann, dem
Leiter der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitait (NPM), faktisch
die PR-Abteilung fiir die Elektroautomotorisierung. Auf die Frage, wie es
seinem E-Pkw gehe, antwortete dieser: »Dem geht es sehr gut. [...] Wenn
es mal Modelle gibt, die im Realbetrieb 400 km Reichweite haben, schaffe
ich auch mein anderes Auto mit Verbrennungsmotor ab.« (Der Tages-
spiegel 2019)

Bilanz: Elektroautos sind vielfach Zweitwagen. Sie tragen damit auf
spezifische Weise dazu bei, dass sich die Zahl der Autos erhdht.

4 Das vergessene Projekt »Drei-Liter-Auto«

Der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch der bestehenden Pkw-Flotte
betragt in Deutschland laut Umweltbundesamt (UBA) 7,4 Liter (UBA
2020). Zu fragen ist: Wo bleibt das 3-Liter-Auto, das die Autokonzerne,
allen voran VW, vor 20 Jahren bereits im Angebot hatten? Und wo bleibt
das 1-Liter-Auto, das VW bereits als Prototyp vorgefiihrt hatte?’ Bereits
ein Drei-Liter- Auto brachte eine CO,-Reduktion von zwei Drittel mit sich;
die CO,-Emissionen liagen damit bei rund 70 Gramm COs, je Kilometer -
deutlich unter dem seit 2020 giiltigen EU-Grenzwert von 95 g/CO,/km.

3 Das VW-Modell Lupo wurde ab 1998 produziert (die VW-Tochter Seat hatte das vergleich-
bare Modell Arosa ab 1997 im Angebot). Spéter wurde ein vergleichbares Modell bei VW de
Brasil mit der Bezeichnung Fox gebaut.
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Bilanz: Ginge es wirklich um CO,-Einsparungen, dann lielen sich diese
relativ schnell mit der Anwendung einer seit 25 Jahren bestehenden
Motorentechnik realisieren. Auf den Aufbau der aufwendigen Ladein-
frastruktur konnte verzichtet werden. Subventionen in Hohe von vielen
Milliarden Euro entfallen. Notwendig wire »lediglich« der Bau von rela-
tiv leichten und weniger volumindsen Pkw. Die Autoindustrie will genau
dies nicht. Herkommliche Pkw werden von Jahr zu Jahr schwerer: Der seit
Mitte 2020 neue Golf VIII wiegt bereits 1,4 Tonnen; der GolfI, der von 1974
bis 1983 gebaut wurde, hatte ein Gewicht von maximal 800 Kilogramm.

5 Elektroautos - aber welche denn?

Die Autoindustrie kann mit dem Ja zur Elektromobilitit auf drei Ebenen
Erfolge verbuchen: Erstens kann sie ihre Strategie zur stindigen Produk-
tionssteigerung bei herkdmmlichen Pkw noch mindestens ein Jahrzehnt
lang fortsetzen. Aufgrund der falschen Definition von E-Autos als
»Zero-Emission-Vehicles« und auf Basis der vielen Ausnahmeregelungen
kann sie ihre Strategie zum Bau von immer schwereren Pkw (SUVs, Vans)
mit Diesel- und Benzinmotoren nochmals steigern.

Zweitens gelang es ihr mit der Entwicklung von Plug-in-Hybriden und
»Mild-Hybriden« und der Anerkennung dieser Pkw als »Elektroautos«
ein Coup. Gebaut werden schwere Pkw mit Benzin- oder Dieselantrieb,
die einen ergédnzenden Elektromotor haben, der maximal 30 bis 40 Kilo-
meter Reichweite hat (Abrahamczyk 2020). Damit kann die Autoindustrie
ihre Strategie zum Bau besonders schwerer, teurer und umsatzstarker Pkw
fortsetzen. Die Kéufer von Plug-in-Hybriden profitieren von den Subven-
tionen je Auto und von spezifischen Privilegien fiir E-Pkw wie freie Park-
platze und preiswertem Strom.

Drittens kann die Autoindustrie selbst auf dem Gebiet der reinen Elek-
tro-Pkw ihre Strategie des »immer schwerer, immer stirker und immer
teurer« fortsetzen. Bereits Tesla-Pkw haben in Deutschland einen realisti-
schen Einstiegspreis von 45.000 Euro. Audi, Daimler und Porsche brach-
ten 2019 mit dem Audi e-tron, dem Mercedes EQC und dem Porsche
Taycan Elektro-Pkw auf die Strafle, die mehr als zwei Tonnen schwer sind,
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400 und mehr PS Leistung haben und deren realistische Einstiegspreise
bei 80.000 Euro beginnen. Konsequenterweise schloss Daimler im Som-
mer 2020 das Smart-Werk im franzésischen Hambach.* Kleine E-Pkw
passen nicht in diese Strategie.

Bilanz: Die Strategie »Elektromobilitit« ist fiir die Autokonzerne hoch-
profitabel. Dass dabei Hunderttausende Arbeitsplitze abgebaut werden,
muss die Profite nicht schmélern.

6 Vom Fahrrad und OPNV zum E-Auto

In den letzten zwei Jahrzehnten entwickelte sich die Einsicht, dass Autos
in Stadten grundsitzlich problematisch sind und dass Urbanitit gleichzu-
setzen ist mit einer Mobilitit, die zu Fuf3, per Rad oder mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln stattfindet. Die Autoindustrie versucht nun, mit Elekt-
roautos erneut in die Gegenoffensive zu gelangen. Viele E-Autos eignen
sich - z.B. aufgrund der geringen Reichweiten — eher fiir Stadtverkehr
und Kurzstrecken. E-Auto-Nutzende haben meist ein »griines Gewissen«.
Die Folge: Viele Menschen, die ihre Wege in der Stadt bislang zu Fuf3, per
Rad oder mit dem OPNV zuriicklegten, steigen auf das E-Auto um.

Bilanz: E-Pkw erhohen die Pkw-Dichte ausgerechnet dort, wo Pkw auf-
grund ihres groflen Flachenbedarfs besonders schadlich sind: in den Stid-
ten. Sie tragen damit auch zur Krise des OPNV bei.

7 Die Systemnachteile des Autoverkehrs
sind unabhangig von der Antriebsart

Auch wenn alle Autos in Los Angeles E-Pkw wiren, so bliebe es bei der
Durchschnittsgeschwindigkeit von 15km/h und dem Dauerstau. Auch
wenn die eine Milliarde Pkw auf der Welt Elektroautos wiren, bliebe es
bei 1,2 Millionen Straflenverkehrstoten und 100 Millionen Schwerver-
letzten im Jahr weltweit. Auch wenn in allen Grof$stadten die Verbren-

4 Das Smart-Werk im franzésischen Hambach war ein »europiisches Projekt«. Es wurde im
Sommer 2020 an den britischen Autobauer Ineos verkauft, der dort das Verbrenner-SUV-
Modell Grenadier bauen wird (Siiddeutsche Zeitung 8. August 2020).
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ner-Pkw durch Elektro-Pkw ersetzt werden wiirden, bliebe es bei einem
Flachenverbrauch dieser Pkw-Flotte, der rund viermal so grof3 ist wie
beim Einsatz von Tram, Bahn oder Bus.

Bilanz: Der Autoverkehr als solcher ist mit enormen gesellschaftli-
chen Kosten und Belastungen verbunden. Die Antriebsart ist dabei nicht
entscheidend.

8 CO,-Emissionen beim 1:1-Vergleich

Die Bundesregierung, die die »Elektromobilitit« vorantreibt, stellt im Fall
eines direkten Vergleichs Verbrenner-Pkw zu E-Pkw das Folgende fest:
»Ein heute gekauftes [...] Elektroauto schneidet im Vergleich mit einem
verbrennungsmotorischen Fahrzeug unter Klimagesichtspunkten bes-
ser ab — auch beim aktuellen deutschen Strom-Mix. Im Vergleich mit
einem [...] Dieselfahrzeug liegt der CO,-Vorteil bei 16 Prozent. Gegen-
iiber einem modernen Benziner bei 27 Prozent.« Im Jahr 2025 soll der
E-Auto-Vorteil bei 32 Prozent (gegeniiber Diesel-Pkw) bzw. bei 40 Pro-
zent (gegeniiber einem Benziner) liegen (BMU 2019).

Bilanz: Die CO,-Einsparung beim direkten Vergleich ist iberschaubar.
Selbst 32 Prozent CO,-Reduktion im Jahr 2025 relativieren sich. Denn in
funf Jahren ist der Pkw-Bestand erneut um rund 15 Prozent gewachsen,
was gegenzurechnen ist.

9 Zielkonflikt Stromverbrauch

Ein deutlicher Anstieg der Zahl der Elektroautos geht mit einem erhdh-
ten Strombedarf einher. Je nachdem, wie viele E-Pkw im Jahr 2030 oder
2035 erwartet werden, steigt der Strombedarf zwischen 20 und 40 Pro-
zent (Agora Verkehrswende 2017, S. 62ff.). Ein hoherer Stromverbrauch
heif3t, dass die Zielsetzungen fiir die erneuerbaren Energien konterkariert
werden. Das fithrt zu dem folgenden Zielkonflikt: Die Bundesregierung
will einerseits die Zahl der Elektrofahrzeuge steigern, aber zugleich den
Stromverbrauch nicht erhéhen, um den steigenden Anteil Okostrom zu
realisieren. Das Ergebnis laut Mitteilung der Bundesregierung vom Mai
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2020: Verfolgt werde ein »Zielmodell, dem ein Bruttostromverbrauch von
580 Terawattstunden und damit ein Bruttostromverbrauch im Bereich
des heutigen Verbrauchsniveaus zugrunde liegt.« (Bundesregierung 2020)
Das wiederum ldsst die Zielsetzungen fiir E-Pkw schrumpfen; konkret
rechnet die Bundesregierung im Jahr 2030 mit nur zehn Millionen E-Pkw
(was bei dann mehr als 50 Millionen Pkw einem Anteil von weniger als 20
Prozent entsprache).

Bilanz: Eine Elektrifizierung der gesamten Pkw-Flotte wird seitens der
Bundesregierung in absehbarer Zeit nicht erwogen. Verfolgt man jedoch
dieses Ziel, wird der Strombedarf sprunghaft (um bis zu 80 Prozent)
ansteigen (Agora Verkehrswende 2017, S.74). Die Ziele fiir erneuerbare
Energien werden infrage gestellt. Oder es kommt zum Ausstieg aus dem
Ausstieg aus der Atomenergie. VW-Chef Herbert Diess fordert dies. In
China sind aktuell 47 AKW-Reaktorblocke in Betrieb; rund drei Dutzend
weitere sind konkret geplant, von denen wiederum 14 bereits in Bau
befindlich sind (IAEA/PRIS 2020).

10 Besondere Belastungen durch E-Pkw

Mit Elektrofahrzeugen sind spezifische Umweltbelastungen verbunden -
unter anderem durch den Abbau knapper Ressourcen oder die umwelt-
schidigende Forderung von Rohstoffen (siehe Beitrag von Leifker in
diesem Band). Auch das Recycling der E-Auto-Batterien ist ein sehr auf-
wendiges Verfahren und noch keineswegs geldst. Lithium-Ionen-Akkus
funktionieren beispielsweise nach einem mehrstufigen Hightechverfah-
ren. Die Zellen werden dabei zunachst auf 600 Grad Celsius erhitzt, damit
unerwiinschte Bestandteile verdampfen — sonst besteht Explosionsgefahr.
Danach werden die Uberreste geschreddert und mithilfe von Magneten
und Sieben getrennt. Zuriick bleiben kleine Haufchen aus Aluminium,
Kupfer, Eisen und Nickel sowie, nach erneuter Behandlung mit Hitze, eine
Art schwarze Schlacke mitsamt dem Lithium. »Lithium selbst ldsst sich
davon nicht mehr abspalten«, sagt der Recyclingexperte Friedrich, Lei-
ter des Instituts fiir Metallurgische Prozesstechnik und Metallrecycling
der RWTH Aachen (zitiert nach Der Spiegel 42/2019). Schliefllich kommt
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es bei E-Pkw immer wieder zu schweren Unfillen, wobei brennende Lit-
hium-Ionen-Batterien von den Feuerwehren nur mit hohem Aufwand
unter Kontrolle gebracht werden kénnen.’

Bilanz: Die besonderen Belastungen und Probleme einer Mobilitit
mit Elektrofahrzeugen sind erheblich und bislang véllig unzureichend
erforscht.

11 Konsequente Verkehrswende heif3t
konsequente Elektromobilitat

Eine konsequente und nachhaltige Verkehrswende findet langst statt —
weitgehend ohne Elektroautos. Sie ist in Stadten wie Kopenhagen, Amster-
dam, Ziirich, Freiburg und Miinster in Ansdtzen zu beobachten. Sie
besteht in hohen und wachsenden Anteilen des nichtmotorisierten Ver-
kehrs (Zufufigehen, Radeln) und im Ausbau der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel. Elektromobilitdt konkret meint Bahn, Tram, O-Bus, Elektrobus
und E-Bike. Bei einer optimalen Kombination kommen diese Verkehrs-
arten des Umweltverbundes in Stddten ab 20.000 Einwohnern auf einen
addierten Anteil von 85 bis 95 Prozent. Landesweit und kontinental sind
sie mit einer Flaichenbahn und einem Nachtzugnetz zu verbinden. Insge-
samt kann der Einsatz von Autos bei solchen Modellen auf weniger als
zehn Prozent gesenkt werden. Und immer und iiberall gilt: Eine Reduk-
tion von motorisiertem Verkehr, unter anderem durch eine kluge Struk-
turpolitik, kurze Wege und reduzierte Transporte, muss das allererste Ziel
sein. Eine Entdeckung von Langsamkeit, eine Entschleunigung des Lebens
sind identisch mit mehr Lebensqualitit, optimaler Urbanitdt und Nach-
haltigkeit (Wolf 2009; Knierim & Wolf 2019; Wafimuth & Wolf 2020).

5 Siehe z.B. Berliner Morgenpost vom 29.7.2020 zum E-Pkw-Unfall am selben Tag in Grof3
Kreuz, Brandenburg: Der E-Audi ging nach einem Unfall sofort in Flammen auf; die Fahre-
rin verbrannte. Siehe Express vom 2.12.2019 zum E-Hybrid-Mercedes-Unfall vom 1.12.2019
bei Diisseldorf: Die Feuerwehr benétigte zum Loschen 9000 Liter Wasser. Siehe Miinchner
Merkur vom 23.11.2019 zum Crash eines Tesla in Waldsee, Tirol: Der Tesla musste drei Tage
lang in einem gewisserten Spezialcontainer »abklingen«; sechs Wochen lang fand sich kein
Entsorgungsunternehmen, das den Schrott-Pkw abnehmen konnte.
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Sauberer Verkehr?
Super, aber nicht auf Kosten von
Menschen im globalen Siiden

von Maren Leifker

Die Debatte iiber den Ausbau der E-Mobilitdt hat in Deutschland in der
letzten Zeit erheblich an Fahrt gewonnen. Die Bundesregierung sieht
darin ein wesentliches Instrument zur Erreichung von Klimaschutzzielen
und fordert den Ausbau auf vielfltige Weise: Durch Kaufpramien, steu-
erliche Anreize und den Ausbau der Ladeinfrastruktur (Bundesregierung
2020). Richtig daran ist, dass die Anstrengungen Deutschlands beim Kli-
maschutz erhéht werden miissen und dass der Verkehrssektor fiir einen
enormen Anteil der klimaschéddlichen CO,-Emmissionen verantwortlich
ist. Der Ausbau der E-Mobilitét hierzulande darf aber nicht zulasten von
Menschen im globalen Siiden gehen.

1 (Klima-)Schadlicher Verkehr

Deutschland gehort zu den Landern mit den hochsten CO,-Emissionen
weltweit, die eine der Hauptursachen fiir den Klimawandel sind. Knapp
ein Fiinftel der Emissionen geht dabei auf den Verkehrssektor zuriick.
Verantwortlich sind dafiir vor allem Pkw. Entgegen den Klimaschutzzie-
len sind die Emissionen im Verkehrssektor in den letzten Jahren sogar
noch um rund vier Prozent angestiegen. Aufgrund strengerer Abgas- und
Kraftstoftvorschriften sind Pkw zwar heute klimavertraglicher als in der
Vergangenheit, das Mehr an Pkw-Verkehr, der zwischen 1995 und 2018
um knapp 14 Prozent zugenommen hat, hebt den Fortschritt allerdings
auf (UBA 2020). Neben den CO,-Emissionen entstehen beim Verbrennen
von Benzin und Diesel grofie Mengen gesundheitsschéadlicher Stickoxide
und Feinstaub. Insbesondere in Ballungsgebieten fithrt das zu erheblichen
Gesundheitsbelastungen und Umweltschidden (Groneweg & Weis 2018).
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Global gesehen, leiden darunter vor allem arme Bevolkerungsteile und
Menschen im globalen Siiden. Alte ausrangierte Autos aus Deutschland,
die noch nicht iiber Partikelfilter verfiigen, verpesten in lateinamerika-
nischen und afrikanischen Landern die Luft mit schwarzen Ruf3fahnen.
Vom Klimawandel und damit verbundenen Diirren, Unwettern und
Uberschwemmungen sind insbesondere Menschen, die in Lindern des
globalen Stidens von der Landwirtschaft leben, iiberproportional betrof-
fen. Dass die meisten Lander des Siidens einen sehr viel geringeren Bei-
trag zu den weltweiten CO,-Emissionen beitragen, macht die Situation
besonders ungerecht.

2 E-Autos als L6sung?

Insbesondere Bundeswirtschaftsminister Peter Altmaier hat die E-Mo-
bilitat zu seinem nachhaltigen Zukunftsprojekt fiir Deutschland erklart
und zeigte sich begeistert iiber die Ansiedlung der Tesla-Fabrik in Bran-
denburg. Bis 2030 sollen auf deutschen Straflen zehn Millionen E-Autos
fahren. Dafiir hat die Bundesregierung in ihrem aktuellen Konjunktur-
paket 2,5 Milliarden Euro vorgesehen, die in Kaufanreize und den Aus-
bau der immer noch verhiltnismaflig riickstindigen Ladeinfrastruktur
flieflen sollen.

Die Vorteilhaftigkeit von E-Autos als klimafreundliche Alternative ist
in der deutschen Gesellschaft, Wissenschaft und Politik derweil heftig
umstritten. Wahrend die einen auf die geringeren CO,-Emissionen ver-
weisen, machen die anderen auf die CO,-Emissionen bei der Produktion
aufmerksam - auch als »CO,-Rucksack« bezeichnet, der sich erst wieder
amortisieren muss. Zudem bringe die Verwendung von Strom wenig,
wenn dieser nicht aus nachhaltigen Quellen komme. Schliefilich ist es der
Energiesektor, der in Deutschland fithrend ist bei den CO,-Emissionen.
Bedenken bereiten zudem die Konsequenzen der Verdammung von Ver-
brennungsmotoren fiir die damit verbundenen Arbeitspldtze in der Auto-
mobilbranche.

Aus entwicklungspolitischer Perspektive ist Klimaschutz eine zent-
rale Aufgabe, und die Bundesregierung muss insbesondere in Sektoren
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mit hohen CO,-Emissionen wirkungsvolle Mafinahmen ergreifen und
neue klimafreundliche Technologien férdern. E-Autos konnen in diesem
Zusammenhang eine Rolle spielen, sie sind aber genauso wie Verbren-
ner grofle schwere Blechkisten, die einen enormen Bedarf an metalli-
schen Rohstoffen haben. Autos sind in den letzten Jahren immer schwerer
geworden. Der durchschnittliche Neuwagen in Deutschland wiegt inzwi-
schen fast 1.500 Kilogramm, bei SUVs sind es sogar iiber 2.000 Kilo-
gramm (Groneweg & Weis 2018). Mit dem Gewicht steigt auch die Menge
der zur Herstellung bendétigten Rohstoffe, wie Stahl, Aluminium, Kup-
fer und Kobalt.

Die deutsche Industrie ist der weltweit flinftgrofite Verbraucher von
metallischen Rohstoffen, und innerhalb dessen geht der grofite Verbrauch
auf den Automobilsektor zuriick. Die Industrie ist dabei zu fast 100 Pro-
zent auf Importe angewiesen, vor allem aus Landern des globalen Siidens
(Groneweg & Weis 2018). In diesen Landern ist der Abbau von Rohstof-
fen eine der Hauptursachen fiir schwerwiegende Menschenrechtsverlet-
zungen, Gewaltkonflikte und Umweltschdden. Menschen werden fiir die
Eroffnung von Minen illegal von ihrem Land vertrieben und verlieren
ihre Lebensgrundlage, durch giftige Abwiasser und Abfille aus der Roh-
stoffproduktion wird der natiirliche Lebensraum zerstort, die Arbeitsbe-
dingungen in den Minen sind menschenunwiirdig, und in nicht wenigen
Fdllen tragen die Einnahmen aus dem Rohstoffabbau zur Finanzierung
von Konflikten bei.

3 Die Folgen des »Lithiumbooms«

Welche Folgen der hiesige Ausbau der E-Mobilitét fiir Lander des globa-
len Stidens haben kann, hat Brot fiir die Welt in der Studie Das weifSe Gold.
Umwelt- und Sozialkonflikte um den Zukunftsrohstoff Lithium am konkre-
ten Beispiel untersucht (Brot fiir die Welt 2018). Wahrend der Bedarf an
metallischen Rohstoffen beim Umstieg auf E-Autos bei vielen Rohstoffen
weitestgehend gleich bleibt, steigt der Bedarf an Lithium, Kobalt und sel-
tenen Erden stark an. Besonders hervor sticht dabei Lithium als zentra-
ler Bestandteil aufladbarer Batterien. Durch einen weltweiten Umstieg auf
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E-Autos wiirde der Verbrauch von Lithium um fast 3.000 Prozent stei-
gen (UBS 2017).

Solche Prognosen haben in Argentinien, Bolivien und Chile, wo mehr
als 60 Prozent der weltweiten Lithiumvorkommen in Salzseen lagern, zu
einem regelrechten »Lithiumboom« gefiihrt. In der Hoftnung auf schnelle
Einnahmen aus dem Export von Rohstoffen haben die Staaten der Region
auf die rasant steigende Nachfrage reagiert, indem sie massenhaft neue
Bergbaukonzessionen vergeben und bestehende Férdermengen erheblich
erhoht haben. Die Gebiete im sogenannten Lithiumdreieck, in denen die
Vorkommen lagern, sind aber nicht unbewohnt, sondern Heimat zahl-
reicher indigener Gemeinschaften. Die Gemeinschaften leben dort seit
Jahrhunderten im Einklang mit der Natur und betreiben Landwirtschatft,
Viehzucht und Salzabbau. Durch die massive Zunahme des Lithiumab-
baus wird diese Lebensweise gefihrdet. Zum Abbau von Lithium werden
in den Salzseen riesige Betonbecken installiert, die Flachen von mehre-
ren Fuflballfeldern einnehmen. In die Becken wird lithiumhaltiges Wasser
gepumpt, das in einem mehrere Monate dauernden Prozess verdunstet,
bis eine Konsistenz entsteht, aus der mithilfe eines chemischen Prozesses
Lithium gewonnen wird. Dieser Prozess und der Betrieb der Industriean-
lagen verbrauchen sehr viel Wasser. Die unsachgeméflie Verwendung von
Chemikalien bei der Weiterverarbeitung ist ein zusétzliches Umweltrisiko.

Weil die Langzeitfolgen des Abbaus und die Belastungsgrenzen der
Okosysteme bislang véllig unzureichend erforscht sind, befiirchten indi-
gene Gemeinschaften in der ganzen Region, dass ihre Lebensgrundlagen
unwiederbringlich zerstért werden. Dass diese Befiirchtungen ernst zu
nehmen sind, zeigt sich in der Region um den Atacama-Salzsee in Chile,
wo schon seit mehr als 30 Jahren Lithium gefordert wird. In der extrem
trockenen Region macht der Bergbau (vor allem Lithium und Kupfer) 70
Prozent des gesamten Wasserverbrauchs aus. Durch die jahrelange Uber-
nutzung der Wasservorkommen versiegen Fliisse und Feuchtgebiete, aus
denen die lokalen Kleinbduer*innen ihre Tiere und Pflanzen versorgen
miissen. Die Wasserverknappung und die mangelnde Beteiligung der
Anwohner*innen an Entscheidungen, die ihr Land betreffen, haben vor
Ort auch zu sozialen Spannungen gefiihrt.
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4 Was passieren muss

Die Bundesregierung sollte zum Schutz des Klimas nicht nur darauf set-
zen, die Antriebstechnik auszutauschen. Als einer der weltweit fithren-
den Importeure und Verbraucher von metallischen Rohstoffen muss
Deutschland sich bemiihen, den Rohstoffverbrauch und die damit ver-
bundenen Konsequenzen fiir Menschen in Lindern des globalen Siidens
zu reduzieren. Dazu sind ldngerfristig eine Schlieffung von Rohstoftkreis-
laufen durch Erh6hung von Recyclingquoten und aufgrund des enormen
Rohstoffverbrauchs des Automobilsektors auch eine Abkehr vom moto-
risierten Individualverkehr nétig. Zudem muss die Bundesregierung
Unternehmen mit einem Lieferkettengesetz dazu verpflichten, der Ver-
letzung von Menschenrechten und Umweltstandards entlang ihrer Lie-
ferketten durch geeignete Mafinahmen entgegenzuwirken. In Bezug auf
die Beschaffung von Rohstoffen bedeutet das konkret, dass Unterneh-
men Transparenz iiber ihre Lieferketten herstellen, typische Risiken wie
Umweltschdden und die Verletzung von indigenen Rechten ermitteln und
Gegenmafinahmen ergreifen, z. B. indem sie ihre Zulieferer zur Anwen-
dung von moglichst umweltschonenden Methoden anhalten. In Bezug
auf Lithium sollten deutsche Unternehmen besondere Anstrengungen
unternehmen, um ihre Lithiumlieferketten nachhaltig zu gestalten. Denn
wir kénnen nicht in Kauf nehmen, dass der Ausbau von griinen Technolo-
gien hier an anderen Orten der Welt zu Umweltzerstorung und Leid fiihrt.
Das wird auch den Kaufer*innen von E-Autos nicht egal sein, die damit
einen Beitrag zum Klima- und Umweltschutz leisten wollen.
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Man kann nur transformieren, was
noch da ist - beschaftigungspolitische
Wege in der Transformation der
Automobilindustrie

von Thorsten Gréger und Thomas Miller

Spétestens seit dem Ende des Nachkriegsbooms Ende der 1960er-/Anfang
der 1970er-Jahre begleiten Krisenprognosen und immer wiederkehrende
Krisenprozesse die deutsche und globale Automobilindustrie. Erinnert sei
etwa an die sogenannte Olkrise 1973 mit Sonntagsfahrverboten und an die
Erwartung weitgehend gesittigter Markte und die Kritik am System Auto-
mobil wegen der Folgeschdden Ende der 1980er-Jahre. Die Bedrohung
durch angeblich weit wettbewerbsfahigere Konkurrenten (Japan, Osteu-
ropa und jetzt China) zieht sich dabei als Konstante durch die Prognosen.
Der Krisendiskurs ging auch deshalb immer einher mit meist diisteren
Prognosen zu den Beschiftigungsperspektiven der Branche. Dennoch ist
es der Branche zumindest in Deutschland immer wieder gelungen, aus
den diversen Krisenphasen gestirkt hervorzugehen. Anders als andere
Branchen in der Vergangenheit (optische Industrie, Computer, Textil-
und Bekleidung, grofie Teile der Werftindustrie u.a. m.) ist die Produk-
tions- und Entwicklungsbasis in Deutschland nicht verschwunden. Es
kam und kommt weiterhin zu Verschiebungen zwischen den Titigkeiten,
auch zwischen den verschiedenen Teilen der automobilen Wertschop-
fungskette (Hersteller, Zulieferer, Entwicklungsdienstleister, Kontraktlo-
gistiker usw.). Dennoch war die Beschiftigung in der Branche insgesamt
ziemlich stabil und seit der Finanzkrise 2008/09 sogar stetig im Steigen
begriffen, meist tibrigens entgegen den Erwartungen der Expert*innen
und auch der IG Metall. Allerdings hat die aktuelle Situation der Bran-
che durch das Zusammentreffen verschiedener Faktoren (Aufstieg Chinas
als weltgrofiter Autostandort, Umstieg von Verbrennungstechnologie auf
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andere Antriebsarten, vor allem Elektromobilitat; Entstehung neuartiger
Geschiftsmodelle und neuer Konkurrenten u.a. durch forcierte Digita-
lisierung; zunehmende Kritik am automobilzentrierten Verkehrssystem;
Fortdauer scharfer Standortkonkurrenz mit Best-Cost-Countries, also
Niedriglohnstandorten) in der Tat das Potenzial fiir beispiellose Briiche
in der Entwicklung der Beschéftigung in der Kernbranche Automobil.

1 Eine Geschichte von Krisen und kreativen Antworten

Dieses Szenario weitgehend zu verhindern ist das Hauptziel der IG Metall
in der groflen Transformation der Branche. Uns geht es dabei um eine
aktive Umgestaltung der Industrie hin zu emissionsfreien Produkten bei
weiterhin guten Arbeitsbedingungen (Burmeister 2020; IG Metall Vor-
stand 2020; Meinhard & Wiirdinger in diesem Band). Die IG Metall hat
sich zu den verschiedenen Zeiten und aus ginzlich verschiedenen Anlds-
sen intensiv mit den vermeintlichen und tatsichlichen Beschiftigungs-
krisen auseinandergesetzt. Sie hat durch ihr Agieren (betrieblich, tariflich
und industriepolitisch) erheblich zur Stabilisierung der Beschiftigung
beigetragen. Dies gilt ganz besonders fiir das Bundesland Niedersachsen.
Schliefilich sitzt hier einer der weltgréfiten Automobilkonzerne mit inzwi-
schen weltweit tiber 600.000 Beschiftigten, davon allein in Niedersach-
sen in den sechs VW-Werken tiber 100.000. Es ist aber nicht die schiere
Grofle, sondern die spezielle Geschichte des Konzerns, die Betriebsrite
und IG Metall immer wieder zu neuartigen Antworten auf tendenziell
krisenhafte Entwicklungen herausforderte. In den 1980er-Jahren war VW
mit der Halle 54, also einer neuen Stufe der Automatisierung durch mas-
siven Einsatz von Robotern, Vorreiter einer vermeintlich neuen Welle des
massiven Technikeinsatzes, die menschenleere Fabrik erschien als Vision
am Horizont. Anfang der 1990er-Jahre fithrten massive Wettbewerbspro-
bleme und aggressive Managementkonzepte zu einer Rekordarbeitslosig-
keit in Wolfsburg. Die innovative Losung war statt Massenentlassungen
die 28,8-Stunden-Woche mit weitgehender Absicherung der Monats-
entgelte. Durch die neuen Standortoptionen in Mittelosteuropa — VW
expandierte in dieser Zeit erst nach Sachsen, dann nach Polen und die
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Nachfolgestaaten der Tschechoslowakei — wurde schnell klar, dass eine
reine Auseinandersetzung um die kostengiinstigere Fertigung keine
hinreichende Strategie sein wiirde. Vor dem Hintergrund einer spezifi-
schen Mitbestimmungskultur mit einem hohen Organisationsgrad und
einer zumindest hilfreichen staatlichen Beteiligung durch das Land Nie-
dersachsen gelang es immer wieder, die Standorte in Deutschland nicht
zuletzt durch Initiativen von Betriebsratsseite im Konzerngebilde abzusi-
chern. Hierzu zdhlten als institutionelle Innovation sogenannte Standort-
symposien, auf denen die kiinftige Ausrichtung der einzelnen Standorte
mit dem Management diskutiert wurden. Im Rahmen von Tarifverhand-
lungen konnten zudem »Innovationsfonds« vereinbart werden, mit denen
es moglich wurde, zumindest planerische Vorarbeiten, aber auch Inves-
tments fiir neue Geschiftsfelder anzugehen. In der Summe wurden so
gerade bei VW (wenn auch nicht ausschlieSlich dort) wesentliche Pfeiler
einer aktiven gewerkschaftlichen Strategie zum Umgang mit einer zuneh-
mend beschleunigten und globalisierten Dynamik der Branche entworfen.

Diese beinhalten idealtypisch folgende Elemente:

1. Nutzung aller arbeits(markt)politischen Instrumente zur flexiblen
Anpassung von Beschiftigung (Arbeitszeitreduzierung und -flexibili-
sierung, Altersteilzeit u.a. m.)

2. Tarifliche Absicherung des Ausschlusses betriebsbedingter Kiindigun-
gen (Beschiftigungssicherungsniveaus)

2 Transformation und betriebliche Antworten

Die angefiithrten Elemente wurden bereits zu Zeiten und unter Bedin-
gungen entwickelt, die noch weit entfernt waren von den aktuellen Dis-
kussionen um die Zukunft des Automobils. Sie sind gleichwohl gerade in
der Gestaltung des Ubergangs vom Verbrennungsmotor zur E-Mobilitit
zumindest fiir die VW-Standorte von herausragender Bedeutung. Sie bil-
den wegen ihrer zeitlich weit in die Zukunft reichenden Garantien und
ihrer inhaltlichen und strategischen Auspragung fiir die IGM in Nieder-
sachsen und Sachsen-Anhalt so etwas wie ein Muster fiir die Bewdltigung
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der sogenannten Transformation in anderen Unternehmen. Sie sind vor
allem auch deshalb richtungsweisend, weil die Transformation in erster
Linie nicht durch Schlieffung existierender Standorte, sondern durch
deren produktseitige (und auch produktionstechnische) Neuausrichtung
erfolgt. Die Produktivititsgewinne dieser Umstellung fithren im Ergeb-
nis allerdings aus heutiger Sicht zu deutlich reduzierten Belegschaften,
die Anpassung erfolgt dabei aber unter Nutzung der Fluktuation und der
demografischen Kurve.

Dabei ist allen bewusst und wird aktuell schmerzhaft erfahren, dass eine
Eins-zu-eins-Ubertragung auf andere Unternehmen nur schwer méglich
sein wird. Neben den Unternehmen, in denen das Management durch Pro-
duktinnovation und Beteiligung der Belegschaften und ihrer Vertreter*in-
nen rechtzeitig die Weichen in Richtung einer zukunftstrachtigen Strategie
gestellt hat, gibt es leider erschreckend viele, in denen dieser strategische
Weitblick bisher kaum existiert. Im Kern lassen sich dabei mindestens drei
Unternehmensstrategien unterscheiden, die jeweils unterschiedliche Fol-
gen fiir eine Sicherung (von Teilen) der Beschiftigung haben diirften. Da
gibt es zum einen die erhebliche Gruppe, die trotz aller Prognosen zum
massiven Wandel der Branche offenbar am bisherigen Produkt festhalt
und bei der es dem Management zum Teil an den strategischen, finanzi-
ellen und Managementkapazititen mangelt, um eine Transformation des
Geschiftsmodells aus eigener Kraft zu schaffen. Hinzu kommt aktuell die
coronabedingte Belastung von Ertragen und Liquiditét. Im Herbst 2020
zeigt sich zugleich eine zweite Gruppe, in der etliche Unternehmen die
Kombination aus Corona-Krise, technologischem Umbruch und weiter
zunehmendem Standortwettbewerb nicht zur Neuausrichtung auf z.B.
neue Produkte an den existierenden Standorten nutzt, sondern wahlweise
zum teilweisen Riickzug aus der Automobilindustrie oder zur klassischen
Verlagerung von Produktionsumfingen in Best-Cost-Countries. Hiervon
ist zunehmend der Bereich der Entwicklungsdienstleistungen betroffen.
Schliefilich gibt es auch noch die Strategie des Last-Man-Standing, also die
Idee, wenn schon die Zeit einer Technologie (wie des Verbrennungsmo-
tors) zu Ende gehe, dann wenigstens als Letzter von Bord zu gehen und
die letzten Jahre noch irgendwie profitabel zu gestalten.
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Diese duflerst unterschiedlichen strategischen Optionen von Unterneh-
men von gewerkschaftlicher Seite génzlich zu verhindern gleicht einer
Herkulesaufgabe. Unter den gegebenen Machtverhiltnissen und ange-
sichts der weiterhin duflerst diffusen Rahmenbedingungen wire eine
breite Mobilisierung in den Betrieben in Richtung der genannten Strate-
gieelemente bereits ein erheblicher Erfolg. Aktuell geht es in vielen Fillen
zunéchst um ganz schlichte Gegenwehr gegen altbekannte Erpressungs-
strategien. So ist verbreitet zu beobachten, dass das Management zunéchst
massiv versucht, von den Belegschaften und der IG Metall unter Drohung
von Standortschlieffungen etc. Zugestandnisse bei den tariflich geregelten
Arbeitsbedingungen zu erhalten. Man wird auch davon ausgehen miis-
sen, dass es in etlichen Unternehmen keine Bereitschaft geben diirfte, mit
Belegschaften und ihren Vertreter*innen iiber Alternativen zu verhan-
deln, seien diese auch noch so fundiert erarbeitet. Dennoch wird die IG
Metall diesen Weg in der Autoindustrie weiterhin gehen miissen. Dabei
diirften nicht in erster Linie vollig andere Branchen im Fokus stehen,
sondern eher Chancen, die sich durch eine bessere fertigungstechnische
Performance, neue Kunden aus der Branche oder andere Komponen-
ten am Produkt Automobil ergeben. Forsche Ratgeber, die eine massive
Diversifizierung solcher Firmen in andere Branchen zur Linderung von
Beschiftigungsbriichen empfehlen, unterschitzen gemeinhin Marktein-
trittsbarrieren sowie mangelnde finanzielle und technische Expertise.
Wieweit sich aus einer branchengebundenen Strategie Perspektiven fiir
eine weitergehende Kompensation von technologisch bedingten Beschaf-
tigungsriickgdngen erzielen lassen, ist in der Fachwelt zumindest noch
nicht abschliefSend gekliart (BMWi 2020).

Aktuell hat es den Anschein, dass die von der IG Metall bereits friih-
zeitig angestoflenen Forschungen zu den Beschiftigungswirkungen eines
Umstiegs in der Antriebstechnologie recht behalten kénnten, die von zum
Teil massiven Riickgdngen an Arbeitsplitzen in diesen Bereichen und
damit auch an diesen Standorten ausgingen (Fraunhofer IAO 2018). Ande-
rerseits zeigen diverse Projekte wie der ID von VW in Zwickau und die
geplanten Batteriewerke auch von deutschen Herstellern, dass Investitio-
nen in die neue Welt des Automobils in Deutschland eine Chance haben.
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3 Transformation und Gberbetriebliche Antworten

So alt wie die betriebliche Auseinandersetzung um die Sicherung von
Arbeitspldtzen ist auch der Versuch der Gewerkschaften, die betrieblichen
Konflikte auf politischer Ebene sowie im regionalen Kontext zu bearbei-
ten (zu den Initiativen auf Bundesebene siche den Beitrag von Meinhardt
& Wiirdinger). Auch hier hat Niedersachsen eine interessante Geschichte
aufzuweisen. So entwarf die IG Metall Anfang der 1990er-Jahre parallel
zur Veréffentlichung der Broschiire Umsteuern, bevor es zu spt ist (IG
Metall 1990) fiir die Kernregion des VW-Konzerns in Siidostniedersach-
sen das Leitbild einer Verkehrskompetenzregion (gestiitzt auf ein von der
IGM bei der TU Braunschweig in Auftrag gegebenes Gutachten) (Lompe
et al. 1991; Lompe 1994). Schon zu diesem Zeitpunkt kam das Gutachten
zu dem Schluss, dass allein mit einer Fokussierung auf das Automobil die
Beschiftigung in der Region nicht zu sichern sei, und empfahl die Auswei-
tung des Geschiftsfeldes von VW auf multimodale Losungen zusammen
mit anderen Playern in der Region. Es kam in der Folge zur Griindung
der Regionalen Entwicklungsagentur Stidostniedersachsen (RESON), die
eigentliche Geschiftsidee wurde aber von VW nicht weitergetragen.

Die tiefe Beschiftigungskrise im Konzern mit der Vier-Tage-Woche
1994 miindete schlieffllich in dem berithmten Geschenk von Ferdinand
Piech und Peter Hartz an die Stadt Wolfsburg, dieser durch ein ganzes
Biindel von Mafinahmen (Autostadt, Kunstmuseum, Phaeno, Wolfsburg
AG, Aufbau der AutoUni, Ausbau der Fachhochschule, wohnungspoliti-
sche Investitionen usw.) »die Halbierung der Arbeitslosigkeit« zu ermog-
lichen. Auch befeuert durch neue Absatzmarkte in Osteuropa und China,
setzte sich der autozentrierte Strategieansatz vollends durch. Im Ergeb-
nis fithrte dies (nicht nur in Wolfsburg) dazu, dass die Autoindustrie
ihre dominierende Rolle im Kreis der Industriebranchen immer weiter
ausbaute. Damit wuchs die Abhédngigkeit der Beschiftigung von dieser
Industriebranche.

Auf regionaler Ebene kann dies in Krisenphasen fatale Folgen haben,
weil die Autobranche zwar bundesweit die industrielle Leitbranche ist,
zugleich aber regional zum Teil stark konzentriert ist. Unmittelbar ein-
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sichtig ist das fiir die Zentren der Hersteller mit der ungeheuren Ballung
von Beschiftigten wie Wolfsburg/Braunschweig/Salzgitter, den Grof3-
raum Stuttgart, Ingolstadt sowie Miinchen. Daneben gibt es aber auch
Regionen, in denen die Zulieferindustrie in starkem Mafle vertreten ist.
Noch spezieller triftt dies auf Standortregionen zu, in denen bisher viele
Arbeitsplatze vor allem an der Technologie des Verbrennungsmotors héan-
gen wie im Saarland, Teilen von Franken, Teilen von Nordrhein-Westfa-
len und von Hessen. In unserem Bezirk betrifft das z. B. die Harzregion
insbesondere in Sachsen-Anhalt, die Gegend rund um Hildesheim, die
Region Hannover und Stidostniedersachsen. Insgesamt ist Niedersach-
sen, bezogen auf die industrielle Beschiftigung, das am stirksten von
der Autoindustrie abhidngige Bundesland in Deutschland. Aber selbst in
Sachsen-Anbhalt stellt die Zulieferindustrie nach den riesigen Beschafti-
gungsverlusten in der traditionellen Schwermaschinenindustrie nach
1990 heute mit rund 25.000 Beschiftigten eine zentrale industrielle Bran-
che (Kropp & Leclerque & Fritzsche 2020). Sie ist damit beschaftigungs-
politisch weit bedeutsamer als die Kohleindustrie, die gleichwohl h6here
politische Aufmerksamkeit genief3t. Zwar bleiben bundes- und europapo-
litische Weichenstellungen fiir die Entwicklung der Branche weiterhin
eminent wichtig. Dennoch sind die Landesebene und Regionen weiterhin
von grofer Bedeutung. Auch aus diesem Grund dringt die IG Metall in
vielen Regionen und Lidndern auf industrie- und regionalpolitische Initi-
ativen zur Begleitung des betrieblichen Strukturwandels.

Wihrend es in Sachsen-Anhalt bisher noch nicht zu einer solchen
umfassenden industriepolitischen Strategie auf Landesebene gekommen
ist, existiert in Niedersachsen der »Strategiedialog Automobilwirtschaft
Niedersachsen«, in dem Arbeitgeber, IG Metall und Landesregierung
zentrale Themen der Branche miteinander diskutieren. Das Themens-
pektrum reicht von den zentralen technologischen Fragen am Produkt
tiber die Infrastruktur bis zum gesamten Komplex des Umgangs mit Qua-
lifizierung und der Sicherung von Arbeitspldtzen. Alleinstellungsmerk-
mal gegeniiber dhnlichen Formaten in anderen Bundeslindern (z.B. in
Baden-Wiirttemberg und Bayern) ist die Beteiligung von betrieblichen
Kolleginnen und Kollegen in den Arbeitsgruppen des Strategiedialogs.
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Zum aktuellen Zeitpunkt (November 2020) sind diverse Mafinahmen
und Projekte auf den Weg gebracht worden, die unterschiedliche Prob-
lembereiche adressieren (Ausbau der Technologieberatung fiir Zulieferer,
Angebote fiir zusdtzliche Finanzierung, Entwicklung von Instrumenten
zur Erfassung und Verbesserung von Qualifizierung u.a. m.). Der jewei-
lige Beitrag zur Sicherung von Beschiftigung ist dabei schwer abzuschit-
zen. Die Diskussionen im Strategiedialog zeigen, dass viele Firmen mit
der beschleunigten Transformation der Branche strategisch teilweise
tiberfordert sind.

4 Strategische Dilemmata -
gewerkschaftliche Prioritaten

Als grofleres Problem entpuppt sich ein beachtliches Wirrwarr von stra-
tegischen Priorititen zwischen Politik und Automobilbranche einerseits,
innerhalb der Automobilbranche andererseits. So setzt VW ausweislich
diverser Interviews des Vorstandsvorsitzenden Diess und untermau-
ert durch etliche Grofinvestitionen fiir den Pkw-Bereich ausschliefilich
auf den batterieelektrischen Antrieb bzw. Hybridfahrzeuge. In anderen
Zusammenhidngen und von namhaften Verbandsfunktioniren wird dage-
gen weiter auf die Brennstoffzelle, auf eine Optimierung des Verbrenners
oder auf synthetische Kraftstoffe gesetzt. Auch die 6ffentliche Hand tut
sich zum Teil aus ordnungspolitischer Gradlinigkeit schwer, eindeutige
technologische Prioritdten zu setzen, was zum Beispiel den Infrastruktur-
ausbau fiir die E-Mobilitdt genauso behindert wie die dufSerst zersplitterten
Zustindigkeiten und Interessen. Hinzu kommt eine teils erratische Regu-
lierungsstrategie, die mit dem Dieselskandal ihren Anfang nahm. Seither
werden Grenzwerte und Flottenziele unter dem Druck von Fridays for
Future und der Klimadiskussion immer schneller verscharft, ohne dass
gleichzeitig erkennbar wire, dass die sonstigen Rahmenbedingungen fiir
die Durchsetzung emissionsfreier Mobilitdt — vor allem der Ausbau der
Ladeinfrastruktur - in gleicher Weise vorangetrieben wiirden.
Angesichts der infrage stehenden grundlegenden Richtungsent-
scheidungen gerade fiir mittlere und kleinere Zulieferer ist eine derar-
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tige Verwirrung in den Botschaften alles andere als hilfreich. Sie reicht

schliefllich bis in die Qualifizierungsstrategie auf betrieblicher Ebene,

die sinnigerweise auf einem Geschéftsmodell fulen sollte. Die Aussich-
ten darauf, dass eine schnelle Beseitigung der verschiedenen Unsicher-
heiten und Bedrohungen fiir die Beschiftigten gelingt — noch dazu unter

Corona-Bedingungen -, sind duflerst gering. Vielmehr stehen grofie Teile

der Beschiftigten in der industriellen Leitbranche schon kurzfristig vor

erheblichen Zukunftsingsten. Und dabei geht es nur um den sozusa-
gen brancheninternen Umbruch durch Digitalisierung und Dekarboni-
sierung. Vage Aussichten auf eine zukiinftige Beschiftigung in anderen

Sektoren des Verkehrssystems nach einer Verkehrswende sind zumindest

fiir die Betriebsrdte und die IG Metall keine kurzfristige Handlungsop-

tion; zumindest dann nicht, wenn weder im Unternehmen noch in der

Region entsprechende Angebote existieren. Das heif3t nicht, dass es nicht

mittelfristig durchaus sinnvoll wire, auch iiber Ersatz- oder neue Arbeits-

platze in anderen Sektoren nachzudenken. Aktuell wird es aber in erster

Linie darum gehen, wie bereits in der Vergangenheit quer iiber alle Bran-

chen der IG Metall versucht und praktiziert, folgende zentrale Ansitze zu

verfolgen:

1. Umfangreiche Arbeitsplatzverluste miissen durch Gegenwehr und lan-
gerfristige Zukunftsvereinbarungen mit Beschaftigungssicherung ver-
hindert werden. Hierfiir ist eine 6ffentliche Unterstiitzung durch die
Politik sehr hilfreich und gewiinscht. Die Auseinandersetzungen hie-
riiber sind - beschleunigt durch die Corona-Krise - in vollem Gang.

2. Die Vereinbarungen miissen, wo immer moglich, umfangreiche Zusa-
gen iiber Investitionen und Produktinnovationen an den jeweiligen
Standorten umfassen. Auch hierbei kénnen begleitende Zusagen fiir
die Férderung von Innovationen und Qualifizierung durch die 6ffent-
liche Hand unterstiitzen. Wir fordern zudem, dass Unternehmen, die
zundchst durch Kurzarbeitergeld oder andere Zuschiisse massiv gefor-
dert wurden, diese Gelder zuriickzahlen miissen, wenn die Strategie
auf massive Entlassungen oder Standortschlieffungen hinausléutt.

3. Es sollte nicht linger moglich sein, dass sich Eigentiimer und Manage-
ment Vorschldgen seitens der Belegschaft und ihrer Gewerkschaft zur
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Beschiftigungssicherung und zu Standortperspektiven einfach ent-
ziehen. Wir brauchen deshalb umgehend eine neue Initiative fiir eine
erweiterte Mitbestimmung unter anderem mit weitergehenden Initia-
tivrechten von Betriebsraten sowie echten Vetorechten bei Standort-
schlieffungen.

. Um in diesen Auseinandersetzungen mit dem Management auf

Augenhohe argumentieren zu konnen, brauchen Gewerkschaften und
Betriebsrite einen einfachen Zugang zu hochwertigen Beratungska-
pazititen, finanziert durch das jeweilige Unternehmen und/oder die
offentliche Hand. Angesichts des umfassenden technologischen Wan-
dels wire ein Wiederaufleben der Idee gewerkschaftlicher Technologie-
beratungsstellen aus den 1980er-Jahren sinnvoll.

. Da die strategische Neuaufstellung einen lingeren Atem und Zeitrah-

men bendtigt, muss es gegenwirtig auch darum gehen, Zeit fir ent-
sprechende Prozesse zu gewinnen. Sehr hilfreich ist dabei die anldsslich
der Corona-Krise beschlossene Ausweitung von Kurzarbeitsregeln,
die wesentlich auf Initiativen der IGM zuriickgeht. Auch die Bindung
erleichterter Kurzarbeitergeldregeln (wie die volle Erstattung der Sozi-
alversicherungsbeitridge durch die Bundesagentur fiir Arbeit) an Qua-
lifizierungsanstrengungen ab Mitte 2021 geht in die richtige Richtung.
Die IGM fordert dariiber hinaus als ein neues Instrument das soge-
nannte Transformationskurzarbeitergeld. Hiermit kénnten betriebli-
che Umstrukturierungen durch Kurzarbeitergeld und Qualifizierungen
begleitet werden (nicht nur wie beim normalen Kurzarbeitsgeld die
Qualifikation einzelner Beschiftigter). Schliefilich soll die zumindest
temporire Arbeitszeitabsenkung auf eine Vier-Tage-Woche nach dem
Willen der IG Metall dazu beitragen, die Beschiftigung zu stabilisieren.

. Den technologiebedingt zum Teil umfangreichen Entwertungen bishe-

riger Qualifikationen muss mit einer breiten Qualifizierungsstrategie
begegnet werden. Das Qualifizierungschancengesetz und das Arbeit-
fir-morgen-Gesetz aus dem Haus des Bundesarbeitsministers bieten
hierfiir eine gute Basis. Hier wird es darauf ankommen, dass erstens
den Betrieben bei der Bedarfsfeststellung und Konzipierung von Maf3-
nahmen geholfen wird und zweitens regional gut zugingliche Ange-
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bote mit den betrieblichen Akteuren abgestimmt werden. Hierbei kann
es helfen, in den Betrieben zusitzliche Qualifizierungs-/Transformati-
onsexpert*innen auszubilden. In Niedersachsen wird dieser Ansatz auf
Initiative des Betriebsrates gerade bei dem Entwicklungsdienstleister
IAV erprobt.

. In einigen Fillen bietet die technologische Neuausrichtung der Bran-
che ebenfalls Chancen fiir Neuansiedlungen z.B. in der Batterietech-
nik. Hier muss wie auch bei Tesla darum gekdmpft werden, dass diese
Arbeitsplatze zu tariflich gesicherten Bedingungen gestaltet werden.
Ideal wire es, wenn der dringend bendétigte Ausbau der erneuerbaren
Energien sowie weitere Investitionen in den klimagerechten Umbau
der Industrie und der Energieversorgung (z.B. Warmepumpen) mit
den Prozessen in der Mobilititswirtschaft verzahnt wiirden. Es wird
eine spannende Frage sein, ob die von der Bundesregierung ausgelob-
ten Regionalen Cluster und Verbiinde diese Aufgaben erfiillen konnen.
. Ein Ausbau von Beschiftigung durch den Einsatz erneuerbarer Ener-
gien und in anderen Feldern der Mobilititswirtschaft wird von der
IG Metall begrifit. Man sollte sich von Letzterem zumindest auf der
Produktionsseite jedoch keine Wunder fiir die Beschaftigung verspre-
chen. Zum einen sind Bahnindustrie und Fahrradindustrie ebenfalls
in hohem Maf3e globalisiert und unterliegen insofern dhnlichen Kon-
kurrenzmechanismen (bei E-Fahrridern kommen 80 Prozent der
Wertschépfung aus Asien), die Bahnindustrie steht zudem aktuell eher
vor weiteren Restrukturierungen als vor einem massiven Ausbau der
Kapazititen. Eine wirkliche Verkehrswende, also die umfangreiche
Verlagerung von Verkehr auf Busse und vor allem die Bahn, erfordert
riesige Investitionen und wird allein deshalb erst mittelfristig in zehn
bis zwanzig Jahren wirken. Fiir die aktuellen Beschéftigungsprobleme
liefert sie leider zunéchst keine groflen Beitrige.
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Konversionsdebatten in der
Automobilindustrie

von Antje Bldcker

Dass eine nachhaltige Mobilititswende aufgrund der Menschen verur-
sachten Klimaherausforderungen unumgénglich ist, ist aufSer am rech-
ten Rand (AfD u.a.) in der Gesellschaft kaum noch umstritten. Das auf
den motorisierten Individualverkehr ausgerichtete Verkehrssystem belas-
tet Menschen und Natur gleichermaflen. Die auf Massenproduktion
und Massenkonsum ausgerichtete Automobilindustrie muss umgebaut
werden, um die EU-Klimaziele fiir 2025, 2030 und eine Klimaneutrali-
tat bis 2050 zu erreichen. Hier setzt die Industrie auf Elektroautos und
Plug-in-Hybride. Doch nicht nur 6kologische Notwendigkeiten fithren
zu massiven Umstrukturierungen, sondern auch produktivititsorien-
tierte Programme bestimmen die organisatorisch-technischen Anpas-
sungen, um die seit vielen Jahren bestehenden strukturellen Probleme auf
den polyzentrischen Weltproduktions- und Absatzmirkten mit zum Teil
verdanderter Mobilitatsnachfrage zu 16sen. In den Betrieben werden z. B.
Automatisierungen der Produktionssysteme (in Forschung und Entwick-
lung, in der Fertigung, vor allem aber in Logistik, Verwaltung und Ver-
trieb), teilautonomes Fahren und neue digitale Mobilitatsdienste erprobt.
In diesem Transformationsprozess kommt es zu massiven Verdnderungen
in der automobilen Wertschopfungskette, und es werden viele Arbeits-
plétze bei den Endherstellern (OEMs), Autozulieferern, in Kfz-Werkstat-
ten, im Kfz-Handel, in der Logistik, bei Entwicklungsdienstleistern und
in zahlreichen Branchen, die fast vollstindig an der automobilen Kette
héngen, verloren gehen. Auch dariiber besteht weitgehend Einigkeit.

Im Zuge zahlreicher Automobilkrisen der vergangenen Dekaden tra-
fen in den Transformationsprozessen immer wieder 6kologische und tra-
ditionelle Klassenkonflikte aufeinander. Das trifft auf die aktuelle Krise
im besonderen Mafle zu, da sich neue 6kosoziale Bewegungen wie Fri-
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days for Future, Ende Geldnde etc. formiert haben, deren Forderungen
nur bedingt mit den Interessen der Belegschaften in den Autofabriken
vereinbar sind. Das stellt die betrieblichen und gewerkschaftlichen Inte-
ressenvertretungen auf der Arbeitnehmer*innenseite vor grofie Heraus-
forderungen, wenn es um Konversionsfragen geht: Auf der einen Seite
erzwingen okologische Herausforderungen einen Umbau der Automobil-
industrie, und sie bringen Konversionsiiberlegungen ins Spiel, damit mit
einem verdnderten Verkehrssystem Klimaschutzziele eingehalten werden
kénnen. Auf der anderen Seite finden 6konomische Transformationen
statt, die in der Regel auf produktivititssteigernde Rationalisierungen
hinauslaufen, um Kapitalrenditen zu sichern. Auf der Kapitalseite stehen
diese und zugleich die Okologisierung der Produktionen aus rein markt-
lichen Wettbewerbsgriinden im Vordergrund. Auf der Seite des Faktors
Arbeit dominiert bei der Mehrheit der betroffenen Beschiftigten das
Sicherheitsbediirfnis zum Erhalt ihrer Arbeitsplitze. Zugleich bekennen
sich die IG Metall und viele Betriebsratsgremien zum Pariser Klimaab-
kommen und bringen mit vielen eigenen Ideen Konversionsvorschlige
zur notwendigen industriellen Dekarbonisierung ein.

Wenn es also um die grofen Herausforderungen und deren Folgenbe-
wiltigung fiir Beschiftigung, Bruttowertschépfung und Export etc. geht,
bewegt sich die gesellschaftspolitische Debatte zunehmend zwischen den
Polen eines radikalen Systemwandels des Systems Auto und einer Option
auf Reformféhigkeit. Die Schere der Nachhaltigkeitszielkonflikte zwischen
Arbeit, Umwelt und Verkehr 6ffnet sich also deutlich. Wenig einig sind sich
die jeweiligen Vertreter*innen tiber die Ausrichtung und die Wege in Rich-
tung einer nachhaltigen Mobilitdt. Geht es um eine 6kologische Moderni-
sierung, einen griinen Kapitalismus, um Postwachstumskapitalismus oder
gar um einen radikalen Umbau mit Wirtschaftsdemokratie und Vergesell-
schaftung einer der deutschen Kernbranchen, treffen alte Klassenkonflikte
und sozial-6kologische Konflikte zuweilen hart aufeinander: Der Vertei-
digung von Arbeitspldtzen, sozialen Sicherheitsbediirfnissen und Existen-
zéngsten stehen Forderungen wie weniger und andere Autos bis hin zur
Abschaffung aller individuell genutzten Autos gegeniiber, da unbegrenztes
Wachstum nicht mit den Naturerfordernissen kompatibel sei.
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Demokratische Konversion in der Autoindustrie, hier definiert als
betrieblicher Umbau in Richtung anderer, gemeinwohl- und gebrauchs-
orientierter Produkte, will Briicken bauen zwischen den okologischen
und sozialen Konflikten, es geht um Zukunftsperspektiven, in denen die
Sicherung von Arbeitsplitzen und Klimapolitik keine Gegensitze sind.
Mit Blick auf eine nachhaltige Mobilititswende geht es darum, gerechte
Uberginge zu schaffen, ohne dass die Beschiftigten zu den groflen Verlie-
rer*innen werden.

In diesem Beitrag geht es um das Verstdndnis von Konversion und
die damit verbundene Komplexitat gesellschaftlicher Transformation.
Er besteht aus drei Teilen. Zunichst werden zentrale Herausforderungen
als Motivationsbeschleuniger einer Wiederbelebung des Konversionsge-
dankens angefiihrt. Im zweiten Teil werden die Konversionsdebatten, in
denen sehr unterschiedliche Reichweiten des sozial-6kologischen Wan-
dels zum Ausdruck kommen, nachgezeichnet und in den historischen
Zusammenhang von 6konomischen Krisen und Umwelt- und Sozialbe-
wegungen gestellt. Dabei richtet sich der Blick auf ausgewihlte Initiativen
und Vorschldge fiir alternative Produkte und andere Arbeitsformen, die
im Betrieb und dartiber hinaus zur Sicherung von fairer Arbeit im Ein-
klang mit der Natur angedacht wurden. Letztlich fragt der abschlieflende
Teil anhand aktueller Stimmungslagen in den Belegschaften, ob sich im
automobilen Konsens Briiche zeigen, die Konversion als Alternative wie-
der salonfihig macht. Dies geschieht unter der Pramisse der zentralen
These dieses Beitrags: Eine sozial-6kologische und demokratische Kon-
version kapitalistischer Produktionsweisen gelingt nur, wenn zwei Bedin-
gungen erfiillt werden. Erstens miissen die Beschaftigten in den Betrieben
der Autoindustrie im Betrieb den Umbau aktiv mitgestalten kénnen und
bediirfen dafiir der notwendigen demokratischen Mitbestimmungsrechte.
Zweitens diirfen sie in der Mobilititswende nicht unter die Rdder kom-
men, sondern wie alle Menschen zu den Gewinnern im Sinne einer guten
und fairen Arbeitswelt gehoren, die im Einklang mit der Natur steht.
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1 Konversion als andere Kriseniiberwindung

Bernd Rottger gehort zu einer Gruppe marxistisch-gramscianischer
Wissenschaftler*innen, die sich intensiv mit der Konversionsgeschichte
befasst und auch entscheidend zur Klarung der Begrifflichkeit beigetra-
gen hat (Rottger 2010). Mit der Unterscheidung in vier Konversionsty-
pen, die er anhand der sie auslosenden Probleme thematisiert, spricht er
an, was bis zur aktuellen Wiederbelebung der Konversionsdebatte anhalt.
So handelt es sich beim ersten Typ, der »weltwirtschaftlich« getriebenen
Konversion, um eine vollige Umstellung der Produktion, die sich aus
auslaufenden Produktzyklen, Produktreihen und »veralteten« Produkti-
onsverfahren wie etwa die Verdringung der Hydraulik, dem Einzug der
Elektronik im Auto, ergeben. Die Opel-Geschichte von Nihmaschinen,
Fahrridern hin zum Auto ist ein prominentes Beispiel. Diese Ausformun-
gen der Konversion haben sich im Zuge des weltwirtschaftlich dominan-
ten Neoliberalismus und der Globalisierung stark ausgeweitet und sind
in der Regel mit Arbeitsplatzabbau und Standortaufgabe verbunden (z.B.
Wegfall der Autoradioproduktion in Deutschland). Der zweite Typ, die
»wettbewerbskorporatistische« Konversion, entsteht, wenn Konzerne
ihre Kernproduktportfolios um neue Produkte und Wachstumsfelder zu
erweitern versuchen und dabei ihre Kerngeschifte auf eine Muss- oder
Kannfertigung iiberpriifen. Dies geschieht, weil Mérkte und vor allem
Gewinne ohne Outsourcing und Beschiftigungsabbau wegzubrechen
drohen." Kapital und Arbeit verstdndigen sich in diesem Fall auf Kompro-
misse, die oftmals zulasten des Faktors Arbeit gehen (z. B. Modellzusagen
nur bei Lohnverzicht). Der dritte Typ, die »staatsgetriebene« Konversion,
ist ebenfalls mit Diversifizierungen verbunden und basiert insbesondere
auf gesetzlichen Normverschiebungen wie etwa die EU-Abgas- und Kli-
maanforderungen.

1  Wettbewerbskorporatismus unterscheidet sich vom ersten, dem weltwirtschaftlichen Kon-
versionstyp des Neoliberalismus dadurch, dass sich Kapital und Arbeit in Kompromissen auf
angebotsorientierte Krisenlosungen verstandigen, um weitreichende Angriffe auf Arbeit und
Soziales in einer Gesellschaft zu vermeiden. Dieser Typus steht fiir eine SPD- und mehrheit-
lich auch IGM-Haltung (Dérre et al. 2020).
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Der vierte Typ, die »demokratische Form der Konversion«, bei der die
Frage des Was der Produktion mit der Frage des Wie verkniipft wird, zielt
dagegen auf eine andere Gesellschaftsformation insgesamt. Letztere ist,
wie Rottger zehn Jahre spater resiimiert, bisher komplett gescheitert. Er
spitzt zu: »Der historische Widerspruch von sozialer Emanzipation und
Okologie wird sich erst l6sen, wenn der kapitalistische Bedingungs- und
Bezugsrahmen der Interessenpolitik abgesprengt wird, wenn nicht mehr
die Partizipation am kapitalistisch formbestimmten Reichtum, sondern
die Verfiigungsgewalt iiber die Produktion die Kampfe bestimmt. [...]
Konzepte sozial-okologischer Transformation sollen als reformistische
Einstiegsprojekte den Weg zur Systemiiberwindung iiberschreiten. [...]
Konversion dagegen ist realen Klassenkdmpfen geschuldet!« (Rottger
2019, S.5). Wenn der Ubergang von der Frage nach dem Wie (Arbeitsbe-
dingungen) zum Problem des »Was und fiir Wen produziert wird« nicht
gelingt, bleibe es beim Umdekorieren, bei 6kologischer Modernisierung,
beim Green Washing und einem » Weiter so wie bisher«. Mit den vier Typen
von Konversion wird deutlich, dass nur mit dem letzten Typ eine antika-
pitalistische Produktions- und Lebensweise angesprochen wird, wiahrend
die anderen drei durchaus Teil einer kapitalistischen Wachstumsstrategie
sein kdnnen, wenn auch mit sozial-6kologischen Anspriichen.

Aber ist Konversion, wie sie hier als basisdemokratischer Umbau ver-
standen wird (s.0.), im Rahmen der bisher vor allem managementgetrie-
benen Transformation tatsidchlich ganzlich gescheitert? Bisher wurden als
Griinde des Scheiterns (Dorre et al. 2019; Henriksson 2017, Candeias et al
2011) vor allem die bestehenden Eigentumsverhiltnisse, der mangelnde
gewerkschaftliche Gestaltungswille und eine kaum vorhandene Koope-
ration zwischen betrieblichen Gegenwehrbewegungen und gesellschaft-
lichen Klimabewegungen angefiihrt. Auch wenn die Eigentumsfrage
nur marginal angesprochen wird, haben sich in der aktuellen Krise die
Bedingungen zur Uberwindung aller drei Griinde deutlich verindert. Die
Konversionsdebatte hat in den Betrieben an Fahrt aufgenommen. Auch
wenn der Corona-bedingte (Fast-)Stillstand im Bahn- und OPNV-Ver-
kehr dazu gefiihrt hat, dass auch erprobte OPNV- und Bahnnutzer*innen
ihre Autos aus den Abstellplitzen wieder auf die Stralen bringen und die
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reale Gefahr besteht, dass die Debatte um eine klimagerechte Mobilitét
aus dem Blick gerdt, hat sich eine — wenn auch noch kleine - betriebliche
und iiberbetriebliche Bewegung etabliert, die sich aktiv am Umbau der
Autoindustrie beteiligt.

Der gewerkschaftliche Gestaltungswille driickt sich in konkreten Vor-
schldgen fiir eine sozial-6kologische Transformation der Autoindustrie
aus: Umwandlung der Kurzarbeit in Transformationskurzarbeit zur Qua-
lifizierung, Transformationsfonds und Best-Owner-Group zur Eigenkapi-
talstarkung fiir Zulieferer, die vom mittelfristigen Wegfall der Verbrenner
besonders betroffen sind, sowie die Etablierung regionaler Transformati-
onsrite (IGM 2020). Die IG Metall und betriebliche Vertreter*innen tau-
schen sich intensiv mit der Klimabewegung aus, suchen das Gesprich,
diskutieren dariiber, wo »gute« Arbeitsplatze jenseits der Autofabriken
entstehen konnten. Das hat eine neue Qualitét, da sich die Arbeitsplatz-
situation grundsétzlich verdndert hat. Verschiedene Szenarien gehen von
einem unwiederbringlichen Beschiftigungsabbau von bis zu 300.000 im
Kernbereich und weiteren 370.000 beim Autohandel, in Werkstitten und
in anderen Branchen aus (IGM 2020; IPE et al. 2019; Lauthuf et. al 2019;
Schade et al. 2020).

Wihrend sich die Auswirkungen des globalen Klimawandels unver-
mindert fortsetzen, der Verkehrssektor seit 1990 kaum zur Reduzierung
von Umweltbelastungen jeglicher Ausprigung beigetragen hat, verhilt es
sich auf der Seite des Faktors Arbeit anders. Okonomische Krisen tauch-
ten in der Weltautoindustrie immer wieder auf, aber nach tiefen Einbrii-
chen erholte sich die Branche oft schnell: Die Produktion nahm zu, die
Arbeitsproduktivitit wurde gesteigert, und zumindest in den Stamm-
belegschaften der groflen Automobilkonzerne wurde die Beschaftigung
stabilisiert, zum Teil ausgeweitet. Dies geschah in der Regel nicht ohne
massive staatliche Unterstiitzung wie zuletzt 2008/09 mit der Abwrack-
pramie etc. und auch mithilfe eines oft klassenvergessenen Korporatis-
mus, auf den sich Arbeitnehmer*innen und Arbeitgeber verstindigten
(Urban 2020). Bisher stabilisierte sich ein automobiler Konsens stets, und
es stellt sich die Frage, ob die massiven Umbriiche der letzten Jahre tat-
sichlich einen Richtungswechsel einzuleiten vermdégen. Die Ablehnung
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einer erneuten Kaufpramie aufseiten des Staates, aber auch mehrheitlich
bei den IG-Metall-Mitgliedern spricht dafiir (Metall 7/2020). Die Coro-
na-Pandemie hat diese industriellen Umbruchprozesse zwar beschleu-
nigt, aber »die Krise der Autoindustrie ist keine Corona-Krise, der Fehler
liegt vielmehr im System Auto, heifit es bei Badum et al. (2020). Alte Ins-
trumente verlangern das Leiden, deshalb werden auch in den Betrieben
die Stimmen nach Konversion lauter werden.

Aber die Beharrungskrifte in der Branche sind enorm. Die Autopro-
duktion ist im September 2020 schnell wieder hochgefahren, an einigen
OEM-Standorten haben Management und Betriebsrite bereits Mehrar-
beit vereinbart. Zahlreiche Autozulieferer stehen dagegen vor dem Aus,
viele der Beschiftigten sind nach wie vor in Kurzarbeit. Das Management
agiert im ausschliefSlichen Interesse der Kapitaleigner mit Kahlschlag,
droht mit Standortverlagerung, entlisst wie stets zuerst die Leiharbeit-
arbeiter*innen und verldngert die Zeitarbeitsvertrdge nicht. Es herrscht
eine grofle Verunsicherung in den Belegschaften, was die Zukunft ihrer
Arbeitsplitze und vor allem ihrer Arbeitsbedingungen betriftt, da auch
in dieser kapitalistischen Krisenphase zur weiteren Produktivititserho-
hung neue Rationalisierungsinstrumente eingefiihrt werden. Und vie-
lerorts nutzen rechtspopulistische Bewegungen die Ungewissheitszonen
in den Betrieben fiir eine Propaganda gegen den Klimawandel, den sie
schlicht leugnen.

Dennoch ist ein Stillhalten wie in der Vergangenheit kaum noch zu
beobachten. An vielen Standorten kommt es seit dem Sommer 2020 zu
massivem Widerstand gegen den Kahlschlag. Es sei verantwortungs-
los und kurzsichtig, den Standort in Luckenwalde zu schlieflen und die
Dynamik in Brandenburg in Richtung E-Mobilitdt und Wasserstofttech-
nologie nicht zu nutzen, heiflt es auf Plakaten bei Schaeftler, einem der
grofiten Zulieferer. Der Widerstand gegen Standortverlagerungen in
Billiglohnlander und gegen den Aufbau von Fertigungskapazititen von
Komponenten fiir Elektromobilitét in sogenannten Best-Cost-Countries
istin vielen Betrieben angewachsen (Conti, Mahle usw., HAZ 25.09.2020).
Gleichzeitig nehmen Forderungen nach Investitionen fiir alternative Pro-
dukte zu. Die konkreten Vorschlage im Kontext E-Mobilitit reichen von
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Hybridkomponenten, klimaneutralen Werkstoffen, neuen Produkten fiir
die Ladeinfrastruktur, E-Bikes, E-Lieferfahrzeugen, Elektrokleinbussen,
Komponenten fiir die Brennstoffzelle bis hin zu karbonfreien Fertigungs-
anlagen. Hemmnisse, sich aktiv mit Konversionsideen einzubringen, sind
dann besonders grof3, wenn die Belegschaften in ihrer Betriebszugeho-
rigkeit ausschliefllich negative Erfahrungen mit Produktanpassungen aus
technisch-organisatorischen Griinden erfahren mussten. Anders verhalt
es sich, wenn neue Produktbereiche erschlossen wurden, an denen sie im
Vorfeld beteiligt waren. Sind diese neuen Standbeine auch wirtschaftlich
erfolgreich, nimmt die Konversionsdebatte dann an Fahrt auf, wenn sie
selbst am Erfolg beteiligt werden. Damit stellt sich wiederum die Vertei-
lungs- und Eigentumsfrage.

Auf iiberbetrieblicher Ebene werden Batterierecycling- und Wasser-
stoffzentren initiiert. Vielerorts werden Ideen fiir andere Produkte dis-
kutiert, die saimtlich darauf abstellen, die zu einseitige Abhdngigkeit vom
Verbrennerauto zu reduzieren. Es wird iiberlegt, wie das erreicht wer-
den kann, ohne dass der Umbau in der Autoindustrie in Billigjobs oder
Erwerbslosigkeit miindet. Denn Konversionschancen sind eng an die
Schaffung von fairen Arbeitspldtzen jenseits der Autoindustrie gebun-
den. Wenn der Pkw-Verkehr von der Strafle auf die Schiene gebracht, der
OPNV, Rad- und Fuflwege ausgebaut werden sollen, ist eine Steigerung
der Lohne im OPNYV, in neuen Mobilitits- und anderen Sektoren sowie
innerhalb der regenerativen Energiewirtschaft unabdinglich, um die
Akzeptanz fiir diese Transformation zu erhohen.

Aber auch das oft vorgebrachte Argument, die gut bezahlte Arbeit in
der Autoindustrie kdnne man nicht einfach auf andere Mobilitdtssekto-
ren {ibertragen, ist briichiger geworden. Denn niedrige Lohne gibt es auch
in der Automobilindustrie. Insbesondere nach der Umstellung auf modu-
lare Fabrikstrukturen mit Modullieferanten auf den Werksgeldnden oder
in Werksndhe rund um die Herstellerwerke sowie mit der Nutzung der
Straflen als Zwischenlager und der Kontraktlogistik sind prekéire Rand-
bereiche der Automobilbeschiftigung kontinuierlich und gezielt ausgebaut
worden. Das bringt Profit fiir die Autokonzerne, hat die Low-Cost-Be-
dingungen Mittelosteuropas und des globalen Siidens in das Innere der
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deutschen Industriegesellschaft platziert. Lainder und Kommunen haben
daran kraftig mitgewirkt. Diese strukturpolitischen Siindenfille der
1990er-Jahre, setzten sich mit weiteren Aufspaltungen in mehreren Arbeit-
nehmerklassen fort. Bei VW wurde etwa die Auto5000 GmbH (2000 bis
2005), parallel ab 1998 mit der AutoVision (seit 2018 VW Service Group)
eines der grofiten konzerninternen Leiharbeitsunternehmen gegriindet.
Auch bei den anderen OEMs Audi, BMW, Daimler, Ford, Opel und Porsche
wurde die Zahl der Leih- und Zeitarbeitsanteile enorm ausgeweitet und
um Werkvertrige erweitert. Erst als wiederholt Skandale, etwa bei Daim-
ler, offentlich gemacht wurden (SWR 12.04.2017), reagierten die méchti-
gen Betriebsrite, und die Aktivititen der IG Metall gegen Leiharbeit und
Werkvertrage weiteten sich aus. Das war zum Teil erfolgreich. Gleichwohl
bleiben Lohne von zehn bis maximal 15 Euro in der gesamten Logistik-
kette, bei werksinternen Dienstleistungen und in nahezu allen Montage-
betrieben die Realitét. Da konnte in der Tat ein Wechsel des Arbeitsplatzes
attraktiv werden, wenn die Arbeitsbedingungen im OPNV deutlich fairere
Bedingungen und hohere Lohne béten. Denn bisher kommt es nur sehr
vereinzelt zu betrieblichen und gewerkschaftlichen Erfolgen, wenn es um
Tarifverbesserung oder, besser noch, eine Integration in die Tarifstruktu-
ren der Kernbelegschaften der grofien Hersteller geht. Eine gegenseitige
Unterstiitzung der OPNV-Streiks fiir bessere Arbeitsbedingungen (v.a.
ver.di) durch die IG-Metall-Mitglieder und eine Unterstiitzung der ver.di-
Kolleg*innen bei Beschiftigungsabbau und Drohung mit Standortschlie-
flung (etwa bei CONTI oder MAN) wiren ein zumindest symbolisches
Zeichen einer neuen Arbeiter*innensolidaritit fiir die Verkehrswende.
Mit Blick auf Konversion gehort dazu auch, sich gegenseitig tiber konkrete
Arbeitsablaufe und Fertigungsverfahren auszutauschen.

Wo sind die zusitzlichen Arbeitsplatze? Kahlschlag gibt es auch im
Schienenfahrzeugbau und vor allem bei der Deutschen Bahn, wo allein
zwischen 1994 und 2019 fast 190.000 Menschen ihren Arbeitsplatz ver-
loren haben (Wafmuth & Wolf 2020). Einen gerechten Ubergang der
Beschiftigten von der Automobilindustrie in andere Bereiche des Mobili-
tatssektors und dartiber hinaus kann es nur geben, wenn es sich tatsach-
lich um zusétzliche Arbeit handelt. Ein Verdrangungswettbewerb ist kein
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Teil einer demokratischen Konversion. Die komplexe Mehrdimensionali-
tit von Konversion bedeutet deshalb fiir zukiinftige Debatten auch mehr
Transparenz und ein genaues »Kleinarbeiten« der realen und zukiinftigen
Arbeitsbedarfe und des damit einhergehenden Arbeitsvolumens und der
Arbeitsbeziehungen. Bisher fehlen noch zu viele Informationen z. B. iiber
kompatible Fertigungskompetenzen in anderen Mobilitatsbereichen. Im
Folgenden werden in einem historischen Abriss ausgewahlte Konversi-
onsdebatten vorgestellt.

2 Konversionsdebatten im Spannungsfeld von
traditionellen Klassengegensitzen und Okobewegung

Die Initiativen und Projekte der Beschiftigten des britischen Luftfahrt-
und Riistungskonzerns Lucas Aerospace/UK werden in den aktuellen
Konversionsdebatten immer wieder als Paradebeispiel fiir betriebliche
Konversionsversuche herangezogen (Blocker 2020). Das Beispiel wurde
so prominent, weil die Shop Stewards mehrerer Gewerkschaften bei
Lucas Aerospace (Cooley 1982) als gemeinsames Combine Committee
die Initiatoren fiir betriebliche Umbauprojekte waren. 1976 legten sie dem
Management einen Plan mit 150 Projekten vor (Warmepumpen, Ultra-
schallgerdte, Hybridmotoren, Entwisserungsanlagen etc.), der aus einer
direkten Beschiftigtenbefragung aller Werke des Konzerns resultierte.
Darin enthalten waren z. B. Fragen nach ihren genauen Qualifikationen,
nach dem Maschinenpark, insbesondere aber auch Fragen, an welchen
Produkten fiir den einzelnen Beschiftigten, seine Lebensumwelt, in der
Gesellschaft und der Welt es ihrer Meinung nach mangele und ob sie gege-
benenfalls das Werk auch in Eigenregie betreiben konnten. Das geschah
vor dem Hintergrund eines angedrohten massiven Beschiftigungsabbaus
im Zuge der Weltolpreiskrise 1973/74. Der Kampf um den Erhalt von
Arbeitsplitzen wurde erstmals mit dem Kampf um andere niitzliche Pro-
dukte verbunden. Auch wenn bis 1981 unter dem Druck des Regierungs-
wechsels zum neoliberalen Thatcherismus fast alle Projekte scheiterten,
wurde das dortige betriebliche Engagement wegweisend fiir eine Reihe
ahnlicher Konversionsvorhaben in Deutschland und einigen anderen
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europdischen Landern. Im Zusammenhang mit der damaligen Debatte
um qualitatives Wachstum wurden in den Betrieben drei Widerspriiche
offengelegt und radikal infrage gestellt: die wachsende Schere zwischen
Arm und Reich innerhalb der Gesellschaft und zwischen den Staaten, die
gesellschaftlichen Macht- und Eigentumsverhiltnisse und der Umgang
mit Technik, Natur und ihren Ressourcen. »Wir arbeiteten mit hoch-
belastbaren, aber leichtem Material, wir hatten Versuchseinrichtungen
und Klimakammern - und drauflen vor den Werkstoren starben in Eng-
land jeden Winter Tausende an Unterkiihlung, weil sie sich keine Heizung
leisten konnten ... Es gab ein Versprechen, dass Automaten und Roboter
die Arbeiterschaft von entseelenden Titigkeiten befreien wiirden. Her-
ausgekommen ist das Gegenteil: degradierte Facharbeiter*innen, deren
Fantasie und Vorstellungskraft nicht mehr gefragt war, und entwiirdigte
Produzent*innen, deren Wissen nichts mehr galt« (Cooley 1982, S.17).
Als Reaktion auf die wachsende Massenarbeitslosigkeit in der erneuten
Weltwirtschaftskrise 1981 einerseits und eine erstarkte gesellschaftliche
Friedensbewegung andererseits formierten sich auch in der BRD bis Mitte
der 1980er-Jahre circa 40 Arbeitskreise (AK) »Alternative Produktion,
in denen sich zahlreiche Gruppen aus der Belegschaft auf unterschiedli-
che Weise engagierten. Es standen vor allem Produkte im Vordergrund,
die die drei genannten Widerspriiche erfiillten, denn sie verorteten sich
jenseits der Riistungsindustrie. Es waren gemeinwohlorientierte Produkt-
ideen; und neue Produkte und Produktionsweisen hatten einen sehr engen
Bezug zur Ressourcenschonung. Die Kritischen Gewerkschaftsjahrbiicher
von 1980 bis zuletzt 1983/84 veréftentlichten viele betriebliche Einzelbei-
spiele, die oftmals auch auf die schwierige Balance zwischen Produktkon-
version und Arbeitsplatzsicherung verweisen (Jacobi et al. 1982; Duhm
et al. 1983). Erweiterte Mitbestimmung und Kontrolle der Unternehmen,
in die Belegschaften im Kampf um Konversion sehr eng einbezogen wer-
den sollten, waren bis dato innergewerkschaftlich wenig strittig. Weit iiber
die Debatte um Massenproduktion und Massenkonsum in der kritischen
Wissenschaftslandschaft (Fordismuskritik) hinaus kam es infolgedessen
zum arbeitspolitisch wichtigen Programm »Humanisierung der Arbeit«
(HdA), fiithrte zur Entstehung von TINA-Arbeitskreisen (Techniker*in-
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nen, Ingenieur*innen und Naturwissenschaftler*innen in der IG Metall)
und zu Technologie- und Innovationsberatungsstellen (IBS/TBS), die fiir
die betrieblichen AKs zu wichtigen Ansprechpartner*innen wurden. »Der
wohl weitreichendste Versuch im Daimler-Werk Untertiirkheim war eine
Intervention der Plakat-Gruppe angesichts eines neuen Investitionszyk-
lus in eine Transfermaschinenstrafle. Die Werkleitung sah ein auf hohe
Stiickzahlsteigerung angelegtes Modell vor, das nur zu einem Zweck nutz-
bar ist. Wir haben eine Debatte angezettelt, was mit so einer Maschinerie
eigentlich noch anderes produziert werden koénnte als Achsen, Kurbel-
gehduse und Zylinderkopfe fiir PKW, und haben ein Gegenmodell flexi-
bler Universalmaschinen in Fertigungs- und Montageinseln entwickelt.
An der Basis galt unser Konzept nicht als weltfremde Spinnerei, denn es
griff gleichermafien die Qualifikationsinteressen und die Bediirfnisse der
Belegschaft auf.« (Adler 2019) Briiche und Widerspriichlichkeiten zwi-
schen den Kdmpfen um Arbeitsplatzerhalt und Friedens- und Klima-
bewegung spielten jedoch auch in diesen Jahren bereits eine Rolle, die
dann in den weiteren Konversionsrunden nicht wirklich aufgeldst werden
konnten. »So wichtig wir die ganze Konversionsfrage finden, ist das natiir-
lich nicht der Stein der Weisen und steht nicht alternativ zu allen ande-
ren moglichen Formen des gewerkschaftlichen Arbeitskampfes. Wenn es
z.B. dazu kommen wiirde, dass unsere Belegschaft in Kdmpfe eintritt um
ihre Arbeitsplatze, also Streiks, Demonstrationen bis hin zu Betriebsbe-
setzungen, dann hétte unser AK in allererster Linie die Funktion, diesen
Kampf mit zusétzlichen Argumenten zu unterstiitzen.« (Oss zitiert nach
Duhm et al. 1983, S. 27) Dies ist ein damals schon zentrales Argument, da
es die sozial-okologische Gewerkschaftsbewegung nicht spaltet, sondern
unmittelbar an die Vereinbarkeit von traditionellen Klassenkdmpfen und
demokratischer Gegenbewegung ankniipft.

Aber in den Diskussionen wurde schnell klar, dass viele Forderungen
der AKs allein auf der betrieblichen Ebene nicht durchsetzbar waren, weil
sich das Management vehement gegen den Ausbau von Wirtschaftsdemo-
kratie im Betrieb stemmte. Folglich wurden tiberbetriebliche AKs »Alter-
native Produktion« sowie regionale Struktur- und Branchenréte gefordert
und zum Teil auch realisiert, um gewerkschaftliche Handlungsmacht in
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der Gesellschaft auszubauen. Wahrend Letztere spéter in regionale Clus-
terinitiativen einmiindeten und Gefahr liefen, in Modernisierungsfallen
vereinnahmt zu werden, gelang der Aufbau tiberbetrieblicher Konversi-
ons-AKs (bis auf wenige Ausnahmen wie in Bremen) nicht. Ein Grund
dafiir war die zunehmende Entfernung zwischen Gewerkschaftsfithrun-
gen und Gewerkschaftsbasis mit zahlreichen Demotivations- und Ent-
politisierungsfolgen auf beiden Seiten: auf Funktionsseite, aber bis auf
wenige Umbauaktive auch auf dem Shopfloor. Die IG Metall verlor ihr
hart umkémpftes errungenes politisches Mandat und entfernte sich von
der Klima- und Okobewegung.

Konversionsdebatten der gewerkschaftlichen Fiithrungsebenen kon-
zentrierten sich auf branchen- und regionale Initiativen, in deren Mit-
telpunkt der Strukturwandel in der Textil-, Feinmechanik-, Optik- und
Stahlindustrie (Beschaftigungs- statt Sozialpldne) und auch Automatisie-
rungswellen sowie die zunehmende »Fraktalisierung« der Autofabriken
standen. Die betrieblichen Konversionsbemithungen an der Basis wurden
vernachléssigt, da kaum noch tberbetriebliche Koordinierungsressour-
cen bereitgestellt wurden. Zudem formierte sich die neoliberale Kohl-Ara
der 1980er-Jahre als machtiger Gegner der Gewerkschaften nicht zuletzt
im Kampf um die 35-Stunden-Woche. Dass diese bis 1990 dann trotz alle-
dem zum Gewerkschaftserfolg wurde, kostete viel Energie und dnderte
wenig daran, dass die Konversion in den Hintergrund geriet. Allerdings
galt Arbeitszeitverkiirzung immer auch als 6kologische Mafinahme, die
von der in diesen Jahren wachsenden Umweltbewegung ausdriicklich
begriifit wurde. Es eroffnete sich wieder eine Tiir fiir den gemeinsamen
Widerstand gegen den Raubbau an Mensch und Natur.

In der okologischen Debatte spielten Mobilitits- und Verkehrswende
bereits eine sehr erhebliche Rolle, sodass sich Gewerkschaften und
Umweltbewegungen dann auch eine gemeinsame verkehrspolitische
Konferenz mit dem Titel Auto, Umwelt und Verkehr — Umsteuern, bevor
es zu spdt ist durchfiihrten (IG Metall & Deutscher Naturschutzring 1992).
Es wurden Vorschlage zu verschiedenen Themen unterbreitet: Automo-
bilproduktion ohne Gift- und Schadstofte, weniger Emissionen beim
Autofahren, Verkehrssicherheit statt Raserei, Aufbau eines integrierten

Im Spannungsfeld von traditionellen Klassengegensatzen und Okobewegung 151



Verkehrssystems, Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs, Vernetzung der Ver-
kehrstrager, neue Fahrzeugkonzepte und Unternehmensstrategien, ver-
niinftiges Verkehrs- und Verbraucherverhalten sowie staatliche Vorgaben,
politische Initiativen und demokratische Beteiligung (zusammengefasst
nach Candeias 2020).

Wenn diese Forderungen dhnlich wie das Beispiel von Lucas Aerospace
in der aktuellen Debatte wiederholt als Vorzeigeinitiativen unter dem
Motto »die IG Metall war auch schon mal weiter« angefiithrt werden, sollte
nicht vergessen werden, dass es sich lediglich um ein sehr kleines Zeitfens-
ter handelte, in dem auf der betrieblichen Ebene wenig Konkretes folgte.
»Die IG Metall hat noch 1990 mit der Konferenz »Auto, Umwelt und Ver-
kehr« eine ganz andere Position bezogen und die Kritik der frithen Oko-
logie-Bewegung an der Autogesellschaft aufgenommen. [...] Uber das
eine oder andere Vertrauensleuteseminar ging es aber nicht hinaus. Mit
den zunehmend erpresserischen Angriffen, der Radikalisierung der Kon-
kurrenz, der Abwendung gewerkschaftlicher Politik von Gegenmacht-
konzepten und der Zuwendung zum >concession bargaining« wurden die
Ansitze dann vollends verschiittet.« (Adler im Interview mit Blocker)?

Denn es kam anders: Mit der deutschen Einigung begann sich eine
noch stirkere Shareholderorientierung in den Unternehmen durchzuset-
zen. Sozial-6kologische Umbaukonzepte und parallel dazu auch arbeits-
politische Gegenentwiirfe gerieten in die Defensive. Abwehrkdmpfe gegen
Verlagerungen (nach Mittelosteuropa) und gegen Restrukturierungs-
programme bestimmten den Betriebsalltag und verdringten Fragen der
Wirtschaftsdemokratie von der Tagesordnung. Innergewerkschaftlich
offnete sich die Schere zwischen einer sozial-okologischen Fraktion und
einer eher strukturkonservativen Arbeitsplatzschutzfraktion.

Die Prekarisierung von Arbeit mit der Agenda-Politik unter der Ara
Schroder (1998 bis 2005) verschlechterten die Krifteverhiltnisse zwischen
Kapital und Arbeit nochmals. Die Gewerkschaften konzentrierten sich auf
die Verteidigung betrieblicher Standards, erméglichten zugleich immer

2 Die in diesem Beitrag zitierten Interviewpassagen fiihrte ich fiir einen Debattenbeitrag
in der Zeitschrift LuX Ende 2019 durch. Sie sind in gekiirzter Form abgedruckt in: LuX
1/2020, S. 66-71).
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weitere tarifliche Offnungsklauseln, die zur Verbetrieblichung, Leiharbeit
und Werkvertrigen sowie Auslagerung von Betriebsteilen und damit zur
Spaltung der Belegschaften fithrten. In den Konzernen der Automobil-
industrie bildete sich ein neuer Wettbewerbskorporatismus heraus, der
fiir die betrieblichen und gewerkschaftlichen Vertreter*innen oftmals
als »Co-Management« betitelt wurde. Fragen einer sozial-okologischen
Transformation und einer Konversion der Automobilindustrie hatten
hierin weder Platz noch Raum.

Dann, wie immer nach allen Weltkonjunkturkrisen der Automobilin-
dustrie, erholte sich die Branche sehr schnell und produzierte fortan noch
mehr: zu viele und die falschen Autos! Die strukturellen Beschaftigungs-
und Klimakrisen wurden jedoch immer deutlicher, erste Schritte in Rich-
tung Elektromobilitit nahmen an Fahrt auf. Die Konversionsdebatten
nachfolgender Jahre wandelten sich hin zu einem in der Gewerkschaft
dominanten Pfad der 6kologischen Modernisierung.

Mit der Finanzkapitalismuskrise 2008/09 kam es erneut zu massiven
Einbriichen in der Automobilindustrie. Die dkologische Krise spitzte sich
weiter zu, in der IG Metall begann eine Kurswechseldebatte. Beschaf-
tigungsprobleme bei weiter ansteigenden Uberkapazititen und poli-
tische Umweltregulierungsanforderungen fithrten dazu, erneut iber
Alternativen zur automobilen Gesellschaft zu diskutieren. Dies war der
Ausgangspunkt der internationalen Konferenz Auto.Mobil Krise der
Rosa-Luxemburg-Stiftung im Oktober 2010 in der Autostadt Stuttgart.
Uber 500 Beschiftigte aus der Automobil- und Bahnindustrie, Gewerk-
schafter*innen und Vertreter*innen von sozialen und &kologischen
Bewegungen nahmen daran teil. Sie diskutierten iiber nachhaltige Kri-
seniiberwindung mit Themen wie: Konversion der Autoindustrie, die
Transformation der kapitalistischen Autogesellschaft und ihres Produk-
tions-, Wachstums- und Exportmodells sowie Alternativen zu der mit ihr
verkniipften Lebensweise. Die Konferenz hatte die Spannungen zwischen
Gewerkschaften und ékologischen Gruppen aufgezeigt, die 2009 mit dem
Streit um die Abwrackpramie, Elektroautomobilitit und Subventionen
begannen und sich bis heute mit der umstrittenen Kaufprdmie fiir z.B.
Hybridfahrzeuge oder um synthetische Kraftstoffe fortsetzt.
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Und wieder setzte ein Autoboom ein, nun vor allem in Form von teu-
ren und groflen SUVs. Abwrackpramie und Entlassung der Leiharbei-
ter*innen am Rand, Kurzarbeit fiir die Stammbelegschaften hatten iiber
die Krise geholfen. Die Nachfrage boomte. Die Krisenbereinigungskrifte
funktionierten wie bisher. »Jetzt geht es uns wieder gut. Deshalb miissen
wir jetzt anfangen, Alternativen zu entwickeln, sonst droht uns in nicht
allzu ferner Zeit die harte Konversion« (Betriebsrat Porsche). »Das Kapi-
tal versteht unter Konversion nur E-Autos« (Betriebsrat VW), »Konver-
sion ist Illusion, die Krafteverhiltnisse sind nicht so« (Betriebsrat Bosch,
zitiert in Candeias 2011, S. 255). »Die letzte Konversionsdebatte ist bei uns
in der Krise 2008/09 gefithrt worden. In Workshops mit Fithrungskraf-
ten wurden sehr konkrete Ideen entwickelt. Dabei ging es zum Beispiel
darum, sich physikalisch-technische Dinge (etwa Schwingungsentkoppe-
lung) zu vergegenwirtigen, um dann zu zeigen, wo das gebraucht wird ...
Das zeigt, wohin Ideen schweifen, wenn es Raum und Mufle gibt« (Mer-
tens, ZF Schweinfurt, im Interview mit Blocker in LuX (I/2020).

In der Boomphase seit der Krise 2008/09 wurden Debatten um wei-
tergehende betriebliche und gesellschaftliche Konversion zur Rand-
erscheinung. Nur noch wenige Belegschaftsgruppen waren aktiv. Diese
Kolleg*innen wurden zugleich zu Feindbildern rechtspopulistischer
IG-Metall-Mitglieder. Gelingt eine Wiederbelebung der Konversionsde-
batte angesichts der erneuten Autokrise, die spatestens ab Mitte 2018 sehr
spiirbar ist und die sich in Zeiten der Corona-Pandemie weiter zuspitzt?
Oder verhelfen die Erholung der Weltautokonjunktur ab September 2020,
E-Autos und die corana-bedingte weltweit starke Reduzierung der globa-
len CO,-Emissionen den Autokonzernen auch dieses Mal einen kurzen
Aufschub bis zur niachsten Krise, die ganz sicher bald vor den Toren der
Autofabriken stehen wird? Wie bewerten Beschiftigte und ihre Vertre-
tungen im Betrieb und in den Regionen Konversionschancen unter den
verschirften Verwertungsbedingungen im Jahr 2020 und dariiber hinaus?
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3 Beschaftigtenperspektiven auf Konversion

In empirischen Untersuchungen zu den Perspektiven auf Konversion von
Beschiftigten und ihren Vertretungen in Hersteller- und Zulieferbetrieben
der Autoindustrie in Ostdeutschland und Osterreich (Blocker & Dérre &
Holzschuh 2020; Beitrdge in Dorre et al. 2019, S. 231-278) fillt die Bilanz
verhalten aus. Die kapitalistisch-getriebene Transformation lief tiberall auf
Hochtouren, von Konversion war aber kaum die Rede. Dominant waren
ein hohes Vertrauen in eine okologische Modernisierung des Systems
Auto, sowohl was die Verbrenner als auch E-Autos betrafen. Nur ein klei-
ner Teil der Belegschaft sah die laufenden Veranderungen im Betrieb als
Teil einer umfassenden Mobilitdtswende. Konversion wurde vor allem als
Teil der kapitalistischen Transformation verstanden, was der Skepsis von
Rottger (2019) entspriche. Eine demokratische Variante mit mehr Mitbe-
stimmung auch mit Blick auf eine umfassendere Verkehrswende blieb fiir
viele der Befragten bisher ein sehr abstrakter Prozess, der oft nicht mit
einem positiven Blick in die Zukunft, sondern nur mit Rationalisierung,
Arbeitsverdichtung und Arbeitsplatzbedrohung verbunden wurde. Aber:
Auch wenn die Belegschaften auch morgen noch Autos und Autoteile
entwickeln und fertigen werden, werden SUVs, E-Autos und insgesamt
die weltweite Massenproduktion und hohe Dominanz des Autos im Ver-
kehrssystem der Zukunft von sehr vielen der Befragten durchaus als Pro-
blem fiir Klima und zukiinftige Generationen und zugleich als Bedrohung
fiir die eigene Arbeitsplatzsicherheit wahrgenommen. An ein »Weiter so
wie bisher« mit relativ hoher Beschaftigungsstabilitit zweifeln viele.

Dass das Arbeitsvolumen sowohl mit vermehrten E-Auto-Anteilen
als auch mit weiteren Automatisierungsprozessen mittel- bis langfristig
zuriickgehen wird, wurde weitgehend bestitigt. Dazu gehort auch, dass
sich die groflen Kernbetriebe in Zukunft mehr Wertschépfung von den
Zulieferern zuriickholen sowie neue digitale Wertschopfung fiir sich
sichern werden. Das wiirde Konversionschancen im Zulieferbereich
eroffnen, wenn dariiber im Betrieb offen diskutiert und nach Alternati-
ven gesucht wird. Das geschieht aber kaum. Als ein Konversionshemmnis
bei der Suche nach Produktionsalternativen wurde mehrfach mangelndes
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Produkt- und Prozesswissen genannt. Das kniipft unmittelbar an die oben
genannten Erfahrungen der Daimler-Plakatgruppe der 1980er-Jahre an.
Die partielle Authebung der stark gesplitterten Arbeitsteilung kann nicht
nur die Arbeit des Einzelnen aufwerten, sondern auch dazu beitragen,
dass das Wissen iiber Produktionszusammenhinge zunimmt. Anders
als in der Kohleindustrie gibt es in den Betrieben reale Alternativen mit
komplexen Produktionsanlagen, Maschinen, Ausriistungen und Labore,
mit denen neben Autoteilen auch andere gesellschaftlich niitzliche Pro-
dukte denkbar sind. Gegenentwiirfe wie: »Wir miissen das System radikal
dndern. Wir brauchen nur noch 3-Tage Arbeit in der Woche, 2 Tage kiim-
mern wir uns um Familie und alte Angehorige, 2 Tage um gesellschaftliche
Dinge. Wir miissen unsere Konsumgewohnheiten dndern« (Betriebsrat,
zitiert in Blocker 2020, S. 47) blieben bislang aber die absolute Minderheit.

Auch in der Wiederbelebung der Auto.Mobil Klima-Initiative der
Rosa-Luxemburg-Stiftung, die unter dem Titel »Spurwechsel« lauft, wird
betont, dass die Konversionsdebatte noch in den Kinderschuhen steckt. In
der Ausgabe /2020 der Zeitschrift LuX wurden Anfang 2020 verschiedene
Stimmen aus Betrieben zum Stand der Diskussion iiber alternative Pro-
dukte eingeholt. Sie geben verhalten optimistische Sichtweisen wieder. Sie
reichen hier gekiirzt von »die Debatte kommt langsam in Schwung, weil
nur neue Produkte einen Wegfall von Beschiftigung vermeiden konnen,
»zundchst geht es darum, alle Beschéftigtengruppen an der Ideenfindung
zu beteiligen«, »die IG Metall muss das anstof8en, weil das Management
keine Konversionsdebatte will«, bis hin zu »Betriebe und Gewerkschaf-
ten sind meiner Wahrnehmung nach noch nicht so weit, dass man von
»betrieblichen Konversionsinitiativen« sprechen konnte, die dann mit
Verkehrswende-Initiativen zusammenkommen kénnten. Weil eine Ver-
kehrswende mit im Ergebnis signifikant weniger Autoproduktion aber
alternativlos ist, miissen wir den Beschiftigten Alternativen anbieten, die
machbar und im besten Fall auch attraktiv sind« (Ausziige Interviews in
LuX 1/2020 mit Blocker, S. 66-71).

Noch jiingeren Datums ist eine Befragung von bundesweit 45 Beschaf-
tigten von Boewe et al. (2020), die im Sommer 2020 durchgefiihrt wurde,
die den Stand der Debatte mit sieben Beobachtungen zusammenfassen:
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1) Die Identifikation der Beschiftigten mit ihrem Automobilunternehmen
hat abgenommen - wie auch die Begeisterung fiir das Auto als solches.
2) An der betrieblichen Basis gibt es keine Forderung nach staatlichen
Kaufanreizen fiir Verbrenner. 3) Es gibt eine erhebliche Skepsis gegen-
tiber den laufenden Transformationsstrategien des Managements ihrer
Unternehmen. 4) Politischen Entscheidungstrdgern und Verkehrsunter-
nehmen, insbesondere der Deutschen Bahn, wird nicht zugetraut, eine
Verkehrswende auf den Weg zu bringen. 5) Der Transformationsstrategie
der IG Metall fehlt es an betrieblicher Verankerung und Riickkopplung. 6)
Forderungen nach Konversion der Autoproduktion werden tiberwiegend
skeptisch gesehen. 7) Den inhaltlichen Vorschldgen eines »Green New
Deals« der Linken stehen viele der Befragten aufgeschlossen gegeniiber,
sind aber hinsichtlich der Umsetzung und auch hinsichtlich der Moglich-
keiten, groflere Teile ihrer Belegschaften dafiir zu gewinnen, skeptisch.
V.a. Letzteres deckt sich mit einem Statement eines Daimler-Betriebsrats
auf der Spurwechsel-Konferenz in Stuttgart am 2./3.10.2020, der auf die
geringe Fallzahl sowie die Positivauswahl der Befragten hinwies, zugleich
aber den Vorschlag unterbreitete, bei ihm im Betrieb dazu eine umfas-
sende Belegschaftsbefragung durchzufithren. Das macht ebenso Mut
fiur die Ausweitung der Debatten iiber Alternativen wie die Vorschlige
eines regionalen Transformationsrates in der Region Schweinfurt unter
dem Motto: »Denken wir die Autoindustrie endlich mutig als Mobili-
tatsindustrie. Viele Zulieferer tun dies bereits.« (Badum et al. 2020, S.2;
Klartext 2020)

Insgesamt kann eine Konversionsdebatte mit den Beschiftigten in den
Betrieben wesentlich dazu beitragen, dass die bisher vor allem marktge-
triebenen Transformationsprozesse als Chance fiir eine andere Arbeits-
und Lebensweise und nicht nur als Risiko gesehen werden. Das ist sehr
voraussetzungsvoll und geht nicht von heute auf morgen. Die Schlieflung
der Gerechtigkeitsliicke in einer sozial-6kologischen Mobilitétspolitik ist
eine zentrale Voraussetzung fiir die zukiinftige Konversionsdebatte.

Restimierend bleibt festzuhalten, dass sich die Konversionsdebatte
in den Betrieben langsam (wieder)belebt. Die reale Umsetzung in den
Betrieben hat aber noch viele Hiirden zu tiberwinden. Allein mit der For-
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derung, den politisch-industriellen Komplex des Autos zu iiberwinden, ist
noch kein Arbeitsplatz gesichert, kein neuer entstanden. Um ein Zeitfens-
ter offen zu halten fiir eine sozial-6kologische Transformation, wird der
Einstieg des Staates (Verstaatlichung) oder besser eine Vergesellschaftung
(Belegschaften und interessierte Anleger*innen) diskutiert. Das braucht
aber mehr als eine stille Beteiligung als Kapitalgeber, sondern eine aktive
Gestalter*innenrolle, um in der Branche und den betroffenen Regionen
Zukunftssicherung fiir beides, Natur und Arbeit, sicherzustellen. Bisher
enden Forderungen nach mehr Mitbestimmung und Wirtschaftsdemo-
kratie jedoch in der Regel an den kapitalistischen Eigentumsstrukturen.
Offentliche Beteiligung an in finanzielle Not geratene Zulieferunterneh-
men bietet ein Moglichkeitsfenster fiir eine Konversion, die mehr ist als
eine blofle kapitalistische Briickenvariante, die alles beim Alten lésst.
Angesichts erneuter Erfolgsergebnisse fiir das III. Quartal 2020 bei allen
grofSen deutschen Autokonzernen bleibt Skepsis angesagt. Es wird ein
hart umkimpfter Weg, damit wir in zehn Jahren nicht wieder dhnliche
Debatten fithren miissen.
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Verkehrswende als Jobmotor oder
Jobkiller? Beschaftigungsperspektiven
im Mobilitatssektor

von Uwe Krdcher, Hans Lawitzke, Matthias Pippert

Die erste Lockdownphase wahrend der Corona-Pandemie im April/Mai
2020 stellte eine Art Reallabor einer Verkehrswende dar. Uber ein Viertel
der Beschiftigten befanden sich im Homeoffice und sparten sich den Weg
zur Arbeitsstitte. Schulen und Hochschulen waren geschlossen mit der
Folge, dass der Ausbildungsverkehr weitgehend zum Erliegen kam. Eine
Reihe von Industriebetrieben — darunter auch viele Automobilwerke - fuh-
ren ihre Produktion herunter oder schlossen die Tore aus unterschiedli-
chen Griinden, sodass eine grofie Anzahl an Beschiftigten in Kurzarbeit zu
Hause saf. Die messbaren verkehrlichen Folgen: Der personenbezogene
Individualverkehr sank spiirbar; Zahlen deuten auf eine Reduktion um
mindestens ein Viertel hin (Follmer & Schelewsky 2020). Es ergaben sich -
und hier weicht die Lockdownrealitit von der idealen Verkehrswende
ab — vor allem deutliche Verlagerungseftekte zugunsten von Rad- und Fufi-
verkehr, allerdings nicht zulasten des motorisierten Verkehrs, sondern von
Bussen und Bahnen. Auflerdem stieg der Verkauf von Fahrridern deutlich
an, das Fahrtenangebot von Bussen und Bahnen wurde teilweise ausge-
weitet, um mehr Abstandsplatz zu schaffen, der Absatz von Kfz brach ein.
In einigen groflen Stddten wurden zudem temporir Teile der Straflen zu
Fahrradwegen umfunktioniert — mit hoher Akzeptanz in der Bevolkerung.
Okologisch orientierte Verkehrsplaner*innen hitten Trinen vor Freude
in die Augen bekommen miissen ob der Wirkungen, die dieses Verkehrs-
wendeintermezzo ausgeldst hat, wiren da nicht die riesigen Kollateralscha-
den, die dieses »Degrowth by Desaster« (Dorre 2020) angerichtet hat.

Das Beispiel deutet bereits an, welche Umwalzungen gerade fiir etab-
lierte Wirtschafts- und damit Beschiftigungsstrukturen mit einer Ver-
kehrswende verbunden sind: Die Beschiftigung in den offentlichen
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Verkehrsbereichen blieb weitgehend stabil, die Beschiftigten in der Auto-
mobilindustrie wurden in Kurzarbeit geschickt. Auch wenn dieses Szena-
rio gerade in dieser Einfachheit nicht {ibertragbar ist, ist damit das Feld
beschrieben, auf dem soziale Beschiftigungsinteressen und 6kologische
Gestaltungsinteressen von Verkehr aufeinandertreffen. Denn wenn es um
radikalere Mafinahmen zur Durchsetzung einer Verkehrswende geht, wird
in verschiedenen Zusammenhéngen oftmals mahnend der Finger geho-
ben: »Denkt auch an die Arbeitsplatzel« Gemeint sind die Arbeitsplatze
der davon besonders negativ betroffenen Branchen, allen voran die Auto-
mobil- und Zuliefererindustrie. In vielen aktuellen Betrachtungen wird
die Verkehrswende folgerichtig als Bedrohung von Beschiftigung wahrge-
nommen und mitunter schon mal als »Jobkiller« bezeichnet (Kriiger 2018).

Die Sorge ist zwar berechtigt, denn eine reale Verkehrswende nach den
Prinzipien des »magischen Vierecks« (siche Flore & Krocher in diesem
Band), die den meisten Konzeptionen zugrunde liegen und weit iiber eine
reine Antriebswende hinausgehen (z.B. Daum 2020, S.150 ft.; Rudolph et
al. 2017; Walimuth & Wolf 2020), wiirde auf jeden Fall Verkehr reduzieren
wollen. Schon alleine dadurch fiele voraussichtlich auch weniger Arbeit
an. Durch Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung wiirden beson-
ders die Branchen negativ betroffen sein, die 6kologisch fragwiirdige Ver-
kehrsmittel herstellen: Flugzeuge, Pkw, Lkw, Kreuzfahrtschiffe etc. Auch
die damit zusammenhéingenden Nutzungen werden infrage gestellt, etwa
der Betrieb von Flughéfen, Speditionsfirmen mit ihren Lkw-Fahrer*in-
nen oder der Kreuzfahrttourismus. Auf der anderen Seite aber liegen in
den Branchen der umweltfreundlichen Verkehrsmittel enorme Beschaf-
tigungschancen: bei Bussen und Bahnen, Sharingdiensten oder in der
Fahrradbranche, sodass die Verkehrswende zum Jobmotor werden kann.

Diesem Beitrag liegen drei Thesen zugrunde: Erstens finden unse-
res Erachtens Entwicklungen im Automobilsektor als Kern der negativ
betroffenen Branchen statt, die auch ohne eine Verkehrswende zu einem
deutlichen Beschiftigungsabbau fithren werden. Daher muss zweitens
die Verkehrswende als Chance fiir neue Beschiftigungsmoglichkeiten
begriffen werden, sowohl in Form einer Umorientierung in der Automo-
bilindustrie als auch durch den Bedeutungsgewinn der umweltfreundli-
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chen Verkehrsmittel. Drittens wird die Chance auf einen Jobmotor aber
wesentlich von den Rahmenbedingungen abhéngen, die politisch gestal-
tet werden. Dabei sind qualitative Aspekte der Beschiftigung zentral, die
tiber die Akzeptanz der Verkehrswende mitentscheiden. Aufgrund der
Komplexitit des Mobilitétssektors sollen einige Beschiftigungswirkungen
anhand von ausgewéhlten Segmenten néiher betrachtet werden: der Auto-
mobilindustrie, der Schienenfahrzeugindustrie bzw. des Bahnbetriebs
und der Fahrradindustrie. Bevor diese Segmente dargestellt werden, soll
zunéchst der Versuch unternommen werden, einen kurzen Uberblick
tiber die derzeitige beschaftigungspolitische Bedeutung aller Segmente zu
geben und damit deren relative Bedeutung zueinander zu umreiflen.

1 Mobilitatssektor im Uberblick

Das Fraunhofer-ISI-Institut und die M-Five GmbH haben im Auftrag der
Hans-Bockler-Stiftung eine Studie verfasst, bei der die Effekte von zwei
Verkehrswendeszenarien auf die Beschiftigung im gesamten Spektrum des
Mobilitatssektors in Deutschland untersucht wurden (Schade et al. 2020;
Wagner et al. 2018). Damit ist sie eine der wenigen Studien, die verkehrs-
mitteliibergreifend die Wirkungen einer Verkehrswende auf die Beschifti-
gung betrachtet. In der Summe wurden knapp 3,6 Millionen Beschiftigte
und zwischen 3,8 und 4,4 Millionen Erwerbstatige (einschlieSlich Selbst-
stindige, Beamte und mithelfende Familienangehorige) dem Mobilitéts-
sektor zugerechnet (basierend auf Daten von 2014) (ebd., S.32f.).

In Anlehnung an die dort einbezogenen Branchen (ebd., S.27ft.) soll
hier ein quantitativer Vergleich zwischen einzelnen Bereichen des Mobi-
litatssektors aktualisiert werden, wobei eine andere Gruppierung vorge-
nommen wurde. Von den 2020 erfassten gut 4,2 Millionen Beschiftigten
im Mobilititssektor (ohne Selbststindige etc.) sind 1,88 Millionen oder
uber 44 Prozent Branchen zuzurechnen, die mit dem motorisierten Indi-
vidualverkehr zusammenhéngen, alleine 885.000 mit der Fahrzeugpro-
duktion von Pkw und Kraftradern (vgl. Abb.1). Auch eine grof3e Anzahl
von 776.000 Beschiftigten arbeiten im Kfz-Handel, -verleih und in Repa-
raturwerkstitten sowie 110.000 in Raffinerien und Tankstellen.

Mobilitatssektor im Uberblick 163



2013 2020 Vera. %

Motorisierter Individualverkehr 1.750.277  1.885.299 7,7 %
Fahrzeugbau Pkw, Kraftrader 811.265 885.226 9,1%
StraBenbau 94.434 114.075 20,8 %
Fahrzeughandel, -vermietung Pkw, Kraftrader 734.344 776.303 57%
Kraftstoffe 110.234 109.695  -0,5%
(Herstellung, GroBhandel, Tankstellen)

Umweltverbund 451.684 505.816 12,0 %
Fahrzeugbau Schiene, Fahrrad 30.920 35.226 139%
Schienennetzbetrieb @ 32.145 47.980 49,3 %
Schienenstreckenbau 14.954 18.054 20,7 %
Personenbeférderung Bahn, Bus, Taxi 373.665 404.556 8,3%

Guterverkehr 1.432.218 1.650.179 152%
Nutzfahrzeugbau 58.504 49.273 -158%
Guterbeférderung, Speditionen, Lagerei 1.021.668 1.159.735 135%
Kurier-, Express- und Postdienste 352.046 441.171  25,3%

Schiffs- und Flugverkehr 174.709 192.693 10,3 %
Fahrzeugbau Schiffe, Luft-/Raumfahrzeuge 111.248 124.132 11,6 %
Personenbeférderung Schiffe, Flugzeug 63.461 68.561 8,0 %

Mobilitdtssektor insgesamt 3.808.888 4.233.987 m2%

Abb. 1: Beschaftigte in den Segmenten des Mobilitatssektors'

(Quelle: Bundesagentur fir Arbeit 2020, eigene Berechnungen, Stichtage: 30.06.2020,

31.12.2013. Angaben sind Summe der sozialversicherungspflichtig und ausschlieB3lich

geringfligig Beschaftigten.)

@ Die Zahlen kénnen nicht stimmen. Allein fur die Bereiche Fahrweg und Personenbahn-
hoéfe werden von der DB AG flir 2013 43.041 Beschaftigte angegeben.

1 Die Branchenzuordnung erfolgt durch Zusammenfassungen von Wirtschaftszweigen nach
der Wirtschaftszweigsystematik 2008 (Nummer der Systematik in Klammern): Fahrzeug-
bau Pkw, Kraftrader (29101, 292, 293, 3091), Straflenbau (4211, 4213), Fahrzeughandel, -ver-
mietung Pkw, Kraftrader (45, 771), Kraftstoffe (192 (50 %), 46712 (50 %), 473), Fahrzeugbau
Schiene, Fahrrad (30201, 3092), Schienennetzbetrieb (52213, 52214), Schienenstreckenbau
(30202, 4212), Personenbeférderung Bahn, Bus, Taxi (491, 493), Nutzfahrzeugbau (29102),
Giiterbeforderung, Lagerei (492, 494, 502, 504, 512, 52), Post-, Kurier-, Expressdienste (53),
Fahrzeugbau Schiffe, Luft-/Raumfahrzeuge (301, 303), Personenbeforderung Schiff, Flugzeug
(501, 503, 511).
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Der Giiterverkehr nimmt im Mobilitatssektor mit fast 1,65 Millionen
Beschiftigten einen groflen Anteil von fast 40 Prozent ein. Gerade die
Giiterverkehrsbranchen mit Speditionen, Logistikunternehmen und den
Post- und Kurierdiensten (KEP-Dienste) sind die am stirksten wach-
senden Bereiche innerhalb des Mobilitdtssektors. Die aus dkologischen
Gesichtspunkten problematische Zunahme an Giitertransporten und
Paketdiensten spiegelt sich darin wider. Dagegen stellen Branchen, die
dem Umweltverbund zuzurechnen sind, derzeit nur rund zwolf Prozent
der Beschiftigten, gemessen an der Personenverkehrsleistung sind sie aber
deutlich beschiftigungsintensiver als der motorisierte Individualverkehr.
Beschiftigungswirkungen einer Verkehrswende wurden in der
genannten Studie anhand von zwei Szenarien gepriift, von denen eines
(Multi-Modalitdt 2035) den zu Beginn genannten Kriterien einer realen
Verkehrswende am ehesten entspricht (Schade et al. 2020, S.11f.). Neben
einer Verkehrsreduktion um 15 Prozent wurden darin ein deutlich sinken-
der Motorisierungsgrad, Verlagerungsprozesse auf den Umweltverbund
und eine massive Forderung des schienengebundenen Verkehrs angenom-
men. Mit drei unterschiedlichen Methodiken wurden diese Effekte fiir die
Beschiftigung in einzelnen Segmenten im Jahr 2035 prognostiziert. Wenn
der Giiterverkehr und nur geringe Effekte durch neue Geschiftsmodelle
wie autonomes Fahren und Sharingdienste beim Personenverkehr mitbe-
riicksichtigt werden, dann sinkt die Beschéftigung um gut 270.000 Perso-
nen. Sollten letztere Effekte hoher bewertet werden, dann ist mit einem
nur leichten Verlust bzw. einer Stabilisierung zu rechnen (ebd., 80ft.).
Dabhinter stehen deutliche Verluste vor allem in den Segmenten Kraft-
fahrzeugbau und -handel sowie im Giiterverkehr, wihrend in der Per-
sonenbeférderung und dem Bau und Betrieb von Schieneninfrastruktur
deutliche Zuwichse zu erwarten sind. Dies bedeutet, dass eine Verkehrs-
wende zumindest quantitativ in der Lage ist, den Beschiftigungsabbau in
den automobilorientierten Sektoren zu kompensieren. Eine zentrale Frage
dabei ist, welche Qualitdt an Arbeit wegfallt und welche neu entsteht. Auf
Basis der Studie ist zu betonen, dass der Grofiteil des Beschaftigungs-
abbaus im Kfz-Handel und -Handwerk sowie bei Tankstellen erwartet
wird, die Bereiche mit eher unterdurchschnittlichen Lohnhéhen sind.

Mobilitatssektor im Uberblick 165



Auch im Giiterverkehr wird der Beschiftigungsabbau in erster Linie pre-
kére Beschiftigungsverhaltnisse treffen. Inwiefern die neu entstehenden
Arbeitspldtze »gute Arbeit« reprisentieren, lasst sich nicht beantworten,
sondern wird Ergebnis von Regulierungen und sozialen Kampfen sein.

Die meisten anderen besonders beachteten Studien haben die reine
Antriebswende untersucht. Die sogenannte ELAB 2.0-Studie geht davon
aus, dass beim Umstieg auf den elektrischen Antriebsstrang je nach
Marktdurchdringung 2030 zwischen 11 und 37 Prozent der Beschiftig-
ten weniger gegeniiber dem Verbrennerauto benétigt werden, was einem
Volumen zwischen 23.000 und 97.000 Beschiftigten entspricht (Bauer et
al. 2018, S. 481f.). Eine andere Studie prognostiziert ebenfalls je nach Sze-
nario einen Riickgang im Kfz-Bereich zwischen 14 und 33 Prozent bis zum
Jahr 2040 (Hagedorn et al. 2019). Wiederum eine weitere Studie rechnet
mit einem Verlust bis 2035 von circa 114.000 Arbeitsplatzen im Zusam-
menhang mit dem Umstieg auf den Elektroantrieb (Méning et al. 2018,
S.39f.). Verluste sind danach in allen Qualifikationsbereichen festzustel-
len, aber besonders stark bei Beschiftigten mit hohen Qualifikationsan-
forderungen. Das ifo Institut weist dagegen lediglich die Betroffenheit bei
einem Neuzulassungsverbot von Verbrenner-Pkw und kleinen Nutzfahr-
zeugen aus: 457.000 Beschiftigte in den Kernbereichen, 163.000 bei Zulie-
ferern (Falck et al. 2017).

Eine neuere Studie zu VW kommt zum Ergebnis, dass die Beschaf-
tigungsintensitidt in der Fahrzeugherstellung mit der Einfithrung der
E-Auto-Produktion bis 2029 um zwolf Prozent sinkt. Dahinter steht aller-
dings ein Verlust von 55 Prozent im konventionellen Autobau, wihrend
sich der Bedarf bei den E-Autos um 340 Prozent erhoht. Die Einschit-
zungen basieren auf internen Planungsdaten des VW-Konzerns fir die
deutschen Standorte der Marke Volkswagen und der Volkswagen Group
Components (Herrmann et al. 2020, S. 25). Deutlich stirker werden die
Auswirkungen auf die Komponentenfertigung eingeschitzt, denn »der
Personalbedarf konventioneller Antriebsstriange ist um 70 % hoher« (ebd.,
S.32). Konkrete Zahlen werden allerdings nicht genannt.

Insgesamt ist das Bild aber eindeutig: Die Beschiftigung in der Auto-
mobilindustrie ist bedroht und verdndert sich qualitativ, in anderen
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Segmenten wird dagegen ein Aufwuchs prognostiziert. Die jeweiligen
Einflussfaktoren werden nun in den drei Bereichen Automobilindus-
trie, Schienenfahrzeugindustrie bzw. Bahnbetrieb und Fahrradindustrie
genauer betrachtet.

2 Automobilindustrie

Seit einigen Jahren ist nach einem Hochststand der Weltautoproduktion
ein Stillstand und seit Kurzem ein leichter Riickgang in den Produktions-
zahlen festzustellen; die Anzeichen einer Uberproduktion sind mehr als
deutlich. Zudem verschiebt der stark von Internationalisierung gepragte
Markt sich in zweierlei Hinsicht: zum einen geografisch nach China mit
einem dynamisch wachsenden Markt und aufstrebenden Konkurrenten,
zum anderen technologisch in Richtung anderer Antriebssysteme und
Steuerungstechnologien, die neue Marktplayer hervorgebracht haben
(allen voran Tesla und den Google-Mutterkonzern Alphabet). Beide Ent-
wicklungen werden bestimmt durch sich verdndernde umweltpolitische
Regulierungen in den unterschiedlichen Teilmérkten. Unseres Erachtens
ergeben sich neben diesen genannten Aspekten (Internationalisierung
und Uberproduktion) die Beschiftigungswirkungen aus drei Faktoren,
die im Folgenden nédher betrachtet werden. Dabei soll vor allem zwischen
den 6kologischen »Push and Pulls« und 6konomischen Strukturverande-
rungen unterschieden werden.

Umweltpolitische Regulierungen

Entscheidende Rahmensetzungen erfolgen durch umweltpolitische Regu-
lierungen und staatliche Interventionen. Nur zwei Beispiele: In der EU
gelten seit einiger Zeit sogenannte CO,-Flottengrenzwerte. Nicht jedes
einzelne Fahrzeug soll danach einen bestimmten Grenzwert einhalten,
sondern der Durchschnitt der gesamten Flotte der in der EU neu zugelas-
senen Fahrzeuge eines Herstellers pro Jahr. Werden die Grenzwerte nicht
eingehalten, miissen die Herstellerunternehmen Strafen zahlen. Ab dem
Jahr 2020 liegt der Grenzwert fiir Pkw-Neuzulassungen im Schnitt bei
95 Gramm CO, pro Kilometer (Wissen et al. 2020, S. 243). Die EU-Kom-
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mission will die Flottengrenzwerte bis 2030 um mindestens 37,5 Prozent,
moglicherweise sogar um 50 Prozent senken. In China dagegen wur-
den mit der Festsetzung einer Absatzquote fiir die Hersteller schon frii-
her strengere Vorgaben erlassen, um Elektroautos durchzusetzen. Diese
E-Auto-Quote lag 2020 bei zwolf Prozent und erhoht sich auf derzeit fest-
gesetzte 18 Prozent fiir das Jahr 2023 (Hartig 2018).

Wenn solche umweltpolitischen Vorgaben verschirft und andere
Reglementierungen fiir den Pkw-Verkehr eingefithrt werden, wie eine
Citymaut, eine Deprivilegierung des Autoverkehrs im offentlichen Stra-
Benraum oder grofiflachige Fahrverbote fiir Verbrennerfahrzeuge, hat
dies folgerichtig Auswirkungen auf den Pkw-Absatz und zieht damit
negative Beschaftigungswirkungen nach sich. Im Allgemeinen gelten
diese bereits staatlich vorgeschriebenen oder erwarteten Regulierungen
als entscheidender Grund fiir den grof3 angelegten Einstieg der Fahrzeug-
hersteller in die E-Auto-Produktion (Wissen 2020, S. 243).

Alternative Antriebsstrange und Elektromobilitat

Umweltregulierungen mogen der Ausldser fiir den Einstieg in die Elek-
tromobilitdt sein, aber diese Autoform wird sich vor dem Hintergrund
des eingeschlagenen Pfades jetzt alleine aus 6konomischen Griinden
durchsetzen. Erstens wegen der Dynamik als sich selbstverstirkender
Trend: Die Zahl der jahrlich weltweit verkauften Elektrofahrzeuge ist von
450.000 in 2015 auf 3,2 Millionen in 2020 gestiegen (Irle 2021). Zweitens
reicht die propagierte Gesamtlaufleistung zukiinftiger Batterien von min-
destens einer Million Kilometer oder 1,6 Millionen Kilometer (Tesla/Cru-
ise) vier- bis sechsmal so weit wie ein Verbrennerauto. Schon jetzt hat sich
die Batteriekapazitit in den letzten zehn Jahren verdreifacht und die Zyk-
lusfestigkeit deutlich verbessert. Drittens wird ein E-Auto einfach billiger
sein; die Batteriepreise sind in den letzten zehn Jahren bereits um 85 Pro-
zent gefallen. E-Autos sind in der Mittelklasse heute schon in den ersten
drei Jahren nach Neukauf giinstiger in den Gesamtkosten als ein Verbren-
nerauto — auch ohne Subventionierung! Entsprechend verstindlich sind
die jiingsten Ankiindigungen der Vorstandsvorsitzenden von Ford und
General Motors, die Produktion von Verbrennerfahrzeugen bis zum Jahr
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2030 bzw. 2035 komplett einzustellen. Damit wird die Produktionsstruk-
tur in der Automobilindustrie grundlegend verdndert, wobei alle grofien
Hersteller vom Konzept »Auto als Kernprodukt« derzeit nicht abweichen.
Das Auto wird lediglich mit neuem Antriebsstrang umkonzipiert. Als
weitere Alternative wird auch der Antrieb durch Wasserstoff bzw. Brenn-
stoffzellen mehr oder weniger intensiv verfolgt, auch wenn derzeit der
batteriebetriebene E-Motor am erfolgreichsten zu sein scheint. Wie stark
die Beschiftigungseffekte mit der neuen Produktionsstruktur ausfallen,
héngt von drei wesentlichen Faktoren ab.

Erstens: Wie schnell erreichen die neuen Antriebsstringe wie grofie
Anteile. Bislang haben Studien ergeben, dass die Fertigung eines reinen
E-Autos mit etwa einem Drittel weniger Beschiftigten moglich ist als die
eines Verbrennerautos, da der Antriebsstrang eines Elektromotors (ohne
Batterie) weniger komplex zu fertigen ist als der Strang eines Verbren-
nungsmotors (Bauer et al. 2018). Zweitens hingen die Beschiftigungsef-
fekte mafigeblich davon ab, ob es gelingt, zentrale Elemente der neuen
Wertschopfungskette am Standort zu organisieren, z.B. die Herstellung
der Batterie. Die bislang dominierende Strategie der deutschen Herstel-
ler war, dass die Batteriezellen in groflem Mafle von Fertigungsstitten
in Fernost zugekauft werden. Mit Batteriefertigung vor Ort fallen die
Beschiftigungsverluste natiirlich geringer aus. Die jiingsten Ansiedlun-
gen (CATL in Thiiringen) und Investitionsentscheidungen (VW in Salz-
gitter) zeigen, dass durchaus Teile der neuen Wertschépfungsketten in
Deutschland realisiert werden konnen. Drittens ist noch offen, ob bzw.
wie stark das bestehende Standortgefiige der Fertigungsstitten durch die
neuen Fahrzeugkonzepte infrage gestellt wird. Das hidngt mit dem riesi-
gen Investitionsvolumen der neuen Anlagen zusammen. Um Grofienord-
nungen zu nennen: Das neue Werk von Tesla vor den Toren Berlins hat
einen Investitionsbedarf von bis zu vier Milliarden Euro und soll in der
ersten Ausbaustufe 3.000 Beschiftigte umfassen (Banner 2019). VW hat
die Entscheidung getroffen, am Standort Emden bis zu einer Milliarde
Euro in die Umstellung fiir die Fertigung von Elektroautos zu investieren,
wodurch dort bis zu 300.000 E-Autos pro Jahr hergestellt werden sollen
(Menzel 2020). Im Rahmen von Investitionsentscheidungen dieser Gro-
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fenordnung wichst aber kiinftig die Gefahr von Standortverlagerungen,
um insbesondere Lohnkosten zu sparen. Davon betroffen wiéren in erster
Linie die traditionellen Standorte der Automobilindustrie, aber auch der
groflen Zulieferindustrien, die derzeit schon reihenweise Personalabbau
ankiindigen (vgl. dazu Blocker in diesem Band).

Autonomes Fahren und Digitalisierungstechniken

Eine weitere Veranderungsdynamik vollzieht sich ebenfalls unabhingig
von einer Verkehrswende und kann zu starken Verdnderungen in der
klassischen Automobilindustrie fithren: das autonome Fahren, das vor
allem von den Tech-Giganten (allen voran Alphabet/Google mit Waymo)
und neuen Konkurrenten (insbesondere Tesla) vorangebracht wird. Die
GM-Tochter Cruise, der chinesische Mobilitatsdienstleister Didi und
Tesla kiindigten marktreife Dienstleistungen bzw. Produkte fiir dieses Jahr
an. Bei VW spricht man von nicht vor 2025.

Falls diese optimistischen Einschétzungen zutreffen und alle Hiirden
(Datenschutz, Sicherheitsstandards, Akzeptanz etc.) genommen werden
sollten, was derzeit durchaus noch fraglich ist, wiren grundsétzlich neue
Geschiftsmodelle moglich, bei denen nicht mehr das Fahrzeug, sondern
vielmehr die Nutzung als Verkehrsdienstleistung angeboten wird. Ent-
sprechend wird auch von »Mobility as a Service« gesprochen (Hagedorn
et al. 2019, S.93ff.). Autonomes Fahren wiirde dem bisherigen Geschafts-
modell des Carsharing einen erheblichen Schub verleihen. Nicht mehr der
Besitz eines Fahrzeugs stiinde im Vordergrund, sondern nur noch des-
sen Nutzung. Ob dies wirklich zu einer Steigerung der Nutzungsintensitit
und womoglich auch des Auslastungsgrads der Wagen fithren wird, wie
einige Beobachter vermuten (z.B. Canzler & Knie 2018, S. 83), ist derzeit
noch nicht abzusehen. Zwar konnten theoretisch mit weniger Fahrzeugen
mehr Fahrten erledigt und mehr Personen transportiert werden, doch ob
das bisher geltende Prinzip des Pkw-Besitzes durchbrochen werden kann,
ist noch offen. Die derzeitigen Anzeichen stimmen eher pessimistisch.
Die meisten Hersteller haben zwar eigene Carsharingangebote entwickelt
(z.B. Ford, BMW, Mercedes) oder streben den Aufbau von sogenannten
Ride-Sharing-Angeboten an, die mit flexibel fahrenden Minibussen in
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Taxiqualitat Verkehrsleistungen anbieten (z.B. MOIA von VW). Bislang
fristen diese Ansdtze allerdings ein Nischendasein, auch wenn inzwischen
eine Nutzerzahl von zwei Millionen fiir Carsharingangebote angegeben
und behauptet wird, diese seien »damit aus der Nische hinausgewachsen«
(Canzler et al. 2018, S. 80).

Falls autonomes Fahren sich aber durchsetzen sollte, hitte dies grof3e
Auswirkungen auf die Beschiftigungsstrukturen: Autonome Lkw konn-
ten ein Anwendungsfall sein, autonome Taxis oder Busse zum Perso-
nentransport ein anderer. Damit wire die Beschiftigung der 200.000
Taxifahrer*innen, Hunderttausender Lkw-Fahrer*innen und 80.000 Bus-
fahrer*innen in Deutschland gefiahrdet. Diese mogliche Bedrohung ist
deswegen so relevant, weil der 6ffentliche Verkehr mit einem Beschifti-
gungsaufwuchs als Gewinner der Verkehrswende gilt. Die Auswirkungen
werden auch davon abhingen, ob sich autonomes Fahren fiir alle Teile
des Fahrtprozesses durchsetzt oder nur fiir bestimmte Teilfunktionen wie
z.B. Abstellen, Bereitstellen oder fest definierte, wiederkehrende Wege.
Gerade bezogen auf den OPNV, miissen diese Entwicklungen besonders
beachtet werden: Tesla und Cruise behaupten, dass autonome Fahrzeuge
zukiinftig zu Kosten von knapp tiber zehn Cent pro Kilometer marktfa-
hig seien (Tesla 2019, 02:03:07). Damit wiirde ein selbstfahrender Taxiser-
vice den Komfort eines besseren Autos zu Preisen anbieten konnen, die
auf OPNV-Niveau liegen (oder darunter). Damit entsteht dkonomischer
Druck auf den bestehenden OPNV mit Verdrangungspotenzial, sodass
erheblicher Gestaltungsbedarf besteht, damit ein flichendeckendes Ver-
kehrsangebot 6kologisch und sozial angeboten werden kann und nicht
als neue Verkehrsart privatisiert wird (Daum 2020). Wenn diese Techno-
logien nicht nach 6kologischen und sozialen Kriterien reguliert werden,
koénnen sich neue, aus sozialen und Klimaschutzgriinden nicht vorteil-
hafte Verkehre entwickeln und sinnvollere Losungen erschweren.

3 Schienenfahrzeugindustrie und Bahnbetrieb

Mit einer Verkehrswende, die den CO,-Ausstofy verringern soll, wer-
den grofle Teile des Verkehrs auf die Schiene verlagert werden miissen,
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denn sowohl im Energieverbrauch als auch bei den CO,-Emissionen
ist der schienengebundene Verkehr in allen Verkehrsarten das effizien-
teste Verkehrsmittel (Allekotte 2020). Dies hidngt mit den technischen
Vorteilen des Rad-Schiene-Systems mit einem sehr geringen Rollwider-
stand zusammen. Dazu kommt, dass die Eisenbahnen in Deutschland
bereits tiberwiegend elektrisch fahren. Ein signifikanter Anteil des Stroms
kommt bereits aus erneuerbaren Energien, bei der DB AG sind es 60 Pro-
zent (DB AG 2020). Trotz deutlicher Zuwiéchse bei der Verkehrsleistung in
den letzten Jahren steigt der Verkehrsanteil der Bahnen nur langsam oder
stagniert, da auch die Verkehrsmenge insgesamt zunimmt. Im Gliterver-
kehr lag der Anteil der Schiene zuletzt bei 18 bis 19 Prozent und im Perso-
nenverkehr zwischen neun und zehn Prozent. Die Bundesregierung strebt
nach dem Masterplan Schienenverkehr vom Juni 2020 eine Verdoppelung
der Fahrgastzahlen im Personenverkehr und eine Steigerung des Anteils
des Schienengiiterverkehrs auf mindestens 25 Prozent bis 2030 an (BMVI
2020). Mit diesen Zielsetzungen diirften sich auch die Beschiftigungs-
perspektiven im Bahnbereich erheblich erweitern. Um mdglichst schnell
einen CO,-freien Verkehr zu erreichen, miissen die Verkehrsanteile der
Bahn auch nach 2030 ziigig weiterwachsen.

Der Masterplan Schienenverkehr geht von derzeit gut 262.500 Beschif-
tigten im Bahnsektor (einschlief3lich Strafien- und U-Bahnen) aus, wovon
circa 52.500 Beschiftigte auf den Schienenfahrzeugbau mit Zulieferern,
94.500 Beschiftigte auf Netzbetrieb und Streckenbau sowie 115.500 auf
den Bahnbetrieb entfallen (ebd., S.53f.). Allerdings geht die Branche
selbst von einer hoheren Anzahl von 640.000 Beschiftigten aus, wenn die
gesamte Zulieferindustrie und indirekt vom Schienenverkehr abhingige
Branchen hinzugerechnet werden (ebd.).> Obwohl in den letzten Jahr-
zehnten ein Personalabbau stattgefunden hat (vgl. Beitrag Wolf in diesem
Band), ist bei einer realen Verkehrswende von einem deutlichen Zuwachs
an Jobs auszugehen, allerdings in unterschiedlichem Umfang je nach
betrachtetem Segment der Schienenbranche.

2 Die hier genannten Beschiftigungsdaten weichen aufgrund von anderen Branchenzuordnun-
gen und der unterschiedlichen Einbeziehung von Zulieferern von den Zahlen in der Systema-
tik des Beschaftigungsiiberblicks in Abb. 1 zum Teil deutlich ab.
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Der Schienenfahrzeugbau, dessen Kern mit den drei groflen Herstellern
Siemens, Alstom und Bombardier sowie weiteren kleineren Betrieben
(ohne Zulieferer) rund 24.000 Personen beschaftigt, hingt von der direk-
ten Nachfrage zur Neu- und Ersatzbeschaffung durch die Verkehrsun-
ternehmen ab, wobei ein grofler Anteil der Produkte ins europdische
Ausland exportiert wird. Die Produktion selbst ist internationalisiert. In
Deutschland titige Eisenbahnunternehmen importieren in begrenztem
Umfang Produkte aus dem Ausland. Auf dem Weltmarkt ist der europdi-
schen Bahnindustrie mit dem chinesischen Konzern CRRC ein sehr star-
ker Konkurrent entstanden, der beginnt, auch den européischen Markt zu
beliefern. Eine Reaktion darauf ist die Fusion von Alstom und Bombar-
dier, die in diesem Jahr abgeschlossen werden soll, wobei die Gefahr von
Beschiftigungsabbau real erscheint. Mit dem Ausbau des Schienenver-
kehrs wird allerdings auch die Nachfrage nach Fahrzeugen und Strecken-
ausriistung steigen, und dies kann trotz fortschreitender Rationalisierung
zu positiven Beschaftigungseffekten fithren.

Das deutsche Schienennetz wird zum grofiten Teil (34.000 km) durch
die Netzsparte der Deutschen Bahn AG mit ihren fast 57.000 Beschiftigten
betrieben, mit einem Zuwachs in den letzten Jahren. Rund 5.000 Kilome-
ter Bahnstrecken gehdren den nichtbundeseigenen Eisenbahnen, die sich
grofitenteils im Eigentum von Kommunen und Bundesldndern befinden.
Hinzu kommen Industriebahnen sowie stidtische Nahverkehrsbahnen.
Auch hier wird der notwendige Ausbau weitere positive Beschaftigungs-
effekte mit sich bringen, genauso wie fiir den Gleisbau, die damit zusam-
menhéngende Bauwirtschaft sowie die Leit- und Sicherungstechnik.

Wenn die Verkehrsleistung der Schiene deutlich gesteigert werden
soll, werden im Bahnbetrieb zusitzliche Arbeitsplitze entstehen. Der
Umfang hingt ganz wesentlich von der Radikalitit und Dynamik einer
angestrebten Verkehrsverlagerung ab. Die Beschiftigungsentwicklung
wird dabei von Rahmenbedingungen beeinflusst, von denen vier wesent-
lich erscheinen:

Erstens sind derzeit die Kapazitéten fiir den Infrastrukturausbau schon
mit den bestehenden Projekten als ausgelastet. Der Bahnausbau muss
daher mit einer deutlichen Steigerung der Kapazititen im Bahnbau ein-
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hergehen. Inzwischen konkurrieren die Unternehmen des Bahnbaus
und des Straflenbaus um Ressourcen und Fachkrifte. Es miissen daher
dringend Ressourcen vom Fernstraienbau zum Eisenbahnbau verlagert
werden. Zweitens miissen mehr Strecken elektrifiziert werden, um den
Dieselbetrieb bis 2050 aufgeben zu konnen. Derzeit sind rund 61 Prozent
des DB-Netzes elektrifiziert (DB AG 2020, S. 27). Bis 2030 sollten es 75 Pro-
zent werden; ein Elektrifizierungsgrad von 85 bis 90 Prozent sollte danach
angestrebt werden. Es ist abzusehen, dass die Nachfrage nach neuen Die-
sellokomotiven und -triebwagen in den néchsten Jahren schnell zuriickge-
hen wird. Soweit die fehlenden Strecken (noch) nicht elektrifiziert werden
konnen, wird der Batteriebetrieb eine grofle Rolle spielen, und trotz
des relativ geringen Wirkungsgrades wird auch der Wasserstoffbetrieb
(Brennstoffzelle) einige Jahrzehnte eine notwendige Ubergangslosung
sein. Entsprechend dndern sich die Anforderungen an die Schienenfahr-
zeugindustrie, deren Produktionsweise mit den neuen Antriebsarten
umgestaltet wird, wobei Standortveranderungen wieder aktueller werden
konnten. Drittens werden Techniken des autonomen Fahrens auch im
Schienenverkehr entwickelt und erprobt. In Niirnberg und einigen aus-
lindischen Stddten sind autonom fahrende U-Bahnen bereits im Regel-
betrieb. In weiteren Stddten soll die Technologie erprobt werden. Bisher
stehen bei diesen Projekten nicht die Einsparung von Personal, sondern
Taktverdichtung und Kapazititserhohung im Vordergrund. Inwieweit
autonomes Fahren tatsachlich Fahr- und Zugbegleitpersonal langfristig
ersetzen kann, ist offen — auch angesichts der dafiir notwendigen hohen
Investitionssummen. Im Eisenbahnbetrieb wird autonomes Fahren wohl
mindestens auf mittlere Sicht vor allem im Bereich von Rangierdienst
und Zugbereitstellung eine Rolle spielen. Derzeit werden dringend Lok-
fithrer*innen gesucht, zumal viele der derzeit gut 30.000 Triebfahrzeug-
fuhrer*innen in absehbarer Zeit aus Altersgriinden ausscheiden werden.
Viertens entwickeln sich neue Dienstleistungsbereiche rund um die Mobi-
litat. Dazu gehoren digitalisierte Buchungs- und Sharingdienste, die eine
Verkniipfung der unterschiedlichen Verkehrsmittel anbieten und insbe-
sondere die leihweise Nutzung von Zweirddern und Pkw flichendeckend
ermoglichen und mit offentlichen Verkehrsmitteln kombinieren kénn-
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ten. Inwieweit diese Bereiche tatsachlich zu guter Arbeit fithren werden,
ist ebenfalls noch offen. Im Rahmen einer erfolgreichen Verkehrswende
konnten diese Dienste aber den massiven Ausbau von éffentlichen Ver-
kehrsangeboten nicht ersetzen, sondern nur erginzen und bediirfen einer
entsprechenden Regulierung.

Trotz der dargestellten Risiken durch Standortverlagerungen und
Digitalisierungstechniken spricht vieles dafiir, dass der Bahnsektor im
Zuge einer Verkehrswende ein Wachstumsmotor in Sachen Beschifti-
gung sein wird.

4 Fahrradindustrie und Fahrradverkehr

Fahrrader gelten, wenn sie denn nur tiber den Muskelantrieb verfiigen,
als das Verkehrsmittel, das schon jetzt klimaneutral ist - wenn man vom
Herstellungsprozess absieht. Daher wird dem Fahrrad grofle Bedeutung
fir eine Verkehrswende zugesprochen. In Deutschland werden elf Pro-
zent aller Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt, aber vor allem auf kurzen
Distanzen (im Durchschnitt vier Kilometer lang), sodass der Anteil nur
drei Prozent aller zuriickgelegten Personenkilometer ausmacht, was aber
einer iiberdurchschnittlichen Steigerung gegeniiber 2002 entspricht (infas
etal. 2019, S. 451.). Fast jede*r besitzt, statistisch gesehen, ein Fahrrad (932
Fahrrader auf 1.000 Einwohner*innen, nach Nobis & Kuhnimhof 2018)
und kann Fahrrad fahren. Auch fiir das Fahrrad bestehen grofie Umstei-
gepotenziale weg vom Auto, weil ein grofler Teil der Wege, die heute mit
dem Pkw unternommen werden, weniger als fiinf Kilometer lang sind.
Branchenverbiande der Fahrradwirtschaft und jiingst ein Gutachten
zur Fahrradwirtschaft schitzen, dass 2019 circa 281.000 Beschiftigte und
Selbststiandige in der Branche tdtig sind, wovon aber ein GrofSteil mit iiber
200.000 Beschiftigten dem Fahrradtourismus zugerechnet wird. Mit der
Herstellung von Fahrriddern, Komponenten und Zubehoér sind 21.000 Men-
schen beschiftigt, im Fahrradhandel einschliellich Reparatur 43.000, mit
einem starken Zuwachs zwischen 15 und 20 Prozent seit 2014 (Rudolph et
al. 2020, S.11f.). Noch starker wachsen der kleine Bereich des Fahrradver-
leihs, der besonders in grofien Stadten und in touristischen Regionen ange-
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siedelt ist, und das Leasinggeschaft mit Fahrrddern, das vor allem durch
privat nutzbare Dienstrdder im Zusammenhang mit betrieblichen Mobi-
lititsmanagementmafinahmen gewachsen ist. Insgesamt sind mittlerweile
knapp 2.100 Personen mit diesen Dienstleistungen befasst (ebd., S.13).

Eine Verkehrswende wird zu einer verstirkten Nachfrage nach Fahr-
radern fithren, wie fiir die eingangs beschriebene Corona-Zeit schon
beobachtet werden konnte. Eine entscheidende Frage wird sein, ob dies
zu Beschiftigteneffekten hierzulande fithren wird. Der Markt fiir Fahr-
rider ist in den letzten Jahrzehnten durch eine gestiegene internationale
Konkurrenz erheblich unter Druck geraten. So hat sich die Fertigungstiefe
der deutschen Hersteller schon seit Langem verringert, fast alle grofleren
Hersteller beziehen beispielsweise ihre Rohrahmen und Gabeln aus Fern-
ost, vor allem China.

Die strukturellen Verdnderungen lassen sich beispielhaft an dem nach
Umsatz grofiten deutschen Fahrradhersteller beleuchten:* Derby Cycle
mit seinem deutschen Hauptsitz in Cloppenburg gehort seit 2012 zum
niederldndischen Konzern Pon. Das Unternehmen zadhlt knapp 1.000
Beschiftigte, davon 700 in der Produktion. Vor zwei Jahrzehnten waren
noch 900 in der Produktion tétig. Die Entwicklung ist stark getrieben von
einem kriftig expandierenden Markt, insbesondere im Bereich hoher-
wertiger Fahrrader, vor allem bei E-Bikes, bei gleichzeitiger Reduzierung
der Variantenanzahl. Dies entspricht dem allgemeinen Trend, denn im
ersten Halbjahr 2020 waren bereits die Halfte aller in Deutschland ver-
kauften Fahrriader E-Bikes (ZIV 2020). Das Unternehmen fokussiert sich
daher auf die Fertigung von E-Bikes und sieht seine grofiten Chancen
im Premiumsegment mit einer technischen Aufriistung der Rider (von
Handyladeanschliissen bis zur Bluetoothverbindung). Dabei werden die
Vorprodukte weiterverarbeitet, beispielsweise die Rahmen selbst lackiert,
und montiert. Produktdesign und Entwiirfe der Rdder einschliefllich des
Elektroantriebs werden selbst durchgefiihrt. Qualitativ verandert sich die
Produktion leicht, wobei in Zukunft eine gewisse Dequalifizierung bei

3 Die folgenden Ausfithrungen basieren zum Teil auf einem Interview, das mit dem Betriebs-
ratsvorsitzenden Wolfgang Lutzer im Oktober 2020 gefiihrt wurde.
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einem Teil der Beschiftigten moglich erscheint, weil weniger Handarbeit
anfallen wird. Die Einschétzung des Betriebsrates ist, dass der Vertrieb
reduziert wird, weil auf der Handelsseite ein Konzentrationsprozess mit
einer abnehmenden Zahl an Hindlern zu beobachten ist.

Insgesamt schitzen wir, dass der expandierende Markt die voran-
schreitende Rationalisierung bei der Fahrradherstellung kompensieren
kann. Bei einer Verkehrswende konnen sich diese Effekte verstirken,
sodass ein leichter Beschiftigungszuwachs zu vermuten ist. Qualitativ ist
die Beschiftigung derzeit von Lohnen in mittlerer Hohe geprégt, wobei
Derby Cycle einer der wenigen Betriebe ist, die einen eigenen Hausta-
rifvertrag haben, der dem Flachentarifvertrag angeglichen ist. Die meis-
ten anderen Fahrradhersteller sind tarifvertraglich nicht gebunden. Somit
existieren auch noch Anpassungsspielraume, um die Arbeitsstandards in
der Branche zu verbessern.

5 Schlussfolgerungen fiir die
Beschaftigungsperspektiven einer Verkehrswende

Welche Schlussfolgerungen konnen aus den genannten Betrachtungen zu
den Beschiftigungsperspektiven, die sich mit einer realen Verkehrswende
ergeben wiirden, gezogen werden?

Erstens droht Beschaftigungsabbau in der Automobilbranche auch ohne
Verkehrswende aufgrund weltweiter Uberkapazititen, neuer Konkurren-
ten und weil das Geschéftsmodell privater Pkw unter Druck gerét. Nicht
die Verkehrswende an sich ist ein Jobkiller, sondern normale Struktur-
wandelprozesse. Die damit zusammenhingenden technologischen Neu-
erungen mit einem bezahlbaren E-Auto mit langer Fahrleistung setzen
den Verbrenner unter Druck. Sharingmodelle, durchaus fiir alle privaten
Verkehrsmittel, erlangen eine immer grofiere Beliebtheit — mit geringe-
rem Fahrzeugbedarf fiir die gleiche Anzahl an Nutzer*innen. Autonomes
Fahren konnte, falls es verbreitet eingefithrt wiirde, zu einer Steigerung
der Nutzungsintensitdt und damit zu einer Verringerung der bendtigten
Fahrzeuganzahl fithren. Digitalisierte Vernetzungstechniken in der Pro-
duktion steigern die Gefahr von Standortverlagerungen in Niedriglohn-
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linder. Vor dem Hintergrund dieser Tendenzen diirfte ein »Weiter so«
ohne eine Verkehrswende nicht zu einer Sicherung des jetzigen Beschif-
tigungsniveaus der klassischen Automobilindustrie fithren. Vielmehr ver-
schafft man sich bestenfalls kurzfristig mehr Luft. Mittel- und langfristig
tragt diese Strategie nicht. Daher ist es geradezu zwingend notwendig,
tiber neue 6kologische Verkehrskonzepte nachzudenken, mit denen aus-
reichend Beschéftigung gesichert werden kann.

Zweitens muss dem Beschiftigungsabbau proaktiv begegnet werden.
Denn was abstrakt mit »Beschiftigungseffekten« neutral umschrieben
wird, ist fir viele Betroffene ein subjektiv konkreter Albtraum und l6st
mitunter existenzielle Krisen aus. Der Beschiftigungsabbau muss durch
Diversifizierungsstrategien, strukturpolitische Alternativen und beschaf-
tigungspolitische Auffangnetze abgefangen werden. Dies bedeutet, ihn
nicht klaglos hinzunehmen, sondern ihn umfassend sozial zu gestalten.
Die Vorbilder im Kleinen (z. B. Sozialpline) wie im Groflen (z.B. Kohle-
ausstieg) weisen dabei die Richtung. Neben Arbeitszeitverkiirzungen und
einem demografischen Ausscheiden liegen jede Menge Konzepte auf dem
Tisch, von Konversionsideen (siehe Blocker in diesem Band) bis hin zu
struktur- und arbeitsmarktpolitischen Alternativen (siche Groger & Miil-
ler sowie Meinhardt & Wiirdinger in diesem Band). Zusitzlich konnen
direkte tibergreifende Transformationsprojekte entwickelt werden. Zum
Beispiel konnten Mitarbeiter*innen von Flughéfen und Airlines den stei-
genden Personalbedarf der Bahnen decken. Weitere Beispiele sind denk-
bar (siehe auch Beitrag zur Bahn von Wolf in diesem Band). Dabei muss
darauf hingewiesen werden, dass ein grofer Teil der von Abbau durch
eine Verkehrswende bedrohten Arbeitsplitze, z.B. bei Tankstellen oder
Lieferdiensten, durch hochgradig ausbeuterische Bedingungen bestimmt
werden und auch im heutigen Status quo in keiner Weise einer angestreb-
ten guten Arbeit entsprechen.

Drittens zeigt sich in der vergleichenden Betrachtung der Mobilitéts-
branchen, dass das soziale Interesse auf Beschiftigung 6kologischen Inte-
ressen zur Durchsetzung einer realen Verkehrswende nicht widerspricht,
im Gegenteil. Denn eine Verkehrswende braucht gute Arbeit in allen Berei-
chen des Mobilititssektors, um mehr Akzeptanz bei den von Arbeitsplatz-
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abbau bedrohten Beschiftigten zu erhalten und um die Attraktivitat fiir
die vorgenannten iibergreifenden Transformationsprojekte zu erhéhen.
Umgekehrt miissen gerade die Lohne in den von Prekarisierung beson-
ders betroffenen Mobilititssektoren wie den Logistik- oder Paketdiensten
stark steigen und dort gute Arbeitsbedingungen eingefiihrt werden, damit
sich die Transportkosten erhohen. Nur durch steigende Transportkosten —
zumindest in bestimmten wichtigen Bereichen und natiirlich mit sozia-
lem Lastenausgleich — ldsst sich eine Strategie der Verkehrsvermeidung
und Verlagerung durchsetzen. Die Anhebung sozialer Standards ist in
diesem Punkt also die Voraussetzung, um 6kologische Ziele zu erreichen.

Blick zuriick - und in die Zukunft

Das Verhiltnis von sozialen und okologischen Interessen ist ein
konflikthaftes, und das war es schon immer. Daher lohnt sich ein Blick
zuriick, um die Frage zu beantworten, warum trotz eines drohenden
Beschiftigungsabbaus die Verkehrswende notwendig ist. Nicht alle
bestehenden Arbeitsstrukturen sollten erhalten werden. Man denke
etwa nur an die physisch bis zum Auflersten beanspruchende Arbeit,
die durch Technik gliicklicherweise substituiert wurde, wodurch die
Beanspruchung der Arbeitskrafte massiv entlastet und die Arbeits-
und Lebensbedingungen der Arbeiter*innen erheblich verbessert
wurden. Nicht alle Arbeit ist schiitzenswert und der Spruch »Hauptsa-
che Arbeit« daher ein Irrweg. Der mafSlosen Verwertung menschlicher
Arbeitskraft im Kapitalismus miissen heute genauso wie frither Gren-
zen gesetzt werden, weswegen seit Langem die Forderung nach guter
Arbeit erhoben wird. Der entscheidende Punkt dabei ist, dass nicht
nur die individuellen Arbeitsplatzsicherungsinteressen der aktuellen
Beschiftigten und damit moglicherweise rein partikulare Interessen
handlungsleitend sein diirfen, sondern die Allgemeininteressen der
Mehrheit der abhéngig Beschiftigten. Daher ist es notwendig, die sozi-
alen Kriterien von guter Arbeit um 6kologische Kriterien zu erweitern.

Bezogen auf die Automobilindustrie, wurde bereits vor 30 Jah-
ren von der IG Metall (1990, S.43) in ihrem Diskussionspapier
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Auto, Umwelt, Verkehr diese Anforderung benannt: »Die IG Metall,
die gewerkschaftliche Interessenvertretung der Beschiftigten in der
Automobilindustrie der Bundesrepublik, hat gewif$ keinen Grund,
das Auto oder den Autoverkehr leichtfertig in Frage zu stellen. Sie
sowie die Betriebsrite und Vertrauensleute in der Autoindustrie
haben aber allen Grund, die Probleme im Zusammenhang mit dem
Auto klar und prézise zu analysieren: aus gesellschafts- und umwelt-
politischer Verantwortung, weil wir sozial- und umweltvertréigliche
Produkte herstellen wollen[, und] aus beschiftigungspolitischer Vor-
aussicht, weil unsere Arbeitsplitze von der Niitzlichkeit und Akzep-
tanz des Automobils abhingen.« Die okologische Verantwortung
wird explizit als Grund dafiir genannt, sich dafiir einzusetzen, dass
Produkte hergestellt werden, die nachhaltig sind. Dies leuchtet schon
bei niherer Betrachtung ein, schlieSlich wiirde niemand auf die Idee
kommen, die Arbeitsplitze in der Tabakindustrie zu verteidigen.
Denn die gesundheitsschiddlichen Auswirkungen von Zigaretten sind
unbestreitbar, und politische Versuche, den Konsum einzuschrinken,
werden als legitim erachtet. Wer Kaufpramien fiir Zigaretten fordern
wiirde, um die Beschiftigung in der Tabakindustrie zu sichern, wiirde
zu Recht fiir verriickt erklart werden.

Wenn die derzeitigen Produkte, wie (Verbrenner-)Auto, Flugzeug
oder Luxusjacht den 6kologischen Anspriichen nicht gentigen, darf
und muss man Alternativen einfordern. So heif3t es zwei Absdtze wei-
ter in dem IG-Metall-Papier: »Wenn die Beschiftigung in der Auto-
mobil- und Zulieferindustrie aus umwelt- oder verkehrspolitischen
Griinden nicht weiter ausgedehnt, sondern nur stabilisiert werden
kann oder im Trend zuriickgeht (im Zusammenhang mit weiteren
Produktivititssteigerungen), dann muss iiber neue Beschiftigungs-
perspektiven nachgedacht werden, im Unternehmen und am Stand-
ort«. (Ebd., S.45) Ein Festhalten an alten Strukturen wire danach
keine Losung. Nur mit einer Perspektive fiir ein nachhaltig angelegtes
Verkehrssystems ldsst sich auch zukiinftig Beschaftigung sichern und
konnen die Gegensitze zwischen sozialen und 6kologischen Zielen
tiberwunden werden.
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Viertens bietet eine Verkehrswende Chancen fiir neue und nachhal-
tige Beschiftigung. Diese Aussichten sind schon jetzt nicht abstrakt,
sondern relativ konkret, wenn man sich den (nachholenden) Personal-
aufwuchs und aktuellen Personalmangel bei den Bahnbetrieben ver-
gegenwadrtigt. Bei einer konsequenten Politik, die Verkehrsverlagerung
systematisch fordert, sind in den Umweltverkehren grof3e Potenziale zu
erkennen. In gewissem Maf3e gilt dies auch fiir Konzepte und Dienst-
leistungen, die unterschiedliche Verkehrsmittel miteinander verkniipfen.
Zudem existieren schon heute Potenziale beispielsweise bei der Bahnin-
dustrie, weltweit fithrende Systemldsungen zu entwickeln und damit die
hohe Exportbedeutung des Straflenfahrzeugbaus zumindest teilweise zu
kompensieren.

Fiinftens fiihrt eine Verkehrswende aber nicht automatisch dazu, dass
Beschiftigung in neuen Segmenten entsteht, sondern dies muss erst poli-
tisch und betrieblich durchgesetzt werden. Zu nennen sind die neuen
Elemente der Wertschopfungsketten bei der E-Auto-Produktion, bei
der beispielsweise die Ansiedlung der Batteriefertigung, des kompletten
Recyclingbereichs oder des wachsenden IT-Bereichs erst erkdmpft wer-
den muss. Ahnliches gilt im Schienenfahrzeugbau oder der Fahrradher-
stellung. Auch dort stehen Teile der Produktionsstufen immer wieder
vor Standortverlagerungen. Des Weiteren sind verbindliche soziale und
okologische Standards bei Angeboten und Vergabeverfahren von Ver-
kehrsdienstleistungen dringend notwendig. Auch weitere politische
Regulierungen zugunsten einer Verkehrswende bestimmen die Richtung.
Es wurden bereits als wesentlich die Umschichtung von Baukapazititen
in Richtung Schiene sowie die Regulierung von autonomem Fahren und
Sharingdiensten angefiihrt. Die Rahmenbedingungen fiir die umwelt-
freundlichen Verkehrsmittel sollten schnell und deutlich verbessert wer-
den. Vorteile fiir umweltbelastende Verkehre (z.B. die Steuerbefreiung fiir
Kerosin, das Dienstwagenprivileg oder die rechtliche Privilegierung des
Pkw im &ffentlichen Straflenraum) sollten abgeschafft werden. Die gesell-
schaftlichen Kosten des motorisierten Individualverkehrs sollten auf die
Fahrzeugnutzung umgelegt werden, um Verlagerungseftekte zu erreichen
und gute Arbeit bei den umweltfreundlichen Verkehrsmitteln zu stirken.
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Krise des Bahnkonzerns und
Jobchancen im Schienenverkehr

von Winfried Wolf

Die Deutsche Bahn AG befindet sich in der Krise! Es gab 2020 einen
Rekordverlust, einen Rekordeinbruch bei den Fahrgésten und der Fracht
und eine Rekordschuldenhohe. Die staatlichen Hilfen, die der Bund dem
Bahnkonzern gewiéhrt, tragen dazu bei, den Schuldenberg der DB AG
immer weiter anwachsen zu lassen. In den Jahren 2021 und 2022 kann
sich dies zu einer Existenzkrise des Konzerns ausweiten, was alte Zer-
schlagungspldne neu auf die Tagesordnung zu setzen droht.

1 Die Krise des Bahnkonzerns

Im Deutschen Bundestag gab es im Jahr 2020 einen bislang einmaligen Vor-
gang. Die beiden Bundestagsausschiisse fiir den Haushalt und fiir Verkehr
gaben auf getrennten Sitzungen griines Licht dafiir, dass sich die Gesamt-
schuld des Konzerns Deutsche Bahn AG in einem Zeitraum von nur ein-
einhalb Jahren (zwischen Mai 2020 und 31. Dezember 2021) um zehn
Milliarden Euro oder um 40 Prozent auf bis zu 35 Milliarden Euro erh6hen
kann (Deutscher Bundestag 2020). Es handelt sich dabei um ein rekord-
verdichtiges Niveau. Zumal dann, wenn man dies mit der Vorgangerbahn
vergleicht. Am letzten Tag der Existenz der Deutschen Bundesbahn, am
31. Dezember 1993, hatte diese Staatsbahn einen Schuldenberg in Héhe von
umgerechnet 29,76 Milliarden Euro (Deutsche Bundesbahn 1993). Dieser
wurde angehiduft in 44 Jahren. Die Deutsche Bahn AG hatte Ende 2020
einen Schuldenberg in H6he von 32 Milliarden - angehéuft in nur 26 Jah-
ren. Ende 1993 - am Vorabend der Bahnreform - galt die hohe Verschul-
dung der Bundesbahn zu Recht als Hemmschubh fiir jede weitere positive
Entwicklung. Deshalb startete der im Januar 1994 neu gebildete Bahnkon-
zern Deutsche Bahn AG schuldenfrei. Alle Beteiligten gingen damals davon
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aus, dass der Bahnkonzern die Fehler der Vergangenheit nicht wiederholen
und mit keiner grof3eren Bahnschuld belastet werden wiirde.

Der aktuelle »Schuldenexzess« wird von der Bundesregierung und
dem Bundesverkehrsminister durch eine spezifische Art der Unterstiit-
zung angefiittert: Das Eigenkapital der Deutschen Bahn wird im Zeitraum
2019 bis 2030 um mebhr als 15 Milliarden Euro durch Zuschiisse des Bun-
des erhoht. Dafiir gab es bereits 2019 den Beschluss, im Rahmen eines
sogenannten Klimapakets ein Jahrzehnt lang durch Finanzhilfen des Bun-
des das DB-AG-Eigenkapital um jéhrlich eine Milliarde Euro zu erhéhen.
2020 erhielt die DB unter Verweis auf Corona dariiber hinaus noch eine
Extrafinanzspritze in Hohe von 5,5 Milliarden Euro, ebenfalls zur Eigen-
kapitalerhdhung. Da sich die Schuldenquote als Anteil der Schulden am
Eigenkapital bemisst, wird auf diese Weise dem Bahnkonzern systema-
tisch Raum fiir eine immer groflere Verschuldung geschaffen. Das dndert
jedoch nichts daran, dass mit dem Wachstum der Schuldensumme der
jahrlich zu entrichtende Schuldendienst — die Zahlungen fiir Zins und
Tilgung - ansteigen. Und dieser Schuldendienst wird 2021 weiter steigen.
Zumal sich mit der wachsenden Verschuldung das Rating der DB AG ver-
schlechtert. Im Juni und im Oktober 2020 hief3 es bei der Ratingagentur
Moody’s, es gebe einen »negativen Ausblick hinsichtlich des Ratings der
DB«. Die Agentur begriindete dies unter anderem mit dem DB-Rekord-
verlust in Hohe von 5,5 Milliarden Euro im Jahr 2020 und damit, dass der
Konzernumsatz »frithestens 2022 wieder das Niveau von 2019 erreichen«
wiirde (Moody’s 2020).

2 Die Ursachen der Krise

Und woher kommen Rekorddefizit und Schuldenberg? Sicher, ein Teil
ist das Resultat von Krise und Epidemie. Doch ein grofler Teil des Defi-
zits entsteht durch zwei Faktoren, fiir die das Bahnmanagement und das
Bundesverkehrsministerium die Verantwortung tragen. Und dies sind die
Auslandsengagements und das Grof3projekt Stuttgart 21.

Seit dem Antritt von Hartmut Mehdorn als Konzernchef investiert
die Deutsche Bahn systematisch im Ausland. Das Ziel ist der Aufbau
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eines »Logistik Global Players«. Seit knapp einem Jahrzehnt entfillt die
Hilfte des Umsatzes der DB auf Auslandsgeschifte (und auch die Halfte
auf Geschifte »jenseits« des Bereichs Schiene und Bahn).' Nun behaup-
ten der Bahnvorstand und die Bundesregierung seit 2017, Arriva werde
verkauft; der Verkaufserlos diente dann dem Abbau des Schuldenbergs.
Doch nichts dergleichen passierte. Der Verkauf wurde immer wieder
hinausgezogert — unter anderem mit dem Argument, die Brexit-Debatte
tithre zu einem ungiinstigen Verkaufserlds. Tatsachlich wollen sich weder
der Bahnvorstand noch die Vertreter der Bundesregierung aus ihren
Global-Player-Traumen verabschieden. Der andere grofie Auslandsbe-
reich, die Tochter DB Schenker, zdhlt gar 76.000 Beschiftigte und hat
einen Umsatz von 16,4 Milliarden Euro, was 36 Prozent des Gesamtum-
satzes der DB entspricht. Schenker konnte im Verlauf der Krise eben-
falls in tiefrote Zahlen kippen. 2020 gab es bei Schenker im Ausland
Rekordinvestitionen, so unter anderem in Singapur. Dort engagiert sich
Schenker in so werthaltigen T4tigkeiten wie dem Sortieren von Luxusfiill-
federhaltern.” Wir erinnern uns: Der jetzige Bahnvorstand Pofalla fiel als
CDU-Abgeordneter im Deutschen Bundestag in den Jahren 2006 bis 2009
dadurch auf, dass er aus Mitteln fiir den MdB-Biirobedarf Montblanc-Lu-
xusschreibgerdte im Wert von exakt 14.722,32 Euro orderte. Man génnt
sich ja sonst nichts (FAZ 2020a, S.1).

Der zweite massive Verlustproduzent im Bahnkonzern sind unter-
schiedliche Groflprojekte wie die Verlegung des Bahnhofs Hamburg-Al-
tona nach Diebsteich oder der geplante »Zweite S-Bahn-Tunnel« in

1 Beide Bereiche tiberschneiden sich. Nichtbahngeschifte gibt es auch im Inland, vor allem bei
den Lkw-Speditionsgeschiften von DB Schenker. Und Bahnbereiche gibt es auch im Ausland,
so bei der DB-Tochter Arriva. Daher ist beides zutreffend: Die Hilfte des Bahnumsatzes ent-
fallt auf Nichtbahngeschifte im In- und Ausland. Und: Die Hilfte des Bahnumsatzes wird im
Ausland (in Bahn- und in Nichtbahnbereichen) erzielt.

2 Schenker investiert 2020 in Singapur in ein neues Frachtzentrum, das laut FAZ-Bericht »mit
101 Millionen Euro die hochste Investition in der fast 150jdhrigen Geschichte des Unter-
nehmens« darstellt. In dem ausfiihrlichen Bericht wird als Tétigkeit der Beschiftigten der
Bahn-Tochter u.a. geschrieben. »Gut hundert Luxusfiillhalter hat Ng Lu Hua in der vergan-
genen Stunde schon gegen die grelle Lampe gehalten und nach Kratzern gesucht. [...] Ist der
Glanz gebrochen, zieht ein Manager den Edelstift ein. Den hat der Markenkonzern in die
Lagerhalle entsandt. [...]. Damit nichts verschwindet, tragen die Schenker-Leute Hosen ohne
Taschen. Sie werden alle am Ausgang der Halle durchleuchtet.« (FAZ 2020a, S.1)
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Minchen - Projekte, die Jahr fiir Jahr Dutzende Millionen Euro ver-
schlingen und fiir den Bahnverkehr kontraproduktiv sind. Das grofite
zerstorerische Projekt dieser Art — tiberhaupt das grofte Infrastruktur-
projekt in Deutschland - ist und bleibt jedoch Stuttgart 21 (Wolf 2019).
Diese seit nunmehr einem Jahrzehnt eroffnete Grofibaustelle frisst Jahr
fir Jahr Hunderte Millionen Euro Bahngelder. Eine Inbetriebnahme
riickt immer wieder aufs Neue in die Ferne - aktuell wird selbst offizi-
ell eine Bebauung des Gleisvorfelds erst im Jahr 2035 erwartet. Vor allem
explodieren die Kosten. Bei der ersten Prasentation des Projekts wurde
mit Baukosten von gut vier Milliarden gerechnet — und zwar DM. Bei
Baubeginn 2010 und bei der S21-Volksabstimmung im November 2011
wurde ein Kostendeckel von 4,5 Milliarden genannt - nunmehr in Euro,
was bereits mehr als einer Verdopplung der ersten Kostenplanung ent-
sprach. Wiirde dieser »4-5-Milliarden-Euro-Kostendeckel« gesprengt, so
der damalige Bahnchef Grube, werde das Projekt »unwirtschaftlich«. Seit
2016 soll das Projekt maximal 8,2 Milliarden Euro teuer werden. Ende
2020 wurde bekannt, dass die S21-Kosten ein weiteres Mal um 1,4 Milliar-
den Euro ansteigen auf 9,6 Milliarden Euro. Gesamtkosten in Héhe von
20 Milliarden Euro - oder eine Verzehnfachung der urspriinglichen Kos-
tenplanung ist im Bereich des Moglichen (Stenzel 2020).

Léngst spricht aus betriebswirtschaftlicher Perspektive alles dafiir, dass
die Deutsche Bahn AG das Projekt Stuttgart 21 aufgibt. Es ist schlicht
unverantwortlich, immer neue gute Steuermilliarden den schlechten
Steuermilliarden hinterherzuwerfen - einzig und allein fiir den Zweck,
die Kapazitit eines bestehenden und gut funktionierenden Kopfbahnhofs
um 30 Prozent zu verkleinern (Wolf 2019, S. 64 ft., S.3051t.). Und es gibt
nur einen Grund fiir den Weiterbau: die »Staatsrdson«. Niemand unter
den Verantwortlichen im Bahnkonzern, in der Bundesregierung, in der
griin-schwarzen Landesregierung und in der Stadt Stuttgart hat den Mut
zu einem solchen Schritt.

Es geht dabei um die grundsitzliche Umsetzung der betriebswirt-
schaftlichen Erkenntnis der sunk costs: Wenn ein Projekt unwirtschaftlich
ist — siehe das Zitat von Riidiger Grube -, dann rechtfertigen keinerlei
Investitionen, und seien sie noch so hoch, einen Weiterbau oder eine
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Inbetriebnahme. Denn das Projekt wird dann, sollte es je fertiggebaut
werden, Jahr fir Jahr Verluste produzieren. Die Erkenntnis von sunk costs
lautet: Ein Ausstieg aus dem Projekt und die komplette Aufgabe des Vor-
habens sind notwendig, wie dies bei dem Grofiprojekt Schneller Briiter in
Kalkar im Jahr 2001 oder im Fall der Thyssen-Stahlwerke in Brasilien 2018
der Fall war (Busse 2017).

3 Wiereagiert die Deutsche Bahn auf die Krise? -
Das »Blindnis flir unsere Bahn«

Die Corona-Krise markiert auch fiir den Bahnkonzern einen tiefen Ein-
schnitt. Er konnte genutzt werden fiir einen Neuanfang. Das wiirde erfor-
dern, dass der Einbruch im Flugverkehr konstruktiv genutzt und die
grundsitzlichen Vorteile der Schiene im Rahmen einer zu vertiefenden
Klimapolitik hervorgehoben werden. Dies wiirde auch bedeuten, dass
die strukturelle Personalknappheit bei der Bahn beendet, das deutlich
zu niedrige Lohnniveau bei den durchschnittlichen Beschiftigten im
produktiven Bereich angehoben und insgesamt die Arbeitsbedingungen
optimiert und damit die Corporate Identity im Bahnkonzern angeho-
ben werden.

Tatsdchlich passierte das Gegenteil. Ende Mai 2020 kam es zur Bildung
eines »Biindnisses fiir unsere Bahn«, das vom Bundesverkehrsminister,
vom Vorstandsvorsitzenden der Deutschen Bahn und dem Vorsitzenden
der Eisenbahn-Verkehrsgewerkschaft (EVG) vorgestellt wurde. Andere
fir eine Unterzeichnung Eingeladene - so die GDL und die Vertreter der
privaten Wettbewerbsbahnen - verweigerten eine Unterstiitzung. Die
Biindnisplattform lauft faktisch auf Lohnabbau und Arbeitsverdichtung
im Bereich der DB hinaus. So heiflt es dort: »Weitere Einsparpotenti-
ale werden durch kostensenkende Mafinahmen bei dem Personal- und
Sachaufwand gehoben.« Und: »Die Tarifpartner bekennen sich dazu, die
Krise gemeinsam [...] zu bewiltigen. Sie schlieffen dazu [...] Eckpunkte
zu einer tarifvertraglichen Vereinbarung ab. [...] Gleichzeitig leisten die
Tarifpartner ihren Beitrag im Sinne der [...] Gegensteuerung, um das
Unternehmen [gemeint: DB AG] wirtschaftlich zu stabilisieren, und fin-
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den konkrete Losungen, damit die Mitarbeitenden die Herausforderun-
gen der Corona-Pandemie unmittelbar bewiltigen.« (EVG 2020)

Gerade die Corona-Krise hat gezeigt: Der 6ffentliche Verkehr im Allge-
meinen und die Schiene sind systemrelevant. Es gibt im direkten, produk-
tiven Bereich nicht zu viele, sondern deutlich zu wenige Beschiftigte. Die
in diesen produktiven Bereichen Beschiftigten sind nicht zu hoch, son-
dern deutlich zu niedrig bezahlt. Dies wird dann deutlich, wenn wir uns
die Entwicklung der Beschiftigten im Bereich Schiene im letzten Viertel-
jahrhundert vor Augen fiihren.

4 Der dramatische Abbau der Beschéftigtenzahl
im Bereich Schiene

Die Bahnreform des Jahres 1994 — mit der Bildung der Deutschen Bahn
AG im Januar 1994 - sollte den Bahnbeschiftigten eine gute und sichere
Zukunft bieten. Der damalige Bahnchef Heinz Diirr postulierte 1993:
»Das Ziel lautet, den Eisenbahnerinnen und Eisenbahnern eine langfris-
tige [...] Perspektive zu geben sowie das Unternehmen fiir Mitarbeiter
attraktiv zu machen.« (Diirr 1994) Propagiert wurden weniger Hierarchie
und mehr Verantwortung an der Basis: »Wir werden in der Deutschen
Bahn eine flache Organisation und vor allem entscheidungsberechtigte
Fithrungsebenen haben. Das bedeutet: Mehr Kompetenz vor Ort [...]
weniger Vermerke, mehr Miteinander. Weg vom Kistchendenken, hin
zum Denken in Unternehmen.« (Deutsche Bundesbahn 1992, S. 8)

Tatsdchlich wurde seither die Zahl der »Indianer« in der Belegschaft
mehr als halbiert. Die Zahl der »Hauptlinge« hat sich gleichzeitig ver-
vielfacht. Der Stress bei der Arbeit hat sich massiv erhoht. Gleichzeitig
wurden die Hierarchien immer steiler. In einem als »Brandbrief« bezeich-
neten Schreiben des aktuellen DB-Chefs Richard Lutz steht schwarz auf
weif3, die Kosten in der Verwaltung des Bahnkonzerns hitten sich »seit
2015 um einen deutlichen dreistelligen Millionenbetrag erhoht« (Traufet-
ter 2018; Lutz 2018).

Die vielfachen Schlagzeilen aus der jiingeren Zeit, der Bahnkonzern
habe inzwischen eine Rekordbeschiftigung, sind schlicht falsch. Im Kon-
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zern Deutsche Bahn AG, dessen Aktivititen sich damals zu mehr als 95
Prozent auf das Inland beschrankten, arbeiteten am 31. Dezember 1994
mit 364.960 Beschiftigten deutlich mehr Menschen, als Anfang 2021 im
Weltkonzern DB AG gezihlt werden. Wobei, wie erwahnt, inzwischen die
Hilfte des DB-AG-Umsatzes auf Auslandsaktivititen entféllt. Der Ein-
wand, die DB stehe ja inzwischen »im Wettbewerb«; die Nicht-DB-Bahnen
hatten schliefilich in den Bereichen Nahverkehr und Schienengiiterver-
kehr grofie Anteile erobert, weswegen ein Abbau der Beschiftigtenzahlen
im Bereich DB nachvollziehbar sei, ist nicht stichhaltig. Denn die Ver-
kehrsleistungen der DB-Bereiche Nahverkehr, Fernverkehr und Giiterver-
kehr wurden in der gleichen Zeit, in der die Belegschaft abgebaut wurde,
massiv gesteigert. Konkret: Im Nahverkehr (Schienenpersonennahver-
kehr, SPNV, DB Regio) wurde die Zahl der Fahrgaste im Zeitraum 1994
bis 2019 um 25 Prozent gesteigert. Im Fernverkehr ist die Steigerung in
diesem Zeitraum minimal (plus vier Prozent); es gab nur eine solche gro-
fere Steigerung im Zeitraum 2014 bis 2019. Im Schienengiiterverkehr
wuchs die Leistung im genannten Zeitraum sogar um rund 30 Prozent
(Deutsche Bahn AG 1994, 2019).

Wir haben es also selbst dann, wenn wir »nur« den Blick auf die DB
werfen, mit den folgenden auseinanderlaufenden Vorgéngen zu tun: Bei
deutlich steigenden Verkehrsleistungen kam es zu einem sehr deutlich
reduzierten Einsatz von Personal. Ein Teil davon mag ein Resultat von
Effizienzsteigerungen durch den Einsatz moderner Technik sein. Doch
ein groflerer Teil kommt einer Arbeitsverdichtung und einem Serviceab-
bau gleich. Die Ergebnisse fiir die Bahnbeschiftigten sind Stress im Job,
Unzufriedenheit mit dem Arbeitgeber, fortgesetzte Ausfille von Ziigen,
nicht erbrachte Leistungen, verargerte Fahrgéiste und frustrierte Kunden.

Es geht dabei nicht um ein paar hundert Leute zu wenig. Es fehlen
im Inland schlicht Zehntausende Arbeitskrifte im »produktiven Sektor
Schiene«, wenn denn ein zufriedenstellender Bahnbetrieb gewiahrleistet
werden soll. Ganz zu schweigen von dem Ziel der Bundesregierung, den
Personenfernverkehr zu verdoppeln und in den Schienenpersonennah-
verkehr und Schienengiiterverkehr erhebliche Steigerungen der Trans-
portleistungen zu erzielen. Wenn wir nur das Niveau von 1999, bei dem
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es zuvor ja bereits den erheblichen Belegschaftsabbau in der Ara von
Bahnchef Heinz Diirr gegeben hatte, heranziehen, dann fehlen fast 55.000
Vollarbeitsplatze. Dies trifft in besonderem Mafi fiir die Bereiche Zug-
personal, Lokfithrer*innen, Fahrdienstleiter*innen, Wagenmeister*innen
und IT-Spezialist*innen zu. Unter anderem fehlen mehr als 1.500 Fahr-
dienstleiter*innen, ebenso viele Lokfiihrer*innen und nochmals mehr
qualifizierte Arbeitskrafte im Bereich des Zugbegleitpersonals. Hinzu
kommt die duflerst kritische demografische Struktur der Bahnbelegschaf-
ten. Auf die DB kommt eine Lawine von altersbedingten Abgingen zu.

5 Ein 12-Punkte-Programm »Zukunft Schiene«

Ganz offensichtlich ist die Deutsche Bahn AG nicht Teil der Losung in
Sachen Klima und Verkehrswende, sondern Teil des Problems. Die Frage
lautet: Welche Politik miisste im Bereich Schiene umgesetzt werden,
um den Anforderungen der Klimakrise gerecht zu werden - und dabei
zugleich die Erfahrungen im Corona-Krisenjahr zu beriicksichtigen? Das
folgende Programm versucht, diese Anforderungen in zwolf Punkten zu
konkretisieren.

1. Den Verkehrsmarkt vom Kopf auf die Beine stellen

Das Bekenntnis zu einer Verkehrswende, bei der die Schiene eine zent-
rale Rolle spielt, muss erneuert werden. Corona ist kein Argument, hier
Abstriche zu machen. Das Gegenteil ist der Fall: Die Schiene erwies sich
in dieser Krise als systemrelevant. Wahrend im Flugverkehr bis zu 90
Prozent der Fliige gestrichen wurden, wiahrend Flixbus den Fernbusver-
kehr monatelang schlicht einstellte, wurde der Verkehr auf der Schiene zu
mehr als 90 Prozent aufrechterhalten.

Ohne einen deutlichen Ausbau der Schiene bei gleichzeitigem Riick-
bau derjenigen Verkehrsarten, die das Klima in besonderer Weise belas-
ten, ist die Verkehrswende nicht zu schaffen. Das heifit vor allem, dass
die vollig falsche Struktur des Verkehrsmarkts vom Kopf auf die Beine
gestellt werden muss. Seit mehr als sieben Jahrzehnten werden diejeni-
gen Verkehrsarten, die die menschliche Gesundheit, die Umwelt und das
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Klima besonders belasten, am starksten gefordert und umwelt- und kli-
mafreundliche Verkehrsarten strukturell benachteiligt. In diesem Sinne
sind grundsitzlich notwendig: eine Besteuerung von Kerosin, die Auf-
gabe des Dieselprivilegs, die Aufgabe der steuerlichen Privilegien bei
der Anschaffung und Nutzung von Geschéftswagen, der Stopp jeglichen
weiteren Straflenneubaus, der Ausbau des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV), ein Plan hin zum Nulltarif im OPNV mit der Zwischen-
station des 365-Euro-Jahres-Tickets (1 Euro pro Tag) und der Ausbau der
Schiene, wie im Folgenden konkretisiert.

2. Klimapolitik auf der Schiene konsequent heiBt: 100 % elektrisch

Elektromobilitit in Deutschland muss heif3en: elektrische Eisenbahn. Und
zwar hundert Prozent elektrisch, und das aus regenerativen Quellen. Das
Schienennetz in Deutschland ist in v6llig unzureichendem Umfang elek-
trifiziert. Ein grofler Teil der Ziige fahrt weiter mit Dieselloks. Ein grofler
Teil des Stroms ist Strom auf fossiler Basis. Beim derzeitigen Tempo wire
das Netz auch in 175 Jahren noch nicht vollstidndig elektrifiziert (Wafimuth
& Wolf 2020, S. 951f.). Erst mit einem 100 Prozent elektrisch betriebenen
Schienensystem wird es moglich, den gesamten Schienenverkehr mit
Okostrom zu betreiben. Eine solche Nachhaltigkeitsbahn steht in offenem
Widerspruch zu der im Mai 2020 erfolgten Inbetriebnahme des Kohle-
kraftwerks Datteln 4, das die Deutsche Bahn und die anderen Schienenbe-
treiber bis zum Jahr 2038 mit Kohlestrom versorgen soll.> Die Zielsetzung
lautet: 100 Prozent elektrifiziertes Schienennetz bis spétestens 2035.

3. Investitionsprogramm Ausbau Schiene - flachendeckende Umsetzung
des Deutschlandtakts ohne Hochgeschwindigkeitswahn

Das Schienennetz in Deutschland wurde gegeniiber dem H6hepunkt der

Eisenbahnentwicklung, der in den 1920er-Jahren erreicht war und weit-

gehend bis in die 1950er-Jahre erhalten blieb, fast halbiert. Allein nach

der Vereinigung BRD/DDR 1989/90 wurde das Netz von Reichsbahn und

3 Die Deutsche Bahn hat sich durch langfristige Vertrage verpflichtet, von Datteln 4 bis zu 40
Prozent der Stromleistung abzunehmen - fiir die gesamte Laufzeit des Kraftwerks, also fiir
rund vier Jahrzehnte.
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Bundesbahn um knapp 20 Prozent gekappt. Gleichzeitig wurden rund 50
Prozent aller Weichen, Gleisanschliisse und Uberholgleise aus dem Netz
entfernt. Nur ein systematischer Wiederaufbau dieses Netzes in seiner
alten Quantitit und Qualitét bietet die Grundlage fiir einen nachhaltigen
Schienenverkehr auf deutschem Boden. Dies ist auch eine Voraussetzung
dafiir, dass der seit Oktober 2018 offiziell als Ziel genannte »Deutsch-
land-Takt« - die Umsetzung des Prinzips eines »Integralen Taktfahr-
plans« (ITF) - flichendeckend stattfinden kann.*

Dabei ist eine griindliche Uberpriifung der aktuell vorliegenden
Deutschlandtaktplanungen und -fahrplidne erforderlich. In diesen sind
beispielsweise die Fahrzeiten auf mehreren geplanten Neu- oder Aus-
baustrecken derart »auf Kante gendht«, dass fiir den integrierten Nah-
verkehr gravierende Storanfilligkeiten und Unpiinktlichkeitsherde
vorprogrammiert sind. Das betrifft unter anderem die Strecken Erfurt -
Halle, Stuttgart — Ulm, Ulm - Augsburg sowie die neu vorgeschlage-
nen Schnellstrecken Niirnberg — Wiirzburg und Hannover - Bielefeld.
In den meisten dieser Fille gibt es Alternativen, die keinem Geschwin-
digkeitswahn huldigen und erheblich weniger kosten (Hesse 2011, 2019).
Grundsitzlich geht es in einer ersten Ausbauphase vor allem darum, dass
kleinteilige und schnell Wirksambkeit erlangende Optimierungen im Netz
umgesetzt werden (Elektrifizierung von Teilstrecken; Ausbau von Zwei-
gleisigkeit — jeweils als »Liickenschliisse«).

4. Zerstorerische GroBprojekte stoppen

Grofiprojekte, die Schienenverkehrsinfrastruktur schwichen oder gar
Kapazititen abbauen, miissen aufgegeben werden. Die damit frei wer-
denden Mittel sind in den genannten Ausbau der Schieneninfrastruk-
tur und in die Instandhaltung zu investieren. Solche kontraproduktiven
Grof3projekte sind

4 Der ITF basiert auf dem folgenden Prinzip: An allen wichtigen Bahnknoten treffen die Ziige
des Fern- und Nahverkehrs inklusive des 6rtlichen 6ffentlichen Verkehrs etwa gleichzeitig ein
und fahren nach einer (relativ) kurzen Umsteigezeit wieder in alle Richtungen weiter. So kann
man optimale Reiseketten fiir die Fahrgaste herstellen und gleichzeitig fiir den Giiterverkehr
verléssliche Trassen vorhalten.
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Stuttgart 21 (was mit einer Verkleinerung der Kapazitit um 30 Prozent
verbunden ist),

das Projekt der Verlegung des Bahnhofs Hamburg-Altona nach
Diebsteich (= Verkleinerung der Kapazititen um 20 Prozent und
Verunméglichung des Autoreisezugs und Verschlechterung der Nach-
reisezugkapazititen),

die »Zweite S-Bahn-Stammstrecke in Miinchen,

der Fernbahntunnel im Bereich des Frankfurt/M.-Hauptbahnhofs.

Allein fiir die funf Projekte zusammen will die Deutsche Bahn im Zeit-
raum 2021 bis 2035 rund 20 bis 25 Milliarden Euro aufbringen. Diese Pro-
jekte missen, um weiteren Schaden von der Schiene abzuwenden, sofort
gestoppt und die damit frei werdenden Gelder fiir sinnvolle Bahninfra-
strukturprojekte genutzt werden.

5. Nachtzugnetz neu aufbauen und europaweit betreiben

Als Mitte 2016 das Aus fiir alle Nachtziige der Deutschen Bahn AG ange-
kiindigt wurde, behauptete die Politik, es handle sich hier um eine eigen-
wirtschaftliche Entscheidung der Deutschen Bahn AG. Damals gab es
Anhorungen im Verkehrsausschuss des Bundestags, in dem die grofle
Mehrheit der zugeladenen Experten dem Nachtzug eine positive Bilanz
bestitigte und von guten Perspektiven hinsichtlich einer Ausweitung auf
europdischer Ebene berichtete. Dennoch stellte die DB im Dezember 2016
allen Nachtzugverkehr ein und beendete eine mehr als 100-jéhrige Tradi-
tion des Nachtzugverkehrs auf Schienen. Seither gibt es einen nachhaltigen
Erfolg der Nachtziige der OBB, die rund die Hilfte der DB-AG-Nachtzug-
verbindungen (und einen grofieren Teil des rollenden Nachtzugmaterials
der DB AG) tibernahm. Mittlerweile tritt die grofle Mehrheit der im Bun-
destag vertretenen Parteien und deren Verkehrsexperten fiir die Wieder-
aufnahme des Nachtzugverkehrs ein und verkiindeten: Der Nachtzug hat
eine Zukunft. Es gilt nun, in Kooperation mit den anderen européischen
Eisenbahngesellschaften und in Absprache mit engagierten Gruppen ein
europaweites Nachtzugsystem aufzubauen, das in der Lage ist, einen gro-
3en Teil des innereuropiischen Flugverkehrs zu iibernehmen.
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6. Trassenpreise senken

Die Trassengebiihren und die Stationsentgelte stellen aufgrund ihrer
Hohe, die oft weit tiber der Hohe bei den Nachbarbahnen liegt, oftmals
eine deutliche Bremse fiir die Ausweitung des Schienenverkehrs dar. Im
Fall des Nachtzugverkehrs waren es nicht zuletzt diese Mautgebiihren, die
zur Rechtfertigung der Einstellung dieser Zuggattung herangezogen wur-
den. Die Trassengebithren und Stationsentgelte sind daher deutlich und
so weit zu senken, dass sie keine ernsthaften Hindernisse fiir die Zielset-
zung der Verlagerung von Verkehren auf die Schiene und die deutliche
Steigerung der verschiedenen Schienenverkehre darstellen.

7. Transparentes, einfaches und attraktives Bahnpreissystem

Das System der »zuggenauen« Buchung, das vor knapp zwei Jahrzehnten
bei der Deutschen Bahn AG eingefiihrt wurde, beraubte die Schiene eines
entscheidenden Systemvorteils: einfach in einen Zug auf der gebuchten
Strecke einsteigen und losfahren. Dariiber hinaus wurde das Bahnpreis-
system immer intransparenter. Erforderlich ist ein einfaches Bahnpreis-
management, bei dem das allgemeingiiltige Ticket im Zentrum steht,
die Normalfahrpreise deutlich niedriger und die BahnCard50 und die
BahnCard100 so preiswert sind, dass der grofite Teil der Bevolkerung eine
Mobilitdtskarte besitzt. In Deutschland stiegen die normalen Preise fiir
Bahntickets allein im Zeitraum zwischen dem 1. Januar 2003 und Anfang
2021 um satte 53 Prozent im Nahverkehr und um 48 Prozent im Fernver-
kehr — doppelt so schnell wie die Inflation.

Eine zukiinftige Struktur der Bahnpreise muss im Rahmen einer Ver-
kehrswende vollig anders aussehen. Es gilt der Dreiklang: Normalpreis
im Zentrum (Zugbindung nur in Ausnahmefillen) - Preise deutlich (um
rund 25 Prozent) senken — BahnCards zum Standard machen. Vorbild
dafiir konnte die Schweiz sein, denn dort verfiigt der Grofiteil der Bevol-
kerung iiber ein »Halbtax-Ticket«. Dariiber hinaus verfligt eine halbe
Million Schweizer Biirgerinnen und Biirger {iber eine Netzkarte - »Gene-
ralabonnement - GA« genannt (Knierim & Wolf 2019, S.1021f.).
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8. Die Schuldenpolitik stoppen

Die Politik der weiteren Steigerung der Schulden der Deutschen Bahn
AG - flankiert um eine weitere Stiarkung des Eigenkapitals - ist zu stop-
pen. Eine Unterstiitzung der Schiene zur Abfederung der Krise sollte pri-
mar in Form der Stirkung der Schieneninfrastruktur stattfinden (Abbau
des Riickstaus bei der Schieneninfrastruktur-Instandhaltung, Ausbau des
Schienennetzes, Beseitigung von »Flaschenhilsen«, deutlich beschleu-
nigte Elektrifizierung).

9. Sonderbelastungen berechnen und

ausgleichen lassen oder abschaffen
Ausgerechnet seit Beginn des Corona-Jahrs 2020 entstanden fiir die DB
jahrlich mehr als 700 Millionen Euro Extrakosten dadurch, dass seit dem
1. Januar 2020 alle mehr als 180.000 Bundeswehrangehorigen dienstlich
und privat die DB gratis nutzen. Fir diese Dienste gibt es keine nach-
vollziehbare Begriindung. Bleibt es bei dieser Regelung, dann muss der
entsprechende Betrag der DB 1:1 entgolten werden — vom Bund oder der
Bundeswehr.

10. Auslandische Engagements abstoBen

Die Deutsche Bahn muss sich auf dem schnellstméglichen Weg von ihren
auslandischen Engagements trennen und zu 100 Prozent auf das Inland
und das Kerngeschift Schienenverkehr konzentrieren. Die 2020 realisier-
ten Verluste konnen sich 2021 und in den Folgejahren wiederholen und
vergroflern. Es geht jedoch um das Prinzip. Die Deutsche Bahn hat in
Deutschland Schienenverkehr zu betreiben - in guter und sténdig besse-
rer Qualitat. Punkt.

11. Beschéftigte

Die wichtigste Ressource im Schienenverkehr sind die Beschiftigten.
Diese sind und erwiesen sich in der Corona-Krise erneut als systemre-
levant. Notwendig ist eine allgemeine Offensive zur Neueinstellung von
Beschiftigten in allen produktiven Bereichen der Bahn und - in Abspra-
che mit den Tarifpartnern - eine allgemeine Anhebung der Einkommen.
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Vorstellbar wire eine Unterstiitzung der von Entlassungen bedrohten
Beschiftigten bei den Airlines (vor allem Lufthansa, Condor und TUI).
Was spricht gegen das Angebot einer Integration von einigen Tausend
Flugbegleiterinnen und Flugbegleitern in den Schienenverkehr und deren
Einsatz als Zugbegleiterinnen und Zugbegleiter? Vergleichbar kénnte
Piloten, die von Erwerbslosigkeit bedroht sind, eine Umschulung zu
Triebfahrzeugfithrerinnen und Triebfahrzeugfiithrer angeboten werden.’
In diesen Bereichen fehlen rund 1.500 Lokfithrer*innen und eine noch-
mals grofliere Zahl von Zugbegleiterinnen und Zugbegleitern bzw. von
Personal im Gastronomiebereich der Bahn.

12. Neue Unternehmensstruktur und das Ziel

eines integrierten Systems Schiene
Die Unternehmensstruktur » Aktiengesellschaft« hat sich im Fall der Deut-
schen Bahn als ungeeignet erwiesen. Die Deutsche Bahn muss eine 6ffent-
lich-rechtliche Unternehmensstruktur — vorzugsweise die einer Anstalt
des offentlichen Rechts (AGR) - erhalten und gleichzeitig mit dieser
neuen Struktur durch eine entsprechende personelle Neubesetzung der
Leitungsgremien und mit einer darauf ausgerichteten Satzung dem Allge-
meinwohl und der optimalen Verlagerung von Verkehren auf die Schiene
verpflichtet werden. Gerade die Corona-Krise unterstrich aufs Neue, dass
die Schiene zur Grundvorsorge zdhlt. Sie ist auch laut Grundgesetz Arti-
kel 83 dem Allgemeinwohl und den Verkehrsbediirfnissen, konkret der
optimalen Verlagerung von Verkehr auf die Schiene verpflichtet.

Benotigt wird perspektivisch eine reintegrierte Bahn in 6ffentlichem
Eigentum, die dem Gemeinwohl verpflichtet ist. Vereinfacht gesagt,
haben wir in Deutschland ein System Schiene, das weder privatisiert noch
offentlich ist. Es enthalt viele Nachteile der privatisierten Schienensysteme
und verzichtet weitgehend auf die moglichen Vorteile des offentlichen
Eigentums. Konkret: In diesem Schienensystem ist der zu 100 Prozent
in Bundeseigentum befindliche Konzern Deutsche Bahn AG weiterhin

5 Natiirlich ist dabei das unterschiedliche Lohn- und Gehaltsgefille zu beachten. Im Zweifels-
fall wiren die Lohneinkommen der Bahnbeschiftigten (Zugbegleiter und Lokfiihrer) ent-
sprechend anzuheben.
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dominierend; er vereinigt rund 75 Prozent des gesamten Umsatzes des
Systems auf sich. Die starke Position der DB hat wesentlich damit zu tun,
dass diese iiber ihre Tochter Netz AG und Station & Service AG Eigentii-
merin des gesamten Schienennetzes bzw. der Bahnhofe ist. In den Berei-
chen Schienenpersonennahverkehr und Giiterschienenverkehr haben
allerdings inzwischen private und scheinprivate Bahngesellschaften
jeweils einen Anteil von mehr als 40 Prozent. Im Fernverkehr hlt die DB
tiber ihre Tochter DB Fernverkehr noch mehr als 95 Prozent der Markt-
anteile. Diese Mischkonstruktion fithrt zu enormen Problemen und zu
erheblichen Widerspriichen. Diese Fehlkonstruktion des Systems Schiene
fithrte immer wieder zu neuen Anldufen einer umfassenden Privatisie-
rung - sei es eine solche, die zwischen 2005 und 2009 betrieben wurde,
sei es eine solche, die die Griinen Ende 2020 mit der Konzeption vorschlu-
gen, Netz und Betrieb zu trennen und in erster Linie die Netzbereiche
unter direkte staatliche Kontrolle zu stellen und zugleich im Bereich des
Bahnbetriebs »den Wettbewerb auszubauen« (FAZ 2020b).

Das weltweit vorbildlichste Bahnsystem sind die Schweizer Bundesbah-
nen (SBB) mit ihrem integrierten Bahnsystem. Ein Zugpersonenkilometer
im System Schiene kostet in der Schweiz nur knapp ein Drittel so viel wie
in Deutschland (Booz Allen Hamilton 2006, S.77). Notwendig ist nicht
nur eine neue juristische Form fiir die Deutsche Bahn, die den Anforde-
rungen an einen optimalen Schienenverkehr und den im Grundgesetz for-
mulierten Zielen gerecht wird. Notwendig ist schliefllich eine integrierte
Bahn in 6ffentlichem Eigentum - teilweise in dezentralisierten Formen
offentlichen Eigentums. Dabei sind Zwischenlosungen vorstellbar.

6 Das Totschlagargument der Arbeitspldtze in der
Autoindustrie. Oder: Konversion ist machbar

Wir sollten uns bewusst sein: Ein konsequentes Verkehrswendepro-
gramm wird nur umgesetzt werden kénnen, wenn es in den Autokonzer-
nen zu einer Umstellung auf vollig andere Produkte kommt. Das wird nur
dann moglich sein, wenn diese Unternehmen unter 6ffentliche Kontrolle
gestellt, also deren Grof3aktionére enteignet werden. In der Wirtschaftsge-

Das Totschlagargument der Arbeitsplatze in der Autoindustrie. Oder: Konversionist machbar 199



schichte sind Enteignungen grofier Industrien und eine umfassende Kon-
version der Produktion in groflen Industrien zwar selten, aber keineswegs
vollig ungewohnlich. Zwei Beispiele mogen dies dokumentieren.

Die Enteignung der privaten Eisenbahnen: Als sich die privaten Eisen-
bahngesellschaften in der Mitte des 19.Jahrhunderts als unfihig erwie-
sen, den Bediirfnissen nach einem flichendeckenden Eisenbahnverkehr
gerecht zu werden, und insbesondere als in der Weltwirtschaftskrise
1873 Dutzende von ihnen in den Konkurs gingen und einen gewaltigen
Schaden anrichteten, wurden sie — im Deutschen Reich und in allen
europdischen Staaten - verstaatlicht. Sie erlebten als Eisenbahnen unter
offentlicher Kontrolle vor allem im letzten Drittel des 19.Jahrhunderts
und in den ersten Jahren des 20. Jahrhunderts ihre Blitezeit.

Die Konversion der General-Motors-Produktion in China in den Zei-
ten der Corona-Krise: Im Dezember 2019 brach die Produktion der gesam-
ten chinesischen Autoproduktion um mehr als 20 Prozent gegeniiber dem
Vorjahr ein. Mit der Ausbreitung der Corona-Epidemie reduzierte sich
die Nachfrage nach GM-Autos um 90 Prozent. Die chinesische Fithrung
forderte darauf den Autohersteller auf, in seinen Werken in China Nase-
Mund-Masken zum Schutz vor dem Covid-19-Virus herzustellen. Binnen
weniger Tage gelang es GM, fast die gesamte Fertigung auf die Herstellung
der Schutzmasken umzustellen. Ab Februar 2020 wurden téglich 1,7 Mil-
lionen Masken produziert (McCeachern 2020).

Bilanz: Eine Unternehmensdnderung in groflem Umfang oder eine
Umstellung der Produktion von groflen Unternehmen auf die Herstel-
lung komplett anderer Produkte ist moglich. Es spricht viel dafiir, dass
die Autokonzerne von sich aus nicht bereit sein werden, eine vergleich-
bare umfassende Konversion ihrer Produktionslinien zur Herstellung
von Produkten, die fiir die Verkehrswende sinnvoll sind, vorzunehmen.
Der VW-Dieselskandal zeigt dariiber hinaus, dass in Deutschland auch in
einem Fall von umfassendem Betrug und millionenfacher Gesundheits-
schadigung kein relevanter Einfluss staatlicher Behérden im Sinne des
Gemeinwohls genommen wird.

Eine Enteignung von Produktionsmitteln ist in den beiden Grund-
gesetzartikeln 14 und 15 ausdriicklich als Moglichkeit vorgesehen - ein-
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schlieSlich der Regelung, dass die Hohe der Entschiddigung in einem
solchen Fall »unter gerechter Abwigung der Interessen der Allgemeinheit
und der Beteiligten zu bestimmen« ist. Im Ubrigen wird in der aktuell
giiltigen Satzung der IG Metall als » Aufgaben und Ziele« genannt: »Uber-
fithrung von Schliisselindustrien und anderen markt- und wirtschaftsbe-
herrschenden Unternehmungen in Gemeineigentum« (IGM 2020).

7 Um wie viele Arbeitsplatze geht es -
eine Eingrenzung

Weltweit gibt es Anfang 2021 rund zehn Millionen Stellen in der Auto-
industrie (OICA 2021). Das entspricht weniger als einem Prozent aller
Arbeitsplitze in der Weltwirtschaft. Es handelt sich um rund fiinf Pro-
zent aller Arbeitsplétze in der Weltindustrie. Das Autoland Deutschland
hatte Ende 2019 noch 820.000 Autoindustriearbeitsplétze, Zuliefererbe-
triebe schon eingeschlossen; Anfang 2021 sind es noch rund 770.000. Bei
einer weitgefassten Definition dessen, was als Autozulieferer zu verstehen
ist, sind es gut eine Million Vollzeitstellen in der gesamten Autobranche
(Deutscher Bundestag 2015). Das wiederum entspricht 15 Prozent der
Industriearbeitspldtze und 2,5 bis 2,8 Prozent aller sozialversicherungs-
pflichtigen Arbeitsplitze. Die vielfach vorgetragene Behauptung, in
Deutschland sei »jeder siebte Arbeitsplatz vom Auto abhingig, ist unzu-
treffend. Die deutsche Autobranche profitierte vom Niedergang der briti-
schen, franzdsischen, italienischen und schwedischen Autoindustrie und
vom Riickgang der Autofertigungen anderswo.

Die Entwicklung in der Autoindustrie in anderen Landern sollte skep-
tisch stimmen hinsichtlich der Entwicklung in Deutschland. Das Jahr
2020 wirft da lange Schatten auf die Folgejahre voraus. Es gab im vergan-
genen Jahr bereits einen betriachtlichen Arbeitsplatzabbau im Fahrzeug-
bau. Generell ist die Autoindustrie derjenige Industriezweig, der sich am
besten fiir eine weitgehend automatisierte Fertigung eignet. Deshalb blieb
in Deutschland die Beschiftigtenzahl im Fahrzeugbau seit einem halben
Jahrhundert »nur«konstant, wahrend sich der Output verdoppelte und die
Wertschopfung verdreifachte. Diese Rationalisierung wird sich in Zukunft
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verstarken. Hinzu kommt die Tendenz der Verlagerung von Arbeitsplat-
zen in Regionen mit niedrigerem Lohnniveau, zum Beispiel nach Ost-
europa, und vor allem auf den Automarkt Nr.1, nach China. Allein vor
diesem Hintergrund diirfte es zukiinftig in Deutschland (und im iibrigen
Westeuropa) einen deutlichen Abbau von Autoarbeitspldtzen geben. Die
siechende Autostadt Detroit weist die Perspektive. Die Autostadt Bochum
ist bereits Vergangenheit. Eine Autostadt Riisselsheim konnte es nach der
Ubernahme von Opel durch PSA und dem am 4. Januar 2021 endgiiltig
beschlossenen Zusammengehen von PSA mit Fiat in Bélde nicht mehr
geben. Auch in den Autostiddten Wolfsburg und Stuttgart wird nicht alles
bleiben, wie es ist. Die Weltautoproduktion ist seit 2018 riickldufig. Sollte
die Elektromobilitit wie geplant umgesetzt werden, so werden Rationali-
sierung und Arbeitsplatzabbau nochmals beschleunigt.

8 Wo liegen die Potenziale der Konversion?

In den Debatten iiber einen drohenden Verlust von Arbeitspléitzen in der
Autobranche wird meist eine unterschiedliche Wertigkeit von Branchen
und Berufen unterstellt. Arbeitsplitze in der Autobranche gelten in einem
solchem Diskurs als in hohem Maf? verteidigungswert. Andere Beschif-
tigungen werden als Sparpotenzial betrachtet. Beispielsweise gibt es in
Deutschland mit 1,8 Millionen Stellen in den Bereichen Kindergarten,
Schulen und Hochschulen mehr als doppelt so viele Arbeitsplitze wie in
der Autobranche. Laut der Gewerkschaft GEW brauchten wir gut 50 Pro-
zent mehr solcher Arbeitsplitze, um auf diesem wichtigen Gebiet endlich
das Niveau der skandinavischen Lander zu erreichen. Allein dieses erfor-
derliche Plus ist grofier als alle Autoarbeitsplatze.

Demgegentiber ist das Verkehrswendeprogramm eine Chance. Mit ihm
konnen neue Arbeitsplitze geschaffen werden. Das gilt zunéchst fiir den
bereits beschriebenen Bereich Schiene. Beriicksichtigt man die voraus-
gegangene Arbeitsplatzvernichtung und die Ziele einer Verdopplung des
Schienenpersonenverkehrs, so konnten allein in diesem Bereich 200.000
bis 250.000 neue Arbeitsplitze geschaffen werden. Das hat natiirlich auch
Auswirkungen auf den industriellen Sektor. So wurden in der Bahntech-
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nik in Europa seit 1990 mehr als 150.000 Jobs abgebaut, in Deutschland
rund 50.000. Eine Verkehrswendepolitik wird die Nachfrage nach Schie-
nenfahrzeugen, Eisenbahntechnik und Bussen erheblich steigern.’

Die Fahrradbranche ist heute ein Wirtschaftsfaktor mit mehr als
250.000 Vollzeitjobs (Landesregierung Baden-Wiirttemberg 2018). Die
deutliche Vergroflerung des Fahrradwegenetzes, das inzwischen auch
die Bundesregierung propagiert, steigert die Zahl der in diesem Bereich
Beschiftigten deutlich. Hinzu kommen die zusétzlichen Beschiftigten im
offentlichen Nahverkehr, der ebenfalls deutlich ausgebaut werden muss.
Insgesamt arbeiten nach Angaben des Umweltbundesamts bereits 2019
mehr als 2,2 Millionen Menschen im Umweltbereich. Vor zwei Jahrzehn-
ten waren es weniger als die Hélfte (Umweltbundesamt 2020).

Das Resultat, das sich auf diese Weise ergibt, lautet: Der Zuwachs an
Arbeitspldtzen in den verschiedenen Verkehrswendebereichen ist wesent-
lich grofier als die Zahl aller bisher vorhandenen Autoarbeitsplétze. Wobei
ja die Fertigung in der Autobranche selbst umfassend konvertiert und zu
einem grofSen Teil auf die Produkte der Verkehrswende umzustellen ist.

9 Dreifache Bilanz

Damit ist die folgende Bilanz zum Thema Bahnkrise, Bahnarbeitsplitze
und Konversion der Autoarbeitsplitze zu ziehen:

Erstens: Ausgerechnet in einer sich zuspitzenden Klimakrise gerét der
Konzern Deutsche Bahn AG in eine tiefe Krise. Diese wird sich im Jahr
2021 nochmals verschérfen und kann existenzbedrohend werden - mit
der Gefahr, dass es unter dem Druck der Auto- und Luftfahrtlobby zu
einer Art»politischer Schreck- und Fehlreaktion« und zu einer neuen Pri-
vatisierungsorgie bzw. zur kontraproduktiven Zerschlagung des Konzerns

6 In der IG Metall wurde seit 2005 ein Branchenausschuss Bahntechnik eingerichtet. Johannes
Hauber, Betriebsratsvorsitzender bei Bombardier Transportation bis 2015, war damals trei-
bende Kraft bei Einrichtung und Aktivititen dieses Ausschusses. Damit wurde den Interes-
sen der mehr als 50.000 Beschaftigten in der Bahntechnik Rechnung getragen (und die fatale
Gleichsetzung IG Metall = Autogewerkschaft relativiert). Inzwischen spielt dieser Branchen-
ausschuss kaum mehr eine Rolle. Dabei wire dies gerade aktuell wichtig, da 2021 mit dem
Zusammenschluss von Alstom und Bombardier ein neuer Arbeitsplatzabbau droht.
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kommt. Damit wiirde der qualitative Vorteil, den wir hierzulande (und im
Ubrigen in Europa) gegeniiber den meisten anderen Regionen in der Welt
haben, namlich tber ein noch existierendes, weitgehend flichendecken-
des Eisenbahnnetz zu verfiigen, verspielt. Das System Schiene ist absolut
entscheidend fiir eine erfolgreiche Klimapolitik, sprich: fiir eine konse-
quente Verkehrswende im Bereich motorisierter Fernverkehr, einschlief3-
lich der notwendigen Verlagerung grofler Teile des Flugverkehrs. Das
oben vorgestellte 12-Punkte-Programm ist geeignet, die Fahrt der Bahn
auf den Prellbock zu stoppen und eine Perspektive fiir das System Schiene
als Ganzes zu erdffnen.

Zweitens: Eine konsequente Verkehrswende ist notwendigerweise mit
einer Konversion der Autoindustrie, also mit der Umstellung der Ferti-
gung von Pkw auf die Fertigung von Produkten und Dienstleistungen, die
fur eine nachhaltige Verkehrswende sinnvoll und notwendig sind, verbun-
den. Das Argument der damit bedrohten Autoarbeitsplitze ist selbstver-
standlich ein ernstes. Doch eine Politik der Verkehrswende ist weit besser
geeignet, die Beschiftigung insgesamt und auch diejenige im Fahrzeugbau
zu sichern, als eine Politik des » Weiter so« oder eine Politik, die auf Elekt-
roautos orientiert ist (vgl. Beitrag von Wolf in diesem Band). Die Summe
an Arbeitsplatzen, die im Bereich der Schiene, im Bereich der Bahnindus-
trie, im Bereich der offentlichen Nahverkehrsbetriebe und im Bereich der
dann ehemaligen Autoindustrie selbst durch Konversion geschaffen wer-
den kann, ist deutlich grofler als die Zahl aller Autoarbeitsplitze.

Drittens: Jeder Verweis auf die angeblich nicht stemmbaren Kos-
ten einer solchen Politik verbietet sich. Allein ein Verzicht auf die Sub-
ventionierung der bestehenden, das Klima belastenden, ja das Klima
zerstorenden Mobilitatsstrukturen brichte der Gesellschaft jahrliche
Extraeinnahmen respektive vermiedene Ausgaben in Hohe von mehr als
50 Milliarden Euro. Damit liele sich ein auf zehn Jahre ausgelegtes Ver-
kehrswendeprogramm in einer Gesamthéhe von 500 Milliarden Euro gut
finanzieren (Beermann et al. 2020; Wafimut & Wolf 2020, S.187) Erfor-
derlich sind nicht, wie im Fall der Corona-Krise, neue Gelder. Notwendig
ist »nur« der sinnvolle, klimagerechte Einsatz bereits vorhandener 6ffent-
licher Gelder.

204 Krise des Bahnkonzerns und Jobchancen im Schienenverkehr



Um es jedoch deutlich zu sagen: Auch wenn eine solche Verkehrswende
ein paar hundert Milliarden Euro kosten wiirde, wire sie notwendig,
gerechtfertigt und finanzierbar. In den Corona-Krisenjahren 2020 und
2021 werden deutlich groflere Summen - und dies ausschliefllich auf
einen kurzen Zeitraum beschrankt — zur Finanzierung der Krisennot-
programme aufgebracht. Gegen die Corona-Pandemie kann die Bevol-
kerung moglicherweise durch ein massenhaftes Impfen immunisiert
werden, wobei auch diese Pandemie keine Naturkatastrophe ist, sondern,
unter anderem als Resultat von Zoonosen, wie auch die Klimarhitzung
menschengemacht ist (Kreilinger & Wolf & Zeller 2020): Gegen die Pan-
demie Klimaerhitzung gibt es kein wirksames Vakzim. Eine Politik des
»Weiter so« fithrt notgedrungen zu einem General-Lockdown. Er kidme
uns und den spiteren Generationen teuer zu stehen. Die Verkehrswen-
de-Politik, die in diesem Text entwickelt wurde, ist somit eine absolute
Notwendigkeit, wenn wir den Herausforderungen der Klimakrise und der
Verantwortung gegeniiber der Gesellschaft und unseren Kindern gerecht
werden wollen.
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Eine »systemrelevante« Branche
attraktiv machen - Arbeitsbedingungen
und Fachkrdftemangel im
o6ffentlichen Nahverkehr

von Mira Ball

»Der Verkehrssektor insgesamt tragt in besonderem Mafle zur Verschdr-
fung der Klimakrise bei. Wollen wir die Pariser Klimaziele einhalten,
um die zukiinftige Erderwdrmung auf 1,5 Grad Celsius zu begrenzen,
miissen bis 2030 mindestens 70 Millionen Tonnen CO,-Emissionen im
Verkehrssektor eingespart werden — das sind 41 Prozent. Der 6ffentliche
Nahverkehr bietet Mobilitét fiir alle Menschen. Fiir uns ist ein gut funk-
tionierender OPNV ein unverzichtbarer Bestandteil einer nachhaltigen
Klimapolitik. In der Verkehrsverlagerung auf den OPNV liegt eines der
grofien CO,-Einsparpotentiale. Diese Chance darf nicht zu Lasten nach-
folgender Generationen verschenkt werden.« (ver.di 2019)

Diese Aussage ist Teil der Kasseler Erklarung, die Betriebs- und Perso-
nalrite aus 110 privaten und offentlichen Nahverkehrsunternehmen am
13. Juni 2019 auf einer bundesweiten Konferenz beschliefen. Sie erklaren
weiter, die in den offentlichen Nahverkehr gesetzten Erwartungen zum
Klimaschutz konnten nur erfilllt werden, wenn ausreichende Investiti-
onen in die Infrastruktur und vor allem fiir gute Arbeitsbedingungen,
Entlohnung und mehr Personal getitigt wiirden. Die Finanzierung des
offentlichen Nahverkehrs miisse auf solide Fiifle gestellt werden.

1 Der kommunale Nahverkehr in Deutschland

Die Finanzierung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) ist
die entscheidende Rahmenbedingung fiir die Qualitit und den Umfang
des Angebotes sowie fiir die Arbeits- und Entlohnungsbedingungen der

207



Beschiftigten. Zum OPNV wird in der 6ffentlichen Debatte haufig auch
der Schienenpersonennahverkehr mit Regional- und S-Bahnen (SPNV)
gezdhlt, die finanziellen und wettbewerblichen Voraussetzungen unter-
scheiden sich jedoch und damit auch die politische Arbeit der Gewerk-
schaften und betrieblichen Interessenvertretungen. Im Gegensatz zum
SPNV, der von den Lindern bestellt und finanziert wird, ist der kom-
munale OPNV von der Kassenlage jeder einzelnen Kommune abhingig,
die als Aufgabentriger des OPNV fungiert. Der Anteil der Aufgabentri-
ger an der Finanzierung des kommunalen OPNV betrug im Jahr 2017
durchschnittlich 24,4 Prozent (VDV-Statistik 2018, S. 36). Die Stadt Koln
wendete im Jahr 2017 beispielsweise 86,7 Millionen Euro, das kleinere
Duisburg 39,9 Millionen Euro fiir den Betrieb sowie Investitionen in
Fahrzeuge und die Infrastruktur auf (KVB AG 2017, S. 42; DVG 2017, S. 2).

Dieser Beitrag befasst sich ausschliefflich mit dem OPNV mit Bussen,
StrafSen- und U-Bahnen, die in Deutschland von 6ffentlichen und priva-
ten Unternehmen betrieben werden.

Branchenstruktur

Genaue Angaben zum Umfang der Beschiftigung im OPNV sind seit
2013 nicht mehr zu finden. Allein fir den OPNV kann fiir 2018 von
104.124 Beschaftigten bei den Unternehmen im Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV) ausgegangen werden (VDV 1998-2018, eigene
Berechnungen). Fiir die privaten und gemischtwirtschaftlichen Unter-
nehmen werden 57.363 Beschiftigte im Fahrdienst im Jahr 2014 angege-
ben (Statistisches Bundesamt 2020, S. 40). Die Zahlen beinhalten jedoch
auch Beschiftigte im Reise- und Fernbusverkehr. Unter Abzug dieser
Beschiftigten, der Beriicksichtigung der Mitgliedschaft einiger privater
Unternehmen im VDV und der Annahme weiterer Beschiftigter im Ver-
waltungs- und Werkstattbereich kann von etwa 35.000 Beschiftigten aus-
gegangen werden. Damit sind etwa 144.000 Menschen direkt im OPNV
in kommunaler Aufgabentragerschaft beschaftigt, die Mehrheit in Unter-
nehmen in kommunaler Eigentiimerschaft.

In Deutschland sind sowohl Unternehmen in 6ffentlicher als auch in
privater Eigentlimerschaft im 6ffentlichen Nahverkehr engagiert. Die pri-
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vaten Unternehmen stellen zahlenmiflig zwar die Mehrheit, sind jedoch
tiberwiegend kleine Betriebe mit zusétzlichem Reisegeschift und im land-
lichen Raum angesiedelt. Entsprechend entfillt der Grofiteil des Auftrags-
volumens auf Unternehmen in &ffentlicher Tragerschaft und auf die drei
in Deutschland titigen Konzerne Deutsche Bahn Regio mit ihren roten
Bussen, die franzosische Transdev GmbH und Netinera, eine Tochter der
italienischen Staatsbahn.

2 Fataler Sparkurs unter Privatisierungsdruck

Mit der Einfiihrung des europaweiten Wettbewerbs ab Mitte der
1990er-Jahre bezweckte die Europdische Kommission die Offnung des
Marktes fiir private Unternehmen. Der OPNV war zu dieser Zeit in vielen
europdischen Landern iiberwiegend als Teil der Daseinsvorsorge aufge-
fasst worden und durch 6ffentliche Unternehmen dominiert. Tatsdchlich
haben von der Marktoffnung besonders die europdischen Verkehrskon-
zerne profitiert, von denen vielen staatliche Bahnen gehéren. Wiahrend
beispielsweise in Groflbritannien der komplette Markt privatisiert wurde,
hat sich in Deutschland der Markt durch den Ausschreibungswettbewerb
zugunsten privater Unternehmen verschoben. Die Marktéffnung im Nah-
verkehr war wegen der besonderen Bedeutung der 6ffentlichen Mobilitat
fir die Kommunen lange zwischen den Mitgliedsstaaten umkampft. Auch
Gewerkschaften, wie zundchst die OTV und in der Folge ver.di, waren stark
engagiert. Es herrschte die Sorge vor Qualititsverfall und Sozialdumping.
Bis endgiiltige rechtliche Rahmenbedingungen geschaffen waren, dauerte
es auf europdischer Ebene bis zum Jahr 2007, in dem die Européische Ver-
ordnung EG 1370/07 verabschiedet wurde. In Deutschland wurde sie erst
2013 mit Novellierung des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) in nati-
onales Recht umgesetzt. Bis heute ist die deutsche Umsetzung umstritten,
da sie es ermoglicht, die im européischen Recht vorgesehenen sozialen
Standards und kommunalen Qualititsvorgaben zu umgehen.

Die Marktoffnung hat immensen Druck auf die Unternehmen in 6ffent-
licher Eigentiimerschaft ausgelost. Bereits Mitte der 1990er-Jahre wurden
erste bis heute fortwirkende sogenannte Restrukturierungsprogramme
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gestartet, um die Kosten fiir die 6ffentliche Hand zu senken. Sie beinhalte-
ten neben der Anhebung von Fahrpreisen, internen Umstrukturierungen
und Einstellungsstopps besonders Loéhne und Arbeitsbedingungen als
zentrale Stellschrauben zur Realisierung des Sparkurses. So heifst es zum
Beispiel in einer Pressemitteilung der Bogestra: »Zum Unternehmenser-
folg 2010 trug auch der inzwischen im neunten Jahr erbrachte Restruk-
turierungsbeitrag der Beschaftigten bei.« (Zitiert nach Resch 2015, S. 98)

Schon Ende der Neunzigerjahre begannen Nahverkehrsunternehmen
in offentlicher Eigentiimerschaft, zunehmend Leistungen an private Sub-
unternehmer zu geben, die sogenannte Fremdvergabe. Dies waren ent-
weder private Busunternehmen mit niedrigerem Tarifniveau bzw. ohne
Tarifvertrag, oder offentliche Verkehrsunternehmen griindeten selbst
Tochterfirmen auflerhalb des offentlichen Tarifrechts. Dariiber hinaus
entschieden Kommunen, die Markt6ffnung zu nutzen, und setzten ver-
mehrt auf Ausschreibungen, die private Anbieter mit niedrigerem Tarif-
niveau gewannen. Vor dieser Drohkulisse wurde der OPNV aus dem
zentralen oOffentlichen Tarifrecht herausgelost und Spartentarifvertrage
TV-N (Tarifvertrag Nahverkehr) in den einzelnen Bundesldndern abge-
schlossen. Erreicht wurden damit die Sicherung der Arbeitsplitze in den
offentlichen Nahverkehrsunternehmen durch Beschiftigungssicherungs-
vereinbarungen und die Begrenzung der Fremdvergabequote. Der Preis,
den die Beschiftigten fiir den Erhalt der 6ffentlichen Unternehmen zahlen
mussten, war hoch. Die Einsparungen spiegeln sich in den Kennzahlen
der Unternehmen wieder. Der Anteil der Personalkosten am betriebli-
chen Gesamtaufwand ist zwischen 2000 und 2016 um ein Viertel (von
46,5 Prozent auf 37 Prozent) gesunken (VDV 1998-2018).

Neben der Reduzierung von Entgeltbestandteilen und Zuschldgen wur-
den in einigen TV-N auch die Entgelte der Neubeschiftigten reduziert.
Aber auch Arbeitszeitregelungen wurden flexibilisiert. Insgesamt haben
sich die TV-N unter unterschiedlich starkem Druck immer weiter ausein-
anderentwickelt. In den vergangenen Jahren ist es nicht zuletzt aufgrund
der nach wie vor hohen Anzahl von Gewerkschaftsmitgliedern gelungen,
wieder Verbesserungen durchzusetzen. Dennoch sind insbesondere die
Belastungen enorm gestiegen. Im Vergleich mit dem Jahr 2000 fehlen
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heute 15.000 Vollzeitbeschiftigte. Im Bundesdurchschnitt ist die Zahl der
Beschiftigten heute im Vergleich zu 1998 um 18 Prozent gesunken, die
Anzahl der Fahrgiste im OPNV stieg dagegen um 24 Prozent (ebd., eigene
Berechnungen). Die Reduzierung des Personals wurde bewusst mit dem
Ziel der Kostenreduzierung herbeigefiihrt, im Rahmen mehrjéhriger Ein-
stellungsstopps wurden weder ausscheidende Beschiftigte ersetzt noch
Auszubildende tibernommen. Heute wird die offentliche Eigentiimer-
schaft der OPNV-Unternehmen politisch als Erfolgsmodell gesehen und
in kaum einer Stadt infrage gestellt. Das europdische Recht stellt inzwi-
schen klar, dass es in der Entscheidung der Kommunen liegt, ihr eigenes
Verkehrsunternehmen zu betrauen.

3 Bittere Folgen fiir die Arbeitsbedingungen im OPNV

Die Sparmafinahmen hatten erhebliche Auswirkungen auf die Arbeitsbe-
dingungen in den Unternehmen. Durch Personalabbau und Flexibilisie-
rungen der Arbeitszeitregelungen haben Arbeitsverdichtung, Belastung
und Stress in den 6ffentlichen Nahverkehrsunternehmen zugenommen.
Betroffen sind alle Bereiche: Verwaltung und Service, Werkstitten, Infra-
struktur und in besonderem Maf3e der Fahrdienst.

Fahrdienst: Belastung statt Wertschatzung

Fahrer*innen von Bussen, U-Bahnen und Straflenbahnen sehen sich auf-
grund des Schichtdienstes und der Abhéngigkeit von den Fahrplinen
besonderen Belastungen ausgesetzt. IThre Arbeitszeiten richten sich nach
den Zeiten, zu denen 6ffentlicher Nahverkehr angeboten wird. Das sind je
nach Verkehrsgebiet bis zu 24 Stunden an allen sieben Wochentagen. Ent-
sprechend hiufig arbeiten Fahrer*innen samstags, sonntags und nachts,
héchstens 15 freie Sonntage im Jahr sind die Regel. IThre Dienste beginnen
nicht zu regelmifligen Zeiten, sondern wechseln je nachdem, auf welcher
Bus- oder Bahnlinie sie eingesetzt werden. Da ein Dienst zu jeder Tages-
und Nachtzeit beginnen kann, stellen ein regelméfliger Schlafrhythmus
und die Organisation des Familienlebens besondere Herausforderungen
dar. Fiir den Fahrdienst sind auf8erdem kiirzere tagliche Mindestruhezei-
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ten erlaubt als fiir Beschiftigte in anderen Titigkeiten. Durch fahrplanbe-
dingte Fahrtunterbrechungen ergeben sich Dienste bis zu zw6lf Stunden,
die in betriebsnotwendigen Féllen auf bis zu 14 Stunden ausgedehnt wer-
den konnen. Die Zeit der Unterbrechungen wird tiblicherweise nicht
bezahlt, auch dann nicht, wenn sie an irgendeinem Ort auf der Strecke
stattfindet. Auch Wegezeiten zur Ubernahme eines Fahrzeugs auf der
Strecke werden in vielen Unternehmen nicht bezahlt.

In den Ballungsrdaumen sind die Belastungen fiir das Personal zudem
mit der Zunahme des Verkehrsaufkommens und der Anzahl der Fahrgaste
gestiegen. Pausen konnen fiir Fahrer*innen im 6ffentlichen Nahverkehr
auf Kurzpausen von mindestens acht Minuten aufgeteilt werden. Durch
Verspatungen und zu enge Taktungen im Fahrplan fallen diese Kurzpau-
sen jedoch oft aus. Es fehlt die Zeit zur notwendigen Erholung, und auch
der Gang zur Toilette ist nicht moglich. Die Beschiftigten reagieren teil-
weise darauf, indem sie weniger trinken. Im OPNV wird in den Fahrpli-
nen Zeit zum Ausgleich von Verspitungen, fiir notwendige technische und
dokumentarische Nebenarbeiten oder den Personalwechsel auf der Stre-
cke geplant (sogenannte Wendezeiten). Aber auch diese Zeiten reduzieren
sich hiufig oder entfallen génzlich durch das steigende Verkehrsaufkom-
men. Dadurch steigt der Stress fiir die Fahrer*innen zusitzlich, da sie not-
wendige Arbeiten nicht schaffen und sich weitere Verspatungen aufbauen.

Im Rahmen einer Sonderuntersuchung des DGB-Index Gute Arbeit fiir
den offentlichen Nahverkehr gaben 56 Prozent der befragten Bus-, Stra-
len- und U-Bahn-Fahrer*innen an, dass die Pausenzeiten nicht oder
in geringem Maf3 angemessen geplant seien, fiir die Wendezeiten gaben
dies sogar 80 Prozent der Befragten an (Forschungsteam internationaler
Arbeitsmarkt (FIA) GmbH 2014).

Die Arbeitsbedingungen von Busfahrer*innen untersucht ebenfalls
eine Studie des Instituts fiir komplexe Gesundheitsforschung an der Hoch-
schule Fresenius: »In den Interviews finden sich Hinweise dahingehend,
inwieweit Fahrer gesundheitliche Beschwerden in Zusammenhang mit
ihrer Arbeit bringen. >Unregelméfliige Arbeitszeiten und Schichtwechsel
sorgen fiir Miidigkeit und Schlafproblemes, fithrt Hammer aus. Auch der
Gang zur Toilette verursacht Probleme, da diese nur in den Pausen und
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nicht tiberall entlang der Strecke aufgesucht werden kann. Konsequenz
daraus: Viele Busfahrer trinken deutlich zu wenig, was langfristig gesund-
heitsschédlich ist. Beméngelt wird auch, dass ebenso wie die Schlafens-
zeit die Essenszeiten unregelmaf3ig sind und die Erndhrung aus zeitlichen
Griinden schlecht ist. Gepaart mit dem Bewegungsmangel fithrt das natiir-
lich zu Ubergewicht, Riickenschmerzen und insgesamt zu einem reduzier-
ten Wohlbefinden.« (Institut fiir komplexe Gesundheitsforschung 2018)

Auf einer Skala von eins (sehr niedrig) bis zehn (sehr hoch) werden die
beruflichen Perspektiven, die Arbeitszeiten und Pausenregelungen mit
einer 4,0 eher schlecht bewertet. Im Rahmen der Studie wird auch das
Empfinden vieler Fahrer*innen deutlich, dass ihnen laut eigener Aussage
wenig Wertschitzung entgegengebracht wird: »Ich denke, man ist keine
Respektsperson mehr, man wird eher als >Depp vom Dienst« betrachtets,
lautet das deutliche Urteil eines Befragten. Viele duflerten den Wunsch,
»als Mensch wahrgenommen zu werden« (ebd.).

Beschiftigte im Fahrdienst sind in besonderem Maf3 davon betroffen,
von Kund*innen in Stellvertreterhaftung fiir Probleme im Betriebsablauf
genommen zu werden. Bei Fahrtausfillen und Verspatungen, Umleitun-
gen durch Baustellen, Verschmutzungen oder komplizierten Tarifregelun-
gen sind sie die ersten und oft einzigen Ansprechpartner*innen. Dadurch
entsteht weiterer psychischer Druck. Dennoch kommen beide Studien zu
dem Ergebnis, dass Beschiftigte im offentlichen Nahverkehr in hohem
Maf3 von der Sinnhaftigkeit ihrer Arbeit iiberzeugt sind und sich stark mit
ihrer Tédtigkeit identifizieren.

Die diinne Personaldecke fithrt in allen Bereichen regelmiflig zum
Aufbau von Uberstunden. Da die Vermeidung von Fahrtausfillen hochste
Prioritit hat, sind Bus-, U- und Stralenbahnfahrer*innen héufig davon
betroffen, an einem freien Tag zur Arbeit gerufen zu werden. Damit wird
die Planbarkeit des privaten Lebens zusitzlich erschwert. Der in der
Vergangenheit {ibliche Einsatz von bezahlten Reservediensten wird aus
Kostengriinden nur noch selten praktiziert. Dennoch fallen laut einer
Befragung von ver.di unter Betriebs- und Personalriten in 110 OPNV-Un-
ternehmen in 60 Prozent der Unternehmen regelmaflig Fahrten wegen
Personalmangels aus (ver.di 2019).
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Werkstatten, Instandhaltung und Verwaltung:
Uberstunden und Zeitdruck

Der Personalabbau bei gleichzeitigem Anstieg des Arbeitsumfangs durch
Ausweitung des Verkehrs und hohere Fahrgastzahlen fiihrt auch in den
Bereichen Werkstatt, Infrastruktur, Verwaltung und Service zu erhéhten
Belastungen. Die Sonderauswertung des DGB-Index Gute Arbeit fiir den
Nahverkehr ergab, dass 40 Prozent der Beschaftigten in Werkstétten und
Instandhaltung regelméflig wochentlich bis zu vier Stunden iiber ihre ver-
einbarte Arbeitszeit hinaus arbeiten. Fiinf bis neun Stunden mehr arbei-
ten 16 Prozent, weitere vier Prozent sogar iiber neun Stunden mehr. In der
Verwaltung arbeiten 45 Prozent der Beschiftigten regelmaf3ig bis zu vier
Stunden mehr und 15 Prozent zwischen fiinf und neun Stunden mehr.
Damit fallen bei 60 Prozent der Beschiftigten regelmiflig Uberstunden
an. Uber zwei Drittel der Fahrdienstbeschiftigten gaben an, sich bei der
Arbeit oft oder sehr hiufig gehetzt zu fithlen oder unter Zeitdruck zu ste-
hen. Gleiches gilt auch fiir die Halfte der Beschaftigten in Werkstatten und
Instandhaltung sowie den Verwaltungen (FIA 2014). Die Ergebnisse kor-
respondieren mit den Aussagen Beschiftigter in Nahverkehrsunterneh-
men in der ver.di-Arbeitszeitbefragung, in der iiber 70 Prozent angaben,
ihre Arbeitszeit gern reduzieren zu wollen, selbst wenn sie dadurch weni-
ger verdienen (uzbonn 2019).

Gesundheitliche Folgen

Arbeitsbelastung und Stress begiinstigen bei Bus- und Straflenbahnfah-
rer*innen verschiedene Erkrankungen. Dazu gehéren besonders Mus-
kel-Skelett-Erkrankungen durch die monotone Korperhaltung sowie
psychische Erkrankungen, Schlafstérungen, Diabetes und Stérungen
des Blasen-, Magen- und Darmbereichs durch Stress und unzureichende
Moglichkeiten zum Toilettengang und die schichtbedingte unregelma-
Bige Erndhrung. Laut einer Pressemitteilung der Barmer Krankenkasse
Niedersachsen-Bremen betrug der Krankenstand bei Bus- und Straflen-
bahnfahrer*innen 9,1 Prozent im Jahr 2018. Mit im Schnitt 33,2 Arbeits-
unfihigkeitstagen im Jahr 2017 fiithrte diese Berufsgruppe die Liste der
Berufe mit den meisten Fehltagen an (Barmer Ersatzkasse 2018).
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Das WDR Verbrauchermagazin Markt fragte im Oktober 2018 offent-
liche Nahverkehrsunternehmen in Nordrhein-Westfalen nach dem
Krankenstand. Von den Befragten haben 19 ihren Krankenstand im ver-
gangenen Jahr angegeben, bei 15 lag der Krankenstand bei durchschnitt-
lich mehr als zehn Prozent.

4 Fachkraftebedarf und -mangel

Vor allem bedingt durch den langjahrigen Einstellungsstopp ist der Al-
tersdurchschnitt in der Branche mit 49 Jahren hoch (VDV 2014). Will
man nur den Status quo aufrechterhalten, miissen laut Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV), der die Nahverkehrsunternehmen in
offentlicher Eigentiimerschaft vertritt, bis 2030 fast die Halfte der Stellen
wiederbesetzt werden. Das entspricht etwa 74.00 Stellen, davon 40.000
im Fahrdienst, 14.000 in Verwaltung und Service sowie 20.000 in Werk-
stitten und Infrastruktur, wo allerdings aufgrund der Digitalisierung und
Modernisierung von Fahrzeugen und Anlagen noch ca. 5.000 weitere
neue Stellen hinzukommen (IT, Digitalisierungsspezialisten, Ingenieure).
Hinzu kommen weitere unbezifferte Einstellungen fiir geplante Angebots-
erweiterungen (VDV 2019). Dazu kommen iiber 30.000 Busfahrer*innen,
die von den privaten Busunternehmen laut Angaben ihres Bundesver-
bands Deutscher Omnibusunternehmer (BDO) in den néichsten zehn bis
15 Jahren eingestellt werden miissen (Burgert 2018).

Schon heute suchen viele Verkehrsunternehmen hénderingend Perso-
nal, offene Stellen koénnen haufig nicht rechtzeitig besetzt werden. Dazu
kommt, dass neu gewonnene Beschiftigte, insbesondere im Fahrdienst
und in den Werkstdtten, haufiger in Branchen mit besserer Bezahlung
und weniger belastenden Arbeitsbedingungen wechseln, auch wenn sie in
einer ca. sechsmonatigen Ausbildungszeit ihren Fithrerschein fiir Bus oder
Bahn im Unternehmen gemacht haben. Die Unternehmen verlieren in
diesem Fall auch die Ausbildungskosten von etwa 10.000 Euro pro Person.
Die Arbeitsbedingungen in der Branche gelten als wenig attraktiv, die
Beschiftigten fithlen sich vielfach nicht ausreichend wertgeschatzt.
Besonders der Schichtdienst und lange Dienste fiir Bus- und Bahnfah-
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rer*innen fiihren zu Problemen bei der Vereinbarkeit von Berufs- und
Familienleben und belasten die Gesundheit. Zugleich ist kaum ein Aus-
gleich durch zeitliche Entlastungen vorgesehen. Wie auch in anderen
Branchen gibt es eine Reihe besonderer Belastungen, die nicht vermieden
werden konnen. Jedoch reicht die Hohe von Einkommen und Zuschla-
gen offensichtlich nach Einschitzung vieler potenzieller Beschiftigter als
Kompensation nicht aus.

Mit den massiven Einsparungsanforderungen der Kommunen im Zuge
der Offnung des Nahverkehrs fiir den europdischen Wettbewerb und der
Androhung der europaweiten Ausschreibung der Verkehrsauftrage wur-
den neben den Personaleinsparungen auch die tariflichen Arbeitsbe-
dingungen verschlechtert. In Nordrhein-Westfalen, Niedersachsen und
Baden-Wiirttemberg wurde auflierdem die Bezahlung fiir neu eingestellte
Beschiftigte im Fahrdienst verringert. Unter dem wettbewerbsbedingten
Kostendruck konnten nur die Besitzstinde der Altbeschiftigten gesichert
werden. Die unter dem Diktat des Sparzwangs erzwungenen verschlech-
terten Tarifvertrige sind auf dem heutigen Arbeitsmarkt nicht wett-
bewerbsfahig.

5 #tvn2020 - Die Tarifkampagne zur Verbesserung
der Arbeitsbedingungen

Seit Einfithrung der Spartentarifvertrage TV Nahverkehr (TV-N) werden
Arbeitsbedingungen und Entgelte fiir 87.000 Beschaftigte in OPNV-Un-
ternehmen in kommunaler Eigentiimerschaft in den einzelnen Bundes-
landern mit den Kommunalen Arbeitgeberverbanden (KAV) verhandelt.
Daneben existieren Fldchentarifvertrige mit den Arbeitgeberverbén-
den der privaten Verkehrsunternehmen und etliche Haustarifvertrage.
Die Zersplitterung der Tariflandschaft hat zur Auseinanderentwicklung
der Arbeitsbedingungen und Entgelte gefithrt. Die Zahl der Urlaubstage
etwa schwankt zwischen 26 und 30 pro Jahr. Das Einstiegsgehalt eines
Bus- oder Bahnfahrers liegt in Brandenburg bei 2.166,96 Euro, in Hessen
bei 2.295,25 Euro und in Nordrhein-Westfalen bei 2.418,91 Euro. In Thii-
ringen gibt es schon die 38-Stunden-Woche, andernorts sind weiterhin
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39 Stunden die Regel. Uberwiegend gilt auferdem: Die Beschiftigten in
den Werkstitten erhalten fiir den belastenden Schichtdienst Zuschlage,
Bus- und Bahnfahrer*innen jedoch sind trotz regelméafiger Schichtarbeit
in den meisten Bundesldndern davon ausgenommen.

Auf einer tarifpolitischen Konferenz im Jahr 2017 haben die ver.di-Mit-
glieder im Nahverkehr iiber Strategien zur Uberwindung dieser Unge-
rechtigkeiten diskutiert und die Kampagne #tvn2020 entwickelt. Im
Mittelpunkt der Kampagne stehen die Arbeitsbedingungen, denn sie sind
in allen Bundesldndern in gleicher Weise belastend und Ausloser vielfil-
tiger Probleme, wie beispielsweise der Gesundheitsgefihrdung bei den
Beschiftigten oder Qualititsverluste, unter denen die Fahrgiste leiden.
Es wurde beschlossen, die Kiindigungsfristen aller Spartentarifvertrige
TV-N, die Arbeitsbedingungen regeln, auf den 30. Juni 2020 zu synchro-
nisieren. Zugleich wurden in einem langen Diskussionsprozess mit den
Mitgliedern in allen Betrieben gemeinsame Forderungen identifiziert, die
als Mindestniveau bundesweit fiir alle Beschftigten im 6ffentlichen Nah-
verkehr gelten sollen. Die Kampagne umfasst 87.000 Beschiftigte in 130
Nahverkehrsunternehmen in 6ffentlicher Hand.

Im Mérz 2020 hatte ver.di die Vereinigung kommunaler Arbeitgeberver-
bande (VKA) als Spitzenverband der einzelnen kommunalen Arbeitgeber-
verbande zu Verhandlungen iiber einen bundesweiten Rahmentarifvertrag
aufgefordert. Neben Fragen des Urlaubs und des Ausgleichs von Uberstun-
den umfassten die Forderungen auch Fragen der Nachwuchsférderung und
der Schichtzulagen im Fahrdienst. Im Juli startete die Tarifrunde aufgrund
der Covid-19-Pandemie verspdtet. Im Laufe der Verhandlungen und der
sehr erfolgreichen bundesweiten Streikbewegung zeichnete sich die zweite
Welle der Pandemie ab. Die Tariftkommissionen entschieden daher, um zu
greifbaren Ergebnissen zu kommen, alle Forderungen in die landesbezirk-
lichen Verhandlungen zu nehmen. Die VKA hatte sich noch nicht bewegt,
allerdings Gespréche iiber einen moglichen Prozess zur Vereinheitlichung
der Arbeitsbedingungen in der Zukunft zugesagt.

In den Verhandlungen in den Landern wurden nach weiteren Streiks
Schritte zur Angleichung der Arbeitsbedingungen erreicht, wie 30 Tage
Urlaub, Erhéhung der Sonderzahlung, Nachwuchsforderung und weitere
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Entlastungsregelungen. Dazu kommen je nach Bundesland weitere Ver-
besserungen wie Entlastungstage, mehr Gehalt, Arbeitszeitverkiirzung,
Entlastungen im Fahr- und Schichtdienst und Beseitigung von Benachtei-
ligungen von Neueingestellten. Alle Manteltarifvertrage laufen lingstens
bis zum 31.12.2023, damit ist die ndchste Tarifkampagne schon in Sicht
und der bundesweite Rahmentarifvertrag keineswegs vom Tisch.

6 Klimaschutz braucht mehr OPNV

Unabhingig von der Tarifbewegung TV-N 2020 ist ein Ausbau des OPNV
zur Erreichung der Klimaziele unerldsslich. Seit 1990 sind die Treib-
hausgasemissionen im Sektor Verkehr nicht gesunken. 60 Prozent aller
Treibhausgasemissionen im gesamten Verkehr sind auf den Pkw-Verkehr
zuriickzufithren, auf den OPNV hingegen nur drei Prozent, obwohl ihn
taglich 24 Millionen Menschen nutzen (BMU 2020).

Eine Reduzierung des Pkw-Verkehrs verlangt unter anderem einen
Umstieg in den umweltfreundlicheren OPNV. Dazu muss das OPNV-An-
gebot jedoch deutlich attraktiver und umfangreicher werden. Die Kom-
munen allein kénnen dies insbesondere nach den Belastungen durch die
Corona-Pandemie nicht leisten, daher sind solide und nachhaltige Finan-
zierungskonzepte unter Beteiligung von Bund und Landern nétig. ver.di
schldgt in ihrem Konjunktur- und Investitionsprogramm eine Moder-
nisierung und Verdopplung des OPNV-Angebotes fiir Klimaschutz und
Wirtschaftsaufschwung vor. Diese Forderung wird inzwischen von einem
breiten Biindnis, zu dem unter anderem Fridays for Future, der BUND,
der okologische Verkehrsclub Deutschlands (VCD), attac und die EVG
gehoren, getragen.

Fiir eine Angebotsverdopplung durch ergidnzende Zubringerverkehre
und groflere Fahrzeuge, Taktverdichtungen, Einrichtung von neuen Linien
sowie den Ausbau von Schienen- und Betriebsanlagen wiéren bis 2030
jahrlich fiir die Infrastruktur fiinf Milliarden Euro und fiir zusétzliche
Fahrzeuge zwei Milliarden Euro anzusetzen. Zum Abbau des Sanierungs-
staus bei Betriebsanlagen und Leitsystemen sowie Modernisierungen fiir
Barrierefreiheit und DigitalisierungsmafSnahmen sind insgesamt weitere
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zehn Milliarden Euro bis 2030 notwendig. Eine Verdopplung des Angebo-
tes wiirde in den Verkehrsunternehmen selbst knapp 70.000 zusitzliche
Arbeitsplatze schaffen. Hinzu kommen umfangreiche Beschiftigungsef-
fekte in den verbundenen Branchen wie der Bauwirtschaft, Fahrzeug- und
Maschinenbau, Zulieferer oder Sicherheit.

7 Fazit

Die Verkehrswende wird nur gelingen, wenn die Arbeitsbedingungen im
offentlichen Nahverkehr deutlich attraktiver werden und der Personal-
mangel beseitigt wird. Andernfalls wird es schwierig werden, den Nah-
verkehr zukiinftig selbst auf dem aktuellen Stand aufrechtzuerhalten. Die
Taritbewegung #tvn2020 ist der erste Aufschlag der tarifpolitischen Stra-
tegie von ver.di, im Kampf fiir Entlastung, bessere Bezahlung und mehr
Wertschitzung als bundesweite Bewegung im offentlichen Nahverkehr
aufzutreten. Im Jahr 2020 haben die Beschiftigten mit einem bundeswei-
ten Streiktag und einer Woche der Wellenstreiks das Land zum Stillstand
gebracht und die Bedeutung 6ffentlicher Mobilitdt fiir unsere Gesellschaft
aufgezeigt. Nicht nur Busse und Bahnen standen, viele Stddte waren am
Rande des Verkehrskollapses.

Offentlicher Nahverkehr spielt als Teil der Daseinsvorsorge eine wich-
tige Rolle fiir soziale Inklusion und Integration. Unter dem Druck, das
1,5-Grad-Ziel vielleicht noch zu erreichen, muss jetzt schnell die Redu-
zierung des privaten Autoverkehrs gelingen. Der 6ffentliche Nahverkehr
spielt dabei als Teil des Umweltverbunds eine Schliisselrolle. Die Gewerk-
schaft ver.di hat deshalb gemeinsam mit Fridays for Future und weite-
ren Organisationen ein Biindnis gegriindet. Im Fokus steht die Forderung
nach Ausbau des offentlichen Nahverkehrs, um eine Verdopplung der
Anzahl der Nutzer*innen bis 2030 zu erreichen. Als Element der sozialen
und klimagerechten Verkehrswende setzt dies Investitionen fiir Personal
und Infrastruktur ebenso wie die Starkung des gesamten Umweltverbunds
voraus. Es steht zu hoffen, dass die Bundespolitik Verantwortung fiir den
Klimaschutz iibernimmt und die Kommunen bei der Verkehrswende aus-
reichend unterstiitzt.
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Teil 3

Auf dem Weg in eine
andere Zukunft






Gewerkschaften in der Grof3en
Transformation - konservierende oder
transformierende Interessenpolitik?

von Klaus Dorre’

Sprachen nach der groflen Krise von 2007-2009 zumindest in der Bun-
desrepublik einige Anzeichen fiir ein Comeback der Gewerkschaften
(Schmalz & Dorre 2013), triibten sich die Aussichten auf erhéhte Durch-
setzungsfahigkeit der DGB-Mitgliedsorganisationen schon vor der Coro-
na-Pandemie wieder ein. Nach mehr als zehn Jahren wirtschaftlicher
Prosperitit schwiéchte sich die Konjunktur ab. Zwar existiert kein ehernes
Gesetz, wonach 6konomische Konjunkturkrisen unweigerlich zu einer
Erosion gewerkschaftlicher Machtressourcen fithren (Dérre 2017b), doch
punktgenau mit den ersten Anzeichen fiir eine Rezession formulierte der
Arbeitgeberverband Gesamtmetall eine Kampfansage. Die IG Metall solle
auf »Hochstkonditionen« verzichten, Krisenbetrieben mehr Ausnah-
meregelungen bieten und Tagesstreiks unterlassen. Geschehe das nicht,
miisse die Gewerkschaft mit dem Ende des Branchentarifs rechnen: »[...]
wenn alle Unternehmen die Tarifbindung verlassen, kann die Gewerk-
schaft zusehen, wie sie sich im Hauserkampf durchschlagt« (Dulger 2019).

1 Der Konflikt um die Pkw-Kaufpramie als Signal

Die Corona-Pandemie und ihre Folgen haben solch schrille Téne zundchst
einmal verstummen lassen, denn die Gewerkschaften werden - wieder
einmal - als Krisenmanager gebraucht. Doch die Auseinandersetzung um
eine Autokaufpramie zeigt exemplarisch, dass vor allem die Industriege-
werkschaften in schweres Fahrwasser geraten sind. Trotz eines 130 Milli-

*  Bei diesem Beitrag handelt es sich um eine aktualisierte und erweiterte Fassung des Artikels
Die Gewerkschaften — progressive Akteure einer Nachhaltigkeitsrevolution?, der in der Zeit-
schrift spw (Sozialistische Politik & Wirtschaft), Heft 4/2019, S. 38-46, erschienen ist.
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arden umfassenden Konjunkturprogramms wurde eine Kaufpramie fiir
Pkw mit Verbrennungsmotor nicht beschlossen. Die sozialdemokratische
Parteifiihrung hielt ein, was sie angekiindigt hatte. Sie lehnte die Pramie
ab - eine Entscheidung, die bei Betriebsraten und in den Fithrungsgrup-
pen von IG Metall und DGB Empoérung ausloste. Der IG-Metall-Vorsit-
zende Jorg Hofmann sprach von einem »massiven Vertrauensverlust der
Beschiftigten der Autoindustrie und angrenzender Branchen in die Sozi-
aldemokratie« (Der Spiegel 2020). Michael Brecht, Konzernbetriebsrats-
vorsitzender bei Mercedes, warnte vor dauerhaften Arbeitsplatzverlusten
(ebd.). Reiner Hoftmann, Vorsitzender des Dachverbandes DGB, legte
nach: »Thr musst auch auf die Industrie und die Arbeitnehmer schauen,
wenn ihr die AfD kleinhalten wollt«, drohte er den Sozialdemokraten mit
der radikalen Rechten (Dorre et al. 2020).

Mit ihren Auflerungen hatten sich die Spitzengewerkschafter in
deutlichem Gegensatz zu Umweltverbanden und Klimabewegungen
positioniert, die gegen die Pramie Sturm gelaufen waren. Nach den Regie-
rungsentscheidungen konnten die dkologischen Bewegungen jubeln -
freilich ohne Nachdenken dariiber, was eigentlich aus den Beschiftigten
in den betroffenen Branchen werden soll. Der Konflikt zeigt, so meine
These, dass der alte klassenspezifische Verteilungskonflikt um das gesell-
schaftliche Mehrprodukt mehr und mehr zu einem sozial-6kologischen
Transformationskonflikt wird. Es geht nicht mehr nur um die Grof3e des
Kuchenstiicks, das zu verteilen ist, sondern auch um dessen Rezeptur, die
Zutaten, das Backverfahren, den Geschmack - und letztendlich um die
gesamte Béackerei. Zwar kann von einer Konvergenz der sozialen und der
okologischen Konfliktachse nicht die Rede sein, denn die Auseinander-
setzungen zwischen Kapital und Arbeit einerseits und um die Regulation
gesellschaftlicher Naturverhiltnisse andererseits entwickeln sich noch
immer eigendynamisch. Doch die Uberlappungszonen zwischen beiden
Konfliktachsen werden grofler. Selbst in einer tiefen Rezession lassen
sich Mafinahmen, die noch wihrend der globalen Finanzkrise als unver-
zichtbar galten, nicht mehr durchsetzen. Umgekehrt bedeutet dies, dass
sich auch gewerkschaftliche Beschaftigungssicherungs-, Verteilungs- und
Interessenpolitik im Kontext der im Gange befindlichen sozial-6kologi-
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schen Transformation verorten muss, um gesellschaftlich mit Unterstiit-
zung rechnen zu kénnen.

Ist das an sich schon schwer genug, fillt der Wandel in der Kon-
fliktdynamik mit einer Anh4ufung von Problemen zusammen, die vielen
gewerkschaftlich Aktiven in der Summe als kaum bewiltigbar erscheint.
Zur pandemiebedingten Rezession und dem Klimawandel gesellen sich
weitere strukturelle Verdnderungen - eine neue Phase der Digitalisierung,
wachsende Ungleichheit, Mitgliederverluste, erodierende Taritbindung
und rechtspopulistische Orientierungen in Teilen der Mitgliedschaft.
Hinzu kommen interner Generationswandel und die Neubesetzung von
Fithrungspositionen. Die politische Generation der (Post-)Achtundsech-
ziger tritt auch in den Gewerkschaften ab oder ist schon abgetreten, neue
Fithrungspersonlichkeiten miissen sich bewahren. All das wird in einem
sozialen Umfeld zu bewerkstelligen sein, das immer weniger bereit ist,
formale Hierarchien und zentralistische Politikstile zu akzeptieren. Solch
interne Verdnderungen binden Krifte. Sind die Gewerkschaften in einer
derart schwierigen Situation iiberhaupt noch in der Lage, die im Gange
befindlichen Verdnderungen von Arbeitswelt und Gesellschaft zu meis-
tern? Konnen sie wieder zu einer Kraft werden, die iiber eine blofle
Verteidigung unmittelbarer soziookonomischer Interessen von Lohnab-
hingigen hinaus emanzipatorische Anliegen zu férdern in der Lage ist?
Oder werden sie immer mehr zum willigen Bestandteil einer grofien Par-
tei fiir Wirtschaft, Industrie und Arbeit, die dafiir sorgen will, Besitzstinde
so lange wie mdglich zu erhalten, und deshalb wichtige Entscheidungen
tiber gesellschaftliche Zukiinfte auf die lange Bank schiebt?

Um es klar zu sagen: Eine Entscheidung iiber die politische Ausrich-
tung der Gewerkschaften ist — auch in Deutschland - noch keineswegs
gefallen. Gegenwirtig bewegen sich die Mitgliedsorganisationen des DGB
im weiten Spannungsfeld zwischen konservierender und transformieren-
der Interessenpolitik. Die eine Tendenz fiihrt in Richtung einer fraktalen
Organisation (Dorre 2011), die den Anspruch einer Reprasentation aller
Lohnabhingigen aufgibt, um nur noch die Partikularinteressen bestimm-
ter Beschaftigtengruppen in einzelnen Branchen zu vertreten, wofiir das
stillschweigende »Opfern« von Leiharbeiter*innen und befristet Beschaf-
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tigten in der Krise 2007-09 oder die schroffe Ablehnung von Sozialisie-
rungsideen durch fithrende IGM-Betriebsrite als Beispiel dienen konnen.
Die Gegentendenz beinhaltet, dass sich Gewerkschaften wieder stirker
als soziale Bewegung verstehen, die ihre Machtressourcen offensiv nutzt,
Mitgliederpartizipation ausbaut und ihr politisches Mandat auch und
gerade bei der Durchsetzung 6kologischer und sozialer Nachhaltigkeits-
ziele offensiv wahrnimmt. Fiir eine solche Tendenz gibt es ebenfalls Bei-
spiele (Kaiser 2020; Dorre 2018, S. 74-77).

Will man die progressive Richtung stiarken, so miissen die Rahmenbedin-
gungen, die thematischen Ankniipfungspunkte und vor allem die verfiigba-
ren Machtressourcen von Lohnabhéngigen genauer inspiziert werden, denn
Fatalismus ist kaum weniger problematisch als ein Voluntarismus, der die
Moglichkeiten gewerkschaftlicher Interessenpolitik deutlich iiberschatzt.
Unter den Bedingungen einer 6konomisch-okologischen Zangenkrise, so
meine zweite These, konnen die Gewerkschaften eine progressive gesell-
schaftliche Rolle nur spielen, wenn sie sich zu Protagonisten einer Nach-
haltigkeitsrevolution entwickeln. IThre besondere Aufgabe besteht darin,
dkologische Nachhaltigkeit durch einen Kampf auch und gerade fiir soziale
Nachhaltigkeitsziele zu beférdern oder tiberhaupt erst moglich zu machen.
Von der Ausiibung einer solchen Rolle sind die realen Gewerkschaften
gegenwirtig noch ein gutes Stiick entfernt. Doch es gibt Ansitze, die hoff-
nungsvoll stimmen. Vor allem jedoch gilt, dass gesellschaftliche Mehrhei-
ten fiir die dringend gebotene Nachhaltigkeitsrevolution ohne die Inter-
essenorganisationen der Lohnabhéingigen kaum zu erreichen sind. Dieses
Bewusstsein setzt sich allméahlich auch bei Umweltverbanden und 6kolo-
gischen Bewegungen durch, die fir »koordinierte Politikansatze« (Pets-
chow 2019), fiir einen Climate Turn der Gewerkschaften und einen Labour
Turn der Klimabewegungen (Kaiser 2020) werben. Zur Begriindung dieser
Sichtweise skizziere ich die Herausforderungen der 6konomisch-okologi-
schen Zangenkrise, gehe auf gewerkschaftliche Machtressourcen ein und
illustriere am Beispiel des Braunkohleausstiegs in der Lausitz Konsequen-
zen einer konservierenden Interessenpolitik, um abschlieflend fiir einen
Green New Deal zu plddieren, der realistische Interessenpolitik mit der Idee
und Praxis einer Nachhaltigkeitsrevolution verbindet.
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2 Die 6konomisch-6kologische Zangenkrise erfasst
das Wirtschafts- und Industriemodell

Der Begriff »6konomisch-okologische Zangenkrise« besagt, dass das
wichtigste Mittel zur Uberwindung wirtschaftlicher Krisen im Kapita-
lismus, die Erzeugung von Wirtschaftswachstum nach den Kriterien des
Bruttoinlandsprodukts (BIP), auf der Grundlage fossiler Energietriger
sowie bei steigendem Ressourcen- und Energieverbrauch unweigerlich
zu einer Kumulation 6kologischer Grofigefahren fithrt. Die Friichte des
Wirtschaftswachstums werden innerhalb der nationalen Gesellschaften,
aber auch zwischen kapitalistischen Zentren und (Semi-)Peripherien
nicht nur hochst ungleich verteilt, der vorherrschende Wachstumstyp,
seine Produktions- und Lebensweisen erweisen sich zunehmend als 6ko-
logische Destruktivkrifte, die vor allem die alten kapitalistischen Haupt-
linder zu einer grofien Transformation zwingen. Diese Transformation ist
spatestens seit der globalen Wirtschafts- und Finanzkrise von 2007-2009
im Gange, sie lasst sich nicht mehr aufhalten.

Fiir einen begrenzten Zeitraum ist es jedoch noch méglich, Weichen
zu stellen, um die Richtung des Wandels zu beeinflussen. Vor allem die
reichen Gesellschaften des globalen Nordens, aber auch die Schwellenldn-
der, allen voran China, werden von den Auseinandersetzungen, die an der
6kologischen und der sozialen Frage aufbrechen, gleichsam in die Zange
genommen. So sehen sich alle kapitalistischen Zentren mit wachsenden
klassenspezifischen Ungleichheiten konfrontiert. Die Profite der Top 2000
unter den transnationalen Unternehmen und die Anteile von Arbeitsein-
kommen am Bruttoinlandsprodukt entwickeln sich, wie der sogenannte
Crocodile Graph fiir die Jahre von 1995 bis 2015 belegt, umgekehrt pro-
portional. Wahrend die Gewinne der transnationalen Unternehmen seit
der Jahrtausendwende bis 2013 mit Ausnahme des Krisenjahres 2009
permanent gestiegen sind, befinden sich die Anteile der Lohneinkom-
men am BIP, die Krisenjahre ausgenommen, bis 2013 im Sinkflug. Seither
steigen sie leicht, verharren aber auf relativ niedrigem Niveau (Gallagher
& Kozul-Wright 2019, S.12). Die Griinde fiir diese Entwicklung hat der
Internationale Wihrungsfonds mit technologischem Wandel, der Markt-
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macht grofler Unternehmen und der anhaltenden Schwiche von Gewerk-
schaften prézise benannt (IMF 2017).

Der Klimawandel als Gerechtigkeitsproblem

Zeitgleich mit der Zunahme sozialer Ungleichheit bricht sich aber auch
die Erkenntnis Bahn, dass ein » Aufschlieen« aller nationalen Okono-
mien zu den Produktions- und Konsumptionsweisen der am stirksten
entwickelten Industriegesellschaften [...] den Planeten unbewohnbar
machen« wiirde (McCarthy 2015, S. 375). Zwischen 1980 und 2016 haben
sich die klimaschadlichen Emissionen weltweit verdoppelt (Gallagher &
Kozul-Wright 2019, S.7). Absolut gesunken sind die Emissionen vor der
Corona-Pandemie letztmalig im Krisenjahr 2009, weil die industrielle
Produktion eingebrochen war. Der Energieverbrauch ist absolut letztma-
lig in den 1980er-Jahren zuriickgegangen, und auch die Ressourcenbilan-
zen tendieren zu einer irreversiblen Schiadigung nahezu geschlossener
okologischer Kreislaufsysteme. Ist all das seit Langem bekannt, erlangt der
okologische Gesellschaftskonflikt eine neue Qualitit, weil die Zeit fiir ein
Gegensteuern knapp zu werden beginnt. Nach einer Studie des IPCC fiir
ein 1,5-Grad-Erderwdrmungsszenario benétigen wir bis spitestens 2050
vollstindig dekarbonisierte Wirtschaftssysteme (IPCC 2018). Selbiges zu
realisieren ist gleichbedeutend mit Verdnderungen, die in ihrem histori-
schen Ausmaf3 mit jenen der ersten industriellen Revolution vergleichbar
sind. Dies jedoch mit dem gravierenden Unterschied, dass es nunmehr
um die Suche nach einem Notausstieg geht, der die gesellschaftszerstoren-
den Konsequenzen des seither in Gang gesetzten raschen, permanenten
Wirtschaftswachstums korrigieren muss.

Zugespitzt formuliert: Bendtigt wird eine Nachhaltigkeitsrevolution.
Kiinftig sind 6kologische und soziale Nachhaltigkeitsziele daher ein Lack-
mustest gewerkschaftlicher Interessenpolitik. Fiir diesen Lackmustest gibt
es zwei einfache Kriterien. Erstens: Reduziert sich der 6kologische Fuflab-
druck des Ressourcenverbrauchs, und sinken die Emissionen? Zweitens:
Steigt — fiir jede und jeden frei zugénglich und auch fiir kiinftige Gene-
rationen — die Lebensqualitdt? Daran muss sich Nachhaltigkeit »messen
lassen« (Grober 2013, S.269). Mit den 17 Nachhaltigkeitszielen der UNO
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(Sustainable Development Goals/SDGs) gibt es — trotz berechtigter Kri-
tik am Zustandekommen, dem Kompromisscharakter und der relativen
Unverbindlichkeit dieser Ziele — gute Chancen, Nachhaltigkeitskriterien
fur gewerkschaftliche Politik zu operationalisieren. Dabei ist allerdings zu
beachten, dass sich aus den Spannungen, die zwischen sozialen und 6ko-
logischen Nachhaltigkeitszielen bestehen konnen, Zielkonflikte ergeben,
in denen sich die Gewerkschaften zu verorten haben. Die daraus resul-
tierende Konfliktdynamik hat hierzulande inzwischen Schliisselbranchen
des Industrie- und Wirtschaftsmodells erreicht.

Zunichst Vorreiter bei der Umstellung auf erneuerbare Energien,
haben die klimaschédlichen Treibhausgasemissionen bis in die jlingere
Vergangenheit auch in Deutschland wieder zugenommen. Nur der Coro-
na-Pandemie und der auf sie folgenden weltwirtschaftlichen Rezession ist
es zu verdanken, dass Deutschland seine Klimaziele 2020 noch erreicht
hat. Doch bei ndherem Hinsehen zeigt sich: Die Bekdmpfung des Klima-
wandels beinhaltet ein fundamentales Gerechtigkeitsproblem. Offenkun-
dig variieren die Anteile an der Produktion &kologischer Lasten mit der
jeweiligen Klassenposition. Wahrend die reichsten zehn Prozent der Welt-
bevolkerung mit ihren luxuriésen Lebensstilen 2015 sage und schreibe
49 Prozent der klimaschidlichen Emissionen verursachten, waren die
untersten 50 Prozent nur fiir zehn Prozent verantwortlich (Gallagher &
Kozul-Wright 2019, S.5). An den Haushaltseinkommen gemessen, ergibt
sich fiir EU-Europa ein dhnliches Bild. Die einkommensstirksten zehn
Prozent der Haushalte von 26 européischen Landern sind fiir 27 Prozent
der Emissionen verantwortlich, wahrend die untere Hélfte der Haushalte
etwa 26 Prozent der klimaschédlichen Gase verursacht. Allein das reichste
Prozent der Haushalte verzeichnet einen Pro-Kopf-Ausstofl von 55 Ton-
nen CO,-Emisionen jahrlich und liegt damit um etwa das Siebenfache
tiber dem europiischen Durchschnittswert und um das 22-Fache tber
dem Pro-Kopf-Ausstofy von 2,5 Tonnen CO,, auf die die Emissionen zur
Erreichung der Klimaziele sinken miissten. Vor allem Flugreisen machen
einen Unterschied. Beim einkommensstérksten ein Prozent verursachen
sie mehr als zwei Fiinftel der Emissionen, weitere 21 Prozent gehen auf das
Konto des individuellen Pkw-Verkehrs. Geflogen wird nahezu ausschlief3-
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lich vom oberen Dezil der Haushalte (jahrliches Nettoeinkommen von
durchschnittlich 40.000 Euro). Insgesamt bewegen sich nur fiinf Prozent
der erfassten Haushalte mit ihren Emissionen innerhalb der Klimaziele;
das heif3t, nahezu alle miissen ihren Lebensstil 4ndern, aber der Verin-
derungsdruck ist bei den reichsten Haushalten mit Abstand am gréfiten
(Ivanova & Wood 2020). Zwar wurden unionsweit seit 1990 ca. 25 Prozent
der Emissionen eingespart, doch dies ist ausschliellich das Verdienst ein-
kommensschwiécherer Haushalte (Gore & Alestig 2020, S.1).

Vier Sektoren im Zentrum des Wandels

Zugespitzt formuliert, bedeutet dies, dass die Produktion von Luxusarti-
keln fiir die oberen Klassen und deren Konsum zu einer Haupttriebkraft
des Klimawandels geworden sind, unter dessen Folgen europa- und welt-
weit vor allem die d&rmsten Bevolkerungsgruppen zu leiden haben. Dieses
Gerechtigkeitsproblem schreit geradezu danach, von Gewerkschaften und
okologischen Bewegungen aufgegriffen und skandalisiert zu werden. Dabei
sind es vor allem vier Wirtschaftssektoren, die sich radikal verandern miis-
sen. Hauptverursacher des Klimawandels ist neben dem Energiesektor, den
Gebédudeemissionen und der Landwirtschaft vor allem der Verkehr. Als ein-
ziger Wirtschaftssektor hat er bislang nahezu nichts zur Emissionsreduk-
tion beigetragen. Die Emissionen der Fahrzeugflotte steigen. Europaweit
verbindliche Dekarbonisierungsziele sorgen nun fiir Veranderungsdruck.
In der neuen weltpolitischen Konstellation, die die Hyperglobalisierung
mit sich gebracht hat, ist der 6kologische Umbau des Automobilsektors
Gegenstand imperialer Rivalititen. Geplante Verbote fiir Verbrennungs-
motoren in 6konomisch starken Landern (England, Frankreich) und die
beschleunigte Umstellung auf Elektromobilitidt im wichtigsten Wachs-
tumsmarkt China werden - gemeinsam mit der Digitalisierung und pro-
tektionistischen Handelspolitiken - zu einem weitreichenden Umbau
des Wertschopfungssystems Automobil fithren. Die Transformation der
Automobil- und Zulieferindustrie geht schon zu ihrem Beginn schwer-
punktmaflig zulasten der Beschiftigten. In den Belegschaften und bei
einem Teil der Betriebsrite setzt dies verstdndlicherweise Beharrungs-
krafte frei. Je ndaher man an betroffene Belegschaften heranriickt, desto
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lauter werden auch in den Belegschaften Stimmen, die von Klimahyste-
rie sprechen, um die Geschwindigkeit bei der Umsetzung 6kologischer
Nachhaltigkeitsziele zu drosseln. Wie bei radikalen Strukturbriichen héu-
fig der Fall, tendieren Sicherheitsinteressen von Beschaftigten zur Konser-
vierung des Bestehenden.

Das ist aber nur die eine Seite der Medaille. An Nachhaltigkeitszielen
gemessen, ist die Umstellung auf Elektromobilitdt vollig unzureichend,
um den Klimawandel wirksam zu bekdmpfen. Benétigt werden vollig
neue Mobilitatssysteme. Es geht um eine allmihliche Abkehr vom pri-
vaten Pkw und den Ausbau des offentlichen Nah- und Fernverkehrs, um
einen vollstindigen Bruch mit lange hegemonialen Verkehrskonzepten.
Ohne die Riickkehr zu 6ffentlichem Eigentum, etwa bei der Bahn, ohne
offentliche und zugleich gerechtere Finanzierungen von Mobilitat und
eine an solchen Zielen orientierte Industriepolitik diirfte eine nachhal-
tige Verkehrswende nicht zu haben sein. Mit Blick auf die Automobil-
und Zulieferindustrie sprechen selbst Wirtschaftsvertreter*innen deshalb
nicht mehr nur tber Transformation, sondern iiber Konversion, iiber
alternative Produkte und Produktionen, Arbeits- und Lebensweisen.

3 Gewerkschaftliche Machtressourcen erodieren,
sind aber zu erneuern

Welche Machtressourcen konnen die Gewerkschaften einsetzen, um Nach-
haltigkeitsziele durchzusetzen? Auf den ersten Blick erscheint die Lage
trostlos. Nahezu tberall in Europa verlieren die Gewerkschaften nicht
nur an Organisations-, sondern auch an institutioneller Macht. In allen
Landern EU-Europas sind gewerkschaftliche Organisationsgrade und die
Regulation der Arbeitsverhaltnisse mittels Kollektivvereinbarungen riick-
laufig. Diese Feststellung gilt fiir saimtliche Regime organisierter Arbeitsbe-
ziehungen. Weniger als ein Drittel der abhingig Beschiftigten EU-Europas
wird auf der Arbeitsplatzebene iiberhaupt noch durch irgendeine Form
kollektiver Interessenvertretung représentiert (Eurofounds 2020).

Ein genauerer Blick fordert allerdings grofle linderspezifische Unter-
schiede zutage. Wihrend der gewerkschaftliche Nettoorganisationsgrad
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in Schweden noch bei etwa 67 Prozent liegt, ist er in vielen Landern unter
die 20-Prozent-Marke gesunken. In Frankreich betrdgt er nur noch acht
Prozent (Lehndorft et al. 2018), in Deutschland lag er 2018 noch bei etwa 18
Prozent, ist aber wihrend der Corona-Pandemie weiter zuriickgegangen.
Parallel dazu ist auch die Taritbindung der Unternehmen in den meis-
ten EU-Lindern riicklaufig. Wihrend in Osterreich immerhin 98 Prozent
der Beschiftigten in Unternehmen mit Tarifbindung arbeiten, sind es in
Griechenland etwa 40 Prozent, in Ungarn 23 Prozent und in Polen nur
noch 15 Prozent (ebd.). Deutschland stellt diesbeziiglich keine Ausnahme
dar. Nicht einmal mehr die Halfte der Lohnabhingigen arbeitet in Betrie-
ben mit Branchentarifvertragen; 1996 galt das noch fiir etwa 70 Prozent
der West- und 56 Prozent der Ostbeschiftigten. Rechnet man Firmen und
Haustarife hinzu, waren 2017 47 Prozent der westdeutschen und 55 Pro-
zent der ostdeutschen Lohnabhingigen in Betrieben ohne Tarifbindung
téatig (Brettner et al. 2021, S.3021.).

Die Gesamttendenz in den meisten EU-Staaten hat sich iiber viele
Jahre hinweg in Richtung Desorganisation und Entkollektivierung der
Arbeitsbeziehungen bewegt. Zugespitzt formuliert: Die organisierten
Arbeitsbeziehungen erodieren. Nicht nur die gewerkschaftliche Organi-
sationsmacht, auch die Reprasentationsfihigkeit der Wirtschaftsverbiande
sinkt, gleichzeitig nimmt die Bindekraft von Kollektivvereinbarungen
und tariflichen Normen ab. Die Bereiche mit organisierten Arbeitsbe-
ziehungen schrumpfen, diejenigen mit geringer oder nicht vorhandener
Gewerkschaftsmacht expandieren. Hinzu kommen die Herausforderun-
gen einer digitalen Plattformokonomie, deren Unternehmen sich orga-
nisierter Interessenvertretung einfallsreich zu entziehen wissen. Zwar
nehmen Konflikte auf Betriebs- und Unternehmensebene teilweise zu,
politische Verdichtungen solcher Auseinandersetzungen gelingen jedoch
nur in Ausnahmefillen. Diese Tendenz zu demobilisierten Klassenge-
sellschaften wirft die Frage auf, ob die institutionellen Kapitalismen der
Gegenwart tiberhaupt noch in der Lage sind, die zerstorerischen Folgen
wachsender Ungleichheit mit systemkonformen Mitteln zu korrigieren.
Mit der Erosion des Tarifwesens und schwindender Organisationsmacht
gehen den organisierten Arbeitsbeziehungen wichtige Stiitzen verloren.
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Die alte Arbeitsteilung zwischen Betriebsraten und Gewerkschaften steht
zur Disposition. Wo den Gewerkschaften oberhalb der Betriebs- und
Unternehmensebene die Konfliktpartner fehlen, kann der »demokrati-
sche Klassenkampf« (Ralf Dahrendorf) - gemeint sind nach den Regeln
organisierter Arbeitsbeziehungen gefithrte und ausgehandelte Arbeits-
konflikte und Tarifauseinandersetzungen — nicht mehr aus dem Betrieb
ausgelagert werden. Teilweise sind die Tarifparteien gar nicht mehr hand-
lungsmachtig, und die Gewerkschaften bendtigen, wie beim allgemeinen
gesetzlichen Mindestlohn, den interventionistischen Staat, um tiberhaupt
noch verbindliche soziale Regeln setzen zu konnen. Was wie ein geradli-
niger Niedergang organisierter Arbeitsbeziehungen wirken kénnte, kann
aber auch als Ubergang zu einer neuen Konfliktformation interpretiert
werden, in der neben betrieblicher Handlungsfahigkeit und Organisiert-
heit vor allem gesellschaftliche Biindnisse und Diskursmacht tiber die
Durchsetzungsfahigkeit von Gewerkschaften entscheiden (Dérre 2017a).

Ist es unter solchen Bedingungen iiberhaupt sinnvoll und realistisch,
die Erwartung zu formulieren, Gewerkschaften konnten zu Protagonisten
einer sozialokologischen Nachhaltigkeitsrevolution werden? Laufen sie
nicht vielmehr Gefahr, die letzten verbliebenen Hochburgen ihrer Orga-
nisationsmacht zu verlieren? Sind deshalb nicht zuallererst politische
Bescheidenheit und Konzentration auf das tarifliche und arbeitspolitische
Kerngeschift in den Betrieben angesagt?

4 Gewerkschaftliche Politik kann konservierend
oder transformativ ausgerichtet sein

Es wire toricht zu bestreiten, dass solche Haltungen in den hauptamt-
lichen Apparaten, auch bei Betriebsriten, weit verbreitet sind. Von der
Fille unbewiltigter Zukunftsaufgaben iiberwiltigt, erscheint Selbstbe-
schrankung auch vielen Mitgliedern der gewerkschaftlichen Fithrungs-
gruppen als einzig realistische Strategie. Bestarkt werden sie von Teilen
der Mitgliedschaft. Was okologisch zwingend geboten ist, 16st bei vie-
len Beschiftigten in den Karbonbranchen, die sich mit neuer Unsicher-
heit konfrontiert sehen, Angste und Abwehrreaktionen aus. Was das
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bedeutet, ldsst sich anhand der Auseinandersetzungen in den deutschen
Braunkohlerevieren exemplarisch verdeutlichen (Bose et al. 2019; Koster
et al. 2020).

Kohleausstieg und konservierende
Interessenpolitik im Lausitzer Revier

Von uns befragte Beschiftigte im Lausitzer Braunkohlerevier erzih-
len nahezu ausnahmslos eine Tiefengeschichte, die sich fiir sie subjektiv
anfiihlt, als sei sie die eigentliche Wahrheit. Danach haben die Braunkohle
und das Unternehmen LEAG (Braunkohleférderung und -verstromung)
tiir die Region eine herausragende Bedeutung. Von den »leuchtturmar-
tigen« Arbeitsbedingungen und dem vergleichsweise hohen Lohnniveau
tiber die guten Arbeits- und Ausbildungsbedingungen und die Abhén-
gigkeit nicht nur der Zulieferbetriebe, sondern auch von Handwerk und
Dienstleistungen bis hin zur Férderung des kulturellen Lebens und der
Bedeutung fiir die kommunalen Finanzen ist in der Lausitz vieles mit der
LEAG verbunden. Deshalb konnen sich die Beschiftigten, ihre Familien
und Freund*innen eine positive Zukunft jenseits der Braunkohle kaum
vorstellen. Der — 6kologisch notwendige und politisch beschlossene -
Ausstieg aus der Braunkohleférderung wird deshalb als Bedrohung der
eigenen Zukunft und als Verlust an Kontrolle iiber den eigenen Lebens-
zusammenhang wahrgenommen. Nichts fiirchten die Befragten mehr
als eine zweite Wende. Darin werden sie durch eine Unternehmens- und
Gewerkschaftspolitik bestérkt, die alles daransetzt, den Kohleausstieg so
lange wie méglich hinauszuzégern. Im Resultat entsteht eine Wagenburg-
mentalitit der LEAG-Belegschaft. Zur unsicheren Zukunftsperspektive
gesellt sich das Gefiihl kollektiver Abwertung: »In DDR-Zeiten, da waren
wir die Helden der Nation [...] Und jetzt sind wir die Deppen oder die
Bosewichter der Nation, weil wir mussten uns ja schon beschimpfen las-
sen als Nazis, als Morder, als Umwelt-Verpester und ich weifd nicht, was
alles! [...] Und das schmerzt.« (LEAG-Beschiftigter)

Aus Sicht mancher Tagebau- und Braunkohlegegner *innen handelt es
sich bei dieser Tiefengeschichte um eine von Unternehmen und IG BCE
geschickt inszenierte Erzéhlung, die dazu beitragen soll, den Ausstieg
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aus der Kohleférderung und -verstromung so lange wie moglich hinaus-
zuzdgern. Uber viele Jahre hinweg habe sich die mediale Offentlichkeit
nahezu ausschliefSlich an der Braunkohle orientiert. Deren wirtschaft-
liche Bedeutung fiir die Region werde dramatisch tiberzeichnet. Ange-
sichts des Arbeits- und Fachkriftemangels seien grofie Verwerfungen am
Arbeitsmarkt kaum zu erwarten. Technisch lasse sich die Einstellung der
Braunkohleférderung und -verstromung durchaus rasch realisieren. Bei
allem, was an dieser Gegenerzdhlung zweifellos zutreffen mag, stoflen
wir in gewisser Weise aber auch im Lager der Braunkohlegegner*innen
auf eine Art Wagenburgmentalitit. Gespriache zwischen Braunkohlegeg-
ner*innen und LEAG-Beschiftigten seien sinnlos, weil jeder produktive
Ansatz ohnehin von der Presseabteilung des Unternehmens und der IG
BCE »kaputtgemacht« werde, erklirt ein Protagonist des Widerstandes
gegen die Braunkohleférderung im Interview.

Als Folge dieser wechselseitigen Abschottungstendenzen verselbst-
stindigen sich okologische und soziale bzw. beschiftigungspolitische
Konfliktachsen gegeneinander. Braunkohlegegner*innen, die sich in allen
demokratischen Parteien finden, setzen darauf, dass mit neuen politischen
Mehrheiten (Regierungsbeteiligung der Griinen) ein Ende der Braunkoh-
leférderung schon 2030 moglich werden kénnte. Umgekehrt drohen Teile
der LEAG-Belegschaft, der »Klimahysterie« mithilfe der AfD begegnen zu
wollen: »Ich bin zum ersten Mal fast vor der Entscheidung zu sagen: Ich
gehe nicht wahlen. Wen soll ich denn wéhlen? Aus Protest miisste ich AfD
wihlen. Das sehen viele so. Das haben sie geschafft, die haben die Mitte
der Gesellschaft dahin gedriickt. Weil die Mitte der Gesellschaft denkt
eben: ich gehe auf Arbeit, um meine Familie durchzubringen, und hier
weif ich, dass dieses Kraftwerk jeden Tag gebraucht wird.« (Beschiftigter
aus dem Kraftwerk Janschwalde)

Die Verfestigung solcher Haltungen ist sowohl das Ergebnis von
konservierenden Interessenpolitiken, die vor allem auf den Erhalt des
Status quo gerichtet sind, als auch Resultat eines Feindbildes von Min-
derheiten in den okologischen Bewegungen, die Beschiftigte in den
Braunkohlerevieren im Kampf um 6kologische Nachhaltigkeit pauschal
als Gegner*innen qualifizieren. Doch so verstindlich das Interesse an
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Beschiftigungssicherung und vor allem am Erhalt des erreichten Lebens-
niveaus aufseiten der LEAG-Belegschaften auch sein mag - konservie-
rende Interessenpolitik schmalert letztendlich die Zukunftschancen der
Beschiftigten. Wie eine Minderheit von Befragten aus der LEAG durchaus
einrdumt, hat das Unternehmen die Chance verpasst, frithzeitig auf die
Karte erneuerbarer Energien zu setzen. Das racht sich nun in Gestalt eines
bevorstehenden radikalen Strukturbruchs. Umgekehrt miissen sich die
Braunkohlegegner*innen fragen lassen, ob sie den Betroffenen tatsich-
lich eine Aussicht auf Alternativen bieten kénnen, die nicht mit mone-
taren Einbuflen, Status- und Anerkennungsverlusten verbunden sind.
Wechselseitige Abschottungen der Lager tragen hingegen dazu bei, dass
die politische Suche nach einem klimaschiitzenden Notausgang zusitzlich
erschwert wird. Fiir nicht wenige LEAG-Beschiftigte und deren soziale
Netzwerke erscheint stattdessen die Wahl der AfD als Notwehrakt, um der
angeblichen Klimahysterie Grenzen zu setzen.

5 Fiir einen globalen Green New Deal

Was sich in den Braunkohlerevieren in einer geschrumpften Branche
abspielt, konnte sich in weit groflerem Ausmafd und mit einer gleichsam
unkalkulierbaren Dynamik im Wertschopfungssystem Automobil wie-
derholen. Das wire fatal, denn das Beispiel Braunkohle lehrt, dass eine
Interessenpolitik, die sich auf den Betrieb und die Unternehmensebene
konzentriert und Organisationsmacht vor allem einsetzt, um partikulare
Beschiftigteninteressen zu wahren, gesellschaftlich rasch an Akzeptanz
verlieren kann. Die LEAG-Beschiftigten bringen eine solche Entwicklung
unbeabsichtigt auf den Punkt, wenn sie kritisieren, dass sich schon wenige
Kilometer von ihrem Revier entfernt niemand mebhr fiir ihre Belange inter-
essiere. Eine weitsichtige, transformierende Interessenpolitik, mit der sich
die Gewerkschaften zu Hauptakteuren bei der Durchsetzung von Nach-
haltigkeitszielen und Klimagerechtigkeit machen, konnte einem Verlust
an Zukunftsfahigkeit entgegenwirken. An dieser Stelle ist es unmdoglich,
das dafiir notige Programm umfassend darzustellen. Ich beschrianke mich
deshalb auf vier wichtige Punkte.
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Erstens sollten sich die Gewerkschaften in ihren Organisationsbereichen
an einer neuen Aufklirung beteiligen, die — ohne in apokalyptische Kla-
gen zu verfallen - die Notwendigkeit einer Nachhaltigkeitsrevolution
offensiv begriindet. Dabei ist es wichtig, dass gewerkschaftliche Inter-
essenpolitik die von Umweltverbanden und Klimaaktivist*innen héufig
unterschitzte soziale Dimension des 6kologischen Gesellschaftskonflikts
starker ins gesellschaftliche Bewusstsein riickt. Wie bereits am Beispiel
Klimawandel erwdhnt: Der 6kologische Fuflabdruck eines Vermogenden
aus dem obersten ein Prozent der Weltbevolkerung iibertriftt den eines
Angehorigen der drmsten zehn Prozent durchschnittlich um das 175-
Fache. Die Einddmmung des Klimawandels und die Abkehr von exten-
siver Ressourcennutzung werden daher ohne materielle Riickverteilung
von den reichen zu den armen Lindern und von den privilegierten zu den
verwundbarsten Klassenfraktionen nicht zu realisieren sein. Zugespitzt
formuliert: Auch in den reichen Landern geht es nicht um allgemeinen
Verzicht, sondern um Verteilungsgerechtigkeit. Denn wer den Giirtel aus
6kologischen Griinden enger schnallen soll, muss erwarten kdnnen, dass
dergleichen zuallererst und in ausreichendem Mafle von der wachsenden
Gruppe der Reichen und Superreichen verlangt wird, die auf Luxusjach-
ten von touristischen Weltraumspaziergangen traumen.

Dies bedeutet zweitens, dass Gewerkschaften Politiken, die dem Kli-
mawandel in erster Linie oder gar ausschliellich mit marktkonformen
Mitteln (CO,-Bepreisung, Emissionshandel) zu Leibe riicken wollen,
duflerst kritisch begegnen sollten. Wahrscheinlich fiihrt kurzfristig an
einer CO,-Steuer kein Weg vorbei. Auch Fridays for Future fordert die
rasche Einfithrung einer solchen Steuer. Doch selbst dann, wenn diese
Abgabe mit Ausgleichszahlungen verbunden ist, handelt es sich weder um
eine okologisch zureichende noch um eine sozial nachhaltige Mafinahme.
Die Schweiz hat bereits beides — eine CO,-Steuer und einen sozialen
Ausgleich. Nachhaltig sind das Wirtschaftsmodell und die Lebenswei-
sen des Landes dennoch nicht. Der 6kologische Fuflabdruck der Schweiz
bewegt sich auf dem Niveau von drei Planeten, und die Emissionen las-
sen Schiilerbewegungen nach einem Klimanotstand rufen (Ringger &
Wermuth 2020).
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Generell gilt, dass die Realisierung 6kologischer Nachhaltigkeitsziele die
Preise z.B. fiir Naturressourcen und Lebensmittel in die Hohe treiben
wird. Schon deshalb sind Pladoyers zugunsten einer okologischen Aus-
teritit, die Gewerkschaften zur Mifligung bei Lohnen und Einkommen
mahnt,' schlicht kontraproduktiv. Unter kapitalistischen Bedingungen
wiirden sie allenfalls eine Steigerung der Unternehmensgewinne bewir-
ken, das Ungerechtigkeitsempfinden bei grofien Teilen der Lohnabhangi-
gen steigern und Beschiftigte wie im Falle der Braunkohle der radikalen
Rechten in die Hinde treiben. Das Gegenteil ist richtig. Lohne und Ein-
kommen eines Grofiteils der Lohnabhdngigen miissen steigen, damit
z.B. faire Preise fiir Ressourcen oder Lebensmittel aus okologischem
Anbau fiir grole Mehrheiten bezahlbar bleiben oder iiberhaupt bezahl-
bar werden. Gute, 6kologisch nachhaltige Arbeitsbedingungen entlang
von Wertschopfungsketten und in den Landern des Siidens sind leichter
durchzusetzen, wenn Schmutzkonkurrenz aus dem Norden unterbunden
wird. No6tig sind deshalb — national wie international - Lohne zum Leben,
die deutlich oberhalb der Niedriglohngrenze liegen (Living Wages). Da
fraglich ist, ob die Gewerkschaften noch geniigend Kraft haben, solche
Lohne durchzusetzen, benétigt Einkommensgerechtigkeit Unterstiit-
zung aus Politik und Zivilgesellschaft. Kommissionen, die unter wissen-
schaftlicher Beteiligung regionale Standards fiir Living Wages ermitteln,
sowie eine Stiftung mit Giitesiegel fiir beteiligte Unternehmen, die nach
britischem Vorbild agiert, kdnnten Schritte in diese Richtung sein. Dass
sich Lohne zum Leben mit qualitativen Forderungen nach guter Arbeit
und Arbeitszeitverkiirzung verbinden lassen, liegt auf der Hand, denn je
besser die Einkommen sind, desto wichtiger werden auch subjektiv Zeit-
wohlstand und gute Arbeitsbedingungen.

In diesem Zusammenhang sollten die Gewerkschaften drittens aber
auch deutlich machen, dass es angesichts der dringend erforderlichen
Nachhaltigkeitsrevolution keine blofle Riickkehr zu klassischer wohl-
fahrtsstaatlicher Umverteilungspolitik geben kann. Im Grunde geht es

1 Auf solche Stimmen sind wir beispielsweise im Lager der Braunkohlegegner*innen immer
wieder gestofien. Einer der Viter der sozialen Marktwirtschaft habe bereits in den 1950er-Jah-
ren von einer Sattigung des Konsums gesprochen, lautet eines der Argumente fiir Verzicht.
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neben der Riickverteilung gesellschaftlichen Reichtums vor allem um eine
Neuverteilung von Entscheidungsmacht in Wirtschaft, Betrieben und
Unternehmen. Um es zugespitzt zu formulieren: Besser, als auf das Fahren
von SUVs zu verzichten, ist, sie gar nicht erst zu produzieren. Angesichts
ihrer lebensbedrohenden Konsequenzen diirfen Entscheidungen {iiber
das Was, das Wie und das Wozu der Produktion von Giitern und Dienst-
leistungen nicht linger kleinen Managereliten in GrofSunternehmen
vorbehalten bleiben. Soziale und 6kologische Nachhaltigkeit benétigt
Wirtschaftsdemokratie, und Wirtschaftsdemokratie ist mehr als Mitbe-
stimmung. Sie muss alle relevanten gesellschaftlichen Gruppen an Pro-
duktionsentscheidungen beteiligen. Der Okonom Atkinson (2016) schligt
deshalb die Einrichtung von Wirtschafts- und Sozialriten vor. Ich selbst
pladiere fiir die Einrichtung von Transformations- und Nachhaltigkeits-
riten, die aber nicht mehr nur mit Vertreter*innen aus Wirtschaft, Poli-
tik und Gewerkschaften besetzt sein sollen, sondern zivilgesellschaftliche
Akteure wie Umweltverbdnde, okologische Bewegungen, Fraueninitiati-
ven etc. einbeziehen, um ein anniherndes Kriftegleichgewicht zwischen
Kapital und demokratischer Zivilgesellschaft iiberhaupt erst wiederher-
zustellen. Eine Aufgabe solcher Réte konnte es sein, die Umsetzung von
Nachhaltigkeitszielen zu {iberwachen, die Produktion langlebiger Giiter
zu fordern und neue Formen eines kollektiven Selbsteigentums etwa in
Genossenschaften und Mitarbeitergesellschaften zu erproben, die vom
Gewinnmotiv als Hauptzweck abgekoppelt sind.

Eine solche Politik liele sich viertens fordern, indem o6kologische
und soziale Nachhaltigkeitsziele Verfassungsrang erhalten. Sie miissen
im Grundgesetz, in den Landerverfassungen und in der europdischen
Grundrechtscharta verankert werden. Und sie sollten auch Eingang in
das Arbeitsrecht, die Betriebs- und Unternehmensverfassung und mog-
lichst in Tarifvertridge finden. Durch eine Verankerung von Nachhaltig-
keitszielen in Artikel 14 Absatz 2 und 3 GG wiirde die Sozialbindung des
Eigentums erweitert. Wirtschaftsakteure, die das Nachhaltigkeitsgebot
missachten, hitten mit Enteignung, vor allem aber mit der Umverteilung
und Demokratisierung wirtschaftlicher Entscheidungsmacht zu rechnen.
Auf diese Weise entstiinden Institutionen einer transformativen Demo-
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kratie, die wirtschaftliche Strukturen einschlossen. Ihre Einfithrung lie3e
bewusst Spielraum fiir die Erprobung nicht- und nachkapitalistischer
Wirtschaftsweisen. Sie wiirde eine Abkehr vom BIP als herausragender
wirtschaftlicher Steuerungsgrofie und deren Ersetzung durch Entwick-
lungsindikatoren beférdern, die 6kologische Schiaden des Wirtschafts-
wachstums transparent machen. Die Nachhaltigkeitsrevolution wire
damit noch lange nicht Wirklichkeit, es gibe aber zusitzliche rechtliche
und institutionelle Spielrdume, die faktisch auf eine Erweiterung auch von
gesellschaftlicher Lohnabhdngigenmacht hinausliefen.

Dergleichen ist gegenwirtig Zukunftsmusik. Fiir die Industriegewerk-
schaften ist es schon ein Fortschritt, dass sie nicht mehr fir eine Korrektur
europdischer Emissionsziele nach unten eintritt. Der Aufruf des dama-
ligen ver.di-Vorsitzenden Bsirske an die Mitglieder seiner Organisation,
sich 2019 mit eigenen Aktionen am Klimastreik unter anderem der Fridays
for Future zu beteiligen, geht einen deutlichen Schritt weiter. Noch besser
wire es freilich, wenn in Sachen Klimawandel und Klimagerechtigkeit
moglichst rasch Streikfihigkeit hergestellt wiirde. Dazu bedarf es eines
Political Organising, wie es beispielsweise Jane McAlevey erprobt und in
mehreren Biichern beschrieben hat (McAlevey 2019). Streiks fiir Klimage-
rechtigkeit konnten zu einem wichtigen Mittel werden, um Nachhaltig-
keitsziele in Unternehmen und Gesellschaft durchzusetzen. Ein Green
New Deal, wie er von der UNCTAD oder den Democratic Socialists in
den USA vorgeschlagen wird, bietet auch den deutschen Gewerkschaften
ein Anregungspotenzial, das sie nutzen sollten. So fordern Ocasio-Cor-
tez und Verbiindete eine rasche, radikale Dekarbonisierung der Wirt-
schaft, verbunden mit Job- und Sicherheitsgarantien fiir Beschiftigte aus
den Karbonbranchen, die ihren Arbeitsplatz verlieren. Verlangt werden
nicht schlecht bezahlte »Bullshit-Jobs« sondern gesellschaftlich sinnvolle
Arbeitstatigkeiten, die gut bezahlt sind und ohne Statusverlust ausgeiibt
werden konnen (Friedman 2016).

Noch scheuen die deutschen Gewerkschaften vor solchen Forderungen
zuriick, weil, so heifst es, entsprechende Garantien im Kapitalismus nicht
zu realisieren seien. Macht aber nicht gerade dieser utopische Uberschuss,
die implizite Thematisierung der Grenzen eines auf »Besitzakkumula-
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tion« (Hannah Arendt) beruhenden expansiven Gesellschaftssystems,
das letztendlich nicht nachhaltig sein kann, den eigentlichen Reiz solcher
Forderungen iiberhaupt erst aus? Gewerkschafter wie Dierk Hirschl wiir-
den diese Frage wohl unumwunden bejahen. In seinem Buch Das Gift der
Ungleichheit pladiert er fiir »ein breites gesellschaftliches Biindnis«, das
einen sozial-6kologischen Umbau anstreben soll (Hirschl 2020, S.211).
Er befiirwortet eine breite Allianz, der neben einer revitalisierten Sozi-
aldemokratie auch kapitalismuskritische Umweltbewegungen, Griine
und Linkspartei, ja »das gesamte junge, bunte, laute und digitale Spek-
trum gesellschaftlicher Krifte« angehoren soll, das auf Verdnderungen
im Hier und Jetzt dringt (ebd., S.212). »Gewerkschaften, Umwelt- und
Sozialverbénde, soziale Bewegungen, Sozialdemokratie, B 90/Die Griinen
und die Linke eint inhaltlich mehr, als sie trennt. Allein verfiigt keiner
dieser Akteure tiber die Ressourcen, eine sozial-6kologische Transforma-
tion durchzusetzen. Deswegen sind sie alle gut beraten zusammenzuar-
beiten, schreibt Ex-ver.di-Chef Frank Bsirske im Vorwort zu Hirschels
Buch (ebd., S. 8).

Mit anderen Worten: Durchsetzen ldsst sich ein Green New Deal nur
in neuen Biindniskonstellationen, durch Ausbau von Biindnisbeziehun-
gen zu Okologischen und Klimaschutzbewegungen wie Fridays for Future
oder auch Extinction Rebellion, also mittels Ausbaus gesellschaftlicher
und diskursiver Machtressourcen von Gewerkschaften. Wird dieser
Weg konsequent beschritten, kann er, dhnlich wie etwa im Gefolge der
1968er-Bewegungen, auch zur Stirkung von Organisationsmacht beitra-
gen. Konfliktfahige Gewerkschaften haben belebende Impulse aus den
Kédmpfen um 6kologische Nachhaltigkeit jedenfalls bitter nétig; auch die
Umwelt- und Klimabewegungen wiirden profitieren, wenn sie soziale
Nachhaltigkeit starker als bisher zum ureigenen Thema machen. Hoff-
nungsvoll stimmt, dass die Kritik am Verzicht auf die Kaufpramie fiir Pkw
keineswegs so einmiitig ausfiel, wie es die eingangs zitierten Statements
von Spitzengewerkschaftern nahelegen. Kritische Minderheiten unter den
Betriebsriten der Autohersteller gingen deutlich auf Distanz. So hatte sich
der Kassler VW-Betriebsratsvorsitzende Carsten Batzold schon im Vor-
feld der Entscheidung sehr klar geduflert: Ob der Verkauf von auf Halde
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produzierten Autos etwas fiir die Konjunktur bringe, sei vollig unklar.
Auflerdem hitten die Autokonzerne auf Zusagen fiir einen Eigenanteil
bewusst verzichtet. Teile der betroffenen Belegschaften sind in okologi-
schen Fragen mitunter ebenfalls weiter, als ihre Betriebsrite vermuten
(Dorre 2020). Und auch aus den Klimabewegungen und Umweltverban-
den kommen ermutigende Signale. Ein Beispiel fiir gelungene Zusam-
menarbeit mag das abschlieflend illustrieren.

6 Ermutigung zum Schluss

Das Auditorium maximum der Leipziger Universitit im Mai 2019. Vor
dem zum Bersten gefiillten Saal drangen sich Hunderte Studierende, um
an der Griindung von Students for Future teilzunehmen (Kaiser 2020).
Auf die an das Publikum gerichtete Frage eines Referenten, ob die kli-
mapolitisch gebotene Nachhaltigkeitsrevolution innerhalb kapitalisti-
scher Verhaltnisse moglich sei, antwortet ein vielstimmiges »Nein!«. Der
Vorschlag, grofle Konzerne wegen ihrer Blockadehaltung gegeniiber Kli-
mazielen zu sozialisieren, erhalt drohnenden Applaus. Einigen Veranstal-
ter*innen steht deshalb der Schrecken ins Gesicht geschrieben. Angesichts
der gerade erst im Entstehen begriffenen Bewegung wiéren ihnen weniger
radikale Statements lieber gewesen. Doch die Befiirchtung, kapitalismus-
kritische Positionierungen kénnten Studierende abschrecken, erweist sich
alsunbegriindet. Wie Studierende, die erstmals an einer politischen Aktion
teilnehmen, bekunden, riittelt die klare Sprache der Vortragenden auf.
Und gerade deshalb wird die Vollversammlung zu einem grandiosen poli-
tischen Erfolg, denn sie wirkt im positiven Sinne nach. Zum eigentlichen
Hoéhepunkt der Veranstaltung gerét der Auftritt eines Betriebsratsvorsit-
zenden aus dem Bereich des Leipziger Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV). Mit der Forderung nach einer moglichst kostengtinstigen oder
gar kostenfreien Mobilitdt in der Stadtregion konfrontiert, weist er auf
die negativen Folgen hin, die geringere Einnahmen fiir Lohne, Gehélter
und Arbeitsbedingungen der Beschiftigten haben kénnen. Der Betriebs-
rat verlangt aber nicht, auf 6kologisch notwendige Forderungen zu ver-
zichten. Er ruft dazu auf, den Klimaschutz mit einer Unterstiitzung der
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OPNV-Beschiftigten bei kiinftigen Tarifrunden und damit okologische
Gestaltungsziele mit sozialen Verteilungszielen zu verbinden.

Der Appell des Interessenvertreters ist bei den Studierenden auf
Begeisterung gestof8en. Als Folge der Leipziger Ereignisse haben sich aus
Students for Future heraus in 25 Stddten Komitees und Aktionsgruppen
gebildet, die den zustédndigen ver.di-Fachbereich trotz Pandemie wihrend
der Tarifrunde tatkraftig unterstiitzten. Ver.di selbst hat die Tarifausein-
andersetzung bewusst als Kampf fiir Klimagerechtigkeit angelegt. Die-
ses ambitionierte Konzept hat im hauptamtlichen Gewerkschaftsapparat
nicht iiberall Begeisterung ausgel6st; als ein zartes Pflinzchen veranschau-
licht es jedoch, was neue Allianzen fiir Nachhaltigkeit benétigen — einen
Labour Turn in den 6kologischen Bewegungen und einen Climate Turn
bei erwerbsarbeitszentrierten Akteuren und Gewerkschaften, die jeweils
das Gemeinsame gegeniiber dem Trennenden in den Mittelpunkt politi-
schen Handelns riicken (ebd., S. 275, 285).
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Das Auto FairWandeln -
eine gewerkschaftliche Strategie fiir
die sozial-6kologische Transformation
einer Leitbranche

von Uwe Meinhardt und Thomas Wirdinger

Strategien erfiillen gemeinhin verschiedene Funktionen. Sie ordnen ein-
zelne Aktivititen in einem Geriist, geben eine Richtung vor, vermitteln
Bestindigkeit, definieren mithin eine Organisation (Mintzberg et al.
1998). Soweit zur Theorie. Inwieweit Bestindigkeit in diesen wechselvol-
len Zeiten vermittelbar ist, sei dahingestellt. Das gilt vor allem fiir eine
Leitbranche unserer Organisationsbereiche: die Automobilindustrie.
Hier offenbaren sich Dynamik und Tiefe der Transformation besonders
nachdriicklich. Neben die marktgetriebenen Herausforderungen der
Digitalisierung und globaler Wertschépfungs- und Lieferketten tritt mit
zunehmender zeitlicher Dringlichkeit die Dekarbonisierung von Pro-
dukten und Produktionsprozessen. Ob die grofle Transformation der
Industrie gelingt, wird sich daher vor allem hier beweisen miissen. Die
Wertschopfung im Fahrzeugbau und in seinen angrenzenden Branchen
tragt erheblich zum gesellschaftlichen Wohlstand bei, die gut entlohnten
Arbeitsplatze stirken wesentlich den inldndischen Konsum. Gelingt die
6kologisch getriebene Energie- und Mobilititswende nicht, wird Deutsch-
land zudem keinen substanziellen Beitrag zur Bekdmpfung der Klima-
krise leisten konnen. Wie kann nun aber eine gewerkschaftliche Strategie
fur die sozial-okologische Transformation dieser Leitbranche aussehen?
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1 Sozial-6kologische Transformation vor Corona:
Von Szenarien Uber ein Leitbild bis zur Umsetzung

Vorab sei betont: Die IG Metall steht zu den Pariser Klimaschutzzielen.
Ein Satz, ein Bekenntnis — das auch die damit einhergehenden Impera-
tive umfasst. Das betrifft auch die grundsitzliche Definition von Zielgro-
Ben fiir die CO,-Reduktion. Wahrend andere Akteure - etwa die FDP,
der Wirtschaftsfliigel der CDU und einzelne Arbeitgeber- und Branchen-
lobbyisten - klimapolitische Notwendigkeiten mit Ausbruch der Coro-
na-Krise bewusst infrage stellten, politische Regulierungsmafinahmen
aussetzen oder verschieben wollten, blieb und bleibt die IG Metall bei
dieser Haltung. Marktschreierische Ausstiegsdaten fiir die Neuzulassung
von Verbrennungsmotoren lassen sich zwar in die sich zuspitzende Welt
»populistische(r) Gag(s)« (Schiermeyer 2020) einordnen. Doch kreist
die gewerkschaftliche Kritik dabei um das Wie, nicht um das Ob ambi-
tionierter Klimaschutzziele. Fiir eine Industriegewerkschaft im Span-
nungsverhdltnis von Arbeit, Wachstum und Umweltschutz ist das keine
Selbstverstdndlichkeit, zumal die Balance in diesem Dreieck widerstrei-
tender Interessen fragil bleibt — und bleiben muss, »solange die iiberma-
Bige Verwertung der Natur Voraussetzung der Verwertung der lebendigen
(Erwerbs)Arbeit und damit der Existenzsicherung der Lohnabhangigen
bleibt« (Urban 2020, S.39). Auch unseren Biindnispartner*innen im
okologisch motivierten Spektrum ist klar: Wir werden die 6kologische
Transformation nur dann erfolgreich meistern, wenn die sozialen Folge-
wirkungen in den Blick genommen werden, die Beschiftigten sichere und
gute Arbeit haben, wenn Zukunftsidngste ernst genommen werden und
der Wandel mit den Kolleginnen und Kollegen in den betroffenen Bran-
chen und Betrieben bewiltigt wird.

Das an dieser Stelle lediglich kursorisch skizzierte Verstandnis sozi-
al-okologischer Transformation ist das Ergebnis eines umfangreichen
Entwicklungsprozesses. Seit 2018 lotet die IG Metall ihren Kurs fir die
Transformation aus, in und mit intensiven Debatten, umfangreichen Ana-
lysen betrieblicher Realitdten und innovativen Formaten. Dieser Prozess
startete im Sommer 2018 mit einem Zukunftsforum, das den Begrift der
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Solidaritit und damit den Urquell gewerkschaftlicher Handlungsfdhigkeit
als Voraussetzung fiir die gewerkschaftspolitische Gestaltung der Trans-
formation umbkreiste. Zugleich wurde ein Szenarienprozess zur »Arbeit in
der Industrie 2030« lanciert, in dem betriebliche Funktiondr*innen syste-
matisch mégliche Entwicklungen und Auswirkungen der Transformation
betrachteten und Handlungsoptionen diskutierten. Zentraler Aspekt dabei:
die Herausforderungen der okologischen Transformation. Prognostiziert
wurde selbst im positivsten Szenario unter anderem ein Schub fiir die E-Mo-
bilitat im Jahr 2022, verschérfte Auflagen fiir Dieselmotoren, zunehmende
Fahrverbote fiir Verbrennungsmotoren und ein Absatzeinbruch deutscher
Automobilhersteller, die im globalen Wettbewerb den Technologiewechsel
verschlafen. Als die Szenarien auf dem Transformationskongress im Okto-
ber 2018 présentiert wurden, riefen diese vermeintlich dystopischen Ein-
schitzungen noch irritierte bis ablehnende Reaktionen hervor.

Auf ebenjenem Kongress wurden schliefdlich Chancen, Risiken, Hand-
lungs- und Gestaltungsfelder der Transformation breit diskutiert und
Rolle wie Selbstverstindnis der IG Metall vor dem Hintergrund der
Transformationstreiber Digitalisierung, Globalisierung und Dekarboni-
sierung reflektiert. Damit wurde die Grundlage fiir die zentralen Akti-
vitdten im folgenden Jahr geschaffen. Ab Friihjahr 2019 erfolgte mit dem
sogenannten Transformationsatlas eine systematische Bestandsaufnahme
betrieblicher, branchen- und regionalspezifischer » Transformationsreali-
titen«. Im Automotive-Cluster konnten insbesondere mit Blick auf den
Antriebsstrang differenzierte Risikopotenziale und Abhéngigkeiten sicht-
bar gemacht und struktur- wie regionalpolitische Folgerungen abgeleitet
werden (Naheres hierzu unter Punkt 4).

Zudem wurde unsere Grunderzihlung, ein aktualisiertes Leitbild fiir
die Gesellschaft von morgen, entwickelt, verdichtet auf den normativen
Dreiklang fiir einen FairWandel: Sozial. Okologisch. Demokratisch. Fiir
dieses Leitbild warb die IG Metall mit einer GrofSkundgebung am 29. Juni
2019 in Berlin. Unter Beteiligung von Umwelt- und Sozialverbinden
wurde ein klares Signal an Politik und Arbeitgeber gesandt. Vorldufiger
Kulminationspunkt der Transformationsdebatten war der 24. Ordentliche
Gewerkschaftstag der IG Metall im Oktober 2019. Mit einem Leitantrag
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fir ein Aktionsprogramm zur Mobilitits- und Energiewende wurde unter
anderem ein Hochlauf der E-Mobilitit avisiert, eine zukunftsgewandte
Standortpolitik, die dem Diktum »Umbau vor Neubau« folgt, zudem trag-
fahige Zukunftsszenarien fiir besonders betroffene Regionen.

Gegen Ende des Jahres 2019 schien eine handlungsorientierte Strate-
gie fiir die sozial-6kologische Mobilitdtswende entwickelt, basierend auf
einer klaren Analyse, einem Leitbild und einer iibergreifenden Erzih-
lung. Dann kam Corona als Brennglas, als Katalysator. Als zusétzliche, die
bereits bestehende Transformationsdynamik verscharfende Entwicklung,
die unseren strategischen Ansatz auf den Priifstand stellt. Die IG Metall
ist eine erzdhlende, eine sprechende Organisation. Soll unser Leitbild fiir
die Transformation wirksam in der Breite der Organisation verankert
werden, darf es nicht hierarchisch oktroyiert werden. Vielmehr sind die
Transformationsgeschichten im vermeintlich Kleinen zu erzdhlen und zu
einem tragenden Mosaik zusammenzusetzen. Der Ort fiir dieses »Erzah-
len« ist der Betrieb — und genau dort ist die Kommunikation seit Corona
stark eingeschrankt.

2 Betrieb und Gesellschaft:
Wir wandeln zwischen den Welten

Mit dem beschriebenen Entwicklungsprozess bewegt sich die IG Metall
zwischen zwei Polen. Einerseits wollen und miissen wir in deutlich héhe-
rem Mafle als frither gesellschaftspolitisch anschlussfahig sein. Denn in
Tarifrunden ist uns das Verstidndnis zivilgesellschaftlicher Akteure und
der Medien zwar wichtig. Im Rahmen der Tarifautonomie sind wir davon
aber unbenommen selbststindig handlungsfahig. Die Transformation der
Automobilindustrie erfordert aber zusitzlich gesellschaftliche Ressour-
cen: vom Kurzarbeitergeld iiber die Férderung von Qualifizierungsmaf3-
nahmen, erleichterte Abschreibungen von Entwicklungsinvestitionen der
Unternehmen, Kaufpramien fiir Elektroautos bis hin zur Ladeinfrastruk-
tur. Wollen wir unseren Forderungen effektiv Nachdruck verleihen, beno-
tigen wir daher die Unterstiitzung anderer Organisationen, insbesondere
aus dem 6kologischen Spektrum der Zivilgesellschaft. Deren Unterstiit-
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zung gewinnen wir aber nur, wenn wir nicht zugleich wie der trampelnde,
letzte Dinosaurier des fossilen Zeitalters auftreten.

Auf der vermeintlich anderen Seite befinden sich die Belegschaften
in den betroffenen Branchen, vor allem in der Automobilindustrie und
im automobilnahen Maschinenbau. Fiir viele geht es schlicht um den in
der Regel tariflich vergiiteten Arbeitsplatz und damit um die bislang gesi-
cherte soziale Existenz. Wenn es uns nicht gelingt, auch diese Kolleginnen
und Kollegen von der Notwendigkeit und Machbarkeit einer sozial-6ko-
logischen Transformation zu iiberzeugen, verlieren wir die betriebliche
Deutungshoheit. Damit aber wiirden wir nicht nur in unserer Rolle als
gesellschaftlich einflussreiche und handlungsfihige Groflorganisation
geschwicht. Schlimmer noch: Die Rechtspopulist*innen und Rechtsra-
dikalen stehen mit der Parole »Rettet den Diesel« bereits seit Langerem
Gewehr bei Fufi, unseren Kolleginnen und Kollegen den »leichten« Aus-
weg aus dem Dilemma anbietend.

Vor diesem Hintergrund haben wir im Juli 2019 nach intensiven Gespra-
chen mit den Umweltorganisationen NABU und BUND ein gemeinsames
Eckpunktepapier erarbeitet und im Vorstand der IG Metall beschlossen.
Inhaltlich konzentriert sich das Papier auf den unauflgsbaren Zusam-
menhang von Mobilitits- und Energiewende. »Denn ohne eine deutliche
Ausweitung der Investitionen in Netzinfrastruktur und Speichertechno-
logien, in Ladeinfrastruktur und &ffentlichen Personennahverkehr wer-
den die Klimaschutzziele auf keinen Fall zu erreichen sein.« Darum miisse
»endlich Ernst gemacht werden mit einer Energie- und Mobilitatswende
aus einem Guss« (IG Metall 2019, S. 2). Weit wichtiger noch ist die gemein-
same Erkenntnis, dass ein umfassender Transformationsprozess nicht von
einem gesellschaftlichen Akteur allein gestaltet werden kann.

Seit Mai 2020 beteiligt sich die IG Metall an einem »Verbdndeprojekt
Sozialvertragliche Mobilititswende«, dem neben den Umweltverbanden
NABU und BUND, dem DGB, der IG Metall und ver.di auch der Sozi-
alverband VdK Deutschland, der Sozialverband Deutschland, der AWO
Bundesverband, die Evangelische Kirche in Deutschland und die Merca-
tor-Stiftung angehoren. Inhaltlich besteht das Ziel des Projekts darin, alle
gesellschaftlichen Dimensionen einer Mobilititswende in einem gemein-
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samen positiven Zukunftsszenario zu berticksichtigen. Politisch wollen
die Projektteilnehmenden mit Blick auf die Bundestagswahl 2021 gemein-
same Anforderungen an die Mobilitatspolitik der nachsten Bundesregie-
rung formulieren. Ob das gelingt, ist zum Zeitpunkt der Erstellung dieses
Beitrags noch voéllig offen. Denn wie bei allen anderen Biindnisgespra-
chen und -projekten wird bei allem guten Willen zur Zusammenarbeit
doch stets sehr schnell der Elefant im Raum sichtbar. Sein Name ist Auto-
mobilindustrie, fiir viele zivilgesellschaftliche Akteure spétestens seit dem
»Dieselgate« vor finf Jahren ein klar definiertes Feindbild. Fiir uns Metal-
ler*innen ist sie aber die Branche, in der ein erheblicher Teil unserer Mit-
glieder nicht nur sein materielles Auskommen findet, sondern auch eine
hohe Identifikation mit dem Produkt und der beruflichen Tatigkeit hat.

Uber die etablierten Verbinde hinaus suchen wir Kontakt zu zivilge-
sellschaftlichen Akteuren der Transformation etwa in Gesprichen mit
Vertreter*innen von Fridays for Future. So haben wir uns unter anderem
im August 2020 am Kongress Zukunft fiir alle des Konzeptwerks Neue
Okonomie beteiligt. Bei dieser grofitenteils virtuell durchgefiihrten Ver-
anstaltung diskutierten rund 1.500 tiberwiegend junge Menschen darii-
ber, wie unsere Welt im Jahr 2048 6kologisch, gerecht und demokratisch
sein kann. In ihrer Eroffnungsrede erklirte die Autorin Bini Adamczak:
»Das Problem ist, dass die Mehrheit der Menschen den Kapitalismus fiir
alternativlos halt. Wir miissen eine Welt entwerfen, die auch den Men-
schen von heute ein neues Zuhause bieten kann.« (MDR 2020) Und genau
hier liegt unser Problem: Unsere Mitglieder arbeiten in real existierenden
Betrieben, fiir die sie aus der Beschiftigtenperspektive gar keine Alterna-
tive wollen. Darum besteht unser Ansatz auch weniger darin, der wirkli-
chen Welt eine neu entworfene gegeniiberzustellen. Vielmehr geht es uns
darum, die notwendige Transformation in eine klimaneutrale Industrie-
gesellschaft gemeinsam mit unseren Mitgliedern in den Betrieben voran-
zutreiben, was definitiv kein Selbstlaufer ist.

In einer reprisentativen Befragung Mitte Februar 2020 haben wir
unsere Mitglieder sowohl nach ihrer Parteipréiferenz als auch ausdriick-
lich nach ihrer Meinung zur Elektromobilitédt befragt. Auf die konkrete
Frage »Ist der Wandel zur Elektromobilitdt Threr Meinung nach erfor-
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derlich, damit der Automobilstandort Deutschland auch in Zukunft
wettbewerbsfahig bleibt?«, antworteten knapp 44 Prozent mit Ja, knapp
43 Prozent mit Nein, 13 Prozent waren unentschieden. Die in unseren
Augen iiberraschend hohe Zustimmung deutet darauf hin, dass der ein-
gangs beschriebene Positionierungs- und Entwicklungsprozess einen
nicht unerheblichen Teil unserer Mitgliedschaft erreicht hat. Bei einem
ebenso groflien Teil war dieser Prozess allerdings noch nicht angekom-
men. Das miissen wir unter anderem mit Blick auf die Betriebsratswahlen
2022 ernst nehmen, da sich die Zustimmungswerte je nach Parteiprife-
renz drastisch unterscheiden. So ist die Zustimmung bei den Wiahlerin-
nen und Wihler von CDU/CSU, SPD und Griinen iberdurchschnittlich,
bei denen von FDP und AfD aber deutlich unterproportional. Knapp 76
Prozent der Mitglieder mit Parteipriferenz AfD halten den Wandel zur
Elektromobilitdt nicht fiir erforderlich.

Noch deutlicher wird das Dilemma bei der Frage »Wird der Wandel hin
zur Elektromobilitit Ihrer Meinung nach Thren Arbeitsplatz gefahrden?«.
Diese Frage beantworten 54,8 Prozent mit Nein, 12,8 Prozent sind unent-
schieden, 32,4 Prozent antworten mit Ja. Und auch hier zeigt sich eine
Ausdifferenzierung nach Parteipraferenz: Wahrend bei den Wahler*innen
der Griinen nur 19,3 Prozent ihren Arbeitsplatz gefahrdet sehen, sind es
bei den Anhingern der AfD 56,3 Prozent. Die abschlieflende Frage »Ist
der Klimawandel Threr Meinung nach eine Chance fiir Deutschland, um
sich als Innovationsstandort hervorzutun?« beantwortet eine klare Mehr-
heit von knapp 58 Prozent mit Ja, mit 32,1 Prozent nur ein knappes Drit-
tel mit Nein. Bei dieser Frage gibt es iiber alle Parteipraferenzen hinweg
mehrheitliche Zustimmung - mit einer Ausnahme: Nur 15,5 Prozent der
Wihler*innen der AfD sehen den Klimawandel als Chance.

Diese Befragung fand vor der Corona-Krise und damit vor der tiefs-
ten Rezession der Nachkriegsgeschichte statt. Sie offenbarte, dass unsere
zentrale Transformationserzéhlung als eine Erzahlung der »Zentrale« bei
unseren Mitgliedern in den Betrieben zwar angekommen, aber bei Wei-
tem nicht verankert ist. Ein Drittel sieht aus durchaus gutem Grund, wie
wir mittlerweile wissen, seinen Arbeitsplatz gefihrdet. Und nicht nur die-
ses Drittel der Beschiftigten fiihlt sich durch das zunehmende Tempo des
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Transformationsprozesses bedroht. Umso wichtiger ist es, die Transfor-
mation nicht allein durch den politisch-btirokratischen Akt verscharfter
CO,-Reduktionsziele zu beschleunigen. Wir miissen in den Betrieben bei
der Entwicklung neuer Produkte und bei der Qualifizierung der Beschaf-
tigten auf das Gaspedal driicken. Unsere Partner*innen in den Umwelt-
verbanden mogen das zuweilen etwas anders sehen. Wenn wir aber einen
Teil der Beschiftigten ideologisch an die Rechtspopulist*innen und
Rechtsradikalen verlieren, wire das fiir die Akzeptanz des Klimaschutzes
von erheblichem Schaden.

3 Corona als Brennglas und Brandbeschleuniger

Die Corona-Pandemie hat die Situation in der Automobilbranche dra-
matisch verschirft. Ging die weltweite Nachfrage nach dem goldenen
Jahrzehnt zwischen 2008 und 2018 bereits 2019 zurtiick, so bewirkte die
Pandemie einen doppelten Schock. Der virusbedingte Lockdown und
der Zusammenbruch der Lieferketten infolge von Grenzschlieffungen
fithrten ab April 2020 zunichst zu einem Angebotsschock in Form einer
nahezu vollstandigen Stilllegung der Branche. Der Output der deutschen
Werke sank auf nicht einmal 12.000 Pkw, ein Monatswert, der zuletzt in
den 1940er-Jahren zu verzeichnen war (Puls & Fritsch 2020, S. 8). Als ab
Mitte Mai die Produktion langsam wieder hochgefahren wurde, sah sich
die Branche mit einem Nachfrageschock konfrontiert, da die kaufkriftige
Nachfrage aufgrund von Arbeitslosigkeit, Kurzarbeit und allgemeiner
Verunsicherung deutlich zuriickging. In Summe wird fiir das Jahr 2020
mit einem Marktriickgang von 20 Prozent gerechnet. Endhersteller wie
auch Zulieferer haben das ab Sommer 2020 zum Anlass genommen, einen
massiven weltweiten Personalabbau in die Wege zu leiten.

Grundsitzlich formuliert: Im Zuge der Transformation zur Elektro-
mobilitdt rechnete die Branche bereits mit weniger Arbeitsplétzen, allein
weil die Komplexitit eines Verbrennungsmotors um den Faktor sieben
hoher ist als die eines Elektromotors. Vor diesem Hintergrund kdmpfen
IG-Metall-Betriebsrite seit Jahren darum, in Zukunftsvereinbarungen
fir einen moglichst langen Zeitraum betriebsbedingte Kiindigungen aus-
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zuschlieflen und in dieser ausgehandelten Zeit moglichst viele Kompo-
nenten der Elektromobilitit oder alternative Produkte in die Betriebe zu
holen. Das absehbare Ende des Verbrennungsmotors wird zwar unweiger-
lich dazu fithren, dass die mit dieser Technologie verbundenen Arbeits-
pléatze verschwinden werden. Das anspruchsvolle Ziel aber besteht darin,
diese Verluste an Wertschopfung zu ersetzen - sei es im Auto der Zukunft
von der Leistungselektronik itber Kommunikationsmodule bis zum Inte-
rieur. Oder aber auch mit neuen Produkten in neuen Mairkten, Stich-
wort »Konversion«, um einen Begriff aus der friedenspolitischen Debatte
zu entlehnen.

Unter dem Eindruck des doppelten Schocks versuchen die Geschifts-
fithrungen zahlreicher Unternehmen nun, das in den Zukunftsvereinba-
rungen angelegte Zeitfenster zu schlieflen. Sehenden Auges nehmen sie
in Kauf, das mittelfristige Ziel einer gelingenden Transformation dem
kurzfristigen Ziel von Sparmafinahmen zu opfern. Aber es kommt noch
schlimmer: Lag der bisherige Hochststand der weltweiten Automobilpro-
duktion im Jahr 2017 bei 94 Millionen Pkw, liegt diese Zahl Ende 2020
deutlich unter 70 Millionen. Und es mehren sich in der Branche Stim-
men, die vorhersagen, dass der Stand von 2017 nie wieder erreicht wird.
Immerhin elf Prozent der Zulieferer sprachen im August 2020 aus, was
viele andere zwar innerlich befiirchten, aber noch nicht wahrhaben wol-
len: dass ihre Auslastung das Vorkrisenniveau nie wieder erreichen wird
(Puls & Fritsch 2020, S.38). Erleben wir also gerade den historischen
Moment, in dem der Weltautomobilmarkt seinen Zenit iiberschritten hat?
Und wenn ja, was bedeutet das? Ola Kéllenius, Vorstandsvorsitzender von
Daimler, formulierte bei einer Investorenkonferenz im Oktober 2020 fiir
seinen Konzern bereits die zynisch anmutende Antwort: »Entscheidend
ist, dass wir unsere Stirke als Luxusmarke nutzen, um 6konomischen Wert
zu schaffen.« (Héagler 2020) Also raus aus der A- und B-Klasse und Kon-
zentration auf Maybach, hochpreisige SUVs und von AMG getunte Sport-
wagen. Das Ziel: mit weniger Autos mehr Gewinn machen. Schlief3lich
gibt es weltweit rund 95 Millionen Menschen, die einfach so 250.000 Euro
fiir ein einzelnes Produkt ausgeben koénnen. Okologische Verkehrswende
und Beschiftigungssicherung geht anders.
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Die Corona-Krise hat nicht nur die 6konomische Situation der Branche
verschlechtert, sie droht aus dem oben beschriebenen Transformations-
spagat eine veritable Zerreif3probe zu machen. Deutlich wurde dies in der
Auseinandersetzung iiber Kaufprdmien fiir Autos mit Verbrennungsmoto-
ren. Bekanntlich enthélt das Konjunkturpaket der Groflen Koalition vom
Juni 2020 eine breite Palette von — vor allem strukturpolitischen — Maf3-
nahmen, aber eben keine Kaufpramie fiir Pkw mit Verbrennungsmotoren.
Die SPD-Vorsitzende Saskia Esken rihmte sich offentlich dafiir, das unter
dem Schlachtruf »Keinen Cent fiir Verbrenner« verhindert zu haben. Was
wiederum Jorg Hofmann, Erster Vorsitzender der IG Metall, dazu veran-
lasste, vor einem »massiven Vertrauensverlust der Beschiftigten der Auto-
industrie und angrenzender Branchen gegeniiber der Sozialdemokratie«
(Hofmann 2020) zu warnen. Diese Kommentierung rief nicht nur ein
rauschendes Medienecho hervor (»Rolle riickwarts«, »Der griine Lack ist
ab«, »Das falsche Jammern der Gewerkschaften« bis hin zu »Bittel der
Konzerne«) (Stenger 2020; Staude 2020; Sauga 2020; Behruzi 2020). Auch
bei unseren Partner*innen in den Umweltverbénden entstand Irritation.
Ganz anders bei zahlreichen unserer betrieblichen Funktionir*innen in
den betroffenen Branchen. Thnen sprach Jorg Hofmann aus der verwun-
deten Seele, waren doch viele von ihnen als jahrzehntelange SPD-Mit-
glieder fassungslos ob der Riicksichtslosigkeit, mit der die SPD-Spitze die
Arbeitspldtze von Zehntausenden Kolleg*innen zu ignorieren schien.

Tatsdchlich war die Argumentation der IG Metall sehr viel differen-
zierter als in den medialen Anschlussgefechten kolportiert. Unsere For-
derungen nach konditionierten Kaufanreizen verfolgten eine dreifache
Zielsetzung: Erstens sollten Kaufanreize unmittelbar konjunktur- und
beschiftigungswirksam sein, indem auch Pkw mit emissionsirmeren
Verbrennungsmotoren der Schadstoftklasse 6d temp geférdert werden.
Die dahinterstehende Rechnung: Im Juni 2020 waren 90 Prozent der Pro-
duktionskapazitaten auf diese Antriebstechnologie ausgerichtet. Mit einer
reinen »E-Pramie« lief} sich hingegen kein substanzieller Konjunkturim-
puls setzen. Zweitens sollten Kaufanreize einen unmittelbaren Eigenbei-
trag der Automobilhersteller voraussetzen, mindestens im Umfang der im
Sommer 2020 géngigen Rabatte.
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Und nicht zuletzt sollte dieser konjunkturpolitische Impuls unmittelbar
CO;-wirksam sein. Ein Tausch von Altfahrzeugen der Schadstoffklasse 4
und alter gegen Elektroautos, Hybridfahrzeuge und Autos mit Verbren-
nungsmotoren der Schadstoftklasse 6d temp konnte eine erhebliche kurz-
fristige CO,-Reduktion ermdéglichen. Der Vorschlag der IG Metall sah
zudem eine simple Formel vor: je geringer der CO,-Ausstof3, desto hoher
die Forderung. Demgegeniiber setzt die letztlich beschlossene Absenkung
der Mehrwertsteuer den hochsten Kaufanreiz bei hochpreisigen SUVs
und Luxuswagen, die nahezu alle mit Verbrennungsmotoren ausgestattet
sind. Bleibt die Erkenntnis: In einem sich zuspitzenden, ideologisch auf-
geladenen Debattenumfeld gelang es uns nicht, den angestrebten Nexus
von Arbeit und Okologie glaubhaft zu vermitteln.

4 Transzendente Ansatze einer gewerkschaftlichen
Strategie im Herbst 2020

Unsere Biindnisarbeit mit BUND und Co. lief in Anbetracht dieser
kommunikativen Irrungen und Wirrungen zunichst unter erschwerten
Bedingungen. Grund genug, das wechselseitige Verstandnis zu fordern
und neue Wege zu gehen.

Neue Wege in der Biindnisarbeit gehen

In Sondierung kurzfristiger gemeinsamer konjunkturpolitischer Forde-
rungen schilte sich frithzeitig heraus, dass die vertiefte Zusammenarbeit
mit dem BUND mit einem anderen Zeithorizont versehen werden sollte.
Die langen Linien sollten in den Blick genommen, ein Entwicklungsmo-
dell und eine Vision fiir die Mobilitdt der Zukunft skizziert werden. Dafiir
wird an die Methode des Szenarienprozesses angekniipft. Eine Gruppe aus
vor allem ehrenamtlichen Metallerinnen und Metallern und BUNDlern
soll im Frithjahr 2021 Trends, Entwicklungen und Auswirkungen einer
avisierten Mobilititswende diskutieren, Zukunftsbilder zeichnen und
gemeinsam Uberlegungen anstellen, mit welchen strategischen Ansit-
zen und Instrumenten diese Wende im Sinne eines FairWandels gestal-
tet werden kann. Dabei werden angesichts géinzlich unterschiedlicher

Transzendente Ansatze einer gewerkschaftlichen Strategie im Herbst 2020 257



Sichtweisen, personlicher Hintergriinde und Haltungen verschiedene
Einflussfaktoren und Fragen beriicksichtigt: Es geht um die Klima- und
Erderwarmung, um Ressourcenverbrauch und Kipppunkte - aber auch
um Beschiftigungseffekte und die Zukunft der Mobilititsindustrien. Es
geht um Ansitze und Instrumente einer sozial und okologisch nachhal-
tigen Mobilitétspolitik, um Sozial- und Arbeitsmarktpolitik und Energie-
und Strukturpolitik. Begriffe und Konzepte wie Produktivitat, Wachstum
und Gemeinwohlorientierung werden dabei ebenfalls diskutiert.

Mit diesem Prozess kniipfen wir an vielfiltige Blindnisaktivitdten in
den Bezirken und Geschiftsstellen der IG Metall an. Das ist umso drin-
gender, als der Druck auf Strukturen und Kosten gerade in den Betrieben
der Automobil(zulieferer)industrie seit Herbst 2020 dramatisch zunimmt.
Immer neue betriebliche und unternehmensbezogene Abbau- und Verla-
gerungspldne mogen zwar nicht unbedingt auf gesellschaftliche Zustim-
mung stoflen. Sie haben in der Alltagswahrnehmung von tiefer Rezession
aber eine hohe Plausibilitit. Das wiederum verstirkt die potenziell struk-
turkonservative Haltung vieler Kolleg*innen und Betriebsrite. Warum
Dekarbonisierung der Industrie, warum Energie- und Mobilitatswende,
wenn der eigene Arbeitsplatz dabei unter die Rdder kommt? Der Spa-
gat zwischen der Verteidigung erkdmpfter Standards und Sicherung von
Beschiftigung einerseits und Einsicht in Notwendigkeit wie Dringlichkeit
des okologischen Umbaus der Automobilindustrie andererseits — er wird
nicht kleiner.

Derweil hangeln sich breit angelegte zivilgesellschaftliche Transforma-
tionsblindnisse haufig an grundlegenden Debatten entlang. Wahlweise
werden das bedingungslose Grundeinkommen als alles umfassende Ant-
wort gepriesen, das Ende der Erwerbsarbeit beschworen oder Forderun-
gen nach Vergesellschaftung der Schliisselindustrien erneuert. An einem
Punkt herrscht jedoch grundsitzlich Einigkeit: Die Verkiirzung von
Arbeitszeiten konnte in Anbetracht der krisenbedingten wie strukturellen
Herausforderungen zu einem entscheidenden Momentum werden.
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Arbeitszeitpolitik neu denken

Mit der 4-Tage-Woche hob die IG Metall einen arbeitszeitpolitischen
Ansatz aufs Tableau,' der bereits in fritheren Strukturumbriichen und -kri-
sen erfolgreich zur Beschiftigungssicherung beitrug. Dabei geht es aus-
driicklich nicht um eine flichendeckende Arbeitszeitverkiirzung fiir alle
Betriebe im Organisationsbereich der IG Metall. Denn es gibt eine Reihe
von weniger betroffenen Betrieben und Branchen, fiir die sich die wirt-
schaftlichen und strukturellen Voraussetzungen giinstiger darstellen. Die
grundlegende Mechanik des aktuellen Vorschlags kniipft vielmehr an die
erfolgreichen Tarifrunden ab 2017/18 an - insbesondere mit dem Ansatz
der Wahloption, der als wegweisender, an den Arbeitszeitbediirfnissen®
der Beschiftigten ansetzender Mechanismus grofie Zustimmung fand.
Als ordnungspolitisches Instrument fiihrt der Vorschlag nun Elemente
beider Ansitze zusammen, er bewegt sich zwischen zwei Polen gewerk-
schaftlicher Arbeitszeitpolitik: der individuellen Wahloption, die Selbst-
bestimmung ermoglicht, und der kollektiven Arbeitszeitverkiirzung, die
in erster Linie eine solidarische Umverteilung von Arbeit ist. Mit der
4-Tage-Woche geht es um eine betriebliche Wahloption, sozusagen als
Akt der gemeinsamen, solidarischen Selbstbestimmung der Belegschaft.
Die 4-Tage-Woche vereint dartiber hinaus das defensiv anmutende Ziel
der Beschiftigungssicherung mit einer progressiven Idee von Arbeitszei-
ten, die eine geschlechtergerechte Aufteilung der Haus-, Familien- und
Sorgearbeit ebenso fordern wie die Gesundheit der Beschiftigten. Ein
Tag weniger Arbeit im Betrieb reduziert dariiber hinaus Pendelzeiten und

1 Der Vorschlag zielt in erster Linie auf ein betriebliches Options- bzw. Wahlmodell fir die-
jenigen Betriebe, die von den aktuell verdichteten Herausforderungen besonders betroffen
sind. Oberstes Ziel: Beschiftigung sichern. Neben die 35- bzw. 38/40-Stunden-Woche, verteilt
auf funf Arbeitstage, wird damit ein optionales Arbeitszeitmodell gestellt, das vier Arbeits-
tage mit einer Regelarbeitszeit von vier mal acht Stunden vorsieht (32-Stunden-Woche).
Damit das Modell fiir Beschiftigte auch in unteren bis mittleren Entgeltgruppen moglich
ist, wird ein Teilentgeltausgleich fiir den durch die Arbeitszeitverkiirzung entstehenden Ein-
kommensverlust notwendig. Denkbar ist dariiber hinaus die Erweiterung zu einem Modell
4+1-Tage-Woche: vier Tage Arbeit, ein Tag berufliche Weiterbildung.

2 Die Beschiftigtenbefragung der IG Metall 2017 hat unter anderem gezeigt: 67,6 Prozent
der Beschiftigten wiinschen sich eine Arbeitszeit von 35 Stunden oder weniger (IG Metall
2017, S.7).
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den mobilitatsbedingten CO,-Ausstof3. In Abgrenzung zum Kurzarbeiter-
geld, das den Konjunktureinbruch abfedern soll, gibt die 4-Tage-Woche
eine Antwort auf den langfristigen Strukturwandel in Branchen wie dem
Fahrzeugbau. Zugleich wirkt sie aber auch als Instrument fiir die akute,
kurzfristige Krisenbewiltigung. Tarifliche Vereinbarungen bei den Auto-
mobilzulieferern Bosch und ZF legen hiervon Zeugnis ab.

Eigenkapital sichern, wo der erratische Markt versagt

Die Unterauslastung des vergangenen Jahres zehrte massiv an der hau-
fig diinnen Eigenkapitaldecke insbesondere klein- und mittelstindischer
Zulieferer. Mit dramatischen Konsequenzen, denn: ohne (Eigen-)Kapital
keine Vorfinanzierung fiir die Produktion - und keine strategischen Inves-
titionen in Forschung und Entwicklung, in neue Produkte, Produktions-
prozesse und Qualifizierung. Die IG Metall fordert daher die Einrichtung
von Transformationsfonds aus Mitteln des staatlichen Sicherungsschirms,
um die Branche durch direkte Beteiligungen auf dem Weg in eine kli-
mafreundlichere Mobilitat abzusichern. Die KfW bzw. die Landesbanken
konnten dabei einen Teil der Erstrisiken des Fonds iibernehmen, private
Mittel lief3en sich iiber eine attraktive Verzinsung akquirieren.

Mit dem Beteiligungsmodell der sogenannten Best Owner Group (BOG)
zielt die IG Metall dariiber hinaus unmittelbar auf Zulieferer fiir Technik
und Bauteile von Verbrennungsmotoren. Die Rechnung dahinter: Selbst
bei einem deutlichen Hochlauf der E-Mobilitat wird die Produktion von
Verbrennungsmotoren auch tiber das Jahr 2030 hinauslaufen - trotz all-
mahlich sinkender Stiickzahlen. Mit den Mitteln eines Eigenkapitalfonds
konnten Zulieferer ohne Aussicht auf Produktalternativen mehrheitlich
tibernommen, mit hoherer Planungssicherheit restrukturiert, stabilisiert
und bis zum Auslaufen begleitet werden. Lieferketten wiirden so gesichert,
Hedgefondsiibernahmen kritischer Zulieferer verhindert. Gespeist wird
der Eigenkapitalfonds der BOG aus Mitteln der Endhersteller und 6ffent-
licher Investoren. Die iitbernommenen Betriebe konnen durchaus gewinn-
bringend sein, da viele Gemein- und Entwicklungskosten ebenso wie
Neuinvestitionen entfallen. Die Ertrige lassen sich fiir Qualifizierungs-
mafinahmen und die Ausfinanzierung von Beschiftigungsgesellschaften
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nutzen. Fiir die IG Metall ist dabei ausschlaggebend, den Personalabbau
iber die Laufzeit entsprechend der Altersstruktur der Beschiftigten sozi-
alvertréglich zu planen. Beschiftigte sollten dabei iiber einen ldngeren
Zeitraum im Rahmen qualitativer Personalplanungsprozesse fiir zukunfts-
fahige Tatigkeiten qualifiziert werden. Die IG Metall leistete fiir die BOG
Start- und Entwicklungshilfe — agiert jedoch nicht als gewinnorientierter
Investor und nimmt auch keinen Einfluss auf Investitionsentscheidungen.

Transformation regional gestalten - Innovations- und
Weiterbildungscluster zusammendenken

In den vom Fahrzeugbau und seinen anverwandten Branchen besonders
gepragten Regionen miissen staatliche Akteure, Unternehmen, Gewerk-
schaften, aber auch die lokalen Bundesagenturen fiir Arbeit und die
Kammern im Sinne einer proaktiven Industrie-, Arbeitsmarkt- und Struk-
turpolitik zusammenwirken. Neben den skizzierten Ansdtzen zur Eigen-
kapitalsicherung sollten drei weitere Elemente vorangetrieben werden:

Regionale Transformations- und Innovationscluster férdern

Hier fordert die IG Metall, auch aus Mitteln des Konjunkturpakets (35¢)
regionale Zukunftskonzepte und Transformationsbiindnisse aus Unter-
nehmen, Betriebsraten, Gewerkschaften, Arbeitgeberverbanden und Kam-
mern, 6ffentlichen Institutionen und wissenschaftlichen Einrichtungen zu
fordern. In solchen Biindnissen lassen sich Geschiftsfelder erschliefden,
Produkte und Produktionsprozesse neu ausrichten und entwickeln -
zugleich aber auch die 6kologische und soziale Nachhaltigkeit verbessern.

Betriebsréte in klein- und mittelstandischen Betrieben beraten

Insbesondere in klein- und mittelstindischen Betrieben (KMU) ohne frei-
gestellte Betriebsrite sind die Voraussetzungen fiir umfangreiche Antrags-
verfahren kaum gegeben. Um eine angemessene Beteiligung von KMUs
in regionalen Transformationsclustern zu ermdglichen, bedarf es deshalb
einer begleitenden Orientierungsberatung fiir Betriebsréte in Form schnel-
ler und unbiirokratischer Unterstiitzung durch externe Berater*innen und
Sachverstidndige. Hierbei konnen positive Erfahrungen aus Transformati-
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onsprozessen in Ostdeutschland herangezogen werden. Im Rahmen von
bis zu zehn Berater*innentagen pro Jahr konnen die Situation und Hand-
lungsoptionen der Betriebsrite analysiert, Beschiftigte aktiv beteiligt und
Ansatzpunkte moglicher Handlungskonzepte entwickelt werden.

Weiterbildungsverbinde aufbauen

Ein zentraler Baustein regionaler Zukunftskonzepte ist die Qualifizie-
rung der Beschiftigten. In der Mehrzahl der Betriebe mangelt es aber
an Kapazititen und Expertise in der qualitativen Personalentwicklung.
Um wiederum insbesondere KMUs im Strukturwandel zielfithrend zu
begleiten, sollten im Bereich der betrieblichen Weiterbildung regionale
Verbiinde mit Unternehmen, Gewerkschaften sowie Akteuren der Wei-
terbildung und der Arbeitsmarktpolitik aufgebaut werden. Zielstellung:
Weiterbildungsmafinahmen ressourcenschonend bzw. -sensitiv iiber
Betriebsgrenzen hinaus organisieren, zertifizieren und durchfiihren. Im
Verbund kénnen Weiterbildungsbedarfe in den einzelnen Betrieben iden-
tifiziert und passende Weiterbildungsangebote recherchiert oder entwi-
ckelt werden.

Stand Oktober 2020 ldsst sich zusammenfassend festhalten: Eine
gewerkschaftliche Strategie fiir die sozial-6kologische Transformation
der Automobilindustrie wird diese unterschiedlichen Ebenen verbinden
und im Lichte der aktuellen Herausforderungen immer wieder anpassen
miissen. Im effektiven Zusammenspiel zwischen tarifpolitischen Impul-
sen (Stichwort Arbeitszeitverkiirzung), regionalen Transformations- und
Innovationsclustern, zivilgesellschaftlichen Biindnissen und einem aktiv
flankierenden Staat. Das ist die eine Seite der Medaille. Zugleich bleibt
die Herausforderung, das zugrunde liegende Leitbild fiir die Transfor-
mation - FairWandel - auflerhalb, vor allem aber innerhalb der eigenen
Organisation eingéngig, anschlussfahig und vielstimmig zu erzédhlen.

5 Transformation vielstimmig erzdhlen

Die politische Debatte um die Verschiarfung der Klimaziele nimmt wei-
ter an Fahrt auf. Auch 2020 hat die Wahrnehmung von Trockenheit,
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Unwettern, Uberschwemmungen und Missernten in Europa ihren Teil
dazu beigetragen, dass Abgeordnete auf allen parlamentarischen Ebenen
Industrievertreter*innen zunehmend skeptisch gegentiberstehen. Was
auf den ersten Blick Anlass zur Freude geben konnte, ldsst allerdings das
vielfach beschriebene Spannungsverhiltnis im Jahr der Bundestagswahl
nicht kleiner werden. Bereits die Tempoverscharfung im Green Deal der
EU-Kommission auf mindestens 55 Prozent CO,-Einsparung bis 2030
bedeutet ceteris paribus, dass nicht wie urspriinglich rund 50 Prozent,
sondern ca. 65 Prozent der in 2030 neu zugelassenen Pkw elektrifiziert
sein missen. Im Oktober 2020 legte das EU-Parlament die Latte noch
hoher. Geht es nach den Parlamentariern, soll die Einsparung 2030 bei
60 Prozent liegen; sehr zur Freude von Umweltverbanden, aber auch von
Umweltexperten in den politischen Parteien und sehr zum Verdruss der
Automobilindustrie. Bereits in Anbetracht des 55-Prozent-Ziels warf der
Aufsichtsratsvorsitzende von Continental, Wolfgang Reitzle, der Politik
eine Mitschuld am Stellenabbau der Branche vor: »Man zerstort politisch
die Autoindustrie, die ja noch 99 Prozent ihrer Wertschépfung durch
Autos mit Verbrennungsmotor generiert — Ergebnis: Wir miissen Fabri-
ken schlieflen und Arbeitsplitze abbauen.« (Koth 2020)

Als Gewerkschafter*innen sind wir weit davon entfernt, Reitzle und
Konsorten auch nur Krokodilstranen zu génnen. Der Trend zur Elekt-
romobilitdt wurde fahrldssig verschlafen, entsprechende Kassandrarufe
verhallten. Gerade im Wahljahr besteht nun aber die Gefahr, dass die
Dringlichkeit weitreichender klima- und umweltpolitischer Mafinah-
men die Frage der Machbarkeit ginzlich verdringt. Frei nach dem Motto
»Selbst schuld«. In den bestehenden Bahnen einer wachstumsbasierten
Okonomie gerit damit aber die angestrebte Balance aus Arbeit und Oko-
logie aus dem Blickfeld. Am Ende der Kette stehen Hunderttausende
unserer Kolleginnen und Kollegen, die zu Verlierer*innen einer Transfor-
mation werden, die von gut gemeinten Grenzwerten ausgeldst, aber iiber
brutale Marktmechanismen exekutiert wiirde. Das Ergebnis wire eben
nicht ein sozial-okologisches Primat der Politik, sondern ein Kahlschlag
industrieller Arbeitsplitze. Und schon gewinnen sie wieder an Lautstarke,
die Rufe nach der Rettung des Diesels.
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Die Arbeitgeber machen sich diese Stimmung zunutze. Im Oktober
2020 nehmen Manager*innen der Automobilbranche wohlfeil Standort-
schlieBungen »wegen Elektromobilitit« vor. Was dann wohl heiflen soll:
»hohere Gewalt«. Das ist alles andere als trivial, bedeutet es doch, dass
Beschiftigten gesagt wird, sie verloren ihren Arbeitsplatz und damit ihre
soziale Existenz wegen der Transformation zur Elektromobilitit. Wenn
wir dem als IG Metall nicht mit aller Kraft entgegentreten, wird die weiter
oben genannte Zahl der Transformationsbefiirworter*innen dramatisch
sinken - zugunsten der Skeptiker*innen, der Aktivisten von »Fridays for
Hubraum« und jenen politischen Rattenfinger*innen, die sich als Bewah-
rende der guten alten Ordnung gerieren.

Offensichtlich wird im selben Atemzug, wie fragil FairWandel als Sinn
und Orientierung stiftendes Leitbild ist. Und wie zligig es in dieser Zer-
reiffprobe zur Disposition gestellt werden konnte. FairWandel will und
muss das eingangs beschriebene Spannungsverhiltnis austarieren, bleibt
dabei aber hinreichend abstrakt. Als Leitbild muss es auch der unter-
schiedlichen Betroffenheit Rechnung tragen. Und: Was top-down initi-
iert wurde, braucht bottom-up Bewegungsraum. FairWandel muss sich
aufrichten diirfen.’ Die Kolleginnen und Kollegen vor Ort sollten Gehor
finden. Die vermeintlich kleinen »Erzéhlungen« der Transformation sind
sichtbar, klar und eindeutig zu machen, aus dem blinden Fleck zu holen.
Dabei geht es um mehr als einen Widerhall gewerkschaftlicher Positio-
nen. Es bedarf einer Umkehrung der narrativen Strategie: Mitglieder und
Funktionir*innen treten als Erzdhlende der Transformation auf und fin-
den mit ihrer Erzahlung sowohl in ihrer Gewerkschaft als auch im politi-
schen Diskurs Widerhall. Die IG Metall mag damit das Wagnis eingehen,
alternative, ja vielleicht auch unliebsame Geschichten der Transformation
zu erzihlen. Ignoranz hat aber selten geholfen. Zumal sich diese Erzih-
lungen zu einem vielstimmigen, zugleich personlich zugénglichen Mosaik
analytisch wie emotional zusammenfiigen kénnen - ohne FairWandel
infrage zu stellen. Kurzum: Als Organisation werden wir uns wieder ein-
mal unserer selbst vergewissern miissen.

3 Zur methodischen Vorgehensweise siehe Schulz et al. (2020).

264 Das Auto FairWandeln



Literatur

Behruzi, D. (2020): Biittel der Konzerne, in: Junge Welt, 09.06.2020, S. 8.

Hégler, Max (2020): Mehr als Premium, in: Stiddeutsche Zeitung, 06.10.2020 [https://www.
sueddeutsche.de/wirtschaft/autobranche-mehr-als-premium-1.5056908; 15.10.2020].

Hofmann, J. (2020): »Soder hat verkappte Autopramie durchgesetzt«, in: Augsburger Allge-
meine, 05.06.2020, S. 7.

IG Metall (2017): Mehr Zeit zum Leben. Arbeitszeitwiinsche und Vereinbarkeitsbedarfe von
Beschiftigten, Arbeitspapier 2/2017.

IG Metall (2019): Die Klima- und Mobilititswende gestalten. Gemeinsame Eckpunkte
von IG Metall, NABU und BUND [https://www.igmetall-berlin.de/fileadmin/user/
News/2019/Q3/Dokumente/Klimaschutz_-_Erklaerung von_Nabu_ BUND_und_IG_
Metall.pdf; 15.10.2020].

Koth, C.-P. (2020): Conti-Chefaufseher: »Autoindustrie wird politisch zerstorts, in: Auto-
mobilwoche, 01.10.2020 [https://www.automobilwoche.de/article/20201001/AGEN-
TURMELDUNGEN/310019947/conti-chefaufseher-autoindustrie-wird-politisch-zer-
stoert; 15.10.2020].

Mitteldeutscher Rundfunk (MDR) (2020): Kongress in Leipzig endet mit sozial-6kologi-
scher Utopie, 30.08.2020 [https://www.mdr.de/sachsen/leipzig/leipzig-leipzig-land/kon-
gress-zukunft-fuer-alle-leipzig-beendet-100.html; 15.10.2020].

Mintzberg, H.; Ahlstrand, B.; Lampel J. (1998): Strategy Safari. Eine Reise durch die Wild-
nis des strategischen Managements, Frankfurt am Main.

Puls, T;; Fritsch M. (2020): Eine Branche unter Druck. Die Bedeutung der Autoindustrie fiir
Deutschland, in: Institut der deutschen Wirtschaft (Hrsg.): IW-Report 43/2020.

Sauga, M. (2020): Das falsche Jammern der Gewerkschaften, Spiegel Online, 11.06.2020
[https://www.spiegel.de/wirtschaft/soziales/ig-metall-streit-mit-der-spd-wegen-au-
topraemie-das-falsche-jammern-der-gewerkschaften-a-dc2628c4-eoe8-477b-baca-
9off9as37064; 15.10.2020].

Schiermeyer, M. (2020): IG Metall: Kein Enddatum fiir Verbrenner, in: Stuttgarter Zeitung,
01.10.2020, S. 12.

Schulz, J; Galling-Stiehler, A.; Caspar-Miiller, R. (2020): Auftragskommunikation. Fiir
Unternehmen und Institutionen sprechen, Wiesbaden.

Staude, J. (2020): Der griine Lack bei den Metallern ist ab, in: Klimareporter, 07.06.2020
[https://www.klimareporter.de/verkehr/der-gruene-lack-bei-den-metallern-ist-ab;
15.10.2020].

Stenger, K. (2020): Rolle riickwirts, in: Neues Deutschland, 06.06.2020, S. 8.

Urban, H.-J. (2020): Transformation als Bewahrungsprobe, in: Sozialismus, 9-2020, S. 34-41.

Literatur 265






Die Notwendigkeit einer umfassenden
Mobilitatswende

von Daniel Rieger und Johannes RuBmann

Die Notwendigkeit einer umfassenden Mobilititswende ist unbestritten —
selbst bei Vertreter*innen sonst eher konservativer Interessengruppen. Im
politischen Diskurs setzt sich die Erkenntnis durch, dass der Verkehrssektor
als Sorgenkind des Klimaschutzes in Deutschland und Europa konsequent
neu gestaltet werden muss. Es mangelt allein am Willen, weitreichende und
damit effektive Mafinahmen zeitnah umzusetzen. Dies liegt vor allem in
der Tatsache begriindet, dass alle Bevolkerungsschichten von solch einem
Wandel ganz unmittelbar betroffen sind - sei es durch die Bezahl- und
Verfiigbarkeit von Mobilitdt oder durch die Umbriiche, die der erwartbare
Strukturwandel zentraler Wirtschaftszweige wie der Automobilindustrie
mit sich bringen diirfte. Um das Gelingen des Transformationsprozesses
zu gewihrleisten, muss daher den Bediirfnissen und Erwartungen aller
Akteure bestmoglich Rechnung getragen werden - ein gesamtgesellschaft-
liches Mammutprojekt, das enorme Chancen, aber auch Risiken birgt.
Einerseits bietet sich hier die Moglichkeit, eine gerechtere und nach-
haltigere Gesellschaft zu gestalten, welche den Anspriichen eines sozialen
Miteinanders, gleichzeitig aber auch den enormen Herausforderungen
des Klimawandels gerecht wird. Andererseits dominiert die Sorge vor
Beschiftigungsverlust in der Automobilindustrie die Debatte, geht es doch
auch um eine Reduzierung des Pkw-Bestands und einen Antriebswech-
sel weg vom Verbrennungsmotor hin zu elektrischen Antrieben. Daher
z6gern Teile der Politik trotz der gebotenen Eile nach wie vor, ziigig und
mit der nétigen Konsequenz alternative Antriebe zur fordern, restriktive
Mafinahmen gegen fossile Antriebe und hohe Pkw-Fahrleistungen zu
ergreifen und zeitgleich neue, klima- und umweltfreundliche Verkehrs-
trager und -konzepte zu stirken. Die Corona-Pandemie mit ihren bis
dato noch nicht vollumfénglich absehbaren langfristigen Konsequenzen
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hat diese bestehenden Unsicherheiten noch zusitzlich verstirkt. Gerade
jetzt, im Angesicht tempordrer Absatzriickgidnge bei Pkw und Lkw, einer
darbenden Zuliefererindustrie, aber auch einbrechender Ticketverkiufe
im o6ffentlichen Verkehr, erscheint einigen Entscheider*innen der Blick in
die Vergangenheit ndher als der Blick in die Zukunft. Dabei kénnte und
sollte die Krise als Katalysator nutzbar gemacht werden, der den langst
tiberfilligen Wandel unseres Mobilitétssystems und aller damit verwobe-
nen Industriezweige endlich ins Werk setzt.

1 Das Zdgern politischer Entscheidungstrager

Doch warum lauft es so zogerlich? Unsere Beobachtung ist, dass hier-
fur nicht zuletzt die Befiirchtung seitens der Entscheidungstriger*innen
ursdchlich ist, wonach es grundsitzlich an dem nétigen gesellschaftlichen
Riickhalt fiir eine Mobilitdtswende mangele und eine Abkehr des Status
quo somit radikale und populistische Krifte stirken konne. Haufig wird
in diesem Kontext auf die sogenannte Gelbwesten-Bewegung in Frank-
reich verwiesen, die sich — neben vielen anderen Punkten - gegen eine
Erhohung der Kraftstoffpreise auf die Straflen und Plitze unseres Nach-
barlands begeben und dort ihrem Unmut Luft gemacht hatte. Zumindest
die Tatsache, dass einige Parteien wie die AfD (2020) mit dem Slogan
wie »Ein Herz fiir Diesel« werben oder eine Aktion der BILD-Zeitung
(2018) unter dem Motto »Freie Fahrt fiir meinen Diesel!« gestartet wurde,
unterstiitzt diese These. Auch erste Proteste gegen Fahrverbote, wie etwa
in Stuttgart, hat es zeitweise gegeben. Wahr ist aber auch: Der »Radent-
scheid« in Berlin, der sich fir mehr Platz fur das Fahrrad und sichere
Radwege in der Bundeshauptstadt einsetzte, hat 2016 innerhalb von nur
dreieinhalb Wochen tiber 100.000 Unterschriften gesammelt und damit
den Berliner Senat zur Verabschiedung des ersten deutschen Mobilitits-
gesetzes gezwungen (Volksentscheid Fahrrad 2016). Menschen in vielen
anderen Stddten sind diesem Beispiel gefolgt und setzen sich gleicherma-
en fiir den Fuf3- und Radverkehr ein. Allerorten wird seit wenigen Jahren
verstarkt und in der Regel hochemotional tiber die kiinftige Ausrichtung
der Verkehrspolitik, iiber eine Einschrankung der Vormachtstellung des
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Autos, mehr Stadtgriin und mehr Lebensqualitét gestritten. Doch es wird
nicht nur debattiert, es wird auch zunehmend experimentiert: ob es die
autofreie Friedrichstraf3e in Berlin-Mitte, die Begegnungszonen in Kreuz-
berg oder der ebenfalls autofreie Jungfernstieg in Hamburgs Innenstadt
sind: Die Neuverteilung des knappen Guts 6ffentlicher Raum wird vieler-
orts zumindest zeitweise bereits gelebt. Denn im praktischen Erleben, das
hat sich in der Vergangenheit gezeigt, konnen Menschen sehr viel besser
von etwas Neuem iiberzeugt werden als nur durch theoretische Erwdgun-
gen und Konzepte in Papierform.

Und noch ein Punkt kommt hinzu: Oftmals schwingt bei Diskussions-
beitrdgen die implizite Botschaft mit, die Mobilititswende sei zwingend
eine Verlustdebatte. Es gelte, den Status quo zu erhalten und allenfalls
Antriebe und Energietrager umzustellen. Diese Sichtweise greift nicht
nur zu kurz, sondern blendet erhebliche soziale Missstinde im gegenwér-
tigen Verkehrssystem aus. Wie das Umweltbundesamt in seinem Positi-
onspapier Verkehrswende fiir ALLE auflistet, benachteiligen zahlreiche
Regelungen der gegenwirtigen Verkehrspolitik, vor allem aber des Steu-
errechts, systematisch Menschen mit geringem Einkommen (UBA 2020).
Sie zahlen verhdltnisméflig mehr fiir ihre Mobilitdt, miissen weiter zur
Arbeitsstitte pendeln und sind {iberproportional stark Abgasen, Larm
und Flacheninanspruchnahme durch den Verkehr ausgesetzt. Auch eine
bisher unverdffentlichte Studie des Oko Instituts im Auftrag des NABU
kommt zu dem Schluss, dass das Dienstwagenprivileg, aber auch die
Pendlerpauschale oder Kaufprdmie fiir Neuwagen jenen Einkommens-
gruppen zugutekommen, die Entlastungen am allerwenigsten benétigen.
Der Status quo gewihrleistet also keineswegs ein Hochstmafl an sozia-
ler Gerechtigkeit, die es zu verteidigen gilt, sondern ist selbst Ausdruck
eines Missstandes, den es abzuschaffen gilt. Entsprechend ist die Mobili-
titswende keine Bedrohung, sondern vielmehr die Chance, zwei Fliegen
mit einer Klappe zu schlagen. Im selben Atemzug lielen sich idealerweise
ebenfalls die Ziele der Barrierefreiheit, Inklusion, Zuginglichkeit und
Bezahlbarkeit von Mobilitdt verwirklichen.

Die Realitit der Verkehrspolitik ist also wieder einmal deutlich hetero-
gener, als plakative Uberschriften und schrille Auftritte einiger suggerie-
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ren. Es lohnt sich, genauer hinzusehen, und es empfiehlt sich, mit den
Menschen vor Ort direkt ins Gesprach zu kommen. Auch Umweltver-
binde haben noch etliches zu lernen und tun gut daran, den Austausch
mit jenen zu suchen, deren priméares Anliegen nicht der Umwelt-, Klima-
oder Naturschutz ist. Auch regional oder im Verhiltnis Stadt-Land
unterscheiden sich die Wiinsche und Bediirfnisse unserer Mitmenschen
mitunter erheblich. Nur wenn es gelingt, die vielfiltigen Anspriiche unter
einen Hut zu bekommen, kann jenen Einhalt geboten werden, die ver-
suchen einen Keil zwischen die Belange des Sozialen und die Notwen-
digkeit des Klimaschutzes zu treiben. Bei aller Dringlichkeit kann der
Klimaschutz am Ende eben doch nur gelingen, wenn er von der gesell-
schaftlichen Mehrheit getragen wird, die bereit ist, Verdnderungen zu
wagen und Anstrengungen auf sich zu nehmen. Zerbricht hingegen der
gesellschaftliche Zusammenhalt an Fragen wie einem Tempolimit auf
Autobahnen, Nachtflugverboten, der »richtigen« Antriebstechnologie
oder Parkraumbewirtschaftung, kommt auch der Klimaschutz unter die
Réder. Dann wire niemandem geholfen. Es gilt also, einen austarierten
Konsens dariiber herzustellen, wie die Mobilitdtswende fiir alle gelingen
kann. Dafiir benétigen wir den engen Austausch der Zivilgesellschaft,
eine gemeinsame Sprache sowie eine positive Zielvorstellung davon, wie
die eine (Mobilitéts-)Welt aussehen wiirde, die die Perspektiven des Kli-
maschutzes, der Mobilititsbediirfnisse sowie wirtschaftliche und soziale
Belange vereint.

2 Neue Allianzen der Zivilgesellschaft formieren sich

Nicht nur Umweltverbande haben das Thema Mobilitit fiir sich entdeckt,
sondern auch Gewerkschaften, Sozialverbinde oder die Kirche mischen
sich zunehmend in die Debatte ein. Obwohl sich alle der genannten
Akteure dem Spektrum der Zivilgesellschaft zurechnen, blieb der Kontakt
zu diesem wichtigen Thema bisher bestenfalls auf sporadischem, bilate-
ralem Austausch beschrankt. Dabei bekennen sich die allermeisten der
Organisationen und Institutionen explizit zum Pariser Klimaschutzab-
kommen oder auch den Sustainable Development Goals (SDGs) der Ver-
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einten Nationen. Das gemeinsame Fundament ist also bereits gelegt, die
Umsetzung in konkretes Handeln wire der nichste logische Schritt.

Da die Aufgabe fiir jeden der genannten Akteure allein viel zu gewal-
tig ist und folglich nur im Verbund gelingen kann, hat der Naturschutz-
bund Deutschland (NABU) im Jahr 2019 die Initiative ergriffen und gezielt
wesentliche Vertreter der Zivilgesellschaft zur Mitarbeit an einer gemein-
samen Positionierung eingeladen. Mithilfe der Stiftung Mercator konn-
ten wir das Projekt Sozialvertrigliche Mobilititswende ins Leben rufen,
das derzeit eine Plattform fiir den Austausch zwischen folgenden Akteu-
ren bietet: Deutscher Gewerkschaftsbund (DGB), Industriegewerkschaft
Metall (IG Metall), Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft (ver.di), Bund
fur Umwelt und Naturschutz (BUND), Verkehrsclub Deutschland (vcd),
Evangelische Kirche Deutschlands (EKD), Sozialverband Deutschland
(SoVD), Arbeiterwohlfahrt (AWO) und dem Sozialverband vdk. Neben
der Starkung des gegenseitigen Verstdndnisses soll hier zundchst versucht
werden, eine gemeinsame Zielvorstellung zu erarbeiten und diese dann in
einem zweiten Schritt mit konkreten Handlungsempfehlungen im Sinne
einer Roadmap zu hinterlegen. Um die nétige Anschlussfahigkeit an die
Debatten vor Ort herzustellen und die Ideen einer Art »Praxistest« zu
unterziehen, mochten wir die Ergebnisse des Prozesses im Jahr 2021 in
verschiedenen Regionen Deutschlands mit den Menschen vor Ort disku-
tieren und weiterentwickeln.

3 Strukturwandel steht an - unterschiedliche
Perspektiven, Zugange und Erwartungen

Die gesellschaftlichen Akzeptanzprobleme einer umfassenden Mobilitéts-
wende sind offenkundig: Die anstehende Transformation wird erhebliche
Auswirkungen auf die Hunderttausenden Beschiftigten der Automobil-
und Zulieferindustrie haben, aber auch auf Mobilititsdienstleister wie
Verkehrsgesellschaften und damit Kommunen gleichermaflen. Folglich ist
die Frage nach der genauen Ausgestaltung einer Mobilititswende fiir alle
Menschen in diesem Land virulent. Der Notwendigkeit des Umstiegs auf
emissionsfreie Antriebe wie auch die Stiarkung des o6ffentlichen Verkehrs
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wird zwar von den wenigsten grundlegend angezweifelt, dennoch fehlt
es an einer klaren Strategie und eines verstindlichen Handlungspfads.
Dies liegt weniger an fehlenden technischen Alternativen als daran, dass
die Abkehr vom Verbrennungsmotor, wie auch eine hohere Besteuerung
von Kraftstoffen von relevanten Akteuren als eine zu vermeidende Gefahr
fir den Wirtschaftsstandort Deutschland stilisiert wird. Hinzu kommen
erhebliche Verunsicherungen, die bereits mit der gleichzeitigen Bewilti-
gung einer umfassenden Digitalisierung, Automatisierung und Elektrifi-
zierung der Antriebe auf die deutsche Automobilindustrie zukamen und
nun durch die Corona-Krise nochmals verschirft wurden.

Die zur Abfederung der Effekte durch das Corona-Virus von der Bun-
desregierung bereitgestellten Mittel spielen dabei eine zentrale Rolle. Sie
konnen jedoch eine weit positivere Wirkung iiber den Tag hinaus entfal-
ten, wenn sie im Sinne von »green recovery« ausgelegt werden, also auf
die zeitgleiche Bewiltigung der Wirtschafts- und Klimakrise zielen. Im
Verkehrssektor miisste das Geld dann gezielt in jene Bereiche flieflen, die
den nachhaltigen Umbau des Mobilitétssystems und eine Starkung seiner
Resilienz dienen. In Teilen wurde diese Maf3gabe ausgegeben, etwa von
der Europdischen Kommission und Teilen der Bundesregierung, und tat-
sdchlich auch in einigen Bereichen, wie etwa verstarkten Investitionen in
die Bahn oder die Ladeinfrastruktur von Elektrofahrzeugen, umgesetzt.
Das zdhe Ringen um eine mogliche Kaufpramie fiir Neufahrzeuge hat
jedoch gezeigt, wie schwierig es der Politik immer noch fillt, sich konse-
quent auf diese Losung einzulassen. Dass am Ende tatsachlich trotz zeit-
weise dramatischer Absatzeinbriiche deutscher Hersteller nicht erneut
zum Instrument milliardenschwerer Kaufzuschiisse auch fiir hochmo-
torisierte Verbrenner gegriffen wurde, ist nicht zuletzt dem erheblichen
Druck aus der Zivilgesellschaft geschuldet. Der Umstand, dass hier insbe-
sondere die Industriegewerkschaften massiven Druck auf die Regierung
und insbesondere die SPD ausgetiibt haben, doch noch den Verbrennungs-
motor mit in die Férderung aufzunehmen, zeigt aber auch noch einmal,
wie hoch der Druck auch innerhalb einzelner Organisationen bis zuletzt
war und welch enormer Anstrengungen es bedarf, den Riickfall auf seit
Jahrzehnten etablierte Positionen und das Vertreten von Partikularinte-

272 Die Notwendigkeit einer umfassenden Mobilitatswende



ressen zu liberwinden. Am Ende werden sich alle ein Stiick weit von lieb
gewonnenen »Wahrheiten« und Verhaltensmustern verabschieden und
Kompromisse zugunsten Dritter eingehen miissen, um ihrem eigenen
Ziel niher zu kommen. Wichtig ist, dass die Bereitschaft da ist, mitein-
ander ins Gesprich zu kommen und eben genau diese Kompromisslinien
auszuloten.

Genau dabei kann die Zivilgesellschaft als Katalysator wirken. Die gro-
flen Organisationen reprasentieren viele Millionen Menschen und damit
weite Teile der Bevolkerung und gewédhrleisten tiber ihre Strukturen
zugleich auch die lokale Anbindung in Form von Ortsgruppen, Zweigstel-
len, Gemeinden und Vereinen. So wirken sie als Multiplikator*innen, die
die Briicke zwischen Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene schlagen
und dabei mafigeschneiderte Losungen fiir die je individuellen Gegeben-
heiten mafigeblich mitentwickeln kénnen.

4 Das Zeitfenster schlieBt sich

In Anbetracht des sich sukzessive schlieffenden Zeitfensters und der
(nach den vergangenen Hitzesommern auch hierzulande) nicht zu leug-
nenden Folgen des Klimawandels hat das Thema Klima- und Umwelt-
schutz zunehmend fiir viele Akteure der Zivilgesellschaft Konjunktur.
Dabei zeigt sich jedoch ein sehr heterogenes Feld, was die Ausgangssi-
tuation angeht. Wéahrend einige der groflen Organisationen, insbeson-
dere die Gewerkschaften, sich seit Jahren sehr intensiv mit der Zukunft
der Automobilindustrie und ihrer Beschiftigten befassen, stehen andere
noch ganz am Anfang. Die allermeisten ndhern sich der Mobilitit entwe-
der von einem umfassenden Nachhaltigkeitsbegrift aus oder fokussieren
sich alleinig auf Klimaschutz, haben ihre Arbeit jedoch bisher nicht fach-
lich beziehungsweise personell spezifisch fiir den Verkehrssektor unter-
legt. Allerdings besteht bei vielen Akteuren der Wunsch, sich verstarkt
mit diesem Thema auseinanderzusetzen, und entsprechend gibt es eine
grofe Offenheit, sich in diesem Sinne fiir eine klimafreundliche und sozi-
alvertrigliche Mobilitdt einzubringen, welche jedoch die jeweils origina-
ren Interessen berticksichtigt und zur allgemeinen Debatte stellt. Diese
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reichen von einer starken Beschiftigungsperspektive im Automobilsek-
tor, aber im Offentlichen Verkehr bis hin zu Fragen der Teilhabe: Bezahl-
barkeit, Barrierefreiheit, Verfiigbarkeit, Daseinsvorsorge, Gesundheit und
Ahnliches mehr. Auch eine generelle Verbesserung der Lebensqualitit
aller bleibt wesentlicher Taktgeber kiinftiger Entwicklungen. Wer dabei
vor vermeintlich zu harten Einschnitten zuriickschreckt oder unbequeme
Wahrheiten zu verschleiern sucht, der muss sich vor Augen fiihren, dass
ein spateres Umsteuern immer mit noch hoheren Folgekosten verbun-
den sein wird als ein beherztes Eingreifen im Hier und Jetzt. Die Zwan-
zigerjahre werden das pragende Jahrzehnt dieses Jahrhunderts sein. Hier
entscheidet sich, ob es der Menschheit im Angesicht gravierender Kri-
sen gelingen wird, das Ruder noch einmal herumzureifien und die eigene
Zukunft zu gestalten, statt den Wandel passiv zu erdulden.

Die jeweils unterschiedlichen Expertisen und Schwerpunkte ermogli-
chen einen sehr qualifizierten und ausdifferenzierten Blick auf die Frage,
welche Anforderungen an eine sozial gerechte Mobilititswende gestellt
werden miissen. In der Integration all dieser Zugénge liegt eine einmalige
Chance, das gegenseitige Verstdndnis zu stirken, den gesellschaftlichen
Diskurs zu pragen und einen bleibenden Mehrwert zur Absicherung der
Mobilitatswende zu leisten. Denn fiir eine breite gesellschaftliche Unter-
stiitzung zur Neustrukturierung des Verkehrssektors miissen die unter-
schiedlichen zivilgesellschaftlichen Vertreter gehort werden. Nur so lasst
sich der Riickhalt in der Bevolkerung organisieren, der fiir solch eine tief
greifende Transformation essenziell ist. Ein geeintes Vorgehen der Ver-
binde, Gewerkschaften und Kirchen in Deutschland wiare ein wichtiges
und uniiberhorbares Signal, um Politik, Wirtschaft und Verwaltung zu
einem gezielten und konzertierten Vorgehen fiir eine nachhaltige Ver-
kehrswende zu bewegen.

Gleichzeitig miissen die beteiligten Akteure ebenfalls in ihre Strukturen
und Organe hineinwirken. Denn ohne Verhaltens- und Konsummuster
auf den Priifstand zu stellen, wird es nicht gehen. Entsprechend miissen
wir uns unserer Verantwortung als Multiplikator*innen stellen, unsere
Mitglieder informieren, ihnen Angebote machen, Losungen skizzieren
und sie auch davon iiberzeugen, dass die »reine Lehre« der je eigenen
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Verbandsausrichtung eben nur ein berechtigter Anspruch unter anderen,
gleichberechtigten ist. Dies kann und wird fiir Einzelne ein schmerzhaf-
ter Prozess werden, und es wird starke und charismatische Personlichkei-
ten erfordern, diese Botschaften zu vermitteln und Gegenwind aus den
eigenen Reihen auszuhalten. Das ausgeprigte Engagement, die Neugier,
mit neuen Partner*innen zu arbeiten, aber auch die Gewissheit, nach
Jahrzehnten des offentlichen Schlagabtauschs und Stillstands endlich
vorankommen zu wollen und zu missen, kennzeichnen die Arbeit der
zivilgesellschaftlichen Allianz fiir eine sozialvertrégliche Verkehrswende.
In einem geschiitzten Raum lassen sich nun einmal eher Angebote und
Zugestindnisse machen als auf 6ffentlicher Bithne. Am Ende braucht es
beides — und vor allem Mut. Dann aber konnen diese und &hnliche For-
mate erheblich zum gesellschaftlichen Fortschritt und einer besseren Welt
beitragen, die menschliche Bediirfnisse nicht gegeneinander ausspielt,
sondern partnerschaftliche Losungen entwickelt.
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Mit Fakten die Welt verandern -
Scientists for Future und die neue Rolle
der Wissenschaft?

von Saskia Knispel de Acosta, Laura Herzog, Volker Stelzer’

»Die Anliegen der jungen Menschen sind berechtigt.« — So lautet der Titel
der Stellungnahme, die Wissenschaftler*innen aus Deutschland, Oster-
reich und der Schweiz zu den Forderungen der Fridays-for-Future-Bewe-
gung (FFF) verfasst haben (Hagedorn et al. 2019). In der Stellungnahme
wird darauf hingewiesen, dass die derzeitigen MafSnahmen zum Klima-,
Arten-, Wald-, Meeres- und Bodenschutz bei Weitem nicht ausreichen,
sondern dass deutlich mehr getan werden muss und dass es darauf
ankommt, die Nettoemissionen von CO, und anderen Treibhausgasen
schnell abzusenken (S4F 2019a). Die Stellungnahme wurde in einem Zeit-
raum von 20 Tagen ausgearbeitet, von tiber 700 erstunterzeichnenden
Wissenschaftler*innen unterstiitzt und auf parallelen Pressekonferen-
zen in Berlin, Wien und Graz am 12. Mérz 2019 vorgestellt. Insbesondere
durch die Vorstellung auf der Bundespressekonferenz in Berlin, durch die
virale Verbreitung in den Social Media und durch die politische Inter-
view-Sendung Jung & Naiv (2019) erlangte die Positionierung der Wissen-
schaftler*innen eine grofie Medienprasenz. Als drei Tage spéter weltweit
rund 2,3 Millionen Menschen in tiber 130 Landern fiir Klimaschutz und
den Erhalt der natiirlichen Lebensgrundlagen auf die Strafle gingen
(Tagesschau 15.03.2019), sprachen in etwa 60 deutschen, Osterreichischen
und schweizer Stadten Wissenschaftler*innen, die die Stellungnahme
mitzeichneten, auf den Kundgebungen. Dies war die Initialziindung fiir
die Griindung der Initiative Scientists for Future (S4F). Bis zum 22. Mérz
2019 waren Wissenschaftler*innen aus aller Welt aufgerufen, die Stellung-

1 Unter Mitarbeit des Autor*innenteams: Marius Albiez, Ginther Beikert, Philipp Frey, Annika
Fricke, Jonathan Kohler, Jonas Moosmiiller, Birgit Neuer, Franz Ossing, Jens Peters, Christine
Schmidt und Michael Zonsius.
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nahme zu unterzeichnen. Rund 26.800 Wissenschaftler*innen, iiberwie-
gend aus Deutschland, Osterreich und der Schweiz, folgten diesem Aufruf
(S4F 2019a).

1 Scientists for Future - Wissenschaftler*innen
erheben ihre Stimme

Die Fridays-for-Future-Bewegung fordert von Entscheidungstrager*in-
nen in Wirtschaft, Gesellschaft und Politik »die Einhaltung der Ziele des
Pariser Abkommens und des 1,5 °C-Ziels. Explizit fordern wir fiir Deutsch-
land: Nettonull 2035 erreichen; Kohleausstieg bis 2030; 100 % erneuerbare
Energieversorgung bis 2035. Ab sofort: Das Ende der Subventionen fiir
fossile Energietrédger; 1/4 der Kohlekraft abschalten; eine CO,-Steuer auf
alle Treibhausgasemissionen. Der Preis fiir den Ausstof$ von Treibhaus-
gasen muss schnell so hoch werden wie die Kosten, die dadurch uns und
zukiinftigen Generationen entstehen. Laut UBA sind das 180 € pro Tonne
CO;.« (F4F 2021) Dass und inwiefern diese Forderungen berechtigt sind,
haben die Scientists for Future in ihrer Stellungnahme Fakten aus der Wis-
senschaft. Zur aktuellen Debatte rund um den Klimawandel (2020) ein-
drucksvoll dargelegt. Es geht also nicht um die blof3e Verteidigung von
Erkenntnissen aus Wissenschaft und Forschung, sondern darum, das evi-
denzbasierte Wissen in der Gesellschaft zu verbreiten, anzuwenden und
in wirtschaftliches und politisches Handeln zu tibersetzen: »Unite behind
Science« lautet konsequent eine der zentralen Forderungen von Fridays
for Future.

Hier setzen die Scientists for Future an: S4F ist ein tiberinstitutionel-
ler, Gberparteilicher, internationaler und interdisziplindrer Zusammen-
schluss von Wissenschaftler*innen, die sich fiir eine nachhaltige Zukunft
engagieren, sich dabei gegenseitig unterstiitzen und einzelne strategisch
relevante Projekte verfolgen. Dabei versteht sich S4F jedoch nicht als eine
Aktivist*innengruppe innerhalb der Klima- und Nachhaltigkeitsbewe-
gung. SF4 sieht seine gesellschaftliche Verantwortung und Aufgabe darin,
»den aktuellen Stand der Wissenschaft in wissenschaftlich fundierter und
verstandlicher Form aktiv in die gesellschaftliche Debatte um Nachhaltig-
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keit und Zukunftssicherung [einzubringen]. Damit unterstiitzen sie die
politische Willensbildung und tragen dazu bei, die Zukunftsorientierung
politischer Entscheidungen zu verbessern.« (S4F 2019b)

Wissen um die Klimakrise, den Verlust der Artenvielfalt und die derzei-
tige Ubernutzung der natiirlichen Ressourcen sollen in die breite Offent-
lichkeit getragen und Wege hin zu einem nachhaltigen Handeln und
einem gesellschaftlichen Wandel aufgezeigt werden. Jede*r einzelne Wis-
senschaftler*in kann sich hieran beteiligen und Verantwortung tragen.
Organisiert ist S4F vor allem iiber Regionalgruppen, die in einer Region
oder einer Stadt aktiv sind, und tiber Fachgruppen, die zu bestimmten
Themen arbeiten. Zusitzlich unterstiitzen iiber 100 Wissenschaftler*in-
nen und Forscher*innen in einem unabhingigen Beirat die Bewegung
mit ihrer Expertise. Zur Koordination der bundesweiten Aktivititen
gibt es ein Koordinationsteam. Uber ihre regionalen Aktivitdten hinaus
unterstiitzen die Regional- und Fachgruppen einen intensiven Austausch
innerhalb der Bundesldnder und auf internationaler Ebene (Abb. 1).
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Abb.1: Organisationsskizze von Scientists for Future (Quelle: eigene Darstellung)
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Seit Mirz 2019 initiierten Wissenschaftler*innen aller Disziplinen in
verschiedenen Stidten Deutschlands und Osterreichs Regionalgrup-
pen der Scientists for Future, um die Fridays-for-Future-Bewegung mit
ihrer Expertise zu unterstiitzen. Heute, Stand Februar 2021, gibt es iiber
80 Regional- und Fachgruppen. Gerade die regionale Arbeit von Wissen-
schaftler*innen ist von grofler Bedeutung. So bendtigen lokale Initiativen
in ihren Diskussionen mit ortlichen Entscheidungstrager*innen wissen-
schaftliche Unterstiitzung fiir ihre Forderungen. S4F liefern hierfiir not-
wendige Daten, Fakten und Wissen. Die Wissenschaftler*innen »stellen
im Namen von Scientists for Future keine spezifischen Forderungskata-
loge oder politischen Programme auf — konnen solche aber einer wissen-
schaftlichen Bewertung hinsichtlich ihrer Auswirkungen unterziehen«
(S4F 2019b). Zudem kommunizieren die Regionalgruppen Wechselbezie-
hungen und Wirkungsweisen zwischen menschlichem Handeln und der
globalen Klimaerwarmung wie auch den Auswirkungen der Ressourcen-
tibernutzung; sie zeigen gleichermaflen auf, wie diesen negativen Trends
entgegengewirkt werden kann. Sie tun dies in Paneldiskussionen, in
offentlichen Ringvorlesungen, durch Vortrage und Workshops an Schu-
len und in o6ffentlichen Einrichtungen. In vielen Stddten unterstiitzen
Scientists for Future die Kommunen bei der Umsetzung ihrer Klimastra-
tegien und bei ausgerufenen Klimanotstinden. Vielerorts engagieren sie
sich im Klimabeirat von Gemeinden. S4F tibernehmen Verantwortung,
indem sie Zusammenhénge erkldren, Fehldarstellungen benennen und
sich im Dienste einer aufgekldrten Gesellschaft in die Debatte einbringen.
Ziele sind, das Vertrauen der Offentlichkeit in evidenzbasierte Wissen-
schaft und Forschung zu fordern und zu erhalten sowie Entscheider*in-
nen faktenbasiert zu informieren.

Dariiber hinaus arbeiten Wissenschaftler*innen in Fachgruppen und
temporiren Arbeitsgruppen zusammen (s. Abb. 1). Hier wird das oft nur
schwer zugdngliche Wissen aufgearbeitet, um es fiir Kolleg*innen ande-
rer Disziplinen und einer breiten Offentlichkeit zugénglicher zu machen
und um fachliche Beratung fiir Aktivititen von S4F und der Klima-
und Nachhaltigkeitsbewegung zu leisten. Scientists for Future erstellen
Studien, Positionen, Publikationen und organisieren Veranstaltungen.
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Im September 2019 z.B. stellte ein Team einen Transparenzkatalog auf,
der aufzeigte, auf welcher Daten- und Faktenbasis die Bundesregierung
ihre Mafinahmen zur Einhaltung des Pariser Klimaabkommens formu-
liert (S4F 2019c¢). Bereits zuvor hatten die S4F Antworten auf Fragen zur
CO;-Bepreisung zusammengestellt (Mattauch et al. 2020). Anlésslich des
Gesetzes zum Ausstieg aus der Kohleverstromung im Juni 2020 formu-
lierten und quantifizierten sie die wesentlichen Defizite dieses Gesetzes,
und auch zur Neudiskussion der Gemeinsamen Agrarpolitik (GAP) der
EU steuerten sie einen Text bei, der in die politische Leitungsebene der
EU Eingang fand (S4F 2020; Peéer et al. 2020). Und schliefilich bieten die
Scientists for Future auf ihrer Homepage Unterrichtsmaterial fiir Schu-
len und Prisentationsmaterial fiir Veranstaltungen an. Es versteht sich,
dass diese Materialien wissenschaftlich gesichertes Wissen wiedergeben.?
Das schlief3t ein, dass sie Falschbehauptungen entschieden entgegentre-
ten - insbesondere dann, wenn diese dazu genutzt werden, um Schritte zu
Nachhaltigkeit oder Klimaschutz zu diskreditieren.

Ruckblickend auf tiber eineinhalb Jahre Scientists for Future Deutsch-
land, kann festgehalten werden, dass die Bewegung bei vielen Menschen
zu einem grofleren Bewusstsein fiir die Herausforderungen der Klima-
und Nachhaltigkeitskrise beigetragen hat. Die 6ffentliche Debatte darii-
ber ist breiter und inhaltlich reicher geworden. Neue Forschungs- und
Entwicklungsprogramme fiir Arten- und Klimaschutz sowie Nachhaltige
Entwicklung sind entstanden. Zahllose Publikationen und Veranstaltun-
gen sind von und mithilfe der Initiative inspiriert und gefithrt worden.
Dariiber hinaus wird von den Medien und in der Gesellschaft so deut-
lich wie selten zuvor offen nach der Expertise von Wissenschaftler*innen
gefragt. Eine Umfrage (s. Abb. 2) unter knapp 1.000 wahlberechtigten Per-
sonen in Deutschland im Juni 2020 zeigte, dass 50 Prozent der Befragten
den Klimaschutz als das wichtigste Thema der deutschen EU-Ratsprisi-
dentschaft einstufen, noch vor dem Themenkomplex »Bewiltigung der
Corona-Folgen«.

2 Diese Materialien werden der Offentlichkeit online kostenfrei zur Verfiigung gestellt. Scien-
tist for Future: Wissenszentrum [https://info-de.scientists4future.org/; 21.01.2021].
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Deutsche finden, Klimaschutz sollte wichtigstes EU-Thema sein
Befragte, die flir die deutsche Ratsprasidentschaft folgende Schwerpunktthemen sehen
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der Corona-Folgen inder EU der EU GroBbritannien

Schwerpunktthemen fiir die EU-Ratsprasidentschaft

Prozentsatz der Befragten

Abb.2: Deutsche finden, Klimaschutz sollte wichtigstes EU-Thema sein; Basis: 1003 Wahl-
berechtigte in Deutschland; 29. bis 30. Juni 2020; Auswahl von 2 Themen (Quelle: eigene
Darstellung, basierend auf Statista 2020)

Auf welche Weise wissenschaftliche Ergebnisse in Szenarien, Strategien
und Entscheidungen berticksichtigt werden, ist offen. Die dazu nétigen
Dialoge und Lernprozesse finden gerade erst statt und sollen von Wissen-
schaftler*innen mit Beitrdgen wie dem vorliegenden vorangebracht wer-
den. Wissenschaft ist konstitutiver Teil unseres Gemeinwesens. Dass sich
Wissenschaftler*innen in der Initiative Scientists for Future zusammenge-
schlossen haben, ist ein wichtiges Engagement, mit dem der Gesellschaft
die zentrale Rolle von Wissenschaft fiir unser Alltagsleben verdeutlicht
werden kann. Anhand der Karlsruher S4F-Regionalgruppe zeigen wir
nun beispielhaft, wie sich der tagtégliche Transfer von wissenschaftlichen
Erkenntnissen in die Gesellschaft gestaltet.
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2 So kann es gehen - wie Scientists for Future in
Karlsruhe zum gesellschaftlichen Wandel beitragt

Die Regionalgruppe Scientists for Future Karlsruhe (S4F Karlsruhe 2020)
begann ihre Arbeit im Frithjahr 2019. Aus einer Handvoll Wissenschaft-
ler*innen in der Anfangsphase entstand eine Gruppierung von vielen
aktiven Wissenschaftler*innen der verschiedenen Hochschulen und Uni-
versitdten in Karlsruhe. Die S4F KA wurden schnell immer 6fter fiir die
wissenschaftliche Einschdtzung von Argumenten in klimaschutzpoliti-
schen Debatten angefragt. Unter anderem wurden und werden sie von
verschiedenen Akteuren der For-Future-Bewegung sowie anderen NGOs,
Schulen oder der Presse eingeladen, um ihre Sicht auf den Klimawandel,
auf seine Folgen oder auf spezifische Mafinahmen zur Verringerung der
Klimaerwédrmung fiir ein gréfleres Publikum darzulegen.

Eine kontinuierlich wahrgenommene Aufgabe der S4F KA war und ist
die Unterstiitzung der lokalen Fridays for Future bei deren Umsetzung
der sechs internationalen Klimaaktionsstreiks und bei lokalen Demons-
trationen im Rahmen der freitdglichen Klimastreiks. Dariiber hinaus
fuhrten Mitglieder der Scientists for Future Karlsruhe Seminare durch,
in denen FFE-Aktivist*innen tiber mogliche politische Mafinahmen zur
Reduzierung der Klimaerwdrmung informiert wurden.> Im Mirz 2019
unterstiitzten die S4F KA die lokalen Fridays for Future in der inhaltli-
chen Vorbereitung und der wissenschaftlich stichhaltigen Argumentation
von Gesprichen mit dem baden-wiirttembergischen Ministerpréasidenten
Winfried Kretschmann.

Die Karlsruher Fridays for Future mahnen Verkehrswende an

Auch bei Beratungen der Stadt Karlsruhe im Vorfeld der Ausrufung des
Klimanotstandes leisteten die Scientists for Future Karlsruhe diese wissen-
schaftliche Beratung. Im Jahr 2019 wurde dann das Klimaschutzkonzept

3 Siehe hierzu: https://www.dialog-energie.de/formate/energie-szenario-workshops/energie-
system-4-future/; https://www.dialog-energie.de/formate/energie-szenario-workshops/sch%
C3%B6ne-neue-energiewelt/; 02.02.2021.
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(KSK) der Stadt Karlsruhe iiberarbeitet.* Die FFF und S4F aus Karlsruhe
arbeiteten hier eng zusammen. Sie berieten zum einen iiber die geplanten
Mafinahmen des Klimaschutzkonzeptes, zum anderen nahmen Mitglie-
der beider Gruppen an den Gesprachen mit der Stadt teil. Die Fridays
for Future kommentierten das Konzept und die vorgeschlagenen Maf3-
nahmen und schlugen ihrerseits neue MafSnahmen vor; auch hier wieder
mit wissenschaftlicher Unterstiitzung der Scientists for Future. Beispiel-
haft werden im folgenden Kasten eine Auswahl der Ergebnisse dieser
Kooperation aus dem Bereich Mobilitdt dargestellt (Stadt Karlsruhe 2019;
FFFKA 2020).

Stadt Karlsruhe: Regulierung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) im Innen-
stadtbereich (Punkt D1.1):

Kommentar FFF: »Klimafreundlicher FuB- und Radverkehr sowie der &éffentliche Perso-
nennahverkehr muss bei allen Umbau-, Sanierungs- und NeubaumaBnamen priorisiert
werden. In der Konzeptvorlage fehlen konkrete und effektive MaBnahmen, wie der MIV
kurzfristig in der Innenstadt reduziert werden soll. Anstatt den MIV in der Innenstadt
zu reduzieren, sollte in der Innenstadt eine autofreie Zone eingerichtet werden. AuBer-
dem fehlt in der Konzeptvorlage, wie der MIV auBerhalb der innerstadtischen Zone
reduziert werden soll.«

Stadt Karlsruhe: D1.3 StellplatzschlUssel reduzieren im privaten Bereich

Kommentar FFF: »Diese Zielsetzung erachten wir als nicht ambitioniert genug, um
den Pendler*innenverkehr und den MIV auch auBerhalb der Innenstadt ausreichend
zu reduzieren. Ziel sollte beispielsweise ein Stellplatzschlissel von 0,3 sein, der durch
einen starken OPNV und stationére Carsharing-Angebote unterstitzt wird.«

Stadt Karlsruhe: D2.3 Weiterentwicklung des Tarifsystems

Kommentar FFF: »Es soll in Betracht gezogen werden, die Nutzung des OPNV insbe-
sondere fir alle Erwerbslosen (u.a. Schiler*innen ...) und Rentner*innen kostenlos zu
gestalten.«

Stadt Karlsruhe: D2.6 Klimafreundliche Busflotte

Kommentar FFF: »In dem Konzept wird hervorgehoben, welche Vorbildrolle den stad-
tischen Fuhrparks zukommt. Dabei reichen die gesetzten Ziele nicht aus. Die Umstel-
lung der Busflotten muss wesentlich friher als im Konzept vorgelegt erfolgen.«

Stadt Karlsruhe: D4.1 Forcierung des Umbaus zur Fahrradstadt

Kommentar FFF: »Fahrradfahren ist eine umweltfreundliche und platzsparende Mobili-
tatsmoglichkeit, welche sich besonders flir innerstadtische Gebiete anbietet. Aus die-
sen Grinden soll dem Radverkehr eine Priorisierung bei allen Bauvorhaben zukommen
sowie bei beispielsweise Ampelschaltungen. (...).«

4 Bei Interesse am KSK sind Informationen erhiltlich tiber: karlsruhe@scientists4future.org.
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Stadt Karlsruhe: D4.2 Regionalradwege

Kommentar FFF: »Leider sind in dem Konzept keine konkreten Daten zu finden, bis
wann die geplanten Regionalradwege fertiggestellt sein sollen. Um die Nutzung von
Pedelecs zu férdern, kann zusatzlich Gber eine Subventionierung seitens der Stadt
nachgedacht werden. Diese lasst sich, dhnlich wie in D4.4 beschrieben, mit der
Abmeldung des privaten Autos kombinieren.«

Wissenschaftler*innen sind gefragt:

Scientists for Future in Medien und Schule

Bereits im Frithjahr 2019 gab das Mitglied Jens Peters der Scientists for
Future Karlsruhe dem Sender Campusradio des KIT unter dem Titel
Wenn die »Mutter Erde« Fieber hat ein Interview. Zudem trat Kéhler am
28.07.2019 beim KiKA-Umweltfernsehprogramm Erde an Zukunft in
der Folge: Fliegen — muss das sein? auf (ARD & ZDF 2019). Eine dhnliche
Anfrage kam vom SWR zur Beteiligung an einer Sendung der Reihe Pla-
net Wissen zum Thema »Lust auf Energiewende - Wie wir den Umstieg
schaffen« (SWR 05.03.2020). Der Beitrag prisentiert eine ganze Reihe
anschaulicher Beispiele, die zeigen, dass die Losungen fiir eine klimage-
rechtere Energieversorgung schon heute vorhanden sind und dass es vor
allem darum geht, die Rahmenbedingungen richtig zu setzen, damit sich
diese vorhandenen Losungen weitrdumig durchsetzen.

Dariiber hinaus gab es mehrere Anfragen von Schulen, um den Schii-
ler*innen sowie dem Lehrpersonal das Thema Klimakrise und Hand-
lungsmoglichkeiten zur Verringerung und Anpassung an die globale
Erderwdrmung wissenschaftlich fundiert nahezubringen. Aus den viel-
faltigen Anfragen entstanden diverse Vortriage und Mitmachaktionen auf
der Karlsruher Kinderuni sowie Fortbildungen fiir Lehrer*innen, die nun
zum festen Repertoire der Karlsruher Scientists for Future gehoren. Ein
weiteres Aktionsfeld ist die Zusammenarbeit mit anderen Graswurzel-
bewegungen. Eine der lingsten und intensivsten Kooperationen existiert
mit der Gruppe FossilFree Karlsruhe. Die Scientists for Future unterstiit-
zen mittlerweile bundesweit ihr Projekt Faktor2.solar, das zum Ziel hat,
die jeweils effektivsten Strategien einer nachhaltigen Stromversorgung zur
Umsetzung der Energiewende umzusetzen.
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Unter Beteiligung von S4F KA und anderen Akteuren der For-Future-Bewe-
gung griindete sich noch 2019 das Klimabiindnis Karlsruhe.” Dieses ist ein
Zusammenschluss von Vertreter*innen zivilgesellschaftlicher Organisatio-
nen und Gruppen sowie von Einzelpersonen in Karlsruhe, die sich im Rah-
men ihrer professionellen oder ehrenamtlichen Tétigkeit fiir Klimaschutz
einsetzen und die Klimawende in Karlsruhe voranbringen. In Gesprachen
des Klimabiindnisses mit der Verwaltungsspitze, den Stadtratsfraktionen
und anderen stddtischen Einrichtungen iiber die Klimawende und die
Umsetzung der Klimaschutzmafinahmen im Rahmen des Haushalts der
Stadt kam regelméaf3ig zur Sprache, dass die von der Stadt Karlsruhe anvi-
sierte Klimaneutralitit bis 2050 zu spét sei, um das Paris-Ziel des maxima-
len Anstiegs der globalen Temperatur um 1,5 Grad zu erreichen.

Uniliberhérbar: Die Wissenschaft in Karlsruhe meldet sich zu Wort

Zu Beginn des Jahres 2020 haben die Karlsruher Scientists for Future alle
Regionalgruppen aus Siiddeutschland zu einem Vernetzungstreffen ein-
geladen. Struktur- und Organisationsentwicklung der bundesdeutschen
S4F-Bewegung und die bisherige Arbeit anderer Gruppen standen dabei
im Fokus. »Gemeinsam aus unseren Fehlern lernen« war das Ziel. Die
Umsetzung erfolgte auf kreative Weise und zeigte die vielfiltigen Mog-
lichkeiten und Arbeitsbereiche der Scientists-for-Future-Bewegung auf.
Direkt im Anschluss an das Treffen begannen die ersten Umsetzun-
gen von Ideen auf bundesdeutscher Ebene, wie Stidtepartnerschaften
oder die Griindung der ersten bundesdeutschen Fachgruppen: S4F und
Schulen sowie S4F Serious Games.® Durch einen Ortswechsel wurden
die Karlsruher Scientists for Future auflerdem international: Eines der
Griindungsmitglieder zog nach Madrid, nahm dort fiir die S4F an den
UN-Klimaverhandlungen (COP 25) teil und griindete, inspiriert durch die
Karlsruher Arbeit, die Scientists for Future Spanien.

Im September 2019 fand der K3-Klimakongress (Kongress zur Klima-
kommunikation) unter Beteiligung des Deutschen Klimakonsortiums

5 Siehe hierzu: https://www.klimabuendnis-karlsruhe.de/; 02.02.2021.

6 Fiir einen Uberblick der Fachgruppen siehe: https://de.scientists4future.org/fachgruppen/
fachgruppenuebersicht/; 02.02.2021.
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und klimafakten.de in Karlsruhe statt. Rund 500 Personen aus Wissen-
schaft und Praxis kamen am Karlsruher Institut fiir Technologie (KIT)
zusammen, um neue Ideen fiir eine wirkungsvolle Kommunikation iiber
den Klimawandel zu diskutieren. Die Karlsruher S4F leisteten hier einen
Vernetzungsbeitrag fiir alle angereisten Wissenschaftler*innen, die bei
S4F aktiv engagiert sind, und informierten zusitzlich alle Teilnehmenden
des K3 tiber ihre personlichen Moglichkeiten zur Verhaltensianderung, um
die Klimakrise abzuwenden. Auch das bundesweite S4F-Projekt #unter-
1000machichsnicht entstand bei einem Workshop auf dem K3-Klimakon-
gress.” Ausgehend vom K3-Kongress, wurden Diskussionen innerhalb
der Wissenschaftsinstitutionen angestoflen. Uber die menschengemachte
Beeinflussung des Klimas und die notwendigen Mafinahmen im Gene-
rellen herrscht in der Wissenschaft Einigkeit; bei der Beurteilung der
Effizienz einzelner Mafinahmen gibt es unter den Wissenschaftler*innen
zum Teil unterschiedliche Auffassungen. Versorgungssicherheit, Kosten,
Tempo des Wandels und gesellschaftliche Akzeptanz sind einige der Fak-
toren, die bei den Entscheidungstrager*innen zu Unsicherheit fithren. Um
fiir einige dieser Mafinahmen ein Verstidndnis zu entwickeln, organisierte
das Institut fiir Technikfolgenabschétzung und Systemanalyse (ITAS) des
Karlsruher Instituts fiir Technologie (KIT) zwei Tage mit 6ffentlichen Dis-
kussionen und Workshops.

Mehr als 40 Wissenschaftler*innen des ITAS, die zum Teil auch der
Scientists-for-Future-Bewegung angehdren, veranstalteten im Vorfeld des
Klimastreiks am 24. Mai 2019 das »ITAS for Future«: Zwei Tage lang 6ffnete
das ITAS Schiilerinnen und Schiilern, Studierenden und allen Interessierten
seine Tiiren. Die Forschenden standen téglich fiinf Stunden lang fiir Fragen
zur Verfigung und berichteten iiber ihre Forschung. Die Themen reichten
dabei von nachhaltiger Mobilitit {iber die Energiewende bis hin zur Gestal-
tung lebenswerter Stadte und Alternativen zur erddlbasierten Wirtschaft.
Kleine Workshops, etwa zu Nachhaltigkeitsselbstexperimenten, sowie eine
Plakate-Werkstatt waren ebenfalls Teil des Angebots. Die Veranstaltung

7 https://www.unter1000.de ist eine von S4F initiierte Website, auf der sich Organisationen vor-
stellen, die bei einer Reisedistanz von unter 1.000 Kilometern auf das Fliegen verzichten und
bodengestiitzte Verkehrsmittel wéhlen.
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wurde von iiber 50 Personen besucht und im Laufe des vergangenen Jah-
res, auch unter Beteiligung des Zentrums fiir Klima und Umwelt (ZKU -
KIT), noch weitere drei Male durchgefiihrt (ITAS 2020a, 2020b).

Neben Wissenskommunikation und Aufkldrung setzen sich die S4F
KA auch dafiir ein, dass sich Menschen mit sinnstiftenden »Erzéhlungen«
selbst in die Diskussion um Klimawandel und Energiewende einbringen.
So wird in der Debatte bislang viel auf mentale, sprachliche oder auch
materielle Bilder zuriickgegriffen, die nur negative Perspektiven unse-
res Umgangs mit Energie und Umwelt kommunizieren: Fotografien von
Waldbrinden, Statistiken zu Luftverschmutzung in Stadten oder Berichte
von Konflikten um Wasser oder fossile Rohstoffe. Die (Re-)Produktion von
Bedrohungsszenarien fiihrt jedoch nicht zwingend dazu, dass wir unseren
personlichen Umgang mit Energie kritisch tiberdenken, geschweige denn
umgestalten. Ganz im Gegenteil, sie konnen sogar einschiichternd und
lahmend wirken. Gegen solche Bedrohungsszenarien konnen positive
Narrative tiber Energieeinsparung und Klimaschutz entwickelt werden.
Hier setzten die Workshops »Narrative der Zukunft« an, die im Feb-
ruar und Mai 2020 stattfanden. Gemeinsam mit Vertreter*innen ande-
rer For-Future-Initiativen und weiteren Interessierten wurde der Frage
nachgegangen, wie wir in Zukunft unseren Umgang mit Energie und den
Klimaschutz innerhalb unseres Alltags gestalten mochten. Die Besonder-
heit der Workshops lag darin, dass die Teilnehmenden nicht nur positive
Zukunftsszenarien erarbeiteten, sondern diese auch von Expert*innen auf
ihre Realisierbarkeit hin wissenschaftlich iiberpriift wurden.

Konkrete Ergebnisse dieser Workshops waren dariiber hinaus zum
einen die Durchfithrung mehrerer Schreibwerkstitten zu diesem Thema,
die am Zentrum fiir Kunst und Medien Karlsruhe (ZKM) fiir die Offent-
lichkeit durchgefithrt wurden (ZKM 2020), und zum anderen der bun-
desweite Kreativwettbewerb »Future Fiction« (KIT 2021) fiir Jugendliche,
der ganz wesentlich von den Scientists for Future Karlsruhe konzipiert
und zum Teil auch durchgefiithrt wurde. Diese Beispiele zeigen, wie einige
Scientists for Future nicht mehr nur ihre Rolle als Forschende wahr-
nehmen, sondern sich zu Akteur*innen gewandelt haben, die konkrete
Losungen entwickeln und in der realen Welt erproben.
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3 Scientists for Future: Wissenschaftler*innen
tibernehmen gesellschaftliche Verantwortung

Seit zwei Jahren gibt es nun die Basisbewegung Scientists for Future.
Aktuell gibt es kaum wissenschaftliche Untersuchungen und belastbare
Ergebnisse dartiber, was die Basisbewegung bisher bewirkt hat; auch gibt
es keine systematische Einordnung, wie sie in der Gesellschaft bzw. im
Wissenschaftssystem aufgestellt ist. Aus diesem Grund kénnen an die-
ser Stelle nur Eindriicke und subjektive Wahrnehmungen wiedergegeben
werden. Die folgenden Ausfithrungen basieren deshalb auf persoénlichen
Erfahrungen, Gesprichen und Einschitzungen der Autor*innen sowie
auf den Dokumenten, die die Scientists for Future auf ihre Homepage
gestellt haben, insbesondere auf ihrer Charta (S4F 2019b).
Interdisziplinaritat: Seit Ende des letzten Jahrhunderts ist die Ein-
sicht gewachsen, dass fiir die Weiterentwicklung im technischen wie im
gesellschaftlichen Bereich eine rein disziplindre Forschung nicht aus-
reicht. Vielmehr sind der Austausch und die Interaktion tiber Disziplin-
grenzen hinweg eine notwendige Voraussetzung dafiir, dass Losungen fiir
gesellschaftliche Probleme entwickelt werden, die in der realen Welt auch
wirklich zur Problemldsung beitragen. In der Folge wurde bei der Forde-
rung und Organisation von Forschung, wie z. B. bei Projektausschreibun-
gen, immer hdufiger Interdisziplinaritit vorgegeben. Diese ist allerdings
funktional auf das zu losende Problem ausgerichtet. Die Einschitzung,
welche Disziplinen fiir die Problemlosung notwendig sind, richtet sich
danach, welche Disziplinen angesprochen und in die Projektteams einbe-
zogen werden. Bei den Scientists for Future gibt es keine Vorgaben, wel-
che Disziplin mitmachen darf und welche nicht. Es geht in der Bewegung
darum, alle Disziplinen aufzunehmen, da jede Disziplin einen Beitrag zu
den wichtigen gesellschaftlichen Herausforderungen Klimakrise, Arten-
schwund und nachhaltiges Leben und Wirtschaften beitragen kann.
Werteorientierung: Die Vorstellung einer wertefreien Wissenschaft gilt
heute als tiberwunden und ist im Wesentlichen einer transparenten Refle-
xion der zugrunde liegenden Werte gewichen. Die Scientists for Future
stellen explizite Orientierung an Werten in den Mittelpunkt ihres Han-
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delns, indem sie den Klima- und Umweltschutz als die wichtigsten Ziele
nennen und Fragen nach der Umsetzung eines nachhaltigen Lebens und
einer Generationengerechtigkeit stellen. Erkenntnisgewinn ist hier nicht
Selbstzweck, sondern ganz klar darauf ausgerichtet, dass Verbesserungen
in diesen Bereichen erfolgen: »Scientists for Future erarbeiten, benennen,
erlautern und bewerten Handlungsnotwendigkeiten und Handlungsop-
tionen zur Erreichung der Klima-, Umweltschutz- und Nachhaltigkeits-
ziele« und weiter: »Wir werden keine nachhaltige Zukunft erreichen,
ohne dass wir beispielsweise Fragen politischer Partizipation, Bildung,
Geschlechtergerechtigkeit und sozialer Gerechtigkeit (einschliefSlich Kli-
magerechtigkeit) einbeziehen.« (S4F 2019b)

Direkte transformative Wirkung auf die Gesellschaft: Die globale
Bedrohungssituation durch den menschengemachten Klimawandel und
die gleichzeitig wahrgenommene mangelhafte politische Reaktion dar-
auf haben bei den beteiligten Wissenschaftler*innen zu der Motivation
gefiihrt, deutlich stirker nicht nur Informationen zur Verfiigung zu stel-
len, sondern sich auch aktiv in die 6ffentliche Diskussion einzubringen:
»Dabei bringen Scientists for Future den aktuellen Stand der Wissen-
schaft in wissenschaftlich fundierter und verstdndlicher Form aktiv in
die gesellschaftliche Debatte um Nachhaltigkeit und Zukunftssicherung
ein. Damit unterstiitzen sie die politische Willensbildung und tragen dazu
bei, die Zukunftsorientierung politischer Entscheidungen zu verbessern.«
(S4F 2019b)

Basisbewegung: Schon frither haben sich Wissenschaftler*innen z.B.
zu Themen der Sicherheit der Atomenergie, zu der gesundheitlichen
Belastung durch fossil betriebene Fahrzeuge oder zu 6konomischen Wir-
kungen der Besteuerung von Finanzdienstleistungen zu Wort gemeldet.
Neu an den Scientists for Future ist, dass sich hier Hunderte von Wissen-
schaftler*innen in einer Basisbewegung zusammengeschlossen haben, die
den menschengemachten Klimawandel als globale Existenzbedrohung
ansieht. Durch diese hohe Anzahl an Personen, Disziplinen und Exper-
tisen ist es ihnen moglich, sehr viel breiter fundierte und abgesicherte
Ergebnisse in die Gesellschaft zu tragen, als einzelne Wissenschaftler*in-
nen dies konnten.
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Es kann festgehalten werden, dass die Scientists for Future ein Ausdruck
dafiir sind, dass es eine Vielzahl von Wissenschaftler*innen gibt, die sich
mit ihrem Wissen aktiv in gesellschaftliche Diskussionen begeben. Sie wer-
den durch die Orientierung an Gerechtigkeit und Nachhaltigkeit geleitet
und sind bereit, sich direkt in den Dienst der Gesellschaft zu stellen. Ange-
trieben werden sie durch ihre Erkenntnis, dass fiir die menschliche Zivili-
sation ernsthaft bedrohliche Gefahren heraufziehen und dass diejenigen,
die in der Gesellschaft in verantwortlichen Positionen sind, nicht genug
tun, um diese existenziellen Gefahren abzuwenden. Auf der anderen Seite
wiirde es die Bewegung der Scientists for Future wohl nicht geben, wenn
nicht seitens verschiedener gesellschaftlicher Akteure eine vermehrte
Nachfrage nach wissenschaftlicher Expertise existieren wiirde. Die Fri-
days for Future sind dabei nur die bekanntesten »Nachfragenden«. Wie
dargestellt, wenden sich auch vermehrt Medien, politische Entscheidungs-
trager*innen und Bildungseinrichtungen an die Scientists for Future.
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Einfach umsteigen, aber wie? -
Klimagerechte Mobilitat fiir alle

von Hermann Mahler

Was veranlasst das globalisierungskritische Netzwerk Attac, sich mit der
Mobilitatsfrage zu beschiftigen? Ausgangspunkt dafiir ist die globale
Bedrohung durch den Klimawandel, verursacht durch das ungebremste
Wirtschaftswachstum und dessen okologische und soziale Folgen. Seit
dem Attac-Kongress Jenseits des Wachstums 2011 befassen wir uns (wie
andere auch) schwerpunktméflig mit der Frage, wie konnte eine 6kolo-
gisch nachhaltige und sozial gerechtere Gesellschaft aussehen, und wie
kann ein entsprechender Transformationsprozess in Gang kommen?

Bei unseren Aktivititen fiir einen sozial-6kologischen Umbau ist der
Wandel der heutigen automobilen Gesellschaft seit 2018 in den Vorder-
grund geriickt und Kampagnenschwerpunkt geworden (Attac 2019).
Griinde dafiir sind einerseits die direkten Auswirkungen des Verkehrs auf
Klimaerwirmung, Biodiversititsverlust und Extremwetterereignisse, von
deren Folgen die Menschen im globalen Siiden besonders hart betroffen
sind. Obwohl sie am wenigsten zum Klimawandel beitragen, wird ihnen
dadurch zunehmend die Existenzgrundlage genommen, sodass viele
nur noch Flucht und Migration als Alternative sehen. Andererseits sind
es auch in Deutschland die ohnehin benachteiligten Personen, die am
meisten unter den Folgen des autozentrierten Verkehrssystems zu leiden
haben, an dem sie aber haufig gar nicht beteiligt sind, weil sie iber kein
Auto verfiigen oder sich Flugreisen nicht leisten kénnen.

Neben der Klassenfrage stellt sich in diesem Zusammenhang gleich-
zeitig die Demokratiefrage. Es sind die méachtigen Automobilkonzerne,
durch deren Einflussnahme diese Verkehrssysteme entstanden sind, und
es sind der politische Einfluss der Konzernspitzen und die Lobbymacht
ihrer Unternehmerverbénde, die bis heute eine offene gesellschaftliche
Debatte tiber die zukiinftige Mobilitéit verhindern. Diese Macht gilt es ein-
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zuschranken, denn ohne eine Demokratisierung der politischen Entschei-
dungsstrukturen ist eine Verkehrswende kaum vorstellbar.

Die Bedeutung der Mobilitatsfrage besteht aber auch im Zusammen-
wirken des Verkehrssektors mit anderen gesellschaftlichen Bereichen, die
Bestandteil einer sozial-okologischen Wende sein miissen. Dazu gehoren
die Bedingungen fiir das stadtische Leben, insbesondere die Wohnungs-
frage, aber auch die Anbindung landlicher Regionen an die urbanen
Zentren. Dazu kommt die besondere Relevanz des Verkehrs fiir den Ener-
giebereich mit Blick auf die Elektromobilitit, die — wenn tiberhaupt - nur
mit nichtfossiler Energie vertretbar ist. Damit ist bereits angedeutet, dass
die erforderlichen, grundlegenden Verdnderungen des Mobilitatssystems
vielschichtig sind und wir vor einem langerfristigen Prozess stehen.

1 Die Macht der Konzerne - Wunschbild und Realitat

Es existieren sowohl sinnvolle Vorschlidge zur kurzfristigen Senkung der
Verkehrsemissionen als auch Konzepte fiir eine grundlegende Verkehrs-
wende. Dass sich diese bisher nicht verwirklichen lieflen und stattdessen
die Emissionen weiter ansteigen, hangt in erster Linie mit der Macht und
dem gesellschaftspolitischen Einfluss der Automobilkonzerne zusammen.
Thnen ist es insbesondere nach dem Zweiten Weltkrieg gelungen, die Mas-
senproduktion von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren (Benzin oder
Diesel) durchzusetzen, zunichst in den Industrienationen und mittler-
weile im globalen Maf3stab. Dabei gab es anfidnglich in Europa und in den
USA betrichtlichen Widerstand dagegen. Mit ihrem Einfluss erreichten
es die Autokonzerne zudem, die Verkehrsinfrastruktur jahrzehntelang
tiberwiegend auf Automobilitit auszurichten und dadurch eine wesent-
liche Grundlage fiir das Funktionieren der globalisierten Wirtschaft zu
schaffen. Seit Langem ist der Automobilsektor mit derzeit circa 823.000
Beschiftigten bei Autoherstellern und Zulieferern die zentrale Schliissel-
industrie in Deutschland. Ihr Umsatz betrug 2019 insgesamt 436 Milli-
arden Euro, damit ist sie mit Abstand die umsatzstarkste Branche (VDA
2020), der Anteil an der Gesamtzahl der Erwerbstitigen liegt allerdings
unter zwei Prozent (Statistisches Bundesamt 2019).
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Um die erforderlichen politischen Entscheidungen zur Durchsetzung von
Gesetzen und sonstigen Rahmenbedingungen im Sinne der Autobranche
zu gewihrleisten, setzen die Autokonzerne und ihre Interessenverbande
(VDA in Deutschland und ACEA auf europdischer Ebene) auf massives
Lobbying. Mit grof3em Personaleinsatz und iippigen Budgets beeinflussen
sie die Verkehrspolitik in Briissel sowie in den Parlamenten und Instituti-
onen auf nationaler Ebene. Dazu gehort, dass regelméfig Politiker*innen
aus einflussreichen politischen Positionen in Chefpositionen im Lobby-
bereich wechseln. Bekanntes Beispiel dafiir ist der ehemalige Verkehrsmi-
nister im Kabinett von Helmut Kohl, Matthias Wissmann, der spiter elf
Jahre Président des VDA war und seine Kontakte zur ehemaligen Umwelt-
ministerin und spéteren Kanzlerin, Angela Merkel, fiir seine neuen Auf-
traggeber nutzen konnte.'

Parallel zur direkten Einflussnahme im politischen Bereich erhilt die
Autobranche weiterhin Unterstiitzung durch die mediale Offentlichkeit
fir ihren Widerstand gegen veranderte Mobilitatskonzepte und gerin-
gere Emissionsgrenzwerte, zum Schutz der Biosphidre und des Klimas.
Hauptargument fiir die Offentlichkeit ist dabei stets die Beschéftigungssi-
cherung, vorgetragen héufig in Ubereinstimmung mit der IG Metall und
Betriebsriten bei den Herstellerfirmen. Verstirkt wird das Beharren auf
dem derzeitigen Mobilitdtssystem durch die Abhédngigkeit grofier Teile der
Bevolkerung mangels ausreichender Alternativen zum Auto, zur Bewilti-
gung der Wege zwischen Wohnung und Arbeitsstelle, aber auch fiir sozi-
ale und kulturelle Belange (Statistisches Bundesamt 2020). Auflerdem ist
es der Branche durch mediale Unterstiitzung und mit oftmals emotional
aufgeladener Werbung gelungen, das Automobil zum Symbol fiir Unab-
hingigkeit, Freiheit und zur Voraussetzung fiir personliches Gliick zu
machen. Diese Aspekte tragen dazu bei, dass das wirtschaftliche Interesse

1 Zum Zusammenwirken von Lobbygruppen und Politiker*innen auf die Ziele zur Ver-
ringerung der Schadstoffgrenzwerte siehe: Haas, T. & Sander, H. (2019): Die europiische
Autolobby, RLS, Briissel, sowie Nowack, F. & Sternkopf, B. (2015): »Lobbyismus in der Ver-
kehrspolitik. Auswirkungen der Interessenvertretung auf nationaler und européischer Ebene
vor dem Hintergrund einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung« [https://www.econstor.eu/
bitstream/10419/200074/1/ivp-dp-2015-2.pdf; 08.10.2020].
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der Konzerne, bei der Mobilitit auch zukiinftig auf das Auto zu setzen,
weiterhin breit akzeptiert wird.

Stellt man dem Selbstbildnis der Autobranche die Realitdt gegeniiber,
so zeigt sich eine vollig andere Situation. Fahrvergniigen und freie Fahrt
fiir freie Biirger*innen waren schon immer schwierige Begriffe, inzwi-
schen haben sie mit der alltiglichen Erfahrung aber kaum noch etwas
gemeinsam: Da {iberwiegen Stop-and-go aufgrund iiberfiillter Autobah-
nen, Staus verursacht durch marode Briicken, die durch die Verdopplung
des LKW-Verkehrs seit der Wende (Umweltbundesamt 2020) stindig
tiber die Belastungsgrenze beansprucht wurden. Stockender Verkehr und
Parkplatzsuche in tiberfiillten Innenstddten sind die Regel, Stauzeiten in
Kernstddten von 120 Stunden pro Person und Jahr, gleichbedeutend mit
14 Tagen Arbeitszeit, nicht selten. Was als Mobilitit gedacht war, ist zur
Immobilitit geworden.

Zu dieser Realitdt gehort, dass sich 75 Prozent der bei einer Untersu-
chung des Umweltbundesamts Befragten in jhrem Wohnumfeld durch
Stralenverkehr gestort oder beldstigt fithlen (Umweltbundesamt 2020a).
Larm als psychosozialer Stressfaktor beeintrachtigt aber nicht nur die
Lebensqualitit, sondern hat Auswirkungen auf das autonome Nervensys-
tem und das hormonelle System. Der Korper gewohnt sich nicht an den
Larm, dieser wirkt vielmehr autonom, auch im Schlaf. Zu den Langzeit-
folgen chronischer Larmbelastung gehoren Herz-Kreislauf-Erkrankungen
wie Arterienverkalkung, Bluthochdruck und bestimmte Herzkrankheiten,
einschliefflich Herzinfarkt. Noch schwerwiegender als die gesundheit-
lichen Folgen durch Lirmbelastung sind die Auswirkungen der Schad-
stoffemissionen durch den Verkehr. Nach Angaben der Europdischen
Umweltagentur (EEA) sterben in Europa jéhrlich 400.000 Menschen vor-
zeitig an den Folgen der Belastungen durch Feinstaub, Stickstoffdioxid
und bodennahem Ozon (EEA 2019), davon 59.600 in Deutschland (EEA
2020). Hauptverursacher der Luftverschmutzung ist der EEA zufolge der
dichte Autoverkehr (ebd. 2020). Dabei darf jedoch nicht iibersehen wer-
den, dass in Deutschland auflerdem bei Unfillen jahrlich immer noch
3.400 Menschen sterben und 250.000 Personen verletzt werden, davon
35.000 schwer (Statistisches Bundesamt 2020a).
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Die durch unser heutiges Verkehrssystem verursachte Beeintrichtigung
der Lebensqualitidt und die dadurch verringerte Lebenserwartung werden
in ihrer realen Dimension nur selten in Betracht gezogen. Noch viel selte-
ner werden jedoch die dadurch entstehenden, sogenannten externen Kos-
ten des Verkehrs dargestellt. Zu den externen Kosten zahlen alle negativen
Auswirkungen der Mobilitdt, fiir die nicht die Verkehrsteilnehmenden
selbst bezahlen. Nach einer Studie des Ziiricher Infras-Instituts im Auf-
trag des gemeinniitzigen Verkehrsbiindnisses »Allianz pro Schiene« ver-
ursacht der Verkehr fiir die Allgemeinheit in Deutschland Folgekosten in
Hohe von 149 Milliarden Euro pro Jahr. Von diesen externen Kosten etwa
durch Klimabelastung, Unfille, Lirm oder Luftverschmutzung verursacht
allein der Straflenverkehr fast 95 Prozent (Allianz-Pro-Schiene 2019). Sie
gehen zulasten der Menschen, der Umwelt und kiinftiger Generationen,
auflerdem miissen sie von neun Millionen Menschen beziehungsweise
einem Viertel aller Haushalte mitgetragen werden, die iiber kein eige-
nes Auto verfiigen und damit auch keinerlei Nutzen vom Straflenverkehr
haben. Dies sind héufig Familien mit geringem Einkommen, die gleich-
zeitig hdufig an Straflenabschnitten oder Plitzen mit hoher Schadstoff-
und Larmbelastung wohnen (Béhme et al. 2019).

Uberdies geht die Behauptung, die Arbeitsplitze in der Autobranche
seien durch Klimaschutz und verédnderte Mobilititskonzepte bedroht, an
der Realitit vorbei. Der Beschiftigungsabbau findet langst statt, jedoch
tiberwiegend aus 6konomischen Griinden. Im Kampf um Absatzmarkte
erzielen die Autobauer mit technologischen Neuerungen und Arbeitsver-
dichtung regelmaflig hohe Produktivitatssteigerungen. Dadurch werden
Uberkapazititen aufgebaut, die weit iiber die Absatzmdoglichkeiten der
Mirkte hinausgehen. Die daraus resultierenden Absatzkrisen fithren bei
den einzelnen Herstellern aber nicht dazu, dass sie ihre Produktionska-
pazitdten verringern. Im Gegenteil, um konkurrenzfihig zu bleiben und
nicht vom Markt verdrdngt zu werden, investieren sie in noch produkti-
vere und groflere Produktionsanlagen und bereiten dadurch die jeweils
néchste Krise vor. In den letzten 15 Jahren wurde durch Automatisierung
und Arbeitsverdichtung und getragen von der starken globalen Nachfrage
der Umsatz der deutschen Automobilindustrie verdoppelt (von 208 Mil-

Die Macht der Konzerne - Wunschbild und Realitat 297



liarden Euro in 2003 auf 426 Milliarden Euro in 2018), wiahrend die Zahl
der Beschiftigten im gleichen Zeitraum nur leicht (um circa fiinf Prozent)
gestiegen ist (Kaufmann 2011).

Inzwischen haben sich diese Zuwéichse in ihr Gegenteil verkehrt. Der
globale Absatz neuer Autos ist 2019 um gut fiinf Prozent auf 79,5 Millio-
nen Stiick gesunken. Fiir China, wo mehr als ein Viertel der weltweiten
Autoproduktion stattfindet, betrug der Riickgang zehn Prozent, und in
Westeuropa betrug das Minus drei Prozent (Statista 2019; IG Metall 2004).
Als wichtigsten Grund dafiir betrachtet der Automobilexperte Ferdinand
Dudenhofter die von der Trump-Administration erzwungenen Sanktio-
nen und Zolle (DW Made for minds 2019). Die auch fiir 2020 erwarte-
ten Absatzverluste werden durch die Corona-Krise weiter verscharft. Zu
diesen iiberwiegend politischen und konjunkturellen Griinden kamen
bei VW und seinen Konzerntochtern sowie bei Mercedes-Benz, BMW,
Volvo, Opel und Fiat-Chrysler weitere Verluste im zweistelligen Milli-
ardenbereich hinzu, verursacht durch kriminelle Machenschaften dieser
Konzerne wie die Manipulation der Abgaswerte ihrer Fahrzeuge oder
Kartellverstofie.

Die genannten Faktoren haben bereits 2019 zu Rationalisierungspro-
grammen gefiihrt, denen Zehntausende Stellen zum Opfer gefallen sind.
Durch die Corona-Krise werden sich die Jobverluste noch mal drastisch
erhohen, und die strukturelle Umstellung des Automobilbereichs infolge
von E-Mobilitit und Digitalisierung wird bis 2030 voraussichtlich bis zu
400.000 weitere Arbeitsplitze kosten (NPM 2019). Hauptgrund fiir die
bisherigen sowie die prognostizierten Jobverluste ist also nicht der Kli-
maschutz, sondern sind Umstrukturierungs- und Sparprogramme, mit
denen die Autokonzerne auf Absatzeinbriiche reagieren. Dabei wollen die
Konzerne auch zukiinftig am motorisierten Individualverkehr festhalten
und setzen zur Finanzierung des Umstiegs auf die E-Mobilitdt und um
gleichzeitig moglichst hohe Gewinne zu erzielen, wie schon bisher auf die
besonders profitablen SUV - sowohl mit optimierten Verbrennungsmoto-
ren als auch zunehmend mit elektrischen Antrieben.
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2 Alternative Mobilitdtskonzepte

Welche Mobilitat brauchen wir?

Die Diskrepanz zwischen dem Wunschbild, das Konzerne und Teile der
Politik gerne von den Segnungen des Autos verbreiten, und den Auswir-
kungen des darauf basierenden Verkehrsmodells auf Klima, Gesundheit
und Wohlbefinden der Menschen ist offensichtlich. Obwohl wesentliche
Teile der Bevolkerung dies so empfinden und im Alltag hiufig darunter
leiden, entsteht bisher kaum eine groflere Bereitschaft, sich dagegen und
fir eine andere Mobilitat zu engagieren. Dies liegt nicht zuletzt daran,
dass es bestehende Alternativen und praxisreife Konzepte unter den gege-
benen wirtschaftlichen und politischen Machtstrukturen schwer haben,
sichtbar und verwirklicht zu werden. Dies zu verdndern ist eine zentrale
Aufgabe der Bewegung fiir eine Mobilitatswende.

Fiir die Schaffung eines klima- und bedarfsgerechten Verkehrssystems
gibt es zunédchst zwei Grundbedingungen, erstens Verkehr zu vermeiden
und zweitens die weiterhin erforderliche Mobilitdt auf andere Weise als
heute zu ermoglichen. Hier bietet sich das Konzept des Umweltverbunds
an, also ein Verkehrsmix, bestehend aus Zufufigehen, Radfahren sowie
oOffentlichem Nah- und Fernverkehr. Fiir beides, die Verkehrsvermeidung
und einen umweltfreundlichen Verkehrsmix, ist die »Stadt der kurzen
Wege« eine wesentliche Voraussetzung. AufSerdem gilt: So dringend die
Verbesserung der Verkehrsangebote in den einzelnen Verkehrsbereichen
ist, so wird keine dieser Mafnahmen allein ausreichen, damit Menschen
ihre iiber lange Zeitraume entstandenen Verkehrsroutinen éndern. Weder
wird es ausreichen, den 6ffentlichen Nahverkehr zu verbessern und Fahr-
radwege auszubauen, noch, die Stddte fir den Autoverkehr weniger
attraktiv zu machen. All dies muss parallel erfolgen, damit es die erforder-
liche Wirkung erzielen kann.

Die erwdhnte »Stadt der kurzen Wege« sollte in fufilaufiger Entfernung
das anbieten, was fiir die Grundversorgung und das Zusammenleben
notwendig ist - also Lebensmittelliden, medizinische Grundversor-
gung, Post, Apotheke, Cafés, Restaurants etc. Ein Grof3teil des Trans-
ports schwererer Gegenstande konnte mit mietbaren Transportangeboten
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erfolgen. So konnte nach Einschitzung des Bundesverkehrsministeriums
23 Prozent des stidtischen Lieferverkehrs mit Lastenrddern geschehen
(BMVI 2016). Zu verteilende Giiter konnten auflerdem zentral angelie-
fert und von einem Anbieter verteilt werden, statt viele Anbieter jeweils
durch das ganze Stadtgebiet fahren zu lassen. Frither war dieser zentrale
Ort der Bahnhof, und die Verteilung erfolgte durch die Post. Eine sol-
che stadtische Struktur wiirde den Zwang zum Auto verringern, nach-
barschaftlichen Austausch und Begegnungen erleichtern und ein Leben
ohne Verkehrsldirm sowie schidliche Autoabgase ermdéglichen. Die frei
werdenden Flachen konnten fiir mehr Wohnraum genutzt werden, und
Arbeitsmoglichkeiten lieflen sich in die Stadt zuriickverlagern, wodurch
zusétzlich Verkehr reduziert wiirde.

Dass es moglich ist, die Innenstadte fiir den Autoverkehr weitgehend
zu sperren und das stidtische Leben dadurch deutlich attraktiver zu
machen, lasst sich in Stadten wie Gent, Kopenhagen oder Oslo erleben,
wo die stadtischen Réume umgestaltet wurden und von spielenden Kin-
dern bis hin zu flanierenden élteren Menschen wieder ungestort genutzt
werden. Der Verzicht auf das Auto ist also keinesfalls gleichbedeutend mit
Mobilitatsverzicht, sondern notwendige Voraussetzung fiir verbesserte
Lebensqualitt.

FuB- und Radverkehr

Die geringe offentliche Bedeutung, die das Zufufigehen und der Rad-
verkehr in Deutschland immer noch haben, zeigt sich daran, dass es im
Gegensatz zu anderen Verkehrsbereichen kaum einflussreiche Lobby-
strukturen gibt, die sich dafiir einsetzen. Dies gilt vor allem fiir das Zufuf3-
gehen. So ist es nicht verwunderlich, dass im Jahr 2017 einerseits bei der
Hilfte der mit dem Pkw zuriickgelegten Wege die Distanz weniger als
tiinf Kilometer betrug, bei zehn Prozent der Wege sogar weniger als einen
Kilometer, andererseits aber nur etwa 40 Prozent aller Menschen taglich
zu Fufl gehen (infas 2019). Daran wird deutlich, dass sich ein erheblicher
Teil des Autoverkehres durch Fufiverkehr oder Radverkehr ersetzen liefie.
Ein wesentlicher Grund, weshalb das nicht geschieht, ist in beiden Féllen
die unzureichende Sicherheit.
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Im Jahr 2018 wurden in Deutschland 458 zu Fufl gehende Menschen im
Verkehr getétet, und im gleichen Jahr kamen 445 Fahrradfahrer*innen
ums Leben, was zusammen 28 Prozent der Gesamtzahl von 3.275 Verkehrs-
toten entspricht (Spiegel Mobilitat 2019). Dazu kommt eine grofie Zahl
von Schwer- und Leichtverletzten. Betroffen davon sind iiberproportional
altere Menschen. Es gibt ein Biindel sinnvoller MafSnahmen zur Verbesse-
rung der Sicherheit und zur Erhohung der Attraktivitit des Fufiverkehrs,
autofreie Innenstddte und die Ausweitung von Tempo-30-Zonen geho-
ren dazu; auflerdem die Verbesserung der Infrastruktur, sicher begehbare
Wege und Plitze, ausreichend lange Ampelphasen und kurze Wartezeiten
an Ampeln, die Trennung von Fufiverkehr und schnellerem Radverkehr.
Die Gehbereiche sind so zu gestalten, dass sich Menschen dort wohlfiih-
len und angstfrei bewegen konnen. Die Kosten der erforderlichen Maf3-
nahmen zur Verbesserung der Infrastruktur sind vergleichsweise gering.
Auflerdem sind sie schnell umzusetzen und konnen die Bereitschaft, zu
Fufl zu gehen, deutlich erhéhen. Dabei ist das Netz der Gehwege bei der
Planung und Instandhaltung als zusammenhéingende Infrastruktur zu
betrachten und nicht als stidtebaulicher Flickenteppich. Damit dies in der
Praxis funktioniert, ist das abgestimmte Handeln der verschiedenen poli-
tischen Ebenen und der kommunalen Behorden erforderlich.

Fuf3- und Radverkehr sind die Verkehrsmittel, denen fiir die klima- und
menschengerechte Gestaltung der Verkehrsentwicklung eine Schliisselrolle
zukommt. Im Gegensatz zum Fufiverkehr gibt es fiir den Radverkehr mitt-
lerweile Forderungskonzepte auf Bundesebene (Nationaler Radwegeplan),
aber auch besondere stiadtische und gemeindliche Initiativen, beispiels-
weise in Miinster, Karlsruhe und Freiburg oder solche der Zivilgesellschaft
wie Changing Cities in Berlin. Dennoch bleiben die Potenziale der fahr-
radbezogenen Fortbewegung in vielen Kommunen ungenutzt. In Stadten,
die diesbeziiglich als vorbildlich gelten und in denen das Fahrrad zum
Hauptverkehrsmittel geworden ist, gibt es eine fahrradfreundliche Infra-
struktur mit breiten Radwegen, Radschnellwegen und Ampelphasen, die
an den Fahrradverkehr angepasst sind. Dort wird das Fahrrad tatsachlich
viel hiufiger genutzt. Im fahrradfreundlichen Kopenhagen beispielsweise
werden 41 Prozent der beruflichen Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt.
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Diese grofie Bereitschaft, auf das Fahrrad umzusteigen, war in Kopenhagen
allerdings nicht zu erreichen, ohne den motorisierten Individualverkehr
(MIV) zu erschweren und zuriickzudringen - beispielsweise mit Sperr-
zonen, Parkplatzriickbau und Tempolimits. Eine derartige Infrastruk-
tur beseitigt auch einen groflen Teil der Sicherheitsrisiken, die mit dem
Radfahren und Zufufigehen bei uns in steigendem Maf3e verbunden sind.
In Kopenhagen wird das Fahrrad aber nicht deshalb so viel benutzt, weil
die Menschen umweltbewusster sind als andernorts, sondern weil es eine
schnelle, einfache und komfortable Art der Fortbewegung ist. Diesbeziig-
lich besteht in Deutschland erheblicher Nachholbedarf, aufgrund fehlender
Planungskapazititen der Kommunen kénnen selbst einfachste Radwegpla-
nungen oftmals nicht oder nur sehr verzogert ausgefiithrt werden.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) beansprucht zwangsldufig zu
viel Raum und verbraucht zu viel Material und Ressourcen - egal, auf
welche Art er erfolgt. Ob mit von Diesel- oder Benzinmotoren angetrie-
benen Autos oder solchen mit Elektroantrieb, ob mit Sharing- oder Pri-
vatfahrzeugen, ob autonom oder von Menschen gesteuert: Die Probleme
der Klimabelastung und der erwidhnten negativen Auswirkungen auf
die Menschen bleiben dabei ungeldst und verschérfen sich zusehends.
Der Anteil des MIV am gesamten Verkehrsaufwand im Personenver-
kehr betragt nahezu 80 Prozent, dieser Anteil ist von 1991 bis 2018 um 31
Prozent gestiegen. Im gleichen Zeitraum ist der Anteil des 6ffentlichen
Straflenverkehrs (Busse, Bahnen) und der Eisenbahnen um ein Prozent
zuriickgegangen, dieser Anteil betrdgt nur 15,8 Prozent am gesamten Ver-
kehrsaufwand (Umweltbundesamt 2020).

Damit es gelingt, den MIV im erforderlichen Umfang zu verringern,
reichen kleine Korrekturen nicht aus. Vielmehr ist ein grundlegender
Kurswechsel erforderlich, der das Verhltnis von MIV zu 6ffentlichem
Verkehr umdreht. Dazu bedarf es des massiven Ausbaus des 6ffentlichen
Personenverkehrs; die von der Gewerkschaft ver.di geforderte Verdoppe-
lung des OPNV bis 2030 und die entsprechende Personalausstattung sind
diesbeziiglich richtungsweisend (ver.di et al. 2020). Die Verbesserung der
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Infrastruktur und die erforderliche Ausstattung mit zusétzlichen Fahrzeu-
gen miissen auf der Grundlage einer integrierten Planung erfolgen, wel-
che die verschiedenen Verkehrsbereiche einbezieht und eine engmaschige
Verdichtung des Bus- und Bahnnetzes zum Ziel hat. Nur so lassen sich
kurze Taktzeiten erreichen, die fiir bequeme Umsteigeverbindungen zwi-
schen Nah-, Regional- und Fernverkehr notig sind. Ein derartiges Angebot
wire auch ein wichtiger Schritt fiir die Berticksichtigung der Mobilitétsbe-
durfnisse des landlichen Raums und miisste dort durch offentliche Taxis,
anforderbare Kleinbusse und Fahrgemeinschaften ergénzt werden.

Um die Verkehrsmittel, die den Umweltverbund ausmachen (Fuf,
Fahrrad, OPNV, Sharing-Angebote, Fernbusse und Bahn), effizient, aber
auch solidarisch und klimafreundlich nutzbar zu machen, bietet es sich
an, diese mit sogenannten digitalen Mobilititsplattformen zu steuern.
Dadurch kénnten Wege von A nach B mit den unterschiedlichen Ver-
kehrsmitteln einfacher und aufeinander abgestimmt geplant und gebucht
werden. Fir Menschen in Gebieten mit schlechter OPNV-Anbindung
liele sich die Mobilitdtsversorgung durch Sharingangebote mit Mobi-
litatsplattformen verbessern und die Nutzung von emissionsdrmeren
Fahrzeugen wie Fahrrdder, Busse oder Bahnen erleichtern. Allerdings
beinhalten Mobilitatsplattformen auch erhebliche Risiken. So besteht
die Gefahr, dass die Verbreitung von Sharingangeboten durch Rebound-
effekte zu weniger OPNV und noch mehr Pkw fiihrt, was den 6ffentlichen
Raum zusitzlich belasten und sich eher klimaschadlich auswirken kénnte.
Das Hauptrisiko liegt jedoch im Bereich des Datenschutzes.

Bereits heute wird der Markt fiir Mobilitatsplattformen von Firmen
wie Alphabet (iiber Google Maps), Amazon oder Uber beherrscht. Sie
steuern Verkehrsstrome und sind in der Lage, mit den erfassten Daten
komplette Bewegungsprofile zu erstellen. Mangels eigener Kapazititen
der offentlichen Verkehrsunternehmen werden zunehmend ebenfalls pri-
vate Anbieter mit der Digitalisierung von Bus und Bahn beauftragt und
erhalten dadurch Datenzugriff und damit Einfluss auf die Planung und
Entwicklung des offentlichen Verkehrs. Im Zusammenhang mit beabsich-
tigten weiteren Privatisierungen des OPNV, wie beispielsweise der Ber-
liner S-Bahn, ist dieser Einfluss besonders problematisch.
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Private Mobilitétsplattformen sind deshalb abzulehnen. Doch selbst wenn
solche Plattformen von offentlichen Unternehmen betrieben werden, ist
die Gefahr von Datenmissbrauch und Uberwachung keinesfalls ausge-
schlossen. Um dem zu begegnen, sind unabhingige, demokratische Kon-
trollen erforderlich unter Beteiligung verschiedener zivilgesellschaftlicher
Gruppen sowie der Beschiftigten in diesem Bereich. Wie dies konkret
gestaltet werden kann und wie Verkehrsunternehmen und kommunale
Betriebe ihre Datensouverdnitit bewahren und gemeinwohlorientiert
nutzen konnen, bedarf weiterer Analysen und vor allem einer gesell-
schaftlichen Debatte.” Wenn es gelingt, derartige Plattformen demokra-
tisch zu kontrollieren, kénnen sie jedoch sinnvoll sein und den Abschied
vom Auto erleichtern.

Von der Autoindustrie zur Mobilitatsindustrie -
neue Perspektiven fiir Beschéftigte

Fiir eine klimagerechte Mobilitdt muss die Verkehrsstruktur grundlegend
gedndert werden - vor allem zulasten des Straf3en- und Luftverkehrs sowie
mit klarem Vorrang fiir Zufufigehen, Radfahren und 6ffentlichen Verkehr.
Die o6ffentlichen Verkehrssysteme sind seit Jahren auf Verschleif3 gefahren
worden und miissen teilweise von Grund auf saniert und modernisiert
werden. Gleichzeitig muss der breitflichige Ausbau des OPNV beginnen,
vorrangig mit Straflenbahn- und Buslinien. Fiir den Regionalverkehr
sind S-Bahn- und Regionalbahnnetze zu erweitern, und zur Herstellung
akzeptabler Taktzeiten ist der Fernverkehr auszubauen. Auflerdem muss
der lindliche Raum deutlich besser erschlossen werden — zum Beispiel
durch die Reaktivierung stillgelegter Bahnstrecken und Buslinien, den
Einsatz von Kleinbussen oder durch Fahrdienste auf Abruf.

Fiir diese Erweiterung der Verkehrsnetze sind nicht nur entsprechende
BaumafSnahmen erforderlich - benétigt werden in erheblichem Umfang
auch Busse, Bahnen, Signaltechnik etc. Ein derartiges Investitionspro-

2 Einen Beitrag dazu will die von Attac Deutschland gemeinsam mit der Rosa-Luxemburg-Stif-
tung in Auftrag gegebene Studie Offentliche Mobilititsplattformen, die Digitalisierung des
OPNV und der Kampf um die Verkehrswende leisten, in der damit verbundene Fragen unter-
sucht und Handlungsempfehlungen entwickelt werden.
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gramm ist nur mittelfristig realisierbar. Bisher fehlt dafiir nicht nur die
notwendige Finanzierung, es fehlen auch die erforderliche Industriestruk-
tur und die Planungskapazitit, da die Sparpolitik im 6ffentlichen Bereich
zur Verringerung der Fachkrifte in Baudmtern, bei Verkehrsbetrieben
und bei Planungsbiiros gefiihrt hat.

Der Abschied vom massenhaft privat genutzten Auto wird zwangs-
laufig mit der Schrumpfung der Autobranche einhergehen miissen.
Gleichzeitig fehlen Personal und Industrieanlagen, um Busse, Bahnen
und andere Infrastrukturkomponenten fiir die 6ffentlichen Verkehrseng-
pésse bereitzustellen. Es wire also naheliegend, die Automobilindustrie
in eine an okologischen Erfordernissen ausgerichtete Mobilitétsindustrie
umzuwandeln, welche auch Aufgaben der Instandhaltung und der konti-
nuierlichen Verbesserung aller Komponenten der Verkehrsinfrastruktur
umfasst. Dafiir liefen sich grofle Teile der vorhandenen Fertigungsanla-
gen der Autofabriken und ihrer Zulieferbetriebe entsprechend umstruk-
turieren und nutzbar machen. Ein derartiges Konzept wire besonders
effektiv, wenn es in eine Gesamtplanung des 6ffentlichen Verkehrs einge-
bettet wiirde — insbesondere des Schienenverkehrs, um die heute beste-
henden lokalen und regionalen Flickenteppiche zu iiberwinden.

Auch Personal mit den dafiir erforderlichen Qualifikationen ist in den
Planungs-, Entwicklungs- und Fertigungsbereichen der Automobilkon-
zerne und den mit ihr verflochtenen klein- und mittelstindischen Betrie-
ben in groflem Umfang vorhanden und konnte, falls erforderlich, durch
Qualifizierungsmafinahmen zusétzlich spezialisiert werden. Hier wiirden
neue Jobperspektiven entstehen, die im Automobilsektor gerade massiv
verloren gehen. Die notwendige Ausweitung des offentlichen Verkehrs
wird auflerdem zusitzlichen Bedarf an Arbeitskréiften im Fahrbetrieb
sowie bei der Bedienung und Wartung der technischen Systeme mit sich
bringen, sodass hier weitere Ersatzarbeitsplétze fiir den Automobilbereich
entstehen konnten. Um die notwendige Akzeptanz fiir diese Jobs zu errei-
chen, miissten allerdings das Entlohnungsniveau und die Arbeitsbedin-
gungen deutlich verbessert werden (ver.di 2020).
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3 Wie ldsst sich der Umstieg erreichen?

Es gibt also Konzepte und konkrete Ideen, die geeignet sind, unser
gegenwirtiges, filr Mensch und Klima unvertrégliches Verkehrssystem
durch Mobilititsformen abzulosen, welche die Gesundheit der Men-
schen und die Biosphére schonen. Mit den Automobilkonzernen sind
derartige Verdnderungen jedoch nicht zu machen: Sie sind zu konzep-
tionellen Neuorientierungen nur bereit, wenn dabei absehbar ist, dass
diese zur weiteren Kapitalverwertung geeignet sind. Die Hohe der Pro-
fitraten ist ihr Maf3stab, und um diese zu erzielen, ist ihnen offensichtlich
jedes Mittel recht — einschliefllich der Gefdhrdung von Gesundheit und
Umwelt, durch Abgasmanipulationen oder der Produktion profitablerer
SUV anstelle von klimafreundlicheren Fahrzeugen mit geringerem Ver-
brauch. Eine bedarfsgerechte Mobilitdt, bei der zum Schutz der Biosphére
die Straflen fiir den gesamten Verkehr gedffnet und der MIV weitgehend
zurilickgedriangt wird, muss also gegen die Konzerne durchgesetzt werden.

Dafiir brauchte es gesellschaftspolitische Rahmenbedingungen, von
denen wir derzeit aber weit entfernt sind. Zwar fordert die IG Metall die
Einhaltung der Klimaschutzziele und die Bereitstellung der dafiir erfor-
derlichen Mittel, beispielsweise gemeinsam mit BUND und NABU im
Eckpunktepapier Die Klima- und Mobilititswende gestalten (1G Metall &
BUND & NABU 2019), im politischen Alltag konzentrieren sich die For-
derungen jedoch auf Anreize zur schnellen Einfithrung der E-Mobilitit.
Die damit verbundenen Jobverluste sowie die globalen Ressourcen- und
Klimaprobleme werden dabei weitgehend tibergangen, und folgerichtig
findet die innergewerkschaftliche Diskussion {iber Alternativen zu kapita-
listischen Uberproduktionskrisen und zur 6kologischen Krise kaum statt.
Das war bereits bei der grofien Finanzkrise 2008 so, als nach der Abwrack-
primie bei anspringender Konjunktur die globale Nachfrage wieder
boomte. Auch im derzeitigen Restrukturierungprozess der Branche gibt
es wenig Bereitschaft, das »Weiter so« mit der automobilen Gesellschaft
grundsitzlicher zu hinterfragen.

Eine Ursache dafiir ist die jahrzehntelange Praxis der Mitbestimmung,
bei der Gremienvertretungen in Konzernstrukturen eingebettet und in
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deren Logik verstrickt sind, sodass die Notwendigkeit und die Perspektive
einer Neuorientierung aufSerhalb ihres Horizonts zu liegen scheinen. Im
Blick haben sie vor allem die Stammbelegschaften und damit einen wich-
tigen Teil der Gewerkschaftsmitglieder, denen bisher zumindest relativ
sichere und vergleichsweise gut bezahlte Beschiftigung garantiert werden
konnte. Der Glaube aber, die deutsche Automobilindustrie oder der Kon-
zern, bei dem man beschiftigt ist, wiirde im globalen Wettbewerb zu den
Gewinnern gehdren, fiihrt letztlich zur Entsolidarisierung mit der grofien
Anzahl an Verlierer*innen, den dieser Prozess haben wird. Zudem wird
dabei iibersehen, dass dies nicht sein miisste, weil durch einen Umbau der
Mobilitét die in der Autobranche wegfallenden Arbeitsplatze weitgehend
ersetzt werden konnten. Findet dieser Kurswechsel nicht statt, so besteht
auflerdem die Gefahr, dass die Angst um die Arbeitspldtze die rechten
gesellschaftspolitischen Entwicklungen weiter verstirken wird.

Derartige Unsicherheiten und Angste bei den Beschiftigten lieflen sich
vermeiden, indem friithzeitig Alternativen in Form von Transfergesell-
schaften, Qualifizierungs- und Umschulungsmafinahmen in ausreichen-
dem Umfang bereitgestellt wiirden, in erster Linie fiir den Aufbau einer
Mobilitatsindustrie, aber auch im Bildungs- und Gesundheitsbereich, in
der nachhaltigen Landwirtschaft, im Natur- und Umweltschutz etc. Dies
durchzusetzen ist ohne die Belegschaften der Automobilkonzerne und
ihrer Zulieferer und ohne einen Kurswechsel bei der IG Metall kaum denk-
bar. Deren Positionen kdnnten bei der absehbar fortschreitenden Struktur-
krise der Autobranche jedoch unter Druck geraten und zu Diskussionen
tiber andere Konzepte fithren, spétestens dann, wenn neben der weiteren
Arbeitsverdichtung Betriebsschliefungen und Entlassungen drohen.

Verstarkt hat sich in den letzten Jahren bereits der offentliche Druck
auf die Automobilindustrie, was zu einer deutlichen Imageverschlechte-
rung der Branche gefiihrt hat. Dazu haben die Konzerne durch Dieselgate
und Kartellverstof3e selbst beigetragen. Spiirbare Impulse, die zu kriti-
scheren Einstellungen gegeniiber dem Auto fithrten, kamen aber auch aus
den verschiedenen Bereichen der Klimabewegung. Zu nennen wire die
Deutsche Umwelthilfe, die mit Klagen zur Durchsetzung des Stickstoff-
dioxidgrenzwerts in zahlreichen Stadten erfolgreich war. Nicht mehr zu
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tibersehen sind die zahlreichen Rad- und Verkehrswendeinitiativen, die
in der gesamten Bundesrepublik vor allem die Verringerung des inner-
stadtischen Autoverkehrs thematisieren und fiir einen besseren OPNV in
der Fliche oder fiir Sozialtickets kimpfen, sowie Initiativen gegen unsin-
nige Grofiprojekte wie Stuttgart 21 oder derzeit die Proteste gegen den
Ausbau der A 49 im Dannenréder Wald.

Provokante Prisentationen des nicht mehr zeitgemdflen Produkts
Auto wie bei der IAA im September 2019 in Frankfurt werden nicht mehr
widerspruchslos hingenommen und haben zu Demonstrationen und zu
Blockadeaktionen des Messeablaufs gefiihrt. Dabei entstandene Biind-
nisse, wie »Aussteigen« oder »Sand im Getriebe« haben sich dauerhaft
vernetzt mit dem Ziel, neben lokalen Aktivititen bundesweite Veran-
staltungen und Aktionen fiir eine Verkehrswende durchzufithren (Attac
2020). Derartige Aktionen gab es bereits bei Hauptversammlungen von
VW, Daimler und BMW von kritischen Aktiondren gemeinsam mit Attac,
bei der Blockade einer Autoverladung durch eine autonome Kleingruppe
aus der Klimaprotestbewegung oder bei der Uberreichung des goldenen
Auspuffs an Verkehrsminister Scheuer im November 2019 durch Attac.

Einen weiteren Schritt stellt die von ver.di und Fridays for Future (F{F)
initiierte Kooperation dar, bei der es sowohl um die Tarifauseinanderset-
zung 2020 fiir bessere Arbeitsbedingungen der Beschiftigten im OPNV
geht als auch um die Verbindung der Arbeitskdmpfe mit politischen
Forderungen fiir die Verkehrswende. Daraus ist mittlerweile eine Vernet-
zung entstanden, an der unter anderem Verkehrsinitiativen, BUND und
Attac beteiligt sind. Schon vor der eigentlichen Tarifrunde organisierten
gewerkschaftliche OPNV-Betriebsgruppen, FfF und Attac gemeinsam
lokale Veranstaltungen, Straflenaktionen und Fotoaufrufe. Bei einem
bundesweiten Aktionstag kam es zu gemeinsamen Kundgebungen und
Solidaritatsaktionen mit den Beschiftigten des OPNV im diesjihrigen
Tarifkampf fiir bessere Arbeitsbedingungen und fiir einen besseren OPNV
(Attac 2020). Dies waren fiir beide Seiten ungewohnte Erfahrungen, bei
denen Fragen der Daseinsvorsoge als Grundlage tariflicher Forderungen
sowie Themen der Lebensqualitdt und klimapolitische Fragen gemeinsam
diskutiert wurden.
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In einem Schreiben der Vernetzungsinitiative, adressiert an die politisch
Verantwortlichen in Land und Bund, fordern ver.di und die an der Ini-
tiative beteiligten zivilgesellschaftlichen Gruppen die Bundesregierung
auf, einen OPNV-Gipfel fiir eine konsequente Verkehrswende (ver.di et al.
2020) einzuberufen. Darin werden fiir den Ausbau und die Modernisie-
rung des Umweltverbunds jahrliche Investitionen im zweistelligen Milli-
ardenbereich verlangt und eine nachhaltige Finanzierung dafiir gefordert,
mit dem Ziel, mehr Klimaschutz und mehr Lebensqualitdt durch weni-
ger Larm, Staus und gestindere Luft zu erreichen. Als Grundlage soll
eine Verkehrsplanung entwickelt werden, die Stadte und deren Umland
mit attraktiven offentlichen Verkehrsmitteln verbindet und eine entspre-
chende Infrastruktur fiir den Fuf3- und Radverkehr bereitstellt. Zudem
werden der Aufbau von ausreichendem Personal und die Steigerung der
Qualitét der Arbeitsplitze verlangt.

Neben den inhaltlichen Forderungen wird damit der Anspruch erho-
ben, an der Verkehrsplanung demokratisch beteiligt zu werden, von der
die Zivilgesellschaft bisher nahezu ausgeschlossen ist. In Anlehnung an
Raul Zelik, der im Zusammenhang mit Perspektiven linker Demokrati-
sierungspolitik die Dominanz der Unternehmerverbiande in der Strate-
giekommission fiir den Kohleausstieg beschreibt (Zelik 2020), lasst sich
Ahnliches fiir die 2018 von der Bundesregierung eingesetzte Nationale
Plattform Zukunft der Mobilitat (NPM) sagen, diese versteht sich als »der
zentrale Ort zur Diskussion strategischer Weichenstellungen im Mobili-
tatsbereich« (NPM 2018). Deren Lenkungskreis ist nach eigener Darstel-
lung »neben den Arbeitsgruppen der fachlich-inhaltliche Impulsgeber der
Plattform. Er identifiziert neue Themen zur Bearbeitung in der Plattform
und macht Vorschldge fiir deren Umsetzung. Der Lenkungskreis steuert
zudem die inhaltliche Arbeit in den Arbeitsgruppen, kontrolliert deren
Umsetzung und berit iiber die Ergebnisse.« (Ebd.) Dieses 23-kopfige Gre-
mium setzt sich, bis auf den Vorsitzenden der IG Metall, den Présidenten
des Stddtetags und einem Vertreter des NABU, aus Spitzenfunktioniren
liberwiegend autozentrierter, industrienaher Verbédnde, Institute und der
Ministerialbiirokratie zusammen. Noch stirker von der Wirtschaft domi-
niert sind die sechs Arbeitsgruppen, die mit Ausnahme der Vorsitzenden
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des Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt und des Vorsitzenden
der IG Metall, ausschliefllich von Vertreter*innen der Auto- oder Zulie-
ferindustrie geleitet werden. So ist es nicht verwunderlich, dass dieses
Gremium unter Mobilitit ausschliefSlich Automobilitit versteht. Zielvor-
gaben fiir eine an den Interessen der Gesamtgesellschaft und den globalen
klimapolitischen Erfordernissen ausgerichtete Verkehrswende sind von
der NPM nicht zu erwarten.

An der Zusammensetzung dieser Gremien liefle sich die gesellschafts-
politische Debatte ansetzen. Zu fordern wire die Demokratisierung der
Prozesse zur Entwicklung zukiinftiger Mobilitéit durch die Beteiligung von
Umweltverbénden, Gewerkschaften und sozialen Bewegungen, aber auch
von Bevolkerungsgruppen, die nicht am MIV teilnehmen konnen oder
wollen und iiber keine spezifische Lobby verfiigen, insbesondere auch
Geringverdienende, Menschen mit eingeschriankter Mobilitdt, Care-Ar-
beitende etc., wobei eine gendergerechte Zusammensetzung selbstver-
standlich sein sollte.

Das ware sicher keine einfache Debatte, man denke nur an die unter-
schiedlichen Positionen von Umweltverbanden und Gewerkschaften, aber
auch zwischen den Gewerkschaften selbst. Sie wire jedoch geeignet, die
Perspektivlosigkeit der gegenwirtigen Mobilitit und die damit verbun-
denen wirtschaftlichen Interessen zu verdeutlichen und Alternativen zur
Diskussion zu stellen. Neben dem bereits skizzierten Ausbau des Umwelt-
verbunds (Fuf3, Fahrrad, OPNV, Sharingangebote, Fernbusse und Bahn)
wire dabei die Verringerung der CO,-Emissionen durch den Lkw-Ver-
kehr einzubeziehen. Hierfiir sind Mafinahmen zur Regionalisierung von
Wirtschaftskreisldufen und die Verlagerung grofierer Transportanteile auf
die Schiene erforderlich. Ferner wire eine sozial gerechte Beschrankung
des Flugverkehrs zu berticksichtigen. Einige sinnvolle Mafinahmen wiéren
durch politische Entscheidungen relativ kurzfristig zu verwirklichen, wie
ein generelles Tempolimit, Obergrenzen fiir den Kraftstoffverbrauch und
die Beschrankung der Fahrzeuggewichte.

Auch wenn es derzeit noch keine klare Durchsetzungsperspektive fiir
eine Verkehrswende gegen die Profitinteressen der Autoindustrie gibt,
so ist die Verbindung zwischen gewerkschaftlichen Kdmpfen und deren
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Unterstiitzung durch die Klimabewegung sicher ein Ansatz, von dem
zu hoffen bleibt, dass er Verbreitung findet, vor allem im Bereich der IG
Metall. Aber auch die vielen lokalen Informations- und Diskussionsver-
anstaltungen, Initiativen und Auseinandersetzungen um Fragen wie: Wer
entscheidet, an welchen Stellen Autos und an welchen Stellen Fahrrader
Vorrang haben (I.L. A. Kollektiv), Protestaktionen gegen neue Autoin-
frastrukturprojekte oder Aktionen des zivilen Ungehorsam, beispiels-
weise anldsslich der nichsten Internationalen Automobil-Ausstellung
2021 in Miinchen, bleiben wichtige Elemente auf dem weiteren Weg zum
Abschied vom Auto.
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