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Michaela Christ, Jonas Lage

Umkampfte Raume. Suffizienzpolitik als
Losung fiir sozial-okologische Probleme in
der Stadt?

von Michaela Christ und Jonas Lage

Einleitung

Uberall auf der Welt zieht es immer mehr Menschen vom Land in die Stadt.
Schitzungen zufolge werden etwa zur Mitte des Jahrhunderts drei Viertel der
Weltbevolkerung in Stadten leben (WBGU 2016, S. 51, 64). In Deutschland
gewinnen vor allem GrofSstddte und GrofSstadtregionen stetig neue
Einwohnerinnen und Einwohner dazu, aber auch viele Mittelstadte mit bis zu
100.000 Einwohnerinnen und Einwohnern verzeichnen seit Jahren deutliche
Zuwdichse. Dies verursacht erhebliche soziale und ckologische Probleme wie
zum Beispiel Wohnungsnot und Verdrangung, weitere Flachenversiegelung und
in der Folge Biodiversitatsverluste oder eine zunehmende Anfalligkeit gegen
Extremwetterereignissen wie Starkregen oder Hitzewellen. Dass Stiadte und die
Frage, wie das Leben dort gestaltet wird, grofSe Zukunftsherausforderungen
sind, ist weitgehend Konsens und zudem Gegenstand politischer Zielsetzungen
auf allen Ebenen. So ist in den Sustainable Development Goals (SDGs) der
Vereinten Nationen der nachhaltigen Entwicklung von Stadten und Gemeinden
ein eigenstindiger Themenkomplex gewidmet (SDG 11). Formuliertes Ziel
ist es bis 2030 Stadte inklusiv, sicher, widerstandsfihig und nachhaltig
zu entwickeln. Diesen Zielen hat sich auch die Bundesregierung in ihrer
Nachhaltigkeitsstrategie angeschlossen. Konkret soll zum Beispiel durch
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nachhaltige Flachennutzung, sichere, bezahlbare und nachhaltige Mobilitat,
eine Reduktion der Umweltbelastung und preiswerter Wohnraum fiir alle erreicht
werden. Dementsprechend kommt inzwischen hierzulande kaum ein auf Stadte
abzielendes Forderprogramm oder ein grofSeres Stadtentwicklungsprojekt ohne
den Verweis auf die Notwendigkeit sozialer und okologischer Nachhaltigkeit
aus.

In der politischen und stddtebaulichen Realitét allerdings werden soziale und
okologische Zielsetzungen nicht selten getrennt voneinander verfolgt. Mitun-
ter kollidieren die unterschiedlichen Agenden und daraus folgenden politischen
Programme sogar miteinander. Die Bundesregierung hat in der Neuauflage ih-
rer Nachhaltigkeitsstrategie 2017 beschlossen, die Flicheninanspruchnahme
bis 2030 auf 30 Hektar pro Jahr zu beschrinken (Die Bundesregierung 2017).
Mit dem im Jahr 2018 in Kraft getretenen Gesetz zum Baukindergeld indes, das
Familien mit Kindern beim Kauf einer Immobilie durch staatliche Férderung
unterstiitzt, schuf dieselbe Regierung ein Instrument, das die weitere Flachen-
inanspruchnahme eher stiitzt, als eindimmt. Denn insbesondere Familien mit
Kindern investieren in besonders flichenintensive Ein- oder Zweifamilienhédu-
ser in suburbanen Raumen.

Vor allem auf kommunaler Ebene geraten die unterschiedlichen Politikziele
- klimafreundliches Flachensparen hier, Forderung von Familien und (Immobi-
lien-)Wirtschaft dort — miteinander in Konflikt. Denn viele Kommunen wollen
beides: Klimaschutzziele einhalten und neue Einwohnerinnen und Einwohner
gewinnen. Fiir deren Niederlassungsentscheidung ist oftmals ausschlaggebend,
wo Baufelder fiir Einfamilienhduser ausgewiesen werden. Was dazu fiihrt, dass
Klimaschutzziele, wie ein sparsamer Umgang mit Flachen, zugunsten der aus
fiskalischen Griinden notwendigen Gewinnung von Einwohnerinnen und Ein-
wohnern kurzfristig hintangestellt wird.

Wir diskutieren in diesem Beitrag, ob und in welcher Weise Suffizienzpolitik
in der Lage ist, soziale und okologische Zielsetzungen in der Stadtentwicklung
miteinander zu verbinden. Wir erlautern, was unter Suffizienz und Suffizienz-
politik verstanden wird und zeigen auf, warum diese Nachhaltigkeitsstrategie
bislang kaum Beachtung findet. Danach skizzieren wir am Beispiel der Flachen-
nutzung, dass soziale und 6kologische Probleme im stadtischen Raum eng mit-
einander verschrankt sind. In einer abschliefSenden Betrachtung versuchen wir
abzuschiatzen, inwieweit Suffizienzpolitik geeignet ist, um eine sozial-6kologi-
sche urbane Transformation voranzutreiben.
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Suffi — was? Politik fiir Viele statt fiir viele Einzelne?

Die Forschung zur Nachhaltigkeit kennt drei Strategien, die alle auf die Reduk-
tion des Ressourcen- und Naturverbrauchs abzielen: Suffizienz, Konsistenz und
Effizienz. Wahrend Effizienz und Konsistenz durch im weitesten Sinn technische
MafSnahmen erreicht werden, umfasst die Suffizienz soziale oder Nutzungsin-
novationen. An einem Beispiel aus dem Bereich nachhaltiger Mobilitdt lasst
sich dies verdeutlichen: Effizient werden Fahrzeuge genannt, die bei gleicher
Leistung weniger Ressourcen verbrauchen, also etwa weniger Benzin pro gefah-
rene Kilometer nutzen oder deren Leistung bei gleichem Verbrauch hoher ist.
Autos etwa, die einen durchschnittlichen Kraftstoffverbrauch haben, dafiir aber
grofSer, schneller oder in anderer Hinsicht leistungsstarker sind, als vergleich-
bare Vehikel. In den Bereich der konsistenten Nachhaltigkeitsstrategie fallen
Fahrzeuge, die anstatt mit fossilen Brennstoffen durch Strom aus erneuerbaren
Energiequellen angetrieben werden konnen oder deren Bestandteile sich wie-
derverwerten lassen. Suffizient hingegen wire ein Mobilitdtsverhalten, bei dem
das Auto seltener oder gar nicht genutzt wird, sondern das Ziel mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, mit dem Rad, zu FufS oder gar nicht mehr angesteuert wird.

Alle drei Strategien sind notwendig, um eine gesellschaftliche Transforma-
tion in Richtung okologischer Nachhaltigkeit zu erreichen. Es bedarf sowohl
Veridnderungen in der Produktion von Dingen, von Konsumgiitern, Maschinen
und Materialien aller Art durch Effizienzsteigerungen und die Erh6hung des
Wirkungsgrades bei der Nutzung von Ressourcen und Senken,' als auch Ver-
anderungen alltaglicher Praktiken und Konsummuster sowie des Nutzungs-
verhaltens, um die globalen Nachhaltigkeitsziele zu erreichen. Das ist in der
Nachhaltigkeitsforschung unbestritten und wird nicht zuletzt durch die Zu-
sammenstellung wissenschaftlicher Erkenntnisse in den verschiedenen Sach-
standsberichten des Weltklimarates (IPCC) sowie durch die Politik- und Hand-
lungsempfehlungen der zentralen nationalen und internationalen Institutionen
zu Klimaschutz und Nachhaltigkeit bestitigt (IPBES 2018; IPCC 2018; WBGU
2016).

Die technischen Neuerungen, derer sich Effizienz und Konsistenz bedienen,
sind fiir die okologische Nachhaltigkeit moderner Gesellschaften notwendi-
ge, jedoch allein nicht hinreichende Bedingungen. »Soll das Zusammenleben
in dieser eng gewordenen Welt 6kologisch und sozial gelingen, sind auch ver-

I Als Senken werden natiirliche Systeme bezeichnet, die sogenannte Schadstoffe aufnehmen. Die Atmosphire bei-
spielsweise ist eine Senke fiir CO2, genauso wie Wilder, die Kohlendioxid dauerhaft binden und damit die Atmosphiare
entlasten.
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niinftige Anspruchsgrenzen notwendig — also Suffizienz« (Linz et al. 2002, S. 5).
Gemeint ist damit, dass es nicht ausreicht, bestehende Produktionsweisen und
Produkte immer weiter zu optimieren, um Ressourcen zu schonen. Vielmehr
bedarf es auch einer absoluten Begrenzung des Konsumniveaus und damit des
Ressourcenverbrauchs. Die Begrenzung resultiert aus der Anerkennung nicht
unendlich verfiigbarer und vermehrbarer Ressourcen und unterscheidet die
Suffizienz von den beiden anderen Nachhaltigkeitsstrategien, die keine absolu-
te Deckelung des Verbrauchs kennen. Sie streben danach, aus dem Vorhandenen
mehr zu machen, denn »wer immer mehr hervorbringen kann, muss das Vor-
handene nicht teilen« (von Winterfeld 2011, S. 59). Mit anderen Worten: Wenn
die Endlichkeit von Ressourcen keine Limitation des Verbrauchs markiert, ent-
fallt die Notwendigkeit tiber Grenzen von Konsumniveaus nachzudenken.

Das aber ist einer der Kernbestandteile des Suffizienzgedankens. In Gesell-
schaften unseres Typs, in denen Wachstumsdenken und Steigerungslogik fest
verankert sind, (und sich in der fordistischen Vergangenheit ja tatsdachlich als
probates Mittel zur Befriedung sozialer Konflikte erwiesen haben), wird jede Er-
wihnung von Grenzen und Beschriankungen mit der Einschrankung von Frei-
heiten und Selbstbestimmung assoziiert. Die Diskussionen um Tempolimits
auf Autobahnen oder Tempo-30-Zonen in Innenstiddten zur Minderung von
Stickoxid- und Feinstaubbelastung geben dariiber genauso beredet Auskunft
wie die Debatte um den von den Griinen im Bundestagswahlkampf 2013 vor-
geschlagene Veggie-Day. Mit ihm wollte die Partei eine Reduktion des Fleisch-
konsums erreichen. In der Debatte changierten die Argumente fiir und gegen
diesen Vorschlag zwischen sinnvoller Klimaschutzmafinahme einerseits und
Bevormundung, Einschriankung der individuellen Freiheiten und Okodiktatur
andererseits. Wahrend Suffizienzmafsnahmen oft mit Verbot oder Verzicht as-
soziiert werden, sind die beiden anderen Strategien weitaus weniger umstritten.
Effizienz- und Konsistenzstrategien wirken hdufig deutlich attraktiver, da sie
die Hoffnung ndhren, Lebensstile und Konsummuster konnen weitgehend un-
angetastet bleiben. Dementsprechend sollen Dinge in der Herstellung und der
Gestaltung durch technische Innovationen nachhaltiger und insgesamt besser
werden. Das heif$t auch, dass die dem momentanen Gesellschaftsmodell einge-
schriebene Wachstumsorientierung nicht grundsatzlich in Frage gestellt wird.

Gleichwohl werden im Zusammenhang mit Suffizienz in den letzten Jahren
nicht mehr nur Verhaltensdanderungen auf individueller Ebene angesprochen,
sondern Suffizienzpolitik — auch auf kommunaler Ebene - diskutiert (Kopatz
2016; Linz 2015, 2017; Linz et al. 2002; Schneidewind & Zahrnt 2013). Gemeint
sind damit Politiken, die Menschen in die Lage versetzen, sich in ihrem Alltag
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so verhalten zu konnen, dass sie weniger Ressourcen verbrauchen und dennoch
ein (in der Regel nicht ndher definiertes) gutes Leben fiihren konnen. Uta von
Winterfeld beschreibt Suffizienzpolitik als die Verteidigung des Rechts darauf,
sich »dem Spiel des unendlichen Wachstums, der unendlichen Bediirfnisse bei
immerwidhrender Knappheit« (von Winterfeld 2002, S. 30) verweigern zu diir-
fen. Die Politikwissenschaftlerin grenzt Suffizienz und Suffizienzpolitik ab von
staatlich angemahnter Bescheidenheit oder von moralisierenden Aufrufen zur
Selbstbeschrankung. Sie schreibt: »Der Gedanke einer eigensinnigen und sich
ihrer selbst bewufSten Suffizienz wire nicht gehorsam gegeniiber sozial oder
okologisch motivierten Appellen zum MafShalten. Er wiirde sich nicht in den
angeforderten Leistungen zum Verzicht erschopfen. Sondern er wiirde Suffi-
zienz zu einer politischen Angelegenheit machen, die dem Vorhandenen ent-
gegensteht und iiber die verhandelt werden muf$« (von Winterfeld 2002, S. 30).

So gerahmt zielt Suffizienzpolitik nicht darauf ab, individuelle Verbrdauche
durch technische Innovationen zu senken oder mit Appellen zur Verbrauchs-
reduktion aufzurufen. Vielmehr versucht suffizienzorientierte Politik durch
verdnderte Rahmenbedingungen ressourcenschonende und energiesparende
soziale Praktiken zu fordern. Die Verantwortung fiir den Ressourcenverbrauch
wird damit nicht dem Einzelnen {iberlassen und von seinen individuellen Kon-
sumentscheidungen abhidngig, sondern wird zur gesellschaftlichen Aufgabe.
Damit einher geht quasi automatisch ein Perspektivwechsel. Die Herausforde-
rung besteht nicht darin, Menschen durch Apelle dazu zu bewegen, sich anders
zu verhalten, sondern durch gednderte Rahmenbedingungen. Daher lautet die
Frage, wie Infrastrukturen, Produktionsprozesse und Dienstleistungen verfasst
sein miissen, damit Menschen moglichst wenige Ressourcen verbrauchen und
dennoch ihre Bediirfnisse befriedigen konnen.

Dass eine begrenzende Inanspruchnahme von Ressourcen, die zugleich ge-
meinwohlorientiert ist, starker als bisher durch Infrastrukturverdnderungen,
gesetzliche Rahmungen oder Verdnderung im Steuersystem Beriicksichtigung
finden muss, hat neben den sozial-okologischen Zielsetzungen einen wichti-
gen Grund: In der Vergangenheit hat sich gezeigt, dass Effizienzsteigerungen,
mitnichten zu weniger, sondern oftmals sogar zu hoheren Verbrauchen fiihren.
Technische Innovationen gehen meist mit glinstigeren Preisen einher, was wie-
derum mehr Nachfrage und Konsum (desselben Produkts oder anderer Dinge
oder Dienstleistungen) erzeugt. Die Ressourcen oder die Energie, die durch Effi-
zienzsteigerungen eingespart werden konnen, werden daher nicht selten durch
Mehrkonsum aufgezehrt oder gar tiberkompensiert (Hofner & Santarius 2017,
Santarius 2015a; UBA 2015). Beispiele solcher Rebounds gibt es in allen Lebens-
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bereichen sowie auf unterschiedlichen Ebenen von direkten, tiber indirekte bis
hin zu gesamtwirtschaftlichen Rebound-Effekten. So ist etwa die Leistungsfa-
higkeit von Verbrennungsmotoren in den vergangenen 70 Jahren deutlich ge-
stiegen. Die Einsparungen bei den Kosten fiir Treibstoff wurden durch die Zunah-
me der gefahrenen Personenkilometer jedoch mehr als kompensiert (Kimmerer
& Ruck 2014). Die Fahrzeuge wurden zudem grofSer und schwerer, so dass sich
der Kraftverbrauch nicht verringert hat, sondern im Gegenteil seit 1960 anna-
hernd verdreifacht (Santarius 2015b). Neue Bautechniken und Baumaterialien
sowie Energieeinsparungen durch bessere Dammung und geringere flachenspe-
zifische Warmeverbrauche wurden komplett durch wachsende Wohnfldchen pro
Kopf aufgewogen. Auch die Geschichte der kiinstlichen Beleuchtung lasst sich
als eine Aneinanderreihung von Rebound-Effekten erziahlen: In den vergange-
nen rund 100 Jahren wurde zum einen Energie immer giinstiger, zum anderen
stieg die Leistungsfahigkeit der Leuchtmittel mit dem Ergebnis, dass die Welt
heute in der Nacht heller strahlt als jemals zuvor. So hell, dass in vielen Stadt-
zentren — vor allem im Globalen Norden — nachts, wenn es eigentlich dunkel
sein sollte, beim menschlichen Auge keine Dunkeladaption mehr stattfindet, da
die Umgebungshelligkeit fiir das Sehen wie bei Tag ausreicht (Falchi et al. 2016).

Mit der Suffizienz als Nachhaltigkeitsstrategie ist hdufig die Erwartung ver-
bunden, dass sie deutlich geringere Rebound-Effekte nach sich zieht. Direkte
Rebound-Effekte, also die Verbrauchssteigerung desselben Produkts, sind bei
SuffizienzmafSnahmen seltener zu erwarten, da jene absolute Grenzen setzen.
Mit indirekten oder gesamtwirtschaftlichen Rebound-Effekten, darauf weisen
verschiedene Studien hin (Buhl 2016; Profijt 2018), muss hingegen gerechnet
werden. Denn auch bei Suffizienzmafsnahmen kann der reduzierte Verbrauch
in einem Bereich, beispielsweise der Nutzung des Fahrrads anstelle des Autos,
zu einer wachsenden Nachfrage in einem anderen Bereich fiihren, indem wo-
moglich das eingesparte Geld in Flugreisen investiert wird. Anders als Effizienz
und Konsistenz ist die Suffizienz jedoch geeignet, die Kompensation der Ein-
sparungen durch Mehrkonsum an anderer Stelle zu minimieren. Dafiir bedarf
es bewusster Konsumentinnen und Konsumenten, die ihr Leben absichtlich
mafdvoll gestalten wollen, eines kulturellen Wandels, in dem Weglassen und
Verzicht nicht mit einem Verlust von Lebensqualitit identifiziert werden sowie
entsprechende politische Rahmenbedingungen, die ein ressourcenschonendes
Leben normalisieren und institutionell absichern. Uta von Winterfeld hat ge-
schrieben, Suffizienz solle Menschen ermoglichen, nicht immer mehr haben
wollen zu miissen (von Winterfeld 2011, S. 58). Verdnderte Rahmenbedingun-
gen, rechtlicher, institutioneller oder baulicher Art, konnen die Voraussetzun-
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gen fiir Verbrauchssenkungen schaffen. Ohne Biirgerinnen und Biirger aber, die
auch weniger verbrauchen wollen, das heift, die bereit sind, die Einsparungen,
die sie durch alternative Praktiken und soziale Innovationen erzielen konnten,
nicht in zusatzlichen Konsum zu reinvestieren, wird es auch bei der Suffizienz-
strategie Rebound-Effekte geben. Suffizienzpolitik kann durch die Verdnderung
von Rahmenbedingungen zu einem eben solchen Subjektivierungsprozess bei-
tragen, da Menschen dann andere Alltaxpraxen einiiben konnen.

Umkampfte Raume: Die Stadt als sozial-okologisches Konfliktfeld

Eine Ressource, bei der die Endlichkeit auch auf kommunaler Ebene offensicht-
lich und damit ein mafdvoller, ein suffizienter Umgang unumganglich ist, ist die
Flache. Flache ist in vielen Stddten ein immer knapper werdendes Gut. Zwar
ist seit Mitte der 1990er Jahre ein Riickgang bei der jahrlich neu in Anspruch
genommenen Flache zu verzeichnen, doch noch immer werden téglich tiber 60
Hektar Land in Siedlungs- und Verkehrsflichen umgewandelt, vornehmlich fiir
den Wohn- und den Mobilitatsbereich (UBA 2019). Das Ziel der Bundesregie-
rung, die Neuinanspruchnahme bis 2020 auf 30 Hektar pro Tag abzusenken, ist
nicht mehr erreichbar und wurde daher bereits auf das Jahr 2030 verschoben
(Die Bundesregierung 2017). Soll die Flacheninanspruchnahme aus sozialen
und okologischen Griinden eingedammt werden, gilt es zu verstehen, wofiir und
durch wen Flache genutzt wird.

Schaut man auf den Wohnsektor, dem Haupttreiber der Flicheninanspruch-
nahme, zeigt sich eine rapide steigende Wohnflache pro Kopf. Seit 1960 hat sich
die individuelle Wohnflache mehr als verdoppelt. Lebte eine Person damals im
Durchschnitt noch auf rund 16 Quadratmetern, so sind es heute bereits 46,7
Quadratmeter (Statistisches Bundesamt 2018b, S. 7). Auch steigt die Zahl der
Wohnungen pro 1.000 Einwohner und Einwohnerinnen kontinuierlich. 1990 ka-
men auf 1.000 Menschen 425 Wohnungen, 2018 zahlte das Statistische Bundes-
amt bereits 557 Wohnungen (Statistisches Bundesamt 2018b, S. 5). Trotz mehr
oder weniger stagnierender Bevolkerungszahlen kam es dadurch zu einer an-
haltend hohen Flacheninanspruchnahme im Wohnbereich, sodass in Deutsch-
land heutzutage geniigend Wohnfldche fiir rund 200 Millionen Menschen vor-
handen ist, falls diese auf gleicher Flache pro Kopf wie in den 1960er Jahren
wohnen wiirden (Noll & Weick 2017; Statistisches Bundesamt 2018b). Diese
Entwicklung ist eingebettet in grofie gesellschaftliche Verdnderungsprozesse.
Zu nennen sind wachsender gesellschaftlicher Wohlstand, zunehmende Indivi-
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dualisierung, der Wandel der Geschlechterverhiltnisse, demographischer Wan-
del, Veranderungen auf dem Arbeitsmarkt, wie die Erosion des Alleinverdiener-
modells, und auch sich mit den materiellen Verhiltnissen verandernde Werte,
Normen und Normalitdtsvorstellungen, wie sie sich etwa in der Entwicklung des
Einfamilienhauses zum Statussymbol zeigen.

Besonders bedeutsam fiir diese Entwicklung ist die Zunahme an Ein- und
Zweipersonenhaushalten, wodurch trotz stagnierender oder gar schrumpfender
Bevolkerung die Anzahl der benotigten Wohnungen zunimmt. Dariiber hinaus
liegt die Wohnflache pro Kopf bei kleinen Haushalten hoher als bei grofSeren
und steigt zudem schneller an (Kabisch und Haase 2013). Neben dem Trend
zu Kkleineren Haushalten treiben Ein- und Zweifamilienhduser die zunehmen-
de Inanspruchnahme von Wohnfldche. Knapp 67 Prozent der Wohngebaude in
Deutschland sind Einfamilienhduser, jedoch nur ein Viertel der Bevolkerung
wohnt darin (Eurostat 2016; Statistisches Bundesamt 2018b, S. 16). Die poli-
tisch gewollte und geforderte Ausweisung von Einfamilienhausgebieten trug
erheblich zur Suburbanisierung bei. Bereits »in den 1960er Jahren begannen
grofdzligige Baulandausweisungen an den Ridndern der Grofdstddte und vieler
kleinerer Orte die inter- und intraregionalen Wanderungsmuster zu Unguns-
ten vieler Grof$stddte zu verdndern. Die Tragergruppen dieser Suburbanisierung
waren vor allem Familien der Kernstiddte« (Steinfiihrer & Haase 2018, S. 67).
Waihrend die Mittelschichten das Eigenheim im Griinen beziehen konnten (und
noch immer konnen), bleiben die unteren Einkommensschichten in kleineren
Wohnungen in stadtischen Randlagen, Grof$siedlungen oder in unsanierten
Altbauten wohnen.

Differenziert man dementsprechend die Wohnfliache nach Einkommen, zei-
gen sich sehr ungleiche Wohnflachen pro Kopf. Menschen mit hohem Einkom-
men? wohnen auf rund doppelt so grofSem FufS wie Menschen mit niedrigem
Einkommen (Bundesministerium fiir Arbeit und Soziales 2019). Das heifst,
Flacheninanspruchnahme und soziale Ungleichheit sind eng miteinander ver-
kntipft. Der grofSe Einfluss des Einkommens auf den Ressourcenverbrauch, zeigt
sich auch in anderen Bereichen. Eine Studie des Umweltbundesamts, die den
Einfluss des Einkommens auf die individuellen Energieverbrauche in den Blick
nimmt, kommt zu dem Schluss, dass es starke positive Korrelationen zwischen
der Hohe des verfligharen Haushaltseinkommens und den Energieverbrauchen
sowie den CO2--Emissionen gibt (Kleinhiickelkotten et al. 2016). Konkret be-
deutet dies, Personen, die ein hoheres Einkommen haben, wohnen in grofie-
ren Wohnungen, fahren grofSere Autos oder unternehmen mehr und weitere

2 Die Einkommensgrenzen wurden bei 60 Prozent beziehungsweise 200 Prozent des Medianeinkommens gezogen.
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Flugreisen. Auch Menschen, »die sich durch iiberwiegend positive Umweltein-
stellungen auszeichnen, konstatiert die Studie, in der milieuspezifische Unter-
schiede zwischen den Befragten herausgearbeitet wurden, »weisen den Daten
der aktuellen Untersuchung zufolge hohere Energieverbrauche und CO2-Emis-
sionen auf« (Kleinhiickelkotten et al. 2016, S. 82).

Wiahrend Wohlhabende grofe Wohnungen finanzieren konnen, schwindet
auf den umkampften Wohnungsmarkten wachsender Stadte die Zahl der Woh-
nungen, die fiir Menschen mit geringen (bis mittleren) Einkommen tiberhaupt
erschwinglich sind. Haufig gibt es fiir sie nur zwei Optionen: Wegziehen, mit
allen sozialen Belastungen, die dies mit sich bringt, oder der Umzug in eine Klei-
nere Behausung - so iiberhaupt verfiigbar. Denn was in nahezu allen Stidten
am dringendsten benotigt wird, sind kleinere, bezahlbare Wohnungen.

Im Verkehrssektor, nach dem Wohnbereich der zweitgrofSte Treiber der Fla-
cheninanspruchnahme, zeigt sich ebenfalls eine sehr ungleiche Verteilung der
Inanspruchnahme von Flache. Das flachenintensivste und gleichzeitig in den
meisten Stadten am haufigsten genutzte Verkehrsmittel stellt das Auto dar
(Randelhoff 2014).

Bemerkenswert scheint aus unserer Perspektive: Suffizienzorientierte Mobi-
litatsformen wie das Fahrrad oder der OPNV werden nicht allein von Menschen
mit geringem Einkommen genutzt, aber fiir jene sind diese Arten der Fortbe-
wegung oftmals alternativlos, da sie kein Auto besitzen. Wie grof$ die einkom-
mensabhingigen Unterschiede sind, zeigen erneut Zahlen des Statistischen
Bundesamts. »In 100 Haushalten der untersten Nettoeinkommensklasse [bis
1.300 Euro Haushaltsnettoeinkommen] waren 46 Pkw zu finden, die Haushalte
der hochsten Einkommensklasse [ab 5.000 Euro Haushaltsnettoeinkommen] be-
safSen mit 196 Pkw je 100 Haushalte rund viermal so viele Autos« (Statistisches
Bundesamt 2018a, S. 207). Die Nutzung des Autos ist dariiber hinaus zwischen
Altersgruppen und den Geschlechtern ungleich verteilt. So nutzen vor allem
Menschen im berufstatigen Alter das Auto und Méanner fahren im Durchschnitt
rund doppelt so viele Kilometer mit dem Auto wie Frauen (Nobis & Kuhnimhof
2018).

Diese Zahlen lenken den Blick auf die ungleiche Verteilung sowohl der Inan-
spruchnahme von Ressourcen als auch der Belastung von Senken im urbanen
Raum. Denn nicht nur zwischen den Arenen des Globalen Siidens und des Glo-
balen Nordens gibt es erhebliche Unterschiede in Bezug auf die Verursachung
und die Betroffenheit von 6kologischen Problemen (Biesecker & von Winter-
feld 2014; Brand & Wissen 2017; Lessenich 2016), auch heruntergebrochen auf
die Ebene der Stadte lassen sich deutliche Differenzen ausmachen.
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In Quartieren mit hoher Schadstoffbelastung oder Lirmemissionen, zum Bei-
spiel an Autobahnen oder grofden Einfahrtsschneisen, aber auch in der Nahe
von Fabriken, Flughdfen oder Miilldeponien wohnen vor allem Menschen mit
geringen Einkommen oder Angehorige ethnischer Minderheiten (Martuzzi et al.
2010; WHO 2012). Diejenigen also, die aufgrund ihrer eingeschriankten finanzi-
ellen Ressourcen und begrenzten Konsummoglichkeiten nur wenig zu den Um-
weltbelastungen beitragen. Menschen, die es sich leisten konnen, fliehen vor
den innerstadtischen Problemen und ziehen »ins Griine« oder in ruhigere Vier-
tel. Andere bleiben zuriick und wohnen nicht zuletzt an den EinfallsstrafSen,
tiber die Menschen aus dem Umland in die Stadt pendeln. So leben an Haupt-
verkehrsstrafsen meist nicht die Menschen, die viel Auto fahren oder in Flug-
schneisen von Flughafen nicht die Menschen, die viel fliegen. Solche Quartiere
kennzeichnet eine doppelte Benachteiligung: Trotz geringer eigener Mobilitat
und - aus okonomischen Griinden - mangelndem Zugang zu Mobilitdtsmoglich-
keiten, sind einkommensschwachen Haushalte stiarkeren Umweltbelastungen
und schlechteren Wohnumfeldern ausgesetzt (Hornberg et al. 2011, S. 61). Die
Kombination aus geringen Mobilitdtszugingen und mangelnder Motorisierung
wiederum mindert die Teilhabe am offentlichen Leben. Zusammenfassend ldsst
sich feststellen: Die Kosten fiir die emissions-, larm- und flichenintensiven Mo-
bilitatspraktiken werden im stadtischen Raum iiberwiegend von sozio-okono-
misch schwicheren und marginalisierten Bevolkerungsgruppen getragen, mit
anderen Worten an sie ausgelagert.

Nicht nur die Belastungen sind ungleich verteilt, sondern auch der Zugang
zur Natur, zu Griin- oder Freiflichen, samt der mit diesen Flichen einhergehen-
den gesundheitsforderlichen Qualitdaten. Griin- und Freiflichen dienen als Er-
holungsgebiete fiir Gesundheit und Freizeit, sind aber auch Frischluftschneisen
und damit wichtig fiir die Kiihlung einer Stadt und deren Temperaturausgleich.
Abhiangig von der Grofie einer Griinfliche und der Klimazone kénnen deutli-
che Temperaturunterschiede zwischen Griinfliche und stadtischen Quartieren
gemessen werden (IPBES 2018, S. 78). Der Kiihlungseffekt kann in HeifSzeiten
dazu beitragen, Sterblichkeitswahrscheinlichkeiten und Krankheitsraten, die
mit grofRer Hitze einhergehen, zu senken. Diese gefihrden besonders Altere,
chronisch Kranke, Menschen mit Atemwegserkrankungen und sozial Verwund-
bare, in der Regel von Armut betroffene Menschen (IPBES 2018, S. 79).
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Mehr sozial-okologische Gerechtigkeit durch Suffizienzpolitik?

Die sozialraumlich ungleiche Verteilung von Umweltbelastungen und Um-
weltnutzungsmoglichkeiten, mithin das ungleiche Leiden an und die unglei-
che Verletzlichkeit gegeniiber Umweltverdnderungen und -zerstorungen findet
sich auch in urbanen Raumen der Industriegesellschaften und lasst diese, ins-
besondere in wachsenden Kommunen, zu umkdampften Raumen werden. Unter
dem Begriff Umweltgerechtigkeit wird inzwischen auch in Deutschland iiber die
ungleiche Verteilung von Gesundheitsrisiken und Umweltzugiangen geforscht
(vgl. Bohme et al. 2019; Bohme et al. 2015; Hornberg et al. 2011; Maschwes-
ky 2001). Charakterisiert sind diese Rdume, das haben wir eben kurz skizziert,
im Wesentlichen durch drei Aspekte. Erstens die sozialraumliche Auslagerung
von Umweltbelastungen und, zweitens, den sozialraumlich ungleichen Zugang
zur Natur und deren gesundheitsforderlichen Qualitdten. Verteilungsgerechtig-
keit (in Bezug auf Umweltbelastungen) und Zugangsgerechtigkeit (in Bezug auf
Umweltressourcen) nennt die Umweltgerechtigkeitsforschung diese beiden Di-
mensionen (Bohme et al. 2015, S. 47). Hinzu kommt, drittens, ein Aspekt, der,
weil es hier um Suffizienzpolitik geht, besonders betont wird, ndmlich die er-
heblichen Differenzen bei der Verursachung der Umweltbelastungen.

Wir argumentieren, dass Suffizienzpolitik in bestimmten Varianten dazu in
der Lage ist, diese Ungleichheiten zu reduzieren, weil sie Losungen fiir die Be-
friedigung von Bediirfnissen auf einer systemischen Ebene und nicht auf der
Ebene des Einzelnen sucht, weil sie nicht an der Optimierung von Dingen an-
setzt, sondern soziale Prozesse ins Zentrum politischen Handelns stellt und weil
sie schliefSlich von absoluten Grenzen materieller und 6kologischer Ressourcen
und Senken ausgeht. MafSnahmen, die im Sinne dieser Pramissen entwickelt
werden, lassen sozial-okonomisch marginalisierte Bevolkerungsgruppen eher
in den Blick geraten, als dies bei technikbasierten Strategien der Fall ist.

Dazu im Einzelnen: Suffizienzpolitik schafft Riume fiir soziale Innovatio-
nen im Sinne ressourcenarmer Verhaltensweisen und Alltagspraktiken. In der
brandenburgischen Kleinstadt Templin sah sich die Kommune Mitte der 1990er
Jahre mit zwei Schwierigkeiten konfrontiert: Einem unausgelasteten und un-
rentablen offentlichen Nahverkehr und fiir einen Kurort zu hohen Umweltbe-
lastungen durch den motorisierten Individualverkehr. Die Herausforderung be-
stand darin, die Emissionen zu verringern und den OPNV attraktiver zu machen
(Fraktion Die Linke im Bundestag 2015; Stadtverwaltung Templin 2018).

Die Stadtverordnetenversammlung optierte fiir einen ungewchnlichen Weg
aus der Misere: Von 1998 bis 2003 war der Busverkehr in der Kleinstadt fiir die
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Nutzerinnen und Nutzer kostenlos. Im selben Zeitraum wurde die Taktung
erhoht, neue Haltestellen eingerichtet und die Linienfiihrung neu organisiert.
Ungewohnlich war die Entscheidung der Kommune deshalb, weil sie sich
gegen zumindest denkbare technische Losungen entschieden hat, wie etwa
die Anschaffung emissionsdarmerer Busse und stattdessen die beiden Probleme
ursdchlich auf die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs zuriickfiihrte
und dafiir nach Alternativen suchte.

Im Ergebnis stiegen die Fahrgastzahlen um das 13-fache an. Nach drei Jahren
wurden die Ausgaben fiir den ticketlosen OPNV in der Stadt fiir zu hoch gehal-
ten und der OPNV erneut bepreist. Inzwischen kostet eine iibertragbare Jahres-
karte 44 Euro, die Fahrgastzahlen haben sich seither halbiert, liegen aber immer
noch erheblich iiber dem Ausgangsniveau von 1997. In Templin wird die Praxis
eines ticketlosen bzw. kostengiinstigen OPNV als sozial und okologisch erfolg-
reiche MafSnahme gewertet (Stadtverwaltung Templin 2018), denn das Angebot
wird gut angenommen und auch die Feinstaubbelastungen sind gesunken. Ob
die Reduktion der Umweltbelastung allein auf den kostengiinstigen OPNV zu-
riickzufiihren ist oder nicht auch andere Ursachen hat, ldsst sich nicht feststel-
len. Die Anzahl der jahrlich neu zugelassenen Fahrzeuge hat sich seit der veran-
derten Preispolitik in Templin jedenfalls nicht wesentlich gedndert. In sozialer
Hinsicht indes, darauf verweisen die gestiegenen Fahrgastzahlen und -beob-
achtungen, ermoglicht der kostengiinstige OPNV auch Menschen mit geringem
Haushaltseinkommen und Menschen, die aus unterschiedlichen Griinden noch
nicht oder nicht mehr mit dem (eigenen) Auto fahren konnen, mindestens ei-
nen Teil ihrer Mobilitdtsbediirfnisse zu befriedigen. Die soziale Inklusivitat des
zundchst ticketlosen, spater kostengiinstigen OPNV ist eine nicht-intendierte
Nebenfolge der verkehrlichen MafSnahme, nicht ihr Ausgangspunkt.

In Templin zeigt sich neben der systemischen Dimension, die Suffizienzpoli-
tik einnimmt, noch ein weiteres Merkmal, welches der Adressierung von Um-
weltungerechtigkeit durch Suffizienzpolitik zutraglich ist. Suffizienzpolitische
MafSnahmen zielen auf kollektive Verhaltensanderungen. Soziale Praktiken, das
heifst, wie Menschen Dinge tun, sind keine rein individuellen Entscheidungen,
sondern immer von kulturellen, infrastrukturellen und institutionellen Rah-
menbedingungen gepragt. Soziale Rdume bringen Praktiken hervor, die ihrer-
seits Auswirkungen auf diese Rdume haben. Suffizienzpolitik versucht infra-
strukturelle und institutionelle Rahmenbedingungen so anzupassen, dass sich
soziale Praktiken dndern konnen. Dadurch sind soziale Prozesse, anders als bei
Effizienz- und Konsistenzmafinahmen, unmittelbarer Gegenstand der jeweili-
gen MafSnahme. In Templin ging es um die Frage, wie und wessen Mobilitatsbe-
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diirfnisse befriedigt werden konnen, damit riickten soziale Praxen in den Mittel-
punkt. Demgegeniiber wird heutzutage in den Diskussionen um Feinstaub- und
Stickoxidbelastungen nicht selten auf die Technik, also die emissionsstarken
Fahrzeuge, anstelle auf die Verhaltensweise, also das autofokussierte Mobili-
tatsverhalten, geschaut. Dadurch kommen MafSnahmen in den Blick, die an den
sozialen Problemen wie dem ungleichen Zugang zu Mobilitdt, zum offentlichen
Raum oder zu Umweltdienstleistungen wenig dndern oder diese gar verschar-
fen. Die Forderung von Autos mit alternativen Antrieben beispielsweise kommt
vor allem Menschen zugute, die ein (teures) Auto unterhalten konnen. Zwar
werden die lokalen Umweltprobleme gelost — auch dank der Auslagerung von
Umweltauswirkungen in andere Teile der Welt —, aber soziale Probleme der ho-
hen Flacheninanspruchnahme oder der Gefahrdung im StrafSenverkehr werden
nicht adressiert (Haas 2018).

Zudem nimmt Suffizienzpolitik aufgrund ihrer wachstumskritischen Dimen-
sion Verteilungsfragen in den Blick. Soziale Konflikte wurden und werden haufig
mithilfe von weiterem Wachstum behoben oder zumindest abgemildert. Nach
der von J. F. Kennedy Anfang der 1960er Jahre popularisierten Fortschrittslogik
»die Flut hebt alle Boote« riicken soziale Verteilungskonflikte in den Hinter-
grund, solange es genligend Wachstum fiir alle gibt. Diese Logik basiert auf der
Annahme, dass 6konomisches Wachstum allen Teilen der Gesellschaft zugute-
kommt und fiir sozialen Frieden sorgt. Die Idee der Suffizienz hingegen geht von
absoluten okologischen und materiellen Grenzen aus. Dadurch adressiert die
Suffizienz die Verteilungsfrage unmittelbar. Da materielles und damit ckono-
misches Wachstum aufgrund 6kologischer Grenzen nicht mehr oder nur in sehr
begrenztem MafSe moglich ist, konnen Verteilungskonflikte nicht mehr durch
ein Versprechen von Wachstum und Fortschritt fiir alle abgemildert werden.
Soll beispielsweise ein Mangel an bezahlbaren Wohnungen behoben werden,
wiére eine nicht-suffiziente Moglichkeit, die aktuell vielerorts diskutiert wird,
der Neubau von (Sozial-)Wohnungen. Dies hitte wiederum eine zunehmende
Flacheninanspruchnahme zur Folge, mit all den oben angesprochenen negati-
ven Folgen. Schaut man aus der Suffizienzperspektive auf dieses Problem, stellt
der Neubau keine oder nur eine eingeschrinkte Option dar. Stattdessen riickt
die Frage nach der Verteilung des aktuellen Wohnraums in den Fokus, eine
Schaffung von bezahlbarem Wohnraum ist aus dieser Perspektive nicht ohne
eine Deprivilegierung derjenigen zu denken, die aktuell auf zu grofSer Flache
wohnen. Wenn Wachstum keine Option ist, werden soziale Konflikte schneller
zu Verteilungsfragen. Dadurch hat Suffizienzpolitik nicht nur eine 6kologische
Dimension, sondern auch direkte soziale Implikationen und kann bei entspre-
chender Ausgestaltung dazu beitragen, Ungleichheiten abzubauen.
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Allerdings birgt der Umbau stadtischer Raume zum Zweck der Ressourcenein-
sparung, aus Klima- oder Naturschutzgriinden, seine Schwierigkeiten, denn die-
se MafSnahmen - von Tempo-30-Zonen tiber StrafSensperrungen bis hin zu mehr
Griinflachen - lassen stddtische Raume entstehen, die begehrenswert sind. Dies
fiihrt nicht selten zu Verdrangungseffekten, die als green gentrification oder eco-
gentrification beschrieben werden (Cole et al. 2017; Wang et al. 2016). Verkehrs-
beruhigte Strafsen oder nahgelegene Griinflaichen sind attraktive Wohnorte fiir
viele Menschen. Die erhohte Nachfrage ldsst die Immobilienpreise steigen. Be-
wohnerinnen und Bewohner, die eventuell sogar Adressatinnen und Adressaten
der jeweiligen MafSnahmen waren, konnen die hoheren Lebenshaltungskosten
nicht mehr finanzieren und miissen wegziehen.

Wenn es um suffiziente Mobilitat geht, gilt Kopenhagen als eine der Vorzei-
gestddte in Europa. Denn Kopenhagen hat in den vergangenen 40 Jahren einen
Prozess durchlaufen, der gegenlaufig zum dominanten Modell der flachen- und
ressourcenintensiven autogerechten Stadt ist. Sukzessive wurde das Autofahren
deprivilegiert, die Nutzung des Fahrrads oder das Zu-Fufs-Gehen hingegen ge-
fordert. Durch StrafSensperrungen, Tempolimits und die Wegnahme von Park-
platzen einerseits sowie den erheblichen Ausbau der Fahrradinfrastruktur, auch
weit jenseits der Innenstadt, andererseits. Heutzutage fahren iiber 60 Prozent
der Kopenhagenerinnen und Kopenhagener taglich mit dem Fahrrad zur Arbeit
oder Ausbildungsstitte.

Aus okologischer Perspektive kann Kopenhagen als Beispiel gelungener Suffi-
zienzpolitik gelten. Auch ist ein Mobilitatssystem entstanden, welches deutlich
inklusiver ist als sein automobiler Vorgidnger. Allerdings verursachen diese Ent-
wicklungen auch grofSe soziale Verwerfungen. Aufgrund der Zuriickdrangung
des Autos ist die Lebensqualitat in Kopenhagen rasant gestiegen und mit ihr die
Miet- und Immobilienpreise. So wird Kopenhagen nicht nur regelmafsig zu einer
der lebenswertesten Stadte weltweit gewédhlt, sondern zdhlt inzwischen auch zu
den zehn teuersten urbanen Raumen der Welt (The Economist 2019).

Ein weiteres prominentes Beispiel fiir green gentrification stellt die High Line
in New York dar. Hier wurde eine alte, knapp 2,5 Kilometer lange Bahntrasse zu
einem Park umgebaut, der jahrlich rund sieben Millionen Besucherinnen und
Besucher anzieht. Die umgebenden Strafienziige im Westen Manhattans wa-
ren lange Zeit Wohn- und Aufenthaltsort fiir gesellschaftlich marginalisierte
Gruppen und Menschen mit geringem Einkommen. Durch die Umwandlung der
Bahnstrecke in einen Park hat sich das Viertel stark gewandelt. Heute sind hier
zahlreiche Unternehmen aus der Kreativbranche ansissig und die Wohnungen
konnen sich nur noch wenige New Yorkerinnen und New Yorker leisten. Das
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Beispiel der High Line zeigt, dass Aufwertung und Verdrangung bei der Schaf-
fung attraktiver offentlicher Rdume nicht alleine eine nicht intendierte Folge
darstellt, sondern dass solche Umnutzungen des o6ffentlichen Raums auch ge-
zielt genutzt werden konnen, um Gentrifizierungsprozesse anzustofden. In den
Medien wurde die High Line daher auch als »trojanisches Pferd« der Immobilien-
industrie beschrieben (Kreye 2019). Denn was als Erhohung des Griinflachenan-
teils in benachteiligten Stadtvierteln startete, mit dem Ziel die Lebensqualitit
in den Quartieren zu steigern und die Umweltbelastungen zu minimieren, fiihr-
te letzten Endes zu einer enormen Profitsteigerung fiir Wenige und zur Ver-
driangung von vielen weniger Privilegierten (Haase et al. 2017)

Die Ausfiihrungen zeigen, Suffizienzpolitik hat neben der 6kologischen Di-
mension eine soziale Dimension, die es fiir eine gelingende Stadtentwicklung
zusammenzudenken gilt. Dabei bergen suffizienzpolitische MafSnahmen Po-
tential fiir mehr sozial-6kologische Gerechtigkeit. Durch ihren systemischen
Ansatz, ihren Fokus auf Verdanderungen sozialer Praxen und die Anerkennung
okologischer Grenzen nimmt Suffizienzpolitik Verteilungsfragen in den Blick
und kann zu mehr sozial-6kologischer Gerechtigkeit beitragen. Allerdings sind
auch SuffizienzmafSinahmen kein Allheilmittel und konnen wie in Kopenhagen
oder New York Gentrifizierungsprozesse beschleunigen. Um solche Auswirkun-
gen zu vermeiden braucht es ein sozialpolitisches Framing, welches auch auf
hoheren politischen Ebenen angesiedelt sein muss. Okologisch motivierte Um-
nutzungen des offentlichen Raums, wie eine Ausweitung von Griinflaichen oder
eine Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs, brauchen begleitende
MafSnahmen, die einer Verdriangung der bisherigen Nutzerinnen und Nutzer
vorbeugt. Bisher werden jedoch selbst bei der Evaluation von 6kologisch moti-
vierten Stadtentwicklungsprojekten nur sehr selten die Auswirkungen im sozia-
len Bereich mitbetrachtet (Wang et al. 2016). Wenn dies der Fall ist, kann Suf-
fizienzpolitik nicht nur Umweltbelastungen verringern, sondern auch zu mehr
sozial-okologischer Gerechtigkeit beitragen.
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