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Vorwort

Liebe Leserin, lieber Leser,

wie bewahren wir unsere Lebensgrundlagen, wie stoppen wir den weltweiten Klimawandel und Artenschwund, damit auch unsere Enkel und
Urenkel noch eine lebenswerte Umwelt vorfinden? Dafiir brauchen wir eine dezentrale Energiewende, das Ende des FlachenfraBes, spiirbar
weniger Materialverbrauch. Mehr Effizienz und technische Losungen allein werden jedoch nicht reichen, um wirklich weniger zu konsumieren
und die Wachstumsspirale zu durchbrechen. Hier kommt als zentraler Baustein nachhaltiger Entwicklung die Suffizienz ins Spiel. Suffizienz,
abgeleitet vom lateinischen »sufficere« - ausreichen, gentligen. Entscheidend dafiir sind ein verénderter politischer Rahmen sowie Impulse und
Anreize fiir ein »ressourcenleichtes« Leben — der BUND engagiert sich daher fiir eine Suffizienzpolitik.

Vor Ort wird Suffizienzpolitik am ehesten Realitdt. Denn nicht nur ist der Beitrag der Stédte von groBer Relevanz fiir bundesweite umweltpoli-
tische Ziele - drei Viertel der deutschen Bevdlkerung leben in der Stadt, 80 Prozent unserer CO,-Emissionen werden hier erzeugt. Auch sind
Veranderungen fiir die Menschen hier direkt erlebbar. Und: Zukunftsweisende Modelle lassen sich am ehesten in den Stddten auf den Weg
bringen - nicht umsonst gelten sie als »Reallabore der Zukunft«. Zugleich sind wir in vielen Bereichen von einer nachhaltigen Entwicklung
weit entfernt. Eindrucksvoll zeigt sich am Beispiel des anhaltenden taglichen Flachenverbrauchs - vor Ort -, wo nach wie vor Fallstricke liegen
und insbesondere auch Bund und Lander gefordert sind, politische Rahmenbedingungen zu setzen.

Um diese Bedingungen naher zu beleuchten, hat der BUND das Wuppertal Institut fiir Klima, Umwelt, Energie mit der vorliegenden Kurzstudie
beauftragt. Welche Potenziale hat Suffizienzpolitik vor Ort fiir ein zukunftsfahiges Wohnen, fiir nachhaltige Mobilitdt und &ffentliche
Beschaffung? Wo liegen Restriktionen und ist die Landes- und Bundespolitik gefragt? Die Studie gibt inspirierende Einblicke, sie wirft Schlag-

lichter und formuliert neue Losungswege.

Wir danken dem Autor Dr. Michael Kopatz fiir seinen wichtigen Beitrag zur Debatte und wiinschen eine anregende Lektiire.

Prof. Dr. Hubert Weiger Christine Wenz|



Zusammenfassung

Es ist eine Alltagserfahrung, dass auch umsichtigen Biirgerinnen
und Biirgern der verantwortungsvolle Umgang mit Ressourcen
schwerfallt. SchlieBlich wird allenthalben vom »GroBer, Weiter,
Schneller, Schwerer und Starker« geschwarmt. Doch nicht nur Indi-
viduen, sondern auch Unternehmen und selbst Stddte und Gemein-
den - die vieles bereits tun - stoBen an Grenzen, wenn es gilt, eine
Vorbildfunktion in Sachen Nachhaltigkeit einzunehmen. Zu grof3
scheint das Risiko, die Nachbargemeinde werde die vermeintliche
»Schwache« fiir den eigenen Vorteil nutzen. Verschiedene Faktoren
heizen den interkommunalen Wettbewerb an und behindern
zukunftsfahige Entwicklungsstrategien. Die Kommunen konkurrie-
ren um Nachfrage, Einwohnerzahlen und Gewerbeansiedlungen.
Zugleich stehen sie unter einem enormen Wachstumsdruck. Die
Kurzstudie »Kommunale Suffizienzpolitik« sucht nach Strategien,
um solchen und anderen nicht-nachhaltigen Entwicklungen entge-
genzusteuern. Sie betrachtet auch, inwiefern dafiir gednderte Rah-
menbedingungen von Landern, Bund oder gar EU angebracht sind.

Wohnen

Private Haushalte sind flir gut ein Viertel des gesamten Endener-
gieverbrauchs in Deutschland verantwortlich. Rund 85 Prozent
davon werden fiir Heizung und Warmwasserbereitung eingesetzt.
Das Gelingen der Energiewende hiangt daher maBgeblich davon ab,
ob wir es schaffen, den Aufwand fiir Heizenergie zu verringern,
auch in Gebduden, die nicht dem Wohnen dienen.

Erforderlich ist dafiir auf jeden Fall, dass im Neubau hochste Effi-
zienzstandards umgesetzt werden und Bestandsgebdude effizient
umgeriistet werden. Die breite Mehrheit der Bauherren und Eigen-
tlimer hélt sich nur an die gesetzlichen Vorgaben. Ein edles Bade-
zimmer scheint den meisten wichtiger als eine effiziente solarge-
stiitzte Heizungsanlage. Da ist es gut, dass die Europdische Union
die Standards immer weiter angehoben hat. Ab 2021 wird das
Nullenergiehaus im Neubau zur Selbstverstandlichkeit.

Eine weitere Klimaschutzstrategie im Gestaltungsfeld »Wohnen«
wird von den zustdndigen Akteuren jedoch fast vollstdndig igno-
riert: die Begrenzung des Neubaus wie auch die suffizientere Nut-
zung der Wohnflachen im Bestand. Allein wird sich eine Stadt oder
Gemeinde nicht dazu durchringen. Dazu brauchte es ein Siedlungs-
limit oder Flachenmoratorium. Die absolute Begrenzung des Fla-
chenverbrauchs - ob mit einem eigenen Moratoriumsgesetz oder
einem Paragraphen im Baurecht, ob mit oder ohne einen Zertifika-

tehandel - ist grundsatzlich geeignet, den Wettbewerb zwischen
Kommunen in zukunftsfahige Bahnen zu lenken.

Mobilitit

Die extreme Verschwendung von Ol ist selbstverstindlicher Teil
unserer Mobilitdtskultur. Es ist erstaunlich, mit welcher Dynamik
Deutschland das amerikanische Vorbild nachahmt. Die Neuzulas-
sungen von Kleinwagen verringerten sich zwischen 2009 und 2014
um fast 20 Prozent, wahrend die Zahl der SUVs und Geldndewagen
um 122 Prozent zunahm. Die Kommunen haben im Prinzip keine
Mdglichkeit, sich diesem Trend entgegenzustemmen. Hier sind
Bund und EU gefragt. Gleichwohl gibt es fiir Stadte und Gemeinde
zahlreiche Konzepte, um eine Verkehrswende einzuleiten.

Eine kommunale Politik fiir Verkehrssuffizienz sorgt fiir kurze Wege
zu Einkaufsmdglichkeiten fiir den alltdglichen Bedarf, sorgt fiir
eine exzellente Anbindung zum kostengiinstigen Nahverkehr, ver-
ldngerte Wege zum Auto, schrittweise reduzierte Stellplatze und
den Einsatz von besonders sparsamen Personenwagen. Tempo 30
sollte die Regelgeschwindigkeiten in Stadten und Gemeinden sein.
Das halbiert den empfundenen Verkehrslarm, verringert Unfalle
und fordert den Radverkehr. MaB aller Dinge ist freilich eine
Begrenzung der StraBenverkehrsflichen auf das gegenwiartige
Niveau. Bei entsprechenden Rahmenbedingungen kann es gelin-
gen, dass die Biirgerinnen und Biirger durch moderat suffizientes
Verhalten den Primdrenergieverbrauch und die entsprechenden
Treibhausgasemissionen mehr als halbieren.

Wenn der Staat einkauft

Jahrlich werden in der Bundesrepublik Deutschland offentliche
Auftrage im Wert von mindestens 300 Milliarden Euro vergeben.
Daran haben die deutschen Kommunen im Vergleich zu Bund und
Landern den groBten Anteil. Arbeitsbekleidung, Computer, Biiroge-
rate, elektronische Bauteile und vielfaltiges Zubehor werden heute
tiberwiegend in Entwicklungslandern hergestellt. Daraus resultiert,
tiber die gesamte Prozesskette betrachtet, ein hoher Energie- und
Materialverbrauch.

Die Kommunen kdnnen ihre Beschaffung deutlich konsequenter als
bislang an sozial-dkologischen Kriterien ausrichten, um Suffizienz,
Effizienz und erneuerbare Energien und Materialen zu fordern, wie
auch eine sozial nachhaltige Herstellung. Grundsatzlich halten sich
die Behdrden und die fiir die Beschaffung zustandigen Mitarbeiter
an die rechtlichen Vorgaben. Da hier nicht explizit 6ko-faire Stan-



dards vorgeben werden, obliegt es den Einzelpersonen, also den
Sachbearbeitern, Abteilungsleiterinnen, Biirgermeisterinnen u.a.,
sich dariiber hinaus zu engagieren. Rechtlich betrachtet haben die
Kommunen inzwischen ausreichend Mdglichkeiten an der Hand,
Oko-faire Kriterien bei der Vergabe zu beriicksichtigen. Die Poten-
ziale lieBen sich systematisch heben, wenn die Lander - oder gar
der Bund - weitergehende, verbindliche Vorgaben machen.

Fazit

Appelle, Kampagnen und Bildungsinitiativen geniigen nicht, um die
Realisierung von Suffizienzkonzepten ins Werk zu setzen. Seit
Jahrzehnten wird lebhaft lber die Art und Intensitat der politi-
schen Regulierung gestritten. Inzwischen ist die Liberalisierungs-
euphorie verflogen. Allerorts fordern Politiker und Aktivisten mehr
staatliche Regulierung. Und tatsdchlich fiihrt nichts an einer ver-
pflichtenden Nachhaltigkeit und damit auch an einer verbindlich
gemachten Suffizienz vorbei.



Einfilhrung: Suffizienzbremsen fiir Kommunen

Es ist eine Alltagserfahrung, dass auch umsichtigen Biirgerinnen
und Biirgern der verantwortungsvolle Umgang mit Ressourcen
schwer fallt. SchlieBlich wird allenthalben vom »GroBer, Weiter,
Schneller, Schwerer und Stéarker« geschwarmt. Doch nicht nur Indi-
viduen, sondern auch Unternehmen und selbst Stddte und Gemein-
den - die vieles bereits tun - stoBen an Grenzen, wenn es gilt, eine
Vorbildfunktion in Sachen Nachhaltigkeit einzunehmen. Zu grof
scheint das Risiko, die Nachbargemeinde werde die vermeintliche
»Schwache« flir den eigenen Vorteil nutzen. Verschiedene Faktoren
heizen den interkommunalen Wettbewerb an und behindern
zukunftsfahige Entwicklungsstrategien.

Konkurrenz um Nachfrage: Die Gemeinden tun sich schwer
damit, den motorisierten Individualverkehr (besonders zum Ein-
kauf) aus dem Umland in die Stadt zu begrenzen. Die Befiirchtung
ist groB, dass die Konsumenten dann in der Nachbarstadt einkau-
fen und die Nachfrage abwandert. Das wiare schlecht fiir den
Einzelhandel, schlecht fiir die Wirtschaftslage, schlecht fiir den
Arbeitsmarkt.

Werben um Einwohner: Mit der gleichen Begriindung werden
weitere Griinfldchen fiir Gewerbe und Einfamilienhduser erschlos-
sen. Durch interessante Neubauprojekte im Wohnungs- und Hau-
sermarkt versuchen Kommunen zum Beispiel junge Familien in ihre
Stadt zu locken. Jeder zusatzliche Steuerzahler erhoht die Einnah-
men der Stadt. Deswegen fallt es den Stddten schwer, ihre Neu-
bautatigkeit zu beschranken: Sie fiirchten, dass dann die Nachbar-
stadt einen Vorteil daraus zieht. Ebenso lassen sich anspruchsvolle
Energie- und Umweltstandards fiir Neubauten - wie Passivhauser,
Dachbegriinung oder Solarenergie — in Regionen mit schwacher
Nachfrage nur schwer durchsetzen.

Werben um Gewerbe: Die Gewerbesteuer zdhlt zu den wichtigs-
ten Einnahmequellen der Kommunen. Sie leiden doppelt, wenn ein
Betrieb Pleite geht oder Teile der Produktion zuriickfahrt. Nicht nur
die Steuereinnahmen fallen weg, zugleich steigen die Zahl der
Arbeitslosen und die damit verbundenen Ausgaben. Im Gegenzug
bemiihen sich kommunale Wirtschaftsforderer um neue Betriebe
und Arbeitsplatze - nicht zuletzt durch die Ausweisung von neuen
Gewerbefldchen. Der Wettbewerb zwischen den Kommunen ver-
starkt diesen Effekt.

Wachstumsdruck: Als ware das nicht schon kompliziert genug,
stehen die Kommunen noch unter einem enormen Wachstums-
druck. Maschinen, Roboter, Computer und die fortschreitende Digi-
talisierung machen es mdglich, dieselbe Produktionsmenge mit
weniger Arbeitskraften herzustellen. Schon allein deshalb sind die
Entscheiderinnen und Entscheider vor Ort bemiiht, neue Unterneh-
men anzulocken, um die Arbeitsplatzverluste zu kompensieren.
Zugleich befeuert der forcierte Freihandel die Globalisierung der
Produktion. Selbst einfachste Produkte werden nur noch selten
regional hergestellt. Bdcker, Metzger und Tante-Emma-Ldden
haben geschlossen. Inhabergefiihrte Einzelhdndler schlieBen, weil
sie der Konkurrenz im Versandhandel nicht mehr gewachsen sind.
Die Konsumenten haben gelernt, dass Geiz klug ist.

Bundes- und Landesmittel fiir StraBenbau und Flugh&fen: Die
Verkehrsexperten wissen, dass neue und erweiterte StraBen zumeist
weiteren Verkehr erzeugen. Doch Vermeidungsstrategien betreiben
die wenigsten Kommunen in Deutschland. Bund und Land haben
hierauf einen maBgeblichen Einfluss: Sie stellen im Regelfall einen
betrachtlichen Teil der Finanzierung bereit, etwa fiir verkehrswich-
tige innerortliche StraBen. Mit Blick auf die Kosten, die fiir Kommu-
nen anfallen, sind BundesstraBen besonders attraktiv. Die Verldnge-
rung der A 100 in Berlin gdbe es wohl nicht ohne Bundesmittel.
Auch die neuen Provinzflughdfen wéaren ohne die Unterstiitzung
von Bund und Land und der EU kaum realisiert worden.

Gibt es also keinen Ausweg? Oder welche Mdglichkeiten gibt es fiir
Kommunen, solchen und anderen nicht-nachhaltigen Entwicklun-
gen entgegenzusteuern? Und an welchen Punkten bendtigen sie
dafiir gednderte Rahmenbedingungen von Landern, Bund oder gar
EU? Vor allem fiir die letzten beiden Fragen werden in dieser Kurz-
studie Antworten diskutiert.

Was ist Suffizienz?

Uber kaum etwas kénnen Wissenschaftler so episch streiten wie
tiber die »richtige« Definition von Begriffen und Konzepten. In ihren
Verdffentlichungen kldren sie daher vorsichtshalber, was sie unter
einem Begriff verstehen. So verhalt es sich selbstverstandlich auch
mit Suffizienz und Effizienz.



Definition und Diskurs

Suffizienz heit die Frage zu stellen, ob es immer gréBer, weiter,
schneller, schwerer und stérker sein muss, oder ob es auch anders
geht. Auch die Voraussetzungen und die Unterstiitzung, die Biirge-
rinnen und Biirger, Unternehmen und die Kommunen selbst fiir
dieses Anders bendtigen, miissen bedacht und geschaffen werden.
Zudem ist klarzustellen, dass Suffizienz nicht mit Verzicht gleich-
zusetzen ist. Das lateinische sufficere, gebildet aus sub und facere,
bedeutet so viel wie zu Gebote stehen, hinreichen, genug sein,
imstande sein, vermdgen. Mit dem englischen sufficient, sufficien-
cy ist ebenso gemeint, was die Erwartungen erfiillt, was Befriedi-
gung schafft oder erméglicht, was genug und angemessen ist. Mit
keiner dieser Bedeutungen spricht Suffizienz von Verzicht oder
Mangel.1

Nach Linz geht es bei der Suffizienz um »MaBnahmen, Instrumente
und Strategien, mit denen Ressourcen eingespart werden kénnen,
und zwar dadurch, dass Menschen ihr Verhalten verdandern mit der
Absicht, Energie und Rohstoffe anders zu nutzen und von ihnen
weniger zu verbrauchen als bisher.«? Letztlich geht es also um den
achtsamen Umgang mit Ressourcen. Damit kann das individuelle
Verhalten, der gesellschaftliche Lebensstil, aber auch die allgemei-
ne Wirtschaftsweise gemeint sein.

Rund ein Jahrzehnt wurde in der Wissenschaft nur wenig tiber Suf-
fizienz diskutiert. Im Jahr 1996 sorgte das Motto »Gut leben statt
viel haben« aus der Studie »Zukunftsfahiges Deutschland« noch
fiir Schlagzeilen und regte intensive Diskussionen an.® Doch in den
2000er Jahren wurde der Suffizienzdiskurs nur noch von wenigen
Institutionen vorangetrieben - zu unattraktiv schien eine Debatte,
die mit Verzicht verbunden wurde.

Inzwischen hat eine Gemengelage aus verschiedenen Ereignissen
und Erkenntnissen zu einer Belebung des Suffizienzdiskurses
gefiihrt. Ein Ausldser ist das extreme Auf und Ab der Ol- und Res-
sourcenpreise. Ein zweiter wichtiger Treiber: Es haben sich Zweifel
breitgemacht, ob die fiir unsere Zukunft notwendigen Ziele von
Energiewende und Klimaschutz mit »griinen Technologien« allein
erreichbar sind. Zwar haben die Deutschen im Jahr 2013 ein Viertel
des Stroms mit Sonne, Wind, Wasser und Biomasse erzeugt und
der Energiebedarf von Gerdtschaften und Hausern hat sich relativ
gesehen deutlich verringert. Doch absolut betrachtet ist der Res-

sourcenbedarf kaum gesunken. Selbiges gilt seit 2008 fiir die Koh-
lendioxidemissionen. Einen dritten Grund liefern Wertewandel
sowie Uberdruss am Uberfluss vor allem in jungen Generationen,
eine fir viele attraktive Share-Economy und positive Erfahrungen
mit suffizienten Lebensstilen.

Unterschiede und Gemeinsamkeiten

Suffizienz ist damit eine Strategie vor allem fiir eine 6kologisch
nachhaltige Entwicklung. Gemeinsam mit Energie- und Ressour-
ceneffizienz - weniger Input flir den gleichen Nutzen - und immer
groBeren Anteilen erneuerbarer Energie und Materialien kann sie
den Verbrauch und die Umweltauswirkungen gegeniiber heute
absolut verringern. Inzwischen bezweifeln auch prominente Befiir-
worter von Effizienzstrategien nicht mehr, dass sich Klimaschutz
und Ressourcengerechtigkeit wesentlich leichter ins Werk setzen
lassen, wenn wir zugleich Suffizienzkonzepte umsetzen.

Viele Handlungsansétze verbinden auch zwei oder alle drei Strate-
gien.

Beispiel Busse und Bahnen: Sie sind einerseits effizienter als der
eigene PKW, aber bieten auch eine andere Art des Reisens, mit Vor-
und Nachteilen. Der Umstieg ist also auch ein Akt der Suffizienz,
und es geht darum, die Vorteile zu starken und die Nachteile zu
verringern.

Beispiel A+++ Kiihlschrank: Es handelt sich um eine reine Effi-
zienztechnologie, betrachtet man nur den Energieverbrauch
ansonsten identischer Gerate. Entscheidet sich der Haushalt aber
zudem dafiir, statt eines Gerdts mit 300 Litern Nutzinhalt nur eines
mit 200 Litern und ohne neues 0°C-Fach zu nehmen, weil das fiir
den Haushalt véllig ausreicht, ist das Suffizienz. Auch die Einstel-
lung auf 7°C statt 5°C bei der Nutzung des Gerats ist Suffizienz.
Versteht man Suffizienz als absichtsvolles individuelles Verhalten,
das den Verbrauch von Energie und Material verringert, geht es um
Entscheidungen. Vertreter dieses Verstandnisses sagen: Die Konsu-
mentenentscheidung ist maBgeblich. Anders gesagt: Auch die
technische Effizienz wird erst durch die Kaufentscheidung fiir den
A+++ KiihIschrank realisiert. Er ist deutlich teurer als die A-Varian-
te, deswegen erfordert der Kauf eine bewusste Entscheidung.



Beispiel Verzicht auf mehr. Jemand kauft einen neuen Fernseher
oder Kiihlschrank, der nicht groBer ist als der alte, obwohl Freund
und Nachbarn inzwischen viel gréBere Gerdte haben und obwohl
die Familie gewachsen ist. Das ist Suffizienz. Sie beginnt nicht erst,
wenn das Gerat kleiner wird, also tatsdchlich jemand verzichtet.

Beispiel Gebdudesanierung: Der Einbau neuer Fenster, Isolierung,
Liiftung etc. ist eine Investition in Effizienz, hat aber auch einen
Suffizienzaspekt. Im Kern geht es hier um effiziente Technik. Diese
ist jedoch zundchst teuer, und meist sind es die ldealisten, die

CO,-Emissionen

14 in Tonnen pro Kopf und Jahr

12

mehr tun, als der Gesetzgeber vorschreibt. Viele MaBnahmen sind
mit hohem Aufwand und einigen Kosten verbunden, die sich oft
erst langerfristig amortisieren. Fiir anderweitigen Konsum steht
zumindest zeitweilig weniger Geld zur Verfligung. Und so kann die
beste Technik ihre Wirkung im Regelfall erst durch achtsame Biir-
gerinnen und Biirger entfalten - und ein entsprechend energie-
und ressourcensparendes Verhalten. Essenziell sind dafiir Beratung
sowie Fordern und Férdern (auch finanziell) seitens der Politik von
Kommunen, Landern und Bund sowie der EU.

Mittlerer Summenwert
der CO,-Emissionen

10 10

Durchschnittlicher
Lebensstil

Verschwenderischer
Lebensstil

Beeinflussungsmoglichkeiten
durch selbstbestimmten
Lebensstil:

stark, aber indirekt

stark und direkt

maBig bis gar nicht

Effizienter
Lebensstil

Schon heute gibt es Bundesbiirger, die nur fiinf Tonnen CO, emittieren. Bereiche wie »Erndhrung« oder »Pkw-Verkehr« kann jeder Einzelne stark

beeinflussen.®



Weil Suffizienz mit Effizienz, erneuerbaren Energien und Naturver-
traglichkeit Hand in Hand gehen muss, wurden hier auch manche
wichtigen Handlungsansdtze aus diesen Bereichen aufgenommen,
etwa in den Kapiteln iiber Bauen und Beschaffung. Zugleich sind
soziale Belange zu beriicksichtigen, wie sich an einigen Stellen zei-
gen wird.

Suffizienzpotenzial

Der sozial-kulturelle Faktor ist u.a. beim Klimaschutz von immenser
Bedeutung. Das zeigt sich sehr deutlich, wenn man die Kohlen-
dioxidemissionen nicht nach den klassischen Sektoren der Energie-
statistik aufteilt, wonach zum Beispiel die Industrie verantwortlich
ist fiir die Emissionen bei Herstellung, Veredelung und Transport
von Gitern. Doch letztlich dient der liberwiegende Teil der Wirt-
schaft direkt oder indirekt dem Konsum der privaten Haushalte. Um
das zu verdeutlichen ist es hilfreich, den CO,-Aussto3 Deutschlands
auf die Bundesbiirger zu verteilen. Gegenwartig liegen wir hierzu-
lande bei ca. neun Tonnen je Einwohner. Das ist ein international
sehr gut vergleichbarer Wert, der sich bis 2050 auf unter 1,5 Tonnen
verringern soll: um die Erderwdrmung zu begrenzen und im Sinne
internationaler Gerechtigkeit alle Menschen mit ihren Pro-Kopf-
Emissionen gleich zu behandeln. Fiir Deutschland bedeutet dies, die
Treibhausgasemissionen im Inland um 65-80 Prozent bis 2030 und
um 95 Prozent bis 2050 zu verringern4.

Der personliche Lebensstil entscheidet mit dariiber, ob der person-
liche CO,-Abdruck heute bei finf Tonnen oder 15 Tonnen pro Jahr
liegt. Wer sich einmal die Miihe macht und mit Hilfe eines Online-
CO,-Rechners seinen personlichen AusstoB3 bilanziert, wird schnell
feststellen: Eine Reduktion auf 1,5 Tonnen ist bei den gegenwartigen
Rahmenbedingungen kaum maéglich. Beispielsweise ware dieses ima-
ginare »CO,-Budget« mit einem Mittelklassewagen bereits nach
10000 Kilometern verfahren.® Doch auch wer kein eigenes Auto
besitzt, in einem sehr sparsamen Geb3ude wohnt, nur alle fiinf Jahre
einen Flug unternimmt, wenig Fleisch isst und Gberwiegend regionale
Produkte kauft, wird seine Bilanz nur in seltenen Fillen unter fiinf
Tonnen driicken kdnnen. Das liegt auch an infrastrukturellen Voraus-
setzungen in Sektoren wie Wohnungsbau, Beheizung und Warmwas-
serbereitung - Bereiche, die besonders Mieterinnen und Mieter nur
geringfligig beeinflussen kdénnen - oder dem offentlichen Konsum.
Dieser beinhaltet die gesamte &ffentliche Infrastruktur, angefangen
von der StraBenbeleuchtung tiber Schulen, Krankenhauser, Polizei.
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Wohnen

Private Haushalte sind fiir gut ein Viertel des gesamten Endener-
gieverbrauchs in Deutschland verantwortlich. Rund 85 Prozent
davon werden flir Heizung und Warmwasserbereitung eingesetzt.7
Dabei wird in dlteren Hausern zur Beheizung gut und gern zehnmal
so viel Energie bendtigt wie in effizienten Neubauten.® Das Gelin-
gen der Energiewende hingt daher maBgeblich davon ab, ob wir
es schaffen, den Aufwand flir Heizenergie zu verringern, auch in
Gebauden, die nicht dem Wohnen dienen.

Erforderlich ist dafiir auf jeden Fall, dass im Neubau hochste Effi-
zienzstandards umgesetzt werden und Bestandsgebdude effizient
umgeriistet werden. Dazu zahlt, im Bestand die Wéande und Dacher
mit Ddmmstoffen zu verkleiden und die Fenster zu erneuern.
Zudem gilt es sparsame Heizungen zu installieren, gegebenenfalls
auf Basis von Holz. Ergdnzend ist es von Vorteil, wenn ein Teil der
Warme mit Sonnenkraft erzeugt wird und spezielle Lifter die
Frischluftzufuhr libernehmen. Kommunen obliegt es neben Bund
und Léndern, die Biirger und Unternehmen beim Nutzen dieser
Potenziale zu beraten, zu férdern und zu fordern.

Eine weitere Klimaschutzstrategie im Gestaltungsfeld »Wohnen«
wird von den zustdndigen Akteuren jedoch fast vollig ignoriert: die
Begrenzung des Neubaus wie auch die suffizientere Nutzung der
Wohnflachen im Bestand.

Potenziale

Lasst sich die Bedeutung von Suffizienz bzw. Lebensstilverande-
rungen fiir Energiewende und Klimaschutz quantifizieren? Den
Versuch hat beispielsweise eine Studie aus der Schweiz unternom-
men. Sie kommt etwa zu dem Schluss, dass die Wohnfldche ein
markanter Einflussfaktor fiir den individuellen Verbrauch ist. Mit
einer Reduktion der S‘tandardpersonenﬂé’\che9 um ein Drittel lieBe
sich bei der Primarenergie und den Treibhausgasemissionen eine
Einsparung von rund 15 Prozent ermdglichen, dies gelte fiir Neu-
bauten genauso wie fiir Umbauten."®

Solche Erkenntnisse sind Gbrigens nicht ganz neu. Liest man zum
Beispiel den Bericht vom Bérbel Epp tliber den »Einfluss des Verhal-
tens auf das Energiesparen von privaten Haushalten«'?, kann das
zu einem Déja-vu fiihren. Bereits in den 1980er Jahren stellte die
Eidgendssische Materialpriifungsanstalt bei Olverbrauchsmessun-
gen von 60 Einfamilienhdusern mit gleicher Wohnstruktur fest,

dass der haushaltsspezifische Verbrauch ca. 50 Prozent um den
Mittelwert schwankte.'® Eine empirische Untersuchung des Heiz-
verbrauches von 1600 Haushalten ergab ebenfalls bei vergleich-
baren Gebduden derselben Gegend Verbrauchsunterschiede im
Verhiltnis 3:1."* Warmebedarfsmessungen bei 52 gleichartigen
Niedrigenergiehdusern in Skive/Danemark haben einen mittleren
Heizenergiewert von 50 kWh/qm ergeben. Indes liegt der gemesse-
ne haushaltsspezifische Verbrauch zwischen 20 und 70 kWh/qm15.
Dementsprechend kam Epp schon vor 20 Jahren zu dem Schluss,
dass der Warmebedarf je nach Verhalten um bis zu 50 Prozent vom
Mittelwert abweichen kann. Und das sowohl bei Niedrigenergie-
hausern als auch konventioneller Bauart. Die Abweichungen ent-
stiinden durch Raumtemperaturniveau, Beheizungsumfang, Rege-
lungsmechanismen, Liiftungsverhalten und Anwesenheitszeiten.

Neubau

Auch wenn wie gesehen in gleichen Geb3duden der Heizenergiever-
brauch der Bewohnerinnen und Bewohner stark unterschiedlich ist:
Im Durchschnitt liegt er in sehr energieeffizienten Gebduden deut-
lich niedriger, so dass der restliche Bedarf durch Sonnenenergie,
Biomasse oder Erdwirme gedeckt werden kann. Schon seit Anfang
der 1990er Jahre gibt es »Null-Energiehduser«, spater kamen »Plus-
Energiehduser« hinzu: schone Modellprojekte, die gezeigt haben,
was technisch moglich ist. Doch verbreitet haben sich die guten
Beispiele kaum. Zu teuer und unwirtschaftlich, begriinden private
Bauherren und Wohnungsunternehmen ihr diirftiges Engagement
fiir den Klimaschutz. Selbst diejenigen, die persdnlich davon Uiber-
zeugt sind, dass der Verbrauch an fossilen Energien eines Hauses
auf ein Minimum zu reduzieren ist, scheiterten in der Regel an
ihren Vorsatzen.

Dabei wird hdufig mehr Geld fiir schicke Bader ausgegeben, als
fiir eine solare Warmwasserbereitung notig gewesen ware. Uber
Liftungsanlagen mit Warmeriickgewinnung denkt kaum jemand
ernsthaft nach. Wahrend etwas mehr Komfort im Auto leicht mal
einige Tausend Euro extra kosten darf, nehmen Bauherren warme
Winde und frische Luft nicht einmal als Komfortmerkmal wahr,
geschweige dass sie bereit waren, dafiir Geld auszugeben. Ganz
offenbar sind Individuen, ja ganze Wohnungsgesellschaften mit
dem Nachhaltigkeitspostulat tiberfordert.

Den Kommunen geht es dabei nicht viel anders. Nur wenige
machen Vorgaben Uber die gesetzlichen Mindeststandards - die



Energieeinsparverordnung - hinaus. So etwas schien allenfalls in
gefragten Gegenden machbar, wie Frankfurt am Main oder Ham-
burg. Das hat sich bis heute nicht gedndert. Im Gegenteil werden
die immer strengeren Vorgaben des Gesetzgebers zunehmend
beklagt. Das Bauen werde dadurch zunehmend komplizierter und
teurer, und auch sozial orientierten Unternehmen falle es zuneh-

mend schwer, giinstige Mietwohnungen zu bauen.'®

Die Chancen fiir den Klimaschutz im Gestaltungsfeld »Wohnen«
stiinden also schlecht, wenn Bundesregierung und Europdische
Union das Problem nicht ldngst erkannt hitten. Sie schufen einen
ordnungsrechtlichen Rahmen fiir anspruchsvolle Standards, den sie
Schritt fiir Schritt anhoben. Wichtige Wegbereiter fiir die jeweils
nachsten Schritte waren und sind Informationskampagnen, Forder-
programme und Geldanreize wie Steuervorteile und Ahnliches mehr.

Schon seit 1976 gibt es gesetzliche Bestimmungen fiir effizientes
Bauen. Die Anforderungen fiir Heizungsanlagen und Warmebedarf
von Biiros und Wohnhausern haben sich schrittweise verscharft,

seit 2002 unter dem Namen »Energieeinsparverordnung«. Mit dem
Jahr 2009 gab es sogar Vorgaben fiir die Nutzung von Warme aus
erneuerbaren Energien. Ab 2016 werden die Standards um weitere
25 Prozent angehoben, und mit dem Jahr 2019 miissen 6ffentliche
Gebsude (und alle Gbrigen Neubauten ab 2021) den Niedrigst-
Energiestandard erfiillen, also nahezu den Standard eines Null-

energiehauses.17

Jetzt liegt der Gedanke nahe, die Deutschen sind Vorreiter bei der
Geb&udeeffizienz. Doch diese Vorgabe gilt in der gesamten Euro-
paischen Union. Das ist - ohne zu Ulibertreiben - eine ganz vorziig-
liche Entwicklung. Zwar lieBe sich kritisieren, das man dies alles
schon viel friiher hatte haben kdnnen, doch letztlich gilt, dass die
EU-Staaten iiberhaupt diesen Weg beschritten haben.

Das zeigt exemplarisch, wie sich kommunale Achtsamkeitspolitik
mit europdischer und nationaler Rahmensetzung systematisch ins
Werk setzen lasst. Die hohen Effizienzstandards fiir die Bauwirt-
schaft entlasten den einzelnen Biirger von der moralischen Abwa-
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Der ordnungsrechtliche Rahmen fiir Gebdudeeffizienz - die Anforderungen haben sich schrittweise verschdrft. MaBgeblich ist derzeit die Ener-

gieeinsparverordnung von 2014. Neubausiedlungen miissen ab 2021

det dann - indem alle in die Pflicht genommen werden - das Wettbewerbsdilemma zwischen Kommunen.

nahezu den Nullenergiehaus-Standard erfiillen. Die Verordnung iiberwin-
18
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gung zwischen Klimaschutz und Kiichendesign. Die Warmeschutz-
verglasung wird nun von Beginn an eingeplant, und der verbleibende
finanzielle Spielraum bestimmt dariiber, wie kostspielig die Bad-
keramik sein darf. Klimapolitisch ambitionierte Biirgermeister und
Stadtplaner miissen fortan nicht darum bangen, dass das geplante
Neubaugebiet nicht angenommen wird, weil die energetischen
Anforderungen zu hoch sind. Denn auch die Baugebiete der Nach-
bargemeinde sind nun zum Klimaschutz verpflichtet.

Auch weiterhin wird es Kritiker geben, Skandalmeldungen zur
»Wolksverddmmunge, Brandgefahr, Schimmel etc. All das wird bald
vergessen sein. Eigenheimbesitzerinnen werden bei den Hausflih-
rungen kiinftig mit einigem Stolz auf die technologischen Errun-
genschaften ihres Hauschens und den duBerst geringen Energiever-
brauch hinweisen.

Umbau: Sanierungsfahrplan

Ebenso wie beim Neubau lassen sich auch fiir den Bestand Zug um
Zug die energetischen Standards anheben. Denn bei jedem Haus
steht nach 15 bis 40 Jahren ein Austausch der Heizung oder eine
Erneuerung der Fassade auf dem Plan. Das ist eigentlich der
Moment, um etwas fiir den Klimaschutz zu tun. Doch von allein
geschieht das selten. Eigenheimbewohner scheuen die hohen Kosten,
und Vermieter miissen ohnehin nicht fiir die Heizkosten aufkommen.
Nun hat die Bundesregierung fiir die Sanierung der Geb3ude einen
Sanierungsfahrplan aufgelegt. So wie die Bahn die Ankunftszeit ihrer
Ziige festlegt, so plant die Regierung den Fortschritt der energeti-
schen Sanierung. Demnach soll bis 2050 der Energiebedarf um 80
Prozent sinken.'® Der Gebiudebestand soll dann nahezu klimaneu-
tral sein. Im Bestand miisste sich die derzeitige Sanierungsrate von
etwa einem Prozent der Hauser pro Jahr mindestens verdoppeln.20

Das hort sich zundchst einmal ambitioniert an. Der Haken: Ob die
Hauseigentlimer sich an den Plan halten, ist ungewiss. Der Plan ist
unverbindlich, weil es keine gesetzliche Verankerung gibt. Man
beschrankt sich auf Informationen und Anreize: Kampagnen wie
»co2online-Klimaschutzkampagne« oder »Haus Sanieren - Profitie-
renc. 2'Der Gebdudepass soll Vermieter und kiinftige Mieter fiir die
Energiekosten der Wohnung sensibilisieren. Die Kreditanstalt fiir
Wiederaufbau vergibt zinsglinstige Darlehen, gibt fiir besonders
weitgehende Sanierungsvorhaben einen Zuschuss, ebenso wie fiir
Energieberatungen. Geplant war auch ein Steuernachlass, der
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jedoch zunéchst an der CSU-Regierung von Bayern gescheitert ist.
Doch insgesamt hapert es bei der Verbindlichkeit.

Das ist freilich auch ein Problem fiir die Stadte und Gemeinden in
Deutschland. Einige streben »100% Klimaschutz« an.?? Der Bund
fordert die Entwicklung der gleichnamigen Klimaschutzkonzepte
mit dem Programm »Masterplan 100% Klimaschutz«. Es richtet
sich an Kommunen, die sich eine Treibhausgas-Reduzierung von
95 Prozent und eine Senkung des Endenergiebedarfs bis 2050 um
50 Prozent verordnet haben. Es entstehen beeindruckende Pléne,
deren Umsetzung gerade im Gebdudebereich nur bedingt mdglich
ist. Denn den Kommunen stehen nur relativ sanfte Instrumente zur
Verfligung, um die Sanierung der Gebdude voranzutreiben. Sie sind
momentan angewiesen auf achtsame und umsichtige Eigentlime-
rinnen und Investoren, die sich dem Klimaschutz verpflichtet fiih-
len, und auf die Forderprogramme von Bund und Landern fiir Bera-
tung und Investition.

Kommunale Rahmenbedingungen fiir Suffizienz und Effizienz soll-
ten jedoch darauf abzielen, dass sich achtsame Einsparinvestition
gleichsam verselbstdndigen. Im Idealfall bleibt beispielweise Ver-
mietern dann gar nichts anderes dibrig, als ihre Immobilien auch
energetisch verantwortungsvoll zu gestalten. Solches hat die Ener-
gieeinsparverordnung nunmehr in zwei Bereichen realisiert. Erstens
miissen Ol- und Gasheizkessel, die vor 1985 eingebaut wurden, seit
2015 auBer Betrieb genommen werden. Wurden die entsprechen-
den Heizungsanlagen nach dem 1. Januar 1985 eingebaut, miissen
sie nach 30 Jahren ersetzt werden.

Zweitens sind Eigentlimer nunmehr verpflichtet, die oberste
Geschossdecke zu isolieren. Bis Ende 2015 soll die Nachriistung
abgeschlossen sein. Gemeint sind Decken beheizter Raume, die an
ein unbeheiztes Dachgeschoss angrenzen. Die Forderung gilt auch
als erfiillt, wenn das Dach dariiber geddmmt ist oder die Mindest-
anforderungen an die Ddmmung erfillt.

Solche Vorgaben setzen sich zwar nicht von selbst ins Werk und
werden womdglich ignoriert. Aber die lokalen Behdrden vor Ort
haben nun einen Hebel, um nachtrdgliche KlimaschutzmaBnahmen
an Gebduden einzufordern und die ehrgeizigen Klimaschutzkon-
zepte umzusetzen. Manchmal geniigt vielleicht schon ein freund-
licher Brief mit dem Hinweis auf die neue Gesetzeslage.



Doch der Bund kdnnte deutlich mehr tun und beispielsweise dem
Vorbild Baden-Wiirttembergs folgen. Dort hat man quasi das EEG-
Warmegesetz des Bundes auf schon bestehende Hauser ubertra-
gen. Seit Januar 2010 miissen bei einem Heizanlagenaustausch in
bestehenden Wohngebduden zehn Prozent der Warme mit erneu-
erbaren Energien erzeugt werden. Mochte der Eigentiimer bei einer
Ol- oder Gasheizung bleiben, kann eine thermische Solaranlage das
Heizsystem ergdnzen. Die Verpflichtung gilt als erfiillt, wenn die
Kollektorfldche in einem bestimmten Verhaltnis zur Wohnflache
steht.2® Fiir ein Haus mit 150 Quadratmetern reichen also sechs
Quadratmeter Sonnenkollektoren. Diese KollektorgroBe geniigt
unabhangig davon, ob damit tatsdachlich zehn Prozent des Warme-
bedarfs gedeckt werden. Solche klaren Vorgabe sind wegweisend:
Leicht versténdlich und praktisch gut umsetzbar.

Freilich ist nicht jede Dachflache fiir die Erzeugung solarer Warme
geeignet. Daher gibt es noch andere Mdglichkeiten die Verpflich-
tung zu erfiillen, etwa mit Pelletkessel oder einer Scheitholzhei-
zung. Weitere Alternativen sind erstens WarmeschutzmaBnahmen,
um den gesamten Warmeverlust des Gebdudes zu reduzieren.
Zweitens: Die neue Heizung erzeugt zugleich Strom - diese Tech-
nik heiBt »Kraft-Warme-Kopplunge. Drittens geniigt es dem Gesetz,
wenn das Haus an ein Warmenetz angeschlossen ist, das mit Kraft-
Warme-Kopplung oder mit erneuerbaren Energien arbeitet. Und
falls viertens auf der Dachfldche bereits eine Photovoltaikanlage
installiert ist, gilt die Zehn-Prozent-Anforderung auch als erfiillt.

Inzwischen hat die Landesregierung den Pflichtanteil an erneuer-
baren Energien von zehn auf 15 Prozent erhdht. Damit realisierte
Baden-Wiirttemberg letztlich einen Sanierungsfahrplan. Die Lobby
der Hausbesitzer argumentiert, nun hatte erst recht keiner mehr
Lust, die Heizung zu sanieren. Vermieter wiirden die Investition
nun hinauszdgern, bis die Heizung in ihre Einzelteile zerfallt. Das
stimmt mdéglicherweise. Doch bei 30 Jahren ist Schluss, per Gesetz
(s.0.), und eine Kontrollfunktion erfiillen allein schon die regelmi-
Bigen Schornsteinfegerbesuche. Vollends zerstreuen wiirden sich
die Bedenken der Zauderer wohl, wenn die Landesregierung ankiin-
digte, die Vorgabe im Jahr 2020 auf 20 Prozent zu erhdhen.

Nichtbau

Die groBten Einsparpotenziale bleiben kommunalpolitisch weitge-
hend unbeachtet: den Neubau begrenzen. Das klingt nach einer
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verriickten Idee, ist aber sehr plausibel, gerade in schrumpfenden
Stadten. Essen zum Beispiel hatte 1970 noch knapp 700000 Ein-
wohner, im Jahr 2000 595000 und heute leben weniger als
570000 Menschen in der Zentralstadt des Ruhrgebiets.24 Vielen
andern Stddten im Osten und Westen erging es dhnlich. Mitunter
sind die Verluste moderater. Aber nur wenige Stadte wachsen, wie
die Ergebnisse des Zensus aus dem Jahr 2011 zeigen. Dutzende
Stddte, darunter auch Hamburg und Berlin, weigerten sich die
Erhebung anzuerkennen.

Doch obwohl vielerorts die Zahl der registrierten Einwohner dra-
matisch zurlickgeht, entstehen dort Jahr fiir Jahr neue Siedlungen
fiir Einfamilienhduser und Gewerbe. Insgesamt steigt die beheizte
Flache in Wohn- und Nichtwohngeb&duden jahrlich weiterhin um
ca. 0,6 Prozent.?® Es ist der Versuch, die weitere Schrumpfung und
damit den Wegfall von Einnahmen durch die Einkommens- und
Gewerbesteuer zu stoppen oder gar umzukehren.

Das hat Auswirkungen auf den Klimaschutz. Denn der bestdndige
Neubau hat jahrelang die Effekte der Gebdudesanierung und héhe-
ren Standards kompensiert. Zwar ging der Energieverbrauch pro
Quadratmeter zwischen 1995 und 2005 bundesweit um gut neun
Prozent zurlick. Je Einwohner nahm der Raumwarmebedarf jedoch
zu und ist erst seit zehn Jahren riickldufig. In der Gesamtbilanz
kdnnten noch rund zehn Jahre verstreichen, bis wir das Ver-
brauchsniveau der 1980er erreicht haben.

Im Wesentlichen sind zwei Entwicklungen fiir den zunehmenden
Wohnflachenbedarf verantwortlich: erstens der Trend zu kleineren
Haushalten; zweitens der wachsende Wohnfldchenkonsum &lterer
ein- und zwei-Personen-Haushalte, bedingt durch den Verbleib der
Eltern in der groBen Familienwohnung nach Auszug der erwachse-
nen Kinder.?® Kime es hingegen zu einer Stagnation der Wohnfla-
chenentwicklung, wiren die mdglichen Einspareffekte betrachtlich.
Hier setzt der Vorschlag eines »Flachenmoratoriums« an.

Flachenmoratorium

Das Flachenmoratorium ist eine planungs- und ordnungsrechtliche
Vorgabe des Bundesgesetzgebers, die den Zubau neuer Wohnfl3-
chen begrenzt. Gegebenenfalls enthilt es eine Offnung fiir zusétz-
liche Wohnfldchen in Kommunen mit Bevdlkerungszuwachs. Bei
stagnierender Bevdlkerung gibt das Moratorium bis auf Weiteres
vor, dass die Wohn- und Gewerbefldche in Deutschland nicht



zunimmt. Das wiirde Neubauten zwar nicht ausschlieBen, jedoch
nur bei gleichzeitigem Abriss an selber oder anderer Stelle gestat-
ten. Der Staat setzt also einen Ordnungsrahmen, mit dem inner-
halb der Grenzen kreativ umgegangen werden kann. Der Fldchen-
bedarf wird gedeckelt.

Das ist zweifellos ein streitbares Postulat. Schlimmstenfalls wird
Wohneigentum so teuer, dass nur Wohlhabende die frei werdenden
Immobilien erwerben kdnnen. Doch ware das tatsdchlich so? Wel-
che wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Folgen sich aus einem
Flachenmoratorium ergeben wiirden, ware im Rahmen einer ge-

sonderten Studie zu untersuchen. Doch einige Voriiberlegungen
lassen sich auch ohne weitgehende Analyse anstellen.

Rechtliche Bewertung

Das Baugesetzbuch hat einen enormen Einfluss auf Gestalt, Struk-
tur und Entwicklung der Stadte und Gemeinden. Hier wire der
richtige Ort, um das Moratorium zu verankern. So behandelt der
§30 beispielsweise die »Zuldssigkeit von Vorhaben im Geltungsbe-
reich eines Bebauungsplanse, ein hier einzufligender vierter Absatz
konnte lauten: »Die Aufstellung von Bebauungsplanen ist aus-
schlieBlich in Abdnderung bereits vorhandener Plane unter Fortbe-

Raumwarmebedarf im Spannungsfeld von Warmedammung und Wohnflachennutzung
Raumwérmebedarf ist verstanden als Endenergieverbrauch fiir Raumheizung ohne Wasserbereitung
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Die gestrichelten Linien zeigen den zu erwartenden Effekt bei einer Begrenzung der Wohnfléche.
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stand von deren rdumlicher Abgrenzung zuldssige. Damit ware
klargestellt, dass bestehende Bebauungsplane zwar gedndert wer-
den dirfen, um den Liickenschluss in bebauten Gebieten sinnvoll
zu planen, dass aber keine neuen Baugebiete hinzukommen.

Siedlungslimit in der Schweiz

Die Schweiz mochte die Zersiedelung der Landschaft und den ver-
schwenderischen Umgang mit Bodenflache stoppen. Mit dem
beschlossenen Raumplanungsgesetz, dem die Bevdlkerungsmehr-
heit zugestimmt hat, sollen Bauzonen verkleinert und verdichtetes,
effizienteres Bauen geférdert werden. Die Novelle hat der Schwei-
zerische Bundesrat im Mai 2014 beschlossen. Sie beinhaltet ein
Baustopp in schiitzenswerten Landschaftslagen, um den Erhalt von
Bodenflache sowie von der Natur zu erreichen. Zukiinftig soll nur
noch in besiedelten Gebieten gebaut werden. Fiir die Kantone
ergeben sich daraus zahlreiche Vorgaben, welche sie in ihren
»Richtplanen« zu berlicksichtigen haben. Sie miissen nachweisen,
dass ihre Bauzonen dem voraussichtlichen Bedarf der nachsten
fiinfzehn Jahre entsprechen.

Die Kantone sind angehalten Bauzonen und Siedlungen mdglichst
kompakt zu entwickeln. Dorfer und Stadte sollen nach innen weiter
entwickelt werden, beispielsweise durch verdichtetes Bauen, das
SchlieBen von Bauliicken oder die Umnutzung von Brachen.
Grundlage ist das Bestreben, den Verschlei3 von Kulturland einzu-
ddmmen und hohe Kosten fiir die ErschlieBung mit StraBen, Strom

und Wasser zu vermeiden.?’

Das Raumplanungsgesetz der Schweiz geht in die Richtung eines
Flachenmoratoriums, da es aufgrund der erlduterten Ziele und
Ansatze einem Teilmoratorium gleicht. Deutlich wird, dass es bereits
Ansdtze gibt, die dem des Flachenmoratoriums nahe kommen. Mit
diesem kann man dem Anstieg der Pro-Kopf- Wohnflache entgegen
wirken und bereits gebauten Wohnraum effizienter nutzen. Das
Raumplanungsgesetz in der Schweiz zeigt, das auch in Deutschland
ein Ansatz dieser Art durchaus durchsetzbar ware, um auch hier die
Zersiedelung und den verschwenderischen Umgang mit Bodenfla-
che, wodurch immer mehr Wohnflache gebaut wird, zu stoppen.

Anreize: Umzugspréamien u. a.

Jenseits solcher zentralen administrativen Ansatze, ist es mdglich,
Anreize zu schaffen. Beispielsweise ware es moglich, die Steuer
beim Erwerb eines Grundstiicks zu erlassen, wenn jemand in eine
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kleinere Wohnung umzieht und die gréBere verkauft. Denkbar wére
auch ein Bonus fiir dltere Paare, die ihr Hiuschen zum Wohle gro-
Berer Familien verkaufen. Zugleich konnte es hilfreich sein, wenn
die Stadt attraktive Wohnformen fordert. Wenn zum Beispiel dltere
Menschen ihr Haus verlassen, suchen sie Wohnungen ohne Barrie-
ren. Zugleich soll genug Platz fiir den Besuch der Kinder und Enkel
sein. Beides scheint zundchst nicht kompatibel. Doch lasst sich die-
ser sehr verbreitete Anspruch recht einfach durch Gastezimmer
erfiillen. In Stadten mit knappem Wohnraum gibt es schon heute
vereinzelt solche Ansatze.

Berlin - Staatlich finanzierte Umzugspramien sollen alte Men-
schen dazu bewegen, Platz fiir junge Familien zu machen. Das
hat der Chef der Gewerkschaft IG Bau, Robert Feiger, vorge-
schlagen. Den Zuschuss von bis zu 5000 Euro sollen Senioren
erhalten, wenn sie ihre groBe Wohnung aufgeben und in eine
kleinere ziehen. Solche Pramien werden derzeit bereits

erprobt.

Mit dem Anreizsystem helfe man nicht nur Wohnungssuchen-
den, sondern auch den alten Menschen selbst. »Zwingen wol-
len und kdnnen wir natiirlich niemanden. In der Realitét sieht
es aber doch so aus, dass Senioren oftmals nicht mehr die
Wohnung verlassen, weil sie die Treppen nicht steigen kénnen.
Sie wiirden gern in ein Haus mit Fahrstuhl umzieheng, sagte
Feiger. Eine kleinere Wohnung sei da kein Hindernis. Fiir den
Staat rentiere es sich, wenn zum Beispiel ein Rentner in eine
altersgerechte Wohnung statt in eine Einrichtung flir betreu-
tes Wohnen ziehe. Hier zahle der Staat deutlich mehr drauf,
erklarte der IG-Bau-Vorsitzende. Nach seinen Vorstellungen
soll die Umzugspramie vor allem fiir bediirftige alte Menschen
sein. [...]

Im vergangenen Jahr hatten die landeseigenen Wohnungsun-
ternehmen in Berlin und Brandenburg ein Pramienmodell ein-
geflihrt. Damit der Umzug in eine kleinere Wohnung die
Mieter nicht finanziell Uberfordert, zahlen die jeweiligen
Gesellschaften Umzugspramien bis zu 2500 Euro. 2014 z&hl-
ten sie bis September 105 Félle, in denen Wohnungen
getauscht wurden.

Quelle: Miitze, Janina (2015): Platz fiir junge Familien,
Siiddeutsche Zeitung 6.2.2015,S. 21



Wogeno Miinchen

In Miinchen gibt es jetzt schon Anreize, mit Wohnraum verantwor-
tungsvoll umzugehen. Die Wohnungsknappheit in der Region resul-
tiert ja nicht nur aus dem anhalten Zuzug, sondern auch aus dem
zunehmenden Platzbedarf des Einzelnen. Dem begegnet die Woh-
nungsgenossenschaft Wogeno mit flexiblen Wohnungen. Diese sind
an sich vergleichsweise klein, werden aber durch Gemeinschafts-
bereiche ergdnzt. Im Keller gibt es ein Spielzimmer; Freunde, ausge-
zogene Kinder oder Enkel kdnnen im hauseigenen Gasteappartement
ibernachten und das Maleratelier Idsst sich auch fiir Geburtstagsfei-
ern nutzen. Die Wogeno bietet zudem ein Tauschprogramm fiir
Wohnungen an, etwa fiir die verwitwete Seniorin, flr die sich der
Umzug in eine kleinere Wohnung nicht lohnt; diese wéare mit einem
neuen Mietvertrag oft dhnlich teuer wie die groBe alte 28

Arbeiten und Wohnen in der Gemeinschaft:

Die Kalkbreite Ziirich

Wer gerne in beliebten Stadten wie Miinchen, Hamburg oder Got-
tingen und Heidelberg lebt, muss einen betrdchtlichen Teil seines
Gehalts fiir die Miete aufwenden. Es gibt viele Faktoren, die das
befordert haben. Einer davon sind die Stadtvater selbst: Attraktive
Grundstiicke verkaufen sie an den meistbietenden Investor. In
populdren Stadten kann man beobachten wie Luxusimmobilien fiir
Superreiche entstehen. Die Preise sprengen die Vorstellungskraft
eines Normalverdieners. Das ist librigens mitnichten ein Phanomen
allein in den urbanen Magnetpolen. In Stadten wie Osnabriick oder
Augsburg schlagen zwar nicht die Milliarddre aus China ihre Zelte
auf. Doch auch hier finden sich, entgegen allen stadtebaulichen
Postulaten fiir mehr soziale Gerechtigkeit, Wegbereiter fiir die
Spaltung der Gesellschaft in Arme und Reiche. Es ist die vornehme
Pflicht der Stadtvater, bei der Vermarktung von Grundstlicken auch
Menschen mit kleinem Portemonnaie Chancen zu bieten.

Genossenschaftliche Wohnformen kénnen das ermdglichen. Davon
profitieren die Wohnungssuchenden beispielsweise in Wien und
Ziirich. In Zirich befindet sich jede flinfte Wohnung in Gemein-
schaftsbesitz.2% So auch die Kalkbreite in Ziirich. Auf einem mehr
oder weniger brachliegenden Tramgeldnde an der KalkbreitestraBe
entstand Raum flir gemeinschaftliches Wohnen und Arbeiten
sowie verschiedene Lebensmodelle. Eines der Ziele war, den Fla-
chenverbrauch pro Person auf das Notwendigste zu verringern. Im
Ergebnis beanspruchen die Bewohner jeweils maximal 35 Quadrat-
meter, inklusive gemeinschaftlich genutzter Fldche. Das sind 10 bis
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15 m2/Kopf weniger als in heutigen Neubauten. Fiir die Wohnun-
gen gibt es eine Mindestbelegung.

Es gibt Familienwohnungen, kleinere Wohngemeinschaften und
Gemeinschaftsraume fiir die Aktivitdten Kochen, Biiroarbeiten,
Waschen, Werken u.a. Schon etwas exotisch klingt es, wenn von
Cluster-Gruppierung und GroBhaushalten die Rede ist. »Cluster«
bestehen aus autonomen Kleinwohnungen mit Gemeinschaftsraum.
In GroBhaushalten verbinden sich mehrere Individualwohnungen, in
denen sich jeweils ca. 50 Bewohner gemeinsam die Infrastruktur,
also Kiiche, Ess- und Aufenthaltsraum und Ahnliches teilen. Die
Bewohner verfiigen liber einen Raum fiir gemeinsame Feste, Turnie-
re und Ahnliches. An den gemeinsamen Abendessen kénnen zu
einem giinstigen Preis auch Gaste von AuBerhalb teilnehmen.

Nicht nur im Punkt Flachenbedarf ist die Kalkbreite vorbildlich.
Regenerative Energieversorgung, ressourcenschonende Bauweise
und ein nachhaltiges Mobilitdtskonzept machen das Projekt
zukunftsfahig. Die Bewohner erhalten Hilfe beim Energiesparen
und besitzen vertragsgemaB kein eigenes Auto. Entsprechend lie-
Ben sich Kosten fiir den Bau von Parkpldtzen einsparen. Die gute
Lage sorgt fiir eine optimale Anbindung an die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel. Selbstversténdlich sind groBe Fahrradparkplatze und
Velo-Verleihstationen vorhanden.

Solche Projekte im Kleinen oder GroBen nachzuahmen, obliegt den
Stddten und Gemeinden. Es wird und soll keine zentrale Verord-
nung fiir einen gemeinwohlorientierten Stadtebau oder dhnliches
geben. Die Hoffnung ist, dass unsere kommunalen Mandatstrager
den blinden Wettbewerb um Einwohnerzahlen beenden und sich
von stupiden und &sthetisch anspruchslosen Einfamilienhaussied-
lungen verabschieden. Eine absolute Begrenzung des Flachenver-
brauchs fiir Wohnen und Gewerbe wiirde den kommunalen Trans-
formationsprozess hin zur Nachhaltigkeit begiinstigen.

Umnutzung: Wohnen im Parkhaus

Parkhduser sind die unwirtlichsten Orte der Innenstadt. Von innen
betrachtet strahlen sie eine unheilvolle Atmosphare aus. Von
auBen erstickt die Kulisse jedweden Anflug urbanen Lebens.
Zugleich erinnern sie uns taglich an den Albtraum der autogerech-
ten Stadt. Mit dem eigenen Wagen bis ins Kaufhaus zu fahren, das
ist zwar praktisch, steht aber der Sehnsucht nach Ruhe, Vielfalt,
Flanieren und Asthetik entgegen.



Nicht selten scheitert die Erweiterung einer FuBgéngerzone an der
Zuwegung von Hochgaragen. Muss man erst warten, bis sie vom
Zerfall bedroht sind und der Abriss droht? Man muss nicht. Es ist
sogar mdoglich Parkhduser umzubauen wie etwa in Miinster. Im
alten Parkhaus Stubengassen parken heute nur noch Fahrrader.
Zudem befindet sich nun ein Md&belhaus in der unteren Etage,
Biiros und zahlreiche Wohnungen entstanden in den oberen
Geschossen. Parkhaus-Morphose zeigt: Die Riickgewinnung von
Stadtraum ist moglich. So werden unsere Stddte attraktiver und
lebenswert.

Umnutzung: Vertical Village

In vielen Stddten stehen zudem haufenweise Bliro-Immobilien leer,
die keiner mehr haben will. Ein Umbau konnte helfen, dringend
bendtigte Wohnungen zu schaffen. In Frankfurt wurde - nach jah-
relangem Leerstand - ein 14-stockiger Biiroklotz komplett umge-
baut und in knapp hundert Wohnungen aufgeteilt. Perspektivisch
ergdbe sich so ein enormer Spielraum: In ganz Frankfurt gibt es
fast 1,5 Millionen Quadratmeter Biiro-Leerstand, rechnerisch die
Flache von fast 20000 Wohnungen a 75 Quadratmeter.%° In Miin-
chen sind es 880000 Quadratmeter und Hamburg hat knapp
800000 Quadratmeter leere Biiros zu bieten.®! Spezielle Forder-
programme kdnnen helfen, diese Potenziale zu nutzen — wobei der
Problematik zu begegnen ist, dass spekulative Blirobauten nun mit
Fordergeldern umgewidmet werden, auch zugunsten der fritheren
Bauherren. Besonders attraktiv wiirden solche Programme durch
eine zentrale Grenze fiir neue Wohnflachen.

Nun wollen erste Strategen diese Chancen nutzen. Die Christoph-
Groner-Gruppe zdhlt sich zu den bundesweit fiihrenden Projekt-
entwicklern im Wohnungsbau. Deren Kunden sind institutionelle
Anleger. In zwdlf deutschen GroBstddten mochte Groner lberfliis-
sige Blirohochhauser in Wohntlirme fiir moderne Stadter umbauen.
Ein Neubau eriibrige sich dadurch. Geplant sind allerdings keine
groBrdumigen Luxusapartments. Die Wohnflache soll fiir Zwei-
Zimmer-Wohnungen in der Regel zwischen 45 und héchstens 65
Quadratmeter liegen. Doch das ganze ware kein sMetropolen-Life-
style-Konzepte, bliebe es dabei. Zum einen sind die Wohnungen
mit cleveren Losungen teilmdbliert: Garderobe, Schlafzimmer-
schrank und komplette Kiiche werden bereits vorhanden sein. Wei-
tere Konzeptbausteine kdnnen sich die Mieter dazubuchen.
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Zum anderen sollen die vormals unwirtlichen Biirotiirme viel Platz
fiir Service- und Freizeiteinrichtungen bieten. Es werde Fitnessbe-
reiche geben, Laden, Sky-Lounge, Restaurant, Café und auch Gés-
tezimmer. All dies sind Orte der Begegnung. Sie sollen verhindern,
dass die Bewohner in einer sWohnmaschine« aneinander vorbeile-
ben. Es soll eben auffallen, wenn sich jemand nicht riihrt.

Dariiber hinaus sind gemeinschaftliche Arbeitspldtze geplant, die
man bei Bedarf nutzen kann. Das gilt zugleich fiir die komplett ein-
gerichtete Gemeinschaftskiiche. Dort kénnen die Bewohner zusam-
men kochen und kleine Feierlichkeiten mit Freunden und Familie
begehen. Kurzum: Die »Vertical Village« soll alles bieten, was ein
Dorf oder - um es urbaner auszudriicken - eine Wohngemeinschaft
zu bieten hat.3

Auch der Gesetzgeber kann helfen, denn die Wohnungsnutzung ist
nur in bestimmten Gebieten bauplanungsrechtlich zuldssig. Daher
lasst sich nicht jede Bliroimmobilie in ein Wohnhaus verwandeln.
Hinderlich sind im Einzelfall: das Abstandsfldchenrecht, die Frage
der Pkw-Stellplatze, die Freiflachengestaltung, zugelassene Nut-
zungsdichte oder der Trennungsgrundsatz. Dieser verhindert fiir
bestimmt Gebiete Kleingewerbe oder Eckladen.®3 Zu priifen ware
vor diesem Hintergrund die kommunale Baunutzungsverordnung.

Fazit: Das Postulat als Provokation

Die absolute Begrenzung des Flachenverbrauchs - ob mit einem
eigenen Moratoriumsgesetz oder einem Paragraphen im Baurecht,
ob mit oder ohne einen Zertifikatehandel - ist grundsatzlich geeig-
net den Wettbewerb zwischen Kommunen in zukunftsfahige Bah-
nen zu lenken. Sind die Anreize vorhanden, werden sich die
Kommunen um kooperative Entwicklungsstrategien bemihen. Die
interkommunale Zusammenarbeit wiirde deutlich an Bedeutung
gewinnen. Schon heute werden mitunter Gewerbegebiete gemein-
schaftlich betrieben. Stadte mit wachsender Bevolkerung schaffen
zusdtzlichen Wohnraum, schrumpfende nicht. Ein gutes Beispiel
fuir interkommunale Zusammenarbeit geben die drei direkt benach-
barten Stddte Friedrichshafen, Ravensburg und Weingarten, die
sich im Jahr 2000 fiir ein gemeinsames Oberzentrum entschieden
haben. Per Vertrag vereinbarten sie, eng zusammenzuarbeiten und
sich gegenseitig weder oOffentliche Einrichtungen noch Firmen
abzuwerben.



Zugegeben, der Vorschlag eines Flachenmoratoriums klingt ziem-
lich weit hergeholt und radikal. Doch das Postulat ist zugleich Pro-
vokation. Und nicht wenige denken in dieselbe Richtung. Mit der
Alternative »Nicht bauen statt neu Bauen« befasst sich beispiels-
weise Daniel Fuhrhop in seinem Blog »Verbietet das Bauen«. Er
meint, neu bauen sei oft mit Verschwendung und Prestigesucht
verbunden, immer teuer und oft unwirtschaftlich; es schade der
Umwelt und fordere die soziale Spaltung unserer Stadte. In seinem
Buch zum Blog beschreibt er mit vielen Beispielen, wie wir unsere

vorhandenen Hiuser anders und besser nutzen kénnen.3*

Inzwischen gibt es sogar zahlreiche Architekten, die sich fiir weni-
ger Bauen aussprechen. Deutschlands erster Suffizienz-Kongress fiir
Architekten fand im Friihjahr 2014 statt. Motto: »Besser, anders,
weniger: dauerhafte Qualitdt statt zweifelhafter Quantitate. Kreati-
ve Planer stellten realisierten Projekte vor und machten in Summe
deutlich, dass der Neubau allenfalls eine Notldsung ist.3°
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Mobilittit

In dem Film »Larry Crowne« hat Tom Hanks gerade seinen Job ver-
loren und besucht das College fiir bessere Aussichten. Ohne Job
und mit chronischem Geldmangel verkauft er das Haus, den Fern-
seher usw. Seine Benzinschleuder kommt ihm vorerst nicht in den
Sinn - bis sich ein Aha-Erlebnis an der Tankstelle ereignet. Larry
Crowne betankt seinen SUV amerikanischen MaBstabs - ein Q7
von Audi sieht dagegen niedlich aus - sichtlich aufgewiihlt von
den jiingsten Ereignissen. Gallone flir Gallone rauscht durch
den Tankstutzen. Wahrenddessen befahren zwei Rollerfahrer die
Biihne, tanken mit 1,2 Gallonen voll und rauschen ab. Bei Mr.
Crowne hat die Anzeige derweil 25 Gallonen (rund 95 Liter) tiber-
schritten. Schlagartig wird ihm das soeben vorgefiihrte Sparpoten-
zial bewusst. In der ndchsten Szene hat er seinen »Kleinlaster« ver-
kauft und feilscht um einen gebrauchten Motorroller.3®

Die Geschichte verdeutlicht, dass selbst die extreme Verschwen-
dung von Ol selbstverstindlicher Teil der Mobilitatskultur sein
kann. Erst drastische Einschnitte wie Arbeitslosigkeit oder Olkrise

I6sen Nachdenklichkeit aus. Durch den geringen Steueranteil fiir
Benzin hatten sich 2008 die Kosten fiir eine Tankfiillung in den
USA verdreifacht.

Es ist erstaunlich, mit welcher Dynamik Deutschland das amerikani-
sche Vorbild nachahmt. Die Neuzulassungen von Kleinwagen verrin-
gerten sich zwischen 2009 und 2014 um fast 20 Prozent, wahrend
die Zahl der SUVs und Geldndewagen um 122 Prozent zunahm. Im
Schnitt hatte im Januar 2011 jeder Neuwagen 133,6 PS unter der
Haube. Im Jahr 1995 waren es noch 95 PS.3” Diese Entwicklung
wird sogar politisch beférdert durch das sogenannte Dienstwagen-
privileg.38 Wer 2011 einen neuen VW Passat Variant mit einem Lis-
tenpreis von 30 000 Euro von seiner Firma als Dienstwagen zur Ver-
fligung gestellt bekam, den kostete dieses Auto alles inklusive bis zu
1500 Euro im Jahr. Kauft ein Biirger das gleiche Fahrzeug fiir private
Zwecke, entstehen im selben Zeitraum Kosten von mindestens 7 500
Euro, also 6000 Euro mehr.3 Mehr als die Hilfte aller Pkw werden
in Deutschland als Dienst- bzw. Firmenwagen gekauft.40
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Die Neuzulassungen von Kleinwagen verringerten sich zwischen 2009 und 20714 um fast 20 Prozent, wéhrend die Zahl der SUVs und Geléinde-
wagen um 122 Prozent zunahm. Interessant ist bei den Kleinwagen der AusreiBer im Jahr 2009, kurz nach der OlI- und Finanzkrise. Leichte, ver-

brauchsarme und giinstige Autos fanden kurzfristig reiBenden Absatz - weil die Abwrackpridmie den Kauf besonders fiir Kleinwagen attraktiv

machte.



Das unterwandert die Klimaschutzstrategien der Kommunen, aber
auch der EU. Der erste Schritt zur Férderung einer Suffizienzpolitik
vor Ort im Mobilitdtsbereich 1&ge in der Abschaffung der steuerli-
chen Forderung von Dienstwagen. Zumindest sollten nur noch
besonders sparsame Fahrzeuge bezuschusst werden. In einem ersten
Schritt lieBe sich die Vergiinstigung beispielsweise an die Obergren-
ze von 120 Gramm Kohlendioxid pro Kilometer binden. Ebenfalls
hilfreich ware ein Deckel fiir den CO,-AusstoB der Fahrzeuge je Kilo-
meter. Fiir die gesamte Flotte gibt es bereits eine Vorgabe der Euro-
paischen Union. Sie liegt gegenwartig bei 130 Gramm und ab 2021
bei 95 Gramm. Die Hersteller kdnnen so weiterhin Autos mit sehr
hohen Emissionen verkaufen, wenn sie zugleich besonders klima-
freundliche Fahrzeuge vertreiben. Wiirden ab 2021 nur noch Fahr-
zeuge zugelassen, die maximal hundert Gramm je Kilometer emittie-
ren, kdme das auch dem kommunalen Klimaschutz zur Hilfe.

Suffizienzpotenziale

Es ist ganz offensichtlich, dass unser Mobilitdtsverhalten den per-
sonlichen Energiebedarf massiv beeinflusst. Die Fortbewegungs-
routinen werden maBgeblich durch duBere Rahmenbedingungen
beeinflusst. So wie die liber Jahrzehnte wéhrende Verkehrspolitik
im Sinne der »autogerechten Stadt« die Menschen dazu bewegt
hat, in den Wagen statt in den Bus oder aufs Rad zu steigen, so
kann das Leitbild der menschengerechten Stadt den Trend zur
urbanen Blechverschmutzung wieder umkehren.

Ein kommunale Politik fiir Verkehrssuffizienz sorgt fiir kurze Wege
zu Einkaufsmdglichkeiten fiir den alltdglichen Bedarf, sorgt fiir
eine exzellente Anbindung zum kostengiinstigen Nahverkehr, ver-
langerte Wege zum Auto, schrittweise reduzierte Stellplatze und
den Einsatz von besonders sparsamen Personenwagen. Bei entspre-
chenden Rahmenbedingungen kann es gelingen, dass die Biirgerin-
nen und Biirger durch moderat suffizientes Verhalten den Primar-
energieverbrauch und die entsprechenden Treibhausgasemissionen
mehr als halbieren. Durch ein eher »verschwenderisches« Verhalten

ist eine Erhéhung um rund 30 bis 40 Prozent zu erwarten.*’

Gemeinhin gelten kurze Wege und Fahrten mit dem Auto innerhalb
der Stadt als vermeidbar. Ein Drittel aller Wege in Deutschland
werden bereits heute mit dem Fahrrad oder zu FuB3 zuriickgelegt. Es
gibt jedoch noch ein erhebliches Potential, diesen Anteil zu stei-
gern. Die Halfte aller Autofahrten ist kiirzer als sechs Kilometer,
fiinf Prozent liegen unter einem Kilometer. Diese Fahrten erzeugen
jahrlich tiber 14 Millionen Tonnen Kohlendioxid. Bis zum Jahr 2020
werden es nach Berechnungen des Umweltbundesamts trotz spar-
samerer Autos immer noch mehr als elf Millionen sein. Wiirde in
Deutschland bis 2020 die Halfte der Autofahrten unter finf Kilo-
meter zum Fahrrad- oder FuBgédngerverkehr verlagert, lieBen sich

knapp sechs Millionen Tonnen CO, einsparen.43

In Niirnberg ergab eine Studie, dass rund drei Viertel aller Fahrten
innerhalb der Stadtgrenzen stattfanden. Mit jedem Pkw wurden
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Beispiel Ziirich: So dndern sich Energieverbrauch und die klimarelevanten Treibhausgasemissionen bei moderat suffizientem Nutzerverhalten
bei einem Wohngebdude in der Kernstadt mit sehr guter Nahverkehrsanbindung.42
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Wo fahren die Niirnberger mit dem Auto?

73,5%
Stadt

26,5%

Umland

Eine Studie aus dem Jahr 2006 ergab: Knapp drei viertel aller Fahrten fanden innerhalb der Stadtgrenzen statt. Mit jedem Pkw wurden insge-
samt 716 Fahrten bis maximal 100 km durchgefiihrt, davon 527 im Stadtgebiet.

insgesamt 716 Fahrten bis maximal 100 km durchgefiihrt, davon
527 im Stadtgebiet. Was die Entfernung angeht, liberschitzen
viele Niirnberger ihre Autofahrten: Tatsdchlich fiinrten zwei Drittel
aller taglichen Wege nicht weiter als sechs Kilometer.

Fiir jede einzelne Fahrt priifte die Studie, ob es hier ein OPNV-
Angebot gegeben hitte, ob ein Fahrrad verfiigbar gewesen ware
oder ob man auch zu FuB hatte gehen konnen. Und die Autoren der
Studie fragten nach, ob es Sachzwénge wie beispielsweise den
Transport eines GroBeinkaufs fiir die Pkw-Nutzung gab. Dabei
stellte sich heraus, dass die Autofahrer fiir fast die Halfte der Wege

So weit fahren die Niirnberger mit dem Auto

Entfernung 1 km 2,7 km
Pkw-Wege 109%
Alternative “ %
typischer typische
FuBweg Radfahrt

mindestens eine der drei Alternativen FuB, Rad, Bus und Bahn
gehabt hatten. Fiir jeden zweiten Weg wére das Auto also entbehr-
lich gewesen. Laufen und Radeln wiirde neben Benzinkosten
zudem das Fitnessstudio ersparen.

Es ware schon viel gewonnen, wenn dort jeder flir seine Fahrten
mit dem Privatauto ein bis zwei Mal eine klimafreundliche Alterna-
tive wahlen wiirde. Dann hatten wir bereits 10 bis 20 Prozent
weniger Privatverkehr in der Stadt und entsprechend weniger CO,-
Belastung der Luft.*®

6 km

.Q.

typische
Bus- und Bahnfahrtfahrt

Was die Entfernung angeht, iiberschitzen viele ihre Autofahrten: Tatsdchlich fiihrten zwei Drittel aller tdglichen Wege nicht weiter als sechs

Kilometer.



Emissionsminderung durch Verlagerung zum
Rad- und FuBgangerverkehr (verechnet fiir das Jahr 2020)
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Die Emissionen fiir Autofahrten unter 5 km liegen bei 11,6 Tonnen -
nach Berechnung des UBA fiir das Jahr 2020. Wiirden die Hdlfte der
Autofahrten unter 5 Kilometer zum Fahrrad- oder FuBgdngerver-
kehr verlagert, verringern sich diese Emissionen auf 5,8 Tonnen. Bei
einer Verlagerung um 90 9% ldgen die Emissionen nur noch bei 1,16

Tonnen. **

Das »mentale« Potenzial ist dem Vernehmen nach vorhanden. Der
Biirger ist bereit fiir die Verkehrswende: 82 Prozent beantworten
die Frage »Sollten unsere Stddte und Gemeinden so umgestaltet
werden, dass die/der Einzelne kaum noch auf ein Auto angewiesen
ist?« mit »Jac. Vier von flinf Bundesbiirgern wiinschen sich also
eine Abkehr von einer auf das Auto abgestimmten Stadteplanung
und eine Hinwendung zu kurzen FuBwegen, Fahrrad- und 6ffentli-
chem Nahverkehr.*®

Platz fiir Radler

Die Forderung des Radverkehrs haben sich alle Kommunen auf die
Fahnen geschrieben. Das Ziel: Mehr Radverkehr, weniger Autoverkehr.
Da sind sich alle einig. Doch wie kommt man dahin? Wer einmal
sehen mdchte was geht, sollte nach Kopenhagen reisen. Dort méch-
ten die Stadtplaner mit einer Fahrradstrategie bewirken, dass die
Bewohner bis 2025 jeden zweiten Weg mit dem Rad zuriickzulegen.
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Wie kann das gelingen? Die Berliner nutzen gegenwartig fiir 13
Prozent der Wege ihr Fahrrad.*” Kaum vorstellbar, dass dieser Wert
eines Tages auf 50 Prozent ansteigt. Fest steht zumindest, dass
nicht allein Kampagnen und Bildungsarbeit einen solchen Wandel
bewirken werden. Denn sie zielen nur auf das Bewusstsein. Wichti-
ger sind jedoch die Rahmenbedingungen: Radschnellwege, Vor-
rangschaltung fiir Radfahrer, kostenlose Mitnahme in Bus und
Bahn, Tempolimit und vieles mehr. Die meisten Konzepte konnen
Kommunalpolitiker ohne Einschrankung umsetzen. Beim Tempoli-
mit fiir motorisierte Teilnehmerinnen und Teilnehmer ist allerdings
der Bund gefragt (s. u.).

Das Interessante daran ist: Mit den Verdnderungen der physikali-
schen Infrastrukturen geht auch ein Wandel unserer mentalen
Infrastrukturen einher. Wenn radeln komfortabler und sicherer
mdglich ist, pragt das auch unsere Psyche, unseren Way of Life.
Das Sein bestimmt das Bewusstsein - eine ganz banale Erkenntnis.

Eine ernsthafte Forderpolitik flir den Radverkehr signalisiert durch
konkrete MaBnahmen ganz klar: Wir freuen uns Gber jeden weiteren
Radfahrer und iber jeden, der sein Auto stehen ldsst oder abschafft.
Nun sind Bekenntnisse zum Radverkehr das eine, die politische
Umsetzung das andere. Im Winter offenbart sich, ob es die Stadtva-
ter ernst meinen mit der Férderung des Radverkehrs. Freie StraBen
auch bei Schnee sind eine Selbstverstandlichkeit. Doch die Radwege
werden in den meisten Stadten erst als letztes gerdumt, wenn (iber-
haupt. Nicht selten schiebt die StraBenreinigung den Schnee sogar
auf den Radweg. Das Signal ist klar: Radfahren ist eine Gutwetterbe-
schaftigung. Im Winter muss man das Auto nehmen.

In Deutschland gibt es wohl nicht eine Stadt, die ihre Radwege
genauso effektiv von Schnee befreit wie ihre StraBen. So spiiren
die Biirgerinnen und Biirger: Prioritdt hat das Auto. So l3sst sich
eine Radfahrkultur wie in Kopenhagen nicht in Gang setzen. Dort
werden die Fahrradwege sogar vor den StraBen gerdumt. Autofah-
rer missen notfalls warten. Der stddtische Raumdienst begriindet
diese Prioritat mit dem »gesunden Menschenverstand«: Rund 40
Prozent der Kopenhagener radelten bei normalen Wetterverhalt-
nissen zur Arbeit. Wenn sie beim ersten Schnee aufs Auto umstei-
gen wiirden, breche der Verkehr zusammen.*® Auf die Idee kam
Klaus Bondam, bis 2010 Biirgermeister fiir Bauen und Umwelt in
Kopenhagen. Sein Kommentar: »Die Autofahrer sitzen im Warmen,

wir miissen uns um die kiimmern, die es am schwersten haben«.*



Stellplatzsatzung

Das Paragraphenwerk der Bauordnung in Bund und Landern wirkt auf
den Laien nicht gerade elektrisierend. Doch kdnnen hier einige Zeilen
mehr oder weniger oder anders maBgebliche Impulse fiir die Ver-
kehrswende bewirken, wie sich in Hamburg und Niedersachsen
bereits zeigt (s.u.). Eine geradezu symbolische Bedeutung hat die
sogenannte Stellplatzsatzung. Die Lander verpflichten seit Jahrzehn-
ten ihre Kommunen dazu, dass zum Beispiel Wohngeb&dude die vor-
handenen oder zu erwartenden Kraftfahrzeuge der Bewohner und
Besucherinnen aufnehmen konnen. Uber den Daumen gerechnet
ergibt sich daraus ein Stellplatz pro Wohnung. Fiir Geschafte gibt es
konkrete Vorgaben zur Ladenfldche. Im deutschen Durchschnitt ent-
fallt auf 23 Quadratmeter Verkaufsflache jeweils ein Stellplatz.50 Das
hat unsere Stadte autogerecht gemacht, ist teuer und hisslich.

Die heutige Parkraumorganisation ist auf die Reichsgaragenord-
nung aus dem Jahr 1939 zuriickzufiihren. An jedem Ort unserer
Aktivitdten ordnen wir seither in unmittelbarer Nahe Parkpldtze
an. Wenn jedoch der Weg zum Auto nur eine Minute, hingegen zur
nachsten Bushaltestelle fiinf Minuten bendtigt, werden die Men-
schen von suffizienten Verhaltensweisen systematisch abgehalten.
Ob Einkauf, Kinobesuch oder der Ausflug ins Griine: Wir nutzen in
der Regel das bequemste, billigste und einfachste Verkehrsmittel.
Das ist weder zeitgemdB noch zukunftsfahig. Verstanden hat dies
der Hamburger Senat und die unsdgliche Satzung abgeschafft.51
Nicht nur um Gestank und Ldrm zu vertreiben, sondern auch um
die Kosten fiir den Wohnungsbau durch den Zwangsbau von Stell-
platzen und Tiefgaragen nicht unndtig in die Hohe zu treiben.

Ziel einer menschenfreundlichen und suffizienten Verkehrspolitik
sollte es sein, dass der Weg vom und zum geparkten Auto mindes-
tens genauso lang ist wie der Weg von und zur Haltestelle des
sffentlichen Verkehrs.>2

Lange Zeit konnten sich die Stadtplaner in den Stadten darauf
berufen, man erfiille lediglich die gesetzlichen Anforderungen.
Inzwischen haben sich die Vorgaben in einigen Landern deutlich
gewandelt. Niedersachsens Kommunen konnen in Neubaugebieten
nun selbst darliber bestimmen, ob und wie viel Beton und Teer in
Parkplatze versenkt werden muss. Doch geplant wird wie eh und je,
hat man ja immer so gemacht. Dabei ist es beispielsweise in Nie-
dersachsen moglich, die Stellplatzsatzung komplett zu libergehen,
ja sogar explizit die Schaffung von Parkpldtzen zu unterbinden.

25

Niedersichsische Bauordnung §84, Ortliche Bauvor-

schriften®

(1) Die Gemeinden kdnnen ortliche Bauvorschriften erlassen
uber die Lage, GroBe, Beschaffenheit, Ausstattung und
Unterhaltung von Spielplatzen im Sinne des §9 Abs. 3, die
Anzahl der notwendigen Einstellpldtze, ausgenommen die
Einstellplatze nach §49 Abs.2 Satz 2, einschlieBlich des
Mehrbedarfs bei Nutzungsanderungen (§47 Abs. 1 Satz 2)
Und die Fahrradabstellanlagen nach § 48 Abs. 1 Satz 1.

(2) Zur Verwirklichung bestimmter verkehrlicher oder sonstiger
stddtebaulicher Absichten konnen die Gemeinden durch
ortliche Bauvorschrift in bestimmten Teilen des Gemeinde-
gebietes oder fiir bestimmte Nutzungen in bestimmten Tei-
len des Gemeindegebietes die Herstellung von Garagen und
Stellpldtzen untersagen oder einschranken.

In unseren Stadten und Gemeinden haben die Planer jetzt genug
Griinflachen fiir Autos versiegelt. Besonders in schrumpfenden
Stadten behindern weitere Neubauten ohnehin den Weg zu Klima-
schutz und Ressourcengerechtigkeit. Noch weniger zukunftsfahig
ist es, Investoren zum Bau von Parkpldtzen zu verpflichten. Pro-
gressiv ware unterdessen ein verpflichtendes Carsharingangebot
fiir Neubausiedlungen, wenn diese sich nicht vermeiden lassen.

Ein Cap und Gebiihren fir Parkpldtze

Es ist zwar schon, dass die Kommunen im Grunde selbst bestimmen
konnen, wie viel Geld Bauherren in Stellflichen stecken miissen.
Doch wer traut sich in Anbetracht der Konkurrenz im Landkreis
oder mit der Nachbarstadt, die Zahl der Parkplatze zu begrenzen?
Es ware wohl effektiver, wiirden die Landesparlamente den Netto-
zubau von Parkplatzen auf das gegenwartige Niveau begrenzen. Es
gibt ohnehin zu viele - ein Cap ist ebenso radikal wie verniinftig.
Im nédchsten Schritt steht der Riickbau auf den Plan, wie etwa in
Ziirich und Kopenhagen. Die Ddnen haben iber 20 Jahre jahrlich
jeweils zwei bis drei Prozent der Parkplatze abgebaut und zugleich
die Gebiihren fiir die bestehenden Parkflichen erhdht.>* Ahnliches
fordert beispielsweise die Initiative Green City fiir Miinchen.

Die Erfahrungen in Vorreiterstadten zeigen, dass eine Verkehrspoli-
tik suffiziente Verhaltensweisen beférdern kann. Dafiir braucht es



einigen Mut. Wenn die Parkgebiihren erhoht werden, hagelt es
Proteste. Doch im Vergleich zu den Gebiihren fiir die Neuzulassung
von Fahrzeugen in Singapur - rund 40000 Euro®® - sind 200 Euro
im Jahr fiir einen innerstadtischen Anwohnerparkausweis in Ams-
terdam nicht viel Geld. Dennoch nahm dort die Zahl der Autobesit-
zer spiirbar ab.%% In Kassel zahlen Anwohner nur ein Zehntel davon,
das Einflusspotenzial ist gleich null.

Wiirde in unseren GroBstadten die Zahl der Autostellflachen Jahr
fiir Jahr um nur zwei Prozent reduziert und zugleich Rad-, Bus-
und Bahnnetz ausgebaut, kdme ein spiirbarer Wandel in Gang. Der
Riickbau von Parkpldtzen schafft Platz fiir Cafés und Spielplatze
sowie Raum fiir FuBgdnger und Radfahrer. Dafiir stehen die Ein-
nahmen aus den erhdhten Parkgebiihren zur Verfiigung. Dieser all-
mahliche physische Transformationsprozess gibt der Psyche genii-
gend Zeit sich darauf einzustellen. Im Ergebnis dndert sich auch
unsere Selbstwahrnehmung, unsere Kultur.

Stellpldtze fiir Fahrrider

Ein anderes Feld fiir eine nachhaltige Verkehrspolitik ist die Bereit-
stellung von Stellfldchen fiir Fahrrdder. Zwar haben die Stddte hier
einiges getan, aber deutlich splrbar wird der Wandel erst, wenn
die Planer Radstellplatze gegentiber Parkflichen bevorzugen. Bis-
her missen Stadter ihr Fahrrad haufig in die Wohnung schleppen,
um es sicher zu verwahren. Dabei ware der Aufwand fiir Vermieter
vergleichsweise gering: Auf einem Pkw-Stellplatz lassen sich flinf
Réder unterbringen.

Baden-Wiirttemberg kommt den Radlern inzwischen mit einer pro-
gressiven Bauordnung entgegen. Pro Wohnung miissen bei priva-
ten Neubauten kiinftig zwei wettergeschiitzte Stellplatze fiir Fahr-
rader zur Verfligung stehen, die eine wirksame Diebstahlsicherung
ermoglichen. Sie sollen mdglichst ebenerdig zuganglich oder durch
Rampen oder Aufziige leicht erreichbar sein. Es kénnen sowohl die
traditionellen Fahrradstander gebaut als auch Flachen oder Rdume
eingerichtet werden, um Fahrrader, Kinderwagen oder Gehhilfen
abzustellen.”’

Eine harmlose Anderung, sollte man annehmen. Doch gab es
wiitende Proteste. Das Ganze sei viel zu teuer, warum nur alles bis
ins kleinste Detail geregelt werde miisse, beschwerte sich der
Hauptgeschaftsfiihrer des baden-wiirttembergischen Handwerk-
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tags. Das Gesetz sei ideologiegetrieben, sekundierte der Haus- und
Grundbesitzverband. Bauen werde dadurch unerschwinglich fir
junge Familien, behauptet die Landesvereinigung Bauwirtschaft.>®
Blind vor Empdrung scheinen die Bewahrer des Status quo. Getrost
verdrangen sie, dass die Kosten fiir Autoparkplédtze vier- bis fiinf-
mal hoher sind als solche flir Fahrrader. Miissen Tiefgaragen
geschaffen werden, potenzieren sich die Kosten. Bis ins kleinste
Detail ist die Bereitstellung von Pkw-Stellpldtzen geregelt. Warum
empdren sich die Verbande nicht dariiber? Beklagen kdnnten sie
auch, dass man jahrzehntelang Eigentiimer und Mieter zu hohen
Ausgaben fiir Parkpldtze gendtigt hat.

Um kommunale Suffizienzpolitik systematisch zu befdordern, ist es
dringend geboten, dass die Lander ihre Bauordnungen {berarbei-
ten. Was zu tun ist, darliber miissen die Mandatstréger an vielen
Stellen gar nicht mehr lange griibeln, ein Blick in die Gesetze der
progressiven Nachbarldnder geniigt.

Autofrei

In den 1970er Jahren war er noch eine reine Krisenreaktion: Der
autofreie Sonntag. Damals waren nicht einmal halb so viele Kfz
unterwegs wie heute, doch schon seinerzeit genossen viele Bundes-
biirger den drakonischen Einschnitt. Auf Autobahnen gingen Familien
spazieren, andere fuhren Rollschuh oder Fahrrad. Seit 2000 veranstal-
tet Briissel mehrere autofreie Sonntage im Jahr. Am dritten Sonntag
im September sperren die Stadtvéter sogar die ganze Stadt fiir Autos.
Inzwischen meinen in Briissel fast 90 Prozent der Einwohner, der
autofreie Sonntag sei eine gute oder gar exzellente Initiative. In
Augsburg zeigte eine reprasentative Umfrage, dass 65 Prozent der
Biirger autofreie Sonntage fiir die Innenstadt befiirworten. Knapp 60
Prozent kdnnen sich sechs autofreie Sonntage pro Jahr vorstellen. Nur
ein Flinftel lehnte solche Aktionen ab. Die Sperrung einer Autobahn
galt als unvorstellbar. Doch als im Juli 2010 ausgerechnet die stark
befahrene Ruhrautobahn geschlossen wurde, gingen rund drei Millio-
nen Menschen sprichwértlich auf die StraBe. Sie friihstiickten zusam-
men an langen Tischen, machten Musik, Kunst und Sport.59

Einige Kommunen veranstalten zumindest einmal im Jahr einen
autofreien Tag und sperren dafiir Teile des Stadtgebietes fiir Pkw
und Lkw. Zum Beispiel veranstaltet die Stadt Hannover jahrlich ein
Klimafest, an dem der Innenbereich der Stadt fiir den motorisierten
Individualverkehr gesperrt ist und unterschiedlichste Aktionen zu



den Themen Klimaschutz, erneuerbare Energien, innovative Mobili-

tatskonzepte und nachhaltigen Lebensstile angeboten werden.®°

Im Jahr 2012 belief sich die Zahl der autofreien Tage auf 77 inner-
halb des deutschsprachigen Raums. Auch in anderen Regionen
Europas gehoren autofreie Tage zum Alltag. So haben sich in vielen
italienischen Stadten autofreie Tage bereits etabliert.®’ Ein guter
Tag fiir einen autofreien Sonntag in ganz Deutschland ware der 22.
September, dem »World Carfree Day«. Das World Carfree Network
ruft an diesem Tag die Menschen dazu auf, dass Auto stehen zu
lassen und sich mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, mit dem Rad oder

auch zu FuB fortzubewegen.62

Jetzt lieBe sich einwenden: Das ist doch nur ein einziger Tag, das
bringt doch fast nichts! Das stimmt rein materiell betrachtet: Der
Effekt fir den Klimaschutz ist begrenzt. Doch die psychologische
Wirkung ist hier entscheidend. Denn es entsteht Raum fiir akusti-
sche und 3sthetische Erfahrungen, wenn die Bewohner unserer
Stddte einmal im Jahr zumindest in der Innenstadt auf den StraBen
skaten, spazieren und flanieren kdnnen. Das zeigt den Menschen:
So kdnnte es sein, wenn wir etwas verandern. Dieser Effekt wiirde
sich ausweiten, wenn es geldnge, den autofreien Sonntag auf die
gesamte Stadt auszuweiten, am besten gleich vier- bis sechsmal im
Jahr und inklusive der BundesstraBen. Dafiir ware ein entsprechen-
der Ausnahmevermerk in der StraBenverkehrsordnung dienlich.

Tempo 30
Im Sommer 2012 beantragten Union und FDP eine aktuelle Stunde
im Bundestag, um den Vorschlag verschiedener SPD- und Griinen-
Politiker zum Tempo-30-Limit in deutschen Innenstddten zu disku-
tieren. Die wenigen Zuschauer wurden Zeuge eines bizarren
Schauspiels.

Die Regierungskoalition wollte mit der Debatte die Oppositionspar-
teien vorfiihren, die breite Mehrheit der Bevdlkerung hinter sich
wahnend. Es sei eine vollig absurde Idee, Tempo 30 als Regelge-
schwindigkeit in unseren Stadten festzulegen. Das sollen und kén-
nen die Kommunalpolitiker besser selbst bestimmen. Hort sich sehr
liberal an, ist aber falsch. Das Gegenteil ist der Fall. Kommunen
diirfen nicht selbst entscheiden.
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Kommunen diirfen nicht selbst entscheiden

Am Verfahren zur Einrichtung einer Tempo-30-Zone sind viele
Akteure beteiligt, die sich fortwdhrend absprechen missen.
Zunachst stellt die Gemeinde einen entsprechenden Antrag.
Voraussetzung sind besondere Anliegen, wie Sicherheit oder
Larmschutz. Das muss die Verwaltung der Gemeinde in einem
verkehrstechnischen Konzept erklaren. Antrag und Konzept
gehen an die zustdndige StraBenverkehrsbehorde. Diese priift
unter anderem den Verkehrsfluss oder misst die Larmbelas-
tung. Mit ungewissem Ausgang - denn es gibt keine klare
gesetzliche Grundlage, ab wann Ldrm als stérend und nicht
mehr akzeptabel oder gar gesundheitsschadlich gilt. Bei einem
positiven Bescheid plant die StraBenverkehrsbehorde die Ein-
richtung des Tempolimits und trifft die damit verbunden Ent-
scheidungen zu Beschilderung oder anderen baulichen MaB-
nahmen, welche wiederum durch die StraBenbaubehdrde
ausgefiihrt werden. Es gibt aber auch grundsatzliche Beschran-
kungen. So diirfen Tempo-30 Zonen sich zum Beispiel nicht auf
liberortliche StraBen, wie Bundes-, Landes- oder KreisstraBen
erstrecken.

Tempo-30 als Regelgeschwindigkeit méchte diese Entscheidungs-
logik umkehren. Die Kommunen sollen fiir sich bestimmen, auf
welchen StraBen schneller gefahren werden darf und zwar ohne
Erlaubnis libergeordneter Behdrden. Das ist ein wahrlich liberales
Konzept. In der Konsequenz konnten die Gemeinden letztlich alles
beim Alten belassen. Sie hdtten aber die Freiheit selbst zu ent-
scheiden. In der Praxis wiirden sich die entschleunigten Zonen
wohl deutlich ausweiten.

Dies lasst sich mit dem Nudge-Konzept erkldren, was so viel heif3t
wie »Schubser« oder AnstoB. Ein Schubser kann ein Hinweis, eine
Erinnerung, Warnung oder auch die Verdnderung einer formalen
Rahmenbedingung sein. Das Abonnement einer Zeitschrift wird
wesentlich hdufiger verlangert, wenn dies stillschweigend geschieht.
Ruinds ware es fiir viele Verlage wohl, miisste der Kunde die Verlan-
gerung jahrlich neu in Auftrag geben. Aus demselben Grund sind
Organspenden in Spanien viel haufiger als in Deutschland. Hierzu-
lande muss man ausdriicklich zustimmen, im Siiden ausdriicklich
ablehnen.



Insgesamt hat das Regierungslager viele Vorurteile vorgetragen,
aber keine Fakten. Die Opposition hingegen konnte sogar auf den
Wissenschaftlichen Beirat des Bundesverkehrsministers verwei-
sen®, den der CSU-Minister selbst berufen hat. Auch der Deutsche
Verkehrssicherheitsrat sowie zahlreiche Polizeivertreter sprechen
sich fiir das Konzept aus.%* Kein Wunder, denn die Argumente sind
liberwaltigend:

Erstens verringern sich mit der Geschwindigkeit der Treibstoffver-
brauch und die Schadstoffemissionen. Das belegen verschiedene
Untersuchungen.65 Die Autofahrer wechseln seltener den Gang und
bremsen weniger. In Graz gingen die gesundheitsschddigenden
NOx-Emissionen in den Wohngebieten um fast ein Viertel zuriick.%®

Zweitens verkiirzt sich der Bremsweg um mehr als die Halfte. Das
sind lebensrettende Meter in einer Gefahrensituation. Eine Studie
aus Schweden kommt zu dem Ergebnis, dass durch die Temporedu-
zierung das Risiko der Verletzung um ca. 65 Prozent und das Risiko
getdtet zu werden sogar um bis zu 85 Prozent sinkt.%” In London
verringerten sich die geschwindigkeitsbedingten Unfdlle um dber
40 Prozent. Den starksten Riickgang gab es bei Unféllen mit Kin-
dern.® FuBgénger und Fahrradfahrer werden besser und vor allem
friiher wahrgenommen. Das erhdhte Sicherheitsgeflinl hat in Bris-

tol die Zahl der Radfahrer um zw6lIf Prozent ansteigen lassen.®

Drittens vermindert die Absenkung der Hochstgeschwindigkeit
den StraBenldrm um zwei bis drei Dezibel. Der verbliiffende Effekt:
Der empfundene Lirm reduziert sich um die Halfte! Oder anders
gesagt: Die Entschleunigung kdme in puncto Ladrmschutz einer Hal-
bierung des Verkehrsaufkommens gleich. Das Limit ist so wirksam,
weil ab etwa 35 km/h das Rollgerdusch lauter ist als der Motor.”®

Kann es wirklich so einfach sein? Die Lebensqualitdt in unseren
Stadten steht und fallt mit dem AusmaB des StraBenldrms. An
stark befahrenen StraBen leiden die Menschen physisch und psy-
chisch. Deswegen hat die Europdische Union schon vor vielen Jah-
ren die Erstellung von Ldrmminderungsgutachten veranlasst. Im
Ergebnis sind Pldne mit farbig markierten StraBen entstanden, um
die unterschiedliche Ldrmbelastung und den gréBten Handlungs-
bedarf zu dokumentieren. Konzepte, wie Stadte den Ldrm mindern
konnen, enthalten viele kostspielige Vorschlage wie Flisterasphalt
und Ldrmschutzwédnde. Tempo 30 hingegen verursacht quasi keine
Kosten. Allerdings muss sich kein Stadtrat mit dem progressiven
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Konzept befassen, schlieBlich kdnnten sie gar nicht, selbst wenn
sie wollten. Der Tabubruch muss also von oben kommen. Hilfreich
wére es, wenn Oberbiirgermeister in nennenswerter Zahl die Initia-
tive ergriffen, um das Geschwindigkeitspostulat in die bundespoli-
tische Debatte zu hieven. Besonders liberale Politiker missten
davon angetan sein, weil sich gerade damit das Subsidiaritatsprin-
zip voll entfalten kdnnte.

Nahversorgung

Uber die »Stadt der kurzen Wege« wird seit Jahrzehnten publiziert.
Denn schon mit den ersten Superméarkten am Stadtrand und reinen
»Schlafbezirken« begann der unaufhaltsame Riickgang der »Tante
Emma Lidenc. In der Folge verlangerten sich die Wegstrecken fiir
den Einkauf von Milch und Kartoffeln. Dafiir ins Auto zu steigen
wurde zum Normalfall. Der Trend halt allen Einsichten und
Bekenntnissen zu Trotz an. Jeden Tag machen vier Nahversorger
wie Metzger, Lebensmittelhdndler oder Backer ihren Laden dicht.
Insgesamt ging die Zahl kleinerer Lebensmittelgeschafte zwischen
2007 und 2013 um mehr als 40 Prozent, die der Backereien und
Metzgereien um jeweils fast 20 Prozent zuriick.”" Nicht nur auf
dem Lande ist das ein Problem, auch in Stadtteilen.

Die Ursache fiir lange Wege beim Einkauf liegt zumeist bei den
Kunden. Die wollten mehr Auswahl und entwickelten sich zum
Schndppchenjager. Das dokumentieren die mit Werbeprospekten
verstopften Briefkdsten. Offenbar lassen sich die Verbraucher anlo-
cken, wenn eine Pizza flir 2,59 statt 2,79 Euro zu haben ist. Mit
Vernunft hat das in Anbetracht der Fahrkosten nichts zu tun. Altere
Bewohner, die nicht mehr selbst zum GroBsupermarkt fahren
konnten, baten ihre Angehérigen, ihren Einkauf (mit) zu erledigen.
Nach und nach entzogen sie damit den Anbietern im eigenen
Stadtquartier die Wirtschaftsgrundlage. Wer kein Auto hat oder
nicht fahren kann, hat in dezentralen Stadtteilen und im Umland
ein Problem. Es war und ist eine schleichende verkehrspolitische
Katastrophe - und auch eine soziale, weil gerade fiir dltere Men-
schen neben der wohnortnahen Versorgung auch wichtige Treff-
punkte verloren gehen.

Freilich kann man Einzelhdndler nicht zwingen, Ldden an Standor-
ten mit schlechten Gewinnmargen zu eréffnen. Die Autoren der
Studie »Nahversorgt« kommen zu dem Schluss, dass nun eine poli-
tische Grundsatzentscheidung angezeigt ist. Der im Grundgesetz



festgelegte Anspruch, einheitliche Lebensverhaltnisse in den Teil-
rdaumen des Bundesgebietes zu gewahrleisten, spiegelt sich immer
weniger in den realen Verhdltnissen wieder. Entweder man gebe
diesen Anspruch nunmehr auf, oder es sei im Rahmen der Raum-
planung und Strukturférderung dafiir zu sorgen, dass sich der
Trend umkehre.”?

Das Raumordnungsgesetz adressiert seit 2009 formal eine Trend-
wende. Paragraph 2 thematisiert ndie Erreichbarkeit von Angebo-
ten der Grundversorgung [...] auch in diinn besiedelten Regionenc.
Doch es wird nicht ausreichen, in Baupldnen kleine Nahversor-
gungsgeschafte, moglichst mit ergdnzenden Dienstleistungen fest-
zulegen. Dariiber hinaus ist eine finanzielle Forderung erforderlich.
Wie das funktionieren kann, macht Schleswig-Holstein vor, mit
dem landesweit etablierten Nahversorgungsmodell »MarktTreff«.
Das Konzept entstand in Kooperation mit engagierten Akteuren
aus der Region, aus Wirtschaft, Verbdnden und Gesellschaft. Ange-
sprochen werden damit Gemeinden mit bis zu 2500 Einwohnerin-
nen und Einwohnern. Ziel eines MarktTreffs ist es, moglichst viele
Produkte, Services und Angebote unter einen Dach zusammen
anzubieten.

Solche Forderinitiativen fallen auf fruchtbaren Boden: Vielerorts
sammeln die Biirgerinnen und Biirger beispielsweise im Zuge einer
Genossenschaftsgriindung Gelder fiir die Ansiedlung eines soge-
nannte Dorfladens. Im niedersdchsischen Resse kamen sogar inner-
halb von zwei Wochen gentigend Mittel zusammen, um einen 700
Quadratmeter groBen Markt mit Backshop und Frischfleischtheke
in Kooperation mit einem Lebensmittelhdndler aufzubauen. Und
die Idee verbreitet sich: Einem bundesweiten Netzwerk gehdren
mittlerweile 200 Dorfliden an.”® Die finanzielle Beteiligung der
Anwohner gewdhrleistet das notwendige Eigeninteresse. Denn
schlichtweg mit 6ffentlichen Geldern Nahversorgungsldden aufzu-
bauen, hilft wenig, wenn die Adressaten weiter zum Discounter
fahren. Gleichwohl kann eine systematische - auch finanzielle -
Forderung von Bund und Landern die Abwartsspirale stoppen hel-
fen, Nahversorgung sichern und womdglich eine Trendumkehr
bewirken. Und das ist mithin eine wichtige Strategie fiir kurze
Wege und zukunftsfahige Mobilitat.
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Straflenbaumoratorium oder:

Null-Fliichenverbrauch fiir Strafien

Man muss nicht Politiker sein, um in sich Widerspriiche zu verei-
nen. In einem Atemzug schaffen es viele Biirger, Klimaschutz und
neue StraBen zu fordern. Den Strom der Autos und Lastwagen zu
verringern gilt gemeinhin als verniinftige Strategie. Sie wird jedoch
ganz offenkundig nicht in Verbindung mit dem Ausbau von Stra-
Ben gesehen. Dies muss sein zur »Entlastung«, gegen den Larm, fiir
Wirtschaft und Wachstum, den Liickenschluss, als Dienstleistung
fiir Pendlerinnen und Pendler. Aufgefiinrt werden unzéhlige Griin-
de an zahllosen Orten. Selbst in extrem verdichteten urbanen Réu-
men planen die Planer weitere UmgehungstraBen. In Berlin wird
beispielsweise die Autobahn 100 verldngert. Ohne Bundesmittel
ware das gar nicht moglich. Auch in kleineren Stidten hangt der
Bau vieler StraBen an der Finanzspritze des Bundes, beispielsweise
in Osnabriick. In der laut Zensus stark geschrumpften Stadt stehen
drei groBere Bauvorhaben auf der Agenda: Ein »Stlickchen« Auto-
bahn quer durch fast unberiihrte Landschaft und zwei Umge-
hungsstraB3en.

Der Verkehr wird nicht nur dadurch schneller und damit mehr,
dass von langsameren auf schnellere Verkehrsmittel (iberge-
wechselt wird, sondern auch dadurch, dass der Autoverkehr
durch neue StraBen beschleunigt wird.

Genau so, wie jemand, der vom Fahrrad auf das Auto umsteigt,
dadurch in der Lage ist, weiter entfernte Orte aufzusuchen,
kann ein Autofahrer, weiter entfernte Ziele aufsuchen und
langfristig auch seinen Wohnort weiter entfernt vom Arbeits-
platz wdhlen, wenn er in den Genuss einer neuen, schnellen
StraBe kommt (bei schnellen Schienenverbindungen ist es
genau so). Mit den hdéheren Geschwindigkeiten wird ja der
StraBenbau begriindet. Statt von héheren Geschwindigkeiten
zu sprechen, verwenden die Verkehrsplaner den Begriff »besse-
re Erreichbarkeit« und ignorieren im Ubrigen, dass dadurch der
Verkehr mehr wird. Aber sie haben einen Fachausdruck fiir den
durch StraBenbau entstehenden zusdtzlichen Verkehr: indu-
zierter Verkehr.

Der induzierte Verkehr ist - neben dem Eingriff in die Land-
schaft - die wichtigste Wirkung des StraBenbaus.



Beispiel fiir die iiberschligige Ermittlung des induzierten Ver-
kehrs: Eine Ortsdurchfahrt wird durch eine groBziigig trassierte
UmgehungsstraBe entlastet, wodurch 20000 Pkw pro Tag
durchschnittlich sechs Minuten pro Fahrt sparen (der Giiterver-
kehr sei hier ausgeklammert). Dadurch entsteht zundchst eine
Zeiteinsparung von 2000 Pkw-Stunden. Die Autofahrer »rein-
vestieren« die so gewonnene Zeit wieder in den Verkehr. Es wird
Verkehr induziert. Wenn man fiir den induzierten Verkehr ver-
einfachend eine Geschwindigkeit von 50 km/h und einen Treib-
stoffverbrauch von 10 Litern/100 km unterstellt, so ergibt sich
als anschauliches MaB fiir den induzierten Verkehr ein Treib-
stoffverbrauch von 10000 Litern pro Tag. Offensichtlich ist dies
viel.

Zu beachten ist, dass nicht nur die Autofahrer, die eine neue
StraBe beniitzen, schneller fahren kénnen, sondern auch die
Autofahrer, die auf der alten, vom Durchgangsverkehr entla-
steten, Ortsdurchfahrt fahren. Auch dadurch wird Verkehr
induziert. Dieser Effekt ist auch der Grund, warum die Entla-
stung von Ortsdurchfahrten immer geringer als versprochen ist.
Denn die normalen Verkehrsplaner beriicksichtigen ja bei den
Prognosen den induzierten Verkehr nicht. In der Gesamtbilanz
wird durch StraBenbau die Situation immer schlechter.”*

Neue StraBen sollen der Entlastung dienen. Im Ergebnis steigt jedoch
die Belastung, wie zahlreiche Verkehrswissenschaftler belegen75
Dessen ungeachtet entstanden allein von 2001 bis 2013 rund 1243
Kilometer neuer Autobahnen fiir knapp 14 Milliarden Euro. Uber ein-
tausend Kilometer wurden auf sechs oder mehr Fahrstreifen erwei-
tert. Dafiir zahlte der Staat knapp neun Milliarden Euro. Und fiir
zwolf Milliarden Euro entstanden neue oder ausgebaute Bundesstra-
Ben tber 1863 Kilometer, darunter mehr als 300 Ortsumgehungen.
Insgesamt wurde ein BedarfsplanmaBnahmenvolumen von rund 34
Milliarden finanziert. Mit dem neuen Bundesverkehrswegeplan 2015
setzen Bund und Linder diese Politik weiter fort.”®

Nicht alle sind von diesen Planen und BaumaBnahmen begeistert.
Seit Jahrzehnten wehren sich insbesondere die betroffenen Biirge-
rinnen und Biirger mit allen verfiigbaren rechtlichen Mitteln.
Bewirken konnten sie meist nur Verzdgerungen. In den {iberregio-
nalen Medien kommt dieser Protest kaum zur Sprache. Mit Eifer
diskutieren Presse und Politiker hingegen Uber den Bau von
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Stromtrassen fiir die Energiewende. Da stellt sich schon die Frage,
warum es beim StraBenbau so ganz anders lauft. Gewiss, der
Widerstand folgt dem Prinzip »nicht vor meiner Tiir«. Doch offenbar
messen die zustdndigen Stellen mit zweierlei MaB. Neue Trassen
fiir Strom werden als politisch heikel empfunden. Neue Trassen fiir
Kraftfahrzeuge miissen aber einfach sein. Uberfliissig zu erwihnen,
dass eine Uberlandleitung nicht annihernd mit der Eingriffstiefe
einer neuen StraBe zu vergleichen ist. Schon allein eine erweiterte
Fahrspur flihrt zu mehr Schadstoffen, Larm und Klimagasen.

Wird es nie genug sein? Die Asphaltpolitik vermittelt Biirgerinnen
und Biirgern, Autofahren ist begriiBenswert und fiir ein schnelles
Fortkommen wird gesorgt. Wenn es eng wird, werden Autobahnen
halt sechs- oder gar achtspurig ausgebaut. Wohin das fiihrt, ldsst
sich in einigen Stadten der USA betrachten. Doch obgleich dort in
StraBBen investiert wurde wie nirgendwo sonst, sind sie zu den StoB3-
zeiten verstopft. Stehen im Stau gehort zur Lebensart der US-Biirger.

Doch was ist die Alternative? SchlieBlich ist der Stau real und
besonders der Giiterverkehr hat enorm zugenommen. Es ist allzu
verstandlich, wenn sich Laien mit dieser naiven Analyse zufrieden
geben. Offenbar denken die Strategen des StraBenbaus nicht
anders. Niemand kommt auf den Gedanken, dass eine systemische
Losung nicht darin bestehen kann, in einem Haus mit undichtem
Dach immer weitere GefaBe fiir die tropfende Decke aufzustellen,
ohne die Locher zu reparieren. Stattdessen heiBt es, der Regen
lieBe sich nun mal nicht abschalten.

Weniger fatalistisch ist eine Betrachtung der Ursachen. Es gibt viele
Griinde fiir die Zunahme des Verkehrs. Zum Beispiel weil die Unter-
nehmen ihre Lager auf die StraBe verlegt haben. »Just in Time« auf
Kosten der Steuerzahler. Weil wir Kartoffeln aus Agypten kaufen,
statt bei den Bauern aus der Region, weil an den Flug- und Seehafen
immer mehr Uberfliissiges landet und ins Land gebracht wird. Weil
wir inzwischen zehnmal so viel Mineralwasser trinken wie 1970 und
es teilweise liber tausende Kilometer herangeschafft wird. Weil selbst
die Herstellung einer einfachen Lasagne auf ein Dutzend Nationen
verteilt ist. Es gibt also viele Ursachen fiir ausufernden Kraftfahrzeug-
mobilismus. Daraus leiten sich vielfdltige Handlungskonzepte ab, die
mitunter Teil der 6ffentlichen Debatte sind. Doch der einfachste Vor-
schlag kommt in Expertenkreisen nicht zur Sprache: Das StraBBenbau-
moratorium. Damit ist gemeint, dass wir uns vom Bau neuer Stralen
und Fahrspuren verabschieden - zumindest zeitweise.



Erst wenn es auf der StraBBe langsamer vorrangeht als mit Bus und
Bahn, erwédgen die Nutzer erwiesenermaBen einen Wechsel der
Verkehrsmittel. Die Erfahrung lehrt, dass gute Verbindungen und
Takte im Nahverkehr allein fiir Autofahrer keine ausreichende
Motivation zum Wechsel sind. Erst restriktive MaBnahmen - bzw.
in diesem Fall eine Begrenzung der Expansion - miinden in konkre-
te Verhaltensveranderungen. Stehen im Stau konnte Lerneffekte
ermdglichen und die Suche nach Alternativen initiieren - auch bei
Logistikunternehmen.

Gewiss, der Stau ist eine Zumutung. Gleichwohl ist eine absolute
Begrenzung des StraBenbaus alles andere als griiner Sarkasmus.
Niemand will den Stau, am wenigsten Klimaschiitzer. Doch die
Erfahrung der zuriickliegenden Jahrzehnte lehrt: Ob Londoner City-
maut, das Parkplatzreduktionsprogramm in Kopenhagen oder die
absurd hohen Pkw-Neuzulassungsgebiihren in Singapur, nur klare
und unmissverstandliche Konzepte ermdglichen einen Kurswechsel.

Das Moratorium spart zugleich viel Geld. Mindestens 1,2 Milliarden
Euro im Jahr stiinden fortan fiir den Ausbau des Schienenverkehrs
zur Verf[igung.77 Eine gleichnamige Bundestagspetition argumen-
tiert, mit jeder weiteren StraBe stiegen die Unterhaltungskosten.78
Das Moratorium wiirde auch die Finanzhaushalte der Kommunen
entlasten. Denn allen Klagen tiber klamme Kassen zum Trotz, wer-
den allerorts noch Gelder fiir Erweiterungs- und UmgehungstraB3en
eingestellt. Und dies, obwohl die &ffentlichen Haushalte schon
jetzt kaum in der Lage sind, die BestandsstraBen in einem ver-
kehrssicheren Zustand zu erhalten. Letzteres zeigt lbrigens einen
weiteren moglichen Pfad in Richtung einer Suffizienzpolitik auf:
Wiirde die Politik konsequent prioritér in den Erhalt aller Verkehrs-
wege investieren (Schienen, StraBen und Kanile), dann bliebe kein
Geld fiir den Neubau (brig.

Wer sich denkt, nur Wachstumsapologeten halten den weiteren
StraBenbau fiir unausweichlich, muss sich eines Besseren belehren
lassen. Fiir »EntlastungsstraBen« setzen sich hier und da auch
Umweltverbdnde ein. Tatsdchlich kann das im Ausnahmefall auch
sinnvoll sein. Statt eines Moratoriums konnte folglich auch ein ver-
bindlicher politischer Beschluss »Null-Fldchenverbrauch fiir Stra-
Ben« eine sinnvolle MaBnahme sein, die einen Ausgleich mit Riick-
bau ermdglicht.
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Unterm Strich ist jedoch eine absolute Begrenzung der Land-

schaftszerschneidung und Flachenversiegelung geboten. Das
Moratorium - bzw. die Forderung »Null-Fldchenverbrauch« fiir
StraBBen - steht symbolisch fiir eine Trendumkehr. Nicht zuletzt die
Experten stehen vor der Herausforderung, alte Gewohnheiten
abzulegen und von weiterem StraBenbau abzusehen. Doch ohne
mentale Wende werden wir die Verkehrswende nicht erreichen.
Nur so kann Deutschland Vorbild sein flir eine nachhaltige Ver-

kehrspolitik.

Fazit: Weniger Blech fiir mehr Griin

Suffizienz im Verkehr fallt den meisten von uns mit Abstand am
schwersten. Das erklért auch die Popularitdt des Elektroautos. Die
offentliche Diskussion darliber suggeriert, nachhaltige Automobili-
tat ist moglich, ohne dass sich grundlegend etwas dndert.

Uber eine Welt mit weniger Autoverkehr getrauen sich nur wenige
Entscheidungstréger zu sprechen. Kein Wunder. Das Automobil ist
so stark in unserem Denken verankert, dass jede restriktive MaB3-
nahme zumeist in Bausch und Bogen abgelehnt wird. Ist es vor-
stellbar, dass die Bewahrer der Gegenwart eines Tages ihren Enkeln
stolz berichten: »lch habe mein ganzes Leben fiir den Erhalt der
autogerechten Stadt gekdmpft«? Autos sind praktisch, aber sie
haben das Leben an HauptstraBen unertrdglich gemacht und die
Vorziige urbanen Lebens aufgewogen. Lange wechselte, wer es sich
leisten konnte, den Wohnort in ruhige Quartiere oder aufs Land.
Auf Spiekeroog genieBen die Urlauber nicht nur das Meer, sondern
auch die Ruhe auf einer Insel ohne Autos. Doch der Trend geht
zuriick in die Stadt.

Gefordert sind verkehrspolitische Rahmenbedingungen, die uns
schrittweise ermdglichen, die Vorziige von mehr Griin und weniger
Larm als positiven Entwurf anzueignen. Drakonische Einschnitte
sind politisch schwer durchsetzbar. Andern sich die baulichen und
verkehrsrechtlichen Bedingungen jedoch allmahlich, lassen sich die
Biirgerinnen und Biirger fiir eine Verkehrswende gewinnen. Im
Hinblick auf den StraBenbau hieBe das beispielsweise, den Neu-
bauetat liber zehn Jahre auf null zu reduzieren. Auch eine Redukti-
on der Stellpldtze um jdhrlich zwei Prozent ist kein radikaler
Schnitt. Um eine solche Suffizienzpolitik in Kommunen zu ermdégli-
chen, sind nicht zuletzt Bundes- und Landesregierungen gefordert.



3p°e1]0104/4136Quy puiag o

32



Wenn der Staat einkauft

Jahrlich werden in der Bundesrepublik Deutschland offentliche
Auftrage im Wert von mindestens 300 Milliarden Euro vergeben.79
Daran haben die deutschen Kommunen im Vergleich zu Bund und
Landern den gréBten Anteil. Arbeitsbekleidung, Computer, Biiroge-
rate (wie z.B. Laserdrucker, Faxgerate und Kopierer), elektronische
Bauteile und vielfiltige Zubehérteile (wie z.B. Memory-Sticks,
Scanner, externe Festplatten etc.) werden heutzutage Gberwiegend
in Entwicklungslandern hergestellt. Dabei entstehen, liber die
gesamte Prozesskette betrachtet, hohe Energie- und Materialver-
brduche. Zudem sind die Arbeitsbedingungen in den Produktions-
statten oft menschenunwiirdig.

Die Kommunen kénnen ihre Beschaffung deutlich konsequenter als
bislang an sozial-6kologischen Kriterien ausrichten, um Suffizienz,
Effizienz und erneuerbare Energien und Materialen wie auch eine
sozial nachhaltige Herstellung zu férdern. Dabei geht es darum,
kiinftig nur noch Waren und Dienstleistungen zu beziehen, die
unter menschenwiirdigen Bedingungen hergestellt wurden und
mdglichst geringe oder keine schadlichen Auswirkungen auf die
Umwelt haben. Beispielsweise ist bei jeder anstehenden Beschaf-
fung zu beachten, dass die Kernarbeitsnormen der Internationalen
Arbeitsorganisation (International Labour Organisation - 1LO) bei
der Produktion eingehalten oder dass die heutigen Mdglichkeiten
der Energieeffizienz und Naturvertrdglichkeit erfiillt werden.

Grundsatzlich halten sich die Behorden und die fiir die Beschaf-
fung zustandigen Mitarbeiter an die rechtlichen Vorgaben. Da hier
nicht explizit 6ko-faire Standards vorgeben werden, obliegt es den
Einzelpersonen, also den Sachbearbeitern, Abteilungsleiterinnen,
Biirgermeisterinnen u.a. sich darliber hinaus zu engagieren.

Strom

In den verschiedenen Stromanwendungsbereichen lassen sich hohe
Einsparungen erzielen, wenn bei der Beschaffung moderne ener-
gieeffiziente Anlagen und Gerédte gewahlt werden. Die ausgewiese-
nen Effizienzpotenziale beziehen sich vor allem auf folgende
Anwendungstechniken (Reihenfolge nach Relevanz): Beleuchtung
(z.B. Biiro, StraBen, Ampeln); Heizungsumwialzpumpen; Verringe-
rung Stand-by-Verluste bei Computern, Druckern usw.; Klimatisie-
rungsbedarf Telekommunikation (mobil, Festnetz); Kiihlen/Tiefkiih-
len; Ventilatoren, Liiftung und Klima; Kochen (Substitution Strom
durch Gas); Warmwasser (Substitution Strom durch Gas); Elektro-

Prozesswirme (Substitution)&.
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Allgemein stehen die Kommunen vor der Herausforderung, die
gesamten Lebenszykluskosten von elektrischen Gerdten in der Ver-
gabe zu beriicksichtigen und nicht nur Anschaffungskosten;
besonders sparsame Gerdte sind in der Anschaffung in der Regel
zwar teurer, doch ist es mdglich iiber die Lebenszykluskosten effi-
ziente Gerdte bei der Beschaffung vorzugeben. U.a. miisste dafiir
das fiir Kommunen geltende Haushaltsrecht angepasst werden: so,
dass eine Abschreibung iiber mehrere Jahre mdglich wird.

Mobilitiit

Durch den Einsatz von alternativen Kraftstoffen wie Erdgas oder
die Anschaffung von Elektroautos, -rollern und -fahrradern, die
Verwendung von Leichtlaufdlen und rollwiderstandsarmen Reifen
bietet sich die Mdglichkeit, die durch den Betrieb der Fuhrparke
erzeugten CO,-Emissionen wirksam zu reduzieren.

Besonders effektiv kann die Forderung des Sprit sparenden Fahr-
verhaltens sein. Im Idealfall werden alle Fahrerinnen und Fahrer in
der Verwaltung, aber auch Kurierfahrer und Lieferdienste entspre-
chend ausgebildet. Allein mit einem verdnderten Fahrverhalten las-
sen sich im Alltagsverkehr rund fiinf Prozent an Kraftstoff einspa-
ren. Entsprechend héher sind die mdglichen Einsparungen, wenn
der Einsatz alternativer kohlenstoffarmer Kraftstoffe und eine
kraftstoffsparende Fahrweise kombiniert werden.

Eine ideale Alternative stellt insbesondere fiir kiirzere Wege das
Dienstfahrrad dar: Ein gutes Beispiel bietet die Stadt Zirich, wo
den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der Stadt insgesamt 180
Fahrrader an verschiedenen Standorten und Amtshausern zur Ver-
fligung stehen.2’ Mit Jobtickets kénnen kommunale Verwaltungen
den offentlichen Nahverkehr fiir ihre Angestellten attraktiver
machen.

Rechtsgrundlage

Ausgangspunkt fiir die Etablierung eines 6ko-fairen Beschaffungs-
wesens ist die Europdische Richtlinie liber die 6ffentliche Auftrags-
vergabe. Ihre Umsetzung in Bundes- und Landesrecht muss bis zum
April 2016 erfolgt sein.82 Darin enthalten sind diverse Hinweise zur
sozialen und umweltfreundlichen Beschaffung. Teilweise stellt die
Union auch spezifische Beschaffungsanforderungen flir StraBen-
fahrzeuge.



Das Vergaberecht ist kompliziert. Beispielsweise ist es gegenwartig
nicht mdglich vorzugeben, dass die verwendeten Produkte mit dem
Umweltengel ausgezeichnet sein missen. Hingegen ist es erlaubt,
wenn die spezifischen Kriterien, die dem Umweltengel hinterlegt
sind, in die Ausschreibung aufgenommen werden.

Es gibt verschiedene Rechtsgrundlagen fiir die Beschaffungen der
offentlichen Hand in Deutschland:

® das Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen

® die Vergabeverordnung

e die Vergabe- und Vertragsordnungen

® sowie die neue Sektorenverordnung, das Haushaltsrecht

® sowie rechtliche Bestimmungen auf Ebene der Bundeslander.

Grundsatzlich hat der Bundestag einen Rahmen geschaffen, der es
den Ldndern und Kommunen gestattet, dkologische und soziale
Kriterien bei der Ausschreibung vorzugeben.83 Einige Bundeslander
gehen mit gutem Bespiel voran. So hat der Landtag von Baden-
Wiirttemberg beschlossen, dass seit Mai 2015 beim Einkauf nur
solche Produkte in Frage kommen, die ohne Kinderarbeit im Sinne
der ILO-Konvention hergestellt wurden. Ebenfalls beschloss der
Landtag, die Kommunen dazu zu ermutigen ebenso zu verfahren.

Die Kommunen haben es in der Hand

Rechtlich betrachtet haben die Kommunen inzwischen ausreichend
M@dglichkeiten an der Hand 6ko-faire Kriterien bei der Vergabe vor-
zugeben. Teilweise werden sie durch die Vergabegesetze der Lander
in eigenen Paragraphen dazu ermuntert. In Hessen beispielsweise
gibt der § »Soziale, dkologische und innovative Anforderungen,
Nachhaltigkeit« zahlreiche Hinweise, auf welche Kriterien die Kom-
munen besonders achten kdnnten.

Zudem bieten Bund- und Linder umfangreiche Informationen und
konkrete Hilfestellungen etwa fiir formale Fragen. So hat das
Umweltbundesamt Standards entwickelt, die die Kommunen quasi
1:1 Gbernehmen kénnten.8* Informationsveranstaltungen, Netz-
werktreffen und Online-Foren wie das Deutsche Vergabenetzwerk
oder das Verwaltungs- und Beschaffernetzwerk bieten die Mdg-
lichkeit, von den Erfahrungen anderer zu profitieren.

Haufig ist die Vergabe in den Stadten dezentral organisiert. Inwie-
fern dann jeweils dko-faire Aspekte beachtet werden, obliegt in
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solchen Fallen unterschiedlichen Zustdndigkeitsbereichen. Eine
systematisch nachhaltige Ausschreibung ist so kaum mdglich. Und
so ist es von entscheidendem Vorteil, wenn etwa Uber Dienstan-
weisungen das Vorgehen vereinheitlicht wird.

Viele Stadte haben entsprechende Beschliisse gefasst: Zum Beispiel
legt die Vergabeordnung der Stadt Leipzig fiir Bauleistungen, Liefe-
rungen und Leistungen sowie freiberufliche Leistungen fest, dass
bei Vergaben mit Umweltrelevanz die Hinweise und Empfehlungen
des Umweltbundesamtes zur umweltfreundlichen Beschaffung
unter www.beschaffung-info.de zu beriicksichtigen sind. Bevor-
zugt werden sollen unter anderem Produkte mit dem »Blauer
Engel«. Es ist sogar mdglich, einen Regionalbezug festzuschreiben,
wenn dieser mit Nachhaltigkeitskriterien begriindet und entspre-
chend formuliert wird - etwa kiirzere Transportwege.

Klimafreundliche Beschaffung zum Standard machen
Insgesamt gibt es im Beschaffungswesen sehr groBes Potenzial fiir
den Klimaschutz. Es wird jedoch nur ansatzweise gehoben, weil es
den zustdndigen Mitarbeitern oft nicht prasent ist. Teilweise haben
die Kommunen auch Angst vor Klagen, wenn sie dko-faire Kriterien
in die Vergabe aufnehmen. Doch selbst, wenn die zustdndigen Sach-
bearbeiter gerne 6ko-faire Aspekte beachten mochten, werden sie
nicht selten von den Vorgesetzten davon abgehalten. Es gibt nach
wie vor viele Vorbehalte: zu teuer, zu unsicher, zu aufwéndig u.a.

MaBgeblich ist offenbar der »personelle Faktor«. Finden sich in
einer Kommune geniigend Entscheidungstrdger, die auf 6ko-faire
Kriterien Wert legen, macht sich das auch in den Ausschreibungen
bemerkbar. Wie in der Umweltpolitik allgemein wird durch Kampa-
gnen, Schulungen, Informationsmaterialien usw. auf Handlungs-
mdglichkeiten hingewiesen.

Die EU-Richtlinie gibt den Bundeslandern die Mdglichkeit, ein
achtsames Beschaffungswesen in Stadten und Gemeinden durch
entsprechende Landtagsbeschliisse zu fordern. Die Potenziale lie-
Ben sich systematisch heben, wenn die Lander - oder gar der Bund
- weitergehende, verbindliche Vorgaben machen.

Den offentlichen Auftraggebern steht es der in der Regel bei Auf-
tragsvergabe frei, soziale, 6kologische, umweltbezogene und inno-
vative Anforderungen zu beriicksichtigen. Wegweisend ware es,



wenn die Lander hier verbindliche Vorgaben, Mindeststandards
machen wiirden. Zudem sei abschlieBend noch ein Selbstverstand-
lichkeit erwdhnt: Suffizient ist es vor allem, etwas nicht zu
beschaffen, wenn das alte noch taugt. Denn auch in der 6ffentli-
chen Verwaltung werden regelmaBig Dinge erneuert, weil sie scho-
ner, schneller, komfortabler oder gréBer sind. Hier gilt das Motto:
Statt es besser zu machen, sollte man es besser lassen.

Hilfreiche Informationen fiir Aktive vor Ort finden sich beispiel-
weise im CARPE-Leitfaden (http;//pcglobal.org/files/CARPE._
Leitfaden_Verantwortungsbewusste_Beschaffung.pdf). Dieser
Leitfaden ist bei den praktischen Hinweisen sehr hilfreich. Auch
die Servicestelle sKommunen in der einen Welt« hdlt Hilfen fiir
eine verantwortungsvolle Beschaffung bereit (http://www.ser-
vice-eine-welt.de/beschaffungswesen/beschaffungswesen-
start.html).
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Der politische Weg zur Suffizienz

Die Kommunen verfligen lber zahlreiche Einflussfaktoren, um den
achtsamen Umgang mit Ressourcen in der Alltagspraxis zu
begiinstigen. Das zeigt sich beispielsweise im Bausektor. Stadte
und Gemeinden kdnnen im Baurecht weitgehende Vorgaben
machen, etwa zur Gestaltung der Fassaden, Regenwassernutzung,
energetischen Standards, Dichte der Bebauung, Gebdudetypologien
(Einzel-, Doppel-, Reihen- und Mehrfamilienhduser) usw. Es ist
auch mdglich, dass eine Gemeinde Neubau nur noch fiir zukunfts-
fahige Wohnformen gestattet, wie sie etwa mit der Kalkbreite in
Zirich realisiert wurden. Leichter ist das, wenn die Kommunen
ihrerseits durch formale Rahmenbedingungen von Bund und Land
Unterstlitzung erhalten.

Appelle, Kampagnen und Bildungsinitiativen geniigen nicht, um die
Realisierung von Suffizienzkonzepten ins Werk zu setzen. Seit
Jahrzehnten wird lebhaft iiber die Art und Intensitat der politische
Requlierung gestritten. Die Finanzkrise rief eine kritische Reflexion
der liberalen Wirtschaftspolitik hervor. Seit den 80er Jahren agier-
ten die meisten Staaten der Europdischen Union nach dem Leitbild
des »schlanken Staates«. Je mehr der freie Markt sich selbst tiber-
lassen bleibe, desto wohlhabender wiirden die Menschen. Doch
ungeziigeltes Gewinnstreben, Marktversagen in vielen Bereichen
der Daseinsvorsorge, zwei groBe Borsencrashs und die wirtschaftli-
chen Notlagen in vielen EU-Ldndern haben die Liberalisierungseu-
phorie verfliegen lassen. Allerorts fordern Politiker und Aktivisten
mehr staatliche Regulierung.

Suffizienz ist nicht nur individuell, auch Politik ist gefragt
Und tatsédchlich fiihrt nichts an einer verpflichtenden Nachhaltig-
keit und damit auch an einer verbindlich gemachten Suffizienz
vorbei. Es werden Gesetze und Verordnungen den Raum abstecken,
innerhalb dessen gentigend Freiheit herrschen kann.85 Notwendig
sind auch Leitplanken und Limits fiir Pferdestdrken, Fahrzeugge-
wicht, Verbrauche von Haushaltsgeraten, Pestiziden, Diingemitteln,
Antibiotika, Wohn- und Gewerbeflachen, Landebahnen etc. Solche
Vorgaben weisen der Energiewende den Weg. Sie haben zugleich
den Vorteil der Fairness: Ein Tempolimit etwa ist zutiefst solida-
risch. Alle sind gleichermaBen betroffen. Wenn hingegen die
Benzinpreise weiter steigen — gleich, ob durch Okosteuer und
Knappheit - werden Arme ihr Auto kaum noch nutzen kénnen.
Wohlhabende miissten sich hingegen wenig einschranken.
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| will if you will

Suffiziente Lebensstile erfahren ihre Bliite mitnichten allein durch
innere Einsicht. Bildungsarbeit, Informationsmaterialien und Kam-
pagnen sind der Nahrboden einer gelingenden Transformation.
Bliebe es dabei, wiirde sich allerdings wenig andern. Selbst solche,
die sich fiir die Avantgarde der Umweltbewegung halten, werden
meist ihren Anspriichen nicht gerecht. Die Reise nach Indien oder
Neuseeland ist einfach zu verlockend. Der Waschetrockner ist aus
Zeitmangel notwendig und das Auto unentbehrlich, weil kein aus-
reichender OPNV-Anschluss vorhanden ist. Begriindungen finden
sich zu Hauf, auch fiir das Smartphone, Tablet und den E-Book-
Reader. Umweltbildung hat wohl kaum mehr bewirkt, als dass
Ressourcen mit schlechtem Gewissen vergeudet werden. Wer mag
sich schon beschrianken, wenn alle weiter machen wie bisher?

Ein Pladoyer fiir Hybrid- und Elektroautos ist hintersinnig, wenn
es die Notwendigkeit der Begrenzung des StraBenverkehrs ver-
schweigt - sowie den massiven Materialverbrauch, der ja auch mit
dieser Technik einhergeht. Es ist wichtig, die dkologischen Vorziige
von Sparlampen und schaltbaren Steckdosenleisten herauszustel-
len. Noch bedeutsamer ist es, dass die Tragweite der Sparlampen-
verordnung oder Okodesignrichtlinie vermittelt wird.

Suffizienz beschrankt sich nicht allein auf Appelle an die Einzelnen.
Suffizienzpolitik gibt einen Rahmen vor. Sie wirbt fiir begriindete
Limits und verdeutlicht, dass ein genussvolles Leben gerade inner-
halb definierter Grenzen mdglich ist. Limits befreien von der Schi-
zophrenie zwischen Wissen und Handeln und ermdglichen ein
Leben im Einklang mit der personlichen Verantwortung gegeniiber
Kindern und zukiinftigen Enkeln.

Teilweise wird dieser Ansatz bereits von den Entscheidungstrdgern
in Briissel und Berlin anerkannt und verfolgt, wie die Beispiele im
Kapitel »Wohnen« gezeigt haben. Auch gibt die Okodesignrichtlinie
u.a. vor, dass ab Juli 2012 nur noch A+ Kiihlschranke verkauft wer-
den diirfen. Dieselbe Richtlinie hat dazu gefiihrt, dass der Stand-
by-Verbrauch von Elektrogerdten auf ein halbes Watt begrenzt
wurde und die Leistung von Staubsaugern ab 2017 auf 900 Watt.
Konsumentinnen und Konsumenten werden dadurch vom Abwa-
gungsprozess zwischen billig oder gut entlastet. Verantwortungs-
volles Handeln kann sich verselbststandigen.



Regeln fiir die Freiheit

Aus der Sicht mancher mutet beispielsweise der Vorschlag eines
Flachenbegrenzungsgesetzes, Tempo 30 usw. vielleicht autoritar
und bevormundend an. Es ware ein ordnungsrechtlicher Eingriff,
der die Freiheitsrechte des Individuums und die kommunale Selbst-
verwaltung, die auch die Planungshoheit iiber den Umgang mit
Flachen umfasst, einschrankt. Als Begriindung wird dann Artikel 2
des Grundgesetztes angefiihrt: »Jeder hat das Recht auf die freie
Entfaltung seiner Persdnlichkeit, soweit er nicht die Rechte anderer
verletzt«. Doch nimmt man den zweiten Teil des Satzes ernst,
ergibt sich ein anderes Bild. SchlieBlich sind auch Ressourcenver-
schwendung, Artenschwund, Landschaftszerstérung, Klimakata-
strophen und dergleichen mehr eine Beschrankung der Freiheits-
rechte der gegenwadrtigen und zukiinftigen Generationen. Absolute
Grenzen fiir Ressourcenverbrauch und CO,-AusstoB sind geradezu
zwingend notwendig, wenn man den Freiheitsgrundsatz zu Ende
denkt. Diese Notwendigkeit zu verstehen, ist entscheidend: Daraus
resultieren moglicherweise Beschrankungen - sie stehen der Frei-
heit aber nicht im Wege, sie sind vielmehr eine Bedingung fiir ein
Leben in Freiheit auf diesem Planeten.
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