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Kurzfassung

Die Arbeit beschaftigt sich mit der Frage, wie Mobilitat in urbanen Raumen nachhaltig gestaltet werden
kann. Mobilitat verursacht mehr als ein Viertel aller Emissionen, mit steigender Tendenz. Bis 2050 wird
zudem prognostiziert, dass weltweit 70 % der Menschen in Stadten leben werden. Ein Paradigmen-
wechsel in der stadtischen Mobilitat ist also dringend geboten. Es wurden — zuletzt etwa bei der UN-
Weltklimakonferenz in Paris — hohe politische Einsparungsziele formuliert, die jedoch einen Konflikt
zwischen Umweltzielen, einer sozial gerechten und alltagstauglichen Mobilitdt und der Akzeptanz von
nachhaltigkeitsférdernden MaRnahmen markieren. Es wird argumentiert, dass weder die geplanten
Einsparungen realisiert, noch der Konflikt ohne die Nachhaltigkeitsstrategie der Suffizienz gelost wer-
den konnen. Es wird zudem diskutiert, wie Suffizienz politisch umgesetzt werden kann, welche Akteure
zu einer Umsetzung von Suffizienz beitragen sollten und welche Herausforderungen und Hiirden einer
Suffizienzpolitik im Wege stehen. In Bezug auf die Akteure von Suffizienzpolitik wird eine Verschiebung
der Perspektive von den Konsument_innen hin zu den Biirger_innen vorgeschlagen, die zusammen mit
den politischen Akteuren die Verantwortung fir eine suffiziente Umgestaltung der urbanen Mobilitat
Ubernehmen sollten. Fiir das Handlungsfeld einer suffizienten Mobilitdt im urbanen Raum werden ver-
schiedene Ansatze und MaRBnahmen diskutiert. Es werden zudem drei Praxisbeispiele vorgestellt, die
zeigen, dass suffiziente Mobilitdt moglich ist: Der Stadtteil Vauban in Freiburg, die Fahrradstadt Kopen-
hagen und das Eco Mobility Festival in Suwon (Stidkorea). In fiinf Thesen wird entwickelt, wie die Trans-
formation zu einer suffizienten Mobilitdat im urbanen Raum gelingen kann:

1. These: Die Etablierung einer suffizienten Mobilitat in der Stadt wird durch einen integrierten Ansatz
vorangetrieben.

2. These: Die Forderung des Radverkehrs kann einen erheblichen Anteil zu einer suffizienten Mobilitat
im urbanen Raum leisten.

3. These: Eine Stadt der kurzen Wege und die Verdichtung der Infrastruktur fordert suffiziente Mobilitat,
bedarf jedoch komplexer Umstrukturierungen.

4. These: Eine starke Identifikation mit dem Mobilitatskonzept der Stadt sowie Erprobungsraume fir
nachhaltige Mobilitdt kénnen zu Verhaltensdnderungen der Biirger_innen fihren und Suffizienz for-
dern.

5. These: Fir die erfolgreiche Umsetzung von suffizienter Mobilitdt im urbanen Raum muss es den po-
litischen Akteuren gelingen, die Birger_innen in den politischen Prozess zu integrieren und Pionier_in-
nen des Wandels zu unterstitzen.
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Abstract

This paper deals with the question how a sustainable mobility in urban areas can be build. Mobility
causes more than one fourth of all emissions with tendency to rise. Until 2050 more than 70 % of the
world’s population is going to live in urban areas. Thus a paradigm shift in urban mobility is pressing.
The political aims to reduce emissions pose a conflict between environmental goals, a social and robust
mobility, and the acceptance of sustainable measures. The paper argues that neither the emission cuts
nor this conflict can be solved without the sufficiency strategy. It presents different approaches and
measures of a ,sufficient mobility in urban areas” and introduces three successful practical examples:
the district Vauban in the city of Freiburg (Germany), the bicycle city of Copenhagen and the Eco mobil-
ity festival in Suwon (Southkorea). The paper elaborates on the implementation of sufficiency measures,
stakeholders as well as challenges and obstacles. The paper stresses the importance to differentiate
between the public and the private role of individuals as citizens and consumers. Policy-makers should
aim at the responsibility of citizens instead of intruding into the private space of consumers. The paper
presents five theses how to master the transformation to sustainable urban mobility:

1. The establishment of a sufficient urban mobility is being promoted by an integrated approach.
2. Promotion of bicycle mobility can play a major role in reaching a sufficient urban mobility.

3. A city of short distances and the compaction of infrastructure supports a sufficient urban mobility but
needs complex reorganization of the urban structure.

4. To identify with the mobility concept of the city as well as real laboratories encourage behavioral
change towards a sufficient urban mobility.

5. Policy-makers need to integrate citizens in the political process and support pioneers of change.
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EINFUHRUNG

1 Einfihrung

1.1 Warum eine suffiziente Mobilitat?

Mobilitat gilt als wesentliche Voraussetzung gesellschaftlicher Teilhabe. Unterschiedliche Verkehrsmit-
tel bringen uns taglich zu unserem Arbeitsplatz, zur Schule, zum Supermarkt oder zu kulturellen Ver-
anstaltungen. Zugang zur Mobilitat fir alle wird daher als politisches Ziel verfolgt. Mobilitat an sich
steht also nicht zur Disposition. Beunruhigend in Bezug auf eine nachhaltige Entwicklung sind aber die
negativen Umweltfolgen der taglich zuriickgelegten Wege im Personen- und Giiterverkehr, die ein
Viertel der Gesamtbelastung auf die Umwelt ausmachen (UBA 2013 11, S.22). Eine drastische Reduktion
dieser Belastung ist dringend geboten. Um die Reduktionsvorgaben beim CO,-AusstoR zu erreichen,
hat sich der Verkehrssektor einen Reduktionsbeitrag von 60 % gegeniiber 1990 bis zum Jahr 2050 als
Ziel gesetzt (KOM 2011, S. 3). Fur den Stadtverkehr plant die EU bis 2030 die Halbierung der Nutzung
mit konventionellem Kraftstoff betriebener PKW (ebd. 2011, S. 10) und einen vollstandigen Verzicht
bis 2050. Bezogen auf den Personenverkehr soll der motorisierte Individualverkehr demnach durch
neue Antriebssysteme, wie zum Beispiel den Elektroantrieb, umweltfreundlicher gemacht werden, o-
der durch umweltfreundlichere Verkehrsmittel, wie den Offentlichen Personennahverkehr, das Fahr-
rad oder zu FuB gehen, ersetzt werden. Eine Reduktion der PKW-Anzahl durch Car-Sharing ist ein wei-
terer Schritt zur Reduktion der Emissionen im stadtischen Verkehr. Die aufgezahlten MaRnahmen tra-
gen zu mehr Nachhaltigkeit im stadtischen Verkehr bei.

Es stellt sich jedoch die Frage, welche MalBnahmen und in welcher Kombination sich eignen, die ange-
strebten Einsparungsziele tatsachlich zu erreichen. Die vorliegende Arbeit geht davon aus, dass fir
eine nachhaltige Mobilitdt die Nachhaltigkeitsstrategien der Effizienz und der Konsistenz nicht ausrei-
chend sind. Es bedarf ferner die Strategie der Suffizienz, die den Verkehr quantitativ verringert und
qualitativ so verandert, dass alle Blrger_innen auf eine Art und Weise mobil sind, dass die Umwelt
moglichst nicht belastet wird. Die Suffizienzstrategie setzt dabei auch auf der individuellen Ebene der
Blirger_innen an, indem sie gewisse Selbstverstandlichkeiten und Gewohnheiten im Verkehrsverhal-
ten, die umweltschadliche Wirkungen haben, verandern mochte. Zum Beispiel ist der Besitz eines Au-
tos, mit dem man sich frei in jedem Teil der Stadt bewegen und parken kann, mit nachhaltiger Mobilitat
nicht vereinbar. Da es sich bei Mobilitatsverhalten aber um stark ausgepragte Routinen handelt, kann
die Verdanderung von Gewohnheiten bei den Blirger_innen ein sehr voraussetzungsvoller und langwie-
riger Prozess sein.

Eine wesentliche Herausforderung besteht darin, allen Biirger_innen einen guten Zugang zu Mobilitat
zu ermoglichen, auch wenn die Art und Weise der Mobilitdt aus Griinden der 6kologischen Nachhal-
tigkeit Verdanderungen bedarf. Ein erfolgreicher Umbau zu nachhaltiger Mobilitdt kann nur durch die
gemeinsame Anstrengung von den Birger_innen und der Politik geleistet werden. Politische Akteure
kéonnen Rahmenbedingungen schaffen, die nachhaltiges Verhalten fordern. Blrger_innen kénnen
durch Anderungen ihres Mobilitdtsverhaltens zu einer suffizienten Mobilitit im urbanen Raum beitra-
gen. AuBerdem konnen sie von politischen Akteuren eine flichendeckende nachhaltige und sozial ge-
rechte Mobilitdt fordern und diese auch mitgestalten. Die damit verbundenen Hirden und Chancen
werden in dieser Arbeit erortert. Die Suffizienzstrategie wird dabei als notwendige Ergdnzung zur Effi-
zienz und Konsistenz fiir eine nachhaltige Mobilitat diskutiert.
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EINFUHRUNG

Die vorliegende Arbeit stellt die Frage, wie Mobilitdt im urbanen Raum durch Suffizienz nachhaltig
werden kann. Daflir werden existierende Konzepte und Strategien fiir einen nachhaltigen Verkehr im
urbanen Raum identifiziert, die teilweise als suffizient gelten kénnen. Es soll auRerdem die Frage be-
antwortet werden, wie sich ein stadtelbergreifendes Konzept nachhaltiger Mobilitat durch Suffizienz-
malnahmen entwickeln Iasst.

Die Orientierung an bereits existierenden Ansatzen und Praxisbeispielen unterstreicht, dass Suffizienz
im Verkehr umsetzbar ist und soll politischen Akteuren, Birger_innen und Wissenschaftler_innen ver-
schiedene Wege zu mehr Nachhaltigkeit durch Suffizienz in der urbanen Mobilitat aufzeigen. Es wird
erortert, wie Suffizienz politisch umgesetzt werden kann und welche Herausforderungen damit ver-
bunden sind. Daran anschlieBend werden Ansatze und Strategien fiir eine nachhaltige Mobilitdt durch
Suffizienz strukturiert und mogliche Suffizienzmalnahmen vorgestellt. Dabei werden die Férderung
des Radverkehrs, der Ansatz der ,Stadt der kurzen Wege” sowie das Leitbild integrierter Verkehrspo-
litik eingehender betrachtet. Die Mallnahmen werden jeweils zu politischen Zielsetzungen und Pro-
grammen der EU und in Deutschland in Beziehung gesetzt.

Zwar gibt es noch keine als suffizient deklarierte Mobilitatskonzepte, es lassen sich jedoch Praxisbei-
spiele identifizieren, die in ihrer Konzeption und Wirkung Suffizienzzielen geniigen. Die in dieser Arbeit
dargestellten Beispiele sind die Mobilitdtskonzepte des Stadtteils Vauban in Freiburg, das Mobilitats-
konzept der Stadt Kopenhagen sowie das Eco Mobility Festival in der koreanischen Stadt Suwon. Aus
der theoretischen Herleitung, den identifizierten Suffizienzansatzen und den Praxisbeispielen werden
Thesen abgeleitet, wie eine suffiziente Mobilitdat im urbanen Raum geférdert werden kann.

1.2 Entstehung der Arbeit

Der vorliegende Text entstand als Abschlussarbeit des Masters Zukunftsforschung der Freien Univer-
sitat Berlin. Betreut wurde die Arbeit von Dr. Edgar Goll (1ZT) und Prof. Dr. Nina Kolleck (FU Berlin). Mit
dem Thema der Suffizienz kam die Autorin durch einen viermonatigen Forschungsaufenthalt im Berli-
ner Biro des Wuppertal Institutes fiir Klima und Energie in Beriihrung. Als Assistentin von Dr. Manfred
Linz arbeitete sie an einem Katalog von Suffizienzpolitiken (Linz 2015: Suffizienz als politische Praxis -
Ein Katalog), der in der Reihe Wuppertal Spezial erschien. Die Uberarbeitung des Textes fiir die 1ZT-
Text-Reihe ist gepragt durch Projekterfahrungen im Bereich der Nachhaltigkeits- und Transformations-
forschung als Juniorwissenschaftlerin am IZT sowie durch den Studienaufenthalt als Robert-Jungk Sti-
pendiatin 2015 der Stadt Salzburg, in dessen Verlauf sich die Autorin intensiv mit Fragen der Partizipa-
tion auseinandersetzte.
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2 Theoretische Grundlagen zur Forschungsfrage

2.1 Begriffsbestimmung Suffizienz

Suffizienz gehoért neben der Effizienz und der Konsistenz zu den drei wesentlichen Strategien auf dem
Weg zur Nachhaltigkeit. In der Literatur wird Suffizienz unterschiedlich definiert. Der Suffizienz-For-
scher Manfred Linz versteht unter Suffizienz ,,die bewusste und beabsichtigte Verringerung des Bedar-
fes an Energie, vor allem fossiler Herkunft, an endlichen Rohstoffen und an Flache” (Linz 2014, S. 1).

Linz hebt demnach einen quantitativ geringeren Verbrauch von Giitern und Dienstleistungen hervor.
Fischer und GrieRhammer fokussieren mehr auf den qualitativ anderen Konsum, der durch Suffizienz
erreicht werden soll. Ihnen zufolge, zeichnet sich suffizienter Konsum durch Verzicht oder Reduzierung
von ressourcenintensiven Gltern aus, sowie durch

- ein Weniger an GrolRe, Funktionen oder Komfort (eine kleinere Wohnung, ein Auto ohne Klimaan-
lage)

- qualitativen Ersatz von Gutern (Fahrrad statt Auto)
- Verlangerung der Nutzungsdauer

- seltenere Nutzung (z. B. von elektrischen Geraten)
- Eigenproduktion

- gemeinsame Nutzung von Gutern

(Fischer, GrieBRhammer 2013, S. 9).

Darby (2007) hingegen beschreibt Suffizienz als ein sowohl quantitatives als auch ein qualitatives Kon-
zept: Qualitativ im Sinne eines Zustandes ausreichender Befriedigung von Bedirfnissen (und weder
weniger noch mehr). Quantitativ im Sinne einer konkreten Festlegung von Unter- und Obergrenzen in
Bezug auf den Ressourcenkonsum.

Des Weiteren betrachten Fischer und GrieBhammer Suffizienz von der Akteursebene aus. Suffizienz
muss ihrer Meinung nach sowohl ,individuelles Verbraucher[_innen]handeln hervorheb[en]” als auch
»die Moglichkeit politischer Steuerung einschlieB[en]” (Fischer, GrieRhammer 2013, S. 6). Sie unter-
scheiden im Blick auf Suffizienz zwei Ebenen, und zwar

1. die Effektebene (Oko-Suffizienz): ,Produktions- und Konsumweise, die die 6kologische Tragfahigkeit
insgesamt respektiert.”

2. die Handlungsebene (Gutersuffizienz): ,Veranderungen des Lebensstils oder Konsummusters. [...]
Verzicht auf Giter, Dienstleistungen oder Funktionen” (ebd. 2013, S. 8f.).

Die beschriebenen Verdanderungen des Lebensstils miissen von den Individuen geleistet werden. Diese
Veranderungen sollten jedoch durch politisches Handeln unterstiitzt werden. Als Ergebnis der Mal3-
nahmen sollte eine Konsumweise erreicht werden (Ebene 1), die so umweltentlastend ist, dass sie fiir
die Erde dauerhaft bleibt.
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Fiir diese Arbeit soll von einem Suffizienzbegriff ausgegangen werden, der quantitative und qualitative
Veradnderungen der Konsum- und Lebensweise einschlieft und dabei sowohl das Individuum als auch
politische Akteure in der Verantwortung sieht. Die quantitativen und qualitativen Veranderungen ms-
sen ausreichend umweltentlastende Effekte haben.

2.2 Begriffsbestimmung Mobilitdt und Verkehr (Personenverkehr) im
urbanen Raum

In der Literatur finden sich zahlreiche Definitionen von Mobilitat. Fiir den Kontext dieser Arbeit ist vor
allem die raumliche Mobilitdt von Bedeutung. Raumliche Mobilitat ,ist die Befriedigung von Bediirf-
nissen durch Raumveranderung” (Becker, Gerike, Véllings 1999, S. 71). Um die Raumveranderung zu
bewerkstelligen wird das Instrument des Verkehrs benétigt. Verkehr kann als ,,...meist zielgerichtete
[...] und zweckbestimmte [...] Bewegung von Personen, Gltern oder Nachrichten in einem 6rtlich, zeit-
lich oder sachlich definierten Raum, i. d. R. unter Zuhilfenahme von Verkehrsmitteln, zwischen einer
Verkehrsquelle (Start) und einer Verkehrssenke” (Ammoser, Hoppe 2006, S. 35) definiert werden. Ver-
kehr wird als ein abgeleitetes Bedlirfnis beschrieben, also nicht als ein Bediirfnis an sich, sondern um
ein anderes Bedurfnis zu befriedigen (Banister 2008, S. 73), fiir das eine geographische Ortsverdnde-
rung notwendig ist.

Diese Arbeit widmet sich ausschlieBlich dem Personenverkehr im urbanen Raum. Der Personenverkehr
umfasst sowohl den Individualverkehr als auch den Massenverkehr (Offentliche Verkehrsmittel). Cha-
rakteristisch flir den Personenverkehr ist ,,die aktive Mitwirkung des Nutzers“ (Ammoser, Hoppe 2006,
S. 14), der sich fur unterschiedliche Verkehrsmittel und Kombinationen von Verkehrsmitteln entschei-
den muss. Es kann davon ausgegangen werden, dass sich der Nutzer eine ,,moglichst individuelle Pla-
nung und Durchfiihrung, Punktlichkeit, Schnelligkeit, Komfort [und] Sicherheit” (ebd. 2006, S. 14) im
Personenverkehr wiinscht.

An dieser Stelle wird der Blick ausschlieBlich auf Aspekte urbaner Mobilitédt gerichtet, die sich von land-
licher Mobilitat stark unterscheidet und in Bezug auf eine nachhaltige Entwicklung des Verkehrssektors
anderer Konzepte und MaBnahmen bedarf.

2.3 Argumente fiir Suffizienz

2.3.1 Die drei Sdulen der Nachhaltigkeit

Seit den 1990er-Jahren operiert die Nachhaltigkeitsforschung mit dem Nachhaltigkeitsdreieck?, wel-
ches Okologische, 6konomische und soziale Interessen widerspiegelt. Alle drei Aspekte des Dreiecks,
sollen nachhaltig ausgerichtet werden, und nur wenn dies gelingt, kann von einer erfolgreichen nach-
haltigen Entwicklung gesprochen werden. Das Dreiecksmodell spiegelt jedoch gleichzeitig widerstrei-
tende Interessen und Logiken, die zueinander in Konkurrenz stehen und sich gegenseitig ausbremsen,

! Die eindeutige Herkunft des Modells ist unklar: ,Vielfach wird der Oldenburger Professor Bernd Heins, Leiter der Arbeitsstelle
INEP flr nachhaltiges Energiemanagement, Politik, Risiko und soziale Innovationen, als Urheber des Modells im Jahre 1994
genannt” (https://www.nachhaltigkeit.info/artikel/nachhaltigkeitsdreieck_1395.htm).
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oder sogar gegeneinander wirken. Zweifelsohne stehen Okologie, Okonomie und Soziales im Nachhal-
tigkeitsdiskurs in einer engen Wechselbeziehung, die sensibel koordiniert werden muss (Opielka 2015).

2.3.2 Das Nachhaltigkeitsdreieck und Mobilitdt im urbanen Raum

Betrachtet man die Zielstellung einer nachhaltigen Mobilitdt im urbanen Raum in Bezug auf das Nach-
haltigkeitsdreieck Okologie, Okonomie und Soziales, wird zunichst ein komplexes Spannungsfeld deut-
lich. Mobilitat wurde bereits als Grundbediirfnis genannt. Der Aspekt Soziales steht bei Mobilitat fur
einen guten Zugang zu Mobilitdt unabhadngig vom Einkommen, des Alters und weiteren Faktoren. Der
Aspekt Okologie steht fiir eine Minderung des CO,-AusstoRes im urbanen Raum, sowie das Einhalten
anderer planetarer Grenzen. Der Aspekt der Okonomie steht bei einer nachhaltigen Mobilitat fiir ein
Angebot, welches auch wirtschaftlich tragbar ist. So ware ein kostenloser 6ffentlicher Nahverkehr aus
sozialer und 6kologischer Sicht eine wirkungsvolle MaRnahme, ist aber fiir viele Stadte finanziell nicht
tragbar. Nicht zu vergessen sind auch starke Lobbygruppen der Autoindustrie, die Nachhaltigkeitsbe-
strebungen fir Stadte im Bereich Mobilitat erschweren kdnnen.

Das Nachhaltigkeitsdreieck beschreibt die drei zentralen Dimensionen der Nachhaltigkeit. Die drei Di-
mensionen sollen ebenfalls mit einem Dreischritt von Strategien erfolgen: der Effizienz-, der Konsis-
tenz- und der Suffizienzstrategie. Die Suffizienzstrategie wurde bereits hergeleitet. Auf Grund ihrer
voraussetzungsvollen Ziele und Umsetzung gilt sie als die ,,unangenehmste” und damit am wenigsten
versprechende Strategie.

2.3.3 Die Defizite der Effizienz- und der Konsistenzstrategie

In der Literatur wird jedoch vielfach argumentiert, dass um in den planetaren Grenzen der Erde (Rock-
strom 2009) zu bleiben, Umweltentlastungen erzielt werden missen, die neben der Effizienz- und der
Konsistenzstrategie auch der Suffizienz bedirfen (z. B. Linz 2004, Santarius 2013, Stengl 2011). Dieser
Dreiklang ist notwendig, da Effizienz und Konsistenz den absoluten Ressourcenverbrauch nicht ausrei-
chend senken kdnnen.

Die Effizienzstrategie richtet sich nach der Input-Output Relation. Dabei geht es darum, mit einem klei-
neren Einsatz an Energie und anderen Ressourcen das gleiche Ziel zu erreichen. Die Effizienzsteigerun-
gen sind zum groRen Teil an die Entwicklung von Technologien gebunden (Linz 2004). Als Beispiel kann
die Ladeinfrastruktur fir Elektroautos genannt werden, welche fiir den Nutzer noch nicht zufrieden-
stellend ist. Dies ist ein Grund dafir, dass die Nutzung von Elektroautos noch nicht weit verbreitet ist
(z. B. Schill 2010), was den umweltschonenden Effekt schmalert. Ein weiterer Mangel der Effizienzstra-
tegie sind entstehende Rebound-Effekte. Rebound-Effekte sind dann gegeben, wenn Malknahmen der
Umweltentlastung durch einen vermehrten Einsatz in ihr Gegenteil verkehrt, oder anders formuliert,
potenzielle qualitative Erfolge durch quantitative Effekte torpediert werden. Beispiel: Reduktion des
Treibstoffverbrauchs und Steigerung der Zahl von Pkw-Zulassungen (Santarius 2012, S. 9ff.). Es liegt
also eine Kausalitat zwischen Produktivitatssteigerung und Mehrfachnachfrage vor. Erzielte Effizienz-
gewinne werden durch steigende Bedirfnisse aufgezehrt oder sogar iberkompensiert. Beispiele fir
Rebound-Effekte sind Effizienzsteigerungen, die zu Einkommensgewinnen fiihren und dadurch um-
weltbelastende Mehrverbrduche auslésen konnen (ebd.). Dies ist zum Beispiel der Fall, wenn durch
das Fahren eines kraftstoffsparenden Autos Geld gespart werden kann, welches fiir anderweitigen
Konsum ausgegeben wird. Auch die Erfindung neuer ressourcensparender Technologien kénnen
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Rebound-Effekte auslésen, wenn sie alte umweltschadliche Technologien nicht ersetzen, sondern le-
diglich ergdnzen. So wird ein Elektroauto oft als Zweitwagen angeschafft, wahrend das Auto mit Ben-
zin- bzw. Dieselmotor weiterhin gefahren wird (Fischer, GrieBhammer 2013, S. 12f.).

Neben zahlreichen Rebound-Effekten kann die Effizienzstrategie, um ein weiteres Beispiel aus dem
Mobilitatssektor zu nennen, nicht den groRen Flachenverbrauch durch den Verkehr verringern (Schnei-
dewindt, Zahrnt 2013, S. 88f.). Dieser stellt ein Umweltproblem dar, der nur durch Suffizienz gepragte
Malnahme verringert werden kann.

Die Konsistenzstrategie, auch als Substitutionsstrategie bezeichnet (Rogall 2004, S. 133), wird von Hu-
ber als die Herbeifiihrung von ,,grundlegende[n] Technik- und Produkt-Innovationen [...], die auf ein
okologisches Re-Embedding abzielen, [welche] die 6kologische , Qualitat” der industriegesellschaftli-
chen Stoffumsatze so [...] verandern, dass sie sich in den Naturstoffwechsel wieder besser einfligen”
(Huber 1999, S. 3) definiert. Als Beispiel kann die Energiegewinnung aus Biomasse genannt werden,
aus welcher Biosprit hergestellt wird. Dieser ist jedoch nicht nur ob seiner umweltentlastenden Wir-
kung zu hinterfragen, sondern steht auch in Konkurrenz zum Anbau von Lebensmitteln (Schneide-
windt, Zahrnt 2013, S. 88f.). Die qualitative Transformation der Materialnutzung ist, nach Huber, er-
forderlich, da durch steigende Bevolkerungszahlen und Verbrauchsniveaus groRe Materialvolumina
von Ressourcen gebraucht werden (Huber 1999, S. 4).

Stengl argumentiert jedoch, dass die Konsistenzstrategie an ihre Grenzen st6Bt, wenn der durch das
Bevolkerungswachstum ausgeloste, klimaschadliche Einfluss durch die Konsistenzstrategie gelost wer-
den miusste (Stengl 2011, S. 132). Durch die steigende Anzahl an Konsumenten reicht dann Konsistenz
nicht mehr aus, da die Strategie auf die Veranderung der Beschaffenheit der Materialien fokussiert,
jedoch nicht die Begrenzung des Volumens von Materialien vorsieht (ebd. 2011, S. 139). Zudem spielt
Zeitknappheit eine Rolle, denn viele Technologien und Innovationen, welche Konsistenz ermdglichen,
stehen noch nicht zur Verfligung (Linz 2002, S. 11).

Die Effizienz- und die Konsistenzstrategie sind demnach defizitdr und kdnnen nur im Zusammenwirken
mit der Suffizienzstrategie ihre groRtmogliche Wirkung entfalten. Ebenso gilt, dass die Suffizienzstra-
tegie zusammen mit der Effizienz- und Konsistenzstrategie etabliert werden muss. Suffizienz darf nicht
als Gegner der anderen zwei Nachhaltigkeitsstrategien verstanden werden, sondern muss komple-
mentér zu Effizienz und Konsistenz wirken und diese ersetzen, wenn durch Suffizienz ein besserer Um-
welteffekt erzielt werden kann, der auf ausreichend Akzeptanz bei den Biirger_innen stof3t. Um Um-
weltbeeintrachtigungen ausreichend zu vermeiden, bedarf es laut Stengl ,einer dritten industriellen
Revolution und einer neuen Konsumrevolution” (Stengl 2011, S. 157). Die industrielle Revolution wird
von der Effizienz- und der Konsistenzstrategie vorangetrieben; die Konsumrevolution muss durch die
Suffizienzstrategie erfolgen. Diesen Ansatz gilt es jedoch kritisch zu hinterfragen (siehe 2.4.2).

Suffizienz ist flr eine ausreichend nachhaltige Entwicklung in sdamtlichen Handlungsfeldern, ein-
schlieBlich der urbanen Mobilitat, als dringend notwendig einzustufen: Sie ist zum Teil zeitnah umzu-
setzen, da sie nicht auf technologische Innovationen angewiesen ist. Umweltschaden kénnen also un-
mittelbar gemindert werden. Dies setzt allerdings voraus, dass die MaBnahmen auf Akzeptanz stof3en.
Zudem zielt Suffizienz auf eine absolute Senkung des Ressourcenverbrauchs ab, welche an Konsum-
minderung gekoppelt und damit weniger anfallig fiir Rebound-Effekte ist.
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2.4 Wie kann die Suffizienzstrategie politisch umgesetzt werden?

2.4.1 Vom freiwilligen Wandel zur politischen Praxis

Das Verstandnis von Suffizienz in dieser Arbeit betont, dass sowohl die Individuen als auch politische
Akteure sich fir Suffizienz stark machen missen, wenn sie gelingen soll Das politische Verstandnis von
Suffizienz ist noch relativ neu. So wurde in der Literatur oft argumentiert, dass sich Suffizienz allein
durch einen kulturellen Wandel durchsetzen kdnne (Linz 2004, S. 10). Warum es notwendig ist, Suffi-
zienz auch politisch umzusetzen, soll im Folgenden gezeigt werden. Ein Grund ist die mangelnde Anzahl
an Menschen, welche aus eigenem Antrieb bereit sind, einen suffizienten Lebensstil zu fihren, genannt
werden. Das Milieu der sogenannten Postmateriellen, welches sich durch ein stark ausgepragtes Um-
weltbewusstsein und die Bereitschaft ressourcenschonend zu leben auszeichnet, betrdgt maximal 20
% in der Gesellschaft (Kleinhiickelkotten, 2005, S. 155f.). Dieser Prozentsatz hat folglich nur eine kleine
Wirkung auf die Gesamtgesellschaft und somit nur einen geringen 6kologischen Effekt. Zudem tun sich
auch Menschen, die ein ausgepragtes Umweltbewusstsein haben, schwer suffizient zu handeln, wenn
die staatlichen Strukturen sie dabei nicht unterstiitzen (Heyen, Fischer, Barth 2013, S. 13). Diese Erfah-
rung und Erkenntnis haben zu einem Paradigmenwechsel im Suffizienzdiskurs geflihrt. Das Gelingen
von Suffizienz hdangt demnach an unterstiitzenden politischen Handlungen. Von Linz wird die Frage
aufgeworfen, wie viel Verantwortung suffizient zu leben dem Individuum Gberhaupt auferlegt werden
sollte. Demnach darf es nicht allein die Aufgabe des Einzelnen sein, durch eigene Einsicht und einem
daraus resultierenden suffizienten Verhalten den Aufbau einer zukunftsfahigen Gesellschaft zu errei-
chen. Dies sei eine , gefihrliche Verengung” (Linz 2012, S. 90). Es entstehe eine Art ,doppelte Uberfor-
derung” (ebd., S. 90) fiir den Einzelnen, da dieser sowohl in den Wahlmaglichkeiten als auch in den
Einwirkungsmoglichkeiten auf das Gesamtsystem extrem beschrankt sei.

2.4.2 Akteure von Suffizienzpolitik

Wenn Linz von einer Verengung auf das Individuum und dessen Uberforderung spricht, dann ist der
Paradigmenwechsel hin zu einer politischen Dimension der Suffizienz greifbar und kann als Appell an
die politische Ebene verstanden werden, die Menschen nicht alleine zu lassen, sondern ihnen durch
politische Mafinahmen zur Seite zu stehen, um dem Ziel der Suffizienz ndher zu kommen. Dieses Ein-
greifen politischer Akteure ist n6tig, da eine Suffizienzrevolution nur,,von unten“ bisher nicht realisiert
wurde und auch in Zukunft nicht realisierbar sein wird.

Das Individuum als Konsument_in und als Biirger_in und Suffizienzpolitik

Das Individuum spielt fir eine erfolgreiche Suffizienzpolitik dennoch eine erhebliche Rolle und sollte
durch die Betonung des politischen Akteurs nicht in den Hintergrund gedrangt werden. Im Suffizienz-
und Nachhaltigkeitsdiskurs wird das Individuum mal als Konsument_in und mal als Blirger_in auf einer
privaten und einer 6ffentlichen Sphare angesprochen:

- Private Sphare: das Individuum als Konsument_in (Haushalte)
- Offentliche Sphare: das Individuum als Biirger_in (Zivilgesellschaft)

In Bezug auf Suffizienzpolitik fokussieren Schmitt, Leuser und Brischke (Schmitt et al. 2015) im Projekt
Energiesuffizienz (Forschung fir nachhaltige Entwicklung des BMBF) auf die Rolle der Haushalte und
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damit die zweitgroRte Einheit auf Konsumentenebene. Auch Stengl erdrtert in seiner Dissertation den
moglichen gesellschaftlichen Wandel der Konsumgesellschaft und die damit verbundenen Hirden fir
politische Handlungsmoglichkeiten auf der Ebene der Konsument_innen (Stengl 2011). Die Konsu-
ment_innen stehen auf der einen Seite, die politischen Akteure auf der anderen. In der vorangegan-
genen Herleitung des Suffizienzbegriffes stellen auch Fischer, GrieRhammer und Heyen die Konsu-
ment_innen in den Fokus, indem sie eine verdanderte (nachhaltige) Konsum- und Lebensweise als Teil
von Suffizienz definieren, der durch politische MaRnahmen unterstitzt werden sollte (Fischer, Griel3-
hammer 2013), (Heyen et al. 2013).

Linz bezieht sich eher auf die Ebene der Bilrger_innen. Seiner Meinung nach, darf trotz der einge-
schrankten Moglichkeiten von Individuen das ,Pionier-Potential” Einzelner und deren Einsicht suffi-
zient zu handeln nicht unterschatzt werden, denn es seien genau jene Akteure, die auf ein ,Umsteuern
der Wirtschaft und ein Eingreifen des Staates” insistieren, was flir groRere Schritte hin zur Umsetzung
von Suffizienz unabdingbar sei (Linz 2012, S. 90). In seinem Suffizienzkatalog betont Linz ferner das
Sondergutachten , Klimaschutz als Weltbirgerbewegung” des Wissenschaftlichen Beirats der Bundes-
regierung Globale Umweltveranderung, bleibt jedoch bei seiner Pramisse, dass nur eine begrenzte An-
zahl von Menschen willens ist den Klimaschutz als Birger_in voranzutreiben (Linz 2015, S. 6). Der Beirat
selbst zieht eine positivere Bilanz der Zusammenarbeit zivilgesellschaftlicher und politischer Akteure,
welche auf dem Weg zu einer ,,gemeinsamen Verantwortungsarchitektur” seien (WBGU 2014, S. 75).
Auch Leggewie und Welzer stellen die 6ffentliche Sphare des Individuums heraus, indem sie die Biir-
ger_innen als ,Agenten des Wandels” (Leggewie, Welzer 2011) fiir eine nachhaltige Entwicklung be-
trachten.

Eine klare Praferenz fiir die Blirgerin und den Biirger als Adressat legt Grunwald dar und kritisiert den
bisher vorherrschenden Fokus auf Konsument_innen und den 6kologischen Konsum als Schliissel zu
einer nachhaltigen Entwicklung. Daflir nennt er mehrere Griinde:

- Ein nachhaltiger Konsumstil ist durch die Unibersichtlichkeit an Angeboten nicht alltagstauglich
und muss an den Routinen der Konsument_innen scheitern

- Ebenso scheitert er an der , kognitiven Dissonanz”: Einer Veranderungsbereitschaft beim Konsu-
mieren folgt oft nicht eine reale Verhaltensdanderung

- Eine tatsdchliche Umweltwirkung durch nachhaltigen Konsum ist nicht automatisch gegeben
(Strom sparen - undurchsichtiger Strommarkt)

- Durch Alarmismus und Katastrophismus werde ein moralischer Druck auf den Konsumenten aus-
gelibt, den Grunwald fir ein falsches Mittel auf dem Weg zu nachhaltigem Konsum halt (Grunwald
2012)

Der triftigste Grund fiir Grunwald liegt jedoch in einer Vermischung des Offentlichen und des Privaten.
Beim nachhaltigen Konsum wiirde ,[d]as private Handeln [...] unter die Norm einer Gemeinwohlver-
pflichtung namens Nachhaltigkeit gestellt“. Das Private und das Offentliche unterliege jedoch ,ganz
anderen Verpflichtungen zu Transparenz und Legitimation [...]. Wird der Konsum nun mit Zielen aus
dem Bereich des Offentlichen aufgeladen, so durchbricht dies eingeiibte gesellschaftliche Strukturen”
(Grunwald 2012, S. 83).

Das Individuum misse stattdessen in ihrer und seiner 6ffentlichen Rolle als Biirger_in angesprochen
und motiviert werden, in der sie und er Mitverantwortung fir die gesellschaftlichen Belange trage.
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Blrger_innen kénnen mehr Nachhaltigkeit einfordern und eine Vorreiterrolle {ibernehmen und sie
konnen sich durch Initiativen Gehor verschaffen und so Druck auf das politische System ausiben.
Selbst einschneidende und beschrdankende politische MaBnahmen hélt Grunwald fiir demokratisch
durchsetzbar, wenn sie gut argumentiert und vor allem politisch legitimiert sind, da wir als Blrger_in-
nen verstehen konnen, dass wir uns manchmal selbst Gberlisten miissen (Grunwald 2012, S. 98ff.). Fiir
eine erfolgreiche Suffizienzpolitik wiirde dies bedeuten, die Blirgerin und den Biirger in die Verantwor-
tung zu nehmen SuffizienzmalBnahmen zu akzeptieren, mitzugestalten und selber anzustoRen. An die-
ser Stelle kann festgestellt werden, dass eine Suffizienzpolitik, in der das Individuum als Konsument_in
zusammen mit den politischen Akteuren aktiv werden soll, sich von einer Suffizienzpolitik, welche das
Individuum als Biirger_in in der Pflicht sieht, unterscheidet. Der Unterschied manifestiert sich auf der
Ebene, auf der die Akteure miteinander interagieren. Es kann von einer ,Verschiebung der Perspektive
von der privaten Seite auf die 6ffentliche” des Individuums gesprochen werden (Grunwald 2012, S.
109). Daraus ergeben sich zwei idealtypische Akteursmuster fir Suffizienzpolitik:

1. Politische Akteure adressieren die Konsument_innen

Abbildung 1: Eigene Darstellung
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2. Politische Akteure adressieren die Blirger_innen

Legitimieren und gestalten mit

Offentliche Biirger_in politische Akteure Offe"ntllche
Sphare -fodern mehr -setzen Sphare
Nachhaltigket von SuffizienzmaRnahmen

politischenAkteurenein  um

-gestalten MaRnahmen - beteiligenund
selber mit unterstutzendie
-akzeptieren Burger_innen
MaRnahmen

Verbindliche Regelungen,
beziehen mit ein und unterstitzen

Abbildung 2: Eigene Darstellung

Diese zwei Entwirfe von Suffizienzpolitik sind idealtypisch, da sie die Rollen des Individuums in eine
private und eine 6ffentliche Rolle aufspalten. Dabei soll jedoch nicht der Eindruck entstehen, dass
nachhaltiger Konsum nicht erforderlich oder gar der falsche Weg wére. Im Gegenteil: Privater Konsum
macht einen GrofSteil der Umweltbelastung aus und es ist notwendig, den Ressourcenverbrauch im
privaten Konsum drastisch und absolut zu senken. Genau das muss auch Ziel und Ergebnis einer er-
folgreichen Suffizienzpolitik sein. Die Verantwortung fiir das Senken des Ressourcenverbrauchs sollte
jedoch nicht den Konsument_innen im Sinne eines politischen Konsums gegeben werden, weil sie die
Verursacher_innen der Umweltbelastung sind. Diese Verantwortung liegt bei staatlichen Akteuren und
den Birger_innen. Ferner agieren wir als Individuen selbstverstandlich immer sowohl als Konsu-
ment_in als auch als Blrger_in. Wenn wir uns demnach als Biirger_in fiir eine nachhaltige Entwicklung
einsetzen, sollte dies theoretisch auch mit einem 6kologischen Konsum einhergehen, denn ,[w]er im
offentlichen Bereich glaubwirdig fir die Umwelt und das Klima streiten will, muss sich im privaten
Handeln konsistent mit seinen eigenen Uberzeugungen verhalten” (Grunwald 2012, S. 110). Die Ver-
antwortung fir das Konsumverhalten liegt beim Individuum selber, genauso wie die Aufgabe, das ei-
gene Handeln in der privaten Rolle als Konsument_in und in der 6ffentlichen Rolle als Blirger_in zu
reflektieren und darin kongruent zu sein. Ein kongruentes nachhaltiges Handeln als Konsument_in und
als Birger_in ist jedoch voraussetzungsvoll und mit Hiirden verbunden (siehe 3.1.1). Zudem gibt es
auch Lobbys, die einer nachhaltigen Entwicklung entgegenwirken. Daher haben politische Akteure die
Aufgabe, klare Rahmenbedingungen fiir 6kologischen Konsum zu setzen und es gleichzeitig moglich zu
machen Biirger_innen zu informieren, zu integrieren und in eigenen Nachhaltigkeitsbestrebungen zu
unterstutzen.
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Daraus ergibt sich folgendes Schema:

Rahmenbedingungen fiir alle Akteure

ne

Verbindliche Regelungen,

Y

beziehen mitein und unterstitzen

~ Konsument_in" Biirger_in politische
. Akteure
-konsumieren -fordern mehr
weniger Nachhaltigkeit - setzen
: von Suffizienzmalk
; -konsumieren politischen nahmenum 7 :

Individuum kologisch Akteuren ein Offentliche
private und korrekt -fordernzul Sphére
affentliche
Sphare

Legitimieren und

Kongruenz herstellen gestalten mit

Abbildung 3: Eigene Darstellung

2.4.3 Definitionen und Ansatze von Suffizienzpolitik

Bereits vorliegende Definitionen von Suffizienzpolitik setzen bisher auf den Ebenen von Produktion
und Konsum an und agieren sowohl im Bereich der Konsument_innen als auch der Biirger_innen:

Suffizienzpolitik richtet sich nach Linz auf ,,Begrenzung in Produktion und Konsum durch fordernde und
verpflichtende MaRRnahmen der 6ffentlichen Hand” (Linz 2015, S. 1). Laut Heyen zielen SuffizienzmaR-
nahmen auf , 6kologisch tragfahige Konsummuster” ab und bedeuten ,fir einen erheblichen Teil der
Bevolkerung eine Nutzen-Anderung” (Heyen et al. 2013, S. 7f.).

Das Argument der Nutzen-Anderung geht davon aus, dass ein Nutzen meistens mehrere Aspekte hat.
Wer zum Beispiel Auto fahrt, hat nicht allein den Nutzen von A nach B zu gelangen, sondern auch die
Moglichkeit Gliter zu transportieren und im Trockenen zu sitzen. Dies ist bei der Bewaltigung der Stre-
cke mit einem Fahrrad nur eingeschrankt moglich. Wahlt man das Fahrrad als Verkehrsmittel, sind die
Nutzenaspekte andere: Neben dem Bewaltigen der Strecke, bewegt sich der Fahrer an der frischen
Luft und kommt in der Innenstadt eventuell auch schneller ans Ziel. Die Summe dieser beschriebenen
Nutzenaspekte von Tatigkeiten kénnen als Nutzenbiindel bezeichnet werden. Suffizienz verandert
Nutzenbiindel (Heyen et al. 2013, S. 10), indem zum Beispiel fir Wegstrecken MalRnahmen verfolgt
werden, die das Benutzen von Autos einschranken.

Betrachtet man die Verdnderung der Nutzenbiindel in Hinblick auf die Akteure, treffen wir die Wahl
des Verkehrsmittels wohl eher als Konsument_in, als als Birger_in. Es stellt sich demnach die Frage,
wie die politischen Akteure diese Verdanderung so durchfiihren und kommunizieren kénnen, dass sich
die Konsument_innen auch in ihrer Rolle als Bilirger_in angesprochen und ernstgenommen, vielleicht
sogar in die Pflicht genommen fiihlen.
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Als politische MaRnahmen im Bereich Suffizienz gelten: Deklarieren, Férdern, Verteuern, Regulieren
und Verbieten. Suffizienzpolitiken erschépfen sich demnach nicht allein in Ordnungspolitik, in finanzi-
ellen Belastungen, in Geboten und Verboten. Zu ihnen gehéren ebenso das Setzen von Anreizen und
die Forderung lebensfadhiger Alternativen (z. B. Linz 2012, Linz 2015, Schneidewind, Zahrnt 2013).

Schmitt, Leuser und Brischke fokussieren auf SuffizienzmaRnahmen auf der Ebene von Haushalten und
orientieren sich dabei an der Herangehensweise des britischen Umweltministeriums DEFRA (Depart-
ment for Environment, Food and Rural Affairs). Dieses schlagt vor, ,MalRnahmen, die auf Veranderun-
gen in Lebensstilen und Handlungen der Haushalte zielen, von verschiedenen Seiten her zu induzieren.
Diese lassen sich unter den Schlagworten Enable (Ermdglichen), Encourage (Ermutigen/Begrenzen),
Engage (Motivieren), Exemplify (an Beispielen veranschaulichen) zusammenfassen” (Schmitt et al.
2015, S. 43). Als Beispiele fir die verschiedenen MaRnahmentypen nennen die Autoren bei Enable
»Infrastruktur-MalRnahmen, wie die Schaffung von Fahrradwegen, aber auch die Unterstiitzung von
Pionieren und Blrgerinitiativen durch die Bereitstellung von Flachen und Raumen” (ebd. S. 43). Bei
Engage listen die Autor_innen MalRnahmen auf, die darauf abzielen, Biirger_innen durch Kampagnen
und Wettbewerbe ,zu beteiligen und zu motivieren” (ebd. S. 43). Unter Exemplify verstehen sie die
»Bewerbung von Vorbildern wie Klimaschutz-Haushalten ebenso wie ideelle Unterstiitzung fir Modell-
projekte von Pionieren und Blrgerinitiativen” (ebd. S. 43) und bei Encourage fithren die Autor_innen
an: ,progressive Stromtarife, restriktivere Parkraumbewirtschaftung und City-Maut” (ebd. S. 43). Bei
letzteren MalRinahmen wird jedoch mit Widerstand und einer daher erst spateren Umsetzung gerech-
net. Zu Erfolgschancen von MalBnahmen unterscheidet Billharz zwischen solchen die ,besonders hohe
Ressourceneinsparungen ermdglichen”, deren Ausbreitung hin zu einem nachhaltigem Konsum jedoch
»die herrschenden gesellschaftlichen Strukturen [...] im Wege stehen” (Big Points) und solchen, welche
»ein moglichst grolRes Potenzial zur Veranderung nicht-nachhaltiger Strukturen besitzen” und somit
»Wollen” und ,, Kénnen” vereinigen (Key Points) (Billharz, 2007, S. 105-108). Laut Billharz haben nur
letztere MaRnahmen eine Chance, aus einer Nische hinauszutreten und auf die Akzeptanz der Masse
zu treffen.

Im DEFRA Raster (Centre of Expertise on Influencing Behaviour, 0.J.) werden Individuen durch die ver-
schiedenen MalBnahmentypen als Konsument_in und als Blirger_in angesprochen.

2.4.4 Integrierte Ansatze der Suffizienzpolitik

Ein anderer Ansatz von Suffizienzpolitik ist ein starker systemisches Verstandnis von Suffizienz, welches
diese in das Gesamtsystem zu integrieren trachtet (Heyen et al. 2013, S.7-10). Nach diesem Ansatz
kann Suffizienzpolitik dann gelingen, wenn Akteure und Systeme sich in einem ko-evolutiondaren Wan-
del weiterentwickeln. Dies ist an die ko-evolutive Transformation in sozial-6kologischen Systemen
nach Vol angelehnt. Ko-evolutive Transformation ist das Ergebnis , eigendynamische(r], gekoppelte[r]
Veranderungen von sozialen, technischen und 6kologischen Systemelementen” (VoR, Bauknecht 2004,
S.70). Flr Heyen, Fischer und Barth (2013) mussen bei SuffizienzmaRnahmen ein ko-evolutiver Zusam-
menhang in der Entwicklung von Werten und Leitbildern, Verhalten und Lebensstilen, Technologien
und Produkten, materieller Infrastrukturen, sozialen und zeitlichen Strukturen, Markten, Forschung,
Bildung, Wissen, Politikinstrumenten und Institutionen beachtet werden. Suffizienzmafnahmen sind
demnach am erfolgversprechendsten, wenn sie in moglichst vielen der aufgezahlten Bereiche veran-
kert sind (Heyen et al. 2013, S. 7).
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Auch in der Publikation von Schneidewind und Zahrnt hat Suffizienzpolitik viele Ansatzpunkte, die eng
zusammenhangen. Die Autorin und der Autor stellen diese Zusammengehorigkeit mit dem Konzept:
»ERGO“ vor. ERGO steht fiir die Bereiche: Ermoglichen, Rahmensetzung, Gestalten und Orientierungs-
linien. SuffizienzmaRnahmen beziehen sich in diesem Konzept auf Politikfelder wie Mobilitat, Ernah-
rung und Wohnen. Gleichzeitig missen zur Erreichung von Suffizienz Rahmenbedingungen wie die
Verteilungspolitik angepasst werden. Im Bereich ,,Orientierungslinien” wird Bezug auf das Konzept der
vier E’s nach Wolfgang Sachs genommen.2 Das ERGO Konzept steht explizit fir eine Suffizienzpolitik,
welche die Bedingungen fiir ein ,gutes Leben” verbessern mochte (Schneidewind, Zahrnt 2013, S. 163).
Anders als bei der ko-evolutiven Transformation, welche die notwendigen Bedingungen zum Erreichen
von Suffizienz beschreibt, wird im ERGO Konzept das Ziel einer suffizienten Gesellschaft weiter norma-
tiv aufgeladen. Suffizienz steht darin nicht ausschlieBlich fiir eine nachhaltige Entwicklung, sondern fir
eine Verbesserung der Lebensqualitat. In dieser Arbeit wird die Verbesserung der Lebensqualitat nicht
explizit als politisches Ziel von Suffizienz behandelt. Implizit haben Suffizienzmallnahmen jedoch einen
Effekt auf die Lebensqualitdt von Biirger_innen, die bei der Umsetzung sowie der Akzeptanz der Mal3-
nahmen eine Rolle spielen kénnen.

2.4.5 Kommunale Ebene und Suffizienzpolitik

SuffizienzmalRnahmen kénnen grundsétzlich auf allen politischen Ebenen implementiert werden. Pro-
gressive Stromtarife sind ein Beispiel fir eine SuffizienzmaRnahme auf nationaler Ebene; der Handel
mit Emissionen ein Beispiel auf der EU-Ebene (Linz 2015). Die kommunale Ebene ist jedoch die Ebene,
welche dem Biirger und der Biirgerin am nachsten ist. Zudem ist sie die Verwaltungsebene, welche
unmittelbar wirksame planungsrechtliche Kompetenzen besitzt und fir den Bau und Unterhalt wichti-
ger Infrastrukturen zustandig ist (Grunwald, Kopfmdiller 2012, S. 128f.). Beispiele sind hier die Park-
raumbewirtschaftung oder der Bau von Radwegen. Auch kénnen 6ffentliche Dienstleistungen den Biir-
ger_innen Uber kommunale Unternehmen zuganglich gemacht werden, was eine grofRere Unabhan-
gigkeit vom Markt bedeuten kann (Schmitt et al. 2015, S. 12). In den jlingst veroffentlichten Sustainable
Development Goals (SDGs), wurde die Wichtigkeit von Kommunen fiir die Umsetzung von Nachhaltig-
keit ebenfalls herausgehoben (United Nations Development Program, 2015). In Bezug auf die erreich-
baren Ressourceneinsparungen muss jedoch betont werden, dass auch Politiken auf nationaler und
internationaler Ebene notig sein werden, um das 6kologisch erforderliche MaR zu erreichen.

Es konnten verschiedene Ansatze gezeigt werden, wie Suffizienzpolitik gestaltet werden kann, wie sie
erfolgreich umzusetzen ist und auf welche Akteure sie sich bezieht. Dabei konnte gezeigt werden, dass
Suffizienzpolitik sowohl eine Anzahl von einzelnen MalRnahmen umfassen als auch einen systemischen
Ansatz verfolgen kann.

2 Die vier , E“s nach W. Sachs sind 1.Entschleunigung, 2. Entflechtung, 3. Entkommerzialisierung und 4. Entriimpelung (Sachs
1993)
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3  Herausforderungen und Hiirden von Suffizienzpolitik

3.1.1 Das Individuum im System

In den vorausgehenden Kapiteln konnte gezeigt werden, dass die politische Umsetzung von Suffizienz
notwendig ist, um Umweltentlastungen auf ein 6kologisch tragbares MaR zu reduzieren. Auch konnte
gezeigt werden, dass politische Akteure legitimiert sind, SuffizienzmaBnahmen flr Birger_innen
durchzusetzen bzw. — besser noch — mit ihnen zusammen zu erarbeiten. In der Praxis stehen der Um-
setzung von SuffizienzmalRnahmen jedoch zahlreiche Herausforderungen und Hiirden im Weg. Hierbei
ist die Unterscheidung zwischen Konsument_in und Biirger_in zunachst wenig relevant; die psycholo-
gische Ebene des Individuums riickt in den Fokus. SuffizienzmalRnahmen haben das Potenzial, splirbar
in das gewohnte und gewahlte Leben einzugreifen und starken emotionalen Widerstand hervorzuru-
fen (Linz 2015, S. 49). Aus Sicht des Individuums kann ein suffizienter Lebensstil demnach Kosten un-
terschiedlicher Art verursachen. Die Verdanderung des Nutzenbiindels kann bisher gewohnte Freiheiten
einschranken, wenn zum Beispiel, auf Grund der Emissionen, Flugreisen auf ein Minimum reduziert
werden sollen. Wenig Fleisch zu essen kann wiederum auf Kosten eines gewohnten Genusses gehen;
der Verzicht auf ein eigenes Auto Statusverlust bedeuten. Diese Kosten werden von Individuen in der
Regel nicht akzeptiert. Auch wenn Umweltentlastungen dringend geboten sind, steht die individuelle
gegen die kollektive Rationalitat, wobei die Individualitat meistens siegt. Dies lasst sich durch den evo-
lutiondr bedingten jahrhundertelangen Verzicht auf Giter, durch Armut und Krisen erklaren, der einen
freiwilligen Verzicht in der Gesellschaft sehr unattraktiv macht (Stengl 2011, S. 180ff.). Heute hat sich
ein Lebensstil durchgesetzt, der zeigt, dass ,ldentitat, Status, Gllck, Sinn und soziale Integration an
den Konsum von Giitern und Optionen gekoppelt ist” (ebd. 2011, S. 183). Jackson geht sogar noch
einen Schritt weiter, indem er den Verzicht auf Konsum als sozialen Suizid bezeichnet (Jackson 2013,
S. 11). Fir unsere Gesellschaft gehort der Konsum demnach zur Anerkennungsstruktur (Stengl 2011,
S. 184). Es existieren parallel dazu auch gegenldufige Entwicklungen in der Gesellschaft, weg vom rei-
nen Giterwohlstand hin zu der Wahrnehmung, dass soziale Beziehungen und Zeit der wahre Gewinn
und Wohlstand sind (Linz 2012, S. 37). Hierbei gilt es jedoch zu beachten, dass lediglich im Milieu der
Postmateriellen eine Bereitschaft zu erkennen ist, einen ressourcenschonenderen Lebensstil zu prak-
tizieren (siehe oben).

Eine weitere Hirde von Suffizienzpolitik ist das Wachstumssystem, welches zu einer Steigerung des
Konsums in allen Bereichen anregt und diesen als 6konomisch alternativlos erscheinen lasst. Es gilt
beinahe als selbstverstandlich, einen konsumorientierten Lebensstil zu fihren. Durch immer neue Kon-
sumoptionen wird Sattigung nie erreicht, und die Konsumgesellschaft zum perpetuum mobile (Stengl
2011, S.185). Die genannten Barrieren lassen sich als ,Pfadabhangigkeiten” bezeichnen. Individuen
sind trage, denn Gewohnheiten und Traditionen haben eine groRe Wirkungsmacht, die sich durch die
individuelle, kulturelle und systemische Ebene ziehen (Brand, Werner 2008). Hinzu kommt das Prob-
lem der kognitiven Dissonanz (siehe oben), welches besagt, dass eine Absicht zur Verdanderung des
Verhaltens noch nicht zu einer tatsachlich realisierten Verhaltensanderung fliihren muss. Die dargeleg-
ten Probleme und Hiirden legen nahe, dass der Staat nur einen geringen Einfluss auf die Entscheidun-
gen und Verhaltensweisen einzelner Akteure hat, welche zur Losung von drangenden Problemen ein-
schneidend verdndert werden miussten (Schréder, Huck, de Haan 2011, S. 17). Gleichzeitig erweisen
sich die Umweltprobleme als persistent (SRU 2004, S.517 ff). Problematisch fiir die Durchsetzung von
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SuffizienzmaBnahmen ist ferner, dass die Schadigung der Umwelt durch den menschlichen Ressour-
cenverbrauch zwar nicht zu leugnen ist, die negativen Folgen jedoch, vor allem in unseren Breitengra-
den, erst in der Zukunft deutlich spirbar werden. Aus diesem Grund fallt es Individuen schwer, den
okologisch evidenten Handlungsdruck wahrzunehmen und zu akzeptieren. Politische Gestaltung von
Suffizienz erfordert die Entkopplung von der Wachstumsabhangigkeit, welche Suffizienzimmer wieder
ausbremst, sowie einen gesellschaftlichen Wandel hin zu einer materiell unabhangigeren Anerken-
nungsstruktur.

3.1.2 Herausforderungen und Hiirden in Bezug auf Mobilitatsverhalten

Die genannten Herausforderungen von SuffizienzmaBnahmen im Allgemeinen sollen nun noch um ei-
nige Aspekte fiir das Handlungsfeld der Mobilitat erganzt werden. Ein guter Zugang zu Mobilitat wurde
bereits als wichtigster sozialer Faktor fiir eine nachhaltige Mobilitdt genannt. Dabei gilt es jedoch zu
beriicksichtigen, dass ein real guter Zugang zu verschiedenen Mobilitatsformen von den Nutzer_innen
nicht immer als gut wahrgenommen wird. So fiihrt etwa ein verbessertes Angebot an 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln nicht automatisch zu dessen Nutzung, sondern muss entsprechend kommuniziert wer-
den. Hinzu kommt, dass das Mobilitatsverhalten, insbesondere die Verkehrsmittelwahl, in hohem MaR
habitualisiert und von Gewohnheiten gepréagt ist. Die Nutzung von Verkehrsmitteln ist ,,zweifelsohne
durch Gewohnheiten beeinflusst, die dadurch definiert sind, dass sie automatisiert ablaufen und nicht
durch bewusste Entscheidungsprozesse beeinflusst werden” (Hunecke 2013, S. 34). Hat sich demnach
die Gewohnheit des Autofahrens fiir den Weg zur Arbeit einmal ausgebildet, ist es schwierig, diese
wieder aufzuldsen.

Die beschriebenen Hiirden und notwendigen gesellschaftlichen Veranderungen missen bei den fol-
genden Ansatzen und konkreten MaRnahmen fir suffiziente urbane Mobilitat mitgedacht werden. Die
ausgewadhlten Praxisbeispiele (Kapitel 4.3) weisen aber auch darauf hin, dass unter gewissen Voraus-
setzungen und Rahmenbedingungen, die es zu erértern gilt, ein Uberwinden eingeilibter Muster még-
lich ist.
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4  Ansatze und Praxisbeispiele fiir nachhaltige Mobilitat
durch Suffizienz

4.1 Ansatze fir suffiziente Mobilitat im urbanen Raum und Maoglichkeiten
der politischen Einbettung

Bis heute gibt es weder ein stringentes Modellkonzept noch eine klar abgegrenzte Definition suffizien-
ter Mobilitat. In der Forschung existieren jedoch verschiedene Strategien, Ansatze und eine Bandbreite
an konkreten MalRnahmen im Mobilitdtsbereich, die als suffizient eingestuft werden kénnen. Ein mog-
licher Zusammenhang besteht in den Empfehlungen und den Strategien der Verkehrsforschung, den
Verkehr nachhaltig umzugestalten (Schmitt et al. 2015, S.3). So gibt es die Méglichkeit, den Verkehr
vom MIV hin zu emissionsarmeren Verkehrsmitteln wie den OPNV, das Fahrrad und das zu FuR Gehen
zu verlagern (Verkehrsverlagerung), oder bereits bei den Ursachen der Verkehrsentstehung anzuset-
zen und Wegstrecken zu verkilrzen (Verkehrsvermeidung). Weitere Strategien der Verkehrsforschung
verfolgen das Ziel, bestehende Kapazitdten im Verkehr besser auszulasten (Verkehrsoptimierung) oder
die Emissionen von Fahrzeugen zu verringern (Emissionsminderung) (BMU 2010, S. 12). Vor allem den
Strategien der Verkehrsverlagerung und der Verkehrsvermeidung lassen sich Suffizienzmalnahmen
zuordnen. Dies liegt darin begriindet, dass sie sowohl auf individuelles Verhalten, als auch auf politi-
sche MalRnahmen abzielen.

Das Institut fir Energie-und Umweltforschung Heidelberg (ifeu) hat im Zuge des Projektes , Energie-
suffizienz“ einen Uberblick Giber SuffizienzmaRnahmen und -Politiken in kommunalen Klimaschutzkon-
zepten und Masterplanen erstellt. Dabei konnten mit 121 MaRnahmen die meisten im Handlungsfeld
Mobilitat identifiziert werden. Die MalRnahmen lassen sich im Wesentlichen folgenden Bereichen zu-
ordnen: Motorisierten Individualverkehr verringern, klimafreundlicher gestalten, Car Sharing, Offent-
lichen Personenverkehr und Schienenverkehr (OPNV/SNV) stirken, Radverkehrsférderung, Starkung
des FuRverkehrs und Sonstiges (Schmitt et al. 2015, S. 19).

Die Strategien der Verkehrsverlagerung und der Verkehrsvermeidung werden an dieser Stelle hervor-
gehoben, um eine erste strukturierte Ubersicht von MaRBnahmen suffizienter Mobilitit zu geben.

Verkehrsverlagerung

Ansatze:

1. Foérderung des OPNV:

MaRnahmen: Den OPNV durch mehr Sicherheit, Komfort und Sauberkeit attraktiver machen
2. Hemmen des MIV:

MaRBnahmen: City-Maut, Tempolimit 30km/h in der Innenstadt, Parkraumverringerung

3. Forderung des Rad- und FulBverkehrs

MalBnahmen: Infrastruktur fir Rad- und FuRverkehr ausbauen, Bike-Sharing, ,Griine-Welle” fiir den
Radverkehr

Verkehrsvermeidung
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Ansatze:
4. Stadt der kurzen Wege

5. Autofreie Zonen

1. Foérderung des OPNV

Malnahmen zur Forderung des 6ffentlichen Personenverkehrs kdnnen dazu beitragen, dass mehr
Menschen ihre Wegstrecken mit Bussen und Bahnen bewadltigen, anstatt das Auto zu nutzen. Dafiir
muss gewdhrleistet sein, dass Fahrten mit dem OPNV sicher sind und geniigend Komfort bieten. Auch
die Planbarkeit der Wegstrecken ist entscheidend (Schneidewind, Zahrnt 2013, S. 92).

Politisch ist die Férderung des OPNV bereits gut verankert. Das CIVITAS-Programm der EU weist fast in
jedem stadtischen Demonstrationsprojekt zur nachhaltigen Verkehrsentwicklung Interventionen zur
Férderung des OPNV auf. Auch das 3. Verkehrsforschungsprogramm der Bundesregierung setzt sich
die Forderung des OPNV als Ziel (BMWi 2008, S. 52).

2. Hemmen des MIV

Eine City-Maut erhebt Gebihren fiir Personenkraftwagen, welche in der Innenstadt fahren. Die Ge-
blihren konnen auf unterschiedliche Art und Weise kassiert werden. Zum Beispiel (iber eine Vignette
oder elektronischen Einzug. Eine City-Maut kann die StraBen entlasten und Staus vermeiden. Auch
verringern sich Larm und Abgase. Als SuffizienzmaBBnahme sind jedoch vor allem die Verminderung des
MIVs und ein reduzierter Verbrauch von fossiler Energie wichtig. In Stadten, in denen bereits eine City-
Maut eingefiihrt wurde, konnte ein verringertes Verkehrsaufkommen zwischen 10 und 20 Prozent er-
reicht sowie Verkehrsfluss verbessert werden. Beides fiihrt zu CO,-Einsparungen (Linz 2015, S. 23).
Stadte, die eine City-Maut in ihren Klimaschutz- bzw. Energiekonzepten oder Masterplanen festge-
schrieben haben, sind u. a. Heidelberg und Marburg/Biedenkopf (Schmitt et al. 2015, S.63 f.). Die eu-
ropaische Kommission unterstitzt zur Erreichung eines nachhaltigen Verkehrs die Entwicklung eines
EU-Rahmens fiir eine Innenstadtmaut ,in Bezug auf Stralfenbenutzungsgebiihren und Zufahrtsbe-
schrankungen fir Innenstadte” (KOM 2011, S. 31). In Deutschland konnte sich die City-Maut noch nicht
durchsetzen. Laut einer Studie des UBA lohne sich die Einfihrung einer City-Maut nur bei spezifischen
»stadtebauliche[n] und verkehrliche[n] Voraussetzungen” (UBA 2010, S. 14), dazu gehort , die Existenz
einer monozentrischen Stadtstruktur mit starken ein- und auspendelnden Verkehrsstrémen“ (ebd.
2010, S. 14). Des Weiteren betonte das UBA, die Einbindung der City-Maut in andere MaRnahmen der
nachhaltigen Verkehrsentwicklung und die Schaffung von Akzeptanz in der Stadtbevolkerung (ebd.
2010, S. 14) als Voraussetzung.

Eine weitere Moglichkeit zur Einschréankung des MIV stellt ein Tempolimit von 30 km/h in der Innen-
stadt dar. Dadurch erhoht sich nicht nur die Sicherheit fiir die Verkehrsteilnehmer_innen, sondern
auch der Fluss des Verkehrs wird optimiert. Dies kann den Kraftstoff-Verbrauch messbar verringern.
Die beschriebene Wirkung eines Tempolimits von 30 km/h hingt jedoch davon ab, wie sie von den
Fahrer_innen eingehalten wird. Da die Senkung des Kraftstoffverbrauchs jedoch nicht hoch ist (Linz
2015, S.37), sollte ein Tempolimit als MaBnahme fiir suffizienten Verkehr in der Stadt immer mit an-
deren MalRknahmen kombiniert werden. Ein generelles Tempo 30 in Stadten konnte bisher weder in
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der EU noch in Deutschland politisch verankert werden. Im Jahr 2013 scheiterte die Europaische Biir-
ger_inneninitative ,,30kmh — macht die StraRen lebenswert” am Mangel von Unterschriften (30kmh —
macht die StralRen lebenswert, abgerufen 24.01.2015). Stadte, die ein Tempo 30 planen, sind Heidel-
berg, Zirich und Flensburg (Schmitt et al. 2015, S. 54; 63f.).

Parkraumverringerung

Steht flr Autos in Stadten weniger Parkraum zu Verfligung, sinkt die Attraktivitdt, das Auto als Ver-
kehrsmittel zu wahlen, was einen geringeren AusstolR von Emissionen zur Folge hat. Durch eine Park-
raumverringerung entsteht auBerdem mehr Platz flr Griinflichen oder Busspuren. So kann gleichzeitig
der MIV gehemmt und der OPNV geférdert werden (Linz 2015, S. 34). Des Weiteren kann durch eine
Parkraumverringerung ein Signal zur Neunutzung des StraBenraums als Ort der direkten Begegnung
von Biirger_innen ausgesendet werden (Schneidewind, Zahrnt 2013, S. 97).

Einige Stadte haben die Verringerung des Parkraums bereits als effektive MalRnahme fiir die nachhal-
tige Entwicklung des Verkehrs umgesetzt. In der Innenstadt von Madrid zum Beispiel steht nur noch
den Anwohnern Parkflache zur Verfligung. Fremdparker werden mit einem BuBgeld belegt (Randel-
hoff, 12.01.2015). In Deutschland und in der Schweiz ist eine Parkraumbegrenzung in Osnabrick, in
Heidelberg, Flensburg und Marburg/Biedenkopf geplant (Schmitt et al. 2015, S. 63f.; 72).

4.1.1 Radverkehr in der Stadt

Die oben beschriebenen MaRnahmen kdnnen, einzeln umgesetzt, positive Umwelteffekte erzeugen.
Im Folgenden soll anhand der Férderung des Radverkehrs gezeigt werden, wie die aufgezahlten Stra-
tegien, Ansatze und MalBnahmen fir eine suffiziente Mobilitdt im Gesamtsystem Stadt zusammenhan-
gen und welche Rahmenbedingungen und querliegenden Strategien ebenfalls zu einer suffizienten
Mobilitat beitragen kdnnen.

Das Fahrrad ist ein Verkehrsmittel, welches keine Emissionen verursacht. Es kann vor allem fir kurze
Strecken als Ersatz fiir einen PKW dienen und dabei ebenfalls Emissionen verhindern. Daher kann die
Forderung des Verkehrsmittels Fahrrad als suffizient eingeschatzt werden. Eine auf den Radverkehr
fokussierte Forderung will erreichen, dass die Verkehrsteilnehmer_innen das Fahrrad als Option wahr-
nehmen und bei der Verkehrsmittelwahl fiir kiirzere Strecken favorisieren. Dies kann in erster Linie
durch die Bereitstellung einer adaquaten Infrastruktur flir den Fahrradverkehr erreicht werden. Anfor-
derungen an eine gute Infrastruktur fir den Radverkehr sind ein (Rad-)StraRennetz ohne Liicken sowie
eine hohe Sicherheit auf der Strafle. Wichtig ist ebenfalls, dass Radfahrer_innen keine Umwege zu-
ricklegen missen, um ans Ziel zu kommen, da sonst andere Verkehrsmittel eher bevorzugt werden.
Neben einem dichten Streckennetz ist aullerdem ein Oberflachenbelag, der einen guten Komfort beim
Fahren bietet, forderlich. Des Weiteren sollte das Umfeld fiir den Radfahrer ansprechend gestaltet
sein, was zum Beispiel durch begriinte Wege erreicht werden kann (UBA 2013, S. 87). Sind diese Vo-
raussetzungen erfillt, konnen verschiedene Dienstleistungen die Verlagerung auf das Fahrrad weiter
begiinstigen. Zu diesen kann das Bereitstellen von Fahrradstationen an OPNV-Haltestellen gezahlt wer-
den, die auch den Ubergang vom Fahrrad auf den éffentlichem Verkehr erleichtern. Fiir Touristen oder
Einwohner_innen, die ihr eigenes Fahrrad nicht immer mit sich filhren méchten oder kénnen, ist ein
Bike-Sharing-Angebot ein weiterer Anreiz, Strecken mit dem Rad zuriickzulegen. Ist dies gewahrleistet,
kann im Dienstleistungsbereich der Radverkehr durch Fahrradstationen zuséatzlich geférdert werden.
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Zudem ist es moglich, den Radverkehr durch die Offentlichkeitsarbeit der Stidte attraktiver zu machen,
indem die Blirger_innen etwa lber Angebotsverbesserungen informiert werden (UBA 2013, S. 89 ff.).

Eine weitere Moglichkeit zur Férderung des Fahrradverkehrs ist die ,,griine Welle“ fiir Radfahrer. Dabei
handelt es sich um eine Ampelschaltung, die Radfahrern bei einer gewissen Geschwindigkeit Vorrang
vor dem MIV geben. Eine solche ,fahrradfreundliche Koordinierung der Lichtanlagen” (SenStadtUm
2011, S. 22)ist auch in der neuen Radstrategie des Landes Berlin an fiinf ausgesuchten Stellen der Stadt
vorgesehen. Eine ,griine Welle“ kann auch fur FuBganger gelten, die bei Stralenlibergdngen automa-
tisch griines Licht haben, wahrend die Autos sich anmelden missen (Schneidewind, Zahrnt 2013, S.
98). Die soeben beschriebenen MaRnahmen werden als traditionelle Radverkehrsférderung bezeich-
net, da sie als Hauptziel die Verlagerung des Verkehrs vom MIV auf das Fahrrad anstreben. Daher
wurde die Forderung des Radverkehrs in der oben stehenden Liste zunachst der Strategie der Ver-
kehrsverlagerung zugeordnet. Die Potenziale der Umweltentlastung dieser traditionellen Forderung
werden jedoch als relativ gering eingeschatzt. Zwar lasst sich der Fahrrad-Modal Split von 10 Prozent
auf 38 Prozent oder sogar 49 Prozent (optimistische Rechnung) steigern, allerdings liegt durch die Be-
schrankung auf kurze Wegstrecken das CO,-Einsparungspotenzial nur bei sechs bis elf Prozent (UBA
2013, S. 98). Dies lasst sich vor allem damit begriinden, dass Wegstrecken, welche mehr als 5 km be-
tragen, vorrangig immer noch mit dem PKW zuriickgelegt werden. Die Attraktivitdt des Autos kann bei
zu langen Entfernungen nicht ausreichend gebremst werden. So steigt nur ein begrenzter Anteil auf
das Fahrrad um, da die Strecke, besonders fiir dltere Menschen, als zu beschwerlich wahrgenommen
wird, oder schlicht die Bequemlichkeit siegt.

4.1.2 Stadt der kurzen Wege

Um hohere Einsparungsziele zu erreichen, sind MaRRnahmen der Verkehrsverlagerung auf das Fahrrad
demnach nicht ausreichend. Dafiir miissen die Wegstrecken, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt wer-
den, verkiirzt werden. Diese Verkiirzungen konnen durch eine ,,Stadt der kurzen Wege” realisiert wer-
den. Die Stadtstrukturen werden dabei so verdichtet, dass die Versorgungsinfrastruktur fir jeden be-
guem mit dem Fahrrad oder zu FuR erreichbar ist. Auch sollten Stadtteile so durchmischt sein, dass sie
fiir die Bewohner_innen sowohl Wohn- als auch Arbeitsraum sind. Bildungseinrichtungen und Freizeit-
angebote im nahen Umkreis komplettieren das Angebot (UBA 2011, S. 67). So sind die drei Basisvo-
raussetzungen ,Dichte, Nutzungsmischung und attraktive 6ffentlichen Raume” (UBA 2011, S. 65) fir
eine ,,Stadt der kurzen Wege“ erfiillt. Durch dieses Konzept kénnen mafligebliche Umweltentlastungen
erreicht werden.

Es wird hier deutlich, dass eine breite Palette an MaRnahmen, welche auf ,eine grundsitzliche Ande-
rung des Mobilitatsverhaltens” (UBA 2013, S. 104) abzielen erforderlich ist. Ein derartiges, mit der
Raumplanung verkniipftes Mobilitatskonzept kann nicht nur bei umweltaffinen Blirger_innen auf hohe
Akzeptanz hoffen, da Wege fiir jeden verkirzt und alltdgliche Erledigungen somit vereinfacht werden.

Ein Nachteil des auf Nahmobilitat ausgelegten Konzeptes ist der hohe finanzielle sowie infrastruktu-
relle Aufwand zur Verknipfung der Siedlungsstruktur. So wird der Ansatz auch nur in zwei Kommunen
der vom ifeu untersuchten Konzepte verfolgt (Kaiserslautern, Landkreis Miesbach) (Schmitt et al. 2015,
S. 28f.).
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Eine zeitlich schnelle und flachendeckende Umsetzung des Konzeptes ist demnach unwahrscheinlich.
Da starke Einsparungen von Emissionen jedoch zeitnah erreicht werden miussen, sind die bereits be-
schriebenen Mallnahmen der Verkehrsverlagerung eine notwendige Erganzung. Auch diese kénnen
hinreichend suffizient wirken, wie im Praxisbeispiel der Stadt Kopenhagen gezeigt wird (siehe 4.2.2).

4.1.3 Integrierte Verkehrspolitik

Das beschriebene Konzept der ,Stadt der kurzen Wege“ ist nur durch ein abgestimmtes Zusammen-
wirken verschiedener Planungs- und Gestaltungsebenen, insbesondere durch Integration in der Ver-
kehrsplanung moglich. Aus diesem Grund wird hier die integrierte Verkehrspolitik als Suffizienzstrate-
gie fiir die urbane Mobilitdt vorgestellt. Das Ziel einer integrierten Verkehrspolitik ist, das Gesamtsys-
tem Verkehr zu transformieren, um Mobilitat fir alle zu gewahrleisten, ohne Mensch oder Umwelt zu
schaden. Integrierte Verkehrspolitik beachtet dabei die komplexen Zusammenhéange von ,Wirtschafts-
, Finanz- und Steuer-, Verkehrs-, Raumordnungs-, Gesundheits-, Umwelt-, Sozial- und Tourismuspoli-
tik” (UBA 2014, S.13) und integriert unterschiedliche Planungsebenen (rdumliche Integration), andere
Politikfelder wie Wirtschaft, Arbeit und Bildung (sektorale Integration) und sorgt bei der modalen In-
tegration fur Multi- und Intermodalitdt im Personen- und Giterverkehr (ebd., S. 14).

Eine direkte Verbindung zwischen suffizienter Mobilitat und dem Leitbild integrierter Verkehrspolitik
wurde bisher in der Suffizienzforschung noch nicht vollzogen. In der Mobilitatsforschung gilt der Ansatz
jedoch als zentrales Element fiir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung (Schwedes 2011, S. 2 ff.), wes-
wegen er hier behandelt werden soll. Integrierte Verkehrspolitik kann als ein standiger Prozess gese-
hen werden, dessen MalRnahmen zur Umsetzung ,mit unterschiedlichen Zeithorizonten auf den ver-
schiedenen administrativen Ebenen (Bund, Lénder, Gemeinden, EU) stattfinden soll (UBA 2014, S. 13).
Die Realisierung von integrierter Verkehrspolitik ist allerdings sehr komplex und mit vielen Hirden ver-
bunden, die bisher zum Scheitern des Ansatzes geflihrt haben. Das UBA kommt trotzdem zu dem
Schluss, dass eine integrierte Verkehrspolitik fiir die nachhaltige Entwicklung des Verkehrs unverzicht-
bar ist. Auch der demographische Wandel und die steigenden Energiepreise sind Anreiz flr die Forcie-
rung einer integrierten Verkehrspolitik (ebd., S. 15). Deshalb empfiehlt die Studie des UBA der Bundes-
regierung mit Hilfe eines integrierten Ansatzes ,,eine Mobilitatsstrategie zu erarbeiten, die den Verkehr
bis 2050 auf einen umweltvertraglichen und auch wirtschaftlich und sozial nachhaltigen Pfad” bringt,
(ebd., S. 16). Der gewahlte Zeitraum 2050 steht fiir eine stark betonte Langfristigkeit der Strategie, die
Uber mehrere Legislaturperioden verfolgt werden misste. Dies ist nur durch eine hohe Akzeptanz in
der Bevolkerung und auf politischer Ebene realisierbar. Der Kern der Strategie sollte bis 2050 beibe-
halten werden, jedoch auch genug Raum fiir Anpassungen bieten und nach dem Prinzip einer ,lernen-
den Strategie” (ebd., S.17) angelegt sein. Das BMU sieht die Zustdndigkeit fiir die Entwicklung und
Umsetzung der Strategie auf Bundesebene. Um die Durchsetzungskraft des Leitbildes einer integrier-
ten Verkehrspolitik zu gewahrleisten, schlagt sie die Einrichtung einer ,Task Force integrierten Ver-
kehrspolitik” im Kanzleramt unter Einbindung aller Ministerien vor (ebd., S. 16). Trotz der Verantwort-
lichkeit des Bundes soll die Strategie gemeinsam mit den Landern erarbeitet werden, welche diese in
eigenen Landerstrategien umsetzen sollen (ebd., S. 20).

izt 25



ANSATZE UND PRAXISBEISPIELE FUR NACHHALTIGE MOBILITAT DURCH SUFFIZIENZ

4.1.4 Integriertes Mobilitatskonzept - Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin

Da der Fokus dieser Arbeit auf dem urbanen Personenverkehr liegt, soll nun der Stadtentwicklungsplan
Verkehr (StEP Verkehr) flr Berlin, als kommunales Beispiel einer geplanten integrierten Verkehrspoli-
tik, ndher betrachtet werden. Der StEP Verkehr wurde das erste Mal 2003 erstellt und wandte schon
damals ein ,neuartiges Konsultationsverfahren mit wissenschaftlichem Beirat und intensiver Biir-
ger_innenbeteiligung” (ebd., S. 65) an, ebenso wie einen Runden Tisch unter Einbeziehung ressort-
Ubergreifender Stakeholder. Dadurch soll gewahrleistet werden, dass wirtschaftliche, soziale und 6ko-
logische Ziele in Bezug auf die Verkehrsentwicklung in der richtigen Balance verfolgt werden und bei
allen Akteuren eine hohe Akzeptanz herrscht, die fir eine langfristige Strategieumsetzung unumgang-
lich ist. Der StEP Verkehr versteht sich als ,, Kursbuch der Berliner Verkehrspolitik” (SenStadtUm 2011,
S. 13), an dem sich eine Vielzahl sektoraler Plane (Nahverkehrsplan, Masterplan Parken, FulRgan-
gerstrategie usw.) ausrichten, das jedoch flexibel genug ist, um Strategien nach ,lessons learned” ent-
sprechend anzupassen. Neben dem stark partizipativen Ansatz ist vor allem die Rolle des im Plan inte-
grierten Leitbildes Verkehr zur Umsetzung des StEP Verkehr besonders wichtig, denn es dient als ,,Vo-
raussetzung flr gestaltendes politisches Handeln” (SenStadtUm 2011, S. 35). Das Leitbild soll von den
beteiligten Akteuren als Kommunikationshilfe genutzt werden.

Der aktuelle StEP Verkehr von 2011 arbeitet mit einem doppelten Planungshorizont von 2025 und
2040. Dadurch soll mehr Zielverbindlichkeit erreicht werden. Das Leitbild setzt 6konomische, soziale,
okologische und institutionelle Zieldimensionen fest, aus denen sich wiederum konkrete Handlungs-
ziele und MaRnahmen ergeben, die in Teilstrategien mit konkreten Lésungsansatzen festgeschrieben
sind. Als ein 6kologisches Ziel ist zum Beispiel die Forderung des Umweltverbundes zu nennen, der bis
2025 75 % in der Gesamtstadt ausmachen soll. Es werden demnach klar zu messende, quantitative
Umweltziele definiert. Auf Grund des stark integrativen Ansatzes unter Beteiligung verschiedener Sta-
keholder und einer komplexen ressortiibergreifenden Arbeitsweise, sowie auch begrenzter Mittel
kommt es immer wieder zu Zielkonflikten in der Umsetzung von MaRBnahmen. Dafiir hat der StEP Ver-
kehr Gewichtungs- und Entscheidungsregeln aufgestellt, die unter anderem die Ausgewogenheit der
sozialen, 6konomischen und 6kologischen Ziele beinhalten sowie die Effektstarke auf die verkehrliche
Entwicklung und die Relation der Umsetzung und der benétigten finanziellen Mittel gewichtet (Sen-
StadtUm 2011, S. 52).

Es gilt jedoch zu beachten, dass der integrierte Verkehrsansatz in der Literatur auch kritisch gesehen
wird. So mussen fir die Realisierung einer integrierten Verkehrspolitik die materiellen Bedingungen
gepruft werden. Laut Schwedes Betrachtung der historischen Entwicklung des Leitbildes reagiere die
Politik mit eben diesem immer wieder auf ,ausgepragte dkonomische Konkurrenzverhaltnisse"
(Schwedes 2014, S.167). Eine erfolgreiche Umsetzung integrierter Verkehrspolitik werde durch ,,Pro-
zesse der technischen, politischen und sozialen Desintegration” (ebd., S. 166f) verhindert und nur
durch eine Veranderung gesellschaftlicher Rahmenbedingungen realisierbar.

Ob ein von zentraler Stelle gesteuerter, integrierter Ansatz tatsachlich umzusetzen ware, kann hier
nicht abschliefend beurteilt werden. Eine integrierte Verkehrspolitik konnte sich jedoch positiv auf das
Handlungsfeld suffizienter Mobilitat auswirken, da die sektorale, integrale und modale Integration zu-
mindest auf der politischen Ebene eine ko-evolutive Entwicklung unterstiitzen kann, welche fir die
Umsetzung von Suffizienz wichtig ist (Heyen, Fischer, & Barth, 2013, S. 7). Ebenfalls werden durch die
Langfristigkeit der Strategie und ihr sich anpassendes, lernendes Element soziale und zeitliche Struk-
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turen in der Gesellschaft beachtet. Durch das Konsultationsverfahren im StEP Verkehr kdnnen unter-
schiedliche Werte der Birger_innen mit einflieBen und damit die Akzeptanz gesteigert werden. Trotz-
dem kann bei der Studie des BMU sowie dem StEP Verkehr nicht von einem vollstandig ko-evolutiven
Ansatz gesprochen werden. Weitere suffiziente Elemente finden sich im StEP Verkehr durch die starke
Forderung des Umweltverbundes, welche das Mobilitdtsverhalten der Biirger_innen verandern kann,
sowie die klaren quantitativen Zielsetzungen (siehe oben).

Die akzeptanzférdernde Birger_innenbeteiligung kann ebenfalls als suffizient eingestuft werden.
Durch Partizipation wird jedoch keineswegs nur mehr Akzeptanz angestrebt und erreicht werden. Biir-
ger_innen kénnen fir ihren Lebensraum und in Bezug auf Fahrrad- und FuRverkehr als Expert_innen
gelten, welche die Qualitat der Planungen erhdhen. Im Sinne einer suffizienten Mobilitat sollte Parti-
zipation durch eine rechtliche Verankerung und finanzielle Mittel unterstiitzt werden (Schneidewind,
Zahrnt 2013, S. 99). Ein integrierter Ansatz in der Verkehrspolitik muss sich letztendlich an seiner er-
folgreichen Umsetzung messen lassen. Biirger_innen miissen tatsichlich zu Anderungen in ihrem Mo-
bilitatsverhalten bereit sein und Umweltentlastungen missen erzielt werden.

4.2 Praxisbeispiele im Handlungsfeld suffizienter Mobilitat im urbanen Raum.

Im Folgenden werden drei Praxisbeispiele vorgestellt, bei denen Ansdtze und MalRnahmen bereits er-
folgreich umgesetzt wurden, die als suffizient eingeschatzt werden kénnen. Auf die Suffizienzpotenzi-
ale wird im Text explizit Bezug genommen; zudem wird darauf eingegangen, ob die Konzepte auf an-
dere Stadte und urbane Raume Ubertragbar sind.

4.2.1 Praxisbeispiel: Mobilitatskonzept des Stadtteils Vauban in Freiburg

Der Stadtteil Vauban in Freiburg im Breisgau gilt als zukunftsweisendes und vorbildliches Beispiel eines
nachhaltigen Wohnviertels. Das autoarme Verkehrskonzept, welches von der Bilirger_inneninitiative
Forum Vauban e. V mitentwickelt wurde, gilt als Kernelement des Modellstadtteils. Die Besonderheit
des Verkehrskonzeptes ist die enge Verknlipfung mit dem Stadtebau. Bauliche Richtlinien, welche das
Einplanen von Parkplatzen und bestimmten StraRenquerschnitten fir den Autoverkehr erfordern,
wurden in Vauban bewusst abgelehnt, so dass mehr Platz fiir autofreie StraBen geschaffen wurde.
Dafiir mussten die Bewohner_innen ihren Verzicht auf einen Autostellplatz dezidiert deklarieren. Der
Anteil an Haushalten in Vauban ohne Stellplatz liegt bei circa 33 %, der Anteil autofreier Haushalte bei
circa 34 % (Vauban Verkehr, Kapitel 6). Vor allem Kinder kénnen sich so im Viertel frei bewegen und
die Stralle als ,wichtigen Sozialisationsraum erleben” (ebd., Kapitel 5). So ist es nicht verwunderlich,
dass Mehrpersonenhaushalte mit Kindern zum am starksten vertretenen Haushaltstyp in Vauban ge-
horen. Die Funktion der StraBe wandelt sich hier von einer reinen Verkehrsfunktion hin zu einer Domi-
nanz der Aufenthaltsqualitdt. Die autoarme Infrastruktur fiihrt bei den Stadtteilbewohner_innen zu-
satzlich zu hohen finanziellen Einsparungen, da der Besitz eines eigenen PKW obsolet wird. Der MIV
Anteil liegt bei den Bewohner_innen ohne Stellplatz und Auto bei lediglich 2 % (Stadt Freiburg 25 %).
Zu Full oder mit dem Fahrrad legen sie 83 % der Strecken zurlick (Zu FuB 32 %, Fahrrad 51 %) (ebd.,
Kapitel 7). In Vauban haben die Bewohner_innen Zugang zu Car-Sharing-Autos und sind ebenfalls gut
an den OPNV von Freiburg angebunden, so dass selbst Familien mit Kindern ein problemloses Leben
ohne Auto ermoglicht wird. Zudem ist das Viertel so dicht bebaut, dass das Konzept der ,Stadt der
kurzen Wege“ greift und alle Nahversorgungsziele bequem ohne Auto erreicht werden kénnen. Durch
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Gewerbeeinheiten im Stadtteil ist eine Wohn- und Gewerbedurchmischung gegeben. Das Verkehrs-
konzept in Vauban wird standig weiterentwickelt und verbessert (ebd., Kapitel 8).

Der Arbeitskreis Verkehr des Forum Vauban e.V. steht so auch fiir eine stark ausgepragte Blirger_in-
nenbeteiligung. Das Praxisbeispiel wurde ausgewahlt, da in Vauban viele der als suffizient bewerteten
Strategien und MalRnahmen bereits umgesetzt wurden. Das Konzept der ,Stadt der kurzen Wege“
konnte fir ein abgegrenztes Viertel erfolgreich verankert werden. Dies beweist der hohe Anteil an
Fahrradfahrer_innen und FuRgédnger_innen, deren positive Umweltwirkung bereits aufgezeigt wurde.
Auch die Korrelation, dass ein stark verdichteter Raum den Besitz eines PKW obsolet machen kann,
wird durch das Beispiel bestatigt. Des Weiteren zeigt das Verkehrskonzept des Stadtteils Vauban, dass
Partizipation von Biirger_innen zu resilienten Losungen fiihren kann. Die Arbeit des Vereins Vauban
e.V. geht jedoch weit Uber die beschriebenen Konsultationsverfahren und die klassische Einbindung
von Biirger_innen in Planungsprozesse hinaus. Der Stadtteil Vauban ist nicht das Ergebnis von Stadt-
planung, sondern erwuchs aus einer Initiative der Zivilgesellschaft, die durch groBes Engagement
schon jahrelang an der Verbesserung des Konzeptes arbeitet. Neben ein paar hauptberuflich Ange-
stellten wurde ein groRer Anteil der Arbeit ehrenamtlich und aus Uberzeugung geleistet. Zwar wurde
die StoRrichtung fir ein stark 6kologisch gepragtes Stadtviertel von der Stadtverwaltung Freiburg
grundsatzlich beflirwortet und unterstitzt. Die Initiative stieR jedoch gerade bei der flexiblen Gestal-
tung von Wohnraum ohne Autostellplatz auf Widerstand und juristische Hiirden (ebd., Kapitel 5).

Die erfolgreiche Umsetzung einer als suffizient einzustufenden Mobilitat in Vauban kann zum gréRten
Teil auf die Leistungen von Individuen zurlickgefiihrt werden. Dies bestatigt und starkt den Change-
Agents-Ansatz von Kora Kristof. Dieser besagt, dass mit besonderen Fahigkeiten ausgestattete Indivi-
duen (Change Agents) bei komplexen Transformationsprozessen oft erfolgsentscheidend sind (Kristof
2010). Zweitens betont die Erfolgsgeschichte von Vauban die Rolle der Biirgerin und des Biirgers als
»Akteur des Wandels“ (siehe oben). Ein anderes Praxisbeispiel eines vergleichbaren Konzeptes, wel-
ches von Seiten der Politik angestoRen wurde, gibt es bisher noch nicht. Es stellt sich demnach die
Frage, wie Gbertragbar ein derartiges Verkehrskonzept auf andere Stadte und Stadtteile ist. Bei der
Betrachtung des Praxisbeispiels Vauban lasst sich ein Spannungsfeld identifizieren, welches hier ab-
schlieBend umrissen werden soll. Wahrend die positiven 6kologischen Folgen des neuartigen Mobili-
tats- und Wohnkonzeptes eindeutig messbar und als suffizient einzustufen sind, ist die soziale Gerech-
tigkeit im Stadtteil Vauban weniger stark im Fokus. Der Anteil an Sozialwohnungen ist gering. Eine
gesetzliche Bindung, die fiir einen festen Prozentsatz an Sozialwohnungen sorgen soll, lduft zudem
demnéchst aus, so dass sich die Situation weiter verscharft. Vauban kann als Wohnraum fiir ein gewis-
ses Milieu gelten, das nicht permeabel ist. Durch die steigende Popularitdt des Stadtteils erhéhen sich
sogar die Mieten in der ganzen Stadt, die als ,Green City Freiburg” betitelt wird. Die hohe Lebensqua-
litdt in einem nahezu autofreien Wohngebiet, welches familienfreundlich, leise und sicher ist, wird
scheinbar von einem gewissen Milieu fiir eben dieses vorangetrieben und in der Offentlichkeit teil-
weise als elitar wahrgenommen (Deutschlandradio Kultur, Landerreport 04.06.2013).

Der Anspruch suffizienter Mobilitdt im urbanen Raum muss jedoch lauten, diese fiir alle sozialen
Schichten und Einkommensniveaus zu schaffen. Die Notwendigkeit der Ubernahme politischer Verant-
wortung im Handlungsfeld suffizienter Mobilitdat im urbanen Raum wird so weiter verdeutlicht.
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4.2.2 Praxisbeispiel: Fahrradstadt Kopenhagen

Kopenhagen gilt als Vorreiter der Stadte, die den Gebrauch des Fahrrads forcieren. Schon 1995 stan-
den zum Beispiel 100 Leihfahrrdder in der Stadt zur Verfliigung. Mit ihrer Fahrradstrategie ,,Good, Bet-
ter, the Best - City of Copenhagen's Bicycle Strategy 2011 — 2025 (Traffic Department Copenhagen,
2011) verfolgen die Kopenhagener_innen das Ziel, bis 2025 klimaneutral zu sein. Sie streben auBerdem
an, dass 50 % der Berufspendler mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren und haben sich zum Ziel gesetzt,
bis 2015 die fahrradfreundlichste Stadt der Welt zu sein. Gelingt dies, kénnen 20.000 - 40.000 Tonnen
CO; pro Jahr eingespart werden (Traffic Department Copenhagen 2014).

Hauptziele der Initiative sind:

-Erhéhung des Radverkehrsanteils am Gesamtverkehr (Modal Split)
-Verkilirzung der Reisezeit

-Erh6hung des Sicherheitsempfindens

-Erhéhung des Komforts

Um diese Ziele zu erreichen, wurde von der Stadtverwaltung eine breite Palette an MaRnahmen um-
gesetzt. Unter anderem wurden Fahrradparkplatze geschaffen und 6ffentliche Luftpumpen zur Verfi-
gung gestellt. Die Anzahl der Leihfahrrader wurde weiter aufgestockt. AuBerdem liel3 die Stadt soge-
nannte Rad-Highways bauen, welche die Innenstadt mit den AuBenbezirken verbinden und so Fahrzei-
ten deutlich reduzieren. Jedes Taxi verfligt zudem liber einen Fahrradtrager fiir mindestens zwei Ra-
der. In der gesamten Stadt gibt es Fahrradwege in beide Richtungen, damit unterschiedlichen Fahrge-
schwindigkeiten Rechnung getragen werden kann. Dies fiihrt zu mehr Sicherheit und Wohlbefinden.
Die Fahrradwege sind in der gesamten Stadt durch Fahrradstreifen gekennzeichnet (Traffic Depart-
ment Copenhagen 2011).

Eine groRe infrastrukturelle Anderung erfolgte mit dem Bau der Cykelslangen (Fahrradschlange), die
buchstéblich als ein ,,Briickenschlag fiir den Radverkehr” (Randelhoff 15.07.2014) bezeichnet werden
kann. Die Fahrradschlange ist eine Briicke, die eine Direktverbindung (iber das innere Hafenbecken
von Kopenhagen gewahrleistet. Sie dient ausschliefllich dem Fahrradverkehr und ist aus beiden Rich-
tungen befahrbar. Durch die Cykelslangen wird der Fahrradverkehr in der Innenstadt stark beschleu-
nigt und sichert so den Vorrang vor dem MIV. Die Briicke verfiigt (iber eine integrierte Beleuchtung,
welche das Uberqueren auch in der Nacht sicher macht. Die Briicke wird durch das Licht und ihre Form
sogar als attraktives Exponat in der Stadtarchitektur wahrgenommen (ebd.).

Eine weitere Unterstiitzung des Radverkehrs ist die ,,griine Welle“. Auf mehreren Streckenabschnitten
ist es moglich, bei einer konstanten Geschwindigkeit von 20 km/h die Gesamtstrecke ohne Anhalten
zurlickzulegen. Ob die Ampel tatsachlich griin wird, zeigen LED-Lichter entlang des Radweges zusatz-
lich an (Randelhoff 05.08.2014). Wahrend sich in Berlin die ,,griine Welle” noch in der Planung befindet
(siehe oben), ist Kopenhagen die erste europaische Stadt, welche Vorrang fiir Radfahrer in dieser Form
erfolgreich umgesetzt hat. Neben infrastrukturellen und organisatorischen MaBnahmen verfolgt die
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Stadt Kopenhagen durch Imagekampagnen fiir den Radverkehr eine Verhaltensanderung ihrer Bir-
ger_innen. Das Fahrradfahren wird bewusst als positives Erlebnis und Teil des Lebens aller Kopenha-
gener kommuniziert. Die oben beschriebenen, klar festgelegten Ziele werden durch ein Monitoring der
wichtigsten Schlisselfaktoren (Modal Split, Sicherheit fiir Radfahrer, Prozentsatz der Radfahrer, die
sich wohlfiihlen) in finf Jahresschritten (2015, 2020, 2025) {iberwacht (Traffic Department Copenha-
gen, 2011). In Bezug auf Kooperation und Partizipation wurde von der Stadt Kopenhagen im Sinne
einer ,,Metropolis for people” (City Council Copenhagen, 2009) ein Biirger_innendialog gestartet, der
die Expertise der Kopenhagener fiir ihre Stadt nutzen will und ihre Visionen fiir die Stadt durch Archi-
tekt_innen, Designer_innen und Stadtplaner_innen in konkrete Plane umsetzen lasst. Die MaBnahmen
setzen in unterschiedlichen Bereichen an, welche sich auch gegenseitig beeinflussen kdnnen. So kann
vermutet werden, dass eine Imagekampagne fiir das Radfahren in Verbindung mit einem Biirger_in-
nendialog zur Stadtplanung, die Akzeptanz fiir MaRnahmen wie den Ausbau von Fahrradwegen erhoht.

Neben der breiten MaRnahmenumsetzung auf Seiten der Regierung wird das Fahrradfahren in Kopen-
hagen auch von Akteuren aus der Zivilgesellschaft unterstitzt. Der Urban Designer, Fotograf und Film-
produzent Mikael Colville-Anderson startete 2007 seinen Blog ,,Cycle chic” auf dem er Fotos von Rad-
fahrer_innen normaler Kleidung (anstatt Funktionskleidung) zeigte und so Radfahrer_innen mit der
Zeit zu Stilikonen machte. Neben ,,Cycle chic” folgte die Griindung der Firma Copenhagenize Design
Co., die sich der Férderung des Radverkehrs und der Unterstiitzung einer als nachhaltig, modern und
attraktiv geltenden Radkultur verschrieben hat. Die Wortneuschépfung ,Copenhagenize” stammt
ebenfalls von Colville-Andersen und steht fiir die vorgeschlagene Nachahmung der Kopenhagener Rad-
verkehrsforderung. Neben der Beratung anderer Stadte, wie das Kopenhagener Modell der Fahrrad-
stadt umzusetzen ist, betreibt die Design Firma mit Hilfe von Filmen, Vortragen und Publikationen so-
wie des Schreibens eines Blogs, Imagearbeit flr das Fahrrad. Anhand des Praxisbeispiels der Fahrrad-
stadt Kopenhagen lassen sich in Bezug auf das Handlungsfeld suffizienter Mobilitdt im urbanen Raum
zwei Schllsse ziehen: Erstens zeigt das Beispiel, dass auch mit der Strategie der Verkehrsverlagerung,
also einer traditionellen Forderung des Radverkehrs, hohe Umweltwirkungen moglich sind. Dies ist
jedoch nur zu erreichen, wenn eine Kommune bereit und in der Lage ist, in aufwandige Infrastruktur-
malnahmen zu investieren, wie es in Kopenhagen z. B. durch den Bau der Cykelslangen erfolgt ist. In
Deutschland wird die Férderung des Radverkehrs in Zeiten knapper Mittel oft als kostenglinstigere
Strategie im Gegensatz zu MaRBnahmen, die den MIV begiinstigen, eingeschatzt (SenStadtUm 2011,
S.2). Soll jedoch eine Umweltwirkung erzielt werden, die als suffizient angesehen werden kann, muss
die Forderung des Radverkehrs, wie in Kopenhagen, als priméres politisches Ziel verankert werden.

Dies schlielRt direkt an den zweiten Schluss an, der sich aus dem Ansatz der Fahrradstadt ziehen lasst:
Die Forderung des Radverkehrs politisch primar zu verankern, wirkt sich positiv auf das Mobilitatsver-
halten der Biirger_innen aus. Die Zielsetzung Kopenhagens, bis 2015 die fahrradfreundlichste Stadt
der Welt zu werden, wurde erreicht (siehe Copenhagenize Index) und scheint die Identifikation der
Kopenhagener_innen mit ihrer Stadt zu steigern. Kopenhagen hat es geschafft, dem Fahrrad nicht nur
das Image von Umweltfreundlichkeit und Gesundheit zu verleihen, sondern es auch auf einer emotio-
nalen Ebene mit den Labeln ,cool” und ,trendig” aufzuladen. Diese Labels werden durch Initiativen
der Zivilbevolkerung noch verstarkt. Zudem wird der Bevolkerung durch die partizipativen Verfahren
vermittelt, dass sie selbst am Erfolg beteiligt ist. Bei diesem Praxisbeispiel gilt es zu beachten, dass die
stadtspezifischen Charakteristika der Stadt Kopenhagen bedacht werden miissen, wenn die Ubertrag-
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barkeit des Mobilitdatskonzeptes auf andere Stadte geprift werden soll. Hierbei kann festgestellt wer-
den, dass sowohl die flache Topographie als auch der junge Altersdurchschnitt der Bewohner_innen
einen positiven Einfluss auf die Umsetzung der Strategie haben.

4.2.3 Praxisbeispiel: Eco Mobility Festival in Suwon (Siidkorea)

Die Grundidee des Eco Mobility Festivals ist es, einen abgegrenzten Raum der Stadt einen Monat fiir
Autos zu sperren. In dieser Zeit sollen die Einwohner ihre Wege zu FuB, mit dem Fahrrad, dem OPNV
und einer Anzahl an verschiedenen ,Ecomobiles” zurlicklegen. Die Privatwagen der Anwohner miissen
in diesem Zeitraum aulBerhalb des Gebietes geparkt werden, so dass alle Parkflachen frei werden. Den
Bewohner_innen und Besucher_innen wird durch das Festival fiir einen Monat die Moglichkeit gege-
ben, in ein ,,Zukunftsszenario” nachhaltiger Mobilitat im urbanen Raum einzutauchen Das Eco Mobility
Festival wird von einer Vielzahl von Veranstaltungen begleitet. Neben fachlichen Inputs, wie Konferen-
zen und Vorstellungen der ,Ecomobiles”, wird das Festival durch Feste und Kunstausstellungen kultu-
rell angereichert. Spielflachen fir Kinder und Mérkte auf den Strallen verleihen dem Projekt Festlich-
keit und machen erlebbar, wie der neugewonnene Platz fiir die Blirger_innen nutzbar gemacht werden
kann. Das Eco Mobility Festival versteht sich als modellhafter Ansatz, der in Kommunen weltweit um-
gesetzt werden konnte. Der einmonatige ,, Ausnahmezustand” soll den Bewohner_innen und Besu-
cher_innen zeigen, dass eine Mobilitdt jenseits der Fokussierung auf den eigenen PKW in der Stadt
moglich und von einer hohen Lebensqualitat gepragt ist. Nach Ablauf des Monats wird den Bewoh-
ner_innen und allen anderen Stakeholdern die Moglichkeit gegeben, sich lber die Erfahrungen der
autofreien Zeit auszutauschen und eventuell den Status dauerhaft fortzufiihren (Ecomobilty World
Festival). Das Konzept des Eco Mobility Festivals wurde zum ersten Mal erfolgreich in der siidkoreani-
schen Stadt Suwon vom 01. bis zum 30.09.2013 umgesetzt. Die Flache, auf dem das Festival stattfand,
betrug mehr als 680.000 m? und involvierte 4.343 Einwohner. Diese wurden im Voraus durch Umfra-
gen, Workshops, 6ffentliche Anhdérungen und Konsultationen in die Planung des Events einbezogen
(ICLEI 2014). Das Eco Mobility Festival in Suwon kann als sehr erfolgreich eingestuft werden. Ein GroR-
teil der Bewohner_innen nahm das Konzept positiv auf und unterstitzte es durch personliches Enga-
gement. So wurde fiir die Durchfiihrung des Festivals ein eigener Blirger_innenverein gegriindet. Auch
die anfangs skeptischen Gewerbetreibenden schlossen sich zu Vereinigungen zusammen und lieRen
sich darauf ein, ihre Waren An- und Auslieferungen mit den kostenlos bereitgestellten Ecomobiles zu
bewerkstelligen. Trotzdem gab es auch Widerstand gegen den autofreien Monat. Blrger_innen mit
ablehnender Haltung weigerten sich dennoch nicht, ihren Privatwagen auBerhalb des Festival Gelan-
des zu parken, da sie nicht als Spielverderber_innen gelten wollten. Fiir die Gewerbetreibenden wur-
den teilweise individuelle Losungen mit der Stadtverwaltung ausgehandelt, um sie fiir die Mitwirkung
am Festival zu gewinnen. Auch wurde in der Zeit vor dem Festival von Gewerbevereinigungen die Au-
tofreiheit mit den Birger_innen durch einzelne autofreie Samstage und Sonntage eingelibt (ebd.).

Die beschriebene Vorbereitung auf das Festival und dessen Durchfiihrung zeugen von einer Heran-
gehensweise der Stadt Suwon, welche durch Respekt, Uberzeugungskraft und Fingerspitzengefiihl so-
wie Verhandlungsgeschick und Kompromissbereitschaft gepragt ist. Ein anderer Grund fir den Erfolg
scheint die finanzielle Investition in das Eco Mobility Festival seitens der Stadtverwaltung zu sein. Die
Ausgaben von insgesamt neun Millionen Euro wurden zur Halfte in MaRnahmen fiir die erfolgreiche
Durchfiihrung des autofreien Monats investiert, die andere Halfte in permanente Infrastrukturverbes-
serungen wie die Anlage von Parks.
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In Berlin scheiterte die Durchflihrung des Eco Mobility Festivals fir Mai 2015. Im Helmholtz Kiez sollte
auf Initiative des Stadtrats flur Stadtentwicklung mit 20.000 Einwohner_innen der autofreie Monat
stattfinden. ICLEI schatzte Berlin anfangs als ,initiativreiche Stadt” (ICLEI 08.05.2014) als geeignet fir
das Festival ein. Das Konzept scheiterte jedoch an zahlreichen Hirden. So lehnten mehrere Verant-
wortliche aus dem Bezirk Pankow das Festival entschieden ab. Der autofreie Monat wurde, auch von
den betroffenen Anwohnern als zu weitreichend und einschneidend empfunden. Das Festival wurde
als Bedrohung anstatt als Chance wahrgenommen. Des Weiteren wurden technische Schwierigkeiten
und Probleme der Finanzierung als Griinde fiir das Scheitern benannt (Der Tagesspiegel 06.05.2014).
ICLEI entschloss sich daraufhin, das Festival an der Spree nicht weiter zu unterstiitzen, da in Berlin der
Enthusiasmus fehle (Berliner Abendblatt 11.07.2014).

Das Eco Mobility Festival wurde fir diese Arbeit als Praxisbeispiel ausgewahlt, da es Blirger_innen die
Chance bietet, durch den Testcharakter nachhaltige Mobilitat einzuliben. Auf diese Weise kénnen Ver-
haltensdanderungen im Verkehr durch eine positive Erfahrung bei groflen Bevolkerungsteilen erwirkt
werden. Als wenig suffizient ist allerdings der Fokus auf die kostenfrei bereitgestellte Elektromobilitat
zu bewerten, da sie von der Nutzung emissionsfreier Verkehrsmittel wie dem Fahrrad, abhalten
kdnnte.

Durch die zwei Beispiele Suwon und Berlin wird deutlich, dass ein intensiver und feinfiihliger Austausch
zwischen Biirger_innen und Stadtverwaltung notwendig ist, um Akzeptanz zu schaffen. Noch wichtiger
scheint allerdings ein starker politischer Wille zu sein, der in Berlin nicht gegeben war.
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5 Thesen suffizienter Mobilitatspolitik

Zu der Fragestellung dieser Arbeit:

1. Wie Mobilitdt im urbanen Raum suffizient gestaltet werden kann,

2. welche Ansétze suffizienter Mobilitat sich gegenwartig identifizieren lassen und wie
3. diese Ubertragbar fir andere Stadte gemacht werden kénnen,

konnten in der theoretischen Herleitung des Handlungsfeldes sowie den Suffizienzansatzen und den
Praxisbeispielen Erkenntnisse erarbeitet werden, die im folgenden Kapitel zu fiinf Thesen zusammen-
gefasst und jeweils erlautert werden:

1. These: Die Etablierung einer suffizienten Mobilitdt in der Stadt wird durch einen integrierten Ansatz
vorangetrieben.

Eine integrierte Verkehrspolitik ware vor allem einer suffiziente Entwicklung der Mobilitat zutraglich,
da sie durch die Integration der unterschiedlichen Planungsebenen die Umsetzung von politischen
Malnahmen beschleunigen wiirde. Eine etablierte und gute Kommunikation zwischen den verschie-
denen Ressorts konnte auRerdem das Schaffen von Erprobungsraumen erleichtern. Je groRer die Ver-
waltungseinheit desto mehr Schnittstellenmanagement und damit Ressourcen werden allerdings ge-
braucht, um einen integrierten Ansatz zu realisieren. Eine Umsetzung auf kommunaler Ebene scheint
jedoch eher realistisch als eine national agierende Task Force. Der Stadtentwicklungsplan Verkehr Ber-
lin, welcher ein nachhaltiges Leitbild des Berliner Verkehrs als Gestaltungsprinzip fiir politisches Han-
deln in allen betroffen Feldern verankern méchte, muss sich noch beweisen. Positiv ist vor allem, dass
ein integrierter Ansatz die Partizipation von Blirger_innen und eine ko-evolutive Entwicklung auf ver-
schiedenen politischen Ebenen férdert.

Um die Effekte eines integrierten Ansatzes auf die Umsetzung suffizienter Mobilitdtskonzepte besser
einschatzen zu koénnen, bedirfte es allerdings weiterer Forschung und zusatzlicher Beispiele aus der
Praxis.

2. These: Die Foérderung des Radverkehrs kann einen erheblichen Beitrag zu einer suffizienten Mobilitdt
im urbanen Raum leisten.

Je schneller sich positive Umwelteffekte erzielen lassen, desto eher kann Suffizienz im urbanen Ver-
kehr erreicht werden. Durch traditionelle MalRnahmen der Radverkehrsforderung wie die Schaffung
einer guten Infrastruktur konnen schnell Erfolge erzielt werden. Komplexere MaRnahmen, die durch
Verkehrsvermeidung zu einer noch starkeren Forderung des Verkehrsmittels Fahrrad beitragen, wie
die ,Stadt der kurzen Wege*“, bedirfen mehr Zeit durch aufwendige strukturelle Verdanderungen (siehe
Uberpriifung 3. These). In dem Praxisbeispiel Kopenhagen konnte jedoch gezeigt werden, dass auch
rein verkehrsverlagernde MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs fiir suffiziente Emissionsminde-
rungsziele wirkungsvoll sind. Daflir muss jedoch eine finanzielle, planerische und kommunikative Prio-
risierung erfolgen, die nicht fiir jede Stadt moglich ist. Als Konzept kann die traditionelle Forderung des
Radverkehrs —insbesondere wenn sie neben anderen Strategien verfolgt wird — zur Suffizienz im Hand-
lungsfeld Mobilitdat im urbanen Raum beitragen. Das Fahrrad als Verkehrsmittel hat zudem grofRes Po-
tenzial, sich als ein Symbol fiir suffiziente Mobilitdt im urbanen Raum zu etablieren. Wie kein anderes
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Verkehrsmittel Gberbriickt es die Differenzen zwischen 6kologischer, 6konomischer und sozialer Nach-
haltigkeit.

3. These: Eine ,Stadt der kurzen Wege“ und die Verdichtung der Infrastruktur férdern suffiziente Mobi-
litét, bedlirfen jedoch komplexer Umstrukturierungen.

Das Praxisbeispiel Vauban konnte zeigen, dass durch eine starke Verdichtung des Raumes eine Wohn-
und Arbeitsstruktur geschaffen werden kann, welche die Entstehung von Verkehr durch kurze Wege
stark einddmmen kann. Der Besitz eines PKW wird in einem derart organisierten Raum komplett ob-
solet. Da das Auto im urbanen Personenverkehr das Verkehrsmittel ist, welches am meisten Emissio-
nen freisetzt (Statistisches Bundesamt 2013), kdnnen durch autofreie Viertel und Stadtteile hohe Um-
weltwirkungen erzielt werden. Die verbleibenden Verkehrsbedirfnisse konnen in einer ,Stadt der kur-
zen Wege” bequem mit dem Fahrrad und zu Ful} erledigt werden. Diese Art von Verkehr ist komplett
emissionsfrei und damit suffizient. Eine ,Stadt der kurzen Wege“ bedeutet zudem einen Paradigmen-
wechsel in der stadtischen Mobilitat. Durch das Konzept wird Suffizienz in ihrer eigentlichen Wortbe-
deutung, ndmlich der des ,, Ausreichenden” entsprochen. Ein_e Bewohner_in eines autofreien Viertels
ist nicht gezwungen weite Strecken zuriickzulegen. Er_Sie bewegt sich weniger (durch verkiirzte Stre-
cken) und anders (zum Beispiel mit dem Fahrrad anstelle eines PKW). Den Birger_innen wird also
durch das Konzept die Moglichkeit gegeben, die als suffizient geltende Nutzenanderung in der Mobili-
tat zu vollziehen, durch die negative Umweltwirkungen verhindert werden. Die lange Umsetzungszeit
macht es jedoch notwendig, auch andere, leichter zu implementierende Suffizienzmallnahmen zu ver-
folgen.

4. These: Eine starke Identifikation mit dem Mobilitéitskonzept der Stadt sowie Erprobungsréume fiir
nachhaltige Mobilitdt kénnen zu Verhaltensénderungen der Biirger_innen fiihren und Suffizienz erleich-
tern.

Die Stadt Kopenhagen hat mit dem Ziel, die beste Fahrradstadt der Welt zu werden, ein Mobilitats-
konzept geschaffen, welches auf die Férderung eines einzelnen Verkehrsmittels fokussiert. Durch diese
Engfliihrung kann das Konzept sehr gut mit den Birger_innen Kopenhagens und nach auflen kommu-
niziert werden. Die partizipative Erarbeitung der Ziele und MalRnahmen, als gemeinsam getragene Vi-
sion fiihren zu einer starken Identifikation der Blirger_innen mit ihrer Stadt. Es hat sich hier als erfolg-
reich herausgestellt, die Kopenhagener_innen in ihrer Rolle als Biirger_innen zu adressieren und zur
Mitgestaltung eines Mobilitatskonzeptes aufzurufen und weitreichende MalRnahmen durchzusetzen.
Als Konsequenz daraus verstirkt sich die Bereitschaft, Fahrrad zu fahren. Zur Ubertragbarkeit des Mo-
bilitatskonzeptes von Kopenhagen muss festgestellt werden, dass nicht alle Stadte Fahrradstadt wer-
den kénnen, auch wenn — wie in These 2 argumentiert — die Férderung des Radverkehrs zu guten Suf-
fizienzeffekten fiihren kann. Stadte mit einer anspruchsvollen Topografie sollten beispielweise andere
SuffizienzmaBnahmen priorisieren, da vor allem altere Menschen mit dem Fahrrad keine bergigen
Strecken fahren kénnen. Wichtig scheinen vor allem eine klare Fokussierung und eine entsprechende
stadtische Authentizitat des Konzeptes zu sein.

Ein anderer Weg, die Akzeptanz fiir suffiziente Mobilitat im urbanen Raum zu erhéhen, ist der Einsatz
von Erprobungsrdaumen. Das Praxisbeispiel des Eco Mobility Festivals in Suwon konnte zeigen, dass
durch eine zeitlich und raumlich begrenzte Umsetzung von Malknahmen Menschen fiir nachhaltige
Mobilitatsldsungen im urbanen Raum zu begeistern sind. Das probeweise Eintauchen in ein ,Zukunfts-
szenario” mutet wie ein real getestetes Zukunftsbild an. Zukunftsbilder kdnnen als die Reprdsentation
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der Zukunft in der Gegenwart bezeichnet werden (Neuhaus 2009, S. 177) und sind dem Methodenka-
non der Zukunftsforschung zuzuordnen. Zukunftsbilder helfen tGber die rein individuellen Zukunftser-
wartungen und -beflirchtungen hinauszugehen, indem sie mogliche Entwicklungen und deren Schlis-
selfaktoren, welche aus der Vergangenheit und Gegenwart heraus identifizierbar sind, systematisie-
ren. Zukunftsbilder entstehen dadurch, dass sie von einer Gruppe von Menschen konstruiert werden.
Dies impliziert, dass sie weder faktisch noch real sein missen, sondern eben ein , Konstrukt”. Diese
Konstrukte kdnnen Zustidnde, Plane, Ziele und Handlungen beinhalten. Damit Zukunftsbilder nutzbar
gemacht werden kdnnen, sollten sie eine gewisse Komplexitat in der Abbildung der Zukunft aufweisen
und auf Langfristigkeit abzielen. Des Weiteren sollten sie in sich geschlossen, konsistent und intersub-
jektiv nachvollziehbar sein (Grunwald, 2009). Zukunftsbilder konnen entweder normativ oder deskrip-
tiv entwickelt werden. Normative Zukunftsbilder zeichnen ein Bild der Zukunft, wie sie sein soll, oder
eben nicht sein soll, wahrend ein deskriptives Zukunftsbild abbilden mochte, wie etwas sein wird. Je-
doch lassen sich auch deskriptive Zukunftsbilder normativ bewerten (Neuhaus 2009, S. 183). Beim Kon-
zept des Eco Mobility Festivals bleibt es nicht beim ,, Konstrukt”, denn es wird real umgesetzt. Hier wird
ein normativer Zustand erprobt und wie bei den Zukunftsbildern versucht, Barrieren innerhalb der
Bevolkerung fir einen Paradigmenwechsel in der stadtischen Mobilitdt zu Gberwinden. In sogenann-
ten ,Reallaboren” kénnen Erprobungsrdume auch zur Erforschung nachhaltiger Mobilitatslésungen
dienen: Ein Reallabor bezeichnet ,einen gesellschaftlichen Kontext, in dem Forscher_innen Interven-
tionen im Sinne von «Realexperimenten» durchfiihren, um lber soziale Dynamiken und Prozesse zu
lernen” (Schneidewind 2014, S. 2). Reallabore werden haufig im stadtischen Kontext angewendet, da
diese oft ,,der Entstehungs- und Kulminationsort fiir kulturelle Veranderungen, fiir veranderte Lebens-
stile und damit per se sozialer Experimentierraum® (Schneidewind 2014, S. 3) sind. Besonders auf der
Quartiersebene lassen sich , die Effekte von kulturellen Identitdaten und sozialen Diffusionsprozessen
beobachten” (Schneidewind 2014, S.4). Das Format des Reallabors kénnte aufschlussreiche Erkennt-
nisse Uber die Akzeptanz von suffizienten Mobilitdtskonzepten liefern. Ein Beispiel fiir ein Reallabor in
Bezug auf stadtische Mobilitat ist das ,Future City Lab_Stuttgart: Reallabor fiir nachhaltige Mobilitats-
kultur”, getragen von der Universitat Stuttgart und dem Land Baden-Wirttemberg. Der Testcharakter
der Reallabore betont die Moglichkeit eines Ko-Designs von Mobilitdtskonzepten und -malRnahmen.
Biirger_innen haben die Chance, Feedback zu geplanten MalRnahmen zu geben, welche fir sie im Aus-
probierraum simuliert werden. So kdnnen Mallnahmen Uiberarbeitet und naher an die Verwirklichung
herangefiihrt werden, da sie eher mit Akzeptanz rechnen kénnen. Die Blirger_innen bekommen so die
Moglichkeit, selbst (mit) zu gestalten und Verantwortung fiir die nachhaltige Gestaltung ihrer
Stadt/Kommune zu Gbernehmen.

5. These: Fiir die erfolgreiche Umsetzung von suffizienter Mobilitdt im urbanen Raum muss es den po-
litischen Akteuren gelingen, die Biirger_innen in den politischen Prozess zu integrieren und Pionier_in-
nen des Wandels zu unterstiitzen.

Alle drei Praxisbeispiele haben gezeigt, dass eine Integration der Biirger_innen in MobilitditsmaR-nah-
men zu Erfolg fihren. Allen drei Praxisbeispielen ist ebenfalls gemein, dass sie die Einwoh-ner_innen
in ihrer 6ffentlichen Rolle als Biirger_innen adressieren. In Kopenhagen konnten die Blirger_innen das
Verkehrskonzept selbst mitgestalten. Beim Eco Mobility Festival in Suwon wurde der autofreie Monat
ebenfalls mit den Biirger_innen geplant. Das Praxisbeispiel Vauban geht sogar auf eine Initiative von
Blirger_innen zurlick
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Fiir eine erfolgreich umgesetzte Suffizienzpolitik bedarf es eines wechselseitigen Impetus und einer
Kontrolle der Umsetzung von MalRnahmen, sowohl vonseiten der Zivilgesellschaft als auch der politi-
schen Akteure. Blrger_innen kénnen und sollen die Politik zu mehr Suffizienz férdernden Mallnahmen
bewegen und eine nachhaltige Mobilitat selber mitgestalten. Es muss gelingen, um mit Robert Jungks
Worten zu sprechen, Betroffene zu Beteiligten zu machen.

Politische Akteure haben auf der anderen Seite den Auftrag, eine nachhaltige Mobilitdatsentwicklung
zu priorisieren und Rahmenbedingungen zu schaffen, durch die eine suffiziente Mobilitat ermaoglicht
wird. Zudem sollten die politischen Akteure die Wahrung der sozialen Gerechtigkeit im Blick haben.
Wahrend zivilgesellschaftliche Initiativen ihre spezifischen Ziele vorantreiben (siehe Vauban) wollen,
muss die Politik suffiziente Mobilitdt im urbanen Raum fiir alle gewdahrleisten. So misste fiir einen
Stadtteil mit suffizienten Mobilitatsangeboten eine soziale Durchmischung weiterhin garantiert wer-
den.

In der folgenden Abbildung werden die diskutierten Erkenntnisse graphisch umgesetzt:

Integrierte Planung

Forderung Radverkehr

Suffiziente
Mobilitat
im urbanen
Raum

Stadt der kurzen Wege

Akteurskooperation

Abbildung 4: Eigene Darstellung
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6 Reslimee

In dieser Arbeit wurde der Frage nachgegangen, wie Mobilitat im urbanen Raum suffizient werden
kann. Die Suffizienzstrategie wurde als notwendige Ergdanzung zur Effizienz und Konsistenz identifiziert
um die starken Umweltbelastungen im Verkehrssektor deutlich zu senken. Als Untersuchungsgegen-
stand wurde das Handlungsfeld suffizienter Mobilitat im urbanen Raum abgesteckt. Das Handlungsfeld
umfasst den Personenverkehr (Individual- und Massenverkehr) im urbanen Raum. Ziel ist es, den Per-
sonenverkehr suffizient zu gestalten. Als suffizient wurden quantitative und qualitative Veranderungen
der Konsum- und Lebensweise definiert, die sowohl das Individuum als auch politische Akteure in der
Verantwortung sieht. Diese quantitativen und qualitativen Veranderungen missen ausreichend um-
weltentlastende Effekte nach sich ziehen. Um die beschriebenen Suffizienzeffekte zu erzielen, miissen
diese auch politisch umgesetzt werden und kénnen sich nicht nur durch einen kulturellen Wandel in
der Gesellschaft vollziehen. Dies liegt darin begriindet, dass nur ein kleiner Anteil der Bevolkerung aus
eigener Motivation zu einem suffizienten Mobilitdtsverhalten bereit ist. Das Individuum spielt bei der
politischen Umsetzung der Suffizienz jedoch eine wichtige Rolle. Die politischen Akteure sollten die
Menschen hingegen in ihrer Rolle als Blrger_in und nicht als Konsument_in ansprechen, da sich die
nachhaltige Entwicklung der Mobilitat im 6ffentlichen Raum vollzieht und der Konsum als privater
Raum geschiitzt bleiben soll. Als Blirger_innnen tragen wir hingegen Mitverantwortung fiir die Trans-
formation der Mobilitdt in unserer Umgebung und haben die Moglichkeit, auf kommunaler Ebene
Malnahmen mitzugestalten und die Macht durch Wahlen, Mitgestaltung und Eigeninitiative auf poli-
tische Entscheidungen einzuwirken und diese mitzutragen. Auch in der Rolle als Konsument_innen ha-
ben wir die Wahl, ob wir als Verkehrsmittel das Fahrrad wahlen oder uns ein Auto kaufen. Dieser Be-
reich sollte jedoch von politischen Akteuren nicht primar angesprochen werden. Ein 6kologisch kor-
rekter Konsum, sofern dieser flir den Einzelnen tGiberhaupt abschatzbar ist, muss sich aus der Reflexion
und Einsicht der Blirger_innen ergeben. Hemmende MaRnahmen fiir den MIV kdnnen sich die Biir-
ger_innen selbst auferlegen und haben es als Konsument_innen selbst in der Hand, das Fahrrad oder
offentliche Verkehrsmittel zu wahlen. Mitunter missen die Blirger_innen sich also Uberlisten bezie-
hungsweise von politischen Akteuren geschubst werden, um die Hirden von Suffizienz zu Giberwinden.
Zu diesen Hiirden kann der Unwille zdhlen, sich zu beschranken, da die Anerkennungsstruktur in unse-
rer Gesellschaft auf Wachstum ausgelegt ist. Es konnte aulRerdem festgestellt werden, dass Lebensstil-
veranderungen den Menschen durch stark ausgepragte Gewohnheitsmuster groe Miihe bereiten.
Besonders schwer fallt es demnach, MaRnahmen zum Umweltschutz zu akzeptieren, wenn negative
Umweltfolgen noch nicht spirbar sind.

In der vorliegenden Arbeit wurden aktuelle Ansatze suffizienter Mobilitat identifiziert und drei Praxis-
beispiele vorgestellt. Es wurde zudem die Frage aufgeworfen, wie sich ein stadtelibergreifendes Kon-
zept suffizienter Mobilitat entwickeln lasst.

Bereits bekannte SuffizienzmaRnahmen fiir den urbanen Personenverkehr konnten in die Strategien
der Verkehrsverlagerung und der Verkehrsvermeidung eingeteilt werden. Unter die Verkehrsverlage-
rung fiir eine suffiziente urbane Mobilitdt konnten Vorschlage zur Einschrankung des MIV und zur For-
derung des Umweltverbundes, besonders des Fahrradverkehrs dargestellt werden. Bei der Verkehrs-
vermeidung wurden komplexere SuffizienzmaBnahmen wie die ,Stadt der kurzen Wege“ und das
Schaffen autofreier Zonen in der Stadt ermittelt, welche einen stark systemischen Ansatz verfolgen. In
Bezug auf die Suffizienzwirkung der unterschiedlichen MalRnahmen wurde festgestellt, dass die ver-

izt 37



RESUMEE

kehrsverlagernden EinzelmaRnahmen zwar weniger zur Suffizienz beitragen als die systemischen An-
satze der Verkehrsvermeidung, dafiir aber schneller umzusetzen sind. Verkehrsverlagernde Akzente
sollten aus diesem Grund immer neben verkehrsvermeidenden Ansatzen verfolgt werden; dariiber
hinaus eigenen sie sich dazu, Biirger_innen auf einschneidendere MaRnahmen wie autofreie Zonen in
der Innenstadt vorbereiten. Eine andere Moglichkeit Blirger_innen fiir nachhaltige Mobilitatskonzepte
zu gewinnen, ist das Schaffen von ,Erprobungsraumen®, in welchen Mobilitdt ohne PKW geprobt wird
und angenehme Effekte, wie mehr Platz und Sicherheit auf der Stralle, erlebbar werden. Das in der
Arbeit vorgestellte Praxisbeispiel des Eco Mobility Festivals im siidkoreanischen Suwon konnte zeigen,
dass das Format der ,Erprobungsrdume” die Akzeptanz fiir eine nachhaltige Mobilitdt in der Stadt er-
hohen kann. Das Scheitern des gleichen Ansatzes in Berlin zeigt, dass das Schaffen von Akzeptanz nur
gelingen kann, wenn den Biirger_innen auf Augenhdhe begegnet wird und es den politischen Akteuren
gelingt, den Biirger_innen zu vermitteln, dass sie selbst Verantwortung fiir eine nachhaltige Mobilitat
und lebenswerte Stadt tragen.

Um eine suffiziente Mobilitdt im urbanen Raum zu erreichen, sollte dieses Ziel politische Prioritat er-
langen. Vor allem die Stadt Kopenhagen zeigt an Hand ihres fokussierten Strebens die beste Fahrrad-
stadt der Welt zu werden und bis 2025 eine klimaneutrale Stadt zu sein, dass zum Erreichen solch
hochgesteckter Ziele ein ausgepragter politischer Wille, hohe finanzielle Investitionen und eine starke
integrierte Planung mit allen betroffenen Stakeholder_innen erforderlich sind. Ist das Engagement
hoch genug, reichen sogar traditionelle MaBnahmen der Verkehrsverlagerung aus, um Suffizienz im
Verkehr zu erreichen. Allerdings konnte auch gezeigt werden, dass jede Stadt tber ein individuelles
Profil verfiigt, welches sich im Mobilitdtskonzept widerspiegeln muss. Die Stadt muss gemeinsam mit
ihren Einwohner_innen eine Vision entwickeln, da sich diese nur so ihrer Verantwortung als Biirger_in-
nen gewahr und gerecht werden kénnen. Mancherorts ist die Zivilgesellschaft bereits so engagiert,
sich nachhaltig fortzubewegen und zu leben, dass politische Akteure eher Schwierigkeiten haben, dem
hohen Innovationstempo zu folgen. Das Mobilitdtskonzept in Vauban konnte zeigen, welches hohe
Ausmal an suffizienter Mobilitdt im urbanen Raum schon moglich ist. Die starke Pragung des Konzep-
tes durch eine zivilgesellschaftliche Gruppe birgt jedoch die Gefahr der sozialen Ungleichheit. Politi-
sche Akteure tragen hier die Verantwortung, fiir eine soziale Integration zu sorgen, damit die 6kologi-
schen Ziele einer suffizienten Mobilitat nicht auf Kosten sozialer Beteiligung gehen. Die Anforderung,
sowohl 6kologischen, 6konomischen, als auch sozialen Nachhaltigkeitszielen gerecht zu werden, kann
sich in der Praxis als komplexe Herausforderung darstellen. In einer Veranstaltung zum Landesmobili-
tatskonzeptes des Landes Salzburg (Salzburg mobil 20253%) antwortete ein Verantwortlicher auf die
Frage nach der Begrenzung von Parkraum in der Innenstadt, dass er den Blirger_innen zunachst ein
gutes Angebot im OPNV bieten wolle, bevor er derartige beschneidende MalRnahmen durchsetzen
kann. Gleichzeitig steht in der Stadt Salzburg der Ausbau der Monchsberggarage* bevor, welche von
der Autolobby und den Parkhausbetreibern betrieben wird. Das Land Salzburg, welches dem Ausbau
sehr kritisch gegeniber steht, hat jedoch nicht genligend Stimmanteil, um die Entscheidung zu kippen.
Diese Situation soll hier als Beispiel fiir eine komplexe Planungsrealitat fir Mobilitdt im urbanen Raum
dienen, die zeigt, dass suffiziente Mobilitdt noch einen langen Weg vor sich hat. Demgegentiber steht
das gerade verabschiedete Klimaabkommen in Paris. Um das ehrgeizige 1,5 °C-Ziel zu erreichen muss
laut Andreas Loschel, Chef der Kommissionen, die die Bundesregierung zur Uberwachung ihrer Ener-
giewende eingesetzt hat, ,[d]as Tempo der Emissionsminderung [...] in den wenigen Jahren bis 2020
3 Noch nicht veroffentlicht.

4 Eine Autogarage in einem der Stadtberge in Salzburg
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mindestens verdreifacht werden” (F.A.Z 13.12.2015). Es bleibt zu hoffen, dass das Momentum aus Pa-
ris hilft, politische Hirden zu Gberwinden und einmal mehr an die dringende Handlungsnotwendigkeit
Zu erinnern.

Der vorliegende Text konnte zeigen, dass sich in politischen Konzepten und Planen Suffizienzansatze
finden, auch wenn sie dort nicht unbedingt explizit als suffizient bezeichnet werden.

Die Erkenntnisse reichen jedoch nicht aus, um daraus ein stadtlibergreifendes Konzept fir suffiziente
Mobilitat zu entwickeln. Es scheint, dass dafiir die Bedirfnisse, Eigenschaften und Motivationen der
stadtischen Akteure zu unterschiedlich sind. Es kann jedoch auf der Metaebene eine Kommunikation
Uber fordernde Strategien und MaRRnahmen zur Etablierung von suffizienter Mobilitdt unter Wissen-
schaftler_innen, Stadtplaner_innen und der interessierten Offentlichkeit stattfinden. Auf diese Weise
kann ein Diskurs entstehen, welcher suffiziente Mobilitat als Ziel in mehreren Stadten verankert. Die
Erkenntnis, dass suffiziente Mobilitat fir jede Stadt malRgenschneidert werden muss, kann sich wiede-
rum auch positiv auf die Identifikation der Bevélkerung mit der Stadt auswirken. Grobe Leitlinien zur
Orientierung konnten hier aufgezeigt werden.

Um besser beurteilen zu kdnnen, wie suffiziente Mobilitat im urbanen Raum erreicht werden kann,
braucht es noch mehr Stadte (Stadtteile) wie Kopenhagen, Suwon und Vauban, um deren Vorgehen
studieren zu kdnnen. Das Gelingen solcher Leuchtturmbeispiele sollte breit kommuniziert und von an-
deren Stadten intensiv rezipiert werden, um eigene Potenziale auszuloten.

Die explizite Verwendung des Begriffes der Suffizienz ist zu Gberdenken. Wie bereits anklang, ist Suffi-
zienz als Konzept nicht leicht zu greifen. Die genannten Praxisbeispiele kommunizieren nach auRen
Begriffe und Ziele wie: Lebensqualitat, Klimaneutralitdt oder beste Fahrradstadt der Welt zu werden,
erwahnen das Ziel einer suffizienten Mobilitdt jedoch nie. Die Frage ist, ob eine Unterscheidung zwi-
schen der politischen Zielsetzung und der AuRenkommunikation erfolgen sollte? Wirkt der Begriff der
Suffizienz in einer Visionsbeschreibung, welche mit den Birger_innen kommuniziert werden soll, eher
abstrakt, hat er in der Planung eventuell das Potenzial Mobilitatskonzepte starker in Richtung Suffizi-
enz zu lenken. So wurden in Kommunen, welche Suffizienz in ihren Planen offiziell benennen, wesent-
lich mehr SuffizienzmaBnahmen identifiziert als in Kommunen, welche nur indirekt MalRnahmen auf-
nahmen, die eine Suffizienzwirkung haben (Schmitt et al. 2015, S.25). Wichtig ist, dass der Begriff Suf-
fizienz nicht zusammen mit moralischen Appellen und Katastrophismus genutzt wird. Viel eher geht es
um eine Kommunikation, in der die gemeinsame Verantwortung und Gestaltungsmacht der Biirger_in-
nen und der politischen Akteure in den Vordergrund tritt.
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