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Paul Sebastian Ruppel

Flugmobilitat als Herausforderung fur
Umwelt und Forschung

Der Passagier-Luftverkebr ist ein globaler Wachstumsmarkt. Immer mebr Menschen
unterschiedlicher nationaler und sozialer Herkunft nutzen das Flugzeug als Reisemittel
zu touristischen Zielen. Parallel zu dieser steigenden Flugmobilitit hat sich in den
vergangenen Jahren in der Bevilkerung ein wachsendes Klimabewusstsein abge-
zeichnet. In der Debatte um den Klimawandel nimmt der Passagier-Luftverkebr eine
prominente Stellung ein. Ziel dieses Beitrags ist es, einen interdiszipliniren Blick auf
touristische Flugreisen in Zeiten des Klimawandels zu werfen. Neben einer quan-
titativen Konturierung des Problemfeldes wird der Frage nachgegangen, welche
methodischen und theoretischen Potenziale und Herausforderungen sich durch eine
qualitativ ausgerichtete Betrachtung sowie konzeptuelle Kartierung ergeben. Die Aus-
fithrungen sollen perspektivisch dazu dienen, erste Antworten auf die Frage zu er-
halten, wie Skologisch sozialisierte und entsprechend subjektivierte Personen mit die-
ser scheinbaren Unvereinbarkeit von erbéhtem Klimabewusstsein und gesteigerter
Nutzung des Luftverkehrs umgehen. Kurz: Warum fliegen Menschen, die wissen, dass
Flugreisen dkologisch problematisch sind, und wie verarbeiten sie damit einhergebende
widerstreitende Perspektiven psychisch und sozial?

Schliisselbegriffe: Klimawandel, Tourismus, Luftverkebr, Ambivalenz, Qualitative For-
schung

Flugreisen in Zeiten des Klimawandels — Quantifizierungen
eines Problems

Der Klimawandel gilt als eine der zentralen globalen Herausforderungen.
Dem individuellen Konsum, Handeln und der Alltagsgestaltung werden
dabei eine wichtige Rolle zugeschrieben. Trotz der nicht unerheblichen
Aufmerksambkeit, die das Thema Klimawandel erhilt, kann von einer
breiten Herausbildung eines Klimabewusstseins und eines auf okolo-
gisch- bzw. klimavertragliche Lebensfuhrung abzielenden Handelns
kaum die Rede sein (zum Begriff des Klimabewusstseins vgl. Weber,
2008, S. 115ff.). Der Klimawandel ist zudem durch Handlungsinderun-
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gen auf rein individueller Ebene nicht zu meistern. Der Fokus dieses
Beitrags auf individuelle Aspekte des Handelns und seiner potenziellen
Konsequenzen ist folglich auch nicht als bloffe Affirmation individueller
Verantwortungszuschreibung zu verstehen. So kritisiert Maniates (2001)
einen uberzogenen Anspruch auf individuelle Losungen von Umwelt-
problem. Mit Bauman formuliert: »Die fruchtbarste aller Privatisierun-
gen war die Privatisierung der menschlichen Probleme und der Verant-
wortung fir ihre Losung« (2012, S. 411). Der Umgang mit dem Klima-
wandel bedarf ebenso intensiver administrativer Anstrengungen sowie
tiefgreifender struktureller und gesellschaftlicher Transformationen.
Dennoch ist die Beachtung der individuellen Ebene bedeutsam. Dabei
wird deutlich, dass die CO,-Emissionen von Person zu Person sehr ver-
schieden ausfallen konnen. Schon allein aufgrund bestehender globaler
(und ebenso lokaler) Disparititen ergeben sich individuell sehr unter-
schiedliche Potenziale fur Konsum und damit auch fir die Emission von
Treibhausgasen. Einzelne Entscheidungen im Alltag kénnen von ver-
gleichsweise grofSer Relevanz beziiglich ihres Beitrags zum Klimawandel
sein. In diesem Beitrag soll insbesondere auf Entscheidungen eingegangen
werden, die private Urlaubsreisen betreffen und — aufgrund ihrer heraus-
ragenden Bedeutung fur die individuelle CO,-Bilanz — speziell die damit
eventuell einhergehende Flugmobilitit. Die Davos Declaration der
UNWTO von 2007 nimmt an, dass Tourismus weltweit fiir etwa fiinf
Prozent aller CO,-Emissionen verantwortlich ist. Gossling und Peeters
(2007) schitzen, dass bei einer gewohnlichen Reise, die einen Flug ein-
schlieflt, der Flug allein mit 60-95 Prozent zur klimaerwiarmenden Wir-
kung der Gesamtreise beitragt. Damit nehmen Flugreisen im Tourismus
bezuglich ihres Einflusses auf den Klimawandel eine markante Stellung
ein.

Der Passagier-Luftverkehr stellt durch die immens beschleunigte
Moglichkeit globaler physischer Prasenz eine der grofSen Errungenschaf-
ten der Gegenwart dar, die durch den Ausbau eines weltumspannenden
Streckennetzes realisierbar wurde. Er steht jedoch in Zeiten des Klima-
wandels ebenso fur die Gefahr der Zerstorung der eigenen Lebensgrund-
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lage durch intensiven Ressourcenverbrauch, hohe Treibhausgasemissio-
nen und eine vergleichsweise starke Erwarmungswirkung.

Seit den Anfiangen der kommerziellen Luftfahrt in den 1950er Jahren,
hat sich das Flugzeug von einem exklusiven, nur wenigen Menschen
vorbehaltenen Verkehrsmittel in jingerer Zeit als Massentransportmittel
durchsetzen kénnen (Cruz & Papadopoulos, 2003). Dies gilt zumindest
fiir einen Teil der Bevolkerung, hauptsiachlich aus den entwickelten In-
dustrienationen, denn laut Gossling und Peeters (2007) unternehmen nur
etwa zwei Prozent der Weltbevolkerung pro Jahr eine internationale
Flugreise und laut Atmosfair' sind etwa fiinf, laut Germanwatch” sieben
Prozent je mit einem Flugzeug geflogen. Die Bezeichnung des Flugzeugs
als Massentransportmittel ist somit zu relativieren. Mit Blick auf den
Luftverkehr als einem globalen Wachstumsmarkt spricht Cwerner hier
von »large discrepancies and inequalities between countries and regions«
(2009, S. 2). In den Jahren 1970-2000 konnte die Luftfahrt global ein
jahrliches Wachstum von fiinf bis sechs Prozent verzeichnen und mit
dhnlichen Wachstumsraten wird auch fiir diese Dekade gerechnet (vgl.
Gossling & Peeters, 2007).

Flugreisen fallen bezogen auf weltweite Treibhausgasemissionen ins
Gewicht. Der Anteil der Luftfahrt an den jahrlichen anthropogenen
Kohlendioxid-Emissionen betrdgt nach Schitzungen der Internationale
Energieagentur zwischen zwei und drei Prozent und konnte sich laut den
Prognosen von Owen, Lee und Lim (2010) bis zum Jahr 2050 bis um
den Faktor 3,6 erhohen. Klimafolgen sind bei der Luftfahrt jedoch nicht
allein auf die CO,-Emissionen beschriankt und insbesondere aufgrund
hoher Flughohen miussen weitere Emissionen und Effekte berticksichtigt
werden, um die durch die Luftfahrt verursachte Erwdrmungswirkung
besser abschitzen zu konnen (vgl. auch Lee et. al., 2009, die den Radia-
tive Forcing Index’ fiir die Luftfahrt mit ca. 2 bis 3 angeben). Eine Ver-
nachlidssigung dieses Aspekts wiirde zu einer erheblichen Unterschitzung
der Wirkung von Flugreisen auf das Klima fihren — ein immer wieder
bemiihter Streitgegenstand u.a. zwischen Fluggesellschaften, Umweltver-
binden und Anbietern von CO,-Kompensationsrechnern®.
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Ein geografisch fokussierterer Blick zeigt, dass bereits im Jahr 2000
etwa sieben Prozent aller Treibhausgasemissionen in Europa auf touris-
musbezogenen Flugverkehr zurtickgingen und dieser Anteil bis zum Jahr
2020 bei 15 Prozent liegen konnte (Gossling & Peeters, 2007). Es ist
fraglich, ob auf dem Flugreisen-Wachstumsmarkt kiinftige Einsparungen
etwa durch Effizienzsteigerungen den prognostizierten Anstieg von
Passagieren (ITP/BVU, 2007) ausgleichen werden konnen. Nicht zuletzt:
So etwas wie ein »Bio-Flug« wird wohl auch perspektivisch nicht buch-
bar sein. Selbst unter Verwendung von nachhaltig angebautem Biokero-
sin (sollte dies angesichts moglicher Konkurrenzsituationen zwischen
Treibstoff- und Nahrungsmittelproduktion — Stichwort Pflanzen fir den
Tank, nicht den Teller — zukiinftig massentauglich werden), wire Fliegen
nicht klimaneutral — auf die intensivierte Klimawirkung von Reisen in
grofsen Flughohen wurde bereits hingewiesen. Letzteres sollte auch dieje-
nigen irritieren, auf die die Kampagne >Die-Vier-Liter-Flieger.de< des
Bundesverbandes der Deutschen Luftverkehrswirtschaft einen vielver-
sprechenden Eindruck macht. Flugverkehr wird noch auf lingere Sicht
empirisch nicht von Klimafolgewirkungen zu entkoppeln sein, auch
wenn sich dies diskursiv teils so prasentieren mag.

Betrachtet man nun den individuellen Beitrag von Flugreisen zur per-
sonlichen CO,-Bilanz genauer, zeigt sich ein eindriickliches Szenario. Die
Europiische Umweltagentur’ gibt fiir das Jahr 2012 die durchschnittli-
chen CO,-Aquivalent-Emissionen pro Kopf in Deutschland mit ca. 11,5
Tonnen an. Diese liegen damit weit iiber einer Quote, die mit ca. 2,5
Tonnen als vertriglich eingeschitzt wird®. Einzelne Flugreisen kénnen in
der Groflenordnung einer gesamten personlichen Jahres-Bilanz rangieren
(bzw. leicht ein Vielfaches der CO,-Jahresbilanz von 6konomisch
schlechter gestellten Personen - nicht nur — aus Entwicklungs- und
Schwellenlindern ausmachen). So gibt der Emissions-Rechner von atmo-
sfair bspw. fur einen Linienflug (hin- und zuriick, Economy Class)
Frankfurt-New York eine umgerechnete Erwirmungswirkung an, die
mehr als drei Tonnen CO, entspricht. Fiir einen Hin- und Riickflug auf
der Strecke Frankfurt-Palma de Mallorca wird ein Aquivalent von knapp
einer halben Tonne CO, errechnet (Stand: August 2015). Damit ist die
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Entscheidung fiir oder gegen eine Flugreise bezogen auf die individuelle
CO,-Bilanz von hoher Bedeutung. Flugmobilitit wird als eine der ge-
wichtigsten Dimensionen beziiglich individueller klimarelevanter Hand-
lungen kenntlich. Die Kenntnis, Akzeptanz und Beriicksichtigung der
individuellen CO,-Bilanz vorausgesetzt, scheint die Integration von tou-
ristischen Flugreisen in eine nach Umwelt- und Klimaschonung trachten-
de Lebensfiihrung 6kologischer Vernunftsubjekte aufgrund des skizzier-
ten CO,-Emissions-Szenarios eine schwer zu meisternde Herausforde-
rung. Mit dem Fokus auf Luftverkehr soll die Relevanz von themenna-
hen Aspekten, etwa dem Konsum von Biolebensmitteln oder Okopro-
dukten nicht in Frage gestellt werden. Abhingig von der jeweiligen Le-
bensfithrung mit dem einhergehenden Konsumlevel — und unter aus-
schlieflicher Betrachtung der Klimafolgen — mogen sie jedoch sekundir
erscheinen. Der Versuch durch Vermeidungsbemiihungen in anderen
Lebensbereichen die Emissionen von Flugreisen auszugleichen, wire in
vielen Fillen auch bei groffen Anstrengung zu weit reichenden CO,-
Einsparungen nicht moglich. So liefen sich z.B. durch die Umstellung im
Bereich Erndhrung mit derzeit durchschnittlich ca. 2,1 Tonnen CO,-
Aquivalente pro Person und Jahr in Deutschland” Einsparungen realisie-
ren, doch selbst eine radikale klimabezogene Optimierung bzw. Reduzie-
rung konnte rechnerisch nur schwerlich etwa eine Mittel- oder Langstre-
ckenreise kompensieren.

Klimawandel als naturwissenschaftlich dominiertes, inter-
disziplinares Phanomen - Balanceakte zwischen objektiven
Daten und subjektiven Deutungen

Klimawandel, seine Ursachen und Folgen, sind Gegenstand intensiver
Forschungsbemithungen in den unterschiedlichsten naturwissenschaftli-
chen Fichern und interdiszipliniren Forschungsfeldern (wie z. B. der
Klimatologie). Wohl prominentester Multiplikator klimawandelrelevan-
ten Wissens ist der Zwischenstaatliche Ausschuss fur Klimainderungen
(Intergovernmental Panel on Climate Change, [IPCC), dessen Sachstands-
berichten immer wieder mediale Aufmerksamkeit zuteil wird. Der nun-
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mehr Fiinfte Sachstandsbericht (2014) bietet dabei »eine Ubersicht des
aktuellen Wissens zu naturwissenschaftlichen, technischen und sozio-
okonomischen Aspekten des Klimawandels und bewertet es aus wissen-
schaftlicher Sicht. Ursachen, Folgen und Risiken des Klimawandels sowie
Moglichkeiten der Minderung des Klimawandels und der Anpassung
daran werden dargestellt.« (0.S.). Fragen und Antworten zum Klima-
wandel werden somit an die unterschiedlichsten Bevolkerungsgruppen
herangetragen und kommuniziert bzw. unter diesen diskutiert. Damit
vollzieht sich der Diskurs um Klimawandel nicht rein wissenschaftsintern
bzw. unter alleinigem Einbezug von Entscheidungstrigerlnnen aus Poli-
tik und Wirtschaft, sondern multiperspektivisch und als (potenziell)
gesamtgesellschaftliches Phinomen. Als hochkomplexes Wissens-, Deu-
tungs- und (Aus-)Handlungsgefiige ist der Klimawandel — nebst den sich
auf ihn beziehenden Diskursen — zudem nicht auf naturwissenschaftliche
Fragestellungen reduzierbar; sozial- und kulturwissenschaftliche Betrach-
tungen bilden ebenso eine bedeutsame Bezugsgrofie im Kanon der Dis-
ziplinen (vgl. etwa Voss, 2010; Welzer et al., 2010).

Der Spagat zwischen dem — durchaus nicht ginzlich verallgemeiner-
baren — Wunsch der Quantifizierung und der — ebenfalls nicht universell
intendierten — Beriicksichtigung subjektiver Deutungen und Handlungs-
weisen erweist sich jedoch als herausfordernd, wie das folgende Beispiel
verdeutlichen soll.

Kuckartz (2010) merkt an, dass grof§ angelegte quantitative Studien
zum Klimawandel, wie die von der Europdischen Kommission beauftrag-
ten Meinungsumfragen Eurobarometer (2008, 2011, 2014), teils Skalen
aufweisen, die zur Frage nach der individuellen Praxis im »Kampf gegen
den Klimawandel« immer wieder »symbolisches Handeln« abfragen,
dessen Klimarelevanz marginal sein kann. Dabei rangiert etwa Recycling
weiter ganz oben auf der Liste, der in der EU am haufigsten praktizierten
Mafsnahmen - als Antwortoption auf die Frage: »Welche der folgenden
Aktivitaten haben Sie personlich unternommen, um den Klimawandel zu
bekdmpfen?« (Europdische Kommission, 2008, S. 66). Dass die in den
Antwortoptionen dargestellten Praktiken tiberhaupt verlasslich als Mafs-
nahmen im »Kampf gegen den Klimawandel« gelten konnen, ist m.E.
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mitunter fraglich. Zudem werden sie ohne Gewichtung nebeneinander
gestellt — sehr klimarelevante Handlungen stehen so vermeintlich gleich-
bedeutend neben Handlungen mit zum Teil sehr geringfigiger Wirkung.
Und - was in diesem Zusammenhang von besonderem Interesse ist —
Flugreisen werden zwar abgefragt, aber mit der Antwortoption »Sie
vermeiden Kurzstreckenfliige, wo dies moglich ist« (ebd.) bleibt interpre-
tationsoffen, was unter »moglich« jeweils verstanden wird und zudem
werden allein Kurzstreckenfliige beachtet. Dass Mittel- oder Langstre-
ckenflige uberhaupt vermieden werden konnten, scheint den Item-
KonstrukteuerInnen nicht denkbar. Damit schreibt sich normativ die
Nicht-Verhandelbarkeit von Mittel- und Langstreckenfliigen in die Um-
frage- und Meinungsforschung ein und zementiert einen Diskurs der
Alternativlosigkeit.

Will die sozialwissenschaftliche Forschung den Spagat zwischen dem
quantitativen Pol (z. B. CO,-Emissionen der jeweils interessierenden
Praxis und deren Verbreitung tiber grofle Bevolkerungsgruppen hinweg)
und dem qualitativen (z. B. subjektive Sichtweisen samt Relevanzzu-
schreibungen der jeweils interessierenden Praxis innerhalb spezifischer
Samples) meistern, wire es m.E. wichtig, die jeweiligen klimarelevanten
quantitativen Dimensionen im Blick zu halten und herauszustellen, da-
neben aber mit gleicher Dringlichkeit die Sicht der Subjekte entschiede-
ner herauszuarbeiten. Ob Recyceln z.B. fiir die Befragten als »Kampf
gegen den Klimawandel« gedeutet wird, wire selbst eine hochspannende
Frage. So konnte es sich ebenso um eine primar methodisch induzierte
Perspektive handeln. Und in diesem Zusammenhang: Sehen die Europie-
rInnen das Vermeiden von Mittel- oder Langstreckenfliigen als realisier-
bare Option?

Fur die quantitativ-statistische Forschung bedeutet dies, die klimare-
levanten numerischen Dimensionen in den Items und Skalen entschiede-
ner zu integrieren und »symbolisches Handeln« auch als solches offensi-
ver, wenn auch nicht moralisierend, kenntlich zu machen, um einer Ver-
kennung der naturwissenschaftlichen Sachlage vorzubeugen. Dies wiirde
gerade grofd angelegten Studien helfen, die hinter der meinungs-, einstel-
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lungs- oder handlungsbezogenen Beantwortung von Items stehenden
Emissionen in ihrer Relevanz aufzuzeigen.

Polemisch gesagt: Auch wenn alle Burgerinnen und Biirger der Bun-
desrepublik im vergangenen Jahr eine Energiesparlampe gekauft hitten,
eine imaginire Erhebung dies erfragen und sie wahrheitsgemifs »ja«
ankreuzen wirden, wire aus den so gewonnenen Daten noch lange nicht
zu schlussfolgern, Deutschland sei ein Vorreiterland in Sachen Umwelt-
schutz, bevolkert zu 100 Prozent mit Klimaschiitzerinnen und Kli-
maschitzern.

Nun ist aus quantitativen Bestimmungen objektivierter bzw. Progno-
sen zu antizipierender Gegebenheiten nicht direkt ableitbar, wie in Bezug
darauf gehandelt werden sollte. Und inwiefern numerische Dimensionen
wie CO,-Emission uberhaupt subjektiv als relevante Grofse erachtet
werden, ist selbst eine empirische Frage. Eine weitere wire, inwiefern
diese Zahlen dann auch subjektiven Relevanzzuschreibungen entsprechen
und wie eine solche Entsprechung iiberhaupt festgestellt werden konnte.
Klimawandel, seine Ursachen und Folgen, als quantifizierbares Phino-
men zu verstehen, bleibt letztendlich eine mogliche — wenn auch promi-
nente — Bedeutungskonstruktion unter vielen, die selbstredend nicht von
allen Menschen geteilt werden muss. Fragen der Klimaethik reflektierend
legt Bordat jedoch nahe, dass auf Klimaschutz bezogenes Handeln auf
durch Prognosen (bspw. aus der Klimaforschung) ermittelte Zielgrofsen
gerichtet sein kann, die Erreichung dieser Zielgroflen also fiir das Han-
deln als mafSgeblich verstanden wird (Bordat, 2010, S. 190). Dabei
nimmt die verantwortungsethische Dimension einen »retrospektive[n]
Charakter« (ebd., S. 192) an. Dariiber hinaus kann sich die Bestimmung
von Zielgroflen, wie bspw. das derzeit den Diskurs dominierende Zwei-
Grad-Ziel (vgl. Jaeger & Jaeger, 2010), aufgrund von Neuberechnungen
(und selbstredend auch im Zuge von weiterfiihrenden Aus- und Verhand-
lungen) dndern. Dynamische, umstrittene und damit nicht final feststell-
bare Aspekte quantifizierter Wissensbeziige bilden so Referenzpunkte fiir
subjektive Deutungen, klimaethische Erwigungen und teleologisch orien-
tierte Handlungsimplikationen. Diese Bezugnahme auf (natur-)wissen
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schaftliche Dimensionen sei mit Becks Skizzierung von Risikobe-
wusstsein verdeutlicht. Fur ihn ist

RisikobewufStsein weder ein traditionales noch ein LaienbewufSt-
sein, sondern wesentlich wissenschaftlich bestimmt und orientiert.
Denn: Um Risiken tiberhaupt als Risiken wahrzunehmen und zum
Bezugspunkt des eigenen Denkens und Handelns zu machen, mus-
sen prinzipiell unsichtbare Kausalitiatsbeziehungen zwischen sach-
lich, zeitlich und rdumlich meist weit auseinanderliegenden Bedin-
gungen sowie mehr oder weniger spekulative Projektionen ge-
glaubt, geradezu gegen immer mogliche Gegeneinwinde immuni-
siert werden (1986, S. 96, Herv. im Orig.).

Nur nebenbei erwahnt: Eine »Immunisierung« scheint schon allein auf-
grund einer Institutionalisierung der Produktion von Zweifel am anthro-
pogenen Klimawandel notwendiger denn je (vgl. Dunlap & McCright,
2012). Auf Klimawandel bezogene und teleologisch gedeutete Handlun-
gen werden so als eingebettet in prospektiv angelegte Bestimmungsbe-
mithungen retrospektiver Ethik kenntlich. Gleichzeitig konnen diese
Handlungen durch den Versuch der Beriicksichtigung etwaig sich verdn-
dernder und konkurrierender quantitativer Dimensionen gekennzeichnet
sein. Auch wenn nicht a priori vorausgesetzt wird, dass nur von einem
numerisch orientierten telelogischen Handeln im Kontext von Klima-
wandel ausgegangen werden kann (siehe auch Straub, 1999, S. 60 -
unter Bezugnahme auf Bubner, 1982 — zur Kritik einer »einseitige[n]
Orientierung am intentionalistischen oder teleologischen Rationalmodell
des Handelns«), scheint ein Potenzial fur okologisch sozialisierte und
entsprechend subjektivierte Personen gegeben, sich einem Begriindungs-
und Rechtfertigungsdruck ausgesetzt zu sehen, der — eben auch in quanti-
fizierender Rhetorik — auf Folgen des Handelns verweist, die noch gar
nicht eingetreten sein mogen oder deren Eintreten fraglich bliebt. Die
Zeit der finalen (Selbst-)Rechtfertigung liegt im Morgen — einem Mor-
gen, das abgewendet werden soll, anders werden soll, als es die diisteren
Prognosen erwarten lassen.
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Spezielle >Gebote« der Klimaethik (»Du sollst nicht fliegen!<) sind
daher nicht absolut zu verstehen, sondern mit einem >im Hinblick
auf< (und zwar CO, -Ausstofs) und einem >Solange sich die Daten
nicht dndern!< zu deuten, da die betreffenden Handlungen (flie-
gen) an sich auflermoralisch, sie allein um ihrer Folgen willen ab-
zulehnen sind (Bordat, 2010, S. 190).

Qualitative Fokussierungen — Kontextualisierungen von Be-
deutungen und Handlungen

Die einfiihrende Darlegung einiger quantitativer Aspekte von Flugreisen
in Zeiten des Klimawandels sollte die praktische Relevanz verdeutlichen,
die diesem Handlungs- bzw. Forschungsfeld zukommt. Mit den Verwei-
sen auf Herausforderungen der numerischen Erfassung individueller
Handlungsweisen wurde angedeutet, dass (sozial-)wissenschaftliche
Forschung, die sich Fragen nach okologischer, nachhaltiger und klima-
schonender Praxis bzw. deren intendierter Implementierung oder Nicht-
Realisierung widmet, qualitative Forschungsbemiihungen nicht unbe-
rucksichtigt lassen kann. Dabei erscheint mir eine Perspektiveinnahme
erforderlich, die klimabezogenes (Nicht-)Handeln nicht als reaktives
Verhalten versteht, sondern handlungstheoretisch von prinzipiell reflexi-
onsfihigen Subjekten unter spitmodernen Bedingungen ausgeht, denen
Klimawandel als (eine mogliche) Referenz fiir je zu leistende Sinn- und
Bedeutungskonstruktionen dient (Bruner, 1990).

Wenden wir uns nun zentraler dem Thema der psychologischen und
qualitativ-orientierten Betrachtung touristischer Flugmobilitit vor dem
Hintergrund des Klimawandels zu. Qualitative Sozialforschung ermog-
licht den interpretativen Nachvollzug subjektiver Perspektiven in ihrer
kontextuellen sowie historisch-biografischen Einbettung, wie dies zu-
nehmend auch fiir die Psychologie ausgearbeitet wird (vgl. Mey &
Mruck, 2010; Mey & Ruppel, 2016). Damit konnen Beweggriinde fur
okologische Reflexionen in ihrer Gewordenheit rekonstruiert und kon-
zeptuell erschlossen werden. Mit Blick auf die potenzielle Passung von
Forschungssubjekten scheint es hierzu methodisch-theoretisch nicht
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indiziert, Zufallsstichproben zu ziehen und Berechnungen anzustellen,
die den Einzelfall in der Statistik aufgehen lassen. Um sich dem Zusam-
menspiel von erhohtem Klimabewusstsein bei gleichzeitig erhohter Nut-
zung des Luftverkehrs anzunihern, ist es sinnfillig, auf Forschungssub-
jekte zu fokussieren, die diese vermeintlichen Unvereinbarkeiten selbst
auch als solche begreifen, um die subjektiven Deutungen in Relation zu
den objektiven Daten bzw. Quantifizierungen nachvollziehen zu konnen.
Ansonsten wiirde die Forschung angenommene Widerspriichlichkeiten
zu- bzw. einschreiben, ohne dass diese mit der subjektiven Ebene korres-
pondieren. Oder einfach gesagt: Ein Klimawandelleugner wird seine
Flugreisen wohl kaum als 6kologisch problematisch betrachten, eine sich
auch personlich dem Thema verpflichtet fithlende Klimaforscherin wohl
schon.

Die Chance, mehr iber die subjektiven Formen des Erlebens und
Umgangs mit den interessierenden widerstreitenden Perspektiven zu
erfahren, scheint insbesondere gegeben, wenn sich die Forschungssubjek-
te aus ihrer Sicht auch gegen eine etwaige Flugreise oder fiir alternative
Transportmittel entscheiden konnten, also von prinzipieller Freiwilligkeit
ausgegangen werden kann. Dies ist m.E. bei touristischen Flugreisen — im
Gegensatz zu arbeitsbezogenen oder stirker sozial verpflichtenden Reisen
— der Fall, was sie neben ihrer Klimarelevanz fur qualitative Forschung
besonders interessant macht. Die Frage nach der selbstzugeschriebenen
Freiwilligkeit ist letztendlich eine empirische, wenngleich divergierende
Auspriagungen von Autonomie/Heteronomie angenommen werden kon-
nen. Zudem sollte eine forschungsseits etwaig konstatierte objektive
Verfuigbarkeit von Mobilititsalternativen nicht gegen die subjektive
Perspektive auf diese als wahrgenommene oder eben nicht so aufgefasste
Optionen ausgespielt werden. Neben Menschen, die touristische Flugrei-
sen mehr oder weniger freiwillig unternehmen und denen Klimaschutz
wichtig ist, konnten auch Personen eine spannende »Extremgruppe«
bilden, die aufgrund 6kologischer Motive nicht (mehr) fliegen. Hier ware
bspw. zu fragen, inwiefern Unvereinbarkeiten aufgelost werden konnten
oder in welcher Form sie ggf. weiter bestehen. In Anbetracht flieSender
Uberginge zwischen primir analytisch getrennten Mobilititsformen
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scheint fiir qualitative Forschung in diesem Bereich dennoch eine nicht zu
rigorose und a priori gesetzte Sampling-Strategie angebracht. Zudem
lassen sich so im Entstehen befindliche Subjektivierungsformen, Lebens-
entwirfe und -stile erfassen, ohne sie ggf. vorab im Blick gehabt zu ha-
ben (vgl. hierzu bspw. die Darstellungen zu »binge flying« und »flying
addiction« von Cohen et al., 2011 sowie Young et al., 2014).

Ambivalenz - Ein sensibilisierendes Konzept fur die qualita-
tive Erforschung okologisch orientierten Handelns in seinen
identitaren Verstrickungen?

Betrachten wir die subjektiven Dimensionen des bisher Skizzierten, wird
deutlich, dass es auf der individuellen Ebene zu Konflikten aufgrund von
Unvereinbarkeiten kommen kann. Klassisch argumentiert, konnte dies
als Diskrepanz zwischen Einstellung (zu Flugreisen) und Verhalten (flie-
gen/nicht fliegen), dem sogenannten Attitude-Behaviour Gap (LaPiere,
1934), verstanden oder als kognitive Dissonanz (Festinger et al., 1956)
gedeutet werden. Anders formuliert besteht ein loses, zuweilen sehr in-
kohirentes Verhaltnis zwischen Wissen / Bewusstsein / Einstellung /
Anspruch und (Nicht-)Handeln. Fiir die sozialwissenschaftliche For-
schung in Bezug auf Klimawandel konstatiert Kuckartz (2010) ein vor-
rangiges Desiderat:

Vor allem fehlt es an einem zureichenden Erklirungsmodell, wa-
rum das Handeln der Einzelnen weit hinter ihrem Wissen zuriick-
bleibt, und zwar auch ihrem Wissen tber die Notwendigkeit von
Verhaltensanderungen im Alltag. An diesem Punkt tritt die For-
schung tiber Klimabewusstsein gewissermafsen in die Tradition
der schon seit den neunziger Jahren etablierten Forschung uber
Umweltbewusstsein und Umweltverhalten, in der man immer
wieder eine vermeintliche Kluft zwischen Bewusstsein und Han-
deln beklagte, aber diese doch nie theoretisch und/oder praktisch
erkliren und iiberwinden konnte (S. 144).
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Von einem Entsprechungsverhiltnis zwischen Wissen und Handeln (in
der Forschung zumeist reduziert auf mehr oder weniger spezifisches
Verhalten) kann also empirisch oftmals nicht die Rede sein. Das Problem
der Diskrepanz zwischen Wissen und Handeln stellt sich in den hier
interessierenden Fillen auf besondere Weise, da anzunehmen ist, dass die
bezeichneten Subjekte uiber teils reiches Wissen verfiigen, dies sich aber
bezogen auf Flugreisen handlungspraktisch nicht mafSgeblich nieder-
schldgt, obwohl es eine hohe personliche Relevanz besitzen mag. Eine
okologisch nachhaltige Lebensweise ist zudem in manchen Umwelt-/
Klimaschutzmilieus von herausragender, identititsstiftender Bedeutung
(sieche etwa die Autoethnografie von Jaeger, 2013 sowie Degenhardt,
2007 zum »Identitdtsprojekt Nachhaltigkeit«). In Zeiten heterogener
und multipler, sich hiufig verindernder Lebensentwiirfe erscheinen
derlei 6kologische Orientierungen teils eine vergleichsweise hohe Persis-
tenz aufzuweisen. Doch, und das scheint mir der entscheidende Punkt,
werden diese Orientierungen mitunter nicht aufgegeben, auch wenn sie
sich handlungspraktisch kurz-, mittel- oder auch langfristig nicht ver-
wirklichen (lassen). Identititstheoretisch wire daher anzunehmen, dass
der Glaube an einen 6kologisch rationalen und kohirenten Lebensent-
wurf auch in andauernden kontrafaktischen Verhiltnissen nicht aufgege-
ben wird, er als eine Aspiration fortbesteht (vgl. Straub, 2004). Kohdi-
renzstreben konnte so als der Versuch verstanden werden, prospektiv
ausgerichtet formulierte und gleichzeitig retrospektiv gedeutete Lebens-
entwurfe (Stichwort: Was werden meine Kindeskinder sagen...?) mit
temporal teils weit vorausblickenden Narrativen iiber die Entwicklungen
einer 6kologisch fragilen Welt, deren Uberleben (bzw. das der Mensch-
heit) fragwiirdig geworden ist, in Einklang zu bringen. Daneben scheint
es notwendig, eine Handlungslinie in einem unaufhorlichen Prozess der
Neu-Justierung und Selbstoptimierung zu entwerfen, der das Subjekt
fordert, neu gewonnene Erkenntnisse iiber (natur-)wissenschaftliche
Zusammenhinge des Klimawandels, seiner Ursachen und Folgen, lau-
fend zu integrieren. In diesem Szenario gilt es, einen Lebensentwurf zu
konstruieren, der nachhaltig — hier ist die temporale Dimension gemeint
— Kontinuitdt verspricht.
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Um dem Aspekt Rechnung zu tragen, dass die Subjekte in einem
iiberdauernden Kontext konfligierender Selbst-Welt-Verhiltnisse Hand-
lungslinien entwerfen, ohne die bestehenden Kontingenzen, Widerspri-
che, Inkonsistenzen auflésen zu konnen, zeichnet sich eine vielverspre-
chend alternative Heuristik ab.

Der Begriff der Ambivalenz erscheint mir als sensibilisierendes Kon-
zept (Blumer, 1954) fiir den Phinomenbereich angemessen, um das Feld
tentativ theoretisch zu ordnen.

Zwar bestehen quantitative Bestimmungsversuche fiir Ambivalenz,
die sich laut Conner und Sparks (2002) vereinfachend in folgender Defi-
nition ausdriicken ldsst: »the simultaneous existence of positive and
negative evaluations of an attitude object« (S. 39) und die mittels direk-
ter sowie indirekter Messung erhoben werden kann. Jedoch bleibt frag-
lich, ob derlei Bestimmung trotz (oder gerade wegen?) gegebener Diffe-
renzierungen und Engfihrungen der Potenzialitit des Konzepts angemes-
sen Rechnung tragen kann. Letztendlich intendiert dieser Ansatz die
Quantifizierung von Ambivalenz. Ohne weiter auf die den Operationali-
sierungen zugrundeliegenden Annahmen und Spezifizierungen einzuge-
hen, sollte zumindest angedeutet sein, dass es zweifelhaft scheint, ob
derlei kleinteilige Ansidtze dem Nachvollzug des subjektiven Erlebens und
Handelns in permanenten ambivalenten Verhiltnissen gerecht werden
konnen.

Grof§ angelegte Gesellschaftsdiagnosen zu ambivalenten Lebensbe-
dingungen, wie sie etwa von Bauman (2012) vorgenommen werden, und
hier insbesondere seine Ausfuhrungen zur »Privatisierung von Ambiva-
lenz« (S. 311ff.), bieten sehr erkenntnisreiche Einblicke in gegenwirtige
Selbst-Welt-Verhaltnisse. Allein als Heuristik far die datenorientierte
Konzeptualisierung erscheinen sie mitunter zu breit gefasst.

Fur die hier interessierenden Aspekte erweisen sich die von Liischer
(2010) unterbreiteten Vorschlige zum Begriff der Ambivalenz als duflerst
anschlussfihige Sensibilisierung. Ohne dass er bei der Entwicklung 6ko-
logische Problemstellungen im Blick hatte, ldsst sich seine Konzeptuali-
sierung jedoch sehr passgenau auf diesen Bereich tibertragen. Liischer
definiert Ambivalenz wie folgt:
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Das Konzept der Ambivalenz dient dazu, Erfahrungen eines zeit-
weiligen oder dauernden Oszillierens zwischen polaren Gegensit-
zen zu umschreiben, denen Bedeutung fiir die Identitit und dem-
entsprechend fiir die Handlungsbefihigung, die sozialen Bezie-
hungen sowie die Gesellschaftlichkeit individueller und kollektiver
Akteure zugeschrieben werden kann (S. 144).

Lischer lenkt den Blick weg von defizitorientierten Konzeptionen und
mochte mit seinem Menschenbild im Zeichen der Ambivalenz nicht nur
»darauf verweisen, dass Menschen Ambivalenzen erfahren, erkennen
oder verdriangen konnen und auf unterschiedliche Weise damit umzuge-
hen vermogen« (ebd., S. 145). Sein Bestimmungsversuch postuliert eben-
falls »die Moglichkeit und die Notwendigkeit der dynamischen, kriti-
schen Reflexion seiner selbst, eingeschlossen seine Ambivalenz gegeniiber
Ambivalenzerfahrungen und ihrer Thematisierung« (ebd.). Gerade die
Aspekte des Zusammenspiels von (Selbst-)Reflexivitit und Ambivalenz
erscheinen mir weiterfithrend. Sie verweisen darauf, dass die Lebensver-
strickungen in ihren potenziellen Unlosbarkeiten nicht notwendigerweise
etwa verdriangt oder als kognitive Dissonanz erfahren werden miissen,
deren Reduktion intendiert oder realisiert wird. Eine solche Perspektive
fokussiert nicht primar die Mikroaspekte des situativen Erlebens von
Unvereinbarkeiten. Sie ermoglicht vielmehr die Betrachtung des Lebens
in Verhiltnissen, in denen Ambivalenz nicht die Ausnahme oder das
Beseitigbare darstellen muss, sondern als integrale Dimension gefasst
werden kann. Als »rationale Alternative zur alleinigen Vorherrschaft der
Idee der Rationalitit« (ebd.) ist das Konzept m.E. geeignet, um Lebens-
formen okologischer Vernunftsubjekte zu betrachten.
Ambivalenz konnte sich demnach z. B. darin duflern:

e durch die Buchung eines Flugs eingespartes Geld oder eingesparte
Zeit in Klimaschutzaktivititen zu investieren,

e Flugmeilen fiir ein Klimaschutzprojekt zu spenden,

e an Bord einen Biowein zu verkostigen,

*  cine Flugreise zur Entschleunigung in einem Retreat zu buchen,

e eine Flugreise zu bald versinkenden Inseln zu unternehmen,
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*  Flugmobilitit als persénliche Bereicherung und gesellschaftliches Ubel
zu deuten.

Mit dem Konzept der Ambivalenz soll betont werden, dass es eben nicht
primar um die Auflosung von Widerspriichen geht, sondern um einen
mehr oder weniger reflektierten Umgang mit diesen. Ein Umgang, der
auch die Frage nach Widerspriichlichkeit selbst in Frage stellen kann, der
Offenheit zeigt fur Neues. Um mogliche Implikationen einer so gedeute-
ten Ambivalenz fur den Lebensvollzug zu kartieren, sei auf einige wenige
exemplarische, empirisch weiter zu bestimmende, Forschungsbereiche
kurz verwiesen:

Wie oben bereits dargelegt wurde, konnen sich die numerischen Be-
zugsgroffen dndern, sind also prinzipiell im Prozess der Modifikation
befindlich und werden zudem immer wieder durch gesellschaftliche Dis-
kurse in Frage gestellt. Auf der subjektiven Ebene erfordert dies eine
kontinuierliche, nicht abschlieffbare Neu-Justierung und Re-Evaluation
der Beriicksichtigung quantitativer Dimensionen. Dies kann Ambivalen-
zen erzeugen bzw. aufrechterhalten, wenn quantitativen Maflen eine
Orientierungsfunktion fiir klimabezogenes Handeln zukommt und diese
gleichzeitig desorientierend wirken.

Bezogen auf klimaethische Aspekte bedeutet dies, dass Ambivalenzen
sich nicht final beseitigen lassen, solange prospektiv retrospektiv ethisch
gedeutetes Handeln in seinen jeweiligen Konsequenzen unterbestimmt
und umstritten, teleologisches Handeln tiber die mogliche Erreichung des
Handlungsziels im Unklaren bleibt.

Die starke Zukunftsorientierung von klimabezogenen Handlungsvoll-
ziigen kann dartuber hinaus durch die Expansion des zeitlichen Referenz-
rahmens zu ambivalenten temporalen Verortungen fithren, wenn bspw.
die Beachtung antizipierter Handlungskonsequenzen in einer fernen,
erhofften oder befuirchteten, moglichen Zukunft mit unmittelbaren,
situativ als relevant erachteten Folgen des Tuns konfligiert.

Weiteres Potenzial fur die Produktion von Ambivalenz ergibt sich
durch die Einbettung des individuellen Lebensvollzugs in soziale Aus-
handlungsprozesse. Subjekte sind in ihrer Lebensfihrung in soziale Zu-
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sammenhange eingebettet und ihre Handlungen mussen daher nicht als
rein autonome und solitire Akte verstanden werden — dies wird fur kli-
mabezogenes Handeln besonders virulent, da es prinzipiell auf Beziige
jenseits des Subjekt verweist. Selbstzugeschriebene oder fremdeingefor-
derte soziale Einbettungen konnen sich auf konkrete, bspw. partner-
schaftliche Aushandlungsbemuhungen beziiglich einer etwaig gemeinsam
zu gestaltenden Urlaubsreise beziehen, auf (sub-)kulturelle Verstindi-
gungsweisen oder auch auf erfahrungsirmere, vermutete, erhoffte oder
befiirchtete soziale Groflen. Klimavertrigliches Handeln bzw. dessen
Unterlassung kann, abhingig von der Perspektive, somit auch als genuin
sozialbezogen gedeutet und bewertet werden. Dies kann bspw. eine Ver-
antwortungsibernahme, die tiber das eigene Lebensumfeld und die eige-
ne Biografie hinausweist, implizieren, selbstredend auch deren Zuruick-
weisung bzw. ein ambivalentes Oszillieren dazwischen.

Wie wiederholt herausgestellt, kann beziglich der Umsetzung von
Einstellungen bzw. Wissen in Handlungspraxis nicht von einem Automa-
tismus gesprochen werden. Ein Umgang mit Ambivalenz lasst sich auch
in intendierten, erprobten, vollzogenen, zuriickgewiesenen oder geschei-
terten Aneignungsformen moglicher kreativ-transformativer Handlungen
lokalisieren. Diese Praxis ist nicht auf die Planung und Umsetzung von
Effizienz- und Rationalisierungsstrategien reduzierbar. Als (resultats-)of-
fenes Ringen um eine klimavertrigliche Lebensfihrung gedeutet, mag sie
die Herausbildung divergierender biografischer und gesellschaftlicher
Entwiirfe zeitigen. Leben in Zeiten des Klimawandels konnte so als Pro-
zess von Selbstvergewisserungsbemithungen in sich stabilisierenden als
auch veridndernden Deutungs- und Bedingungsgefiigen sichtbar werden.
In diesem Sinne emergiert Klimahandeln als explorative, kreativ-trans-
formative Praxis in von Ambivalenz durchzogenen Selbst-Welt-Verhilt-
nissen.

Ausblick

Ausgangspunkt dieses Beitrags war die Frage, wie okologisch sozialisierte
und entsprechend subjektivierte Personen mit der scheinbaren Unverein-
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barkeit von erhohtem Klimabewusstsein und gesteigerter Nutzung des
Luftverkehrs umgehen und wie sie einhergehende widerstreitende Per-
spektiven psychisch und sozial verarbeiten. Mit einem Blick auf quantita-
tive Aspekte wurde die Relevanz des Problemfeldes hervorgehoben und
skizzenhaft dargestellt, dass rein quantifizierende Betrachtungen nicht
ausreichen, um dem Phianomen empirisch als auch konzeptuell Rechnung
zu tragen. Unter Bezugnahme auf handlungs- und identititstheoretische
Bestimmungsversuche wurde anschlieffend Ambivalenz als sensibilisie-
rendes Konzept fiir die qualitativ orientierte Betrachtung von Klimahan-
deln stark gemacht. In einer tentativen Konturierung, die weitere empiri-
sche Fundierung bedarf, sollte angedeutet werden, dass das anthropolo-
gische Phinomen der Ambivalenz als prigend fiir die spitmodernen
Verstrickungen in Klimawandel als eine der zentralen globalen Heraus-
forderungen gesehen werden kann. Das Zeitalter des Klimawandels
erscheint so als das Zeitalter der Ambivalenz — oder umgekehrt.

Auch wenn das Verhiltnis von Identitdt und Ambivalenz weiter zu
bestimmen ist und es gilt, die handlungstheoretischen Beziige zuzuspit-
zen, sollte eine Heuristik vorgeschlagen werden, die die qualitativ ge-
priagte und (kultur-)psychologisch ausgerichtete Analyse neuer Subjekti-
vierungsformen, speziell okologischer Vernunftsubjekte, bereichern
kann. Es wurde exemplarisch auf einige konzeptuell interessante Bereiche
verwiesen, die eine vertiefte qualitative Analyse nahelegen:

* die Erkundungen des reflexiven Umgangs mit sich modifizierenden
numerischen Bezugsgroflen (um bspw. mittels qualitativer Interviews
die subjektive Sicht samt Relevanzzuschreibung der jeweils interessie-
renden Praxis zu erheben und so die Limitationen der quantitativen
Bestimmung bspw. mittels Fragebogenerhebung zu umgehen);

e die subjektive Bedeutung der Expansion des temporalen Orientie-
rungsrahmen des Handelns in seinen kontextuellen und biografischen
Beztigen (um bspw. durch das Elizitieren von biografischen Erziahlun-
gen komplexe Explikationsmodi zeitlicher Beziige zu ermoglichen, die
zu messen nicht gangbar wire); sowie
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e die soziale Referenzialitit des Klimahandelns (um bspw. mittels Paa-
rinterviews die soziale Einbettung und Aushandlung zu erforschen
und so die Reduktion auf solitir gedeutetes Handeln zu tiberwinden).

Der hier dargelegte Phanomenbereich bedarf dringend weiterer For-
schung, auch wenn eine pessimistische Perspektive nahe legt, dass der
Forschungsgegenstand sich so schnell nicht verfliichtigen wird. Die Prog-
nosen weisen auf ein Mehr an Flugmobilitat hin — und sei dies mit einem
Mehr an Ambivalenzerleben verbunden.
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Anmerkungen

1 https://www.atmosfair.de/klimagerechtigkeit

2 http://www.germanwatch.org/rio/avia0102.htm

3 Der Radiative Forcing Index (RFI) stellt den gesamten luftfahrtbezogenen Strah-
lungsantrieb geteilt durch den Strahlungsantrieb der Luftfahrt, der auf CO3 zu-
rickgefiihrt wird, dar.

4 Es sei angemerkt, dass die grundlegenden numerischen Angaben zum Klimawan-
del, speziell dessen anthropogene Dimensionen, weitgehend auf sehr solider Da-
tenbasis fuffen und in der scientific community angenommen werden (vgl. etwa
Cook et al., 2013), Einzelaspekte jedoch Gegenstand divergierender und mitun-
ter opponierender Diskurse und sich modifizierender Berechnungsbemithungen
sind. Dies sollte bei der Interpretation der hier angefithrten Zahlen Beriicksichti-
gung finden, wenngleich mit ihrer Nennung eine heuristische Orientierung fiir

die interessierenden Groffenordnungen intendiert ist.

5 http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/data-viewers/greenhouse-gases-

viewer
6 http://uba.klimaktiv-co2-rechner.de/de_DE/page/footprint/
7 www.bmub.bund.de/P437/
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