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Kritische Infrastrukturenim Angesicht der
Okologischen Krise

Das Beispiel des Verkehrssektors

Xenia Miklin und Hans Volmary

Die Ereignisse des Sommers 2021 haben die Realitat der 6kologischen Krise wie kaum
zuvor spurbar gemacht. Riesige Waldbrande in Kanada und Russland, eine schreckliche
Hungersnot in Folge einer Diirre in Madagaskar und die verheerenden Hochwasser in
Belgien und Deutschland haben Landschaften verwistet und zahlreiche Todesopfer
gefordert. Der Ernst der Lage erfordert vor allem in den wohlhabendsten Landern
drastische Veranderungen der Lebensweisen. Ein jiingst erschienener Bericht von UNOP,
UNEP und der University of Oxford (2021), kommt zu dem Ergebnis, dass Infrastruk-
turen 79% der globalen Treibhausgasemissionen verursachen.' IThnen kommt daher
eine entscheidende Rolle bei der Transformation zu einer klimaneutralen Gesellschaft
zu. In diesem Kontext soll der vorliegende Beitrag der Frage nachgehen, inwiefern die
okologische Krise es notwendig macht neue Infrastrukturen zu schaffen sowie bestehen-
de um- und/oder abzubauen. Zu diesem Zweck bespricht er die Beziehung von Infra-
strukturen und klima(un)freundlichem Handeln zunachst auf konzeptioneller Ebene.
Darauf folgt eine Konkretisierung dieses Zusammenhangs anhand des Verkehrssektors,
auf den in Osterreich ein knappes Drittel der jahrlichen Treibhausgas (THG-)Emissionen
entfallen (Umweltbundesamt 2021).

Infrastrukturen und klima(un)freundliches Handeln

Zu Beginn des Buches Foundational Economy. The Infrastructure of Everyday Life beschrei-
ben die Autor*innen eine morgendliche Routine einer/s fiktiven Birger*in in einer
fiktiven Stadt einer wohlhabenden kapitalistischen, vermutlich europaischen Demo-
kratie (Foundational Economy Collective, 2018: 8). Vom Einschalten des Nachttisch-
lichts, iber die morgendliche Dusche, die Milch im Kihlschrank, das Telefonat mit der
Pflegerin der Mutter, den Besuch des Installateurs, bis schlussendlich zur Busfahrt zum
Arbeitsplatz, einem Universitatskrankenhaus, beschreibt dieses fiktive Szenario tragen-
de Elemente der sog. Alltagsokonomie (Foundational Economy). Diese Elemente be-
zeichnen zugleich die Infrastruktur des Alltagslebens®. Der Zugang zu diesen alltiglichen
und zugleich unverzichtbaren Infrastrukturen gilt heute jedoch nicht mehr als selbst-
verstandlich. Als Grund wird deren zunehmende Privatisierung bzw. die immer starke-
re Profitorientierung in ihrer Bereitstellung angefuhrt. Schlussendlich thematisiert
diese Intervention — wie auch bereits das erwahnte fiktive Szenario — nicht nur die
»typischen® also materiellen Infrastrukturen wie Energienetze, Wasserversorgung oder
offentlicher Nahverkehr. Es wird betont, dass die sogenannten providentiellen Infra-
strukturen (aus dem Englischen von: to provide for) fur funktionierende Gesellschaften
nicht minder essenziell sind (ibid: 21). Damit sind vor allem vorsorgende soziale Infra-
strukturen wie der Pflegebereich, Bildung oder die Gesundheitsversorgung gemeint
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(zum Pflege- und Gesundheitsbereich s.a. auch Plank in diesem Heft). Die Pandemie
hat uns die Bedeutung dieser providentiellen Infrastrukturen mit einer nie dagewesenen
Dringlichkeit vor Augen gefiihrt (siche Schultheiff/Mader/Haim in diesem Heft). Sie
sind jedoch, ungeachtet ihrer grolen gesellschaftlichen Bedeutung, fiir signifikant we-
niger THG-Emissionen verantwortlich. Es ist also moglich eine sektorale Differenzierung
nach Wirtschaftsbereichen vorzunehmen und den Ab- bzw. Umbau besonders CO2-in-
tensiver Infrastrukturen gezielt zu forcieren (Calafati et al. 2021: 8f.; Barnthaler et al.
20271: 12). So ist es in Osterreich der Verkehrssektor, der den groften Anteil an den
jahrlichen THG-Emissionen hat (Umweltbundesamt 2021). Fiir den vorliegenden Beitrag
sind deshalb vor allem materielle Infrastrukturen und im Speziellen der Verkehrssektor
von Interesse.

Materielle Infrastrukturen werden in Teilen der Soziologie als Artefakte behandel,
als von Menschen erstellte bzw. modifizierte materielle Dinge, die nichtsdestotrotz ,,mit
Bedeutung versehen sind, in denen wir uns orientieren, sie nutzen oder von deren
Wirkung wir betroffen oder gar abhangig sind“ (Froschauer & Lueger 2020: 7). Fur
Barnthaler et al. (2020: 2) bilden diese Artefakte, also die materiellen Infrastrukturen,
zusammen mit den Regelwerken, welche deren Zugang und Nutzen bestimmen, infra-
strukturelle Konfigurationen (vgl. Barlosius 2019: 56ff.). Diese infrastrukturellen Konfi-
gurationen strukturieren die sozial-raumliche Ordnung von Gesellschaften und defi-
nieren den Handlungsspielraum von Akteur*innen (ibid: 62ff.). Handlungsentschei-
dungen wie in der eingangs beschriebenen Morgenroutine werden nicht tiglich neu
getroffen. Sie formen sich in Abhangigkeit bestehender infrastruktureller Konfigura-
tionen und werden als routinierte Praktiken internalisiert. Diese Praktiken werden zu
diesem Zeitpunkt nicht mehr gesondert abgewogen, sondern haben sie sich der Spha-
re der Selbstreflexion bereits uberwiegend entzogen.

Was bedeutet das im Kontext 6kologischer Krisen? Klima(un)freundliches Verhalten
wird durch infrastrukturelle Konfigurationen ermoglicht bzw. verunmoglicht. Auf in-
dividueller Ebene bedeutet dies einen Verlust an Handlungsmacht (agency). Abseits des
allseits beworbenen ,ethischen® Konsums haben Individuen nur limitierte Optionen
ihre Lebensweise klimafreundlicher zu gestalten, da es vor allem die infrastrukturellen
Konfigurationen sind, die tiber ihre ordnende Funktion menschliches Handeln struk-
turieren. Als Mieter*in habe ich keinerlei Einfluss auf das Heizsystem meiner Wohnung.
Ob mein Arbeitsweg mit offentlichen Verkehrsmitteln erschlossen ist, kann ich nicht
direkt beeinflussen. Selbst die bei der Datenverarbeitung von Streamingdiensten an-
fallenden CO2-Emissionen entziehen sich der Kontrolle der Endkonsument*innen.
Individuen finden sich also in Zeiten wachsender Sensibilisierung fur die okologische
Krise mit iberwiegend symbolischen Handlungsoptionen konfrontiert. Deshalb wird
zuletzt stirker fir eine Abkehr von der Doktrin des ethischen Konsums hin zu einer
Politik geworben, die Rahmenbedingungen fir klimafreundliche Lebensweisen schaftt.
Solch eine Politik wiirde unter anderem auf die Institutionalisierung sozial-0kologischer
infrastruktureller Konfigurationen abzielen, die klimaschadliches Verhalten verunmog-
lichen oder unattraktiv werden lassen (Barnthaler et al. 2020: 18).
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Das umkampfte Feld der Infrastrukturpolitik

Dieser alternative Ansatz ist jedoch mit Widerstand aus Privatwirtschaft und Politik
konfrontiert. Somit entsteht ein stark umkampftes und zunehmend polarisiertes Politik-
feld. Auf der einen Seite steht die postulierte Notwendigkeit eines drastischen Um- bzw.
Abbaus fossiler Infrastrukturen. Dessen Ausbleiben torpediere zum Zweck der Profit-
orientierung die langfristige Versorgungsicherheit der Bevolkerung. Auf der anderen
Seite steht die vermeintliche Verknipfung der anhaltenden Systemrelevanz bestimmter
fossiler Infrastrukturen mit Fragen der (kurzfristigen) Versorgungssicherheit. Ein breit
diskutiertes Beispiel dieses Konflikts ist die geplante, schlussendlich jedoch verhinder-
te Rodung des Hambacher Forsts. Der deutsche Energiekonzern RWE pochte darauf,
dass es aufgrund von Atomausstieg und mangelnder Speicherkapazititen fir erneuer-
bare Energien den Abbau von Braunkohle als erganzender Energiequelle brauchte.
Umweltaktivist*innen hielten die Notwendigkeit einer drastischen Reduktion der CO2-
Emissionen aus Kohleverstromung sowie die schiitzenswerte Artenvielfalt des Waldes
dagegen.

Trotz der Prominenz der 6kologischen Krise im offentlichen Diskurs schlagen sich
Regierungen verschiedener politischer Couleurs in dieser vermeintlichen Dichotomie
regelmafig auf die Seite der fossilen Industrien und bewilligen bzw. beauftragen um-
weltschidliche Groprojekte. Legitimiert wird dies tiber die Bedeutung kritischer Infra-
strukturen fir die Versorgung der Bevolkerung. So auch geschehen im Hambacher Forst,
wo erst jahrelanger Aktivismus in Form von Besetzung und entsprechende Gerichts-
urteile ein politisches ,Umdenken® initiierten. Doch was impliziert die Qualifikation
von Infrastrukturen als kritisch und warum wird es so oft und effektiv als Legitimations-
quelle verwendet? Das Osterreichische Programm zum Schutz kritischer Infrastrukturen
(APCIP) definiert diese als: “Infrastrukturen [...], die eine wesentliche Bedeutung fur die
Aufrechterhaltung wichtiger gesellschaftlicher Funktionen haben und deren Storung
oder Zerstorung schwerwiegende Auswirkungen auf die Gesundheit, Sicherheit oder
das wirtschaftliche und soziale Wohl grofler Teile der Bevolkerung oder das effektive
Funktionieren von staatlichen Einrichtungen haben wiirde™ (BKA & BMI 2014: 6). Laut
§ 74 Abs. 1 Z. 11 StGB sind folgende Bereiche Teil dieser kritischen Infrastruktur: 6f-
fentliche Sicherheit, Landesverteidigung, Schutz der Zivilbevolkerung gegen Kriegs-
gefahren, offentliche Informations- und Kommunikationstechnologie, Verhiitung oder
Bekimpfung von Katastrophen, offentliche Gesundheitsdienste, offentliche Versorgung
mit Wasser und Energie, offentliche Abfallentsorgungs- und Kanalsysteme und schluss-
endlich die offentlichen Verkehrssysteme. Diese Definition offenbart zum einen, dass
eine offene Kriegsrhetorik nach wie vor Bestandteil des Diskurses um kritische Infra-
strukturen ist. Zwei der drei erstgenannten Sektoren aus dem APCIP beziehen sich
explizit auf die ,Kriegswichtigkeit® (Folkers 2018) dieser sozio-technischen Systeme.
Zum anderen zeigt sich, dass Infrastrukturen primar aus einer Bedrohungsperspektive
als kritisch definiert werden (Engels 2018: 26). Ihr Ausfall wird als Gefahr fir die Funk-
tionsweise des Staatswesens oder gleich des Wohls der gesamten Bevolkerung dargestellt.

Wenn auch in einem leicht abgewandelten Kontext, ist es jene Bedrohungsperspek-
tive, auf die sich Klimaaktivist*innen beziehen, wenn sie auf die problematischen lang-
fristigen Folgen fossiler Infrastrukturprojekte hinweisen. Erkenntnissen der Erdsystem-
wissenschaften (Rockstrom et al. 2009; Steften et al. 2018) folgend, verweisen sie auf die
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systemischen Interdependenzen des Systems Erde. In dieser Logik werden durch den
Bau neuer fossiler Infrastrukturen langfristig mehr Treibhausgase emittiert, wodurch
planetarische Grenzen, die die Obergrenze eines ,,safe operating space* fir menschliches
Handeln definieren, tiberschritten werden. Aufgrund der genannten systemischen
Interdependenzen setzen durch dieses Uberschreiten Kaskadeneffekte ein, die den Fort-
bestand des Erdsystems krztisch bedrohen (ibid.: 3).

Dieser Argumentation folgend, besetzen junge Aktivist*innen seit Ende August zwei
Baustellen, um den geplanten Bau einer Strale samt Tunnel durch das Naturschutz-
gebiet Lobau zu verhindern. Fiir sie sei der Bau solcher Strafen in Zeiten der 6kologi-
schen Krise nicht zu rechtfertigen, da er Pfadabhangigkeiten schafte, die fossiles Mobi-
litatsverhalten in der Zukunft begtinstigen. Das grine Umweltministerium hat jingst
auf Basis einer Prifung des Umweltbundesamts den Bau dieses Grofprojekts gestoppt,
was durchaus als Schulterschluss mit den Aktivist*innen gedeutet werden kann. Dem
gegentberstehen, unter dem Banner der Lebensqualitit und Verkehrsentlastung, eine
so méchtige wie illustre Koalition aus diversen Stadtrit*innen und Bezirksvorsteher*in-
nen der SPO, dem Wiener Birgermeister, der OVP (sowohl in der Opposition in Wien
als auch in Koalition mit den Griinen im Bund), der ASFINAG, sowie zahlreichen pri-
vaten Akteur*innen aus dem Stralenbau und verwandten Industrien. Besonders der
Wiener Birgermeister Michael Ludwig hat wiederholt offentlich betont, das Projekt sei
fir die Lebensqualitit in der Stadt unumgénglich. Vielen der teils minderjahrigen
Aktivist*innen wurden zivilrechtliche Konsequenzen angedroht (Der Standard, 2021).
Das Protestcamp wurde mittlerweile polizeilich geraumt.

Es zeigt sich, dass was im Angesicht der 6kologischen Krisen als kritisch eingestuft
wird alles andere als eindeutig ist. Gesellschaftliche Aushandlungsprozesse tiber die
Kritikalitat von Infrastrukturen bedurfen immer einer Referenzgrofe, also fiir wen oder
was eine Infrastruktur eine kritische Funktion hat (Engels 2018: 28). Kritikalitat ist
daher keine absolute und festgeschriebene Bestandsgrofle, sondern ein relatives Ausmaf$
(ibid: 35), welches sich im Zeitverlauf andert bzw. gezielt geandert werden kann. Solche
gesellschaftlichen Relevanzzuschreibungen werden immer in bestimmten historischen
Kontexten entwickelt und durch bestehende wirtschaftliche und politische Machtver-
haltnisse beeinflusst (Barlosius 2019: 67ff; Folkers 2018). Wahrend der Begriff urspring-
lich auf die Zwischenkriegszeit zurtiickgeht und ,Kriegswichtigkeit die dominante
Referenz war (ibid: 126f.), wird in der COVID-19 Pandemie verstarkt die Systemrelevanz
als Bezug bemiiht. Was Gesellschaften als kritisch einstufen ist somit immer umkampft
und von Kontingenz und Pfadabhiangigkeit gepriagt und es ist nicht ausgeschlossen,
dass die 6kologische Krise in Zukunft als neue Referenzgrofie zu alternativen Relevanz-
zuschreibungen fithren kann. Dieser abstrakte Zusammenhang soll nun anhand des
Verkehrssektors kontextualisiert werden.

Das Beispiel des Verkehrssektors
Der Verkehrssektor ist, neben dem Energie- und Industriesektor, jener Bereich, welcher
einen Grofteil der jahrlich in Osterreich emittierten THG-Emissionen verursacht. Im

Jahr 2019 betrugen die Emissionen des Verkehrssektors rund 24 Mio. Tonnen CO2-Aqui-
valent, das entspricht einem Anteil an den Gesamtemissionen (79,8 Mio. Tonnen) von

Kurswechsel 4/2021:30-39 www.kurswechsel.at



34 Miklin, Volmary: Kritische Infrastrukturen im Angesicht der Okologischen Krise

rund 30%. (Umweltbundesamt 2021). Neben dem direkten CO2-Ausstof§ durch den
Betrieb von Verbrennungsmotoren, hat auch der Straenbau zusatzliche negative Um-
weltauswirkungen. Einerseits ist die Herstellung von Asphalt und Beton extrem CO2-
intensiv, zudem verstarkt die durch den Bau von Verkehrsflichen stetig zunehmende
Bodenversiegelung, Wetter- und Klimaextreme wie Hitze oder Starkregen, da natiirliche
Flichen, und daher essentielle Absorptionsquellen, fehlen (VCO 2021).

Wie eingangs diskutiert, zahlen Mobilitit und Verkehr zur kritischen Infrastruktur.
Mobil sein zu kénnen, ist nicht nur eine wesentliche Voraussetzung fir die Deckung
alltaglicher Grundbedurfnisse, sondern insbesondere auch fiir die Teilhabe am Erwerbs-
sowie gesellschaftlichen Leben. Die Wahl des primaren Verkehrsmittels fallt dabei meist
auf den PKW: So liegt der osterreichweite Verkehrsmittelwahlanteil (modal split) des
motorisierten Individualverkehrs (PKW, Moped und Motorrad etc.) bei 60 %, der des
offentlichen, Rad- und Fuflverkehrs nur bei rund 40% (Schonfelder et al. 2016). Dabei
unterscheidet sich das Verkehrs- und Mobilitatsverhalten sowohl raumlich, als auch
sozial. Wahrend in Wien rund 38% der Bewohner*innen hauptsiachlich offentliche
Verkehrsmittel nutzen, sind es in anderen Osterreichischen GrofSstadten 17 %, in peri-
pheren Bezirken sogar nur 8%. Der Anteil jener Bevolkerung, welche ihre Wege per
motorisiertem Individualverkehr zuriicklegg, ist in peripheren Bezirken am hochsten
(79%) und in Wien (33 %) am niedrigsten. Hinsichtlich soziookonomischer Unterschie-
de lasst sich feststellen, dass im obersten Einkommensquartil rund 89 % ein
Kraftfahrzeug besitzen, im untersten Quartil sind es immer noch 60% (BMVIT 2016;
Leodolter 2c16; Schonfelder et al. 2016).

Vorgestellte Kennzahlen zu CO2-Intensitat des Verkehrssektors im Allgemeinen und
dem Mobilititsverhalten in Osterreich im Speziellen, verdeutlichen einmal mehr, dass
eine tiefgreifende Okologisierung des Verkehrssektors nicht nur nach einer Dekarbo-
nisierung (z.B. durch E-Mobilitit), sondern vor allem nach einer signifikanten Reduk-
tion des motorisierten (Individual-) Verkehrs, verlangt. Der Stellenwert von Kraftfahr-
zeugen (insbesondere dem PKW) als Teil kritischer Verkehrsinfrastruktur muss dafiir
ganz grundsatzlich in Frage gestellt werden. Die Neubewertung und der Abbau (noch)
kritischer fossiler Infrastrukturen ist dabei sowohl eine soziale als auch eine technolo-
gische Herausforderung. Neben der Bereitstellung alternativer sozial-okologischer Ver-
kehrsinfrastruktur, wie eines flachendeckenden und finanziell zuganglichen offentlichen
Verkehrssystems, braucht es auch ein gesamtgesellschaftliches Umdenken hinsichtlich
routinierter Mobilitatspraktiken. Wie solche Transformationsprozesse im Verkehrssek-
tor aussehen konnten, soll im Folgenden diskutiert werden.

Die Bedeutung von Verkehrsinfrastrukturen im Wandel der Zeit

Die vorherrschenden Lebensweisen einer Gesellschaft, wie das Konsum- und Mobili-
tatsverhalten, sind kulturell und historisch gepragt. Mit Beginn der Nachkriegszeit
etablierten sich Materialismus und Konsumismus als dominierende Lebensweisen und
okonomische Narrative. Sozialer Fortschritt und ein ,,Gutes Leben“bedeuteten Massen-
konsum und materiellen Besitz. Im Zuge dieser gesellschaftlichen Veranderungen ma-
nifestierte sich auch der Besitz eines privaten Autos als das Symbol fiir Wohlstand und
Autonomie (,Massenmotorisierung®) (Barnthaler et al. 2020). Parallel zu diesen ,mo-

www.kurswechsel.at Kurswechsel 4/2021:30-39



Miklin, Volmary: Kritische Infrastrukturen im Angesicht der Okologischen Krise 35

dernen® Lebensweisen entwickelten sich neue, den Bediirfnissen angepasste Verkehrs-
infrastrukturen (z.B. Straen(aus)bau, Autobahnen, Parkplitze etc.). Politische und
wirtschaftliche Interessenvertretungen, allen voran die Automobil-, Ol- und Betonlob-
by, trieben (und treiben) diese Entwicklung mafigeblich an. Heute fliefen mehr als die
Halfte aller staatlichen Subventionen in 6ffentliche Investitionen fiir den LKW- und
PKW-Verkehr (VCO 2021). Der gesellschaftliche Stellenwert des Autos lasst sich histo-
risch also sowohl in Hinblick auf immaterielle als auch materielle, infrastrukturelle
Entwicklungen begrinden: Die besondere Bedeutung ist ein Produkt der sich im Lau-
fe des (Post-) Modernen Zeitalters etablierten Vorstellung von Wohlstand und einem
,Guten Leben® welche sich in Form von bestimmenden materiellen Infrastrukturen
(,Autogerechte Stadt“) manifestiert und sich durch diese reproduziert.

Der Ab- und Umbau dieser kritischen, COz-intensiven Infrastruktur verlangt also
nach mehreren Ansatzpunkten: Einerseits muss die Befriedigung der Mobilitatsbediirf-
nisse der Bevolkerung so re-evaluiert werden, dass zur Erfillung eines ,Guten Lebens
fur alle” planetarische Grenzen nicht weiter tiberschritten werden und sowohl die Ver-
sorgungssicherheit der heutigen als auch die, zukinftiger Generationen gewahrleistet
ist (O’Neill et al. 2018). Dazu bedarf es einer drastischen Umgestaltung der (bis dato)
material-intensiven Lebensweisen. Wie einleitend bereits diskutiert und von Birnthaler
et al. (2020) im Detail besprochen, muss diese sozial-6kologische Transformation zum
einen durch (steuer-)politische MaSnahmen (z.B. progressive CO2-Steuer) gelenkt wer-
den, zusatzlich braucht es aber vor allem die Bereitstellung der dafiir notwendigen
infrastrukturellen Konfigurationen. Konkret fir den Verkehrssektor bedeute das, Infra-
strukturen fir ,alternative* Mobilititsformen, d.h. 6ffentlichen, Rad- und Fuf$verkehr,
flichendeckend auszubauen und sie raumlich und sozial fir alle zuginglich zu machen.
Zusammenfassend lassen sich dabei folgende, zentrale Strategieoptionen identifizieren:
(a) Integrierte und koordinierte Raum- und Verkehrsplanung anhand regionaler Ent-
wicklungsplane; (b) Netzausbau anhand verpflichtender Erschliefungsstandards und
Takeverdichtungen im 6ffentlichen Personenverkehr, sowie dessen Elektrifizierung; (c)
Schaffung attraktiver und bedarfsorientierte Losungen und Mobilitatskonzepte jenseits
des PKWs, insbesondere in diinn besiedelten, peripheren Gebieten (z.B. Micro-Verkehrs-
systeme); (d) sowie der Ausbau von sicheren Fahrrad- und Gehwegen, vor allem durch
die Redimensionierung und die Umwidmung bestehender (Auto-)Stralen (Schonfelder
etal. 2016; VCO 2014, 2018, 2021). Hinsichtlich sozialer Gerechtigkeit mussen staatliche
Subventionen (z.B. generiert durch die Einnahmen einer CO2-Steuer) 6kologische Mo-
bilitit so fordern, dass sie jede/r, unabhangig von Einkommen oder Besitz, uneinge-
schrankt nutzen kann. Die Bereitstellung und Dekommodifizierung solcher sozial-oko-
logischen Verkehrsinfrastrukturen wiirde nicht nur positive okologische Effekte haben,
sondern auch wiinschenswerte soziale Umverteilungseffekte bringen (siche Koppl &
Schratzenstaller 2021 und Rocha-Akis et al. 2019).

Diese sozial-0kologischen Verkehrskonzepte, insbesondere der Rad- und offentliche
Verkehr, werden innerhalb des offentlichen Mobilitits- bzw. Nachhaltigkeitsdiskurses
meist als Alternativen zum Auto positioniert. Automobilitit hat im aktuell vorherr-
schenden Mobilitits-Verstandnis bzw. Verhalten immer noch einen besonderen Stellen-
wert. Wie weiter oben schon ausgefiihre, ist diese Wertzuschreibung, also welche Infra-
strukturen als besonders relevant (oder kritisch) gelten, ein soziales Konstrukt, abhiangig
vom zeitlichen und gesellschaftlichen Kontext (Engels 2018). Was und fiir wen etwas
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kritisch, oder eben nur alternativ ist, andert sich im Zeitverlauf. Am Beispiel des Ver-
kehrssektors lasst sie dieser historische Wertewandel recht gut nachvollziehen. So wur-
den wihrend der Industrialisierung Schienentrassen zunachst aufgrund ihrer essenziel-
len Funktion fiir die Energieversorgung (Kohleproduktion- und Lieferung) ausgebaut.
Mit Ende des Kohlezeitalters verlor auch der Schienengiterverkehr an Bedeutung und
wurde durch den vermehrten Einsatz von Containerschiffen und Transportflugzeugen
weitgehend abgelost (Engels 2018: 37f.). Interessant ist in diesem Zusammenhang auch
das Beispiel der Straflen- und U-Bahn in Wien. Der Grundstein dafiir wurde bereits im
19. Jahrhundert mit der Einfihrung der Stadtbahn gelegt. Erst wenig genutzt, wurde
sie durch ihre Kommunalisierung und Elektrifizierung zunehmend attraktiver und
entsprechend ausgebaut (Helml 2011: vii). Mit Beginn der Motorisierung (1920/1930)
galt es die Stadt an den zunehmenden Autoverkehr und die steigenden Mobilitatsan-
forderungen anzupassen. Folglich wurden grofle Teile der Stadtbahn zugunsten des
Stralenausbaus wieder riickgebaut, ein kleiner Teil wurde unterirdisch verlegt (Funda-
ment der heutigen U-Bahn) (ibid: viiif.). Durch den rasant ansteigenden (inner-) stad-
tischen Autoverkehr nahmen die Umwelt- und Verkehrsbelastungen in den folgenden
Jahrzehnten massiv zu. Ab 1960 entstanden daraufhin erstmals konkrete politische
Plane, diese Probleme durch den Ausbau offentlicher Verkehrsmittel, insbesondere der
Straffen- und U-Bahn, zu beseitigen (ibid: vx). Dabei profitierte die Stadt von den bereits
im 19. und Beginn des 20. Jahrhundert (unterirdisch) angelegten Schienentrassen der
frithen Stadt- und spateren Strafenbahn.

Die besprochenen Beispiele zeigen den Bedeutungswandel von verschiedenen Ver-
kehrsmitteln im Laufe der Zeit. Deutlich wird, dass die Relevanz (oder eben Kritikalitat)
von Verkehrsinfrastrukturen zeitlich und gesellschaftlich kontextabhingig sind. Vor
dem Hintergrund der 6kologischen Krise scheint die Notwendigkeit einer gesamtge-
sellschaftlichen Mobilitatswende — sprich: der Aufbau neuer, sozial-6kologischer und
der Abbau nicht mehr zeitgemafSer, CO2-intensiver Verkehrsinfrastrukturen — tiberfallig
zu sein. Automobilitat wird ein wesentlicher Teil der kritischen Verkehrsinfrastruktur
bleiben, solange oben angefithrte alternative Mobilitdtsinfrastrukturen wie ein sozial-
raumlich zugingliches offentliches Verkehrssystem blofe Alternativen bleiben und die
okologische Krise als notwendige Bewertungsgrundlage kritischer (im doppelten Sinne)
Verkehrsinfrastrukturprojekte ignoriert wird.

Zusammenfassung und Ausblick

Laut Eva Barlosius (2019: 10) eignet sich das Studium von Infrastrukturen zur Gesell-
schaftsanalyse, weil diese nicht nur das gegenwirtige, sondern auch das zukinftige
menschliche Handeln strukturieren. Sie schaffen ,,Erméglichungsstrukturen® (ibid: 62)
und agieren somit als Weichensteller zukiinftigen Handelns. Durch die Analyse von
Infrastrukturen kann also identifiziert werden, was zukiinftig als legitim gelten kann
(ibid: 65) und was Gesellschaften als krztisch einstufen. Gesellschaftliche Aushandlungs-
prozesse tber die Kritikalitat von Infrastrukturen brauchen jedoch immer eine Refe-
renzgrofSe. Fiir wen oder was eine kritische Funktion erfillt wird wirke sich auf die
gesellschaftlichen Relevanzzuschreibungen aus (Engels 2018: 29). Im Angesicht der
okologischen Krise gilt es diese Referenz neu zu bewerten. Der unmittelbaren Versor-
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gungssicherheit der jetzigen Generation muss die lang- und mittelfristige Versorgungs-
sicherheit zukunftiger Generationen gegenubergestellt werden. Wahrend gewisse Min-
destanforderungen an Mobilitat, Gesundheit, Bildung, etc. nicht unterschritten werden
sollten, miissen diese Bediirfnisse in Anbetracht der 6kologischen Krise innerhalb
planetarischer Grenzen# erfiillt werden (Gough 2017). Um dies zu erreichen, braucht
es einen grundlegenden Wandel. Anstatt die Versorgung der angesprochenen Bediirf-
nisse nach markewirtschaftlichen Logiken zu organisieren und an individuellen Konsum
zu koppeln, sollten offentlich zugangliche, sozial-0kologische Bereitstellungssysteme
geschaffen werden. Der Ausbau dieser Systeme sollte auf den Bereich der Alltagsoko-
nomie fokussieren — von kurzfristiger Profitorientierung durchdrungene Wirtschafts-
bereiche sollten hingegen abgebaut werden (Barnthaler et al. 2021: 12). So wirde die
Einfihrung eines klimavertraglichen 6ffentlichen Verkehrssystems, welches fur alle
(unabhingig von Wohnort oder Einkommen) zuganglich ist, nicht nur zur Okologisie-
rung des Verkehrssektors beitragen, sondern auch ein wichtiger Faktor fiir eine gerech-
te Umverteilung von (Mobilitits-) Chancen sein.

Neben einer Analyse gesellschaftlicher Strukturen und Prozesse kann der Begriff der
kritischen Infrastrukturen allerdings auch das Potenzial einer Ermoglichungsperspek-
tive entfalten (Engels 2018: 29). Diese erlaubt einen Fokus auf die ,nutzbringenden
und gedeihlichen Funktionen [von Infrastrukturen]“ (ibid: 29). Im Zusammenhang des
motorisierten Individualverkehrs konnte beispielsweise auf die Chancen einer Stadt
der kurzen Wege mit sauberer Luft, ausreichend offentlichen Erholungsplatzen sowie
sicheren Fahrrad- und Gehwegen hingewiesen werden. Somit kdnnte ein positives Nar-
rativ der Moglichkeiten einen negativen, von Geringschiatzung und Schuldzuweisung
gepragten Diskurs verdrangen. Die Analyse kritischer Infrastrukturen im Angesicht
okologischer Krisen zeigt somit zum einen die Tiefe und Reichweite der notwendigen
Verinderungen. Zum anderen zeigt sie auch einen Weg mit der Krise umzugehen, der
nicht nur von Verzicht, Bedrohung und Weltuntergang gezeichnet ist. Vielmehr ist sie
auch wegweisend fur eine Vision der Zukunft, in der kollektive Formen der Bereitstel-
lung gegentiber individuellen Konsumentscheidungen priorisiert werden und sozial-
okologische Bereitstellungssysteme ein gutes Leben fiir alle innerhalb planetarischer
Grenzen ermoglichen.

Anmerkungen

1 Diese hohe Zahl ist in einer schr breiten Infrastrukturdefinition und dem integrativen Berechnungsansatz
des Reports begriindet. Er inkludiert die Sektoren Energie, Transport, Wasser, Abfallbeseitigung, Telekom-
munikation und Gebéude als Infrastruktur. AuSerdem werden alle im Lebenszyklus von Infrastrukturen
anfallenden Emissionen berticksichtigt. Von den Baumaterialien, Gber den Transport der Materialien und
Arbeitskrifte bis hin zum Betrieb der Infrastruktur und schlussendlich der Stilllegung. Die Berechnungen
basieren auf Daten des World Resources Institutes und der Internationalen Energieagentur.

2 Die 2019 im Suhrkamp-Verlag erschienene deutsche Ausgabe trigt den Titel Die Okonomie des Alltagslebens.
Fiir eine neue Infrastrukturpolitik.

3 Es handelt sich hierbei um ein weiteres Strafenbauprojekt, welches die Seestadt mit der Stidosttangente
verbinden soll. Auch gegen den Bau dieses Projekts wird in Form eines Protestcamps demonstriert. Der Bau
wurde, anders als der LobauTunnel, nicht durch das Umweltministerium eingestellt.

4 Dass diese Grenzen ebenfalls Bestandteil gesellschaftlicher Aushandlungsprozesse und keine objektiv und
universell gegebenen Realititen sind ist ein wichtiger, in diesem Beitrag jedoch nicht behandelter Aspekt
(siche Kallis 2019).
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