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Wer wir

Uns bleibt nur noch wenig Zeit, bis die Klimakrise
unaufhaltbar wird.

nur zuschauen oder debattieren, wahrend unsere Welt
zerstort wird. Wir kampfen fir Klimagerechtigkeit!
Darunter verstehen wir einen Klimaschutz, der hier nicht
auf die Kosten der Armen und Beschaftigten geht und

verantwortlich fur Katastrophen und Elend im globalen
Suden sind. Die Verdnderungen mussen folglich hier vor
Ort stattfinden und die groBen Umweltkiller und Profiteure
der Klimakrise, wie beispielsweise RWE, EnBW und Daimler

Wer, wenn nicht wir — wann, wenn nicht jetzt?

Wir treffen uns jeden 1. Dienstag im Monat im Linken
Zentrum Lilo Herrmann (Boblingerstr. 105), um unsere
Aktionen zu planen, zu diskutieren und zu organisieren.

E-Mail: aktionstreffen-klima@systemli.org
Homepage: www.atk0711.wordpress.com
Insta: @klimatreffen_st

YouTube: Aktionstreffen Klimagerechtigkeit Stuttgart

sind?

Aktionstreffen Klimagerechtigkeit wollen nicht

dass die Industrielander mit ihrer Wirtschaftsweise

fur ihr Handeln zur Verantwortung gezogen




Eigentumsvorbehalt: Nach diesem Eigentums-
vorbehalt ist diese Broschure solange Eigentum
der*des Absender*in, bis sie der*dem Gefangenen
personlich ausgehandigt worden ist. , Zur-Habe-
Nahme* ist keine personliche Aush&ndigung im
Sinne dieses Vorbehalts. Wird die Broschire
der*dem Gefangenen nicht personlich ausgehan-
digt, so ist sie der*dem Absender*in unter Angabe
des Grundes der Nichtaush&ndigung zurtickzusen-
den. Wird die Zeitung der*dem Gefangenen nur
teilweise persénlich ausgehandigt, so sind die
nicht personlich ausgehandigten Teile, und nur sie,
der*dem Absender*in unter Angabe des Grundes
der Nichtaushandigung zurtickzusenden.
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DAS AUTO, MOBILITATS-
KONZEPT DER ZUKUNFT?

Aktuell ist das Auto aus unserer
Gesellschaft nicht wegzudenken.
Es ist nicht nur das meist
genutzte Verkehrsmittel, sondern
fir viele Menschen auch ein
Statussymbol. Seit Jahrzehnten ist
die Verkehrspolitik in Deutschland
auf den Individualverkehr mit PKW
ausgerichtet. So werden primar
StraBen, Parkplatze und sonstige
Autoinfrastruktur als  Losungsweg
zur Bewaltigung der notwendigen
Mobilitat erachtet. Dementsprechend
wird auch gehandelt. Das war jedoch
nicht immer so:

Friiher war das Schienennetz der
Deutschen Bahn deutlich besser
ausgebaut. Seit dem Boérsengang
1994 gab es einen Riickbau um
ca. 6.000 Kilometer'. Es gibt fur
viele Menschen aufgrund der
momentanen Verkehrsinfrastruktur
keine andere Méglichkeit, als das
Auto zu benutzen.

Dies ist jedoch mit vielen Problemen
verbunden. Automobile sind das
Fortbewegungsmittel mit dem
durchschnittlich héchsten bendtigten
Flachenverbrauch?, das Unfallrisiko
ist 133-mal hoéher als bei einer
Bahnfahrt®. Vor allem im Bereich der
Umweltverschmutzung ist das Auto
jedoch besonders problematisch.
Circa 20 % aller CO2-Emissionen
in  Deutschland resultieren aus
dem StraBenverkehr von PKW und
LKW4, Jahrlich sterben hierzulande

etwa 13.000 Menschen durch die
von Kraftfahrzeugen verursachte
Luftverschmutzung®. Teuer ist es
auch, laut Umweltbundesamt muissen
in Deutschland 16% der privaten
Konsumausgaben fur den Verkehr
ausgegeben werden®, ahnlich viel
als beispielsweise flr Lebensmittel
(14%). Zudem frisst es viel Zeit.
Nach einer aktuellen Studie stehen
Menschen in Deutschland im Schnitt
46 Stunden pro Jahr im Stauv’. Es
ist klar, dass das kein akzeptabler
Zustand ist und sich die Konzeption
von Mobilitat grundlegend &ndern
muss.

Die Antwort aus regierender Politik
und Industrie beschrankt sich dabei
allerdings fast ausschlieBlich auf die
Technologie der Elektroautomobile,
die als Allheilmittel zur Ldésung der
komplexen Frage der Mobilitat
dargestellt und geférdert werden. So
wurden beispielsweise am 01. Juli
2020 die Kaufpramien fur E-Autos
von 3.000 auf 6.000 Euro verdoppelt®.
Auch die technologische Entwicklung
schreitet voran, mittlerweile kénnen
Strecken von bis zu 600 km mit einer
Akkuladung zuruckgelegt werden.
Die Zahl der insgesamt zugelassenen
E-Autos steigt an, von 55.000 im Jahr
2017 auf 136.600 im Januar 20209,
die Tendenz ist weiter steigend..
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E-AUTOS, DIE GRUNE LOSUNG..

E-Autos werden gerne als ,Null-Emissions-
Autos” bezeichnet. Es stimmt, dass
beim direkten Fahren zuné&chst keine
Abgase aus dem Auspuff kommen. Um
eine Technologie beurteilen zu kdnnen,
mussen jedoch deutlich mehr Faktoren
berlcksichtigt werden. Dabei zeigt sich,
dass E-Autos umwelttechnisch in vielerlei
Hinsicht problematisch sind. Wir gehen bei
unserer Einschatzung vom aktuellen Stand
der Entwicklung und verfugbaren Daten
aus, auf Spekulationen kann man sich dabei
nicht stutzen. Viele Komponenten, wie
beispielsweise die Energiegewinnung durch
Wasserstoff oder andere neue Technologien,
kénnen nicht abschlieBend eingeschatzt
werden. Selbst ein hoherer Prozentsatz
an erneuerbarer Energiegewinnung
oder Wasserstoffautos wird aber nichts
an der grundlegenden Problematik des
motorisierten Individualverkehrs &ndern.

Der Strom, welchen das E-Auto benétigt,
wirdinDeutschlandzugroBemAnteildurch
die Verbrennung fossiler Energietrager
wie Kohle und Gas erzeugt. Umgerechnet
entstehen so beim Fahren eines E-Autos
mitdem aktuellen deutschen Strommixnur
16 % weniger Emissionen als beim Fahren
eines sparsamen Dieselfahrzeugs™.

Naturlich kann und wird sich die Effizienz
dieser Autos in Zukunft noch verbessern, an

den grundlegenden Problemen andert das
jedoch wenig. Zudem ist es eine Zeitfrage
im Hier und Jetzt, ob nun grundlegend eine
Veranderung stattfindet oder das 1,5°-Ziel
verfehlt wird.

Besonders problematisch ist die Herstellung
der E-Autos, da dabei viel Energie
bendtigt wird und dementsprechend viele
Treibhausgase freigesetzt werden. So
entstehen bei der Produktion eines Akkus
zwischen 10 und 12 Tonnen CO2, bei einem
herkbmmlichen Verbrennermotor sind es
etwa 6 bis 7 Tonnen. Genaue Daten dazu
zu bekommen, ist schwierig, da sie als
nicht-6ffentliches  Unternehmenseigentum
behandelt werden™,

Ein E-Auto ist rechnerisch erst nach
einer zurickgelegten Strecke von 127.500
km umweltfreundlicher als eines mit
Verbrennungsmotor?2,

Ungeschickt nur, dass die momentan
geringe Lebenserwartung der Akkus zu
einem Absinken der Kapazitaten auf 70 — 80
% nach einer Laufleistung von circa 160.000
km fuhrt'. Das bedeutet, der Zeitraumin dem
E-Autos tats&chlich Strom und Emissionen
einsparen, ist stark eingeschrénkt.
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Zerstoérung der Umwelt ...

Die Gewinnung der benotigten Rohstoffe zur
Herstellung der Akkus stellt ebenfalls eine
erhebliche Belastung fur die Umwelt und die
an der Forderung beteiligten Menschen dar.
So werden fur die Férderung einer Tonne
Lithium, das beim aktuellen technologischen
Stand essenziell fur die Akkuproduktion ist,
2 Millionen Liter Grundwasser verbraucht.
Zudem kommen Losungsmittel, wie Kerosin
und Salzsaure, zum Einsatz'*. Besonders
problematisch ist auch die Gewinnung des
ebenfalls bendtigten Kobalts. Dabei werden
einerseits die Boden und Gewdasser im Umkreis
der Kobaltminen verseucht, was katastrophal
fur die Umwelt ist und den dort lebenden
Menschen die Lebensgrundlage entzieht™.
Zudem sind die Arbeitsbedingungen, unter
denenKobaltgefoérdertwird, absolutuntragbar.
Mehr als die Hélfte des weltweit geférderten
Kobalts stammt aus der Demokratischen
Republik Kongo. Nach Angaben von Amnesty
International mussen dort Kinder ab 7
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Und der Gesundheit der Arbeiter*innen beim Lithiumabbau.

Jahren in 12-Stunden-Schichten schuften
und das ohne Sicherheitsausristung und
fur ausbeuterische Ldhne zwischen 1 bis
2 Dollar pro Tag. Die Arbeit hat immense
Auswirkungen auf die Gesundheit. Amnesty
schatzt die Zahl der betroffenen Kinder auf
40.000'¢, Durch die Zunahme der E-Auto-
Produktion ist von einer erhdhten Nachfrage
und einer Verschlechterung der Situation der
Menschen vor Ort auszugehen'.

Problematisch ist in diesem Zusammenhang
auch der hohe Rohstoffoedarf. Fur die
Herstellung eines einzelnen E-Autos werden
8 — 40kg Lithium bendtigt. Zum Vergleich:
Die Produktion eines Handys benoétigt bis
zu 3g Lithium'. Die aus der Akkuproduktion
resultierenden Fordermengen sind nicht nur
extrem schadlich fur die Natur und die an der
Forderung beteiligte Arbeiter*innen. Aufgrund
der schnell steigenden Nachfrage wird es in
Zukunft zu einer drastischen Erh6hung der
Férdermengen kommen™
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ODER VERSCHARFUNG DES

PROBLEMS?

Nicht nur aus technischen, sondern auch aus gesellschaftlichen Grinden sind E-Autos
fur eine 6kologische Verkehrswende nicht geeignet. Die Art und Weise, wie E-Autos in
einer kapitalistischen Gesellschaft genutzt werden, ist ebenfalls von Problemen behaftet
und fahrt zu einer weiteren Verschlechterung der Umweltbilanz. Die auf gesellschatftli-
cher Ebene auftretenden Ruckkopplungen und Nebenwirkungen, die einer MaBnahme
entgegenwirken, werden ,,Rebound-Effekte” genannt.

Folgende Rebound-Effekte sind bisher bekannt:

Weniger Nutzung des Offentlichen Verkehrs

VvV

am Arbeitsweg nach Erwerb von E-Pkw

Befragung in Norwegen
B Pkw
Offentlicher Verkehr
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vor E-Pkw-Kauf

1. Der funktionelle Rebound: E-Autos
werden von 59% der Kaufer*innen nur als
Zweitwagen genutzt. Dementsprechend
wird dadurch Uberhaupt nichts
eingespart, sondern der Ressourcen- und
Platzverbrauch erhéht sich sogar?.

2. Der mentale Rebound: Die Anschaffung
eines vermeintlich  umweltfreundlichen
Autos fuhrt dazu, dass Menschen mehr
Strecken als zuvor mit dem eigenen
Auto zurucklegen. Dadurch geht der

12

nach E-Pkw-Kauf

Anteil von Strecken, die mit &ffentlichen
Verkehrsmitteln, per Fahrrad oder zu
FuB zurlckgelegt werden, stark zurlck.
So fuhren E-Autos in Osterreich im Jahr
2016 im Jahresdurchschnitt um die 30
% weiter als Verbrenner-Autos?'. Durch
die vermehrte Nutzung eines weiterhin
umweltschadlichen Autos steigen die
damit verbundenen CO2-Emissionen. In
Norwegen nutzten im Jahr 2015 vor dem
Kauf eines E-Autos 65 % der Menschen
einen PKW und 23 % den OPNV. Nach
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Mit E-Pkw weniger Kosten pro Kilometer WV C®

Strom Strom Okostrom

EU-28 | Osterreich | (Osterreich) Diesel | Eurosuper

2019

a3

Euro pro | 0204€/| 0197€/ | 0192€/ |1327€/| 1,445€/
Einheit kWh kKWh kWh Liter Liter

KWh pro 67 | 66
100 km = v u 6.8 Liter) (7.9 Liter)

Euro
pro 100 km

Preise Stand Juli 2019, Angaben fiir Durchschnitt der Fahrzeugflotte in Osterreich

4,28 € 4,14 € 4,03 € 9,02 € 11,42 €
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dem Kauf stieg die PKW-Nutzung auf 83 %, in den meisten Fallen bestehen bleibt. Was
die Nutzung des OPNV fiel auf 4 %22. Hinzu es braucht ist eine andere Organisation
kommen Anreize, die die Nutzung beliebter von Mobilitdt, doch dazu spater mehr.
machen, wie z.B. kostenloses Parken in

Innenstadten fir E-Autos. 4. Der regulatorische Rebound: Da

E-Autos als ,Null-Emissions-Autos” gefthrt
3. Der finanzielle Rebound: Im Gegensatz werden, werden ihre Emissionen von vielen
zu den Anschaffungskosten, sind die Umweltschutzrichtlinien nicht erfasst. Des
Betriebskosten eines E-Autos derzeit noch  Weiteren kénnen sie sogar statistisch
deutlich geringer als die eines Verbrenners. daflr verwendet werden, den Durchschnitt
Die Ladekosten fur 100 km liegen bei etwa der Emissionen einer Fahrzeugserie zu
4,28 Euro, die gleiche Strecke kostet bei senken, indem sie mit Verbrennermodellen
einem Dieselauto etwa 9 Euro®. Diese gegengerechnet werden. Durch diese
geringen Betriebskosten fuhren im Schnitt  Tricks der Industrie sorgen E-Autos daflr,
zu einer hoéheren Nutzung des Autos. dass Verbrennermodelle die rechtlichen
Eine Erhdhung der Preise flr E-Autos ist Vorgaben umgehen und offiziell einhalten
allerdings keine Ldsung, sondern wurde koénnen. Da E-Autos, wie oben aufgezeigt,
einkommensschwachere Menschen durchaus Emissionen produzieren, fuhrt
starker belasten. Zudem ware es ineffektiv, dies zur Aufweichung des Effizienzziels fur
da die Notwendigkeit ein Auto zu benutzen  Autos mit Verbrennungsmotor?*.

13
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Doch nicht nur was Emissionen und
Rebound-Effekte angeht, sind E-Autos
eine fragwlrdige Alternative. Sie bringen
einige ganz neue Probleme mit sich
oder verschéarfen bereits bestehende.
E-Autos haben, aufgrund ihrer Batterie,
ein hoheres Gewicht als vergleichbare
Verbrennermodelle. Durch die hohere
Masse verschéarft sich das Problem des
Reifenabriebs, welcher bereits jetzt die
drittgréBte  Quelle von Mikroplastik in
der Natur darstellt?®. Zudem wird davon
ausgegangen, dass Reifenabrieb eine der
Hauptursachen von Feinstaubentwicklung
ist. Im Falle eines Verkehrsunfalls besteht
die Moglichkeit, dass Autos zu brennen
beginnen. Bisher gibt es keine Erkenntnisse
dartber, ob bei E-Autos eine hohere
Wahrscheinlichkeit vorliegt in  Flammen
aufzugehen. Kommt es allerdings dazu,
dass sich ein E-Auto entzindet, wird es
problematisch. FuUr einen brennenden
Tesla Modell S werden 11.000 Liter Wasser
zum L6éschen bendtigt, ein herkdmmliches
Feuerwehrauto fuhrt allerdings nur 1.500
bis 2.000 Liter Wasser mit sich?®. Zudem
besteht bei E-Autos die Gefahr, dass sie
sich aufgrund von Kurzschlussen immer
wieder neu in Brand setzen?’, bei einem
Brand atzende Saure aus den Akkus austritt
und sich giftige Dampfe entwickeln?®,

E-Autos sind keine sinnvolle Moglichkeit,
um die bestehenden Probleme in Sachen
Mobilitdt zu beheben. Rein technisch
bieten sie wenig Potential, um Emissionen
einzusparen. Die beschriebenen Rebound-
Effekte tragen dazu bei, dass dieses geringe
Einsparpotential nicht einmal zum Tragen
kommt. Zuséatzlichzurmenschenunwuardigen
Foérderung der bendtigten Rohstoffe kommt
eine massive Schadigung der Umwelt.
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Zu den schon bei herkdbmmlichen Autos
bestehenden Problemen wie dem groBen
Flachenverbrauch, der hohen Unfallgefahr
etc. kommen noch Probleme wie das
bedenkliche Brandverhalten der E-Autos,
die Entsorgung und der Arbeitsplatzverlust
dazu.

Durch die vergleichsweise hohen
Anschaffungskosten der E-Autos und
die Tatsache, dass sie momentan vor
allem als Neuwagen verfligbar sind,
sind sie, und damit auch die staatliche
Kaufpramie, vor allem fir finanziell
Bessergestellte nutzbar. Diese kdnnen
sich niedrigere Betriebskosten und ein
besseres Gewissen erkaufen, wahrend
die nicht so wohlhabenden Menschen
Fahrverbote auferlegt bekommen und
kein Geld fiir ein neues Auto haben.
Das verscharft den gesellschaftlichen
Widerspruch zwischen arm und reich
weiter.

Dementsprechend ist das E-Auto fur eine
soziale und o6kologische Verkehrswende
kein geeignetes Mittel.
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A WERK BLEIBT
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bringt sozialé

Warnstreiks und Proteste gegen Kundigungen in der Automobilindustrie. Die Klimkrise darf nicht auf dem Rucken der Beschaftigten ausgetragen werden!

16
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WER PROFITIERT VON E-AUTOS?

Diese Erkenntnisse sind nicht neu,
trotzdem wird weiterhin die Technologie der
Elektromobilitdt als das Mobilitdtskonzept
der Zukunft dargestelltund Uberimmer neue
Studien versucht, die fragwurdige CO2-
Bilanz unter Ausblendung entscheidender
Faktoren in der Offentlichkeit positiv
darzustellen. Nun stellt sich die Frage,
weshalb eine Technologie, die nicht halt,
was sie verspricht, politisch unterstutzt
und offentlich beworben wird. Spoiler: Es
geht um die wirtschaftlichen Interessen
der Automobilindustrie. Fur den aktuell
sehr popularen Umstieg auf E-Autos gibt
es verschiedene Grinde, ein wichtiger ist,
dass auch Regierung und Wirtschaft nicht
unabhangig vom politischen Geschehen
in Deutschland und in der Welt existieren.
In den letzten Jahren ist das Bewusstsein
fur die Klimakrise immer weitergewachsen
und mit dem Aufkommen von ,Fridays For
Future® hat die Klimabewegung eine selten
zuvor gekannte GroBe erreicht. All das baut
einen gesellschaftlichen Druck auf, dem
sich auch die héartesten Hardliner*innen
in den burgerlichen Parteien und auch
kein  Autokonzern verschlieBen kann.
Das E-Auto als scheinbar 06kologische
Alternative zu verkaufen, die nebenbei
nicht einmal die eigene Profite schmalert,
istein naheliegender Schritt. Hinzu kommen
Grunde von auBen:

China, das fir die deutsche Autoindustrie
ein sehr Ilukrativer und vor allem
wachsender Markt ist, wird ab 2035 nur
noch Elektroautos zuzulassen. Bereits
jetzt diirfen in den groBen chinesischen
Stadten Neuwagen nur noch mit
Elektroantrieb zugelassen werden.

Die vor allem auf Verbrenner spezialisierten
deutschen Autokonzerne wéren also von
diesem Markt ausgeschlossen. Umso

17

eiliger versucht man jetzt den Ruckstand
zu Automobilkonzernen anderer Nationen
aufzuholen.

Auch fur den deutschen Markt soll mit dem
E-Autoeinneues Produktentwickeltwerden.
Allein in Deutschland stehen Autos im Wert
von 14,8 Milliarden Euro auf Halde, well
sie nicht verkauft werden kénnen. Mit einer
flachendeckenden Einfuhrung von E-Autos
wurde viel Potential fur neue Verkaufe frei.
Hinzu kommt, dass fur die Herstellung von
E-Autos wesentlich weniger Arbeiter*innen
benodtigtwerden, als fur Verbrennermodelle.
Studien gehen davon aus, dass durch eine
komplette Umstellung auf E-Mobilitat bis
zu 410.000 Arbeitsplatze verloren gehen
wilrden?. Somit ware der Umstieg auch
fur die Beschaftigten der Autokonzerne mit
drastischen Konsequenzen verbunden, da
Arbeitsplatzabbau im Kapitalismus wenn
Uberhaupt, nur mit massivem Druck aus der
Belegschaft sozialvertraglich durchgefthrt
wird. FUr die Konzerne bietet das allerdings
die Moglichkeit, Personalkosten zu sparen.
Eine Steigerung der Effizienz in der
Produktion ist naturlich wulnschenswert,
in diesem Wirtschaftssystem geschieht
das aber immer auf dem Rucken der
Beschaftigten.

Durch Subventionierung wird von Seiten
des Staates mit aller Macht versucht,
der angeschlagenen Autoindustrie
unter die Arme zu greifen. Es handelt
sich dabei um eine MaBnahme, um die
Absatzzahlen anzukurbeln und nicht um
eine 6kologische Verbesserung.

Es zeigt sich wieder die kapitalistische
GesetzmaBigkeit, dass neue Dinge auch
dann produziert werden, wenn es an
sich keinen Sinn ergibt, aber die groBen
Autokonzerne dadurch ihre Profite steigern
kénnen.
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EXKURS: VERKEHRS-
POLITIK AM BEISPIEL DER DIESEL-
FAHRVERBOTE IN STUTTGART

V. Das

" U9S Autg.

KAUFPREIS
ZURUICK | SOFORT \

V)

A

N

Den Dieselskandal nicht auf dem Rucken der Autofahrer*innen austragen!

Nahezu alle groBen  Autokonzerne
hatten in ihre Autos Software eingebaut,
die dafur sorgte, dass die Autos bei
Tests wesentlich emissions&drmer und
umweltfreundlicher erschienen, als sie in
Wirklichkeit sind. Dadurch konnten sie die
vorgeschriebenen Grenzwerte einhalten.
Diese Manipulation der Abgaswerte,
das hohe Verkehrsaufkommen und die
besondere Kessellage fuhrten dazu, dass
die Grenzwerte fur Feinstaub in Stuttgart
regelmaBig deutlich Uberschritten wurden.

Der Stadt war dieser Umstand lange
pbekannt, anstatt jedoch grundlegende
Verdnderungen im Mobilitatsverhalten der
Menschen zu férdern, wurde ein Fahrverbot
fur Dieselfahrzeuge erlassen und so die
Konsequenzen an die einzelne Person
weitergegeben.

Im Umgang mit dieser Problematik zeigten
Staat und Kommune wieder einmal deutlich,
welche Interessen mit Gesetzen und
Verordnungen geschutzt und durchgesetzt
werden.

18
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Statt die Verursacher, die Konzerne, die
Kosten fiir ihren Betrug tragen zu lassen
und auf Konzernkosten Nachriistungen
durchfiihren zu lassen, wurden
stattdessen Fahrverbote fiir alle alteren
Dieselfahrzeuge in der Innenstadt
eingefiuhrt.

Die Strafen, die gegen die Autokonzerne
verhdngt wurden, waren im Vergleich
zu den Gewinnen, die sie durch
Dieselfahrverbote und Abwrackpramien
erhielten, vernachlassigbar. Diese
MaBnahme ist sowohl unter dkologischen
wie auch unter sozialen Gesichtspunkten
eine Katastrophe.

Auf Okologischer Ebene ware ein
massiver Ausbau des OPNV v.a. auch im
Umland und eine kostenlose Benutzung
notwendig gewesen, denn aufgrund
der unzureichenden Infrastruktur und
der hohen Preise im OPNV sind viele
Menschen auf ihr Auto angewiesen.
Zudem wurden durch die Fahrverbote
viele Leute gen6étigt, sich ein neues Auto
zu kaufen, was, wie oben dargelegt,
ebenfalls nicht wirklich etwas zur
Verringerung der Emissionen beitragt.

Auf sozialer Ebene sind die Fahrverbote
ein Paradebeispiel im negativen Sinn.
Die Fahrer*innen é&lterer Dieselfahrzeuge
wurden gendétigt, sich ein neues Auto
zu kaufen und blieben auf den Kosten
sitzen. Wer nicht dazu in der Lage war,
sich einfach mal schnell ein neues Auto
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leisten zu koénnen, blieb auf der Strecke.
Nicht nur, dass die Konzerne nicht fur eine
kostenlose Nachrustung zur Kasse gebeten
wurden, sie profitierten auch noch von den
Menschen, die gendtigt wurden, ein neues
Auto zu kaufen. Die Strafen fUr die Konzerne
fielen I1&cherlich gering aus. VW, mit einem
Gewinn von 182 Milliarden Euro im Jahr
2019, musste nur eine Milliarde Euro Strafe
zahlen, also weniger als 1% des Gewinns.
Die Verbraucher*innen mussten die Kosten
tragen und die Konzerne kamen nahezu
ungeschoren davon oder profitierten sogar.

Die Proteste in Stuttgart gegen diese
MaBnahmen waren malBgeblich von
reaktionaren Kraften gepréagt, wozu auch
beigetragen hat, dass es zu diesem
Zeitpunkt keine oder eine zu schwache
Klimapolitik — auf  klassenk&mpferischer
Grundlage gab. So war es damals nicht
ausreichend moglich, oben genannte
Zusammenhange und vernunftige
Forderungen prasent zu machen. Dadurch
konnten rechte Krafte das Thema fur
sich gewinnen und einen kunstlichen
Widerspruch  zwischen Okologie und
Sozialem auf die Tagesordnung setzen.

Der Dieselskandal gibt einen eindeutigen
Ausblick darauf, wie eine Verkehrswende
im Kapitalismus aussieht. Weder sozial
noch 6kologisch, sondern im Interesse der
Konzerne.
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AUTOMOBILINDUSTRIE
UND KAPITALISMUS
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Die Autoindustrie ist in der BRD einer der
machtigsten, wenn nicht gar der méachtigste
Industriezweig. Wir modchten im Folgenden
den aktuellen Zustand der deutschen
Autokonzerne und die daraus folgende
dkonomische und politische Macht versuchen
so konkret wie maglich aufzuzeigen..

Laut dem Bundesministerium far Wirtschaft
und Energie (BMWI) ist die Autoindustrie ,der
mit Abstand bedeutendste Industriezweig
in Deutschland®. Im Jahr 2019 waren dort
laut BMWI 833.000 Personen beschaftigt®.

Der Verband der Automobilindustrie
(VdA), der gemeinsame Lobbyverband
der Automobilhersteller und —zulieferer,

erganzt den Daten aus dem Jahr 2017,
dass es sich dabei ausschlieBlich um die
Stammbelegschaften handelt, d.h. Menschen
mit einem unbefristeten Arbeitsvertrag®'. Nicht
erfasstin den Zahlen des BMWI sind demnach
alle Leiharbeiter*innenund Menschen, die sich
mit Werkvertrdgen zufriedengeben mussen.
Laut Deutschlandfunk lag deren Zahl 2019 bei
950.000%. Zusammen mit den jeweils circa
650.000 Beschaftigten sowohl bei Zulieferern
als auch auf dem sekundaren Markt (z.B.
Ersatzteile) sind mehrals 3Millionen Menschen
in Deutschland Uber ihren Arbeitsplatz direkt
von der Autoindustrie abhangig®. Doch allein
die Zahl der Beschéftigten sagt nur bedingt
etwas Uber die wirtschaftliche und politische
Macht eines Industriezweigs aus.

Der groBte deutsche Autokonzern VW
produzierte im Jahr 2019 mehr als 10,8
Millionen Fahrzeuge und damit mehr als
jemals zuvor. Die Daimler AG folgt mit etwa
3,3 Millionen und BMW mit circa 2,6 Millionen
produzierten Fahrzeugen. Gemessen an
der Anzahl produzierter PKW ist VW im
Jahr 2018 der gréBte Autokonzern weltweit
mit einem Anteil an der gesamten globalen
Kraftfahrzeugproduktion von Uber 10 Prozent.
Das groBte Herstellerland ist China, mehr als
ein Viertel aller Kraftfahrzeuge wurden 2018
dort produziert. Allein VW produziert jedoch
deutlich mehr PKW in China als der gréBte
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chinesische Hersteller3*.

Insgesamt wurden im Jahr 2019 4,6 Millionen
PKWvondeutschenKonzerneninDeutschland
hergestelltundrund 11,4 Millionen im Ausland.
75 Prozent der in Deutschland hergestellten
PKW werden exportiert, daher sind der
Zugang zu Auslandsmarkten und damit eine
enge Verzahnung mit der Wirtschafts- und
AuBenpolitik der BRD lebensnotwendig fur
die deutsche Autoindustrie®.

Im Jahr 2017 wurde von den deutschen
Autokonzernen ein Umsatz von knapp
426 Milliarden Euro erwirtschaftet, die
Zuliefererindustrie  generierte  weitere 80
Milliarden Euro Umsatz®¢. Bezieht man andere
Autokonzerne auf EU-Ebene ein, vervielfacht
sich diese Zahl nochmal.

Bei einer solchen Wirtschaftsstarke kann
von einer wirtschaftlichen Abhéangigkeit
der einzelnen europaischen Staaten und
der EU von den Autokonzernen in Europa
gesprochen werden.

Gleichzeitig benoétigen die Autokonzerne
die europaischen Staaten und die EU
zur  Umsetzung  moglichst  gunstiger
wirtschaftlicher ~ Bedingungen  fur  die
Autoindustrie. Dies bedeutet einerseits die
Durchsetzung eines mdglichst unregulierten
Marktes innerhalb der EU und in moéglichst
groBen Teilen der Welt, was insbesondere
der exportorientierten deutschen Industrie
Vorteile verschafft. Andererseits unterstitzen
die Staaten der EU die Durchsetzung niedriger
Lohne und stagnierender Lohnsteigerungen,
die den (Auto-)Konzernen mdglichst hohe
Profite ermdoglicht.
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STAAT UND AUTOINDUSTRIE HAND

IN HAND

Wie die untenstehende Grafik von
LobbyControl  aufzeigt, gab es von
September 2015 bis Mai 2017 viele Treffen
von Lobbyist*innen aus der Auto- und
ZuliefererindustriemitSpitzenvertreter*innen
derBundesregierung. Diesfélltindie Zeitdes
Bekanntwerdens des Dieselskandals und
es ist offensichtlich, dass die Autoindustrie
mit allen ihr zur Verfugung stehenden
Mitteln versucht hat, Konsequenzen ihrer
kriminellen Machenschaften zu vermeiden.
In bester demokratischer Tradition sind
die Inhalte dieser Gesprache nicht fur
die Offentlichkeit zugéanglich. Auch auf
EU-Ebene sind die Lobbyist*innen der
Autokonzerne sehr aktiv und beeinflussen
die Gesetzgebung standig in ihrem Sinne.

Arheitueher-

30 JVerkehrscluhs
28 n Verbraucherverbande

| GewerkschaftenIBetrlehsrate

Bei einer so engen Zusammenarbeit bleiben
auch personelle Uberschneidungen nicht
aus. Es ist in den letzten Jahrzehnten
zur Normalitat geworden, dass
Politiker*innen der burgerlichen Parteien
zu Konzernen wechseln und andersrum.
Auch die undurchschaubaren Mengen
an Nebentatigkeiten von Politiker*innen

fur Unternehmen (sprich: Bestechung/
Einflussnahme), die Parteispenden
der Konzerne (sprich:  Bestechung/

Einflussnahme) und die generelle personelle
Verflechtung I6st bei den meisten Menschen
nur noch ein mudes Gahnen aus. Zur
Verdeutlichung hier die offensichtlichsten
personellen  Uberschneidungen  (Stand
2017) in einer Grafik der Deutschen Welle®®:

Treffen von Lobbyisten
~mit der Bundesregierung

Treffen

zum Thema Mobilitat
mit Spitzenvertretern
der Bundesregierung
seit Bekanntwerden
des Dieselskandals
(09/2015-05/2017)

_|I!JBBY

-

Quelle: Antwort der Bundesregierung auf Kleine Anfrage der Linken
Unsere Auswertung beriicksichtigt keine Treffen, die erkennbar
keinen direkten

;

21 mUmweltverhéinde

zum Thema Autoverkehr haben,

37
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Das Geflecht von Politik und Autoindustrie

Friihers Positionen Aktuelle Positionen

1978-2007 Mitglied des Dautschen Bundestags Seit 20186
1993-1998 Bundesminister fur Verkehr Staatssekretar im Innenministerium van
Baden-Wiiremberg
Eckart von Klaeden Joachim Koschnicke
1994-2013 Milglied des Deutschen Bundestags Seit 2017
2009-2013 Staatsminister des Bundeskanzler- Leiter des CDU-Wahlkampfs
amis I |
R\ Michael Jansen "1 Sigmar Gabriel
f . | 2006-2009 Stabschef der COU- B 2013-2017 Bundeswirtschaftsminister
/ Parteivorsitzenden Angela Merkel Seit 2017 Aulenminister
Thomas Steg Christof-Sebastian Klitz
1998-2002 Stellvertretender Leiter des Kanzleramts Seit 2008 Vorsitzender des
2002-2009 Stellvertretender Regierungssprecher CDU-Wirtschaftsrats in Brossel und
2009 Medienberater im SPD-Wahlkampf Cheflobbyist fir Volkswagen in Brissel .
=
Maximilian Schiber] Matthias Wissmann 2
1992-1998 Sprecher der CSU Seit 2007 E-_
Prasident des Verbands 5
.\‘ der Automobilindustrie 5
o
Martin Jiger Eckart von Klaeden [y
2004-2005 Referatsleiter im Bundeskanzleramt ’ Seit 2013
20056-2008 Sprecher des Aulenministeriums \ Cheflobbyist far Daimler
I 2008-2013 Cheflobbyist bei Daimler ‘
Joachim Koschnicke \ Michael Jansen
2008-2011 Leiter der Strategischen Planung und Seit 2015
Kommunikation der COU Cheflobbyist fur Volkswagen in Berlin
. 2013-2017 Vizeprasident fur Regierungshezie-
4 hungen bei Opel
g Thomas Steg
£y Sigmar Gabriel Seit 2012
Bl 1999-2003 Ministerprasident von MNiedersachsen Cheflobbyist fir Volkswagen
= mit Sitz im Aufsichtsrat von Volkswagen
4]
® _ ) _ Maximilian Schiberl
Christof-Sebastian Klitz Seit 2006
Seit 1999 Lobbyist for Volkswagen Cheflobbyist far BMW
Quelle: Politico i DWW
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All diese Daten, Zahlen, Zusammenh&nge
und Korruptionsverhéltnisse sind weder
Zufall, noch ein einfach zu behebendes
Ungleichgewicht.

Vielmehr ist es die zwangslaufige Folge
eines undemokratischen Wirtschafts- und
Gesellschaftssystems, des Kapitalismus.
Moglichst profitable und global
konkurrenzfahige nationale Konzerne und
Industriezweige sind die wirtschaftliche
Grundlage diese Systems. Je besser die
Privatwirtschaft und der kapitalistische
Staat zusammenarbeiten, desto besser
lassen sich die Interessen der groBen
Konzerne hier und weltweit durchsetzen.

Dabei  konkurrieren sie  mit anderen
kapitalistischen Staaten und ihren Industrien.
Leidtragende sind alle anderen: Natur und
Klima, Arbeiter*innen in Deutschland und in
gréBerem MalB3 in anderen L&ndern. Durch
diese kapitalistische Funktionsweise und die
daraus folgende Macht der Autoindustrie

werden notwendige gesamtgesellschaftliche
Lésungen fur ein komplexes Problem, die
gesellschaftliche Organisation von Mobilitét,
weder gesucht noch umgesetzt. Wieso
sollten sie auch?

Dass dabei Staat und Konzerne gemeinsam
an einem Strang ziehen, verdeutlichen unter
anderem, Zahlen der Deutschen Bahn AG.
Die fur Schienengutertransporte zustandige
SpartederDeutschenBahn, DB Cargo, wurde
seit dem Bdrsengang 1994 immer weiter
kaputtgespart. Guterbahnhofe, Strecken
und Anschlisse wurden geschlossen und
die Infrastruktur fur Gutertransporte bewusst
immer weiter auf die Stral3e verlagert.

Im Netz der Deutschen Bahn AG

11.742

Entwicklung der privaten Gleisanschliisse von 1994 his 2018

Allianz
pro Schiene

&

2.374

2.373 2.367

2.351

1994 1996 1998 2004

Quelle: Allianz pro Schiene | 05/2019 | auf Basis von Deutscher Bundestag (Drs.19/9305)
Lizenz: () (@) Nutzung frei fiir redaktionelle Zwecke unter Namensnennung

2000 2002 2006

2008 2010 2012 2014 2016 2018
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40 T0S
wm OPNV

= Lsirdern!

Proteste gegen die E-Auto Kaufpramie.

Dementsprechend geht die Menge der auf
der Schiene transportierten Guter jedes
Jahr weiter zurick®. Wer davon profitiert ist
offensichtlich. Die Sparte fur Logistik- und
Gutertransportdienste der Deutschen Bahn,
die nicht auf der Schiene stattfindet. DB
Schenker, ist mittlerweile der umsatzstarkste
Teil des Bahnkonzerns und war 2018 die
weltweit  dritterfolgreichste  Spedition im
Bereich Luftfracht®®. Und das als Teil eines,
eigentlich auf Schienenverkehr basierten,
Unternehmens, das sich vollstandig in
Bundeseigentum befindet.

Durch die momentanen MaBnahmen, wie
z.B. die Subven-tionierung von E-Autos,
wird der notwendige Strukturwandel in
der Frage der Mobilitdit herausgezégert.
Anstatt nun MaBnahmen 2zu treffen,
die diesen Wandel Stick fiir Stlck
angehen, wird weiterhin am Uiberholten
Individualverkehr festgehalten.
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EAUTOSE
KAPTALISHUS 2

'BEIDES HATKEINE
ZUKUNFT |

Die Rechnung dafir mussen das Klima
und die Arbeiter*innen bereits jetzt durch
Umweltzerstérung und Arbeitsplatzverlust

zahlen. Die aktuellen MalBnahmen
zementieren nur den Status Quo der
aktuellen Form der Profitmaximierung,

schaffen Uber Kaufpradmien neue kunstliche
Absatzmoglichkeiten und bieten keinerlei
sinnvolle  Losungsansatze in  Sachen
Klimaschutz und Arbeitsplatzerhalt.
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WIE ES IST, MUSS
ES NICHT BLEIBEN

Fur den notwendigen Strukturwandel
in  Sachen Mobilitdt bendétigen  wir
als lohnabhangige Bevolkerung die
Macht, langfristige und tiefgreifende
Veranderungen Zu entwickeln
und durchzusetzen. Dies st unter
privatwirtschaftlichen profitfixierten
Bedingungen nicht méglich, da Konzerne
und kapitalistischen Staaten aufgrund
der globalen Konkurrenz kurzfristig und
egoistisch handeln mussen. Deshalb
mussen wir uns als lohnabhangige
Bevolkerung in die Lage versetzen,
Kontrolle Uber solche (und andere)
wichtige Fragen der Entwicklung dieser
Gesellschaft zu erlangen.

Wir als Lohnabhangige miussen
die notwendigen, strukturellen
Umbauarbeiten unter Einbeziehung
aller betroffenen Gesellschaftsbereiche
planen und umsetzen und das
moglichst bald. Dies wird nicht ohne
den Widerstand der Konzerne und ihrer
Staaten geschehen, dennoch ist es ein
notwendiger und langst uberfalliger
Schritt hin zu einer Gesellschaft, die in
wirtschaftlichen Belangen tatséachlich

demokratisch ist.

Wir sollten den Kampf fur diese bessere
Gesellschaft jetzt aufnehmen, denn wenn
wir es nicht tun, sieht es flr unsere Zukunft
duster aus.

In den vorangegangenen Ausflhrungen
wurde deutlich, dass die kapitalistische
Wirtschaftsweise  weder fur Umwelt
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und Klima, noch fur die lohnabhangige
Bevoélkerung, sowohl hier, als auch in
den, von den reichen Industrienationen

ausgebeuteten Landern, eine
Verbesserung der Situation bedeutet.
Vielmehr muss von einer weiteren

Verscharfung der Situation ausgegangen
werden. Im Folgenden wollen wir daher
eine Moglichkeit von Mobilitat innerhalb
eines Wirtschaftssystems skizziertwerden,
das anstatt wie bisher, fur den Profit von
einigen wenigen Kapitalbesitzenden,
im Interesse der Bedurfnisse der
lohnabhangigen Bevolkerung handelt.

Uns ist klar, dass niemand weiB3, was
die Zukunft genau bringt. Unsere
Ausfuhrungen  sollen  daher  weder
als Schablone oder fertiges Konzept
betrachtet werden, sondern vielmehr
als Diskussionsbeitrag, Motivation und
ungefahrer Ausblick. Die Maoglichkeiten,
die eine Gesellschaft haben kann, wenn
sie sich dementsprechend organisiert,
sind jedenfalls nur von den Naturgesetzen
beschrankt. Grundannahme dabei ist,
dass die Organisation der Produktion und
Verteilung von all dem, was wir fur ein
annehmbares Leben bendtigen, in den
Grundzlgen von der lohnabhangigen
Bevolkerung bestimmt werden muss.
MaBgabe dabei ist dabei die Erfullung
unserer ureigenen menschlichen
Bedurfnisse (Nahrung, Wohnung,
Kleidung, Heizung, Mobilitat etc.) und
nicht ein abstrakter Profit in Form von
Geld.
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In einer gesellschaftlich geplanten, also
einer bewusst nach Kriterien der Solidaritat
und des Umwelt- und Klimaschutzes
gestalteten, Okonomie wurden wir nur das
produzieren, was wir tatsachlich bendtigen.
Wir als lohnabhangige Bevodlkerung héatten
die Macht dazu, dies in einem offenen
Prozess zu diskutieren und auch zu
entscheiden. Unabhangig von Kkorrupten
Parlamentarier*innen, Lobbyist*innen und
wirtschaftlicher Ausbeutung.

Es wurden keine Waren mehr hergestellt
werden, nur weil das nach kapitalistischer

Logik profitabel und billig ist - und
damit meistens gleichbedeutend mit
klimaschadlich und schéadlich fur die
Arbeiter*innen. Zudem wdlrden Kkeine
Dinge mehr produziert werden, die

nur der Erftllung von, beispielweise

Antikapitalistische Beteiliung am Landesweiten Klimastreik

durch Werbung, kunstlich geschaffener
Bedurfnisse dienen, um den Absatz der
Kapitalist*innen zu steigern.

Alleine diese Anderung der
Herangehensweise an Produktion
und Verteilung wiirde Unmengen an
Energie, Rohstoffen, Arbeitszeit und -
Kraft, Gutertransporten und damit an
Emissionen einsparen.

Welche Moglichkeiten sich  ergeben,
welches Potential geweckt werden wuarde
und welche Probleme und Widerstande bis
dahin zu Uberwinden sind, ist momentan

nicht eindeutig zu bestimmen. Zur
Umsetzung dieser Ansprlche ist eine
gesamtgesellschaftliche  Planung und
Entwicklung von Produktion, Verteilung

und Forschung notwendig.
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WIE KONNTE EINE MOBILITAT DER
ZUKUNFT AUSSEHEN?

Eine Autofreie Innenstadt, Traum oder realistisches Ziel?

Zur Beantwortung dieser Frage sollten
wir nicht einfach nur Luftschlésser einer
utopischen, besseren Gesellschaft
und ihrer Mobilitdt bauen. Das macht
bestimmt SpaB und fuhlt sich gut an,
es andert aber nicht wirklich etwas. Es
geht um eine reale Verbesserung der
Gestaltungsmaoglichkeiten der Gesellschaft,
der Lebensverhéltnisse der Menschen
und dem Umgang mit Natur und Klima.
Schauen wir uns also die Faktoren an, von
denen wir bereits jetzt wissen, dass sie in
einer nicht-kapitalistischen Gesellschaft
verénderbar sind.
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1. Mobilitatsbedarfe verandern

Derzeit gleichen unsere Innenstadte
Konsumtempeln. Dort ,wohnen“
Modegeschafte, Banken und schicke

Cafés. Die Platze, Rdume und Gebaude
sollten jedoch nicht der Profitgenerierung,
sondern den Menschen und ihren
Bedurfnissen zur Verfugung stehen und
im  Rahmen einer kollektiven Nutzung
angeeignetwerden. Durch eine koordinierte
Nutzungsdurchmischung der Stadtgebiete
konnte Wohnen, Arbeit und Konsum
dezentraler stattfinden. Dadurch reduziert
sich die gesellschaftlich benottigte Menge
an Mobilitat.
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2. Infrastruktur verandern

Grundsatzlich gilt es, die Stadte und
Regionen infrastrukturell einer Mobilitat mit
Rad,Bahn,BusundauchzuFuBBanzupassen.
Derzeit  orientieren sich etablierte
Stadtplanungskonzepte hauptsachlich

am Automobil*’. Ohne kapitalistische
Konkurrenz und Eigentumsdenken
bestent die Maoglichkeit, verschiedene

bereits bestehende Formen der Mobilitat
als gemeinsames Entwicklungsprojekt
zu denken, zu vernetzen, mdglichst
effizient zu nutzen und in einer kollektiven
Mobilitatsinfrastruktur zusammenzufassen
und zu entwickeln.

Der massive Ausbau von OPNV
und Fernverkehr muss schnell und
umfassend angegangen werden, zudem
miissen alle Formen von OPNV und
Fernverkehr unbedingt kostenfrei und
barrierefrei gestaltet werden.

In Kombination mit einer hdéheren Taktung
kann so das Angebot deutlich mehr
Personen zur Verfligung stehen als bisher.
(E-)Busse konnen wie U-Bahnen an eine
Oberleitung angeschlossen werden und
damit ohne umweltschadliche Akkus
auskommen. Landliche Gebiete mussen
wieder andas Schienennetz angeschlossen
oder die Anbindung verbessert werden,
in fur den Ausbau des Schienenverkehrs
schlechter erreichbaren Bereichen kénnen
(E-)Busse erganzend eingesetzt werden,
die Taktung muss dementsprechend
aufeinander abgestimmt werden.

Radfahren gilt es weitaus angenehmer
zu gestalten. Das bedeutet sichere und
gut ausgebaute Radwege zu schaffen.
In nahezu autofreien Stadten gestaltet
sich dieses Vorhaben sicher wesentlich
einfacher.
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Zudem sollten gute Fahrrader fur Alle
zur Verfugung stehen. In einer ,Stadt der
kurzen Wege*,

wenn man nicht mehr taglich 50 km zur
Arbeit und zurtckfahren muss, wird diese
Form der schnellen Fortbewegung mit
Fitnesseffekt sicher gerne genutzt.

Doch auch mit einem gut ausgebauten
und eng getakteten OPNV, einem
hochfunktionalen Radwegenetz und kurzen
Wegen wird es einen Rest an Bedarf flr
den Autoverkehr geben. Genannt seien
hier beispielsweise die Feuerwehr oder
Krankenwagen, bestimmte Berufsgruppen,
altere Menschen, Menschen mit
Beeintrachtigung oder ganz  banal
wegen eines Umzugs oder Ahnlichem.
Zum Auffangen dieser Bedurfnisse und
Notwendigkeiten lassen sich Sharing-
Konzepte entwickeln, die groBflachig,
niedrigschwellig und erschwinglich
organisiert werden. Feuerwehr und
Rettungsdienstwerdenwohlnocheine Weile
mit Automobilen unterwegs sein. Durch all
diese MaBnahmen wirden die Innenstadte
als Wohngegenden wieder attraktiver,
was das Konzept der Nutzungsmischung
unterstttzt. Die Larmbelastung und die
Belastung mit Schadstoffen sinken und
durch das allmahliche Verschwinden der
Autos werden Flachen zur gemeinsamen
und  kreativen Nutzung geschaffen.
Durch die spezifische Anpassung der
Mobilitdtskonzepte auf die jeweiligen
Bedingungen wie Landschaft, Wetterlage,
Zusammensetzung der Bevolkerung etc.
kénnen die Méglichkeiten voll ausgeschdpft
werden.

Der GuUtertransport auf der Schiene muss
wiederbelebt, stillgelegte Frachtbahnhofe
reaktiviert und neue Anschlisse gebaut
werden. Diese Form des Transports muss
grundlegenden Vorrang vor Transporten
auf der StraBBe bekommen.
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VON ALLEINE WIRD SICH NICHTS
ANDERN - AKTIV WERDEN!

Als lohnabh&ngige Bevolkerung hétten
wir in einer nicht-kapitalistischen
Gesellschaft mit geplanter  Wirtschaft
die Moglichkeit und auch die Macht,
alle gesellschaftlichen Bereiche stetig
zu verbessern und weiterzuentwickeln,
ohne  von Profitmaximierung  oder
Marktinteressen abhangig zu sein. Wir
als Menschheit kénnten die Entwicklung
unserer Gesellschaft im Ganzen endlich
bewusst in die eigenen Hande nehmen
und sinnvoll fur Mensch und Natur
gestalten, anstatt sie von abstrakten
Notwendigkeiten  diktieren zu lassen.

Denn eines ist klar: wenn wir die Natur
und auch die Menschen vor weiteren
Schaden bewahren und die angerichtete
Zerstbrung beheben wollen, sind wir
mit diesen Vorstellungen und Ideen im
Gepack auf dem einzig moéglichen Weg,
das zu erreichen. Denn Klar ist auch:

Die Umsetzung dieser Vorstellung
erfolgt nicht durch eine schleichende
Transformation innerhalb des
kapitalistischen Wirtschaftssystems.
Die Klasse der Besitzenden wirde

Mittel und Wege finden, das zu
verhindern, solange sie okonomische
und politische Macht besitzt.

Es gehtuns also um einen Bruch mit diesem
Wirtschafts- und Gesellschaftssystem. Und
der erste Schritt auf diesem Weg ist die
Erkenntnis Uber die eigene Situation und
das ZusammenschlieBen und Organisieren
mit anderen, die das ahnlich sehen.

Denn gemeinsam sind wir stark und wir
haben nichts zu verlieren, auBer dieses
klima- und menschenfeindliche System.
Wir haben die Rettung einer ganzen

Welt und ihrer Menschheit zu gewinnen.

Marz 2021 | Aktionstreffen
Klimagerechtigkeit Stuttgart (ATK)
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Was eigentlich schon lange klar war, wurde spéatestens mit dem Aufkommmen von ,Fridays For
Future® als Massenbewegung zur kaum zu verleugnenden Tatsache: Die Art und Weise, wie im
Kapitalismus gewirtschaftet wird, fihrt uns immer nédher zum Klimakollaps. Ein groBer Teil der CO2
Emissionen stammt aus der Art und Weise, in der wir uns fortbewegen sollen — mit dem Auto. Die von
Politiker*innen und Unternehmen stark umworbene Antwort auf dieses Problem ist das E-Auto. Wenn
man ihnen glaubt, ist es nahezu perfekt. Es ist emissionsarm, klimafreundlich, erhélt Arbeitsplatze und
am wichtigsten: Die Profite der Autoindustrie sind durch das E-Auto nicht in Gefahr.

Doch wie so oft triigt der Schein. Dass das Versprechen vom ,,griinen Auto“ ein Marchen ist und
wir grundlegend etwas an diesem Gesellschaftssystem und unserer Mobilitat &ndern miissen,
wollen wir in dieser Broschiire aufzeigen.

www.atk0711.wordpress.com \
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