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Erhdhte Treibstoffpreise und dkologische Anforderungen werden wahrscheinlich zu einer Re-
duktion des Flugverkehrs und des internationalen Fernhandels fihren. Vor allem in den innova-
tiveren und volatileren Markten und bei Firmen mit "just-in-time"-Logistik ist mit einer Re-
Regionalisierung der Produktionsstatten sowie der Lieferanten- und Absatzmérkte zu rechnen.
Das Schrumpfen des Passagierverkehrs wird durch indirekte Effekte steigender Flugpreise auf
die Netzstrukturen (z. B. durch die Marginalisierung sekundéarer Destinationen) kumulativ ver-
starkt und wird den Tourismus ebenso wie die Arbeitsmigration, die Internationalen Organisati-
onen und den Geschéftsverkehr empfindlich treffen. Dank seiner kleinrAumigen Diversifikation
und seinen gut ausgebauten Landverkehrssystemen wird Europa in dieser partiell deglobalisier-
ten Wirtschaftswelt relative Vorteile haben.
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Der Rickgang des Flugverkehrs als wahrscheinliches Szenario

Der Flugverkehr (von Gutern und Personen) unterliegt einer Kombination ungltckli-
cher Bedingungen, die es wahrscheinlich machen, dass er in Zukunft schrumpfen wird
und auch gegeniber den andern Verkehrstragern (zu Land und zu Wasser) an Be-
deutung verliert. Da im Bereich technischer Wartung und begleitender Dienstleistun-
gen kaum Einsparungen mdglich sind, ist er dem Anstieg des Olpreises besonders
stark ausgeliefert, so dass der Treibstoffanteil an den gesamten Flugkosten seit 2000
von 15% auf Uber 40% angestiegen ist. Ebenso ist ungeschutzt ist er von den aktuel-
len und zuklnftigen Klimaschutzmassnahmen betroffen, weil die CO2 Emissionen ca.
2-3 mal starker als andere Quellen (z. B. Strassen- oder Schiffsverkehr) klimawirksam
sind, da sie vorwiegend in den empfindlichen Zonen der oberen Troposphére und un-
teren Stratosphere ausgestossen werden.

Da im Gegensatz zu Bahn und Automobil auf Jahrzehnte hinaus keine Substitutions-
moglichkeiten Oltreibstoffe absehbar sind, werden die zu erwartenden Mehrbelastun-
gen durch Kerosinsteuern und durch den erzwungenen Erwerb von CO2-
Emissionszertifikaten (wie sie in der EU ab 2011 geplant sind) kaum als Stimulus fur
technische Innovationen wirksam sein, sondern bloss zu weiteren Flugpreiserhéhun-
gen in derselben Grdossenordnung fuhren.

Da also kein umweltfreundliches oder gar "nachhaltiges" Fliegen in Sicht ist, werden
fliegende Waren und Passagiere schliesslich auch besonders direkt durch 6ffentliche
Stigmatisierungen betroffen sein, wie sie in dieser zunehmend von moralischen Ob-
sessionen umgetriebenen Gesellschaft allen "Umweltsiindern" entgegenschlagen.

Vor allem mussen die Firmen mit einem wachsenden Druck zur Einschrankung ihrer
Geschéftsreisen rechnen, da diese den CO2-"Fussabdruck” einer Unternehmung
stark mitbeeinflussen, ohne dass andererseits ihr 6konomischer Nutzen objektiv bezif-
ferbar ware.

Auswirkungen auf die Mobilitat von Guitern

In makrodkonomischer Perspektive ist die moderne westliche Gesellschaft in zentraler
Hinsicht das Produkt von (Fern-)Handelsstromen, wie sie durch die Uberseeschiffahrt,
das Eisenbahn- und Strassennetz und - seit Ende des Zweiten Weltkriegs - den spek-
takularen Ausbau des Luftverkehrs mdglich geworden sind,
Ahnlich wie bereits die erste Welle globaler Wirtschaftsintegration (1870-1910) durch
verringerte Transportpreise moglich wurde, war die jingste Globalisierungswelle (seit
1980) auf den konstant niedrigen Olpreis (von ca. $ 20-25 pro Barrel) gegrindet -
obwohl die gleichzeitigen globalen Zollsenkungen um Umfang von ca. 30% natdrlich
einen zusatzlichen Beitrag geleistet haben.
In einem Report der Canadian Imperial Bank of Commerce (CIBC) vom Mai dieses
Jahres wird zumindest fur den Schiffsverkehr schwerer Giter nachgewiesen, dass
zunehmende Treibstoffkosten diesen Globalisierungsgewinn teilweise riickgangig ma-
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chen; indem bereits ein Barrelpreis von $ 100 Handelshemmnisse schafft, die einem
Zolltarif von 9% entsprechen, und ein Preis von $ 200 zur Folge hatte, dass alle seit
den 1960er Jahren vorgenommenen Zollsenkungen zunichte wirden. So zeigt sich in
der Amerikanischen Stahlindustrie bereits die Tendenz, asiatische Importe durch re-
patriierte Eigenproduktionen zu ersetzen.

Die Wirkungen eines verteuerten Flugverkehrs sind nicht nur dadurch bestimmt, dass
sein Anteil am gesamten Handelswertvolumen heute auf ca. 30-35% angestiegen ist,
sondern ergeben sich vor allem aus den qualitativen Handelserweiterungen, die mit
seinem Aufstieg einhergegangen sind.

Erstens hat der Flugverkehr allen Nationen und Territorien dieser Erde die gleichen
Zugangschancen zum Fernhandel gedéffnet, der friher eher den maritimen Landern
vorbehalten war. Ein erheblicher Niedergang wirde dazu fuhren, dass solch geogra-
phische Vorteile wieder an Gewicht gewinnen - und die Staaten vielleicht sogar wieder
mit militdrischen Mitteln versuchen kénnten, Zugang zu attraktiven Hafen, Wasser-
strassen, Passiibergéangen oder Landhandelsrouten zu gewinnen.

Zweitens ist erstmals eine Ausweitung des Fernhandels auf verderbliche Guter (z. B.
Friichte oder Schnittblumen) mdglich geworden, die friher nur in der Nahe ihres Pro-
duktionsorts verkauft werden konnten. Verteuerungen der Luftfracht durften vor allem
hier zu einer "Relokalisierung” (bzw. Re-Regionalisierung) der Handelsstrome fuhren.

Drittens ermoglicht die Luftfracht eine viel héhere Flexibilitdt der kommerziellen Aus-
tauschbeziehungen: indem ungeachtet der Distanzen auch sehr kurzfristige Auftrage
geordert werden kénnen (oder nicht benétigte Ware rasch andere Adressaten umge-
lenkt werden kann). Damit wird es moglich, lokale Lagerhaltungen minimal zu halten
und trotzdem auf Uberraschende neue und unvorhersehbar variierende Abnehmer-
wunsche speditiv zu reagieren.

Diese Flexibilitat zeigt sich besonders pragnant bei der FedEx, die standig einige lee-
re Flugzeuge in der Luft halt, um raschen, unvorhersehbaren Transportnachfragen
Rechnung zu tragen. Sie kontrastiert vor allem mit dem Schiffsverkehr, der nur fir
Waren mit stabiler (z. B. nicht von momentanen Modetrends abhangiger) Nachfrage
geeignet ist, weil Lieferungen Wochen oder Monate im voraus bestellt werden mus-
sen.

So sind vom Niedergang des Flugverkehrs vor allem die dynamischeren Branchen be-
troffen, die in volatilen Markten mit unberechenbaren Konsumentenpraferenzen ope-
rieren, oder in stark umkampften Markten, in denen es gilt, sehr kurzfristig auf die
Konkurrenz zu reagieren. Die Mdglichkeit, rasch auf veranderte Modetrends zu ant-
worten und kurzfristig Ware zu bestellen, ist fur Textilhandler wie Vogele bereit seit
langerem ein Grund, vermehrt in Osteuropa (statt im ferneren Ostasien) produzieren
zu lassen.
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Vor allem aber sehen sich die dem Prinzip der "schlanken Produktion" verpflichteten
Firmen (und Firmennetzwerke), die auf flexible "just-in-time" Zulieferungen angewie-
sen sind, mit grossen Problemen konfrontiert, wenn sie logistisch auf weit entfernte
Lieferanten angewiesen sind. Sie werden versuchen, entweder mit geographisch né-
heren (z. B. in Osteuropa statt Asien befindlichen) Partnern zu kooperieren, oder die
ausgelagerten Funktionen wieder in ihre eigene Organisation zu integrieren.

Auswirkungen auf den Personenverkehr

Steigende Kerosinpreise werden auf den Personenverkehr voraussichtlich drastische-
re Auswirkungen als auf die Luftfracht haben, weil sie die Strukturen dieses dusserst
komplexen Systems in vielfaltiger (und z. T. nicht voraussehbarer Weise) verandern.

1) Weil zahlreiche Anbieter wegen erhohter Kosten und sinkender Nachfrage den
Markt verlassen, verringert sich der Wettbewerb, und in weiten Netzbereichen kehren
wieder monopolistische Verhéltnisse ein. Dadurch entstehen weitere Preissteigerun-
gen und Angebotsverknappungen, die die Nachfrage zusétzlich verringern und staatli-
che Regulierungen notwendig machen.

2) Weil vor allem die - meist ertragsschwachen - Flige zwischen zweitrangigen Desti-
nationen eingestellt werden, lassen sich zahlreiche Destinationen nicht mehr im Di-
rektflug, sondern nur Uber Zwischenstop in einem Hub-Flughafen erreichen - was die
Attraktivitat des Flugverkehrs (im Verhdaltnis zu Strassen- oder Bahnverbindungen)
weiter verringert. Da sich ein immer grésserer Anteil des Flugverkehrs auf radiale Pe-
ripherie-Hub Verbindungen (sowie Flige zwischen Hubs) verlagert, wachst diesen
wenigen privilegierten Flughafen auf Kosten marginalisierter anderer Stadte ein zu-
nehmender Standortvorteil zu, der ihre Zentralposition in den Flugnetzen noch zusatz-
lich verstarkt.

3) Immer mehr zweit- und drittrangige Destinationen werden aus dem Netz vollstandig
eliminiert: wie etwa jene 97 amerikanischen Stadte, die in den letzten beiden Jahren
jegliche Fluganbindung verloren haben. Vielerorts wird der Staat (evtl. wieder mit ei-
genen offentlichen Fluggesellschaften) fir einen minimalen "Service Public" sorgen
missen - vor allem in Landern, in denen keine Substitutionsmdglichkeiten durch
Strassen- oder Schienenverkehr bestehen.

4) Bei reduziertem Passagieraufkommen erscheint es mancherorts nicht mehr loh-
nend, umfangreiche Investitionen im Hinblick auf eine bessere Anbindung des Flugha-
fens an das Eisenbahnnetz und den 6ffentlichen Nahverkehr zu tatigen: mit der Folge,
dass Flugreisen von Stadt zu Stadt zeitraubender werden.

Ganz unmittelbar wirken sich diese "Circoli Vitiosi" natirlich auf den Tourismus
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aus, wo beispielsweise damit zu rechnen ist, dass Destinationen mit iberwiegend we-
nig beguterten Gasten (z. B Disney World oder Benidorm) hohe Einbussen erleiden,
Wochenend-Stadteflige erheblich weniger Zuspruch finden und nur noch reichste Eli-
ten genug Mittel haben, um sich in Ligurien oder Sidspanien einen (regelmassig auf-
gesuchten) Zweitwohnsitz leisten.

Wachsende Anteile von Touristen werden sich in relativ geringer Distanz von ihrem
jeweiligen Wohnort bewegen: mit der Folge, dass in den Umgebungsgurteln alle gros-
seren Stadte und Siedlungszonen diversifizierte Freizeitangebote entstehen, und dass
die Wanderungsgewinne (und Wohnpreise) der Stadte noch starker mit solchen "qua-
lity of life“-Standortvorteilen" (Nahe zu Bergen, Seen oder dem Meer etc.) korrelieren.

Internationale Vereinigungen aller Art werden grossere Muhe haben, Kongresse,
Workshops, Festivals, Wettkdmpfe oder andere Veranstaltungen stattfinden zu las-
sen, an denen sich zahlreiche Mitglieder (auch aus &rmeren Landern) mitbeteiligen.
Manche werden ihre globalen Anspriche aufgeben und zu regionaler Reichweite zu-
rickschrumpfen missen. Eventuell kénnen auch globale Spitzeninstitutionen wie der
WEF oder die WTO ihre Veranstaltungen ungestorter abhalten kénnen, weil aus Kos-
tengrinden weniger "Protesttouristen" anzureisen pflegen.

Auch auf den Arbeitsmarkten - die sich in jungerer Zeit immer mehr auf die Flugmobili-
tat von Erwerbstatigen ausgerichtet haben - ist mit erheblichen Auswirkungen zu
rechnen. So handelt es sich z. B. bei den polnischen Arbeitern in England oder den
indischen Arbeitskraften in den Golfstaaten weitgehend um "Pendelmigranten”, die
ihre Heimat wahrscheinlich nie verlassen hatten, wenn ihnen nicht die Mdglichkeit re-
gelmassiger Heimflige offenstehen wirde.

Und auf hoheren Statusniveaus findet man zahlreiche Diplomaten, Manager oder
Entwicklungshelfer, die (bzw. deren Ehepartner) nur dank regelmassiger Ruckflige
die Unannehmlichkeiten akzeptieren, die mit der Tatigkeit im einem kulturfremden und
wenig entwickelten Land verbunden sind. Falls die Verteuerung der Flugpreise dazu
fuhrt, dass weniger Krafte dieser Art verfugbar sind, wéren Staaten ebenso wie Institu-
tionen und Unternehmungen daran gehindert, in diesen Landern prasent zu sein und
die von ihnen betriebenen Filialstellen effektiv zu kontrollieren. Manche Firmen waren
gendtigt, Franchising zu betreiben oder sich zum vornherein mit einheimischen Part-
nern des entsprechenden Landes zu arrangieren.

Hier stellt sich die Frage, warum in einem Zeitalter leistungsfahiger globaler Kommu-
nikationsmedien persoénliche Prasenz und personliche Primarinteraktionen (face-to-
face) Uberhaupt noch notwendig sind. Warum kann man solch zeitraubende und teure
Begegnungen beispielsweise nicht durch die neuerdings sehr raffinierten Videokonfe-
renzsysteme ersetzen, die durchaus in der Lage sind, neben sprachlichem Austausch
auch den Subtilititen nonverbaler Kommunikation Rechnung zu tragen und sogar ein
wechselseitiges Gefuhl personlicher Nahe zu generieren?
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Als Soziologe muss man darauf sofort antworten, dass natirlich auch viele nichtfunk-
tionale Grunde fur das nach wie vor immense Ausmass von Geschéftsreisen (deren
O0konomische Effizienz im Gegensatz zu den meisten andern betriebsinternen Prozes-
sen nie genauer untersucht worden ist) verantwortlich sind: von schlichten Tragheiten
der Tradition bis zur begehrten Statussymbolik, die mit teuren Reisen "auf Spesen-
rechnung" verbunden ist.

Andererseits wird der Druck zunehmen, die Reisetatigkeit auf jenen Kernbereich, wo
sie unerlasslich ist, einzuschranken - und bei der Suche nach diesem Kern die vielfal-
tigen Forschungsergebnisse der Soziologie und Sozialpsychologie zu Hilfe zu neh-
men.

So ist es z. B. unbestritten, dass personliche Begegnungen mit fernen Arbeitskollegen
oder Geschaftspartnern vor allem unter folgenden Bedingungen nutzlich sind:

a) am Beginn einer personlichen Bekanntschaft: wenn es darum geht, einen grundle-
genden Eindruck von der Gesamtpersonlichkeit des Partners zu gewinnen und eine
tragfahige personliche Vertrautheits- und Vertrauensbasis zu schaffen;

b) am Beginn einer jeden Teamkooperation; wenn es gilt, die grundlegende Motivation
zur Teilnahme an einem gemeinsamen Projekt zu schaffen und die Teilnehmer auf
verbindliche Rollen und Tatigkeiten zu verpflichten;

c) bei heiklen Problemen, die schwierige und subtile Prozesse des Verhandelns und
der Konfliktldsung notwendig machen;

d) im interkulturellen Austausch, wo es wichtig ist, sich Uber das Geschaftliche hinaus
einen generelleren Eindruck Uber Personlichkeit, Lebensweise und Lebensumwelt
seiner Partner zu verschaffen. Absolut unerlasslich ist die personliche Anwesenheit z.
B. im Arabischen Raum, wo es ublich ist, Geschaftliches im Uppigen Rahmen gemein-
samer Essens- und Trinkveranstaltungen und ausfihrlicher ritueller Konversation
stattfinden zu lassen;

e) beim Verkauf komplexer, unstandardisierter Guter (z. B. technologischer Anlagen
oder Software-Gesamtlésungen), deren Implementierung herstellerseits die Entsen-
dung eigener Spezialisten und das Training einheimischer Fachkréfte erfordert

Vor allem ist darauf hinweisen, dass mit Hilfe der digitalen Medien nur jenes Wissen
weltweit verbreitbar ist, das in expliziter symbolischer Form (in Schrift, Planen u.a.)
vorliegt, wahrend das in den meisten Produktionsvorgédngen viel wichtigere "tacit
knowledge" ortsgebunden bleibt, wenn man nicht Personal aussendet, das sich die
Mihe nimmt, es am Empfangerort in mihsamer personlicher Anleitung mindlich zu
vermitteln.

So zeigt sich beim Personenverkehr ahnlich wie beim Warenverkehr, dass die innova-
tiveren, volatileren und expansiveren Produktionsbereiche und Markte von einer Re-
duktion des Flugverkehrs ungleich starker als die traditionelleren und ruhigeren Bran-
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chen betroffen werden, da die letzteren besser in der Lage sind, langere Transportzei-
ten zu tolerieren und sich weitgehend technischer Kommunikationsmedien zu bedie-
nen.

Insgesamt diirfte eine Erhohung der Olpreise also zu einer Abschwéchung des inter-
nationalen Handels (bzw. einer partiellen "Deglobalisierung") sowie Uber indirekte Ef-
fekte (z. B. Reduktion der Arbeitsmigration) auch zu geringeren binnennationalen
Wirtschaftsleistungen fuhren. Paradoxerweise werden gerade dadurch manche Lan-
der an der Erwirtschaftung jener Exporterldse gehindert, die sie fur die Bezahlung
eben dieser hohen Olrechnungen so dringend benotigen. Wahrscheinlich wiirde Eu-
ropa in einer re-regionalisierten Weltwirtschaft vergleichsweise sehr vorteilhaft dar-
stellen, weil es auf engem Raum eine immense Vielfalt von Produkten erzeugt und
dank dichter Strassen- und Schienennetze besser als alle andern Kontinente in der
Lage ware, die logistischen Defizite, die mit einem reduzierten Flugverkehr einherge-
hen, zu kompensieren.



