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ZUFAHRT
Warum dieses Buch?

Uber die Lustreise
zur (sozialen) Bewegung

Unsere Zeiten sind zweifelsohne bewegend. Aber werden wir bewegt oder bewegen wir
uns selbst?

Wir wollen Sie mit diesem Buch dazu bewegen, sich vom Beifahrersitz der Diskussion
LZukunft der Mobilitat“ ans Steuer zu begeben - und das vor allem in den Stadten, die
mit ihren Biirgerinnen, Unternehmen sowie den wissenschaftlichen und kiinstlerischen
Institutionen etwas gemeinsam voranbringen; eine soziale Bewegung fiir mehr Lebens-
qualitdt, Gesundheit und soziale Gerechtigkeit.

Aus zwei Griinden:

1. Mobilitat ist mehr als Verkehr. Mobilitat hat sich wissenschaftlich und gesellschaft-
lich von der rein physischen Fortbewegung wieder in die schon zu fritheren Zeiten
gefiihrten philosophischen und soziologischen Diskurse bewegt: Raumliche Mobili-
tat bedeutet eine geographische Bewegungserweiterung. Soziale Mobilitdt hingegen
meint die biographische Bewusstseinserweiterung, also das soziale Aufstiegsverspre-
chen durch Bildung als personliche Entwicklungschance. Nun spiiren wir vor allem
im urbanen Raum Mobilisierungen bei uns gesamtgesellschaftlich betreffenden The-
men, die zu einer wachsenden sozialen Bewegung im vorpolitischen Raum der Ver-
anderung werden.

Dass Mobilitédt so viele Bilder und positive Assoziationen weckt, ist aber nicht nur
der Wissenschaft, der Philosophie, sondern auch den Kiinsten zu verdanken. Maler,
Architektinnen, Literatinnen und Dichter haben Mobilitit in der besonderen Féahig-
keit beschrieben, uns innerlich zu bewegen. Vom Flaneur bei Charles Baudelaire
oder Walter Benjamin, bei Jules Vernes U-Boot , Nautilus“ dessen Kapitdn Nemo sich
selbst das Motto ,Mobilis in mobile“ gab, liber die Pariser Streifziige der Dadaisten
bis hin zu Marcel Duchamps ,Akt, eine Treppe herabsteigend“ avancierte das be-
freiende, schopferische oder auch rebellische Sich-Fortbewegen zum Signum einer
sich wandelnden Gesellschaft.!

2. Stadte sind die Stitten des Stresses, des Klimawandels, der Pandemien, aber eben
seit ihrer Griindung auch die Orte der Salutogenese, also der ganzheitlichen Gesund-
heit, und der Innovation und Transformation fiir das, was wir Fort-Schritt nennen.
Stadte verdichten Probleme der Gesellschaft - und sind zugleich Losungslabore
dieser Probleme. Diese besondere Eigenschaft der Stadt als gleichzeitige Problem-
ausloser wie Problemloser bewegt wiederum die Wissenschaft, die Kiinste und auch
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das Politische, Zivilgesellschaftliche wie Unternehmerische dahingehend, in den
Stadten mit den Stidten die urbanen Herausforderungen zu losen. Stidte sind in
diesem Sinne ein Perpetuum mobile; sie energetisieren sich aus der von ihnen selbst
erzeugten Energie.

Und schon vor Corona war mit dem neuen Jahrhundert alles im diskursiven Fluss der
Mobilitit: Autonomes Fahren oder Auto-Korrektur? Pferdestdarken oder Drahtesel? Flug-
Scham oder Zug-Stolz? Luft-Taxi oder FuB-Pils? Stadt- oder Landflucht? Feinstaub oder
durch Larm taub? Elektrisierend oder regenerativ? Infrastruktur vorab oder nutzungs-
abhingig bereitstellen? Dekarbonisierung oder Digitalisierung? Technologische oder so-
ziale Innovation? Sharing oder Caring? Erste oder letzte Meile? Offentlicher Nahverkehr
oder privater, ruhender Verkehr?

Und dann die sozialen wie gesamtgesellschaftlichen Fragen: Regulierung oder Volksent-
scheide? Urbanismus von oben oder unten? Mobilititswende oder Verhaltenswende?
Oder sollte man ein ,,und” dort setzen, wo wir ein ,oder gesetzt haben, weil es die Ambi-
valenz unserer Zeit betont?

Kurzum: Wie wollen wir uns bewegen? Was und wer beeinflusst unser individuelles wie
kollektives Mobilitdtsverhalten? Warum sind Arbeits-, Freizeit- und Wohnkontexte fiir
eine gelingende Mobilitdt entscheidend? Wie konnen wir bewegende Standorte selbst
mitentwickeln? Was wollen wir dafiir als (Stadt-)Gesellschaft gemeinsam bewegen und
auf unsere StraBen und Biirgersteige bringen? Wer muss dazu mit wem kollaborieren
und in welcher Form? Welche Rolle spielt der analoge Raum, welche der digitale? Und:
Wie sieht eine bedarfsgerechte und klimaneutrale Mobilitit konkret aus?

Wir mochten Sie mit diesem Buch auf eine rasante Lern-Reise der Freude an der aktiven,
physischen wie mentalen und emotionalen Bewegung einladen; voll des Optimismus aus
den verschiedenen Perspektiven der Wissenschaft, der Politikberatung, des Unterneh-
mertums, des Ehrenamts und vor allem vielen beispielhaften Projekten, die wir befor-
schen, begleiten und beobachten diirfen.

Wir wollen mobilisieren zu einer Mobilitidt in leisen, luftigen, lebenswerten, also ge-
sunden, sicheren und damit ldssigen Stadten - jenseits von Ideologie und Moralisierung,
aber auch jenseits von notwendigen Technologien wie notwendigen Verboten.

Begleiten Sie uns bei dieser Erfahrung, in der Sie einiges an Renaissance erleben wie
Neuland betreten werden.

Denn Sie kennen es von IThrem Navi, wenn es auch nicht mehr weiter weiB:

,Die Route wird neu berechnet!*
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B 1.1 ,Moralisierte Mobilitat*

,Sind Autos das neue Fleisch?*

Schaufenster des BICICLI Cycling Concept Store
Berlin, S-Bahnhof Friedrichstrafie

Verkehr ist irgendwie immer verkehrt. Zu langsam, zu schnell, zu viel, zu wenig, zu laut
oder unerhort. StraBenkdmpfe finden auch in den Medien, bei Lobbygruppen und der
Internationalen Automobil-Ausstellung statt. Die Zivilgesellschaft {ibt den zivilen Unge-
horsam - von Fridays for Future {iber Greenpeace und Sand im Getriebe bis Extinction
Rebellion. Und unsere These: Es wird eng; es wird noch enger in den Stadten. Die Rei-
bung steigt. Der Klimawandel und die Ungerechtigkeiten einer autogerechten Stadtent-
wicklung heizen die Verteilungskonflikte an.

Nun konnte man vereinfacht sagen, die Geschichte der ,Moralisierung der Mobilitat“ ist
noch nicht so lang, weil wir Mobilitdt als Menschenrecht und Freiheit schétzen, als eine
durch Immanuel Kant philosophisch grundierte aufklarerische Erfahrbarkeit von Welt
ansehen und schlicht als kindliche Freude bis ins hohe Alter sehr ernst nehmen - gerade
in Deutschland.

1.1.1 Zeitenwenden der Mobilitatswenden

Dann kam der 18. September 2015: Die teilstaatliche Volkswagen AG macht eine illegale
Abschalteinrichtung in der Motorsteuerung ihrer Dieselfahrzeuge offentlich (Diesel-
skandal). Dies betraf viele weitere Automobilhersteller. Die steuerlich privilegierte Er-
zahlung des ,Clean Diesel” 16ste sich in groberen und feinen Staub auf.

Etwas spiter, am 27.Februar 2018, kam das Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes in
Leipzig auf die Klage der Deutschen Umwelthilfe (DUH): Fahrverbote fiir Dieselfahr-
zeuge sind grundsitzlich erlaubt (BVerwG 7 C 26.16 und BVerwG 7 C 30.17). Uber-
raschend war das wohl nur fiir die Automobilunternehmen, denn das Recht auf saubere
Luft existierte nicht nur in Deutschland, sondern auch in der EU: Knapp 40 Prozent der
Stickstoffdioxid-Emissionen kommen aus dem Verkehrssektor und 72,5 Prozent dieser
Emissionen wiederum kommen im Stadtverkehr vom Diesel-Pkw, gefolgt von leichten
Nutzfahrzeugen mit 11 Prozent.?

Die Moralisierung der Mobilitat fand auf allen Kanalen statt: Im August 2017 trafen die
ersten vor allem aus China und Singapur kommenden Leihrader-Systeme wie OBike,
MoBike oder Ofo auf zundchst etwas naiv anmutende Stadtverwaltungen und dann auf
klare Biirgerschaftskritik. ,Bike Fishing“ wurde Trendsportart an Fliissen auf Facebook,
Kunstprojekte aus nicht mehr nutzbaren, klimaschadlichen und wertlosen Radern wur-
den in hochwertigen Printmagazinen gewiirdigt.

Am 15.Juni 2019 trafen die E-Scooter als bekannteste Gattung der Elektrokleinstfahr-
zeuge auf den Gehsteigen und Fahrradwegen ein - mit meist umwerfendem Erfolg. Dies
auch bei den Unfallstatistiken aufgrund der Ricksichts- und Helmlosigkeit sowie der
dafiir nicht vorhandenen Wege- und Parkinfrastruktur. Das produzierende China hat des-
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wegen die E-Scooter erst gar nicht als straBenzugelassenes Verkehrsmittel vorgesehen.
Das ,Scooter-Fishing“ hingegen ist kein Trend, sondern ein Taucher-Drama: Uber 500
E-Scooter mit auslaufenden Batterien wurden allein in Koln geborgen. Erkannt wurde
auch, dass der Personenkilometer bei E-Scootern héhere Emissionen aufweist als bei
Dieselomnibussen und dass es sich bei ihrer Nutzung oftmals lediglich um touristische
FuBersatzverkehre mit einer Linge von gerade einmal zwei Kilometern handelt. Ledig-
lich private E-Scooter ohne Sharing haben hier eine bessere Bilanz aufgewiesen, wie das
Forschungsteam um Daniel Reck und Kay Axhausen vom Institut fiir Verkehrsplanung
und Transportsysteme (IVT) der ETH Ziirich auf Basis von 65000 Fahrten belegte.’

Mit dem Angriffskrieg von Putin ergibt sich aus der nochmals dringlicheren Energie-
wende heraus die ndchste damit verbundene Moralisierung: Kongo, Kobalt, Kinderarbeit!
Gemeint sind natiirlich Elektroautos im Individualbesitz mit ihren sozialen und 6kologi-
schen Problemen der Produktion mit CO,- und Wasserbilanzen, auch im Karosseriebau,
pro Personenkilometer.*

1.1.2 Parkdruck und StVO-Ultras

Nun haben wir es mit dem Wortungetiim ,,Mikromobilitatsmiill“ zu tun. Stddte konzes-
sionieren langsam den von Einzelhdndlern und Gastronomen schon immer teuer bezahl-
ten offentlichen Raum auch fiir die lange Zeit iiberfinanzierten und unterrentierlichen
(E-)Bike-, E-Scooter- und E-Roller-Sharinganbieter, die ja oft mehr Stadtmoblierung als
Stadtmobilisierung bieten. Zum Thema bewegliche Stadtmdoblierung passt auch der Fall
in Mannheim aus dem Jahr 2021, der das Ordnungsamt mit der Frage konfrontierte, ob
ein ,bepflanzter Fahrradanhdnger®, das sogenannte Beet-Mobil, einem Auto bei ,Park-
druck” den Parkplatz wegnehmen darf.’

Intermodale Konflikte sind Konflikte zwischen den Verkehrsmitteln und ihren Nutzern:
Wihrend die einen SUV-Rambos sind und die anderen Kampfradler, sehen sich manche
Stadtbewohner gar als ,StVO-Ultras®, die alles genau vom anderen so umgesetzt sehen
wollen, wie es eben in der StraBenverkehrsordnung steht.

1.1.3 Moralisierung als ,Freiheitsneid“: Tesla, Testosteron
und Testarossa

Uberall lauert der Neid und Frust: Der Plug-in-Hybrid fiir Reiche und seine Férderung,
das schicke Elektroauto mit weiterhin diirftigen Recycling-Erfolgen der Batterien, der zu
glinstige Anwohnerparkausweis bis hin zum larmenden und zu verbietenden Rollkoffer
in Venedig.

Eine besonders sportliche bzw. sportwagenorientierte Einschdatzung brachte der WELT-
Chefredakteur Ulf Poschardt den TAZ-Leserinnen zur Kenntnis: ,Die Moralisierung von
Mobilitat bedient hier vor allem den Freiheitsneid jener, die in ihren Autos, die sie has-
sen, anderen gerne deren Gliick tilgen wollen.“é Teslas seien 6de und Elektromotoren
besser fiir Waschmaschinen geeignet. Da ahnten nicht nur weltlaufige TAZ-Leserinnen,
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warum Testosteron und Testarossa - so Poschardts meist in der Werkstatt weilendes Fer-
rari-Modell - so eng beieinander und gleichzeitig so fern der Realitét liegen.

1.1.4 Moralisierung als polarisierende Abwartsspirale

Und das passt: Denn Moralisierung tritt fiir Soziologinnen genau dann ein, wenn derzeit
nicht 16sbare oder noch nicht vollstindig erkannte bzw. verstandene Dilemmata auftreten
und Macht- und Interessenkonflikte in die normativ-kommunikative Sphare der pola-
risierenden Achtung und Missachtung verlagert werden. Wahrend die Ethik die gut-
meinende Aufwartsspirale des Verhaltens in die Penthduser der Gesellschaft befdhrt,
rollt die Moralisierung die schlechtmeinende Abwartsspirale in die Untergeschosse run-
ter - und genau da sind die Verkehrsmittel ja auch meist anzutreffen.

Im Erdgeschoss allerdings werden wir in den nachsten Jahrzehnten etwas mehr boden-
standige Niichternheit erfahren miissen, denn in den Stadten gibt es neben dem Hang
zur Moralisierung auch ein starkes neues Bediirfnis nach einer hoheren Qualitdt der
eigenen Stadt-Erfahrung; und sei es die romantische Vorstellung eines offentlichen
Raums, in dem Kinder ohne Testosteron und Testarossa wieder wie frither selbst zum
Turnunterricht radeln diirfen und GroBeltern mit Rollator und langsamem Langhaar-
dackel sich wieder auf dem Biirgersteig (und nicht nur dort) wohlfiihlen, weil ihnen kein
umgefallener E-Scooter den Weg versperrt.

Und fiir alle, die sich noch am Auto und den Mobilitdtsritualen festklammern, hatte das
Magazin SPIEGEL am 16.Juli 2021 wéhrend der Flutkatastrophe in Ahrweiler noch den
verstorenden Rat parat:

,Ihr Auto ist nicht so wichtig wie Ihr Leben ...“

Einsatzleiter des Technischen Hilfswerks Ahrweiler

B 1.2 Gesellschaftliche An-Treiber
der Antriebs-Wende

Unser Leben dndert sich. Und dies auf mehreren Ebenen klimatisch - okologisch und
sozial. Denn neben heiBeren Sommern und fataleren Regenfillen verdndert sich das so-
ziale Klima, wie wir an den franzosischen Gelbwesten und den deutschen Gewerkschaf-
ten erkennen konnen. Die Angst vor politischen Kipppunkten zwischen Arbeitsmarkt-,
Verkehrs-, Industrie- und Klimaschutzpolitik schiirt insbesondere in Deutschland einen
offentlichen Diskurs - mit ordentlichem Tempolimit, also zu gebremst mit Blick auf die
schnellen Handlungsbedarfe.

Lassen Sie uns ausgewahlte Treiber der Mobilititswende - nicht als Zukunftsforscherin,
sondern als Gegenwartsdiagnostiker - aufzeigen, die anmuten wie eine EinbahnstraBe,
was im Kontext eines politisch-polarisierenden Begriffs wie der Mobilititswende ja liber-
aus anregend sein kann.
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Kiinste als Vordenker

Die Frage ist doch oft: Was war zuerst? Henne oder Ei? Die Kirche oder die Autobahn? Das
Londoner Architekten-Kollektiv Assemble von 18 Architekten, Designerinnen und Kiinst-
lern gewann 2015 tberraschend den hoch begehrten Turner Prize - fir Architekten
wabhrlich keine Normalitat. Denn das Kollektiv beantwortete die Frage ,Kirche oder Auto-
bahn“ folgendermaBen:’

Bild 1.1 ,Barockkirche“ unter einer Autobahn - Wer war zuerst da?

Unter zwei Autobahnen hatte Assemble eine neue Barockkirche so eng eingepasst, dass
es wirkte, als sei die Kirche zuerst dagewesen und nicht die Autobahn. Wie sonst nur zur
weihnachtlichen Eucharistie kam es zu Staus vor und in der Kirche, denn tiber 40000
Besucherinnen kamen (vornehmlich radelnd) in den neun Wochen des Projekts zu Thea-
ter, Film und Kunst - und aBen und tranken feierlich unter den Feinstaubwolken. Der
Turner Prize wiirdigte u.a. dieses Projekt ,Folly for a Flyover” in Hackney Wick (Ost-
London) aus dem Jahr 2012 und viele weitere Projekte fiir urbane Schonheit und neue
offentliche Plitze, die eine lebendigere, attraktivere und preiswertere Urbanitat an den
vermeintlich unpassendsten Orten schufen.

Besonders schon ist auch die folgende Idee dazu, was man mit stiligelegten Tankstellen
anstellen kann: Durch glitzernde Vorhdnge werden sie zu Kinos umfunktioniert - nicht
nur fiir Roadmovies geeignet.
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Veranderte Antriebe - Antrieb zur Verdnderung

Wenn die Kiinste lustvoll kritisch anfangen, dann wird es gesellschaftlich bald ernst. Und
wir erkennen verschiedene sehr ernste Treiber einer neuen urbanen Mobilitat, die doch
mehr ist, als der Bundesverkehrsminister a.D. Andreas Scheuer (CSU) als ,Antriebs-
wende® mit verengtem Blick auf die Elektro-Individualmobilitat so fehldeutete wie das
ministerielle Formulierungsdefizit psychologisch rettbar gewesen ist. Denn in der Tat
geht es um die ganz grundlegende Frage: ,Was treibt uns an?“

1.2.1 Klimawende: Verrechtlichung des Klimas
vor allem im Verkehr

In Karlsruhe ist nicht nur Ruhe. Da wird es auch mal lauter als man denkt. Und das als
mehrfache ADFC-Fahrradstadt®. Die Entscheidung des dort ansdssigen Bundesverfas-
sungsgerichtes vom 24.Miarz 2021 war hingegen so laut, dass es selbst die ungeborenen
Generationen schon horen konnten:

,Als intertemporale Freiheitssicherung schiitzen die Grundrechte [...] hier vor einer
umfassenden Freiheitsgefihrdung durch einseitige Verlagerung der durch Art. 20a GG
aufgegebenen Treibhausgasminderungslast in die Zukunft. Der Gesetzgeber hditte
Vorkehrungen zur Gewdhrleistung eines freiheitsschonenden Ubergangs in die Klima-
neutralitdit treffen miissen, an denen es bislang fehlt.“®

Klingt sperrig, ist aber konkret: Die aktuellen Generationen miissen ihre Freiheiten be-
schranken, sodass die ndchsten Generationen in ihren Freiheiten nicht noch stirker be-
schrankt sind. Wir diirfen also nicht immer schieben, schieben, schieben. Wir miissen
einfach handeln. Jetzt. Diese epochale Entscheidung der Verrechtlichung des Klima-
schutzes ist auch deswegen so besonders, weil sich die gescholtene Regierung als Ver-
ursacherin der unzureichenden Gesetzgebung fiir die Schelte geradezu bedankte.

EU: Nachhaltigkeitspolitik des Reportings

Die EU hat mit ihrer Nachhaltigkeitspolitik eine vielschichtige Reporting-Realitét einge-
fiihrt, die neben den Finanzinstituten nun auch alle Unternehmen ab 250 Mitarbeitern
erreicht - unabhéngig davon, ob sie am Kapitalmarkt sind.!® Die Nichtbeachtung fiihrt zu
Strafen und Abstrafungen am Kapitalmarkt.
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Européische Verpflich-

Nachhaltigkeitspolitik Resultierende Gesetze Pflichten fiir Unternehmen tend fiir ab/seit
- i Erweiterung des Adressatenkreises durch .

} gorptz_ate gl_.lstatl_nablllty > die Non-Financial Reporting Directive (NFRD) > ;e't 20;7' 2021
Accountlng Ty UEEINGE und der Berichtsinhalte verpflichtende Prufung gg:‘ekr::h\r/\r:_n, evautiage
Directive EU Sustainabilit Européische Standards fir die nichtfinanzielle sicherungen

Y > Berichterstattung mit doppelter Materialitat als > vrst. ab 2023

Reporting Standards Grundlage, maschinenlesbares Format

Low Carbon Benchmarks Klimabenchmark-Klassifikationen und > Finanzakteure  ab 2020

Regulations ESG-Anforderungen fiir Benchmarks
Action Plan for TR R . ) .
Financing ustainabi ity-relal ed Darstellung okolgglscher und §QZ|aIer Merll<-' Finanzakteure  ab 2021
. Disclosures Regulation male des Portfolios und Due Diligence-Policies
Sustainable Growth
Darstellung des Anteils 6kologischer und Unternehmen, ab 2022
Taxonomy sozialer Umsétze und Investitionen > Finanzinsttute b 2021
Haftungs- & Durchsetzungsmechanismen und
- i i Human Rights Due > Zugang zu Rechtshilfe fir Opfer von unter- Unternehmen,  Ankiindigung
Due Diligence Directive Diligence nehmerischem Missbrauch, Reporting der Finanzinstitute ~ fiir 2021
or Regulation Prozesse und ihrer Ergebnisse
Environment Due

Diligence > (noch nicht bekannt)

Bild 1.2 Gesetze und Pflichten fir Regulatoriken und Reporting-Pflichten im Bereich der Nach-
haltigkeit (EU)

Good COP, bad COP? Wichtig ist auf der StraBe!

Nach der 26. Conference of Parties (COP), bei der sich die Unterzeichner des 1994 ge-
schlossenen Rahmeniibereinkommens der Vereinten Nationen {iber Klimadnderungen
(UNFCCC) - immerhin 196 Lander und die EU - wieder trafen, wurde irgendwie deut-
lich: Es braucht mehr COPs - mehr Durchsetzungskraft fiir den Durchbruch. Und in
Deutschland ist das sehr deutlich, wo die ,,Cops“ nach Statistik und Forderung des Um-
weltbundesamts!! seit 1990 auch stehen miissten - am besten auf der StraBe!

Wir kdnnen uns die Stadtwerke mit Klima-Karmapunkten - bei all ihren Energie-, Abfall-
und Abwasser-Erfolgen - vorstellen. Und die Verkehrspolitik kinnen wir uns gar nicht
vorstellen - bei all ihrer Erfolglosigkeit. Wenn Deutschland insgesamt in knapp 30 Jah-
ren gut 35 Prozent Treibhausgase eingespart hat, dann ist der Verkehr der einzige Sek-
tor, der sogar noch zugelegt hat.
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Bild 1.3 Anteil der Treibhausgasemissionen von 1990 bis 2019 nach Sektoren

Konsequenzen der Karlsruher Klimaschutzgesetz-Novelle (KSG)

Die EinbahnstraBe der Reduktion von emissionsbelasteter Mobilitdt ist bei steigender
Mobilitdt atemberaubend und wird mit einer Zahl und einer Relation tiberdeutlich:

Wir brauchen bis 2024 eine Reduktion von 85 Mio. Tonnen CO,-Aquivalenten - also eine
Absenkung auf die Hélfte von 2020.'?
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Bild 1.4 Entwicklung der Treibhausgasemissionen des Verkehrs in Deutschland 1990-2019,
Vorjahresschatzung 2020 sowie Ziele nach Klimaschutzgesetz

Soziale und asoziale Kosten: Wahre Preise der Mobilitat

Ronald Coase hat 1991 den Nobelpreis fiir Wirtschaftswissenschaften unter anderem fiir
seinen 1960 erschienenen Beitrag zum ,Problem der Sozialen Kosten“ erhalten. Darin
geht es um die Tragodie der iibernutzten Allmende: Wenn die Gemeindewiese fiir alle
Kiihe des Dorfs kostenlos ist, sind zu viele Kiihe da, die sich selbst die Wiese fiir alle
langsam wegfressen. Diese Tragodie der Selbstzerstorung hat im planetaren Kapitalis-
mus - ohne Einpreisung der sozialen Kosten - nun die Gemeindewiese globalisiert. Im
»Mobilitatsatlas 2019“ der Heinrich-Boll-Stiftung wurde das so berechnet (siehe Bild
1.5).18

Die Moral von der Geschicht? Wir haben die realen Kosten nicht. Wir haben wie bei Ver-
kehrsunfillen das Bruttonlandsprodukt zwar gesteigert - aber das Verursacherprinzip
vergessen. Das ist der eigentliche Unfall des Verkehrs. Nun beginnen die ersten Interna-
lisierungen der externen Klimakosten. Die CO,-Steuer ist erst der Anfang, denn Wasser,
Bdden und seltene Erden folgen.

Erstes Zwischenfazit: Die klimaneutrale Stadt bewegt sich anders

Wir miissen beim Verkehr fiir das Klima eben keine ,PS“ auf die StraBe bringen und
nicht weiter ,Gas geben®.
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Bild 1.5 Kosten der durch Verkehr verursachten Schaden

Virales Wachstum: Infektionen bei implodierender Infrastruktur

Lassen Sie sich zwei Geschichten des Wachstums von Stadten, der Mobilitat und der Pan-
demien erzdhlen:

Marx’ Mobilitit: Der frithere Chefredakteur der linksliberalen ,,Rheinischen Zeitung® in
Koln, politischer Aktivist und gescheiterter Revolutionar von 1848, Karl Marx, kam ein
Jahr spater nach London - zundchst nach Chelsea und spater Soho -, um genau dort den
»~Maschinenraum der Moderne“ vor Ort zu analysieren. Wo auch sonst, wenn nicht in der
weltweit am starksten wachsenden Kapitale der ein neues westliches Zeitalter einldauten-
den zweiten Hilfte des 19.Jahrhunderts? London wuchs von 2,3 Millionen Einwohnerin-
nen und Einwohnern im Jahr 1850 auf 8,9 Millionen im Jahre 1950. Alles musste auf-
grund dieser Vervierfachung mitwachsen oder iiberhaupt erfunden und dann noch
finanziert werden: die erste weltweite Untergrundbahn mit téglich zehntausenden Pas-
sagieren, der Pendelverkehr der Dampfer auf der Themse, die straBeniiberspannenden
Eisenbahnviadukte und die vielzdhligen Pferdeomnibus-Flotten, die immer entferntere
Quartiere und neu entstehende Vororte erschlieBen mussten.

Was war passiert? Eine Entwicklung von Web-Stiihlen zu Web-Shops der Textilwirtschaft
a la Zalando und AboutYou. Zwischen 1769 und 1800 entstanden allein in Mittelengland
mehr als 100 neue Baumwollspinnereien. Das waren keine selbststdndigen Produzenten
mehr, sondern abhédngige Lohnarbeiter. Das war kein eigenes Tempo mehr, sondern ein
Takt der ratternden Spinnmaschinen. Es gab keine 35-Stunden-Woche, sondern 13 Stun-
den sechs Tage lang. Fiinf Personen teilen sich ein Bett, Spekulanten ziehen dichtstehende,
lichtnehmende Hauserkomplexe hoch. FlieBendes Wasser, Kanalisation, Toiletten - all
das gibt es nicht.



1 ZUFAHRT Warum dieses Buch? Uber die Lustreise zur (sozialen) Bewegung

Und immer, wenn was wichst, wachsen Epidemien, so auch in London z.B. die Cholera
im Jahr 1831. Virales Wachstum war immer das Ziel des Kapitalismus und Viruswachs-
tum die Folge.

Kochs Cholera: Robert Koch kam im Sommer 1892 nach Hamburg: Durchfall in der Ha-
fenstadt. Ende August bestatigte Koch den Ausbruch von Cholera - und lieB alle Schulen
schlieBen. Die Folge: Eine radikale Umgestaltung der Stadt, neue Gesetze, das mittelalter-
liche Géangeviertel wurde nahezu plattgemacht. Stadte sind eine dkonomische Erfolgs-
und Wachstumsgeschichte ohnegleichen - und genau dieses Wachstum lieB seit jeher die
Epidemien und Infektionen entstehen. Der Grund: Infrastrukturen fiir Hygiene wuchsen
langsamer als Einwohnerzahlen. Infrastruktur steuert Infektion.

Stadte waren seit jeher bewegende Begegnungszentren - vor allem im Handel, spater im
Tourismus. Diese Mobilitét fiihrte in Europa zwischen 1346 und 1353 zur Pest mit ge-
schatzt 25 Millionen Todesopfern; ein Drittel der damaligen Bevolkerung. Das war nicht
der erste, aber der lauteste Startschuss fiir den Umbau von Stadt- und Sozialsystemen,
wie wir sie heute kennen.

Robert Kochs Zeiten waren wahrlich turbulent: Die Russische Grippe hatte im Jahr 1890
bereits ca. eine Million Opfer gefordert, die Pest im chinesischen Yunnan verbreitete sich
wenig spéater bis nach Indien und die USA (ca. 12 Millionen Tote). An der Spanischen
Grippe starben dann 1918 bis 1920 ca. 50 Millionen Menschen.

Den 700 Jahren urbaner Pandemie-Geschichte ist eines gemein: Auf jede Seuche folgte
eine neue Stadtplanung fiir mehr Hygiene und fiir mehr Kontrolle. Die Smart City ist nur
eine aktuelle Version dieser Entwicklung. Die Corona-Pandemie war dabei noch eine ver-
gleichsweise milde Form, die es uns ermoglichte, uns drauBen zu begegnen und schnell
geimpft, wenn nicht die Erkrankung, so doch die Folgen sehr abzuschwichen. Aber
Corona wird in unserer Mobilitatsgesellschaft nachhaltige Folgen haben.

Was wir aus der Geschichte wissen, ist, dass Pandemiemanagement das Management
einer Demobilisierung ist, also der Vermeidung von Mobilitat und somit Kontakten.

Medizinische Stadte: Musils klinische Analyse

Wir konnen eine Dominanz der medizinischen Sicht auf Stadte und die Bewegungen und
Begegnungen in ihnen erkennen. Die Architekturtheoretikerin Beatriz Colomina hat dies
2019 in ihrem Buch ,X-Ray Architectures“ nachgezeichnet: Es startete beim Rontgen und
dem Kampf gegen Lungenkrankheiten und beschreibt die aktuellen Warmebildkameras
und Uberwachungstechniken, die in Smart Cities nicht nur in China und Kalifornien
sehr wache Kontrollfantasien auslosen - in der Mobilitdts- und Kontaktnachverfolgung.
Autokratische Staaten und wirkungsvollere Geheimdienste sehen sich beim Pandemie-
management liberlegen und Europa muss einen eigenen, humanistischeren Weg finden.

Colominas These: Moderne Architektur des 20. und 21.Jahrhunderts ist vor allem eine
medizinische Seuchenbekdmpfung mit Obsession zur Durchliiftung, Besonnung, Hygi-
ene und weien Wianden.

In Musils ,Mann ohne Eigenschaften“ kann man es schon so lesen: ,Der moderne Mensch
wird in der Klinik geboren und stirbt in der Klinik; also soll er auch wie in einer Klinik
wohnen® - und leben.



