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Sigrun Kabisch

I. Konzept und Ergebnisse der UFZ-Sommerschule *96

1. Organisatorischer Rahmen

Vom 24.6. bis 27.6.1996 fand am UFZ-Umweltforschungszentrum Leipzig-Halle GmbH eine Som-
merschule mit dem Thema ,,Umweltverhalten und Lebensqualitit in urbanen Raumen* statt.

Das Ziel der Sommerschule bestand darin, aus sozialwissenschaftlicher Perspektive den Begriff der
»Nachhaltigkeit* zu diskutieren, der seit der Rio-Konferenz 1992 verbindliches Leitbild fiir nationale
Entwicklungen und die Gestaltung des Verhiltnisses zwischen dem Norden und dem Siiden unserer
Erde ist. Im zweiten Teil sollte die Praktikabilitit der Leitidee ,,Nachhaltige Entwicklung* anhand
konkreter Vorhaben in urbanen Ridumen untersucht werden. Dafiir wurde der Agenda-21-ProzeR
und seine Transformation auf die regionale und die lokale Ebene in den Mittelpunkt der Betrachtung
geriickt. Anhand der Bemiihungen um eine ,,Lokale Agenda 21* konnte ein Ansatz diskutiert wer-
den, der auf stadtregionaler Ebene verschiedene Aspekte der Kommunalpolitik, der Stadt- und Re-
gionalplanung, der fachspezifischen Planung, Nutzungsmuster von Stadtregionen (Suburbanisierung,
Segregation, Innenstadtentwicklung) und das Verhalten (Verkehr, Lebensstile, Produktionsweisen)
institutioneller (Behorden, Kammern, Verbinde), kollektiver (soziale Milieus) und individueller Ak-
teure (Personen, Haushalte) einschliefit. Diese Diskussion wurde zum AnlaR genommen, hiufig am
konkreten Fallbeispiel der Stadtregion Leipzig, die Entwicklungsziele und -strategien sowie die
Konflikte und Barrieren zu diskutieren. Ergdnzend wurden Initiativen weiterer Beispielstidte im

Agenda-21-Prozef3 vorgestellt.

Die inhaltliche Ausgestaltung der Sommerschule verantworteten die Abteilung Okologische Oko-
nomie / Umweltsoziologie des UFZ (Sigrun Kabisch) und das Institut fiir Soziologie der Universitit
Hamburg (Jens S. Dangschat).

Die organisatorische Betreuung erfolgte in Zusammenarbeit mit dem Leipziger Biiro der Friedrich-
Ebert-Stiftung. Diese libernahm die Kosten fiir die Hotelunterkunft, die Busexkursion und die Ver-
pflegung der Teilnehmerinnen und Teilnehmer. AuBerdem gestaltete sie den Auftakt der Sommer-
schule in Form eines Infomarktes, in dessen Mittelpunkt ein Vortrag des Vorsitzenden des wissen-
schaftlich-technischen Rates des UFZ, Ulrich Stottmeister, zum Thema ,Umweltforschung als inter-

disziplindre Herausforderung* stand.



An dieser Stelle mochten die Organisatoren der Friedrich-Ebert-Stiftung fiir ihre umfangreiche Un-

terstiitzung danken.

Der Teilnehmerkreis der Sommerschule erstreckte sich auf Wissenschaftlerinnen und Wissenschaft-
ler, die sich aus soziologischer Perspektive mit dem Thema der Sommerschule auseinandersetzen.
Darliber hinaus nahmen Kolleginnen und Kollegen anderer Fachdisziplinen teil, die im Rahmen ihrer
spezifischen Forschungsarbeiten soziologische Fragestellungen tangieren. Dieses Angebot zum wis-
senschaftlichen Austausch nutzten Angehérige des UFZ, die die Fachgebiete Okologische Okono-
mie, Stadtokologie, Geographie und Okosystemanalyse vertreten.

Nachwuchswissenschaftlerinnen und -wissenschaftler wurden nachdriicklich aufgefordert, die Som-
merschule als Podium zu nutzen, um ihre Qualifizierungsarbeiten vorzustellen und sie in lingerfristi-
ge Forschungslinien einzuordnen. Dieses Angebot stief auf ausgesprochen positive Resonanz, zehn
Doktoranden nahmen es wabhr.

Alle Interessenten an der Sommerschule sollten sich mit einem kurzem Exposé zu ihrer Forschungs-
arbeit (ca. 3 Seiten) um eine Teilnahme bewerben. Auf dieser Basis konnte eine Auswahl der Teil-
nehmerinnen und Teilnehmer und eine inhaltliche Strukturierung der Beitrige erfolgen. Die einge-
reichten Diskussionsangebote wiesen eine iiberaus grofie Vielfalt auf. Diese wurde fiir die erste UFZ-
Sommerschule bewuBt nicht reduziert, um damit die Bandbreite der zum Thema gehorenden inhaltli-
chen Fragestellungen zu verdeutlichen.

Die Teilnehmerzahl wurde auf 30 eingeschriinkt, um ein kontinuierlich intensives Arbeitsklima zu
gewiihrleisten. Der Teilnehmerkreis bestand zu zwei Dritteln aus auswiirtigen Gisten und zu einem
Drittel aus UFZ-Angehorigen.

Neben den Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftlern waren zeitweise einzelne Vertreter der lokalen
und regionalen Verwaltung (Stadtverwaltung Leipzig, Regierungsprisidium Leipzig) anwesend. Mit
ihrer Teilnahme wurde eine enge Verbindung zwischen der theoretischen Diskussion und der prakti-

schen Umsetzung der Untersuchungsergebnisse angestrebt.

Um die Arbeitsergebnisse der Sommerschule auch in die 6ffentliche Debatte um nachhaltige Stadt-
und Regionalentwicklung einflieen zu lassen, veranstaltete die Friedrich-Ebert-Stiftung ein abendli-
ches Forum, zu dem die interessierte Offentlichkeit eingeladen war. AnschlieBend an das einleitende
Podiumsgesprich, moderiert durch Sigrun Kabisch, diskutierten Leipziger Biirgerinnen und Biirger
mit Teilnehmerinnen und Teilnehmern der Sommerschule, der Referentin im Dezernat Umwelt, Ord-
nung, Wohnen der Stadt Leipzig, Gisela Kallenbach, und dem Vertreter des Wuppertal-Instituts fiir

Klima, Umwelt und Energie, Jiirgen Malley. Das Interesse an der Themenstellung wurde an der rela-
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tiv groflen Teilnehmerzahl und dem spannenden Verlauf der stellenweise durchaus kontrovers ge-

fiihrten Diskussion deutlich.
2. Inhaltliche Strukturierung

Die inhaltliche Diskussion war in drei Blocke gegliedert:
1. Konzept der Nachhaltigkeit und Lokale Agenda 21 (Karl-Werner Brand, Miinchen)
2. Planung nachhaltiger Stadtregionen (Sigrun Kabisch, Leipzig)

3. Sozialvertriiglichkeit und Gerechtigkeit in Stadtregionen (Jens S. Dangschat, Hamburg)

Jeder Block wurde von den genannten Wissenschaftlern moderiert und mit einem inhaltlichen Beitrag
erdffnet. Danach folgten jeweils sechs Referate, die je nach inhaltlichem Zusammenhang gemeinsam

oder einzeln zur Diskussion standen.
1. Konzept der Nachhaltigkeit und Lokale Agenda 21

In das Zentrum dieses ersten Blocks wurde die theoretische Auseinandersetzung mit dem Konzept
der Nachhaltigkeit geriickt. Dabei kam die Frage auf, was denn eigentlich neu an diesem Leitbild im
Vergleich zu bereits bekannten Entwiirfen sei. Die Antworten betonten den ganzheitlichen, integrier-
ten Ansatz, der die 6kologische, die 6konomische und die soziale Dimension gleichberechtigt ein-
schlieBt. Die Nachhaltigkeitsdebatte 14Rt sich demnach nicht auf eine Naturschutzdiskussion reduzie-
ren.

Doch dieses Postulat der nachhaltigen Entwicklung muB in gesellschaftliche Handlungsziele umge-
setzt werden. Dieses wiederum scheint auf der lokalen Ebene am aussichtsreichsten zu sein, da hier
konkrete Schritte entwickelt werden konnen und die Akteure vor Ort in iiberschaubare Vorhaben
einzubeziehen sind. Zusitzlich kann eine Erfolgskontrolle vorgenommen werden. Doch dafiir sind
nachhaltigkeitsfordernde Rahmenbedingungen oft erst noch zu schaffen. Hiufig fithren wirtschaftli-
che Zwiinge dazu, daB in den Kommunen, wie auf anderen Entscheidungsebenen, der Umweltschutz
vernachldssigt wird. Typisch ist das Nacheinander von Entscheidungen - Reparatur der sozialen und
Umweltprobleme aus den Ertriigen - anstatt des Nebeneinanders unter Beachtung der wechselseiti-
gen Zusammenhinge. So wurde in der Diskussion darauf hingewiesen, daB zwar in den letzten Jah-
ren in den neuen Bundeslindern Investitionen zweckgebunden fiir UmweltschutzmaBnahmen in Ab-
hingigkeit der verfiigbaren staatlichen Mittel getiitigt worden sind. Ihre teilweise Uberdimensionie-

rung lidBt aber vermuten, daB vorrangig wirtschaftliche Interessen bei der Entscheidungsfindung im



Vordergrund standen. Am Beispiel iiberdimensionierter Kldranlagen konnte dies eindeutig belegt
werden. Weiterhin wurden in der Diskussion der Mietwohnungsbau in den neuen Bundeslindern im
Stadtumland aufgrund der giinstigen Steuerabschreibungen sowie die Forderung des Pkw-Verkehrs
in dichtbebauten Griinderzeitvierteln mit dem Argument der Existenzsicherung der ansdssigen
Hindler exemplarisch fiir Ambivalenzen benannt.

Wenn also die Realitdt noch nicht nachhaltig ist, so bleibt die Frage, welche gesellschaftlichen Re-
striktionen dem entgegenwirken und was fiir Rahmenbedingungen gesetzt werden miissen, um indi-
viduellen und kollektiven Akteuren Anreize fiir nachhaltiges Handeln zu bieten. Ein Beitrag stellte in
diesem Zusammenhang ausgewihlte umweltokonomische Instrumente (z. B. Steuern und Gebiihren)
zur Stimulierung nachhaltiger Stadtentwicklung vor. Geld oder andere materielle Anreize und Sank-
tionsmechanismen seien in der Regel geeignete Mittel, um Verhaltensiinderungen (sparsamerer Um-
gang mit Ressourcen) in Gang zu setzen. Dies funktioniere aber nur dann, wenn Verhaltensalternati-
ven gegeben seien.

Dariiber hinaus wurde das Beispiel lokaler Bankensysteme auf Stadtteilebene mit der Zielrichtung
diskutiert, inwiefern auf lokaler Ebene Einheiten mit politischer und Verwaltungsbedeutung entste-
hen konnen. Beispielsweise kénnten ,,neighborhood associations®, wie sie aus den Vereinigten Staa-
ten bekannt sind, gegriindet werden. Der gegenwiirtig zu beobachtende Abbau von sozialen Siche-
rungssystemen in Europa erfordert auch, iiber neue Formen des sozialen Zusammenlebens nachzu-

denken, welche durch entsprechende Instrumente zu fordern sind.

Als konkretes Beispiel fiir Aktionsprogramme auf lokaler Ebene wurden kommunale Klimaschutz-
konzepte mehrerer Stiidte und deren Entstehungsproze vorgestellt, wobei hier das Dilemma zwi-
schen moglichst breiter Biirgerbeteiligung und nichtéffentlichen Sitzungen von Energiebeiriiten im
.geschiitzten Raum* verdeutlicht wurde. An diese Uberlegungen kniipfte der folgende Beitrag an,
der sich mit dem Agenda-21-Prozel in Miinchen beschiiftigte. Hier wurde insbesondere thematisiert,

wann wieviel Offentlichkeit erforderlich ist und wer denn ,,Offentlichkeit* iiberhaupt darstellt.

Den Abschluf3 bildeté der Beitrag des Vertreters des Stadtplanungsamtes Leipzig, der die konkreten
Ausgangsbedingungen der Stadt Leipzig skizzierte und dabei auf die Restriktionen der Umsetzung
nachhaltiger Stadtentwicklung aufmerksam machte. Der Vortrag diente zugleich als Vorbereitung
auf die Exkursion in ausgewiihlte Teilriume Leipzigs und des Umlandes am folgenden Tag. Wihrend
der Tour konnte exemplarisch belegt werden, welche Kontraste zwischen theoretischen Uberlegun-

gen zum Leitbild nachhaltiger Entwicklung und der Praxis vor Ort existieren.



2. Planung nachhaltiger Stadtregionen

Ankniipfend an die Eindriicke, die die Exkursion hinterlassen hatte, wurde im zweiten Diskussions-
block die konkrete Umsetzbarkeit nachhaltiger Entwicklungskonzepte in lokalem und regionalem
Kontext thematisiert. Denn gerade im Lokalen bricht sich das Globale, d.h. die Fiille der unterschied-
lichen wirtschaftlichen, sozialen und &kologischen Problematiken fokussiert sich in GrofBstadtregio-
nen. Unmittelbar sicht- und erlebbare Probleme sowie eine relativ grofe Nihe zwischen Steuernden
und Gesteuerten machen die Stadtregion zum idealen Labor .gesellschaftlicher Modernisierungsbe-
miihungen.

Den Ausgangspunkt der Diskussion bildeten Uberlegungen zu der 6kologischen Sichtweise, daB
Nachhaltigkeit nur auf regionaler Ebene zu erreichen ist und eine Stadt prinzipiell nicht nachhaltig
sein kann. Diese fanden eine Ergiinzung durch die Darstellung nachhaltiger Entwicklungsmuster auf
kleinrdumiger, innerstidtischer Ebene aus soziologischer Perspektive. Hier wurde die soziale Di-
mension nachhaltiger Entwicklung niher betrachtet, wobei den Akteuren konkreter Vorhaben auf
lokaler Ebene besondere Aufimerksamkeit zukam. Als Beispiel diente der beginnende Agenda-21-
ProzeB3 in Leipzig.

Dem Thema der Stadt-Umland-Vernetzung, wiederum am Beispiel Leipzigs, war auch das Referat
des Vertreters aus der Regionalplanung gewidmet. Er zeigte die konkreten Ausgangsbedingungen
auf, mit welchen das Regierungspriisidium Leipzig bei der Umsetzung seiner Planungsstrategien
konfrontiert ist. Dabei wurde hervorgehoben, daB diese faktische Vernetzung bisher noch nicht in
entsprechende Kooperationsformen iibertragen werden konnte. Besondere Betonung erlangte der
Sachverhalt, daB in den neuen Bundeslindern véllig neuartige Formen der Suburbanisierung entstan-
den sind (z. B. ProzeBkette wurde durch Wohnsuburbanisierung eingeleitet, es folgten Handels- und
Versorgungseinrichtungen, Gewerbesuburbanisierung entsteht erst allmihlich; letztere resultiert nur
partiell aus Verlagerungen aus der Innenstadt, Neugriindungen und Zweigstellen von Unternehmen
aus den alten Bundeslindern dominieren). Diese massiven Suburbanisierungserscheinungen konzen-
trieren sich in unmittelbarer Niihe der Stadtgrenze. Steuereinnahmen und Einwohnergewinn verbu-
chen die Umlandgemeinden. Die Kernstadt sieht sich Problemen wie massivem Arbeitsplatzabbau,-
Einwohnerschwund und Kaufkraftverlust ausgesetzt. Die bevorstehende Gebietsreform im Freistaat
Sachsen mit moglichen Eingemeindungsentscheidungen zugunsten der Kernstadt trigt gegenwiirtig
zur Verhiirtung der kontroversen Positionen bei.

Die anschlieende Diskussion verdeutlichte einmal mehr die Operationalisierungsprobleme des
Leitbilds ,,Nachhaltige Entwicklung* und dessen Umsetzung auf einer regionalen oder einer kommu-

nalen Ebene. So sind die spezifischen Bedingungen (in den neuen Bundeslindern z. B. der Transfor-



mationsprozel mit seinen anfinglich oft nahezu ,rechtsfreien Rédumen*, die sich gerade im Hinblick
auf Nachhaltigkeit als kontraproduktiv erwiesen haben) ebenso wie die tatsichlichen EinfluBmdg-
lichkeiten durch staatliche Institutionen und deren Beschrinkungen (hédufig nur ,,Schadensbegren-
zung®) in die Betrachtung mit einzubeziehen.

Ebenfalls mit dem Operationalisierungs- und dem Umsetzungsaspekt befafite sich der Vortrag iiber
die Ergebnisse eines soziologischen Forschungsprojektes zum Thema ,,6kologisches Wohnen®. Dabei
wurde die Hypothese untermauert, da 6kologischer Stadtumbau auch einen Wandel der Lebenswei-
se erfordert. Mogliche Verhaltensiinderungen wurden unter einem sozialen, einem technischen und
einem stéidtebaulichen Ansatz beleuchtet, wobei auf die Durchsetzungsschwierigkeiten auf der Ebene
der Bewohner hingewiesen wurde.

Dieses Thema sollte am folgenden Tag in der Diskussion iiber den Zusammenhang von Okologie und

Lebensstilen noch einmal aufgegriffen werden.

An diese Beitriige schlof} sich eine Diskussion zum Begriff ,,soziale Gerechtigkeit an. Dieser wurde
als ein Kernindikator fiir den Zugang zur sozialen Dimension von nachhaltiger Stadtentwicklung be-
zeichnet. Die damit verbundene Bedeutung erfordere, diese Wertkategorie auf ihren Gehalt und auf
thren Anwendungsbezug zu hinterfragen.

Die Aufforderung zur kritischen Inhaltsbestimmung von Wertkategorien erfolgte auch im Zusam-
menhang mit der Bewertung 6kologischer Baustrukturen. Am Beispiel der hohen Baudichte in in-
nerstddtischen Gebieten im Vergleich zu Eigenheimsiedlungen wurde darauf verwiesen, daB beziig-
lich der Flichenversiegelung scheinbar das Gebiet mit der hohen Baudichte 6kologischer ist. Im Sin-
ne einer Gesamtbilanz, die das Freizeit-Verkehrsaufkommen am Wochenende, Artenreichtum an
Ptlanzen und Tieren, Naherholung im Grundstiick, Anbau von Obst und Gemiise usw. einschlieBen,

mubte dieses Urteil relativiert werden.

Zwei Beitriige befafiten sich mit stadtdkologischen Zugingen zu urbaner Nachhaltigkeit. Im ersten
wurde auf die unterschiedlichen ridumlichen Ebenen vom Stadtteil bis zur Stadtregion Bezug ge-
nommen und aus Okosystemarer Sicht nachhaltige Entwicklung als ein Prozel3 betont. Daran an-
schliefend standen regionalisierte Umweltqualititsziele als ein Instrument fiir die Unterstiitzung
nachhaltiger Stadtentwicklung im Mittelpunkt der Betrachtung. Hier wurde die Frage diskutiert, wie
in diesen Umweltqualitiitszielen die soziale Umwelt eingebunden bzw. ob diese selbst auch als Be-
zugsebene neben der riumlichen eingeordnet werden kann.

Auch die beiden folgenden Beitriige widmeten sich der Frage der Umsetzung des Nachhaltigkeits-

konzeptes und dabei vor allem den gesellschaftlichen und kulturellen Restriktionen am Beispiel des



Verkehrsbereichs. Im ersten diente die stidtische Mobilitdt als Beispiel fiir die Darstellung der inter-
diszipliniren Problemlage der Umweltforschung, wobei fiir eine sozial- und naturwissenschaftliche
Gesamtsicht pladiert wurde. Im zweiten standen kulturelle Restriktionen lokaler Verkehrspolitik un-

ter Herausarbeitung der Konfliktfronten Okonomie versus Okologie im Mittelpunkt.

3. Sozialvertrdglichkeit und Gerechtigkeit in Stadtregionen

Im dritten Diskussionsblock wurde versucht, die Dimension des Sozialen stirker auszudifferenzieren.
Da die internationalen Abkommen diesbeziiglich sehr vage sind (Ausgleich zwischen Nord und Siid,
Sicherung von Behausung und Arbeit, gesunde Umwelt, soziale Integration), ist ein relativ weiter
Spielraum der Interpretation gegeben. Nihert man sich von der anderen Seite, nimlich von dem
Verstindnis einer Gesellschaft, sich nachhaltig zu entwickeln, dann werden weitere Gesichtspunkte
relevant: das Aufheben sozialer Ungleichheit, die soziale, politische und kulturelle Integration, For-
men und Aspekte sozialer Gerechtigkeit, Uberlegungen zu den unterschiedlichen Nachhaltigkeitszie-
len und -strategien sowie die Moglichkeit, Bewohner und Bewohnerinnen zu mobilisieren und zu
beteiligen. Eingebunden in nachhaltige Stadtentwicklung werden die genannten Gesichtspunkte in
dem Begriff der Sozialvertriiglichkeit zusammengefaft.

Auch die Entwicklung von Lebensstilen in Richtung Nachhaltigkeit vollzieht sich in Abhiingigkeit
von Aspekten sozialer Gerechtigkeit. So machen z. B. Vertreter von Unter- und Mittelschichtmilieus
Veriinderungen ihres Lebensstils davon abhiingig, da} auch andere - namentlich Wohlhabende - ihren
Lebensstil vorgiingig bzw. gleichzeitig veridndern (dem Luxus entsagen, Konsum beschrianken). Die
Diskussion zeigte, da8 Veriinderungen in den Lebensstilen und Milieus in ein Gefiige okonomischer,
sozialer, kultureller und nicht zuletzt riiumlicher Faktoren eingebunden sind. Zu letzterem soll iiber
eine Typologie sozialer Riume ein Zugang entwickelt werden. Am Beispiel des Forschungsprojektes
Sozialatlas Leipzig™ wurde ein Erkldrungsansatz fiir Lebensstile und Milieus mit ihren okologischen
Implikationen unter Beachtung der Raum-Zeit-Strukturen vorgestellt.

Im weiteren Verlauf konnten Argumente ausgetauscht werden, die Aspekte von Stabilitdt und Wan-
del von Milieus in zeitlicher Perspektive betrafen. Dabei kam es zu der kontroversen Diskussion dar-
tiber, ob nur im Generationenwechsel Verinderungen festzustellen sind oder ob wesentlich kiirzere
Zeitrdume bedeutsam sind. Das konkrete Beispiel von okologischen Denk- und Verhaltensweisen
von Schiilergruppen unterschiedlichen Alters diente der Untermauerung der These, daB gezieltes
umweltbewulBtes Verhalten wieder abgelegt werden kann, nicht zuletzt auch deshalb, weil das ,,Oko-
Image* nicht in allen gesellschaftlichen Milieus positiv besetzt ist. Das leitete iiber zu einem Problem,

das der Beitrag zu tkologischen Lebensstilen aufgegriffen hatte: Nach wie vor gibt es eine grofBe



Diskrepanz zwischen den Umwelteinstellungen und dem Umweltverhalten. Jedoch seien diese Inkon-
sequenzen nicht (nur) auf ,,Bequemlichkeiten zuriickzufiihren, sondern eher mit soziokulturellen
und situativen Merkmalen (beispielsweise den konkreten Bedingungen im Wohnquartier) verbunden.
Umweltfreundliches Konsumverhalten konnte anhand von Untersuchungsergebnissen der Kunden-
struktur von Okoléden in Leipzig als ein Bestandteil von Lebensstilen mit starkem okologischem
Bezug dargestellt werden. Die hier feststellbaren gruppenspezifischen Unterschiede bestitigten die
These von der Differenziertheit von Umweltverhalten und der damit verbundenen Pluralitéit von Le-
bensstilen.

Der folgende Beitrag kniipfte an die Lebensstildebatte an und beschiiftigte sich mit der Reprodukti-
onsarbeit aus weiblicher Perspektive. Soziale Kohision und Fiirsorglichkeit als unterbewertete
Merkmale der Reproduktionsarbeit wurden in ihrer gesellschaftlichen Bedeutung hervorgehoben.
Anhand von Untersuchungsergebnissen konnten okologische Potentiale von Frauen durch ihr kon-
kretes Alltagshandeln im Vergleich zu minnlichen Verhaltensweisen dargestellt werden. Die Bezug-
nahme auf geschlechterdifferenzierte Freizeitmobilitit, in der Reproduktionsarbeit hiiufig versteckt
ist und damit in ihrer raumlichen Dimension unterschitzt wird (z. B. Versorgung von Verwandten),
machte auf den Zusammenhang von Reproduktionsarbeit und Mobilitit aufmerksam.

Zwei weitere Vortrige beschiftigten sich mit sozialvertriiglicher Mobilitiit in Stadtregionen und mit
Erfahrungen aus Verkehrsforen in Heidelberg und Tubingen beziiglich der Ergebnisse diskursiver
Planungsprozesse. Im ersten Referat wurde die Interdependenz von Mobilitit und Lebensqualitiit
betont und ein Gesamtkonzept zur Sicherung von Lebensqualitit ohne schidliche Auswirkungen
wachsender Mobilitit gefordert. Der folgende Beitrag zeigte anhand von lokalen Verkehrsforen, wie
die Akteure im Handlungskontext durch kommunikatives Aushandeln Wege fiir Problemlésungen

finden konnten.
3. Ergebnisse und Forschungsbedarf

a) Es konnte auf der theoretischen Ebene ein inhaltlicher Konsens zu dem Leitbild ,,Nachhaltige
Entwicklung*” festgestellt werden. Demnach umfafBt dieses Leitbild die integrativen und sich wechsel-
seitig durchdringenden Dimensionen Okologie, Soziales und Okonomie. Weiteres Wirtschaftswachs-
tum soll abgekoppelt von fortgesetzter Ressourceninanspruchnahme erfolgen, um auch den nachfol-
genden Generationen eine lebenswerte Zukunft, die diese nach ihren eigenen Vorstellungen einrich-
ten konnen, zu gewiihrleisten. Nachhaltige Entwicklung ist ein stetiger Proze3, der komplexe Phi-

nomene (z. B. urbane Okosysteme) erfaBt.
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b) Die Operationalisierung von nachhaltiger Entwicklung erfordert die Bestimmung geeigneter Indi-
katoren, auf deren Basis die Akteure vor Ort konkrete Vorhaben initiieren. Ein konkretes Beispiel
sind die lokalen Agenda-21-Prozesse, die sehr unterschiedlich verlaufen. Sie miissen an den jeweili-
gen Ortlichen Gegebenheiten ausgerichtet werden. Deshalb sind Verallgemeinerungen der Erfahrun-
gen nur auf relativ abstrakter Ebene méglich. Insbesondere Erfahrungen aus den alten Bundeslindern

sind nur sehr begrenzt auf die Bedingungen in den neuen iibertragbar.

c) Der Agenda-21-Prozef braucht ein Forum (z. B. Agenda-Biiro oder Bereich im Stadtentwick-
lungsamt), dessen Aufgaben in der Koordinierung und dem Management der Aktivititen bestehen.
Diese sind aus den ZielgroRen nachhaltiger Entwicklung abzuleiten. Diese ZielgroBen resultieren aus
einer Bestandsaufnahme des Untersuchungsfeldes, welche die 6konomischen, 6kologischen und so-
zialen Probleme aktueller Stadt- und Regionalentwicklung in ihrer Wechselwirkung erfaBt. Daran
ankniipfend sind Handlungsstrategien zu erarbeiten. Die Frage nach der Reichweite dieser Strategien

von segmentiert bis umfassend ist bislang offen.

d) Konzepte fiir nachhaltige Stadtentwicklung bediirfen des rdumlichen Bezugs. Ein geeigneter sozi-
alwissenschaftlicher Zugang dafiir ist die grupper{speziﬁsche Untersuchung von Lebensstilen und
Milieus. Hier kann soziologische Forschung ansetzen, um soziale Potentiale fiir den ProzeB nachhal-
tiger Stadterneuerung zu erkunden. In die Betrachtung sind die Pluralitiit von Lebensstilen und ihre
ambivalenten Folgen beziiglich nachhaltiger Entwicklung, die Diskrepanz zwischen UmweltbewuBt-

sein und Umwelthandeln und die Diffusionsprozesse in den Milieus einzubeziehen.

e) Nachhaltige Stadtentwicklung kann die Entstehung neuer Formen sozialen Zusammenlebens ein-
schliefien. Als Beispiele konnten die amerikanischen »neighborhood associations* und die sogenann-
ten ,,neuen Milieus®, deren Beitriige fiir verinderte Lebensstile in Richtung Nachhaltigkeit empirisch
genau untersucht werden miissen, dienen. |

Eine weitere Frage in diesem Zusammenhang betrifft die moglicherweise verinderte Rolle tradierter
Sozialformen, z. B. der Familie und ihrer , traditionellen* Arbeitsteilung. Hier muB die Bedeuttmgr der
Reproduktionsarbeit als unbezahlte und gesellschaftlich bislang unterbewertete Arbeitsform und ihre

geschlechterspezifische Ausdifferenzierung stirkere Beachtung finden.

f) Freiwillige Verhaltensinderungen im Rahmen des okologischen Stadtumbaus aufgrund von Appel-
len und persénlichen Einsichten sind nur punktuell und auf relativ kleine Gruppen beschrinkt zu er-

warten. Okonomische Anreize, soweit ihr Einsatz sinnvoll und mdoglich ist, wirken unterstiitzend und
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verstirkend. In diesem Zusammenhang sind die Beziehungen zwischen Umwelt und Sozialpolitik zu
beachten, um die Finanzmodelle so zu gestalten, da mit ihrer Durchsetzung soziale Ungleichheit
nicht weiter verfestigt' wird. Dennoch ist der Weg zu weiterer Akzeptanzgewinnung und Mitwir-
kungsbereitschaft starker zu erkunden, denn MafBinahmen und Projekte nachhaltiger Stadtentwick-

lung brauchen fiir ihren Erfolg ein komplemen-t'zires Verhalten und die Mitarbeit der Bewohner.

g) Aus soziologischer Perspektive ist zu hinterfragen, welche unterschiedlichen Zuginge zu nachhal-
tiger Stadtentwicklung existieren, die moglicherweise miteinander konkurrieren. Es gilt herauszufin-
den, worin ihr Konsens besteht, um die Umsetzungsfihigkeit des Leitbildes nachhaltiger Entwicklung
zu erhohen. Dabei muf die Frage nach den moglichen Verinderungsstrategien beantwortet werden.
Den theoretischen Ankniipfungspunkt dafiir bietet die Debatte um die Effizienz-, Sufﬁzienz-. und
Konsistenzstrategie, deren jeweilige Wichtung bzw. mégliche Kombination sowie die Abhingigkeit

ihres Einsatzes vom Kontext (global, regional, kommunal).

h) Soziale Gerechtigkeit ist ein unabdingbarer Bestandteil nachhaltiger Entwicklung. Dabei muf} ge-
nau der Inhalt und die Zielrichtung dieser Wertkategorie hinterfragt werden. Gerechtigkeit bedeutet
nicht Gleichheit. Im globalen Kontext gesehen, erwarten die Entwicklungslinder Gerechtigkeit im
Sinne von fairen Entwicklungschancen ihrer eigenen Potentiale. Auf regionaler und lokaler Ebene
geht es um benachteiligende Strukturen im Zusammenhang mit sozialer Ungleichheit, die - in Ab-
hiingigkeit vom jeweils zugrundegelegten Gerechtigkeitskonzept - ausgeglichen oder abgebaut wer-

den sollen.

i) Es existiert kein spezifischer soziologischer Begriff fiir Nachha]tigkeit. Neben ,.sozialer Gerechtig-
keit“ findet als ein adiquater Terminus in stadtregionalem Kontext der Begriff der
mwozialvertriglichkeit” Anwendung. Mit ihm soll die soziale Dimension in ihren verschiedenen Er-
scheinungsformen beschrieben werden. Weitérhin wird der Begriff der ,,sozialen Kohision* verwen-
det. Dieser betont im Rahmen von nachhaltiger Entwicklung die gesellschaftlichen Bindungskriifte.
Er ist innerhalb des lokalen Agenda-Prozesses auf einer iiberschaubaren, nachvollziehbaren und
praktikablen riumlichen Ebene zu operationalisieren.

Diese Begriffe stehen nicht nebeneinander, sondern sie tiberschneiden sich. Eine Entscheidung fiir die

jeweilige Begriffsverwendung sollte inhaltlich begriindet werden.

j) In den Nachhaltigkeitsdiskurs mull der Mensch selbst als natiirliche Ressource eingebunden wer-

den. Die Frage nach dem Umgang mit den menschlichen Fihigkeiten und Fertigkeiten, Wissen, Kunst
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usw., nach den Formen gesellschaftlichen Zusammenlebens, nach Bildungs- und Qualifikationszielen
u. a. Merkmalen menschlicher Existenz fiir die weitere Lebensgestaltung ist bisher noch zu wenig

thematisiert worden.

k) Der Beitrag der Soziologie hinsichtlich der Analyse und Bewertung sozialer Potentiale nachhalti-
ger Entwicklung muB in eine reflexive interdisziplinire Forschung eingebunden werden, um die In-
terdependenzen der einzelnen EinfluBfaktoren zu erfassen. Sowohl die Zusammenarbeit mit anderen
Fachdisziplinen als auch eine Kooperation unter den Vertretern der verschiedenen Zweigdisziplinen
der Soziologie ist erforderlich, um Versimplifizierungen von komplexen Zusammenhingen zu ver-
meiden.

Werden anwendungsorientierte Ergebnisse erwartet, dann ist eine Zusammenarbeit mit lokalen und
regionalen Akteuren und Entscheidungstriigern unerliiBlich.

Uberdimensionierten Anforderungen an Forschungsprojekte, die zugleich eine Grundlagenforschung
und den Anwendungsbezug einschlieBlich Umsetzung in die Praxis beinhalten, kann kaum entspro-

chen werden, was letztlich zu insgesamt unbefriedigenden Ergebnissen fiihren wiirde.
4. Ausblick

Folgende Erfahrungen der UFZ-Sommerschule ‘96 sollten fiir weitere Vorhaben dieser Art genutzt

werden:

e eine prizise Themenformulierung, um die Diskussionsschwerpunkte zielfithrend zu setzen,

e die Teilnahme an der Sommerschule von einer Bewerbung (Exposé zur Forschungsarbeit), auf
deren Basis eine Auswahl der Themen und eine Strukturierung erfolgen kann, abhiingig machen,

e die Einladung von Nachwuchswissenschaftlern und deren gezielte Einbindung in ldngerfristige
Forschungslinien,

e die Zusammenarbeit mit Stiftungen, um den organisatorischen Rahmen gut abzusichern und fi-
nanzielle Engpiisse auszuschlieBen,

* die Ausrichtung der Moderation nach vorgegebenen Hauptfragen,

e die Kopplung der Arbeit im Plenum mit zwischenzeitlicher thematischer Gruppenarbeit,

e die Verbindung der theoretischen Diskussion mit konkreten Fallbeispielen,

e die Durchfiihrung einer Exkursion der Teilnehmerinnen und Teilnehmer und eines Forums mit der

interessierten Offentlichkeit,
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e die intensive Nachbereitung der Sommerschule durch Auswertung der Diskussionsprotokolle in
einem zusammenfassenden Text, der gemeinsam mit den schriftlichen Beitrigen moglichst bald

nach Abschlufl der Sommerschule publiziert wird.
Voraussichtlich wird die Abteilung Okologische Okonomie/Umweltsoziologie am UFZ-

Umweltforschungszentrum Leipzig-Halle GmbH aufgrund der positiven Erfahrungen der. ersten

UFZ-Sommerschule ‘96 weitere veranstalten.
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II. Beitrige
1. Konzept der Nachhaltigkeit und Lokale Agenda 21

Karl-Werner Brand

Konzept der Nachhaltigkeit und Lokale Agenda 21. Einfiihrung in die Thematik

Der Begriff ,,Sustainable Development* oder »Nachhaltige Entwicklung® setzt sich seit der Verdf-
fentlichung des Brundtland-Berichts ,,Our Common Future* (1987) zunehmend als Metapher fiir eine
neue globale Entwicklungsperspektive durch, die eine Antwort auf zwei eng miteinander verzahnte
Problemlagen zu geben versucht: die Globalitiit der 6kologischen Krise und die Verschirfung sozia-
ler Ungleichheit im Nord-Stid-Verhiltnis. Durch das von fast allen Staaten der Welt unterzeichnete
AbschluBdokument (Agenda 21) der UN-Konferenz fiir Umwelt und Entwicklung in Rio de Janeiro
1992 erhielt diese Leitvorstellung gesellschaftlicher Entwicklung eirien hohen Grad offizieller Ver-
bindlichkeit und eine Mobilisierungskraft, die inzwischen auch in Deutschland weit iiber die umwelt-
und entwicklungspolitische Szene hinausreicht. Der seit Mitte der achtziger Jahre auf die okologi-
sche Modernisierung der Wirtschaft fokussierte Umweltdiskurs wird damit systematisch mit sozialen
Verteilungsfragen verkniipft. In ein bislang auf ckonomische und soziale Aspekte fokussiertes Ent-
wicklungsverstindnis werden umgekehrt 6kologische Aspekte, die systematische Beobachtung und

Steuerung der Wechselwirkung zwischen Gesellschaft und Natur, integriert.

Das Konzept der ‘nachhaltigen Entwicklung’ erschlieBt damit nicht nur eine neue Sichtweise von
Problemen. Als neues, integrierendes Leitbild fiihrt es auf den verschiedenen Handlungsebenen auch
zur Herausbildung neuer Diskurs- und Handlungsarenen, neuer Akteurskonstellationen und neuer
Formen der Problembearbeitung. Ich mdchte im folgenden erstens die Konturen dieses neuen Hand-
lungsfelds knapp umreifen. Da neue Leitbilder immer erst iiber eine lingere Phase 6ffentlicher De-
finitionskdmpfe hinweg institutionelle Verbindlichkeit erlangen, wird damit zugleich ein neues Kon-
fliktterrain geschaffen, in dem verschiedene Versionen von ‘Nachhaltigkeit’ miteinander konkurrie-
ren. In einem zweiten Schritt méchte ich deshalb dieses Diskursfeld skizzieren und darin einige Dis-
kursvarianten der deutschen Debatte um nachhaltige Entwicklung positionieren. In einem dritten
Schritt geht es dann um einige zentrale, bislang weitgehend ungekliirte Fragen, die mit dem Problem
der Operationalisierung des neuen Leitbilds aufgeworfen werden. Die Umsetzung des Leitbilds er-

fordert nicht nur neue Instrumente, sie schafft auch neue Handlungsarenen (global, regional/lokal)

15



und neue Akteurskonstellationen. In einem vierten, abschlieBenden Schritt soll deshalb verdeutlicht
werden, warum dabei - neben der globalen - vor allem der regionalen und kommunalen Ebene eine

besondere Bedeutung zukommit.
1. Konturen eines neuen Handlungsfelds

Em Brundtland-Bericht wird sustainable development definiert als ,,dauerhafte Entwicklung, die die
‘Bediirfnisse der Gegenwart befriedigt, ohne zu riskieren, daB kiinftige Generationen ihre eigenen
Beduirfnisse nicht befriedigen konnen (Hauff 1987, 46). Diese oft zitierte Formel macht deutlich,
dalBl es nicht um Umweltschutz als solchen geht; im Vordergrund steht vielmehr die Befriedigung
menschlicher Bediirfnisse. Der Erhalt der Natur, der Schutz Skologischer Systeme, der Schutz von
Artenvielfalt und nichterneuerbaren Ressourcen, geriit nur insoweit ins Blickfeld, als dies fiir eine
dauerhafte™ gesellschaftliche Entwicklung notwendig erscheint. Das ist eine entschieden anthropo-
zentrische Perspektive. Radikale, 6kozentrische Positionen des Umweltdiskurses geraten auf diesem
Terrain in Legitimationsnote und miissen ihr Selbstverstiindnis und ihre Rolle neu definieren. Die
Frage des Natur- bzw. Umweltschurzes wird in eine Frage angemessener Formen der Naturnurzung
transformiert. Diese ist, zumindest im Brundtland-Report, am Mafstab sozialer Gerechtigkeit orien-
tiert. ,,Dauerhafte Entwicklung erfordert, die Grun'dbedi.irfnisse aller zu befriedigen und fiir alle die
Moglichkeit zu schaffen, ihren Wunsch nach einem besseren Leben zu befriedigen (ebd., 47). Inso-
fern, als es um die ,,dauerhafte® Sicherung der Voraussetzungen fiir die Befriedigung menschlicher
Bediirfnisse geht, wird dieser MaBstab auch auf alle zukiinftigen Generationen ausgeweitet. Das
impliziert die Bereitschaft zur Selbstbegrenzung gegenwiirtiger Generationen, falls dies zur Siche-
rung der Dauerhaftigkeit notwendig ist. Umweltschutz, der pflegliche Umgang mit natiirlichen Res-
sourcen, die Beachtung der Grenzen ,,0kologischer Tragfihigkeit*, wird in diesem Sinn eine wesent-
liche Bedingung dauerhafter Entwicklung. ,,Okologie und Okonomie treten in eine immer enger wer-
dende Wechselbeziehung zueinander und verschmelzen - auf lokaler, regionaler, wie internationaler

und damit globaler Ebene - zu einem nahtlosen Netz von Ursachen und Wirkung" (ebd., 6).

Diese neue Problemwahrnehmung 1i3t zentrale Aspekte des bisherigen Entwicklungs- und Moder-
nisierungsverstidndnisses obsolet werden. Zumindest in dreifacher Hinsicht plddiert das Leitbild nach-
haltiger Entwicklung fiir eine Korrektur des herkémmlichen Entwicklungsverstindnisses und fiir eine
neue Ethik gesellschaftlicher Selbstbegrenzung:

(1) Selbsthegrenzung der Naturnutzung in bezug auf zukiinftige Generationen: Die Forderung, das

»~Naturkapital® auch fiir zukiinftige Generationen zu erhalten, integriert 6kologische Grenzen der Na-
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turnutzung in die Zielsetzung wirtschaftlichen, sozialen und politischen Handelns. Die Art des gesell-
schaftlichen Naturverhiiltnisses wird damit zu einem Kernelement gesellschaftlicher Zukunfts- und
Entwicklungsvorstellungen.

(2) Selbstbegrenzung der Naturnutzung unter dem Aspekt gerecht verteilter, globaler Entwicklung-
schancen: Das Konzept der ‘nachhaltigen Entwicklung’ thematisiert die Grenzen des bisherigen in-
dustriellen Entwicklungsmodells dariiber hinaus unter der Perspektive, daB das bisherige umweltbe-
lastende, material—, energie- und ressourcenintensive Wachstum nur einer Minderheit der Weltbeviol-
kerung (im Norden) auf Kosteﬁ der groBen Mehrheit (im Siiden) Entwicklungschancen bietet. Ziel
sel es dagegen, allen Menschen ihnliche Chancen zur Befriedigung ihrer Bediirfnisse zu bieten.

(3) Selbsthegrenzung der Eigendynamik systemspezifischer Entwicklungsrationalitiiten unter dem
Gesichtspunkt der ,, Vernetzung* okologischer, dkonomischer und sozialer Entwicklungsaspekte:
Das Leitbild der ‘nachhaltigen Entwicklung’ erfordert nicht zuletzt die systematische Beriicksichti-
gung der wechselseitigen Abhiingigkeit tkologischer, skonomischer und sozialer Problemdimensio-
nen. Das verlangt neue Abstimmungs- und Koordinationsmechanismen zwischen funktional ausdiffe-
renzierten, bereichs- und akteurspezifischen Handlungslogiken, Interessen und Reproduktionserfor-
dernissen, die Verschriinkung von Perspektiven, die Internalisierung bislang externalisierter (Neben-)

Effekte.

In welcher Hinsicht die damit geforderten neuen Formen der Problembearbeitung mit herkémmli-
chen Problemldsungsstrategien brechen, bleibt in der Debatte um ‘nachhaltige Entwicklung’ jedoch
unscharf. Widerspriiche treten hier in den offiziellen Dokumenten, im Brundtland-Report und der
Agenda 21, relativ offen zutage. Neben der Forderung nach (einem umweltvertraglicheren) wirt-
schaftlichen Wachstum und freiem Welthandel steht die Forderung nach einer Verinderung des
westlichen Lebensstils und der Mobilisierung endogener, lokaler Entwicklungschancen durch erhéhte
Partizipation. Insgesamt dominiert in diesen Dokumenten eine Perspektive, die die Losung der Pro-
bleme von einem effizienteren Ressourcenmanagement, von einer erhéhten Rationalitit im Umgang

mit der Natur und ihren Belastungsgrenzen, erwartet.

Welche dieser Handlungsoptionen sich auch immer durchsetzen mag, Konsens scheint darin zu be-
stehen, dali sowohl der globale Charakter als auch die neue, integrative Sicht der Problemlagen zu
erheblichen institutionellen Innovationen néotigt. Gefordert werden so u. a. eine interdisziplinire,
problembezogene Forschung, ressortiibergreifende Formen administrativer Problembearbeitung oder
neue Formen dialogischer Dissensklirung und Konsensfindung. Angesichts der Globalitdt der neuen

Problemlagen, wie ihrer typischen, regionsspezifischen Erscheinungsformen, erweisen sich auch na-
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tionalstaatliche Regulierungsformen und ordnungsrechtliche Steuerungsinstrumente immer weniger
als angemessen. Das fiihrt zur Entwicklung neuer Formen horizontaler Vernetzung und Koordination
auf regionaler, nationaler und internationaler Ebene. Die Forderung nach neuen, nachhaltigen For-
men lokaler Landnutzung oder nach neuen, ‘nachhaltigen Lebensstilen’ setzt dariiber hinaus indirekte
Formen der Steuerung voraus, die an den Binnenmotiven der beteiligten Akteure ansetzen. Als vor-
rangiges Instrument fiir diese Zwecke werden in diesem Zusammenhang konomische Instrumente
diskutiert. Wir werden uns auch im Rahmen dieser Sommerschule mit der Wirksamkeit dieser In-
strumente fiir die Entwicklung regionaler Nachhaltigkeit beschiftigen. Am Eigennutz ansetzende,
tkonomische Instrumente sind aber sicher nur eine Ressource, die fiir eine Umsteuerung in Richtung
auf nachhaltige Entwicklungsstrategien genutzt werden kann. Ebenso bedeutend sind moralische
Ressourcen, soziale Phantasie, Experimentierbereitschaft, neue Formen moralischer Okonomie*,
neue Solidarnetze, die sich durch die Aufwertung zivilgesellschaftlicher Formen der Selbstorganisa-
tionen auf lokaler und regionaler Ebene entwickeln kénnen. Auch dazu werden in der Sommerschule

Ansitze vorgestellt.
2. Konfliktlinien und konkurrierende Diskursvarianten

Dieses neue Diskurs- und Handlungsfeld ist durch eine Fiille von Konflikten geprigt, die sich aus den
unterschiedlichen Interessen und Wertpriferenzen im Umgang mit den neuen Problemen der Selbst-
begrenzung, der Entwicklung neuer Regulierungsmuster in der Aneignung von Natur und der damit
verkniipften Neuverteilung von Risiken und Nutzungschancen ergeben. Die Konflikt- und Ak-
teurskonstellationen unterscheiden sich dabei je nach Problemfeld. Es sind andere in der Klimadebat-
te als in der Debatte um biologische Vielfalt, andere in den Konflikten um die Ubernutzung der Mee-
re als in der Debatte um Bodendegradation, Landflucht oder Sustainable Cities.

In diesen Konflikten mischen sich verschiedene Konfliktebenen. Das sind einmal die Interessenkon-
flikte zwischen Nord und Siid, wirtschaftlichen Bestands- und sozialen Umverteilungsinteressen,
Verursachern und Betroffenen, industriellen Verwertungsinteressen und traditionellen Nutzungsfor-
men. Daneben gibt es Konflikte, die aus den unterschiedlichen Handlungsrationalititen von Wirt-
schaft, Politik, Wissenschaft und Bewegungsakteuren resultieren. Diese werden ihrerseits tiberlagert
durch kulturelle Konflikte, die sich aus unterschiedlichen Traditionen und Symbolisierungsformen
des Naturverhiltnisses - etwa aus dem oppositionellen Muster der technischen Naturbeherrschung
und des romantischen Naturbezugs in der westlichen Moderne - spéisen. Daraus ergeben sich kom-
plexe, themenspezifisch variierende Konfliktmuster, die in vielem die Merkmale typischer

.-Risikokonflikte* (Beck 1986), der mittels Expertenstreit ausgetragenen Zurechnungs- und Definiti-
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onskémpfe, aufweisen, mehr als diese aber den Charakter von kulturellen Konflikten um neue Regu-
lierungsformen des gesellschaftlichen Naturverhiiltnisses und von sozialen Verteilungskdmpfen um

die dadurch entstehenden neuen Nutzungsmoglichkeiten und Selbstbegrenzungszwinge besitzen.

Die jeweiligen Positionen in diesem Konfliktfeld sind allerdings nicht zufillig verteilt. Sie fiigen sich
in der offentliche Debatte iiber ‘nachhaltige Entwicklung’ zu typischen, miteinander konkurrierenden
Diskursmustern und ,,Problemrahmungen* (Gerhards 1992), die von bestimmten Akteuren getragen
werden. Versucht man ein generelles Bezugssystem fir die Verortung der verschiedenen
»Rahmungen* von nachhaltiger Entwicklung in der 6ffentlichen Debatte zu entwickeln, so bietet sich
eine Strukturierung des Diskursfelds durch die beiden Dimensionen (a) des jeweiligen Naturbezugs
und (b) des jeweiligen Entwicklungsverstindnisses an. Die eine Achse des Diskursfelds bezeichnet
dann das jeweils zugrundeliegende kulturelle Muster des gesellschaftlichen Naturverhiilinisses, die
andere Achse das jeweils zugrundeliegende Verstindnis von gesellschaftlicher Entwicklung. Dieses
Entwicklungsverstiindnis impliziert zugleich bestimmte MaBstibe sozialer Gerechtigkeit' und eine

Priferenz fir bestimmte Veriinderungsstrategien.

A. Was die erste Achse betrifft, so lift sich grundsitzlich ein anthropozentrisches von einem 6ko-
oder biozentrischen Naturverstindnis unterscheiden. Im anthropozentrischen Naturverstindnis steht
der Mensch und die menschliche Naturnutzung im Mittelpunkt. ‘Nachhaltigkeit’ meint hier die Auf-
rechterhaltung natiirlicher Lebensbedingungen fiir die Erfiillung sozial definierter Bediirfnisse und
Handlungszwecke. Dieses Naturverstindnis findet sich in der Nachhaltigkeitsdebatte allerdings in
zwel Varianten: Einmal wird Natur - rein utilitaristisch - auf ihre produktive Funktion reduziert, Na-
tur als Ressource, als ,,natiirliches Kapital®, verstanden. In dieser Funktion liBt sich Natur, so die
herkdmmliche neoklassische Sichtweise der Okonomie, weitgehend durch kiinstliches Kapital (Geld
und Technologie) substituieren. Das Problem der Erschopfung natiirlicher Ressourcen verliert damit

an Dringlichkeit. In der anderen Variante wird Natur umfassender in ihren verschiedenen ge-

" Huber (1995, 8711.) unterscheidet - im Anschlull an H. Zacher - drei verschicdene, in der Debatte iiber ‘nachhaltige
Entwicklung’ konkurricrende Gerechtigkeitskonzepte, die Besitzstands-, dic Leistungs- und die Bediirfnisgerechtig-
keit, die er den drei politischen Grundphilosophien der westlichen Moderne, Konservatismus, Liberalismus und
Kommunismus, zuordnet.

? Huber (1 995) biindelt dic in der Debatte iiber ‘nachhaltige Entwicklung’ kursicrenden Handlungsempfchlungen zu
drei , Strategictypen®: der Sulfizienz-, der Effizienz- und der Konsistenzstrategie. ,,Suffizienz meint Geniigsamkeit
und Bescheidenheit* (1995, 123); sie zielt auf dic Entwicklung cines neuern, weniger geld-, energie- und ressour-
cenintensiven Lebensstils. Die Effizienzstrategic ziclt auf die Verbesserung des tkologischen Wirkungsgrades.
»Gewiinschte Produktionslcistungen sollen mit dem geringstmoglichen Einsatz an Material und Energic erstellt
werden® (cbd., 131). Bei der Konsistenzstrategic gehtes um die Substitution 8kologisch problematischer Stoffstri-
me* (cbd., 140), um industriclle Stoffstrime relativ problemlos in natiirliche Kreislidufe einfiigen zu kénnen. Huber
plidiert selbst entschieden fir cine Kombination dieser drei Strategien. Vgl. zu dieser Diskussion auch Dangschat
(in dicsem Band).
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sellschaftlichen Umweltfunktionen betrachtet. Das betrifft - neben der produktiven - ihre reprodukti-
ven und kulturellen Funktionen. Hier stehen die Erhaltung der Funktionsfihigkeit dkologischer Sy-
steme als Lebensraum fiir Menschen, die Erhaltung der Ressourcen, der Artenvielfalt, der lebens-
wichtigen stofflichen und energetischen Kreisliufe, aber auch die isthetische und die Erholungsfunk-
tion der Natur, Natur als Gegenstand kultureller Symbolisierung, im Vordergrund. Alle diese Funk-
tionen konnen - in dieser zweiten Perspektive - durch Uberausbeutung, Belastung und Verschmut-
zung entscheidend beeintrichtigt werden. Das verweist auf die Notwendigkeit regulierender Inter-
vention.

Das oko- oder biozentrische Naturbild geht vom Eigenwert der Natur aus. Allen Arten und Lebewe-
sen wird das gleiche Recht auf Entfaltung im Rahmen der natlirlichen Ordnung zugesprochen. In
dieser (traditional, religids oder spirituell) begriindeten Perspektive kann das Ziel nicht die
»nachhaltige Nutzung®, sondern nur die moglichst storungsfreie Einfligung in natiirliche Kreisliufe

sein.

B. Was die zweite Achse betrifft, so unterscheiden sich hier die Diskurspositionen nach dem jeweili-
gen Verstindnis von ,.Entwicklung®, den darin implizierten Mafstiben von Gerechtigkeit und den
entsprechenden Veriinderungsstrategien. Das Entwicklungsverstindnis bewegt sich dabei zwischen
den Polen ,weiter so* und ,.grundsdizliche Korrektur des industriellen Zivilisationsmodells*. In der
Mitte findet sich eine Reformposition, die sich wohl am besten mit ,,sozial-dkologischer Modernisie-
rung' umschreiben lift. Idealtypisch lassen sich in dieser Dimension somit drei Positionen unter-
scheiden. Eine erste (,weiter so*) orientiert sich an der Eigendynamik des Markts und seiner
(vermeintlich) tiberlegenen Rationalitiit. Nachhaltige Entwicklung ist aus dieser Perspektive vor allem
eine Frage wirtschaftlichen Wachstums und technischer Innovationen. Letztere bieten die Vorausset-
zung fiir die - als hinreichend angesehene - Strategie tkologischer Effizienzsteigerung. Dieser Per-
spektive entspricht ein Gerechtigkeitsverstindnis, das sich an den Prinzipien der Besitzstands- und
Leistungsgerechtigkeit orientiert. Eine zweite Position (,,sozial-6kologische Modernisierung®) sieht
die Dauerhaftigkeit der Entwicklung sowohl in sozialer wie in dkologischer Hinsicht durch die Ei-
gendynamik der Wirtschaft gefiihrdet. Nachhaltige Entwicklung impliziert aus dieser Sicht das Um-
schalten auf priventive Handlungsstrategien und integrierte Formen der Planung, es erfordert ein
globales Ressourcen- und Stoffstrommanagement, neue Formen der Kontextsteuerung und der
Mobilisierung endogener Entwicklungspotentiale durch erweiterte Formen der Partizipation. Neben
dem Ziel der effizienten Nutzung von Ressourcen steht hier vor allem die Konsistenzstrategie im
Vordergrund, das Ziel, industrielle Stoffkreisliufe in moglichst konsistenter Weise in natiirliche

Kreisliufe einzufiigen. Unklar bleibt, inwieweit damit nicht nur eine 0kologische Modernisierung
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wirtschaftliche Entwicklung, sondern auch die angestrebte Reduzierung sozialer Ungleichheiten er-
reicht werden kann. Postuliert wird auf jeden Fall eine Vermittlung des Prinzips der Besitzstands-
und Leistungsgerechtigkeit mit dem der Verteilungs- bzw. Bediirfnisgerechtigkeit. Eine dritte Positi-
on (,,grundsiitzliche Kritik des industriellen Zivilisationsmodells*) riickt sowohl die natiirlichen Gren-
zen des industriellen Entwicklungsmodells als auch die Prinzipien der Verteilungsgerechtigkeit bzw.
deren drastische Verletzung im Rahmen der bestehenden Weltwirtschaftsordnung in den Vorder-
grund. Das legt den Akzent - zumindest fiir den Norden - auf die Suffizienzstrategie, auf die Ent-
wicklung eines neuen Zivilisationsmodells, das erheblich weniger Natur verbraucht und die be-
stechenden (begrenzten) Nutzungschancen, bei einem hheren MaB an Selbstbestimmung, global

moglichst gerecht verteilt.

Abb. 1 Das Diskursfeld der Debatte um ‘nachhaltige Entwicklung’

Entwicklung "weiter so" "sozial-6kologische|"grundsitzliche
“Strategien Modernisierung"|Korrektur des
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keilsprin-| - Besitzstands- und - Besitzstands-, Leistungs- lisationsmodells"
ipien] Leistungsgerechligkeil u. Verteilungsgerechtigkeit | - Suffiziens
Natur ' - Vertoilungsgerechtigkeit
fadiial I

anthropozentri-
sches Naturbild Wettbewerbs

produktive verspektive”

gesellschaftl. Enquete-
Umwelt- kommission
funktionen

@D

ftsfahigey
chland

6ko/biozentrisches
Naturbild

Die in der offentlichen Debatte konkurrierenden Deutungen von ‘nachhaltiger Entwicklung’ lassen
sich in dem durch diese beiden analytischen Achsen bezeichneten Diskursfeld verorten. So herrscht in
weiten Teilen der Wirtschaft eine Interpretation von Nachhaltigkeit vor, die ein am herkémmlichen
Modernisierungsmodell orientiertes Entwicklungsverstiindnis (,,weiter so*) mit ein

em Naturverstiindnis koppelt, das Natur auf ihre produktive Funktion reduziert. Umweltschutz wird
vorrangig als technische - und technisch auch grundsiitzlich losbare - Aufgabe begriffen, deren Ko-
sten aber die Wettbewerbsfihigkeit der Wirtschaft nicht beeintrichtigen diirfen. Das ist die , Wettbe-
werbsperspektive™ (Sachs 1996). Die mittlere, mit einem weiter gefaBten, anthropozentrischen Na-

turverstindnis verkniipfte Position wird in Deutschland exemplarisch von der Enquete-Kommission
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.»Schutz des Menschen und der Umwelt* (1995) vertreten. Sie kommt griffig in der ,,Drei-Siulen-
Theorie™ bzw. im Bild des ,magischen Dreiecks* nachhaltiger Entwicklung zum Ausdruck:
‘Nachhaltig’ sei diese nur dann, wenn die Aspekte der (”)kologie-, der Okonomie- und der Sozi-
alvertriiglichkeit in  systematischer Weise miteinander verkniipft werden.” Die Studie
,»~Zukunftsfihiges Deutschland”“ (BUND & Misereor 1996) ist eher zwischen der zweiten und der
dritten Position anzusiedeln. Sie plidiert sowohl fiir eine ,Effizienz- als auch fiir eine
~suffizienzrevolution”. Auch ihr Naturverstindnis oszilliert unentschieden zwischen einer weiter
gefafiten anthropozentrischen und einer Skozentrischen Position. Thr Ziel ist ein neues, naturver-
triigliches, sozial gerechtes Wohlstandsmodell; der Weg dorthin fiihrt (im Norden) aber nur iiber
»Okologische Modernisierung®, auch wenn diese selbst - aus der Sicht der Autoren - nur Teil eines
umfassenderen gesel[schaf[lichen Reorganisationsprozesses darstellt, der in eine andere, sozial und

Okologisch befriedete Moderne fiihren soll.
3. Operationalisierungsprobleme

Die Konflikte zwischen den verschiedenen Diskurspositionen brechen vor allem an konkreten Ope-
rationalisierungsfragen auf. Das betrifft Fragen der Konkretisierung der verschiedenen Dimensionen
des Leitbilds *nachhaltiger Entwicklung’ in Kriterien, Handlungszielen und Indikatoren sowie deren

Verkniipfung untereinander. Hier seien nur eine Reihe typischer Konfliktfelder bezeichnet.

(1) Eine seit langem diskutierte Frage ist die nach den Kriterien fiir okologische Nachhaltigkeit (RSU
1996). Ublicherweise wird das generelle Ziel okologischer Nachhaltigkeit in drei allgemeinen Regeln
des Umweltmanagements konkretisiert: (a) die Nutzungsrate sich erneuernder Ressourcen darf deren
Regenerationsrate nicht tiberschreiten; (b) nicht erneuerbare Ressourcen diirfen nur in dem MaBe
abgebaut werden, in dem ein gleichwertiger Ersatz in Form erneuerbarer Ressourcen und erhohter
Ressourcenproduktivitiit geschaffen wird; (c) die Rate der Schadstoffemission (einschlieBlich der
Abfallbeseitigung) darf die Verarbeitungskapazitit der Umwelt (,,carrying capacities*) nicht iiber-
schreiten und die Lebensbedingungen der Menschen und anderer Arten nicht gefihrden. Das sind

freilich nicht mehr als generelle Richtlinien. Die Fragen beginnen bei der Konkretisierung.

~ Diese ,,Drei-Siiulen-Theoric* wird - wenn auch noch nicht so explizit - schon im Brundtland-Report und der Agenda
21 vertreten. Fiir den Sachverstindigenrat fir Umweltfragen besitzt dagegen die - auch ethisch begriindete - Beach-
tung der Grenzen ékologischer Tragliihigkeit eindeutig Vorrang; sie gibt den Rahmen vor, in dem sich 6konomische
und soziale Entwicklung vollzichen konnen (RSU 1996). Er sieht deshalb in der ,,Drei-Siiulen-Theorie* und im Ver-
such, jeder dieser ,,Sdulen™ cin gleiches Gewicht beizumessen, die Gefahr, daB nachhaltige Entwicklung nicht mehr
als ,,Vernctzungsproblem® geschen, sondern als eine Frage der Abstimmung zwischen verschiedenen Interessenla-
gen miBbverstanden wird (RSU 1996, 53).
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Kénnen z. B. Grenzen der ,Tragfihigkeit* tiberhaupt bestimmt werden, und wenn ja, mit welcher
Genauigkeit

» angesichts der komplexen Vernetzung von Okosystemen, der bisher noch sehr unzureichend erklir-
ten Entstehungszusammenhiinge 6kologischer Belastungspfade und der unzureichenden Kenntnisse
tber ihre zeitliche Wirkung,

e angesichts des naturwissenschaftlichen Konstruktcharakters entsprechender Annahmen, die in ho-
hem MaBe von den jeweiligen Methoden, Modellen und Wertentscheidungen abhingen,

e angesichts der Abhiingigkeit dieser Grenzbestimmung von der technischen Entwicklung und der
Substituierbarkeit von Ressourcen,

e angesichts der in solche Grenzbestimmungen jeweils einflieBenden normativen Vorstellungen iiber

das wiinschenswerte Verhiiltnis von Gesellschaft und Natur?

Okologische Nachhaltigkeit ist, darin scheint sich ein Konsens abzuzeichnen, keine exakt zu bestim-
mende Grole, sondern eher eine ,regulative Idee, die als normativer MaRstab die Diskussion um an-
gemessene Umweltstandards weiter treibt und ihnen eine Richtung gibt“ (van den Daele 1993, 227).
Die in generelleren Weltbildern, in unterschiedlichen Deutungen von Natur und Entwicklung begriin-
deten kontroversen Diskurspositionen kommen so auch auf diesem vermeintlich harten, naturwissen-
schaftlichen Feld der Bestimmung okologischer Belastungsgrenzen in der Wahl unterschiedlicher

Kriterien und Indikatoren zum Ausdruck.®

(b) Von vornherein umstrittener ist die Operationalisierung der wirtschaftlichen Dimension von
Nachhaltigkeit. Bedeutet wirtschaftliche Nachhaltigkeit primir die Beachtung 6kologischer Re-
produktionsbedingungen, die Erhaltung des okologischen Kapitalstocks - und deshalb die Schrump-
fung der Wirtschaft bzw. eine ,,stationiire Okonomie*? Bedeutet sie ,,qualitatives bzw. ein 6kolo-
gisch modernisiertes Wachstum oder iiberhaupt nur die Erhaltung der bestehenden marktwirtschaftli-
chen Strukturen, ihrer Funktionsfihigkeit und ihrer technischen Innovationspotentiale? Geht es um
die Forderung regionaler Wirtschaftskreisliufe, um regionale Branchen- und Qualifikationsvielfalt
oder um die Stirkung des regionalen ,,Wirtschaftsstandorts® durch ein wirtschaftsfreundliches Um-

feld fiir GroBunternehmen und multinationale Konzerne?

*So kommt z. B. in der Fokussicrung der Studic ,,Zukunfistiihiges Deutschland® auf materielle Stoffstrome und Men-
genverbrauch (gemessen mit Hille des MIPS-Indikators = Material-Input pro Serviceeinheit) als Zentralindikator fiir
dic gesellschaftliche Naturnutzung deutlich eine Wertentscheidung zugunsten der Option, Natureingriffe zu mini-
micren, zum Ausdruck. Aus der Perspektive der Konsistenzstrategie, der ¢s nicht um die Reduktion der Quantitit,
sondern um die Veriinderung der Qualitit von Stoffstromen geht, bieten sich ganz andere Kriterien einer umweltver-
triiglichen Entwicklung an (Huber 1995, 138(1.).
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(c) Noch unklarer ist die Operationalisierung der sozialen Dimension von Nachhaltigkeit. Steht hier
die materielle Grundsicherung und der Erhalt von Arbeitsplitzen zur Debatte, oder geht es um die
Entwicklung neuer Solidarnetze und ,,neuer Wohlstandsmodelle*? Wie ist ,.Sozialvertriglichkeit” auf
den verschiedenen Ebenen (lokal, regional, national, international) auszubuchstabieren? Meint es
soziale Gerechtigkeit und sozialen Ausgleich oder eher die Vielfalt von Lebenschancen? Wie soll der
fiir das Leitbild ‘nachhaltiger Entwicklung’ zentrale Problemaspekt wachsender sozialer Disparitit
zwischen Nord und Siid beriicksichtigt werden? Bietet die Forderung nach erweiterten Partizipation-
schancen bereits die Gewihr fiir eine ,,sozialvertrigliche” Entwicklung? Alle diese Fragen werden
derzeit kaum systematisch diskutiert - und wo (wie z. B. im Rahmen lokaler Agenda-21-Prozesse)
neue Ansitze sozialvertriglicher Entwicklung angedacht werden, stoen sie auf massive strukturelle

Blockaden.
4. Globalitit und Lokalitit: die Herausbildung neuer ridumlicher Handlungsarenen

Die Umsetzung des Leitbilds ,nachhaltiger Entwicklung® muf}, je nach Problemlage, auf un-
terschiedlichen ridumlichen Ebenen ansetzen. Treibhauseffekt, Ozonloch, Artenschutz, saurer Regen,
Meeresverschmutzung, Bodendegradation, Landflucht, Wassermangel, Hungerprobleme, Massen-
seuchen, Ballung von Umwelt- und Armutsproblemen in stiidtischen Metropolen - all diese Probleme
erfordern einen unterschiedlichen raumlichen Bezug der Interventionsstrategien. Die wenigsten die-
ser Probleme haben einen nationalstaatlichen Zuschnitt. Bemithungen um die Entwicklung neuer Re-
gulierungsformen und Steuerungsinstrumente konzentrieren sich deshalb sowohl auf die globale wie

auf die regionale bzw. lokale Ebene.

Probleme der globalen Handlungsebene liegen erstens darin, da} effektive Regulierungen - etwa
zum FCKW-Verbot, zur CO,-Reduzierung oder zum Schutz der biologischen Vielfalt - letztendlich
nur auf der Basis von Selbstverpflichtungen staatlicher, z. T. auch wirtschaftlicher Akteure zustande
kommen, die sehr unterschiedliche Interessen verfolgen. Druck- und Sanktionsmoglichkeiten ergeben
sich hier nur durch die jeweilige Bargainingpower der Verhandlungspartner, durch die wechselseiti-
gen Abhingigkeiten im Rahmen internationaler Verhandlungssysteme sowie durch den Druck der
.epistemic community” und der offentlichen Meinung. Schwierigkeiten adidquater Problembearbei-
tung ergeben sich zweitens daraus, da} die Zustindigkeiten und Interessen nationaler Regierungen
oft quer zu regional auftretenden, transnationalen Problemsyndromen liegen. Eine dritte Schwierig-
keit ergibt sich daraus, daB staatliche Akteure die komplexen Ursachenbiindel der jeweiligen Pro-

blemlagen nur noch selten direkt beeinflussen konnen; die nationale Umsetzung entsprechender Ver-
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einbarungen bedarf vielmehr der Kooperationsbereitschaft gesellschaftlicher Akteure. Das verleiht
den neuen ,,global players” aus Wirtschaft und sozialen Bewegungen - vor ailem in siidlichen Lin-
dern - ein erhebliches Gewicht. Nicht-Regierungsorganisationen (NGOs) fungieren in Dritte-Welt-
Léindern als zentrale Transmissionsriemen zwischen makro- und mikropolitischen Handlungsebenen.
Sie sind in offizielle Verhandlungssysteme eingebunden, wirken vor allem aber als Katalysatoren ei-
nes sozialen und okologischen Wandels ,von unten“, durch ,capacity development* und
»~empowerment® auf regionaler und lokaler Ebene.

Die regionale und lokale Ebene erlangt so aus verschiedenen Griinden eine zentrale Bedeutung fiir
Umsetzungsstrategien einer ,,nachhaltigen Entwicklung®. Ein erstes Argument ist, daB ,,Global-
Change*“-Probleme, in ihrer Verkniipfung von ijkologischken und sozialen Dimensionen, nur in syn-
dromspezifischer Weise, mit einem bestimmten regionalen Zuschnitt, auftreten (Reusswig 1996).
Veriinderungsstrategien miissen sinnvollerweise auch auf dieser Ebene ansetzen. Ein zweites Argu-
ment sind die bereits erwiihnten Grenzen der zentralstaatlichen Steuerung komplexer Entwicklungs-
prozesse. ,,Wo immer es um integrierte Strategien zu einer dauerhaft-umweltgerechten Entwicklung
geht, in deren Rahmen 6kologische, 6konomische und soziale Entwicklungsdimensionen aufeinander
abzustimmen sind, lassen sich diese nicht allein iiber zentrale staatliche Regelungen realisieren. Sie
missen auf gegebene Wirtschaftsstrukturen, soziale Problemlagen und regionale Umweltbedingun-
gen abgestimmt werden. Entsprechende Strategien lassen sich hiufig am sinnvollsten auf der Ebene
der Regionen und Kommunen entwickeln und realisieren. (RSU 1996, 58) Ein drittes Argument ist,
daB die Stirkung kleinraumiger, regionaler Stoffkreislidufe, die Regionalisierung der wirtschaftlichen
Versorgung, die Mobilisierung endogener, wirtschaftlicher Potentiale, unter kologischen wie unter
sozialen (beschiiftigungspolitischen) Gesichtspunkten generell als dringend geboten erscheint. Dazu
gehort auch die Aufgabe, die Beziehung zwischen Stadt und Region nach ‘nachhaltigen’ Gesichts-
punkten zu organisieren. GroBstidte und GroBstadtregionen sind der Ort, an dem die Probleme res-
sourcenverzehrender und umweltbelastender Lebensstile am driingendsten zu spiiren sind. Stidte
leben vom Umland und belasten das Umland.

Stidte sind zugleich aber auch Ideenpool, Brennspiegel und Forum gesellschaftlicher Verinde-
rungstendenzen. Ein viertes Argument ist deshalb, daR die regionale oder lokale Ebene besonders
glinstige rdumliche und soziale Bedingungen fiir politische Beteiligung, kollektive Mobilisierung und
Lernprozesse bietet. Das wird dadurch belegt, daB8 das Leitbild ‘nachhaltiger Entwicklung’ in den
vergangenen Jahren - nicht nur in Deutschland - weniger auf der nationalen als auf der kommunalen

Ebene eine innovative, handlungsrelevante Kraft erlangt hat.’” DaB sich in diesem Rahmen groBere

5 . . . } . ; g ;
Zentrale Bedeutung fiir die lokale Umsetzung besitzt hierbei das im Kapitel 28 der Agenda 21 formulierte Mandat,
demzufolge die kommunalen Behérden in cinem Konsultationsproze8 mit ihren Biirgern eine "lokale Agenda 21"
erstellen sollen.
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Innovationschancen bieten als auf der nationalen (oder auch der Liinder-) Ebene, hat mit der grofe-
ren Uberschaubarkeit und der Moglichkeit direkter, kommunikativer Riickkopplung zu tun. Je tief-
greifender niimlich die verlangte Anderung von Produktions- und Konsumtionsmuster, desto not-
wendiger ist der Einbezug aller betroffenen gesellschaftlichen Gruppen in die Entwicklung und Um-
setzung entsprechender Strategien. Integrierte Strategien nachhaltiger Entwicklung haben dabei nur
dann eine Chance, wenn ihre Notwendigkeit, aber auch ihre Auswirkungen fiir den Einzelnen nach-
vollziehbar und beeinfluBbar sind. Das ist nur in einem tiberschaubaren, kommunalen oder regionalen
Rahmen méglich. Nur ,.hier kdnnen die Folgen des eigenen Handelns unmittelbar erfahren und ver-
antwortet werden, hier lassen sich viele tkologische und 6konomische Zusammenhiinge iiberschau-
bar gestalten, hier lassen sich dezentral, in vernetzten Strukturen, viele Probleme effizienter l5sen,
hier knnte eine breite 6ffentliche Diskussion iiber die gemeinsame Zukunft gelingen.” (Schleicher-
Trappeser u. a. 1992, 1) Das setzt einen intensiven 6ffentlichen KommunikationsprozeB voraus, in
dem es gelingt, divergierende Interessen und Zielvorstellungen unterschiedlicher gesellschaftlicher
Gruppen zu vermitteln und in einen gemeinsamen PlanungsprozeB einzubinden. Dazu bedarf es in der
Regel neuer Institutionen dialogischer Interessenvermittlung, Dissensklirung und Konsensfindung.

Agenda-21-Prozesse stellen solche neuen sozialen Kommunikationsrdume und Foren zur Verfiigung.
Inwieweit es gelingt, sie zu nutzen, unter welchen Bedingungen dies besser, unter welchen es
schlechter gelingt und welche typischen Probleme dabei auftreten, wird in einigen der nachfolgenden

Beitriige eingehender diskutiert.
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Christian Frey

»‘Sustainable Development’ ist nicht gleich ﬁkologisierung!“

Anmerkungen zur Komplexitiit einer nachhaltigen Entwicklung

Den Anlaf fiir diesen Aufsatz gab eine festzustellende Einseitigkeit in der Diskussion der Leit-
vorstellung ,.sustainable development“. So wurde z. B. im Gutachten des Sachverstidndigenra-
tes flir Umweltfragen von 1994 (RSU 1994) und in der Studie »~Zukunftsfihiges Deutschland*
(BUND & Misereor 1996) Stoffstrommanagement und damit die Frage nach Indikatoren und
Grenzwerten in den Mittelpunkt der Betrachtung gestellt. Auch Kommunen scheinen sich zur
Zeit im Themenfeld ,,sustainable development* bevorzugt auf den Klimabereich einzulassen.

Im folgenden wird an einige spezifische Kennzeichen der Ausgangsiiberlegungen zum
,sustainable development* erinnert' und die Frage nach dem Okologiebereich, nach Indikato-
ren und Grenzwerten werden durch die Inbeziehungsetzung zu weiteren Fragestellungen rela-

tiviert.”
1. Zur Erinnerung: Die fiinf Dimensionen des Sustainable Development

Mit dem sogenannten Brundtlandbericht der Weltkommission fiir Umwelt und Entwicklung
wurde von der Fokussierung des Begriffes.,,Nachhaltigkeit** auf forst- und wasserwirtschaftli-
che Zusammenhiinge Abschied genommen und gréBere, weitaus umfassendere Zusammenhin-
ge gerieten ins Blickfeld. Darum soll dieser Bericht auch Ausgangspunkt der folgenden Uber-
legungen sein.

Ging es beim Begriff ,Nachhaltigkeit* vorher nur darum, quantitativ einen geniigend groBen
Grundbestand z. B. an Bdumen zu erhalten, den Zuwachs zu nutzen und qualitativ das Biosy-

stem als Voraussetzung fiir eine dauerhafte Bewirtschaftung zu erhalten (Busch-Liity 1992),

' Der vorliegende Aufsatz enthiilt insbesondere im ersten Kapitel einige Absiitze, welche gar nicht oder wenig
veriindert aus der Diplomarbeit des Autors (Frey 1995) iibernommen wurden.

* Vorausgeschickt sei, daB im folgenden ~Nachhaltigkeit”, , Sustainable Development* und ,, Zukunftsfahigkeit*
synonym verwendet werden. Fiir den Autor ist die Diskussion iiber die passende Ubersetzung im Deutschen
duBerst miibig - zumindest solange wirklich nur die Frage einer genauen Ubersetzung diskutiert wird. Uber
die Besetzung des Begriffes | Zukunfisfahigkeit™ findet aber gleichzeitig ein Kampf zwischen Anhingern
mindestens zweier inhomogener Lager statt. Da sind zum cinen die Verfechter eines freien, weltweiten Wett-
bewerbes bzw. einer ungebremsten technologischen Entwicklung und zum anderem die Kdampfer fiir dkologi-
sche Qualititen bzw. kulturelle und soziale Entwicklung. Da hinter verbirgt sich deutlich ein Streit iiber
Werte und Ziele, an dem ¢s sich zu beteiligen gilt.

28



kamen (spitestens) durch diesen Bericht die globale Perspektive, ein Umfassenheitsanspruch
und das Element der Gerechtigkeit hinzu.

Im Brundtlandbericht finden sich zur Inhaltsbeschreibung einer nachhaltigen, dauerhaften
Entwicklung leicht divergierende Definitionen. So z. B

. Dauerhafte Entwicklung will die Bediirfnisse und Ziele der Gegenwart verwirklichen, ohne
die Fihigkeit zu verlieren, diese auch in der Zukunft zu verfolgen.* (Hauff 1987, 44). Eine
andere Definition in dem gleichen Bericht geht etwas weiter und spricht von ,ihren eigenen
Bediirfnissen® (ebd., 46).

Weitere Hinweise auf Inhalte und Anspriiche dieses Denkansatzes bietet eine weitere Definiti-
on: ..‘Dauerhafte Entwicklung’ beschreibt letztlich aber auch keinen Zustand starrer Ausgewo-
genheit, sondern eher einen ProzeB stindigen Wandels, dessen Ziel darin besteht, die Ausbeu-
tung der Ressourcen, den InvestitionsfluB, die Ausrichtung der technologischen Entwicklung
und die institutionellen Veriinderungen mit kiinftigen wie gegenwirtigen Bediirfnissen in Ein-
klang zu bringen.” (ebd., 10)

Direkt am Anfang des Brundtlandberichtes wird festgehalten, ,,dal3 ‘Entwicklung’ mehr ist als
nur wirtschaftliches Wachstum* (ebd., 4). An gleicher Stelle wird hervorgehoben, was beim
soeben skizzierten Problembewuftsein betreffend der Zusammenhiinge nicht iberrascht, daB
. dauverhafte Entwicklung nicht nur ein Entwicklungsziel fiir die Entwicklungslinder, sondern

gleichermafen fiir die Industrielinder sein sollte.

Die inhaltliche Breite des Begriffes ,sustainable development™ erwichst im Brundtlandbericht
aus einer Analyse der Probleme, welche die Vernetztheit der Einzelprobleme betont. So findet
sich im Kapitel ,,.Die globale Herausforderung* unter der Uberschrift ,.Die Verflechtung der
Krisen* der Hinweis:

.Bis vor kurzen noch war die Erde lediglich der grofe juBere Rahmen, innerhalb dessen
menschliches Handeln mit all seinen Folgen fein siiuberlich nach Lindern sowie eng (Energie,
Landwirtschaft, Handel) oder weit (Umwelt, Wirtschaft, Soziales) gefaBten Teilbereichen un-
terschieden wurde. Diese Kategorien beginnen sich zunehmend aufzuldsen. In besonderem
MaBe gilt dies fiir die verschiedenen weltweiten ‘Krisen’, die insbesondere im Verlauf des
letzten Jahrzehnts in das Blickfeld der Offentlichkeit geraten sind. Dabei handelt es sich um
keine isolierten Krisen. Es gibt keine Umweltkrise, keine Entwicklungskrise und keine Ener-
giekrise - sie alle sind Teil einer einzigen Krise.” (ebd.)

Oder noch priignanter mit folgenden Worten ausgedriickt: ,,Okologie und Okonomie treten in

eine immer enger werdende Wechselbeziehung zueinander und verschmelzen - auf lokaler,
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regionaler wie internationaler und damit globaler Ebene - zu einem nahtlosen Netz von Ursa-
chen und Wirkung.“ (ebd., 6)

Unldsbar mit dem Begriff der ,,menschlichen Bediirfnisse* als MaBstab fiir Entwicklung (somit
fiir einen anthropozentrischen Ansatz) - welcher sich auch andeutet, wenn der erste Satz eines
Kapitels im Brundtlandbericht heifit: ,,Die Befriedigung menschlicher Bediirfnisse und Wiin-
sche ist das Hauptziel von Entwicklung* (ebd., 46) - ist der ,,Gleichheitsgrundsatz* verbunden:
.».Dauerhafte Entwicklung erfordert, die Grundbediirfnisse aller zu befriedigen und fiir alle die
Méoglichkeit zu schaffen, ihren Wunsch nach einem besseren Leben zu befriedi gen.” (ebd., 47)
Auch Hinweise zum Umfang der notwendigen Verinderungen finden sich im Brundtlandbe-
richt eingefordert: ,.Durch Versuche, ein soziales und 6kologisches Gleichgewicht auf der
Grundlage herkémmlicher Entwicklungs- und UmweltschutzmaBnahmen zu sichern, wird das
Ungleichgewicht noch vergroRert. Die Sicherheit muB in der Verinderung der bestehenden
Verhiiltnisse gesucht werden.* (ebd., 26)

Die wichtigsten inhaltlichen Ziele sind fiir die Weltkommission fiir Umwelt und Entwicklung:
Belebung des Wachstums; Verinderung der Wachstumsqualitiit; Befriedigung der Grundbe-
diirfnisse nach Arbeit, Nahrung, Energie, Wasser und Hygiene; Sicherung dauerhafter Bevél-
kerungszahlen; Erhaltung und Stirkung der Ressourcenbasis; Neuorientierung von Technolo-
gie und Handhabung von Risiken sowie Verbindung von Umwelt und Wirtschaft in Entschei-
dungsprozessen (ebd., 53).

Bei diesem Umfang an Forderungen iiberrascht nicht, daf auch das vorhandene politische und
-wirtschaftliche System in Frage gestellt wird, wenn die Weltkommission schreibt: ,.Den spezifi-
schen Zusammenhang der Entwicklungs- und Umweltkrisen der 80er Jahre haben die derzeiti-
gen nationalen und internationalen politischen und wirtschaftlichen Institutionen nicht iiber-
wunden, vielleicht nicht tiberwinden kénnen.* (ebd., 69) Allerdings wird nicht beschrieben und
ist nicht eindeutig ableitbar, inwieweit strukturelle, eingreifende Verinderungen in grundlegen-
den Bereichen, wie in dem auf personlichen Gewinn ausgelegten Wirtschaftssystem, notwendig
sind - insbesondere wieviel als Voraussetzung unabdingbar ist - , damit Anderungen in anderen
Bereichen moglich werden. Auch ist die wichtige Frage nicht beantwortet, ob die Mehrfachzie-
le bei konkret anstehenden Entscheidungen in jedem Fall gleichberechtigt zu erfiillen und wel-

che Qualitiiten in den einzelnen Dimensionen anzustreben sind.

Ob die viel zitierte, auf der Rio-Konferenz verabschiedete Agenda 21 den im Brundtlandbericht

formulierten Anspriichen gerecht wird, sei hier dahingestellt. Dieser Agenda 21 ist allerdings
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eigen, daf sie neben der Priisentation von MaBnahmen und Handlungsaufforderungen auch auf
Forschungsbedarf hinweist.

So wird zwar in Kapitel 4 die ,,Verdnderung der Konsumgewohnheiten* problematisiert, es
wird die ,,Einflihrung nachhaltiger Verbrauchsgewohnheiten* (Bundesministerium fiir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit 1993, 22f.) gefordert und es werden auch einige MaBnah-
men beschrieben, welche betitelt sind: ,,Férderung einer effizienteren Nutzun g von Energie und
Ressourcen®; ,,Abfallvermeidung®; ,,Unterstiitzung von Verbrauchern und Haushalten bei um-
weltvertriglichen Kaufentscheidungen®; ,,Ubernahme einer Vorreiterrolle durch das 6ffentliche
Beschaffungswesen®; ,,Umstieg auf eine umweltvertrigliche Preisgestaltung*; ,.Bestdrkung von
Werthaltungen, die einen okologisch vertretbaren Verbrauch begiinstigen® (ebd., 24). Jedoch
findet sich im gleichen Kapitel im Bereich der MaBnahmen im Absatz .»verbraucherforschung*
die Forderung an die Regierungen, Forschungseinrichtungen, Wirtschafts- und Umweltorgani-
sationen, sich zu bemiihen:

»»b) den Zusammenhang zwischen Produktion und Verbrauch, Umwelt, technischer Anpassung
und Innovation, Wirtschaftswachstum und Entwicklung sowie demographischer Faktoren her-
auszustellen;

c¢) die Auswirkungen des gegenwiirtigen Strukturwandels in den modernen Industriegesell-
schaften und ihrer Abwendung von einem materialintensiven wirtschaftlichen Wachstum zu
untersuchen;

d) zu priifen, wie Volkswirtschaften bei gleichzeitiger Verminderung des Energie- und Materi-
alverbrauchs und der Produktion umweltschidlicher Materialien wachsen und gedeihen-kﬁn—

nen“ (ebd., 23).

Einerseits ist es tiberhaupt nicht kritisch zu bewerten, wenn die Erfiillung eines Vorhabens - die
Reduktion der Stoffstrome - angestrebt wird, wihrend eine andere Fragestellung - was ge-
schieht mit Wirtschaftssystemen? - noch nicht gekliirt ist. Aber andererseits wird fraglich, ob
die von der Agenda 21 erliuterten Veriinderungen der Verbrauchsgewohnheiten noch ein ein-
deutiges Pridikat ,,nachhaltig” erhalten kénnen, wenn die Zukunftsfihigkeit von - in offen-
sichtlich noch nicht in Frage gestellte Rahmenbedingungen eingebundenen - MaBnahmen unsi-
cher ist. Mit anderen Worten, die vorgeschlagenen MaBnahmen verdienen ,nur das Pridikat
»Steigerung der Umweltvertriglichkeit*. Die drei im Brundtlandbericht und in Abb. 1 genann-
ten inhaltlichen Dimensionen und Bereiche zur Strukturierung und Bewertung von Entschei-
dungen und Entwicklungen unterscheiden sich durchaus. So wird in der Okologischen Dimen-

sion der Umgang mit den Lebensgrundlagen reflektiert und findet im weiten Bereich
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Abb. I: Dimensionen, Bereiche oder Felder nachhaltigen Handelns

Inhaltlich: :Geltungsanspruch

(Quelle: eigene Darstellung)

des Sozialen die Befriedigung menschlicher Bediirfnisse bis hin zur kulturellen Entwicklung
von Gesellschaften Beachtung. Beide Dimensionen scheinen von sich aus von existentieller
Bedeutung zu sein. Der wirtschaftliche Bereich dagegen ist nicht Selbstzweck - wie das Soziale
- oder absolute Grundvoraussetzung - wie die Umwelt -, sondern nur Mittel zur Sicherstellung
der Funktionsfihigkeit des Sozialen und mittlerweile auch des Umweltbereiches.’
Dieses heif3t nicht, daB3 zur Bewertung von Entscheidungen die Funktionsfihigkeit eines Wirt-
schaftssystem bedeutungslos ist. Doch miifite somit neben der schon angesprochenen Verringe-
rung mancher Verbrauchsniveaus auch dieses ein Bereich sein. dessen Gestaltung bei gréBeren
bzw. hiufigeren Zielwiderspriicheri zu den beiden anderen Dimensionen hinterfragt werden
miifite. Dabei muf} eine Hinterfragung eines Wirtschaftssystem nicht prinzipieller Natur (z. B.
grundsiitzliche Hinterfragung des Konkurrenzgedankens) sein, sondern kdnnten auch einfache
Malinahmen, wie Veriinderung internationaler Austauschbeziehungen oder Veriinderung natio-
naler Steuersysteme Abhilfe schaffen. Diese Infragestellung wird vom Brundtlandbericht einge-
fordert, aber schon in der Agenda 21 von 1992 und auch im Umweltgutachten des RSU von
1994 findet sie nur sehr begrenzt statt.
Der Beachtung der genannten filinf Dimensionen lassen sich auch drei schon ldnger diskutierte
Prinzipien zuordnen:

e Prinzipielle Gleichberechtigung aller Menschen, sich zu entwickeln - mit anderen

Worten: Gerechtigkeit.

e Vorsorgeprinzip - aber umfassend angewandt. Hiermit miiite auf Grund der Kom-

plexitiit eine stindige kritische Aufmerksamkeit verbunden sein.

e Priifung der Ubertragbarkeit von Entscheidungen und Entwicklungen, um die Funk-

tionsfihigkeit (aller drei inhaltlichen Bereiche und des Ganzen) sicherzustellen, wie es

schon Kant mit seinem Kategorischen Imperativ nahelegte.

3 Dimensionen ist cin wenig irrcfiihrend, weil die Bildung eincs Koordinatensystems mit diesen drei Dimen-
sionen nicht gelingen wird.
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Vielleicht stellt die Verfolgung dieser oder anderer Prinzipien angesichts der uniibersichtlichen

Situation eine erfolgversprechende Alternative dar.

2. Eine Variation: Formulierung des Sustainable-Development-Ansatzes in Frage-

form

Bei der Strukturierung der Frage ,Wie ist eine nachhaltige Entwicklung zu gestalten?* in
Teilfragen (vgl. Abb. 2) wird die in Kapitel 1 schon dargestellte Komplexitiit nochmals deut-
lich.

Im Anschlufl an die in.Abb. 2 zusammengestellten Teilfragen gibt es jeweils zur Verdeutli-
chung noch einige Hinweise zur erwarteten Art der Antworten.* Bei Betrachtung dieser erwar-
teten Antworten wird deutlich, wie wichtig bei der Bewiltigung des Problems Inhalte bzw.
Konzepte bzw. Wertentscheidungen sind, und wie reduziert sich die Bedeutung der Grenzwer-
te, Indikatoren oder des Okologicbereichs darstellt - mit anderen Worten: diese nur ein Teil des
Problems bzw. der Lésung sind. |

Zukunftsfihiges Handeln wird bei fehlender Spiirbarkeit der Gefahr nur dann erfolgreich sein,
wenn die Wiinsche und Interessen der Menschen beriicksichtigt werden (s. Frage A). Sollte auf
Grund der Antworten auf andere Teilfragen ein Wandel von Absichten vielleicht sogar identi-
titsbildender Interessen der Menschen notwendig werden, so erscheint die Einbindung, die
Beteiligung in den gesamten ProzeB - z. B. auch bei der Beantwortung anderer Teilfragen -
eine unabdingbare Voraussetzung. Nebenbei bemerkt kann angesichts der schwierigen Aufgabe
kaum auf das grofie Kreativitiitspotential der Biirger verzichtet werden.

Eine Sichtung und Bewertung der verschiedenen Instrumente, aber auch der notwendigen
Voraussetzungen, wie in Frage B angedeutet, sollte eigentlich eine Selbstverstindlichkeit dar-
stellen - wenn bei der Gestaltung des angestrebten zukunftsfihigen Entwicklungsprozesses
keine unliebsamen Uberraschungen geschehen sollen.

Wie sich bei den tagtiiglichen kritischen Auseinandersetzungen zu wirtschafts- und sozialwis-
senschaftlichen Statistiken, aber auch so ,»objektiven* Ergebnissen der Naturwissenschaften
beobachten lift, ist es schwierig, halbwegs objektiv die Lage festzustellen. Allerdings gehoren

zur Frage C nicht nur quantitative, sondern auch qualitative Bestandsaufnahmen.

* Insbesondere dic Fragen A, B und D diirfien auch schr interessante und hilfreiche Antworten bei einer negati-
ven Formulierung, z. B. ,Was wollen wir nicht?*, licfern.
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T,

Die Wahl von Indikatoren, die Festsetzung von Grenzwerte oder anzustrebende Zustinde von
Okosystemen sind Z. T. abhiingig bzw. werden beeinflufit von der Beantwortung der anderen
Teilfragen. Deutlich wird das bei der Antwort auf die Frage D ,,Was bzw. wieviel diirfen wir?™.
Hier ergeben sich zwei Antworten - vielleicht als zwei Rahmen vorstellbar.

Der eine Rahmen stellt die akute Gefahrenabwehr dar. Hier ist im Umweltbereich der Ozonab-
bau und die ECKW-Problematik ein gutes Beispiel. Dagegen ergibt sich der zweite Rahmen
mit anderen Grenzen und Zielwerten aus bzw. mit den Konzepten, das heiBt z. B. ist ohne
Beantwortung von moralischen Fragen und anderer in der Abb. 2 aufgefiihrten Fragen nicht
denkbar. Kurz: Eine durch Experten definierte akute Gefahrenabwehr ist nicht identisch mit
7Zukunftsfihigkeit - wobei ,.Gefahr* sich ohnehin nicht allein an der Sensibilitdt von Wissen-
schaftlern festmacht. Zukunftsfihigkeit her- und sicherzustellen ist ein anspruchsvoller, alle
Lebensbereiche beeinflussender und durch viele Faktoren beeinflufter ProzeB.

Als in der Diskussion unterbewertete Frage stellt sich zur Erfiillung des weitgreifenden Hand-
lungsanspruches die Frage nach Konzepten und deren Funktionsfihigkeit dar (Frage E). Denn
soll Handeln, sei es als gezielte MaBnahmen oder in kontrollierten (zumindest beobachteten)
Prozessen, nicht neuen VerdruB bringen, so mussen die Folgen und Wechselwirkungen aus
bzw. zwischen den verschiedeneﬁ - eigentlich nur zu Analysezwecken getrennten - Bereichen
berticksichtigt werden.

Die Antworten auf die aufgefiihrten Teilfragen werden im Laufe des Entwicklungsprozesses
und von Ort zu Ort variieren. Es wird somit darum gehen, verschiedene miteinander zumindest
vertrigliche, wenn nicht gar korrespondierende Antworten zu finden. Auch dieses verstarkt die
Komplexitit des Problems. Im iibrigen miissen, um ein Ziel - wie die nachhaltige Entwicklung -
zu erreichen, nicht alle Zwischenschritte den Anspriichen geniigen, die an das Ziel gestellt wer-

den. Uberschreitungen konnten notwendig sein.
3. Einige Anregungen: Was heiBt das fiir die weitere Diskussion?

Eine Frage, die sich nun stellt, ist: Lihmt obiger Gedankengang nicht das notwendige Han-
deln?

Vielleicht wirkt die Ernstnahme der Problemanalyse des Brundtlandberichtes auf Grund der
sich darbietenden Komplexitit wirklich hemmend auf das Denken und das Handeln. Anderer-
seits erscheint diese (zeitweise) Verlangsamung angesichts des groflen Handlungsanspruchs

einer zukunftsfdhigen Entwicklung als eine notwendige Verdnderung im menschlichen Verhal-
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tensmuster oder zumindest fir die Startphase einer zukunftsfihigen Entwicklung unvermeid-

bar.

entwicklungen krejeren.

Wenn die Teilprobleme vernetzt sind, sollten auch Lésungsversuche dieses beriicksichtigen. Ob
der herk6mmliche Wissenschaftsbetrieb 7. B. mit seinen verschliisselten Fachsprachen djeses
bewiiltigt, erscheint fraglich. Wenn Losungen aus einer fachwissenschaftlichen Sicht optimiert

werden, in der Hoffnung, daB dje Erkenntnisse anderer Fachwissenschaften harmonieren und

noch gelingt - | ist das der Entwicklung sicherlich nicht forderlich.

Hier erscheint eine frithzeitige Integration und Zusammenarbeit verschiedener Fachdisziplinen
zur Problemlb'sung notwendig. Und zwar derart, daB die Fachwissenschaftler nach durchaus
getrennter Problemanalyse und Skizzierung erster Losungsansiitze Zusammenkommen, um

gemeinsam Losungsvarianten zu entwickeln.

soeben skizzierten Anspriichen, globale Abstimmung der lokalen Entwicklungen - wird um so
unverstindlicher, wieso dje Losung durch Klimaschutz und Stoffmanagement gelingen soll.

Aus  strategischen Uber[egungen mag eine Diskussion {iber Indikatoren, Grenzwerte,
Stoffstréme oder stddtebauliche Konzepte zum Klimaschutz u, . sinnvoll sein - bej vollem

BewuBtsein iiber die Mingel der gewiihlten Handlungsweise und die Zahl der offenen Fragen.

-_—

* Oder wahlweise: wzweifelhafter, »unvollstindiger*,
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Roland Soker

Geld und die ,,Nachhaltigkeit lokaler Gemeinwesen

1. Nachhaltigkeit

Der Begriff der Nachhaltigkeit hat sich im Verlauf der Debatte um ,,Sustainable Development*’
vom Nutzungsprinzip fiir natiirliche Ressourcen zu einem gesellschaftlichen Leitbild entwik-
kelt. Im Zuge der Operationalisierung der Nachhaltigkeit gilt es, geeignete Bezugsrdume, oder
treffender: Bezugsrahmen, auszumachen. Mag im Falle der CO,-Problematik die Betrachtung
der globalen Ebene adiquat sein, so erscheint bei anderen Problembereichen eine globale
Sichtweise nicht sinnvoll. Es besteht die Gefahr, da8 Nachhaltigkeit zur Leerformel verkommt,
wenn es nicht gelingt, den Begriff auch im Hinblick auf den rdumlichen Bezugsrahmen zu kon-

kretisieren. Je nach Problemlage miissen unterschiedliche Bezugsriiume gefunden werden.

Einen der ersten Versuche, die Sustainability-Debatte in Beziehung zur nationalen Ebene zu
setzen, stellte die Studie ,,Sustainable Netherlands® dar (Institut fiir sozial-kologische For-
schung & Millieu defensie 1993). Fiir zahlreiche Probleme wird jedoch auch der nationale
Rahmen zu gro} gewiihlt sein. Wird das Leitbild der Nachhaltigkeit nur groBriumig gefaft,
niitzt dies den lokalen (6kologischen oder sozialen) Systemen wenig, wenn nicht auch ihre
‘eigenen’ Bediirfnisse der Nachhaltigkeit beriicksichtigt werden. Schon der urspriingliche Be-
griff der Nachhaltigkeit impliziert ja die Anwendung auf ein konkretes Okosystem. Analog
dazu muf} auch die Gesellschaft in kleineren Einheiten wahrgenommen werden, um Nachhal-
tigkeit handhabbar zu machen, konkret umzusetzen und ihre Umsetzung kontrollieren zu kén-
nen. Das Prinzip der Nachhaltigkeit kann demnach vor allem vor Ort bzw. ,lebensnah*
(Christiane Busch-Liity bei einem Vortrag in Dessau am 01.09.1994) operationalisiert werden.
Niihe, gleichbedeutend mit der ,,Existenz direkter Beziehungen und unmittelbarer Erfahrbarkeit
der Folgen des eigenen Handelns", ist in diesem Zusammenhang als die ,,strukturelle Basis fiir

die Entstehung von VerantwortungsbewuBtsein“ (Gleich u. a. 1992, 58) zu betrachten.

Ein weiterer Zusammenhang zwischen Nachhaltigkeit und rdumlicher Néhe ergibt sich durch
die Forderung nach weitgehend geschlossenen Stoffkreisldufen. Diese sind nur dann dkolo-
gisch sinnvoll, wenn sie nicht zu weitldufig sind. Andernfalls ergibt sich das Problem, dal die
Einsparung der Rohstoffe durch ressourcenintensive Einsammlungs- und Transporteffekte
wieder aufgezehrt wird. Das Schliefen lokaler (‘nahridumiger’) Stoffkreisldufe und die damit

einhergehende lokale Verdichtung sind daher als entscheidende strategische Schliissel zur

| Ein ausfiihrlicher Uberblick iiber die "Karriere" des Begriffs bis zur UNCED-Konferenz in Rio de Janeiro findet sich bei: Harborth 1993,
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Nachhaltigkeit zu betrachten. Die Ausgestaltung des Leitbildes der Nachhaltigkeit ist somit eng

verkniipft mit einer 6konomischen und ethischen »In-Wert-Setzung des Raumes* (ebd., 56f.).
2. Gemeinwesen

Der englische Begriff ‘Community’ bietet sich als geeigneter Bezugsrahmen fiir Nachhaltigkeit
an. Ein direktes Pendant zu diesem Begriff - und der damit verbundenen Betrachtungsweise? -
gibt es in der deutschen Sprache nicht. Auch wenn im Zusammenhang dieses Beitrags die
Ubersetzung mit ‘Gemeinde’ auf den ersten Blick passender, weil gingiger, erscheint, mdchte
ich jedoch den Begriff ‘Gemeinwesen’ verwenden, weil der Begriff ‘Gemeinde’ sehr durch

Einheiten der kirchlichen und der staatlichen Organisation geprigt ist.

Ein Gemeinwesen ist nicht zwangsldufig geographisch begrenzt - es kann sich auch durch eine
den Mitgliedern gemeinsame Verbindung (‘common bond’) definieren. In diesem Beitrag be-
ziehe ich mich jedoch auf auch riumlich gebundene, eben lokale Gemeinwesen. Ein solches
lokales Gemeinwesen ist keineswegs zwangsliufig in sich und nach auBen geschlossen. Es ist,
trotz bestehender ridumlicher Beziige, nicht an politische Grenzen gebunden. Es kann innerhalb
eines Gebietes (z. B. einer Gemeinde) durchaus mehrere Gemeinwesen geben, die sich auch
tiberschneiden konnen. Das Gemeinwesen definiert sich sozusagen durch das Zugehorigkeits-
gefiihl seiner Mitglieder. Wichtiger als die exakte Bestimmung von Abgrenzung und Bestand
sind daher eher die Wahrnehmung des ungefihren Umfangs und der im Hinblick auf die Nach-

haltigkeit signifikanten Veriinderungen.

Ein lokales Gemeinwesen im hier genannten Sinne ist eine Stadt, ein Stadtteil, ein Quartier
oder eine (mehr oder weniger lindliche) Region, also die passende Entsprechung zur Forde-
rung der ‘lebensnahen’ Umsetzung der Nachhaltigkeit. Die Einheit des Gemeinwesens fungiert
demnach als Bindeglied zwischen Einzelwesen und (Gesamt-)Gesellschaft und kénnte zumin-
dest in einzelnen Aspekten an die Stelle der traditionellen, sich auflésenden oder nicht mehr
zeitgemdB erscheinenden Einheiten der Familie und der Nation treten bzw. diese in anderen

Teilaspekten sinnvoll ergiinzen.

Die Dimension des lokalen Gemeinwesens wiire auch eine wichti ge Erginzung zur derzeit ge-
fiihrten Diskussion iiber nachhaltige Lebensstile (vgl. die verschiedenen Aufsitze in Politische
Okonomie 33/1993 sowie Schubert und Rink, in diesem Band). Im Gemeinwesen treffen der
Lebensstil der einzelnen Menschen und das Zusammenleben aller aufeinander. Lohnend er-

2 In den USA und auch in GroBbritannien wird einer ganzen politischen Denkrichtung der Name "Kommunitarismus” gegeben. Sie versteht sich als
Gegenstiick zur neoklassisch gepriigten Politik von Reagonomics und Thatcherismus und setzt der Uberbetonung des ékonomisch-rationalen Men-
schenbildes eine moralische Dimension,, entgegen, die der auf Egoismus fuBenden Markiwirtschafl nicht entgegensteht, sondern sie im Gegenteil
erst dauerhaft bestandsfihig macht (Etzioni 1994),
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scheint die Suche nach nachhaltigen ‘Zusammenlebensstilen’. Eine Fixierung auf persénliche
Lebensstile verkennt die Bedeutung der Strukturen, die den Einzelnen umgeben. Umgekehrt
erscheint es nicht vorstellbar, die Struktur des Zusammenlebens zu verindern, ohne daB sich
die individuellen Lebensstile wandeln. Wo, wenn nicht in lebensnahen lokalen Gemeinwesen,
wire die Suche nach nachhaltigen Zusammenlebensstilen und ihre Umsetzung méglich? Car-
Sharing oder auch andere Projekte gemeinsamen Nutzens von Gilitern sind erste praktizierte

Beispiele dafiir.

Die Orientierung am lokalen Gemeinwesen ist allerdings nicht unproblematisch. Zum einen ist
es fraglich, ob die Suche nach intakten kleinrdumigen Strukturen noch zeitgemif ist. Es ist
vielmehr offensichtlich, ,,daB} in den groBlen stddtischen Ballungsrdumen ... die alten Gemein-
wesen, die einmal existierten, zum groflen Teil durch Umsiedlung, Entwurzelung und andere
massive Eingriffe zerstort sind* (Aaronovitch 1994, 29). Auch in lindlichen Regionen ist die
Situation nicht bedeutend anders, da Verkehrs- und Informationsinfrastruktur auch an ihnen
nicht spurlos vorbeigegangen sind. Virilio spricht sogar von einer ,,weltweiten Delokalisierung
aller menschlichen Aktivititen (DIE ZEIT 46/1994, 63). durch die Weiterentwicklung der
Informations- und Teletechnologien. Die Entfernungen spielen keine Rolle mehr, nur noch die
Zeit sei als Dimension wichtig. Die Forderung nach lokalen Gemeinwesen, wie auch die Forde-
rung nach ,,Lebensnihe”, kann demnach leicht als riickwirtsgewandter, romantisierender Ana-
chronismus erscheinen, der eine weltfremde Sicht der Moglichkeiten der lokalen Hand-
lungsebene beinhaltet.

Zum anderen beinhaltet die “Wiederentdeckung’ des lokalen Gemeinwesens die Gefahr einer
mdoglichen ‘Kleinstaaterei’, einer Orientierung nach innen, verbunden mit der Ausgrenzung
bestimmter, definierter Nichtmitglieder des Gemeinwesens. Die derzeitigen Ausprigungen ei-
nes fremdenfeindlichen Nationalismus konnten sich in die lokale Ebene hinein fortsetzen. So
gibt es in den USA wohl nicht wenige Beispiele, in denen unter dem Schlagwort ‘Community’
die Ausgrenzung bestimmter sozialer und ethnischer Gruppen vorangetrieben wird, nicht zu-
letzt mit dem Ziel, den eigenen Lebensstandard unantastbar zu machen (Frankfurter Rundschau
31.10.1994, 3). Gemeint ist hier demgegentiiber die Suche nach einer zeitgemidBen Interpretati-

on des Gemeinwesen-Begriffes.

Sehr eng gekoppelt an das Gemeinwesen ist der (ebenfalls angelséichsischer Tradition ent-
sprungene) Begriff der ,.lokalen Okonomie* (local economy). ,,‘Lokale Okonomie’ ist ... zwi-
schen der betriebs- bzw. einzelwirtschaftlichen Sichtweise und der volkswirtschaftlichen
Sichtweise angesiedelt .... Die Abgrenzung zwischen lokaler zu regionaler Betrachtung der
Okonomie ist dabei nicht genau zu definieren.” (Forschungsgruppe Lokale Okonomie 1990,
19)

Die Rolle der ‘lokalen Okonomie* gehort zu den vernachlissigten Gebieten der Wirtschaftswis-

senschaften. Dementsprechend gering ist das BewuBtsein beziiglich der lokalen Dimension.
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»Most people have little idea what goes on inside their own local economy. ... Some informati-
on will need more skillful digging out. How much money is flowing in and flowing out of the
local economy each year?* (Dauncey 1988, 110f.) (Lokale) Nachhaltigkeit setzt auch das Vor-
handensein eines (lokalen) BewuBtseins iiber die 6konomischen Mechanismen voraus, die zu

ihr im Widerspruch stehen.
3 Geld

Der konfliktbeladene Zusammenhang zwischen dem Leitbild der Nachhaltigkeit auf der einen
Seite und den Regelungen, Mechanismen und Auswirkungen des nationalen und internationa-
len Geld- und Finanzsystems auf der anderen Seite hat bisher kaum Eingang in die Debatte um
Nachhaltigkeit gefunden. Allenfalls wird er in bezug auf die Verschuldungskrise der

»Entwicklungslinder* diskutiert.

Viele der in der Nord-Siid-Problematik zu beobachtenden Prozesse sind jedoch fiir Regionen
und lokale Okonomien innerhalb der ,reichen® Linder mittlerweile gleichermafien giiltig.
Stadtteile und ganze Regionen befinden sich im Niedergang; die betroffenen Bevélkerungs-
schichten werden vom Wohlstand abgekoppelt (,,Zwei-Drittel-Gesellschaft*; ,urban under-
class®). Aufgrund der Arbeitslosigkeit und des globalisierten Verdringungswettbewerbs wird
das traditionelle, an Erwerbsarbeit und Gewerbeansiedlung gekoppelte System der sozialen
Sicherung briichig. Die profitorientierte Wachstumspolitik, durch die Regeln des internationa-
len Geld- und Finanzsystems verstiirkt und beschleunigt, droht die natiirlichen wie gesellschaft-

lichen Ressourcen zu erschopfen.

Die Losungsansitze dieser Problematik kénnten nicht nur im Gefiige internationaler Weltwirt-
schaftsregimes liegen. Erginzend dazu kénnen im Hinblick auf die in dieser Sommerschule
thematisierte Operationalisierung des Leitbildes Nachhaltigkeit auf regionaler und lokaler Ebe-

ne lokale Geld- und Finanzsysteme aus folgenden Griinden sehr bedeutsam sein:

1) Mit Hilfe lokaler Geld- und Finanzsysteme konnte der unkontrollierte AbfluB des hoch-
gradig mobilen Geldkapitals in profitablere Regionen verhindert bzw. gebremst werden.
Die dadurch hervorgerufene Knappheit an finanziellen Mitteln behindert oftmals die Ge-
staltungsfihigkeit der lokalen Ebene entscheidend.

2) Lokal gebundene Geld- und Finanzierungssysteme stabilisieren lokale Stoffkreisliufe und

férdern lokalokonomische Strukturen.

3) Lokale Geld- und Finanzsysteme lassen die Integration der ,.informellen* Okonomie zu.
Dadurch kénnten Eigenarbeit und Selbsthilfeansiitze auf lokaler Ebene gefordert werden.
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4) Lokale Geld- und Finanzsysteme erhohen die Transparenz und die Mitwirkungsméglich-

keiten der Akteure ,,vor Ort*.

Wie aber konnen den Bediirfnissen nachhaltiger lokaler Gemeinwesen entsprechende Ansiitze
und Alternativen im Sinne einer ,,Dezentralisierung der Finanzsysteme anstelle weiterer Kon-
zentration, der Offnung gegeniiber lokalen und regionalen Anforderungen anstelle der aus-
schlieBlichen Orientierung an internationalen Finanzmiirkten* (Birkhdlzer 1993) aussehen? Es

lassen sich zwei Ansitze ausmachen:

Erstens gibt es den Versuch, das Geld wieder ,,zuriickzubringen* in die lokale Okonomie bzw.
den ldngerfristigen und nutzbringenden Verbleib im Gemeinwesen zu fordern. Dabei geht es
um die Frage, ,,auf welchem Wege ein grofierer Teil der lokalen Investitionen oder Darlehen so
gelenkt werden konnte, daB3 er zur lokalen Wirtschaftsentwicklung beitrdgt™ (Robertson 1994,
134). Diese werden im folgenden Abschnitt als ,,Community-Banking*-Ansatz vorgestellt.
Zweitens gibt es den Versuch, eigenes Geld oder Geldsubstitute auf lokaler Ebene zu schaffen
und damit in Teilen eine Abkopplung von der Abhingigkeit von der nationalen Wihrung an-
zustreben. Dabei stehen Uberlegungen im Vordergrund, ,,auf welche Weise ein groBerer Teil
des lokalen Einkommens dazu gebracht werden konnte, am Ort zu zirkulieren, anstatt aus der
lokalen Wirtschaft abzufliefen® (ebd.) und auf welche Weise die Titigkeiten in der sogenann-
ten informellen Okonomie eine stirkere monetire Bewertung erfahren konnten. Diese werden
im 5. Abschnitt als ,,LETS*“-Ansatz vorgestellt. ]

4. Der ,,Community-Banking*‘-Ansatz

Beispielhaft kann die South Shore Bank als Vorreiter des ,,Community-Banking“-Ansatzes
- vorgestellt werden (vgl. ausfiihrlich Taub 1988). Die South Shore Bank wurde 1973 im gleich-
namigen Stadtteil Chicagos gegriindet. Der Stadtteil mit rund 80.000 Einwohnern hatte in den
60er Jahren einen rapiden Niedergang erlebt. Die Vorgingerbank hatte in den letzten zehn Jah-
ren die Hiilfte ihrer Einlagen eingebiiit und nur 0,3% der Sparguthaben wurden im Stadtteil
reinvestiert. Die Erfolge des ,,Community-Banking“-Ansatzes konnten sich sehen lassen: Be-
reits 1978 wurden wieder 4,2 Mio. § im Stadtteil investiert; die Kredit-Ausfallrate war weit
unter dem Branchendurchschnitt, obwohl 50% der Kreditnehmer nie zuvor einen Bankkredit
erhalten hatten, da sie als nicht kreditwiirdig galten. Es gelang der Umkehr des Geldflusses
durch sogenannte ,,Development "Deposits“, auswirtige Einlagen, die aus ethischen Motiven
bei der Bank angelegt wurden.

Es stellt sich natiirlich die Frage der Ubertragbarkeit auf europiische bzw. deutsche Zusam-
menhiinge. Es lassen sich zwei Linien erkennen: zum einen die Anfinge der &ffentlichen Spar-

kassen und der Volks- und Raiffeisengenossenschaften. Sie waren an die jeweilige lokale Oko-
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nomie gebunden, haben sich jedoch durch Konzentrationsprozesse, Liquidititsverbund und
Universalbankencharakter weit von ihren Wurzeln entfernt. Eine Riickbesinnung zumindest in
Teilbereichen deutet sich zwar derzeit nicht an, wire jedoch denkbar. Zum anderen sind die
neueren Genossenschaftsbankgriindungen in Deutschland zu nennen. Neben den bundesweit
operierenden Beispielen der Okobank und der Gemeinschaftsbank, die Regionalisierungsbe-
strebungen hegen, gibt es zum Beispiel die Trion Geldberatungsgenossenschaft in Hamburg
und die Berliner Biirgschaftsbank, die durch neue Anlageméglichkeiten spezielle regionale

Probleme zu l6sen versuchen.

Folgende Elemente lokaler Finanzinstitutionen sind zusammenfassend im Sinne lokaler Nach-

haltigkeit wichtig:

a) dem Gemeinwesen verpflichtete Anlagemoglichkeiten auf der einen Seite und Kreditvergabe
auf der anderen Seite,

b) Renditeverzicht zugunsten von Gemeinwesenzielen,

c) alternative Formen der Besicherung von Krediten, z. B. durch Biirgengemeinschaften,

d) Partizipationsmoglichkeiten der Mitglieder des lokalen Gemeinwesens.

5. Der ,,LETS*-Ansatz

Historische Beispiele sind die lokalen ,Freigeld“-Experimente (z. B. in Worgl/Osterreich) und
die sogenannten Ausgleichskassen zur Zeit der Weltwirtschaftskrise, die als Notstandsmal-
nahmen, aber auch als erfolgreiche Selbsthilfe gewertet werden kinnen.

Aktuelle Beispiele im Ausland sind die mittlerweile weltweit verbreiteten LETS (Local
Exchange and Trading Systems) oder verschiedene verwandte Modelle (Time Dollar, Ithaca
Money etc.). Diese Tauschringe bedienen sich einer eigenen Verrechnungseinheit, die jedoch
nur als Buchwert existiert. Besonders in Australien und GroBbritannien sind LETS sehr ver-

breitet.

In Deutschland gibt es mittlerweile zahlreiche Versuche mit LETS-ihnlichen Tauschringen.
Beispiele sind das Talent-Experiment in Lenzkirch/Schwarzwald und der Kreuzer-Tauschring
in Berlin-Kreuzberg. Denkbar wiiren weitergehende Kombinationen von LETS mit kommuna-
len Einrichtungen, Betrieben und Organisationen (z. B. Food-Coops, Sozialer Wirtschaftsbe-

trieb, Konsumgiiter-Sharing).
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6. Ausblick

Durch ihre Verpflichtung gegeniiber dem Gemeinwesen sind die Ansédtze gewissermalen
kleine Entkopplungsschritte von der flachendeckenden Logik des Geldes* (Kurz 1994) in
seiner herkémmlichen Form. In dieser Perspektive gilt das Geld geradezu als Inbegriff des
,.,Kommerzialisierungsprozesses, der immer mehr menschliche Beziehungen auf den Austausch
von Geld gegen Waren reduziert, immer mehr menschliche Tétigkeiten mit Marktgiitern be-
setzt und immer mehr dem der Gemeinschaft und dem Ganzen verpflichteten Denken den Bo-
den entzieht, indem er es zunehmend als normal erscheinen 1d8t, da3 man aus seinen Handlun-
gen ein Maximum an individuellem Nutzen zieht* (Scherhorn 1994, 225). Genau diese Kom-
merzialisierung aber ,,befreit die Austauschbeziehungen von sozialen Riicksichten* (Scherhorn
1993, 73f.).

Eine durch die Ansiitze vorstellbare und konkrete Formen annehmende ‘Entkommerzialisie-
rung des Geldes’ hat dagegen das Ziel, die ,,Fixierung der Produktion auf die Vermehrung des
Geldkapitals zu durchbrechen® (Scherhorn 1994, 229f.) und sich der gegenseitigen Bediirfnis-
befriedigung der Menschen - und im Sinne der Nachhaltigkeit weitgehend auf lokaler Ebene -
zuzuwenden. An die Stelle der Kommerzialisierung menschlicher Beziehungen durch das Geld
tritt bei den untersuchten Ansiitzen die Komponente der Entkommerzialisierung der Beziehun-
gen durch das Geld. Dadurch erdffnen sich Perspektiven fiir neue Formen von Gemeinschaft-
lichkeit, verdnderte ‘Zusammenlebensstile’ und nachhaltige Wirtschaftsweisen. Denkbar wire
auch, dal diese Erfahrungen in die vielerorts beginnenden Prozesse der Entwicklung einer

..Lokalen Agenda 21* einfliefen bzw. diesen zusiitzliche Motivation verleihen.
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Irene Ring

Okonomische Instrumente zur Stimulierung nachhaltiger Stadt- und

Regionalentwicklung

1. Agenda 21 und ékonomische Instrumente der Umweltpolitik

Dem ,Einsatz wirtschaftspolitischer Instrumente sowie marktwirtschaftlicher und anderer An-
reize" ist in der Agenda 21 ein eigenes Unterkapitel gewidmet (Agenda 21, 1992, 63ff.). Neben
Umweltgesetzen und -rechtsverordnungen wird der Einsatz von Preisen, Mérkten und staatli-
cher Steuer- und Wirtschaftspolitik als notwendiges und erginzendes Instrument angesehen,
um zu verdnderten Einstellungen und Verhaltensweisen gegeniiber der Umwelt zu gelangen.
Durch ihren Einsatz konnen allgemeingiiltige Rahmenbedingungen geschaffen werden, die
Wirtschaftssubjekte veranlassen, ihr Handeln an entsprechenden umweltpolitischen Zielen aus-
zurichten. Ziel ist es, die Umweltkosten in die Entscheidungen von Hersteller und Verbraucher
einzubeziehen, um der bestehenden Tendenz, die Umwelt als ,.freies Gut* zu betrachten und
die Kosten auf andere Teile der Gesellschaft, andere Liinder oder kiinftige Generationen abzu-
wiilzen, entgegenzuwirken. Des weiteren ist eine verstirkte Hinwendung zu einer Beriicksich-
tigung sozialer und kologischer Kosten bei wirtschaftlichen Aktivititen angestrebt, damit die
Preise die relative Knappheit und den Gesamtwert der Ressourcen angemessen widerspiegeln.

Als Malnahmen werden u. a. vorgeschlagen:

die Kombination &konomischer, ordnungsrechtlicher und freiwilliger Konzepte

(Instrumentenmix)

e die Abschaffung kontraproduktiver Subventionen, die bislang noch umweltschiidliches Ver-
halten fordern

e die Verbesserung und Umgestaltung von vorhandenen wirtschaftlichen und steuerlichen
Anreizsystemen

e die Schaffung politischer Rahmenbedingungen fiir den Aufbau neuer Mirkte im Umwelt-

schutzbereich sowie fiir eine nachhaltige Ressourcenbewirtschaftung.

Aufbauend auf diesem grundlegenden Dokument finden diese Forderungen auch Eingang in die

Orientierungshilfe des Deutschen Stidtetages zur Erarbeitung einer Lokalen Agenda 21
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(Deutscher Stidtetag 1995). Gesonderte Beriicksichtigung finden 6konomische Instrumente
als Handlungsméglichkeit in den Feldern Energie/Klimaschutz, Flicheninanspruchnahme, Bau-
en und Wohnen, Verkehr und Abfallwirtschaft. Im Querschnittsbereich »Finanzierung* (ebd.,
58ft.) wird dann generell auf Mdglichkeiten und Probleme beim Einsatz konomischer Instru-
mente im kommunalen Umweltschutz eingegangen.

Als besondere Voraussetzung fiir die Einbeziehung von Umweltkosten in die kommunale Ge-
biihrenkalkulation wird eine klare Ursache-Wirkungskette gefordert. Ohne klare Zurechenbar-
keit des umweltrelevanten Kostenanteils an Biirger oder Unternehmen lassen sich solche Lo-
sungen politisch nicht durchsetzen. Darliber hinaus werden die Einsatzméglichkeiten von Ge-
biihren und Abgaben relativiert, wenn Ausweichméglichkeiten in den regionalen oder iiberre-
gionalen Bereich bestehen, d. h. Biirger oder Unternehmen abwandern kdnnen. Gerade in die-
sem Zusammenhang werden Ansiitze betont, die eventuell zu einer Gebiihrenentlastung fiihren
konnen. Allgemeine Handlungsempfehlungen beziiglich des Einsatzes 6konomischer Instru-

mente gibt der Deutsche Stiidtetag vorwiegend im Bereich der kommunalen Gebiihren.

2. Okonomische Instrumente: Uberblick und Wirkungsweise

Umweltokonomische Instrumente zielen darauf ab, das 6ffentliche Gut Umwelt mit einem Preis
zu versehen, damit es in die Kostenrechnung der Marktteilnehmer Eingang findet. Somit nutzt
die Umweltpolitik den Preis als zentralen Steuerungsmechanismus marktwirtschaftlicher Ord-
nungen, um eine héhere Umweltqualitit zu erreichen. Dies geschieht vor folgendem Hinter-
grund (Ring 1994): Marktwirtschaftliche Ordnungen bauen auf Recht und Sicherung des Pri-
vateigentums auf. Die Abgrenzbarkeit privater Eigentumsrechte erméglicht die Herausbildung
von Mirkten, auf welchen sich die Knappheit der Giiter in der Hohe ihrer Preise widerspiegelt.
Je knapper ein Gut, desto hoher sein Preis.

Umweltgiiter wie z. B. Luft und Wasser standen in der Regel - zumindest in unseren klimati-
schen Breiten - in Hiille und Fiille zur Verfiigung, und so war kein sparsamer Umgang mit ih-
nen erforderlich. Erst das quantitative AusmaB der Eingriffe und die qualitative Beeintrichti-
gung der Ressourcen haben die ehemals freien Umweltgiiter zu einem knappen Gut gemacht,
was letztlich bedeutet, daf3 ein sparsamer Umgang mit ihnen erforderlich ist. Dieser regelt sich
jedoch nicht wie bei privaten Giitern iiber den Markt durch den Preismechanismus. Ursache
hierfiir sind spezifische Eigenschaften des Gutes Umwelt, die es aus 6konomischer Sicht zu
einem offentlichen Gut machen. Ohne geeignete Festlegung von Rahmenbedingungen staatli-

cherseits fithren deshalb die Marktkriifte mit der Zeit automatisch zu einer Uberbeanspruchung
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und Schidigung der natiirlichen Umwelt, was sich - umweltékonomisch gesprochen - in nega-
tiven externen Effekten bemerkbar macht. Es gilt, die negativen externen Effekte zu internali-
sieren, d. h. jeder Marktteilnehmer triigt finanziell die negativen dkologischen Auswirkungen
seiner wirtschaftlichen Handlungen. Hierzu sind Regeln nétig, die eine kiinstliche Knappheit
fiir Umweltgiiter schaffen und in Form von allgemeingiiltigen Gesetzen fiir alle Marktteilneh-
mer verbindlich sind. |

Umweltokonomische Instrumente dienen dem Ziel der Internalisierung negativer externer Ef-
fekte. Der Schwerpunkt der Diskussion um Skonomische oder marktorientierte Instrumente
der Umweltpolitik dreht sich um Mengen- und Preisldsungen, hierunter fallen Umweltlizenzen
sowie Umweltabgaben. Aber auch Verhandlungslosungen und haftungsrechtliche Ansitze las-
sen sich den umweltokonomischen Instrumenten zuordnen, sollen hier aber nicht weiter ver-
folgt werden.

Bei den Mengenlosungen werden okologische Restriktionen direkt tiber die mengenmiBige
Kontingentierung insgesamt zulissiger Umweltnutzungen angesteuert (Bonus 1990). Dies setzt
die Ubertragbarkeit von Umweltnutzungsrechten voraus, was in der Praxis durch die Ausgabe
handelbarer Umweltlizenzen verwirklicht wird. Politisch umgesetzt sind solche Losungen bis-
lang z. B. in der US-amerikanischen Luftreinhaltepolitik.

Preislosungen versehen bestimmte Umweltnutzungen mit Festpreisen, verteuern also umweltre-
levante wirtschaftliche Aktivititen. Dies geschieht in der Regel mit Hilfe traditionell gebrduch-
licher hoheitlicher Zwangsabgaben, wie z. B. Steuern, Gebiihren, Beitriigen oder Sonderabga-
ben (Ewringmann 1995). Der hohere Preis fiir Umweltnutzungen lenkt unter entsprechenden
Rahmenbedingungen (z. B. gegebene Verhaltensalternativen) wirtschaftliche Aktivititen in um-
weltschonendere Bereiche. Somit wird ein bestimmtes dkologisches Ziel indirekt tiber die Fol-

gewirkungen einer Preiserhohung angestrebt.
3. Kommunale Einsatzfelder

Der Einsatz okonomischer Instrumente auf kommunaler Ebene muf sich auf relevante Hand-
lungsfelder in den Gemeinden konzentrieren. Diese betreffen primir die Flichensteuerung, die
Verkehrsplanung, die Abfall-, Energie- und Wasserwirtschaft (Fiirst 1995). Gleichzeitig miis-
sen rechtliche Grenzen ihrer Einsatzmoglichkeiten respektiert werden. So liegt die Gesetzge-
bungskompetenz bei steuerpolitischen MaBnahmen in Deutschland weitgehend bei Bund und
Lindern. Kommunale Initiativen, Anreize iiber 8konomische Instrumente der Umweltpolitik zu

setzen, sind vor allem iiber diverse Gebiihrenhaushalte gegeben (Wasser- und Energiepreise,
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Abfallentsorgung, Parkgebiihren). Die Gemeindeordnungen der meisten Bundeslidnder, so auch
die siichsische Kommunalverfassung, schreiben vor, daB die Gemeinden ihre Ausgaben - falls
die sonstigen Einnahmen nicht ausreichen - in erster Linie aus speziellen Entgelten (Gebiihren
und Beitrédgen), erst in zweiter Linie aus Steuern zu bestreiten haben (Corsten und Engelen
1993, 28)..

Tabelle 1 vermittelt einen Uberblick iiber ausgewihlte kommunale Einnahmequellen im Ver-
gleich zwischen Sachsen und den alten Bundeslidndern (Miinstermann 1995, 12). Hervorgeho-
ben sind die Einnahmequellen Grundsteuer und Gebiihren, die nachfolgend aufgrund ihrer

Umweltrelevanz einer genaueren Untersuchung unterliegen.

Tab. 1: Kommunale Einnahmen 1993 (Auswahl) in DM / Einwohner

Einnahmeposition Sachsen in % ABL in %

Gesamt 3.859,7 100]  3.624,0 100

Gewerbesteuer E und

Einkommenssteuer, Gemeindeanteil

Quelle: " Statistisches Bundesamt, ifo-Institut (zitiert nach Miinstermann 1995, 12)

3.1 Gebiihrenhaushalte

Die verschiedenen Kommunalabgabengesetze (KAG) der Bundeslinder riumen den Gemein-
den hinsichtlich der Erhebung von Gebiihren unterschiedliche Ermessensspielriume ein
(Corsten und Engelen 1993, 27ff.). In der Regel werden Gebiihren fiir die Nutzung 6ffentlicher
Einrichtungen erhoben. Ein Zwang zur Erhebung wird nur ausnahmsweise angeordnet, so z. B.
in Nordrhein-Westfalen, wenn die Einrichtungen iiberwiegend dem Vorteil einzelner Personen
oder Personengruppen dienen (vgl. § 6 Abs. I KAG Nordrhein-Westfalen).

Stehen bei einer Einrichtung z. B. sozial-, gesundheits-, kultur- oder bildungspolitische Ge-

sichtspunkte im Vordergrund, so wird von der Pflicht zur kostendeckenden Gebiihrenerhebung
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abgesehen. Bei klassischen Gebiihrenhaushalten wie Abfall, Abwasser, StraBenreinigung und
Friedhofen ist jedoch eine Kostendeckung anzustreben. Tabelle 2 veranschaulicht fiir das Jahr
1992 die Kostendeckungsgrade dieser Kategorien sowie ihren ungefihren Anteil am Gebiih-

renaufkommen der kommunalen Haushalte.

Tab. 2: Kostendeckungsgrade kommunaler Gebiihrenhaushalte 1990

Kostendeckungsgrad Anteil am Gebiihrenaufkommen
in % in %
Abwasser 87,2 30
Abfall 89,3 20
Friedhofe 66,3 5
Stralenreinigung 65,9 4

Quelle: Gemeindefinanzbericht 1992 des Deutschen Stidtetages

(zitiert nach Corsten und Engelen 1993, 27)

Allein die umweltrelevanten Kategorien Abwasser- und Abfallbeseitigung stellen in den alten
Bundeslindern ungefihr die Hilfte der Einnahmen des kommunalen Gebiihrenhaushaltes dar.
Hier erweist sich die anzustrebende Kostendeckung als doppelt sinnvoll: einerseits aus Wirt-
schaftlichkeitsgriinden fiir die Kommune, andererseits hinsichtlich kologischer Motive. In den
neuen Bundesldndern stellten 1993 die Gebiihren aus Kindertagesstiitten und Pflegeheimen
sowie fiir die Abfallbeseitigung die Haupteinnahmequellen dar (Miinstermann 1995).

~ Die Hohe der Gebiihren hat sich, darin stimmen alle kommunalen Abgabengesetze iiberein, an
den betriebswirtschaftlichen Kosten zu orientieren (Corsten und Engelen 1993, 39ff.). Nach
Zwehl und Kaufmann (1994, 449) gewiihrt nur die an den betriebswirtschaftlichen Kosten aus-
gerichtete Gebiihrenbemessung ,.eine intersubjektiv nachvollziehbare Gebiihrenhohe und ver-
hindert eine schwer kontrollierbare Erweiterung dieser zentralen und ohnehin ergiebigen kom-
munalen Einnahmequelle®. Aus volkswirtschaftlicher Sicht wird jedoch eine erweiterte Kosten-
kalkulation gefordert (Junkernheinrich und Kalich 1995; Sander 1992). Dies betrifft aus 6ko-
logischer Sicht insbesondere die Einbeziehung der negativen externen Effekte in die Kosten-
rechnung, soweit sie kalkulierbar sind. Des weiteren wird die Berechnung der kalkulatorischen
Kosten in einem erweiterten Sinn beriicksichtigt. Dies betrifft die Abschreibung der Einrich-
tung, die den Werteverzehr durch Nutzung kostenmiiig erfaf3t, aber auch die angemessene

Verzinsung des aufgewandten Kapitals. Fiir Abschreibung wie auch Verzinsung werden in ei-
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nigen Bundeslindern die Anschaffungswerte und nicht die Wiederbeschaffungswerte einge-

setzt. Letztere sind aus volkswirtschaftlicher Perspektive vorzuziehen.

3.2 Grundsteuer

Neben den Gebiihrenhaushalten stellt die Grundsteuer eine kommunale Einnahmequelle dar,
die sich auf ein Umweltmedium, den Boden, bezieht. Im Vergleich mit anderen Steuern, aber
auch Gebiihren und Beitrigen, die in Deutschland erhoben werden, stellt sie eine sehr gering zu

veranschlagende Einnahmequelle dar (vgl. Abb. 1).

Abb. 1: Einnahmen aus Steuern, Sonderabgaben, Gebiihren und Beitriigen 1989

2% 4%

2%

M Lohnsleuer

H Umsaltzsteuer

O Sonstige

M MineralGlsteuer
Kraftfahrzeugsteuer

B Gewerbesteuer E und K

O Grundsteuer A und B

Sonderabgaben nach Bundesrecht

Einnahmen aus Gebiihren und Beitriigen

Quclle: Sprenger u. a. 1994, 2

Die Grundsteuer ist eine Gemeindesteuer, die den Wert der in der Gemeinde gelegenen
Grundstiicke besteuert. Dabei wird nach land- und forstwirtschaftlichen (Grundsteuer A) sowie
tibrigen Grundstiicken (Grundsteuer B) unterschieden (Sprenger u. a. 1994, 470ff.). Sie be-

rechnet sich nach folgender Tarifformel:

Steuerschuld SteuermeBbetrag x Hebesatz

SteuermeBbetrag Einheitswert x SteuermeBzahl

SteuermeBzahlen: Klasse A 6%o

Klasse B 3,5%0, wobei Ausnahmen gelten:
2,6%c fiir die ersten 75.000 DM eines Einfamilienhauses

3,1%o fiir Zweifamilienhiuser
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Aus okologischer Sicht ist die Bevorzugung von Ein- und Zweifamilienhdusern gegeniiber
Mehrfamilienhidusern nicht sinnvoll, da letztere einen geringeren Flidchenverbrauch vorweisen

und damit weniger zur Zersiedelung der Landschaft beitragen.

Einheitswert: Einheitswerte werden nach dem Ertragswert- oder Sachwertverfahren er-
mittelt. Fiir Wohngebéude werden zur Ermittlung des Ertragswertes Jahres-
rohmieten nach dem Mietspiegel von 1964 zugrundegelegt, fiir Geschiifts-
grundstiicke werden im Sachwertverfahren Werte fiir Boden, Gebédude und

AuBenanlagen ebenfalls nach Sitzen von 1964 ermittelt und addiert.

Die fehlende Aktualisierung der Bemessungsgrundlagen fiihrt zu einem enormen Einnahmever-
lust fiir die Gemeinden. Der Einheitswert betrigt z. B. bei unbebauten und fiir Wohnzwecke
genutzten Grundstiicken nur 10,3-13,7% des Kaufpreises (ebd., 484). Auch aus 6kologischer
und volkswirtschaftlicher Sicht ist nicht zu rechtfertigen, dafl die knappen Ressourcen Boden

und Flache unter Wert versteuert werden.

Hebesatz: Die Festlegung der Hebesiitze liegt in der Hoheit der Gemeinde. Allerdings
konnen Landesrechte vorsehen, daBl sie an die Hohe der Hebesitze der
Gewerbesteuer gekoppelt werden. Hebesiitze fiir die Grundsteuer A liegen
zwischen 200 und 300%, fiir die Grundsteuer B zwischen 200 und 400%.
Die §§ 3-6 des Grundsteuergesetzes (GrStG) sehen eine Reihe gesetzlicher Befreiungen von
der Grundsteuerpflicht vor. So sind Nutzungen fiir gemeinniitzige Zwecke steuerbefreit. Hier-
unter fallen z. B. Grundstiicke in Naturschutz- und Landschaftsschutzgebieten, soweit sie sich
im Eigentum von juristischen Personen oder Koérperschaften befinden (ebd., 476). Teilweise
problematisch und 6kologisch kontraproduktiv ist die Steuerbefreiung im Falle von Flichen,
die fiir Sportzwecke genutzt werden (ebd., 482): Fiir viele Sportarten miissen Flichen versie-
gelt (Aschenbahnen, Tennisplitze) oder stark mit Chemikalien behandelt werden (Golfplitze).
Auch Verkehrsflichen sind nach § 4 GrStG grundsiitzlich steuerbe-freit, trotz des hohen Ver-
siegelungsgrades. Allerdings miifite eine solche Steuer von offentlichen Einrichtungen entrich-
tet werden, so daf} hier keine Lenkungswirkung zu erwarten ist.
Ebenso sind Flidchen im Eigentum 6ffentlicher Dienststellen oder juristischer Personen des o6f-
fentlichen Rechts, die der Abfallbeseitigung dienen, steuerbefreit. Im Falle von Deponieflichen

kann diese Regelung aus dkologischer Sicht nicht befiirwortet werden (ebd., 484).
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Das Grundsteuergesetz bietet also eine Reihe von Reformméglichkeiten, um dkologisch moti-
vierte Anreize zu setzen. Solange allerdings die Bemessungsgrundlagen nicht aktualisiert wer-
den, also Grundstiickswerte nach Sitzen des Jahres 1964 zur Ermittlung der Steuerschuld
verwendet werden, ist mit einer deutlichen Anreizwirkung nicht zu rechnen. In der Regel do-
minieren dann andere, kostenintensivere Positionen die Entscheidung pro oder contra Umwelt-

schutz.
4. Herausforderung: Politische Umsetzung

Eine besondere Herausforderung, nicht nur auf kommunaler Ebene, stellt die politische Umset-
zung Okonomischer Instrumente dar. Eine zusitzliche finanzielle Belastung von Biirgern oder
Unternehmen ruft in der Regel starke politische Widerstinde hervor. Dies geht soweit, daB
mitunter Ausweichreaktionen in Form von Abwanderung erwartet werden, wenn andere
Kommunen oder Regionen geringere Umweltauflagen vorweisen konnen. Dem Argument der
Einschrinkung der Wettbewerbsfihigkeit von Stidten und Regionen aus umweltpolitischen
Griinden ldBt sich jedoch entgegenhalten, daB gerade auf kommunaler Ebene ein besonders
hohes UmweltbewuBtsein der Biirger feststellbar ist (Fiirst 19935), da Ursachen und Folgen
umweltschidlichen wie auch umweltfreundlichen Verhaltens meist unmittelbar spiirbar sind.
Die Biirger profitieren selbst von Manahmen, welche die Umweltqualitiit verbessern. So ist es
eine Aufgabe kommunaler Informationspolitik, wie 6kologische Ziele und deren Umsetzung
vermittelt werden. Gebiihrenerhdhungen ohne entsprechende Maoglichkeiten, den Gebiihren
durch umweltfreundliches Verhalten auszuweichen, werden notgedrungen massive Widerstin-
de der Umsetzung hervorrufen. Bestehen aber Moglichkeiten der Belohnung umweltfreundli-
chen Verhaltens im Gegensatz zur Bestrafung umweltschiidlichen Verhaltens im Sinne von
Bonus-Malus-Systemen, so ldfit sich die Akzeptanz 6konomischer Instrumente der Umwelt-
politik mit groBer Wahrscheinlichkeit erhéhen.

Dennoch diirfen soziale Folgen neuer Regelungen nicht ausgeklammert werden. Kostendek-
kende Gebiihren konnen sozial schwache Haushalte an die Grenzen ihrer Zahlungsfihigkeit
bringen, wenn anderweitig kein Ausgleich geschaffen wird. Doch ist es unbedingt zu vermei-
den, Sozialpolitik auf Kosten umweltpolitischer Ziele zu betreiben. Die Lenkungsfunktion der
Preise bleibt nur erhalten, wenn sie nicht im Gegenzug durch Subventionierung wieder aufge-
hoben wird. Dies gilt fiir einzelne, sozial schwache Gruppen im Falle der Subjektforderung
ebenso wie fiir alle - sozial schwache und starke - Gruppen im Falle der Objektforderung durch

z. B. grundsiitzliche Subventionierung umweltrelevanter Gebiihren durch einkalkulierte Ko-
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stenunterdeckung. Vielmehr sind Ziele der Verteilungspolitik mit nicht zweckgebundenen
Transfers (z. B. hohere Sozialhilfe) zu erreichen (Sander 1992).

Des weiteren darf die Abstimmung mit anderen Instrumenten, seien sie kommunaler oder re-
gionaler Natur, nicht vernachlissigt werden (z. B. Ordnungsrecht sowie planerische Instrumen-
te). Gerade im kommunal und regional besonders relevanten Handlungsfeld der Flichensteue-
rung stehen vielfiltige andere Instrumente zur Debatte (Bauleitpline, Flichennutzungspline,
Regionalpline, Eingriffsregelung im Naturschutzrecht). Ebenso sollte das Potential kooperati-
ver Losungen auf kommunaler Ebene nicht unterschiitzt und voll ausgeschopft werden. Nach
Fiirst (1995) liegen gerade hier die komparativen Vorteile der Kommunen im ProzeB der
Verwirklichung nachhaltiger Entwicklungsstrategien: Partizipation und Akteurvernetzung kon-
nen kooperative Prozesse der Umsteuerung in Gang setzen und damit die institutionellen

Strukturen leichter den neuen Anforderungen anpassen.
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Peter Moser

Der Runde Tisch CO,-Reduktion in Osnabriick’

1. Organisationsmodell’

Der seit Dezember 1994 bestehende Runde Tisch CO,-Reduktion ist zum Teil eine gewachse-
ne Einrichlung. Im Vorfeld existierten zwar Uberlegungen hinsichtlich seiner Zusammenset-
zung und Funktion, inhaltlich bestimmen die Teilnehmer aber selbst den Modus und die The-
men des Dialogs. Dabei erfolgte eine Einigung auf bestimmte Regeln und Verhaltensmodi, die
allerdings nicht schriftlich fixiert wurden und sich durchaus im Laufe der Zeit verindern mo-

gen.
1.1  GroBle

Am Runden Tisch nahmen 1995 18 Vertreter aus verschiedenen Institutionen teil. Zudem war
eine Protokollfiihrerin anwesend. Der Kreis gestaltete sich somit iiberschaubar, es wurde tat-
siichlich um einen runden Tisch herum getagt. Die teilnehmenden Akteure haben ihre verbindli-
che Mitarbeit zugesagt und Stellvertreter bestimmt, die sie gegebenenfalls vertreten kénnen. Im
tibrigen wurde ein Konsens dariiber erzielt, daB} die Zusammensetzung des Gremiums in etwa

den gesellschaftlichen Partizipationserfordernissen fiir den Klimaschutzprozef3 entspricht.

1.2 Teilnehmer

Das Auswahlverfahren fiir die Teilnehmer des Runden Tisches gestaltete sich unproblematisch.
Schon im Vorfeld bestand Einigkeit zwischen einer Vertretung von NGO, Wissenschaftlern
und der rot/griinen Zihlgemeinschaft dariiber, welche Gruppierungen in einem Klimaschutz-
gremium vertreten sein miiten. Auch iiber die Zahl der Vertreter der Institutionen war eine

Einigung moglich. Durch gezielte Ansprache einerseits und offizielle Einladung andererseits

! Dieser Aufsatz ist ein gekiirzter Kapitelauszug aus meiner Dissertationschrilt, die 1997 veroffentlicht werden
soll.

? Dieses Kapitel orientiert sich in seinem Gliederungsschema an Uberlegungen von Sellnow (1995) zu den von
ihm moderierten Salzburger und Tiibinger Verkehrsforen. Inhaltlich und konzeptionell sind allerdings deutli-
che Unterschicde zum Runden Tisch in Osnabriick auszumachen, die jedoch an dieser Stelle nicht themati-
siert werden sollen.
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konnte so ein Kreis interessierter Akteure gefunden werden, die sich die vordringliche Aufgabe
stellen, den KlimaschutzprozeB in Osnabriick voranzutreiben. Im einzelnen sind folgende Insti-

tutionen am Runden Tisch vertreten:

Vertreter der Stadtwerke 1
Vertreter der Hochschulen 3
Vertreter der Ratsfraktionen 4
Vertreter der Umweltverbinde 3
Vertreter der Handwerkskammer 1
Vertreter der Industrie- und Handelskammer1
Vertreter von Unternehmen’ 1(2)
Vertreter der Verbraucherzentrale , 1
Vertreter der Verwaltung® 2
Vertreter des Staatshochbauamtes 1
insgesamt: 18

1.3  Sitzungsdauer, Hiiufigkeit, Kontinuitiit

Urspriinglich war vereinbart, den Runden Tisch im zweimonatigen Turnus tagen zu lassen. Die
Vielzahl der diskutierten Problemkomplexe fiihrte jedoch zu der Einsicht, die Sitzungen im
monatlichen Rhythmus anzusetzen. Die Treffen sind fiir eine Dauer von zwei Stunden geplant.
Da Klimaschutz als mittel- bis langfristige Gesellschaftsaufgabe verstanden wird, ist kein Ende
der Arbeit des Runden Tisches vorgesehen. Dies unterscheidet ihn deutlich von den konzep- .

tentwickelnden Verkehrsforen oder wissenschaftlichen Energiebeiriiten.

1.4  Fachliche Beratung

Externe fachliche Beratung war bislang nicht erforderlich. Da Wissenschaftler und weitere Ex-
perten aus unterschiedlichsten Ressorts am Runden Tisch vertreten sind, die jederzeit die
Moglichkeit haben, Impulse einzuspeisen, wird eine AuBlenberatung kaum vermift. Als sinnvoll

wird es zudem erachtet, Beitriige externer Referenten einem groferen Publikum auBerhalb des

* Ein Teilnchmer des Runden Tisches aus einem grolien Unternchmen sagte seine Teilnahme ab.
* Inklusive der Protokollfihrerin. An cinigen Sitzungen nahm zudem der Umweltdezernent teil.

57



Runden Tisches zuginglich zu machen. Eine Vortragsreihe, die die Stadtwerke zum kommuna-

len Klimaschutz 1995/96 veranstalteten, trug diesem Aspekt Rechnung.
1.5 Organisation und Arbeitsgruppen

Der Runde Tisch wird federfithrend von der Energiebeauftragten des Umweltamtes betreut.
Hierbei handelt es sich in der Regel um die Anfertigung der Sitzungsprotokolle, die Zusam-
menstellung von gewiinschten Themen fiir die Tagesordnung, die Formulierung von Empfeh-
lungen an andere Institutionen, die Zusammenstellung wichtiger Informationen fiir die Teil-
nehmer und weitere notwendige Aufgaben. Dabei erfolgt eine enge“Abstimmung mit dem ge-
wihlten Vorsitzenden des Runden Tisches, dem Umweltamtsleiter. Dieser moderiert die Sit-
zungen, achtet dabei besonders auf die Ausgewogenheit der Beitriige, vermittelt notfalls, regelt
den Zeitrahmen der einzelnen Tagesordungspunkte und faBt wesentliche Arbeitsergebnisse
zusammen.

Zum Sprecher des Runden Tisches wurde der Vertreter der Handwerkskammer gewiihlt, des-
sen Funktion vor allem die Unterrichtung der Presse liber wichtige Arbeitsergebnisse des Run-
den Tisches ist. Arbeitsgruppen werden nur bei Bedarf eingerichtet, hiufig, um konsensfihige

Ideen zu konkretisieren, schriftlich zu fixieren und weiterzuleiten.
1.6  Offentlichkeit

Unterschiedliche Meinungen gab es in der Anfangszeit iiber die Beteiligung oder den Aus-
schluB der Offentlichkeit am Runden Tisch. Gerade die Vertreter von Umweltorganisationen
hielten es fiir bedenklich, hinter geschlossenen Tiiren zu tagen, da Klimaschutz alle angehe und
Interessierte nicht ausgeschlossen werden sollten. Dem wurde entgegengehalten, daB zum Teil
vertrauliche Informationen mitgeteilt wiirden, dal es im Laufe von Diskussionen durchaus
Kontroversen geben konnte, deren Schilderung in der Presse kontraproduktiv sei. Um eine
konkrete intensive Arbeit liber den Klimaschutz zu gewihrleisten und eine Vertrauensbasis zu
schaffen, einigte man sich schlielich, die Geschlossenheit des Raumes zu wahren, zumal In-

formationen tiber den Sprecher nach auflen getragen werden kénnen.
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2. Ziele und Aufgaben

Die Zielsetzung des Runden Tisches besteht darin, die Bemiihungen der Stadt Osnabriick hin-
sichtlich ihres Zieles einer 50%igen CO,-Reduktion bis zum Jahr 2010 zu unterstiitzen und
voranzutreiben. Ein Ziel des Gremiums ist es, im gesamtgesellschaftlichen Geschehen dem
Klimaschutz die ihm gebiihrende Aufmerksamkeit zu verschaffen, gezielt als Lobby zu fungie-
ren und zweckgerichtet notwendige Entschéidungen anzustofBen. Die Teilnahme aller fiir den

Klimaschutz gesellschaftlich relevanter Gruppen am Runden Tisch hat die Ziele:

= Informationen, Interessen und Positionen einzubringen

Klimaschutz kann nicht allein dem Umweltbereich zugerechnet werden, sondern muf als ge-
samtgesellschaftliche Aufgabe verstanden werden. Eine Lésung der Problematik ist nur ge-
meinsam mdglich. In einer offenen, fairen, sachgerechten und zielgerichteten Diskussion soll
allen Teilnehmern die Moglichkeit gegeben sein, ihre Sichtweisen, Wiinsche, Befiirchtungen
und Losungsvorschlige einzubringen.

= Verstindigung im KlimaschutzprozeB zu erzielen

Bei den unterschiedlichen Erwartungshaltungen und Positionen der Teilnehmer ist eine Ver-
stindigung unumgiinglich. Um eine gemeinsame Basis zu entwickeln, ist es sinnvoll, strittige
Sichtweisen herauszuarbeiten, MiBverstiindnisse zu kliren, Hintergriinde durch Fakten offen-
zulegen. Bei bestimmten Strategien, fiir die sich kein Konsens erzielen liBt, ist es notwendig
abzuwiigen, inwieweit ein Weg des Kompromisses, der Konfrontation, der zeitlichen Verschie-
bung oder der Herausarbeitung von Alternativen von den Akteuren beschritten werden soll.

= Empfehlungen auszusprechen

Bestimmten kommunalen Entscheidungsgremien wie dem UmweltausschuB oder dem Rat ge-
geniiber sollen bestimmte Mafinahmen empfohlen werden. Weiterhin hat es sich als sinnvoll

herausgestellt, bei bestimmten Problemen und Hemmnissen auf Landesebene zu intervenieren.

Zu den Aufgaben, die sich der Runde Tisch gestellt hat, gehéren:

= Die Erarbeitung einer Reihe von Demonstrationsobjekten fiir Klimaschutz. Fiir die Koordi-
nierung der MaBnahmen erkliren sich Teilnehmer des Runden Tisches verantwortlich und be-
richten in den Sitzungen iiber den Stand der Entwicklung.

= Die Unterstiitzung eines stadtwerkeinternen Prozesses hin zu einem Energiedienstleistungs-

unternehmen, das den Klimaschutz ernst nimmt.
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= Eine Strategiediskussion hinsichtlich einer konkreten Forderung der regenerativen Energien,
insbesondere der Photovoltaik in Osnabriick.

= Eine fundierte Erorterung des im November 1995 fertiggestellten CO;-Reduzierungs-
konzeptes. Vordringliche Aufgabe des Runden Tisches wird es sein, MaBnahmenpakete zu
biindeln und zu priorisieren.

= Kiitische Stellungnahmen zu wichtigen kommunalen und {iberregionalen aktuellen Gescheh-
nissen, die direkt oder indirekt mit dem Osnabriicker KlimaschutzprozeB zusammenhiingen.

= Eine zukiinftige umfassende Offentlichkeits- und Bildungsarbeit, um die BiirgerInnen und
die Institutionen der Stadt Osnabriick von der Notwendigkeit von KlimaschutzmaBnahmen zu

iberzeugen und zu Verhaltensinderungen anzuregen.

3. Analyse des ungesteuerten politischen Prozesses am Runden Tisch’

3.1 Akteurshandeln

Der politische Klimaschutzproze3 vollzieht sich durch die Handlungen gesellschaftlicher Ak-
teure am Runden Tisch. Akzivititsunterschiede konnen in bezug auf Kontinuitit und Engage-
ment von Akteuren auftreten. Bei den Teilnehmern am Runden Tisch lassen sich aber bisher
‘nur geringfiigige Unterschiede beziiglich ihrer kontinuierlichen Teilnahme an den Sitzungen
ausmachen. Diese sind neben Krankheitsausfillen teilweise auch dadurch bedingt, daB bei der
Terminsuche nicht grundsiitzlich alle Wiinsche beriicksichtigt werden kdnnen und manche Ak-
teure auch andere Verpflichtungen wahrnehmen miissen, was sich nur zum Teil mit Prioritits-
gewichtungen erkliren ldBt. Weiterhin ist fiir die kontinuierliche Anwesenheit mitentscheidend,
inwieweit die Akteure ein Selbstverstiindnis als individuelle, unersetzbare Aktuere im Gremi-
um besitzen oder sich als kollektive Akteure aus einer gesellschaftlichen Gruppe empfinden, die
auch vertreten werden konnen und hiervon mitunter auch Gebrauch machen. Auch beim Enga-
gement lassen sich nur ansatzweise Verhaltensunterschiede feststellen. Diese iiuBern sich bei-
spielsweise in der Hiufigkeit von Wortbeitriigen, in der Erstellung von Protokollbeilagen, ex-
ternen Auftragsarbeiten und qualitativen Impulsen, die den Prozef} vorantreiben.

Akteurshandeln besteht im wesentlichen darin, Entscheidungspriiferenzen zu bilden und diese
gegeniiber anderen Akteuren durchzusetzen (Prittwitz 1994, 16). Dazu kam es am Runden
Tisch erst nach einem gewissen Zeitraum, da die anfangs behandelten Demonstrationsobjekte

allgemeinen Konsensentscheidungen unterlagen.

7 Ich folge dem von Prittwitz (1994) vorgeschlagenen Analyseraster fir politische Prozesse.
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3.2  Orientierungen

Die Mitglieder des Runden Tisches haben das Ziel, durch ihre Arbeit zum Klimaschutz fiir Os-
nabriick beizutragen. Thre Wertorientierungen mdgen sich zwar in Intensitit und Wahl der
Mittel unterscheiden, doch stimmen sie in der Richtung iiberein. Da Werte affektive und kona-
tive Elemente besitzen, sind sie bei den einzelnen Akteuren in unterschiedlichem Mafle intensiv
und daverhaft mit in die Personlichkeitsstruktur eingebettet. Dies ist beziiglich der Klima-
schutzproblematik in einem grioBeren MaBe bei den Umwelt- und Wissenschaftsvertretern ge-
geben, da ihr Engagement in erster Linie ehrenamtlich ist, sie durch AuBerungen und Handlun-
gen schon ihre Wertorientierungen belegt haben und weniger anderen konkurrierenden oder
abschwiichenden, die Wertorientierungen beeinflussenden Elementen ausgesetzt sind. So ver-
mogen die Wertorientierungen von Politikern und Wirtschaftsvertretern, die neben okologi-
schen verstiirkt auch 6konomische und soziale Werte beriicksichtigen, sich weniger progressiv
in Richtung Klimaschutz auszurichten, als beispielsweise bei Wissenschaftlern oder Umwelt-
schiitzern. Folgerichtig duflern die letztgenannten hiufig den Wunsch nach einer Beschleuni-
gung des Prozesses, einer Verstirkung des Ressourceneinsatzes, wihrend die erstgenannten
mit verschiedenen konkurrierenden Werten im Hinterkopf eher verzogernd wirken.

Die einzelnen Akteure organisieren ihre verschiedenen Werte somit in eigenen verinnerlichten
Wertesystemen zu einer Werthaltung, die sowohl Ziel- als auch instrumentelle Werte umfaft.
Obwohl die Wertesysteme bei den einzelnen Akteuren als relativ stabil internalisiert anzusehen
sind, vermdgen argumentative Intensitit und Verhandlungsgeschick dennoch bestimmte Wert-
orientierungen am Runden Tisch zu beeinflussen. Dies geschieht vor allem bei Akteuren, die
dem Klimaschutzwertgefiige bisher keine allzu hohe Position in ihrer Werteskala eingerdumt
haben, die dann aber durch stindige Thematisierung und Wissenserweiterung einen allmihli-
chen Wertewandel vollziehen, auch wenn er marginal ausgepriigt sein mag. Aber auch andere
Akteure, wie die Umweltgruppenvertreter, sind Beeinflussungen ihres Wertesystems ausge-
setzt. Gerade extreme Positionen sind schwerlich dauerhaft in einer Vorrangstellung des Wer-
tesystems verankerbar. Oft riicken in den jeweiligen Werthaltungen diejenigen Werte nach
oben, die sich durch die grofite Rationalitéit auszeichnen.

Kognitive Muster als Elemente der Wirklichkeitswahrnehmung herrschen am interdisziplindren
Runden Tisch in groerer Anzahl vor. Durch die Einordnung der Akteure in ,,Verbiindete®,
,.Gegner* oder ,Neutrale* auf klimapolitischer Ebene werden die komplexe Realitiit vereinfacht
und rationales Verhalten erleichtert. Hier gilt es fiir die Akteure, Situationsmuster und Struk-

turmuster zu erkennen, die sich aus der Abschiitzung von Bedingungen und Systemen ergeben.
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Am Runden Tisch kénnen Indizien fiir eine indifferente oder kooperativ-solidarische Akteurs-
orintierung ausgemacht werden. Kooperativ-solidarisch verhalten sich vor allem die Verwal-
tung (Vorsitzender) als auch die Politik, die eine generelle Bereitschaft von den anderen Ak-
teuren zur Kooperation erwarten. Auch Teile der Wissenschaft/Umweltverbiinde kooperieren
insoweit, als sie diese Gremiumsform als das geeignetste Mittel zum Zweck ansehen, um iiber-
haupt gemeinsam den ProzeR voranzutreiben. Zudem betrachten sich einige Akteure als Initia-
toren des Gremiums, sind diesem verbunden und hoffen auf seinen Erfolg.

Bei den Vertretern der Wirtschaft und der Stadtwerke herrscht eine Orientierung am Eigenin-
teresse vor. So tendieren die Stadtwerke beispielsweise in ihrer Grundhaltung dazu, eine Kon-
stellation zu vermeiden, in der sie in hohem Grade von den Entscheidungen anderer Akteure
abhiingen. Bevor sie beispielsweise durch die Politik angewiesen werden konnten, kostendek-
kend Solarstrom einzuspeisen, offerierten sie taktisch lieber ein Forderprogramm, das ihr
Image verbessern hilft. Auch zukiinftig wird nach ihren Auskiinften bei der stiirkeren Beriick-

sichtigung 6kologischer Ziele in der Tendenz eher eine zégerliche Skepsis vorherrschen.
33 Interessen

Die Akteursinteressen der Teilnehmer des Runden Tisches lassen sich besonders gut in Hin-
blick auf die Beziehungen der Teilnehmer zu Themen oder Zustinden feststellen, die vor allem
durch den Wahrnehmungsprozef stark beeinfluBt sind. Dabei sind diese Interessen wandelbar
und beziehen sich flexibel auf die jeweilige Handlungssituation. Beispiele fiir Interessen (bzw.

deren Wandel) am Runden Tisch waren beispielsweise:

= der allgemeine Wunsch, konkrete Projekte vorweisen zu kénnen (Demonstrationsobjekte),

= ein nachlassendes Interesse an der Umgestaltung der Stadtwerke zu einem EDU von seiten
der Wissenschaft/Umweltgruppen, als sich der neue Stadtwerkevorstand von sich aus ver-
pflichtete, den Dienstleistungsbereich und die f)kologie stirker zu beriicksichtigen,

= ein abnehmendes Interesse vieler Teilnehmer des Runden Tisches an einer kostendeckenden
Einspeisevergiitung, als sich die Stadtwerke bereiterkliirten, ein Férderprogramm aufzulegen
und einen Photovoltaikverein finanziell zu unterstiitzen,

=> das Interesse einiger Mitglieder, den Runden Tisch hinter geschlossenen Tiiren tagen zu
lassen, setzte sich gegeniiber dem Interesse anderer Mitglieder, die sich fiir eine Offnung aus-

sprachen, durch,
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= das Interesse an einer Schwerpunktsetzung auf quantitative, operationalisierbare MaBnah-
men, nach Effizienz- und Effektivititsgesichtspunkten ausgewihlt, setzte sich gegeniiber quali-

tativen, sozial-psychologischen Bildungs- und InformationsmaBnahmen durch.

Bestehende Einzelinteressen von Akteuren sind etwa:

= Ablehnung von Strompreiserhthungen (Wirtschaft, IHK),

= intensive Beschiftigung mit der Photovoltaik (Vertreter des Runden Tisches, die auch Mit-
glied im Solarenergieverein Osnabriick sind),

= Imageverbesserung beziiglich ihres Klimaschutzengagements (Stadtwerke, Politik),

= erhohte Anerkennung durch positives Image des Runden Tisches (Verwaltung),

= notwendige Intensivierung von KlimaschutzmaBnahmen (Wissenschaft, Umweltschiitzer).

Die wesentlichen Auspriigungen der Konstellation von Interessen, die Ubereinstimmung sowie
der Konflikt konnten in der Arbeit des Runden Tisches beobachtet werden. Konsens bestand in
der Anfangszeit darin, daB es allgemein als notwendig erachtet wurde, Demonstrationsobjekte
fiir KlimaschutzmaBnahmen, die zur Nachahmung énregen sollten, zu konzipieren.

Spiter traten aber auch Interessenkonflikte auf, sowohl bei einzelnen Themen als auch bei der
Priorisierung der inhaltlichen Themenabarbeitung am Runden Tisch. In gewisser Weise handelt
es sich hierbei um Verteilungskonflikte, da mit den eingeschriinkten zeitlichen Moglichkeiten
des Runden Tisches eine Vielzahl von Aspekten kaum zu bearbeiten ist. MaBnahmen, die von
einer Mehrheit der Akteure als vorrangig eingestuft werden, finden verstirkt Beriicksichtigung,

andere, die von weiteren Akteuren als wichtig erachtet werden, nicht.
3.4  Verhaltensmuster

Der Dialeg am Runden Tisch wird in gewissem MaBe durch Verhaltensmuster geprigt, die
unabhiingig von Interessenskonstellationen und Themenbezug sind. Festzustellen sind eine
gewisse Formlichkeit und die Einhaltung bestimmter Regeln, die eine distanziert sachliche At-

mosphiire schaffen.
3.5 Einflu

Die Akteure am Runden Tisch sind in unterschiedlicher Weise imstande, Einfluf} auszuiiben.

Uber wirkungsvolle Drohpotentiale, d. h. die Fihigkeit, anderen Akteuren schwerwiegende
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Nachteile zu bereiten, verfiigen die Akteure kaum. Ein schwaches Drohpotential bestiinde
darin, seine Teilnahme aufzukiindigen und fiir eine gewisse gesellschaftliche Unausgewogen-
heit am Runden Tisch zu sorgen, eine Drohung, die allerdings dadurch abgeschwicht wiirde,
daB sich Ersatz finde. Ein stiirkeres Drohpotential lige darin, daB die politischen Gremien den
Runden Tisch auflosen konnten. SchlieBlich gibe es die Moglichkeit einer Pression durch Ver-
ringerung der Teilnahmebereitschaft, ein damit bekundetes Desinteresse oder die Verunglimp-
fung des Runden Tisches in der Offentlichkeit.

Die Anreizpotentiale sind bei den Teilnehmern sehr unterschiedlich gewichtet. Uber ein hohes
Anreizpotential durch die Verfiigbarkeit von Ressourcen verfiigen die Stadtwerke und die Poli-
tik, insbesondere die rot/griine Zihlgemeinschaft. Die Stadtwerke AG als politisch nur bedingt
kontrollierbares Unternehmen besitzen durch ihre jihrlichen Gewinne, ihr Strommonopol und
ihre Unternehmensplanung den bedeutsamsten Einfluf auf Klimaschutzma3nahmen, da sich
viele nicht gegen ihren Willen realisieren lassen. Auch die Politik verfiigt durch Haushaltsmittel
und politisch-okonomische Mafinahmen {iber nicht unbedeutende Einflulpotentiale, zumal sie
auch indirekt tiber den Aufsichtsrat EinfluBl auf die Stadtwerke auszuiiben vermag. Daher sind
die ibrigen Teilnehmer daran interessiert, auf diese Akteure Einflu auszuiiben, um ihre Wiin-
sche durchzusetzen, withrend diese ihren Einflu3 so einsetzen, daf} ihre Intentionen zum Zuge
kommen.

Dagegen erscheinen die Orientierungspotentiale in etwa bei allen Teilnehmern gleichwertig,
wenngleich auch in unterschiedlicher Form. So besitzen die Wissenschaftler, aber auch die Ak-
teure aus Umweltschutz, Verwaltung und Stadtwerken durch ihre wissenschaftlichen Kenntnis-
se bzw. ihre praktische Erfahrung eine gewisse Uberlegenheit den politischen Vertretern ge-
geniiber, die sich in Form einer beratenden Haltung duBert. Diese Dominanz wird dadurch ten-
denziell abgeschwiicht, dall die meisten Politiker am Runden Tisch durchaus als Experten in
ithrer Partei fiir dieses Politikfeld gelten konnen. Zumindest die Wissenschaftler vermogen
durch ihre akademische Position eine gewisse Sonderstellung als ,,Experten® beizubehalten.
Die Umweltakteure kénnen {iber Symbole und demonstrative Akte auf ihre Interessen hinwei-
sen und den Druck auf die Kommune erhéhen, in ihrem Interesse zu handeln. Die Politiker
fiihlen sich verpflichtet, Stellung zu beziehen, niitzen jedoch die Terminologie in ihrem Sinne,
besetzen zumindest die Wortfelder, nehmen Kriterien in ihre Wahlprogramme auf, auch wenn
es an der Umsetzung hapert. Die Wirtschaftsakteure setzen eigene Priorititen dagegen, beto-
nen den Standort der Stadt, dringen auf Wachstum und bewirken damit eine Polarisierung der

Offentlichkeit.
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Weitere Aspekte des Orientierungspotentials, wie personliche Ausstrahlung, Redegabe, Uber-
zeugungstalent und Alter, spielen eine untergeordnete Rolle.

Die Aktualisierungsfihigkeit von EinfluBpotentialen hiingt vom Charakter und den Fahigkeiten
der jeweiligen Akteure ab. Insbesondere durch Selbstdisziplin, Lern- und Anpassungs-, Wider-
stands-, Organisations- und Strategiefihigkeit kann der Einflu ausgebaut oder abgeschwicht
werden. Insbesondere ,,alte Hasen* (Politiker, Wissenschaftler) mit viel politischer Routine und
taktischem Geschick vermogen haufig ihren EinfluB zu vergroBern, sind jedoch aufgrund ihrer
starreren Gewohnheits- und Verhaltensmuster und eines ausgeprigteren Wertesystems mogli-

cherweise unflexibler, besser einschiitzbar und Reaktionstriger bei Verdnderungen.

65



Literatur
Prittwitz, V. von (1994): Politikanalyse. Opladen.
Sellnow, R. (1995): Mogliche Beteiligungsverfahren im Sinne der Klimarahmenkonvention und

der Agenda 21. In: Netzwerk Klimaschutz Niedersachsen (Hrsg.): Umweltbildung vor der
Neubestimmung - Klimaschutz als Bildungsaufgabe. Tagungsdokumentation. Hannover.

66



Frank W. Semrau

Die Lokale Agenda 21 in Miinchen.
Ergebnisse einer Begleituntersuchung zu Organisation und

Erfahrungen des Forums Zukunftsfihiges Miinchen (FZM)

Das Kapitel 28 der 1992 in Rio de Janeiro verabschiedeten Agenda 21 ruft weltweit Kommu-
nen dazu auf, in einem KonsultationsprozeB ihren jeweilig eigenen lokalen Agenda-21-Prozef
zu organisieren. In der Bundesrepublik Deutschland ist dieses Mandat auf kommunaler und
regionaler Ebene aufgegriffen worden. Mittlerweile gibt es eine groBe Zahl von Umsetzungs-
versuchen (CAF 1995, Jochum 1996). Lokale Agenda-21-Prozesse zur Verankerung nachhal-
tiger Strukturen auf der lokalen bzw. regionalen Ebene laufen dabei nicht gleichformig ab. In-
itiatoren unterscheiden sich genauso wie die jeweiligen Designs zur Erarbeitung und Umset-
zung. Gemeinsam aber ist allen ein breiter Raum zur Beteiligung der Bevdlkerung.

Am Beispiel des Miinchner lokalen Agenda-21-Prozesses - Forum Zukunftsfihiges Miinchen
(FZM) genannt - werden im folgenden bisherige Erfahrungen dargestellt und gleichzeitig or-
ganisatorische Problembereiche benannt, die auch in anderen Kontexten von Nachhhaltigkeit-
sumsetzungsversuchen von Bedeutung sein konnen. Dies geschieht auf der Grundlage einer
von der Europiischen Kommission geforderten und von der Miinchner Projektgruppe fiir So-
zialforschung (MPS) durchgefiihrten lokalen Fallstudie, die unter anderem eine schriftliche
Befragung der Prozefteilnehmer umfaBte (Semrau 1996). Des weiteren werden erstens die
Organisation des FZM dargestellt und Phasen der bisherigen und zukliinftigen Arbeit charakte-
risiert, zum zweiten beschrieben, wer die ProzeBteilnehmer sind und wie sie bislang die Arbeit
des FZM einschiitzen; drittens schlielich werden Rahmenbedingungen fiir die weitere Umset-

zung identifiziert und ein Ausblick gegeben.

1. Das FZM: Wie ist es strukturiert, was hat es bislang getan?
1.1 Struktur des FZM

Das FZM verfolgt drei Stofirichtungen. Es soll zum ersten eine Bestandsaufnahme bereits be-
stehender MaBnahmen in Miinchen erméoglichen, um dem Ziel einer nachhaltigen Stadtentwick-
lung néiherzukommen. Zweitens soll ein institutionell innovatives Konzept entwickelt werden,

das eine Offentlichkeitsbeteiligung in Form von Dialog und konsensorientierten Runden Ti-
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schen vorsieht. Drittens schlieBlich sind bestehende stadtgesellschaftliche Initiativen zu unter-
stiitzen und zu fordern bzw. neue zu initiieren. Ziel ist die Verankerung von nachhaltiger
Stadtentwicklung bzw. die Férderung ihrer Diskussion. Am Ende des Prozesses 1997 soll das
Aussprechen erarbeiteter Empfehlungen an den Miinchner Stadtrat stehen.

Das FZM besteht aus fiinf Gremien (vgl. Abb. 1).

Abb. 1: Forum Zukunftsfihiges Miinchen - Organisationsmodell (LAM 21 1995)

Agenda-Biiro

Fachforen

Das Biirgerforum hat vor allem eine Mittlerfunktion. Extern soll es den Input der breiten Of-
fentlichkeit sicherstellen (zu den konkreten stadtgesellschaftlichen Akteuren weiter unten
mehr). Intern ist das Forum gedacht als Resonanzboden (Aufnehmen und Verstirken von In-

itiativen, Meinungs- und Informationsaustausch). Es trifft sich einmal pro Monat.

Das Agenda-Biiro steht im Zentrum des Management des Prozesses. Es ist im Umweltschutz-
referat angesiedelt. Es tritt zwei- bis viermal im Monat zusammen und besteht aus fiinf Perso-

nen. Als der institutionelle Netzwerkknotenpunkt initiiert es organisatorische Ideen und fordert

deren Umsetzung.
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Die Agenda reprisentativ zu gestalten, aber auch den Prozef nach auflen zu transportieren, ist
Aufgabe des Beirats. Er tritt alle zwei Monate zusammen und besteht aus 43 Mitgliedern, die

die Stadtgesellschaft vertreten (vgl. Abb. 2).

Abb. 2: Mitglieder im Beirat des Forums Zukunftsfihiges Miinchen

e Wirtschaftsakteure:

Handwerkskammer, Miinchner Riickversicherung, THK, Miinchner Sparkasse, B.A.U.M.,
AOK, Bosch-Siemens Haushaltsgeriite, Kraus-Maffei AG, Bolkow Systemtechnik GmbH,
Peroxid Chemie GmbH, Hofpfisterei, DGB

e Politische Akteure:

Dritter Biirgermeister, Sozialreferat, Umweltschutzreferat, Kommunalreferat,
Referat fiir Arbeit und Wirtschaft, Stadtbaureferentin, Stadtwerke

e Kirchen:

Erzbischéfliches Ordinariat der katholischen Kirche, Evangelische Kirche Miinchen

 Bildung, Wissenschaft und Forschung:

Miinchner Volkshochschule, Humane Schule, Goethe-Institut, Umweltakademie,
Technische Universitit, Deutsches Jugendinstitut (DJI), Ifo-Institut, Schweisfurth Stiftung

e Medien:

Siiddeutsche Zeitung, Wissenschaftsredaktion

» Nichtregierungsorganisationen, Vercine, Verbiinde, Einzelpersonen:

Miinchner Diskussionsforum fiir Entwicklungsfragen e. V., BUND, Artists for Nature,
Global Challenge Network, UNICEF, Kinder- und Jugendforum, Mehr Demokratie in Bayern,
LBV e.V,, Férderverein Okologische Steuerreform, Anwaltskanzlei, Akzente/future e.V.,
Strategischer Unternehmungskonzern, Planungsverband duBerer Wirtschaftsraum

Bei seiner Einrichtung entspann sich eine Diskussion dariiber, wer im Beirat sitzen sollte. Soll-
ten es einige ausgewiihlte VIPs sein, die sich 6ffentlichkeitswirksam und offensiv der Nachhal-
tigkeit verschrieben haben, oder aber moglichst viele, die Gesamtheit der Stadtgesellschaft wi-
derspiegelnde Personen. Letztendlich wurde die zweite Variante gewihlt.

Die inhaltliche Diskussion wichtiger Themen in bezug auf nachhaltige Stadtentwicklung in

Miinchen soll in den Fachforen erfolgen. Innerhalb eines Rahmens, der die Partizipation von
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Laien und Experten und gleichzeitig breite gesellschaftliche Reprisentanz erméglicht, soll jedes
Fachforum konsens- und dialogorientiert unter externer Moderation thematisch bezogen Erkli-
rungen und Teilnehmerselbstverpflichtungen erarbeiten. Die Fachforen sind somit die
,,Baustellen des Prozesses".
Es gibt vier Fachforen:

o[: ,Eine Welt"

e [I: Wohnen, Siedlungsformen und Mobilitiit

e [II: Arbeit und Wirtschaft

e [V: Konsummuster, Lebensstil und Gesundheit
In einem vier- bis sechswdéchigen Turnus sollen Treffen von 15 bis 20 Personen stattfinden. Die
verpflichtende Teilnahme fuf8t auf Expertisen, Erfahrungen und commitment.
Der Lenkungskreis schlieBlich besteht aus Vertretern aller vorher angefiihrten Gremien und soll
die einzelnen Schritte des Prozesses koordinieren. Bis die Gremienstruktur vollstindig ist
(noch nicht alle Fachforen haben ihre Arbeit aufgenommen), besteht ein Interimslenkungskreis,
der sich aus dem Agenda-Biiro, den Agenda-Beauftragten der stiddtischen Referate sowie Ver-
tretern der bereits arbeitenden Gremien zusammensetzt.
Der FZM-Proze8} ist wie folgt angelegt: Die Fachforen erarbeiten in Zusammenarbeit und Ab-
stimmung mit dem Biirgerforum und dem Beirat essentials fiir nachhaltige Stadtentwicklung.
Der Lenkungskreis biindelt danach die Ergebnisse und spricht Empfehlungen aus, die der Bei-
rat an den Stadtrat weiterleitet. Der FZM-Prozef} als Ganzes ist als beratendes und entschei-
dungsvorbereitendes Verfahren gedacht, das keineswegs den eigentlichen Gesetzgeber ersetzt.
Die geleistete und zukiinftige Arbeit des FZM liBt sich in verschiedene Phasen aufteilen, die im

folgenden dargestellt werden.

1.2  Erste Phase: Anfinge

Im Friihjahr 1994 initiiert die Abteilung fiir politische Erwachsenenbildung der Miinchner
Volkshochschule (MVHS) den ProzeB. Ausgestattet mit engen Kontakten zu zivilgesellschaft-
lichen, aber auch politisch relevanten Akteuren lidt die MVHS Akteure ein. Ein Biirgerplenum
etabliert sich, ein Arbeitsausschuf3 aus seiner Mitte erarbeitet mogliche Wege einer Lokalen
Agenda 21 Miinchen. Im Wintersemester werden Arbeitskreise (Siedlung und Verkehr; Abfall,

Energie, ,,Eine Welt*) eingerichtet. Der Oberbiirgermeister ibernimmt die Schirmherrschaft.
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1.3 Zweite Phase: Konsolidierung und erste institutionelle Ausgestaltung

Ende Mai 1995 flieBen die MVHS-Initiative und eine Stadtratserklirung institutionell zusam-
men. Auf Antrag der Griinen-Fraktion erklirt der Stadtrat einstimmig seine Verantwortung fiir
eine nachhaltige Stadtentwicklung und erteilt den Auftrag an ein Agenda-Biiro, das im Um-
weltschutzreferat angesiedelt ist, zusammen mit den anderen stidtischen Referaten einen insti-
tutionellen Rahmen zu entwickeln (LHM, Umweltschutzreferat 1995). Aus dem Auftrag geht
die oben dargestellte Form hervor. Im Juli 1996 ist ein Rechenschaftsbericht fallig. Kritik an
der mangelnden finanziellen Ausstattung des Prozesses wird laut. Er zwinge zu einem sehr
improvisatorischen, unsicheren und teilweise unprofessionellen Vorgehen. Ein Einbinden 6ko-
nomischer Akteure falle schwer (Eckardt 1995).

In diese Phase fillt auch die Vorstellung des neuen Stadtentwicklungsplanes ,,Perspektive
M'Linchén“ (LHM 1995). Zwischen 1992 und 1995 entwickelt das Planungsreferat intern Be-
richte, die auf vier Sitzungen der Offentlichkeit vorgestellt werden. Eine Phase der Offentlich-
keitsbeteiligung in Form von Stellungnahmen endet Anfang 1996. Obwohl Agenda und Per-
spektive Miinchen trotz bestehender Unterschiede in Mandat, Umfang, Zielrichtung und Pro-
zeB das Leitbild nachhaltiger Stadtentwicklung anfiihren, steht bis heute ein institutionelles
ZusammenflieBen beider Prozesse noch aus. Anndherung besteht derzeit im Rahmen des

Fachforenkonzeptes (Arndt 1995 und 1996).
1.4 Dritte Phase: Aufbau der Strukturen

Das Agenda-Biiro baut die Strukturen auf. Aus dem Biirgerplenum wird das Biirgerforum, in
dem - neben dem weiterhin stattfindenden Informations- und Erfahrungsaustausch - bezogen
auf die Themen der Fachforen Informationsreferate gehalten werden. Der Beirat konstituiert
sich und trifft Mitte Mirz 1996 das erste Mal zusammen. Wirtschaftsakteure kommen an Bord.
Es finden Informationsveranstaltungen statt, um den ProzeB auch auf die Stadtteilebene zu
ziehen. Der Aufbau der Fachforen nimmt Formen an. Im Juni 1996 steht der stadtische Um-
welttag unter dem Motto der Agenda 21. Derzeit befindet sich der ProzeB im Ubergang von
der dritten zur vierten Phase. Patenschaften fiir Fachforen durch stidtische Referate werden
libernommen. Das Fachforum ,,Eine Welt“ hat dabeij Schwierigkeiten, ,,Paten* zu finden, ob-

wohl es schon zweimal getagt hat.
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1.5 Vierte Phase: Fachforenarbeit

Das Fachforenkonzept basiert auf dem Verstindnis, daR isolierte, einzig sektoral organisierte
Politikbearbeitung den - auch institutionellen - Herausforderungen nachhaltiger Stadtentwick-
lung fiir das 21. Jahrhundert nicht gerecht werden kann. Das bedeutet, daB ein medial orientier-
ter, end-of-pipe- Umweltschutz Platz machen muB fiir medium-iibergreifende, integrierte, ver-
netzte Politik, die gleichzeitig und gleichgewichtig andere Politiken und Betrachtungsweisen
einbezieht (soziale, kulturelle und wirtschaftliche Belange in der Stadt).
Das Fachforenkonzept ist innovativ auf drei Ebenen angelegt. Auf der Akteursebene werden
alle relevanten Akteursgruppen in der Stadt am ProzeR beteiligt. Die Anzahl der Teilnehmer
soll 20 nicht liberschreiten. Teilnehmer sind gruppiert in ein Kernteam, bestehend aus den
wichtigsten Gruppen, und in einen iuBeren Kreis, mit Experten und anderen wichtigen Grup-
pen. Auf der Sachebene werden gemeinsam zu definierende Handlungsfelder nach einer inte-
grativen Logik bearbeitet. Es geht nicht um einzelne Politikfelder (z. B. Verkehrspolitik), son-
dern um integrative Betrachtungsweisen (z. B. Mobilitiit). Ziele und Strategien werden konsul-
tativ erarbeitet, Experten gehort, der ganze Prozefs wissenschaftlich begleitet.
Jedes Fachforum:
- ermoglicht die Integration von Einzelprojekten, aber auch den Einbezug allgemeiner
stadtischer Politiken,
- laBt Raum fiir den Einbezug der Interessen und Bediirfnisse Miinchner Nichtregie-
rungsorganisationen und Einzelbiirger,
- reflektiert die Aufgabenbereiche der Miinchner Stadtreferate und
- zielt ab auf den Ressourceneintrag (Energie, Materialdurchsatz) sowie die riumlichen
und zeitlichen Auswirkungen als wichtige Indikatoren fiir Nachhaltigkeit (Afndt 1996).
In einer ersten Hauptphase der Arbeit, die bis Dezember 1996 andauern soll, werden die vier
Fachforen offen die Bereiche diskutieren, benennen und inhaltlich auffiillen, die fiir das jeweili-
ge Thema bestimmend sind. Vorldufig sind fiir die Fachforen folgende Themenbereiche vorge-
sehen (vgl. Abb. 3). Letzen Endes sind aber die Fachforen verantwortlich dafiir, ihre eigenen

Agenden zu entwickeln.
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Abb. 3: Fachforen des FZM: Themen, Stichworte, Aspekte (LAM 21 1996a, 1996b)

FACHFORUM I: EINE WELT

GemeinWohl: global denken, lokal handeln, selbst anfangen

Wie wollen wir kiinftig in der ° Globo-Pidagogik: voneinander global denken & lokal handeln
Einen Welt zusammenlecben? lernen
° Miinchen importiert - woher kommen Waren, wie wurden sie her

gestellt? (Menschenrechte, soziale und dkologische Mindeststan

dards.)

Miinchens globale Verantwortung Miinchen exportiert - wohin gehen welche Waren und was bewir-
(ncues Denken in neuen Bczﬂg;:n) ken sie? (Kriegs-Entwicklungshilfe, Altkleider, Miill ...)

° Entwicklung & Fehlentwicklung

° Umwelt-Miinchen ist iiberall
Miinchens 3.-Welt-Bilanz (Umweltraum, Umweltgrenzen, Umweltverfiigharkeit)

° der Siiden lebt in Minchen (Flichtlinge ...)
Wie wollen wir unscre . Miinchen als Partner des Siidens (v. a. Stidtepartnerschaft Harare)

Lebensgrundlagen verteilen?

FACHFORUM II: WOHNEN, SIEDLUNGSFORMEN & MOBILITAT
WohIBchagen & WohlGestalt, WohlFahrt & WohiErgehen

Wie wollen wir kiinftig in o Dic Zukunit des Wohnens und der Sicdlung
Miinchen wohnen und uns ° Kurz- (2010) und langfristige (2050) Umweltziele fiir Rohstoff-
bewegen? entnahme, Material, Fliche, Stoffabgabe/Emissionen

° encrgiceffizient planen, bauen & wohnen
Wie schonen wir dabei dauerhaft e Haushalten: aus der Region Icben, Abfall vermeiden
Boden, Wasser, Luft, ° Wohn- und Lebensformen im Wandel der Zeit und des Alters
Encrgichaushalt und Leben? o Leitbilder fiir zukunftsbestindige Alltagsmobilitit

° Wegweiser ins 21. Jahrhundert: Anforderungen, MaBstibe

o Wege I: Integrierte Verkehrsdienstleistungen

° Wege II: Integriertes Wohnen & Verkehrsvermeidung

e Wege III: Weiche Verkehrswende

Naherholungs- & Freizeit-OV fiir die Region Miinchen
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FACHFORUM III: ARBEIT & WIRTSCHAFT

WohlTaten
Wie und wozu wollen wir ° Zukunftsmarkt Umwelt?
kiinftig arbeiten und was . Okologisch Wirtschaften: Energiceffizienz & Dematerialisierung
wollen wir schaffen? . Kultivierung statt Wachstum? (Qualitit statt Quantitit)
° Erwerbs- oder arbeitslos?: Bilder der Arbeit - cin neues Verhiltnis

von Erwerbsarbeit und Eigenleistung

e Dicnstboten- statt Dienstleistungsgesellschaft?
Wie schonen wir dabei dauerhalt e Offentliche Dienstleistung & konsultatives Handeln, Verwaltungs-
Boden, Wasser, Luft, reform & Lokale Agenda 21
Energichaushalt und Leben? ° Kriterien ciner dkologischen Produktplanung

° Nutzungsdaucr von Produkien, Rohstoff- und Energieverbrauch,

Reparaturfreundlichkeit ete.

° Produktlinienanalyse, Produkt-Okobilanzen

° Verkauf von Nutzen anstelle von Produkten, Oko-Leasing und
Servicekonzepte, Konsumgiiter-Sharing, Verleih- und Reparatur-
dienstleistungen

] Maglichkeiten und Grenzen der dkologischen Dienstleistungsge-
scllschalt

° wirtschaftliche und rechtliche Rahmenbedingungen

FACHFORUM IV: KONSUMMUSTER, LEBENSSTIL & GESUNDHEIT
WohlHaben, WohlSein & WohlBefinden

Wic wollen wir kiinftig leben? ° Suche nach gesunden und umweltvertriiglichen Lebensstilen und
nachhaltigen Konsummustern: Gut Ieben ohne Verschwendung
a Einfach Leben!? Was braucht der Mensch? Was macht uns krank,
was hiilt uns gesund?
Wie schonen wir dabei dauerhalt e Konsumverhalten & Konsumentenmacht, Bedarfsdeckung und
Boden, Wasser, Luft, Energic- Bedarfsweckung
haushalt und Leben und uns ° Produktdesign, Langlebigkeit, Reparatur{reundlichkeit, Dienstlei-
sclbst? stung statt Durchsatz, Nutzen statt Besitzen, Entkoppeln von
Wohlstand und Materialdurchsatz
° Erniihrung: dkologische und gesundheitliche Aspekte
° Freizeitverhalten, Umwelt und Gesundheit
o Gesunde Gesellschaft? Multikultur, Wohlstand und Wohlfahrt in
Miinchen
o Gesundheitsarbeit im Stadtteil

74



Bislang sind die Fachforen namentlich bestimmt. Fiir die Foren II, III, IV haben Fachreferate
die finanzielle Patenschaft ibernommen oder dies angekiindigt. Fachforum III erhilt Unterstiit-
zung aus dem Referat fiir Arbeit und Wirtschaft, Fachforum IV vom Abfallamt
(Kommunalreferat) sowie vom Gesundheitsreferat. Das Planungsreferat hat fiir Fachforum II
die Patenschaft zugesagt, vorbehaltlich der derzeit anhingigen Haushaltsberatungen. Nur das
Fachforum I hat Schwierigkeiten, Paten zu finden, da globale und Nord-Siid-Fragen institutio-

nell auf der kommunalen Ebene keine Entsprechung auf der stiddtischen Referatsebene haben.

Auf der Verfahrensebene sieht Innovation die Einfilhrung von Runden Tischen vor, die an
Dialog und Konsens ausgerichtet sind. Die Fachforen sind aber nicht als reine Expertengremien
gedacht. Sie sollen im Gegenteil die Beteiligung von Laienpersonen erméglichen. Um sicher-
zustellen, daf diese Kommunikationsstruktur einen Austausch iiber Positionen und nicht einen
Austausch von Positionen bedingt, wird der ProzeB extern moderiert. Es soll ein geschiitzter
Raum geschaffen werden, in dem Akteure ernst genommen werden, sich eine Kultur des kon-

struktiven Dialogs entwickeln und sich Konsens oder ein reifer Dissens entfalten kann.
1.6  Fiinfte Phase: Ausarbeitung der Empfehlungen

In einer weiteren Phase der Fachforenarbeit auf der Sachebene von Januar bis Juli 1997 sollen
von jedem Fachforum Zwischenberichte angefertigt werden. Diesen folgen Workshops, die die
Fachforenergebnisse wiederum in den GesamtprozeB zu Optionen nachhaltiger Stadtentwick-

lung einbinden.

Am Ende des ganzen Prozesses wird als Ergebnis angestrebt:

- Fachforenerkldrungen mit Selbstverpflichtungen der Teilnehmer,

- neue Koalitionen zwischen Teilnehmern, die auch iiber den eigentlichen ProzeR hinaus
andauern sollen,

- zielgruppenorientierte Empfehlungen an den ‘Stadtrat, an Firmen, zivilgesellschaftliche
Akteure und Biirger,

- ein Bericht an die Vereinten Nationen iiber die Lokale Agenda 21 in Miinchen,

- ein Handbuch zum Verlauf des Prozesses, das gleichzeitig als Hypertext verfiigbar sein

soll (LAM 21 1996a, b).
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2. Das FZM: Wer nimmt teil, wie wird der Prozef3 gesehen?

Einen ersten Indikator ergibt ein Blick auf die Auswertung von Teilnehmer- und Verteilerlisten
zwischen April 1994 und September 1995. Insgesamt 186 Personen, die 68 Organisationen
vertreten, erscheinen mindestens einmal auf diesen Listen. Diese sehr groben Zahlen sagen je-
doch nichts iiber den Grad der Verpflichtung, der intrinsischen Motivation aus. Sie enthalten
sehr engagierte Teilnehmer genauso wie interessierte bystander. Gleichzeitig zeigen sie aber
auch den Umfang tatsdchlicher und potentieller Akteure, die Kenntnis iiber den Miinchner
Agenda-21-Prozef besitzen. Der Kern diirfte derzeit ca. 40 Organisationen umfassen, die re-
gelmiiBig am Prozef teilnehmen.

Ein zweiter Indikator fult auf den Ergebnissen einer schriftlichen Befragung der Teilnehmer.
Der Fragebogen umfafite geschlossene und offene Fragen. Bei einer Frage nach der Selbstein-
ordnung nach vorgegebenen Kategorien wurden alle Kategorien angekreuzt, d. h. Initiativen
(Umwelt, Dritte-Welt-Initiativen, soziale Belange), Wirtschaftsakteure, Verwaltung, politische
Parteien, Interessenverbiinde (Wohlfahrt, Gewerkschaften), Wissenschaft und Forschung, Bil-
dungseinrichtungen/Schulen, Medien, Kirchen und Einzelpersonen. In einer sich anschliefen-
den Frage nach stadtpolitischen Betitigungsfeldern trat zutage, dal FZM-Teilnehmer eine gro-
Be Bandbreite der Stadtpolitik abdecken. Auch diesen Angaben ist allerdings mit Vorsicht zu
begegnen, und sie sind keineswegs statistisch repriisentativ. Dennoch lassen sie einige allge-
meine AuBerungen zu.

Erstens: Der Prozel3 wird nicht durch eine bestimmte Akteurskategorie dominiert. Wenn auch
bestimmte Akteure wie Wirtschaft, politische Parteien im Untersuchungszeitraum (bis Februar
1996) unterdurchschnittlich vertreten sind, so it dies hochstens zu zu sagen, dall der Miinch-
ner Prozef} hauptsiichlich durch zivilgesellschaftliche Akteure getragen wird. Zweitens wird das
FZM im Bereich der zivilgesellschaftlichen Akteure aber nicht ausschlieflich dominant von
umweltpolitischen Initiativen oder Organisationen getragen. Es sind Kirchen, Entwicklungsor-
ganisationen, soziale Initiativen und interessierte Einzelpersonen vertreten. Das Spektrum um-
faBt also die Bereiche, die fiir Stadtentwicklung in ihrer Gesamtheit von Bedeutung sind.
Interessant sind ferner Ergebnisse im Hinblick auf das Verstindnis, auf die Konzeptualisierung
von Nachhaltigkeit. Es fiillt auf, daB zumindest zwei Verstindnisgruppen bestehen. Befragt
nach vorgegebenen, zufillig angeordneten umweltpolitischen, wirtschaftlichen und sozialen
Bereichen, die fiir nachhaltige Stadtentwicklung als bedeutsam fiir die Umsetzung von Nach-
haltigkeit angesehen werden, ergab sich folgendes Bild: Eine Verstindnisgruppe suchte und

kreuzte ausschlieflich umweltpolitisch relevante Bereiche an. Eine andere hingegen variierte
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liber Bereiche, zog wirtschaftliche, soziale und kulturelle Bereiche mit hinzu. Diese Teilung in
zwei Gruppen hielt auch stand bei einer nachfolgenden Frage nach den Fachbehorden, die fiir
die Umsetzung nachhaltiger Stadtentwicklung verantwortlich sind. Die erste Gruppe sah vor
allem ,traditionelle® Fachbehorden, d. h. Umweltschutzreferat, Planungsreferat, Referat fiir
Arbeit und Wirtschaft, verantwortlich. Die zweite benannte auch das Kultur-, das Sozial- und
das Gesundheitsreferat. Obwohl sich auch hier eine statistische Gewichtung verbietet, so ist die
Tatsache des Bestehens beider Gruppen an sich von Interesse. Sie deutet die Koexistenz zwei-
er Verstindnisse an: eines, das Nachhaltigkeit vor allem und dominant innerhalb einer umwelt-
politischen Rahmung wahrnimmt, und ein anderes, das eher einer gesellschaftspolitischen
Rahmung entspricht. Insbesondere die zweite Rahmung zeigt an, daB Nachhaltigkeit als Leit-
bild eine integrierende Wirkung entfalten kann.

Als weiteren Gradmesser fiir eine integrierende Wirkung des FZM-Prozesses kann die Beant-
wortung der Fragen nach neuen Kontakten herangezogen werden. Alle Befragten verwiesen

auf neue Kontakte innerhalb und tiber Akteursgruppengrenzen hinweg.

Obwohl der FZM-ProzeB sich durch ein beachtliches Spektrum beteiligter gesellschaftlicher
Akteure auszeichnet, gibt es zwei Bereiche, in denen das reprisentative Bild relativiert werden
muf.

Zum einen, und das gilt fiir den ProzeB insbesondere am Anfang, sah sich der ProzeB der
Schwierigkeit gegenliber, weite Bereiche dkonomischer Akteure einzubinden. Die 6konomi-
schen Akteure, die teilnahmen, waren sensibel und offen fiir Fragen der Nachhaltigkeit. Dieses
Zbgern - das mittlerweile einem Interesse durch die Mitarbeit im Beirat gewichen ist - ist wohl
darauf zuriickzufiihren, daB in den ersten zwei Arbeitsphasen des FZM der Hauptarbeits-
schwerpunkt auf der Entwicklung adiquater, innovativer Strukturen lag. Der zeitintensive Pro-
zeB, die Struktur und die Rolle des Forums zu definieren, lie wenig Zeit, sich gleichzeitig mit
derselben Energie auf die Erweiterung des Teilnehmerfeldes zu konzentrieren. Das Zdgern liBt
sich in diesem einen Fall also auf den nicht vorhandenen Anreiz zur Mitarbeit erkliren. Ferner
war potentiellen Teilnehmern wohl zu diesem Zeitpunkt nicht klar, wie einerseits eine Mitarbeit
aussieht oder andererseits, inwieweit ein arbeitendes Forum die eigene Arbeit beeinflufit. Die-
ser Fall trifft gleichermafen fiir Wirtschaftsakteure wie auch auf andere Akteure zu. Mit zu-
nehmender vor allem inhaltlicher Konkretheit des Prozesses wird sich dies wahrscheinlich in-
dern (siehe auch weiter unten zur Diskussion zwischen Strategie vs. Aktion)

Zum zweiten ist aus parteipolitischen Griinden ein stidtisches Referat - obwohl ausdriicklich

im Stadtratsbeschlufl erwihnt - nicht am ProzeB beteiligt: das Kreisverwaltungsreferat (KVR).
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Das KVR hat eine CSU-Spitze, withrend das Rathaus durch eine Koalition zwischen SPD,
Griinen, der Initiative ,,David gegen Goliath* sowie - seit der letzten Kommunalwahl - der
,.Rosa Liste* regiert wird. Zwar wurde vor dem StadtratsbeschluB das KVR angeschrieben und
gebeten, einen Agendabeauftragten zu entsenden, doch da die Entscheidung noch nicht an-
stand, kam das KVR dieser Bitte nicht nach. Das Agenda-Biiro begann dann, ohne das KVR
den FZM-ProzeB organisatorisch vorzubereiten. Die zugrundeliegende Rationalitit, das KVR
erst dann um Mitarbeit anzugehen, wenn der ProzeB organisaterisch gefestigt und von einer
breiten Akteurskoalition getragen wird, hat bislang das KVR auBen vor gelassen. Da das KVR
als Vollzugsbehorde ist, die also weiten Publikumsverkehr mit der Bevolkerung hat, steht seine
Einbindung eindeutig auf der Sollseite des FZM-Prozesses.

Eng damit verbunden ist eine noch zbgerliche Teilnahme von seiten der politischen Parteien.
Eine konsistente Einbindung dieser im ProzeB fiir Stadtentwicklung wichtigen Akteure steht
trotz des einstimmigen Stadtratsbeschlusses noch aus. Das Bestreben, den Agenda-ProzeB aus
ritualisierten, parteipolitischen Grabenkédmpfen herauszuhalten (ein Grund wohl, warum das
FZM sich an dem stadtpolitischen Streit, der Diskussion um den Miinchner Tunnelbau, nicht
beteiligt), scheint nur ein Grund zu sein. Verantwortlich ist auch eine fehlende Verankerung in
der Offentlichkeit sowie maglicherweise fehlendes Wissen auf seiten der Parteien (siehe weiter
unten). Denkbar ist aber auch, daB die politischen Parteien eher skeptisch den Newcomer FZM
beidugen, der auf ihrem Terrain aufgetaucht und nicht wie sie reprisentativ-demokratisch ge-

wiihlt ist.

Wie sehen die Teilnehmer nun den bisherigen Verlauf des FZM-Prozesses? Die hier gemachten
Aussagen basieren auf der Auswertung dreier Fragen nach positiven und kritischen Aspekten
des FZM-Prozesses sowie nach Verbesserungsvorschligen.'

Die Befragten duflern sich iliberwiegend positiv iiber den ProzeB. Sie sind zufrieden vor allem
damit, da8 der ProzeB tiberhaupt stattfindet, daB das Anliegen nachhaltiger Entwicklung be-
fordert wird. Er bringt neue Informationen hervor und regt Diskussionen an. Ferner wird der
partizipative und konsultative Aspekt betont, der einen ProzeB von ,,unten nach oben* ermog-
licht. Verwiesen wird auBerdem auf die Kooperation, die querschnittig lduft, und auf die Mog-
lichkei‘t, an der Diskussion iiber lingerfristige Stadtentwicklung mitzuwirken. Betont wird
ebenfalls, dal die Kooperation zwischen hochst unterschiedlichen gesellschaftlichen Akteuren

stattfindet, und daB nicht nur die ,,Okoszene partizipiert. Das am hiufigsten angefiihrte und

' Die folgenden Aussagen fulien auf der Auswertung der schriftlichen Befragung. Aus Platzgriinden wird auf

ein ausfiihrliches Ziticren verzichtet.
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wichtigste Strukturmerkmal des Agenda- Prozesses wird in der Moglichkeit gesehen, einzelne
und verstreute Aktivititen Zu biindeln und schlieBlich zu einer ‘konzertierten Aktion’ zu kom-
men.

Auf der prozeduralen Seite wird das Forum als eine Moglichkeit gesehen, einen komplett neu-
en Diskussionsstil zu bieten. Dxeser Stil ist durch Offenheit und Toleranz im Umgang miteinan-
der gekennzeichnet. Die Teilnehmer nehmen sich gegenseitig ernst. Basierend auf dem Prinzip,
daB jede/r das tun soll, was sie/er am besten kann, wird der ProzeB gesehen als charakterisiert
durch ein hohes Engagement und Selbstverpflichtung. Er stimuliert des weiteren die Entwick-
lung vieler neuer Projektideen und nachfolgend ihre Realisierung. Die besondere Rolle und das
Engagement der Miinchner Volkshochschule wird ebenfalls herausgestrichen in der Initiierung
und nachfolgenden Begleitung des Prozesses sowie der Zurverfiigungstellung notwendiger

Infrastruktur.

Neben den positiven Erfahrungen verweisen die Befragten aber auch auf kritische Bereiche.
Meist sind diese jedoch gleichzeitig gepaart mit konkreten Verbesserungsvorschligen. Grob

konnen die Aussagen in vier Problembereiche eingeordnet werden.
2.1 Problembereich 1: Strategie vs. Aktion

In diesem ersten Bereich wird insbesondere das Spannungsverhiltnis zwischen Strukturdiskus-
sionen und dem Wunsch nach mehr konkreten Aktionen angesprochen. Einige Befragte bekla-
gen die zu lange Diskussionsphase und ferner den Grad der Abstraktheit der Diskussionen. Es
verbleibe zu wenig Raum fiir konkrete Handlungsmoglichkeiten und Ansiitze. Diese Tendenz,
auf Themen zu abstrakt einzugehen, wird als Gefahr gesehen, eher pragmatische Personen ab-
zuschrecken, am Prozef teilzunehmen. Ein Schwund an Teilnehmern wird dann als Barriere fir
das Zustandekommen synergetischer Effekte interpretiert.

Die sehr institutionalisierte Struktur wird teilweise auch dafiir verantwortlich gemacht, daB gut
vorbereitete Treffen manchmal sehr steif und wenig lebhaft ablaufen. Trage Verwaltungsstruk-
turen, in denen das Agendabliro angesiedelt ist, und die Vorherrschaft organisatorischer Fragen
werden als Gefahr fiir den ProzeB gesehen, zu sehr biirokratisiert zu werden. Das Risiko der
Selbstbeschiiftigung kann zur Folge haben, daB in einer Uberstrukturierung zu viele Diskussi-
onsforen entstehen, anstatt neue interessierte Personen zur Mitarbeit zu bewegen.
Verbesserungsvorschlige zur Uberwindung dieser wahrgenommenen Defizite siedeln sich vor

allem im Bereich einer stiirker handlungsorientierten Vorgehensweise an. Die Verbindung und
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Verkniipfung zwischen Struktur und Aktion soll betont und gefdrdert werden. Das bedeutet
mehr konkrete Projekte so schnell wie moglich. Die Miinchner Gruppe des BUND hat dazu ein
Projektbuch herausgegeben, das 21 nachhaltige Projekte in Miinchen vorstellt (BUND Natur-
schutz, Kreisgruppe Miinchen 1996). Zudem wird eine Synchronisierung mit anderen stidti-
schen Vorhaben angeregt (z. B. mit dem Stadtentwicklungsplam »~Perspektive Miinchen®).
Strukturell werden eine bessere Kommunikation zwischen Verwaltung, Agendabiiro und den
Initiativen/Biirgern sowie flexiblere und offenere Strukturen (z. B. Mailbox) angesprochen. Es
gab sogar einen Vorschlag, das Agendabiiro auflerhalb der Verwaltung anzusiedeln, um der
Arbeitsrationalitit der Verwaltung, der Biirokratisierung zu entgehen.

Wie die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zur Lokalen Agenda 21 in Berlin-Kopenick (AGEF
1995) andeuten, ist dieses Spannungsverhiiltnis zwischen Struktur und Aktion keine spezifische
Besonderheit des Miinchner Prozesses. Vielmehr scheint der prozeduralen und organisatori-
schen Innovation, zivilgesellschaftliche Dialogstrukturen zu institutionalisieren, dieses Merkmal
inhiirent. Der Blick wendet sich dabei dann auf die Fragestellung, ob ,.neuer Wein* in Halten
Schliduchen* ausreichend ist, oder ob es auch , neuer Schliduche* bedarf. Wird die Frage im
letzteren Sinn beantwortet, so macht das Konzentrieren auf die Erarbeitung und Entwicklung
neuer, adiquater Strukturen durchaus Sinn. Ein von vornherein sehr strukturelles Vorgehen
kann dann auftretende Probleme zu einem spiiteren ProzefBzeitpunkt vorwegnehmen oder erst
gar nicht aufkommen lassen. Gleichzeitig aber geht solch ein Vorgehen eindeutig zu Lasten der
Geduld der Prozelteilnehmer, die ihre Mitarbeit stirker resultatsorientiert ausrichten. Oder
aber es niihrt die Zogerlichkeit pf)tentieller Akteure, in den ersten Phasen am Prozef3 teilzu-
nehmen, da nicht klar ist, wie Resultate aussehen konnen und wie davon eigene Interessenlagen
betroffen wiiren. Es bleibt abzuwarten, ob sich dieses Dilemma mit fortschreitender inhaltlicher

Ausgestaltung des FZM-Prozesses verliert,
2.2 Problembereich II: Repriisentativit:it

Obgleich die Teilnehmer die bestehende Breite des Ansatzes begriifien, gibt es Stimmen zur
Erweiterung der Beteiligtenbasis, da fast nur die iiblich aktiven Personen beteil gt seien. Solch
einem Repriisentationsdefizit soll durch eine Integration méglichst vieler Interessengruppen
enigegengewirkt werden. Gesellschaftliche Akteure, die besser einzubinden sind, umfassen
mehrere Gruppen.

Zum einen wird gesehen, daf es bislang nicht erfolgreich genug gelungen ist, Wirtschaftsakteu-

re an Bord zu hieven. Gesehen wird ein Mangel, Wirtschaft und etabliert-konservative Kreise
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einzubinden, daf} eine Schieflage zugunsten von Initiativen besteht, daB die ‘Gegenseite’, d. h.
die Wirtschaft, die Autolobby, IHK usw., schwer an Bord zu nehmen ist. Gleiches gilt fiir die
Miinchner Universitiiten, weitere Teile der Verwaltung, politische Parteien sowie die Stadttei-
lebene. GegenmaBnahmen in diesem Bereich werden in der Stirkung und Férderung von
Kontakten mit diesen Akteuren gesehen, z. B. die Integration bekannter Personlichkeiten oder
die Aufnahme der FZM-Aktivititen in ein kommentiertes Vorlesungsverzeichnis. Die Ausdeh-
nung des Prozesses auf die Stadtteilebene soll gefordert werden, die beginnende Fachforenar-
beit sich stadtteilorientiert gestalten.

Betont wird weiterhin, die Teilnahme aller sozialen Schichten zu fordern, weil es an der Ein-
beziehung ‘normaler’ Biirger mangelt. Gleichzeitig ist dieser Aspekt verbunden mit dem Ver-
weis auf sehr unterschiedliche Wissensstiinde der beteiligten Akteure. Diskussionen beginnen
meist bei Null und resultieren dann auf dem kleinsten gemeinsamen Nenner. Dem ProzeB als
Neueinsteiger beizutreten, sei schwierig, selbst das Biirgerforum diskutiere mittlerweile auf
einem hohen Niveau, das interessierte Biirger abschrecken konne. Eine mogliche Gegenmal-
nahme wire eine Plattform fiir Neueinsteiger, die ihnen die Moglichkeit fiir Erfahrungs- und
Informationsaustausch béte, eine Art ‘Liftkurs’. Die Miinchner Volkshochschule denkt daran,
diesem Umstand Abhilfe zu schaffen, indem sie iiber ein Kursangebot zur qualifizierten Biir-
gerbeteiligung, Selbstorganisation von Biirgerinteressen und zum konstruktiven Konfliktum-

gang anbietet (Eckardt 1995).

Allgemeiner gesehen wird die Verbreiterung des Prozesses als notwendig erachtet. Unweiger-
lich bedeutet dies aber auch, daB der ProzeB komplexer und heterogener wird. Dies birgt
Chancen, aber auch Risiken in sich. Der FZM-Proze8 muf sich dann nicht nur mit mehr Akteu-
ren und Handlungsebenen auseinandersetzen, sondern gleichzeitig auch inhaltlich breiter arbei-
>
ten. Mit diesem Spannungsverhiiltnis zwischen Verbreiterung des Prozesses einerseits und
Vertiefung andererseits umzugehen und diesem konstruktiv zu begegnen, hiingt in starkem
MaBe davon ab, inwieweit eine breite éffentliche Unterstiitzung vorhanden und wie die Offent-

lichkeitsarbeit gestaltet ist. Die befragten Teilnehmer verweisen gerade auf diese beiden Berei-

che.
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2.3  Problembereich III: Unterstiitzung des Prozesses

Eine breitere Unterstiitzung des Prozesses durch politische Akteure wird von den meisten Be-
fragten als sehr wichtig angesehen und gleichzeitig von seiten der Stadt vermift. Es wird kriti-
siert, daB der FZM-ProzeB doch sehr stark vom politischen Willen der Stadt abhiingig sei, da
nur zogerliche Unterstiitzung vom top-level der Stadt kiime. Der Oberbiirgermeister, im Ver-
gleich beispielsweise zu Heidelberg, nehme das FZM nicht geniigend zur Kenntnis. In der Auf-
bauphase des Fachforenkonzepts werden mangelnde Kooperationsbereitschaft mancher Teile
der Verwaltung beklagt und langwierige, trige Strukturen dafiir verantwortlich gemacht, daB
selbst dem Anliegen des FZM gegeniiber offene Verwaltungsangehérige in ihren Aktivititen
behindert oder zumindest nicht stirker unterstiitzt wiirden. Die Sicht, daB es am rop-
commitment stidtischer Akteure mangele, findet Ausdruck auch in der Forderung nach einer
besseren finanziellen Unterstiitzung des Prozesses. Diese Kritik speist sich aus einer Sicht, da3
auf seiten der Entscheidungstriiger ein mangelndes Verstindnis iiber die Chancen der Demo-
kratisierung, des Dialogs, der Kooperation und der Innovation vorherrscht. Das sind Chancen,
die durch ein Ignorieren vertan werden. Deswegen sollten Entscheidungstriiger stirker hinter

dem Anliegen des FZM-Prozesses stehen und ihn fordern.
2.4  Problembereich IV: Offentlichkeitsarbeit

Neben der Forderung nach einer stiirkeren politischen Unterstiitzung des Prozesses durch die
Stadt nimmt die Betonung einer besseren Offentlichkeitsarbeit breiten Raum bei den befragten
Teilnehmern ein. Es wird kritisiert, da der FZM-Prozel nicht viel 6ffentliche Resonanz hat
und in den Medien kaum darliber berichtet wird. Es sei schwer, Biirger fiir das Anliegen zu
interessieren, wenn die Agenda 21 und das FZM der breiten Offentlichkeit weitgehend unbe-
kannt sind. Dies sei zu dndern, indem die Medien stirker liber den Prozef informiert werden
miiften. Mehr Kapazitiiten sollten fiir eine bessere public relation verwandt, der Stand der
Bescheidenheit verlassen werden. Die externe Kommunikation kénne verbessert werden durch
mehr Veranstaltungen, Ausstellungen und eine webpage im Internet. Ein einheitliches Erschei-
nungsbild nach aufen (Logo, Briefpapier) seien genauso wichtig wie das Erwiirmen der Chef-
redakteure der Miinchner Tageszeitungen fiir das Thema. Es gab sogar einen Vorschlag, die
Offentlichkeitsarbeit von einer professionellen Agentur leiten zu lassen. In der Zwischenzeit hat
sich eine Arbeitsgruppe ,,Offentlichkeitsarbeit* dieses Anliegens angenommen und in vielen

Bereichen diese Anregungen in die Tat umgesetzt.
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Wiihrend der ersten Phasen des Prozesses gab es eine konstante interne Diskussion iiber die
Handhabung der Offentlichkeitsarbeit. Eine Position vertrat die Strategie einer offensiven Of-
fentlichkeitsarbeit von Anfang an, um die breite Offentlichkeit in Kenntnis zu setzen, was wie-
derum eine stirkere politische Unterstiitzung zur Folge gehabt hitte. Eine andere Position
stand dem eher zdgerlich gegentiiber. Im Wissen um die Schieflage zugunsten der Ausarbeitung
von notwendigen neuen und innovativen Strukturen und zu Lasten der inhaltlichen Ausgestal-
tung wollte man den Schritt an die breite Offentlichkeit kontrollieﬁer gestalten. Mit der begin-
nenden vierten Phase hat sich dieser Widerspruch aufgelost. Die Arbeit des bestehenden Bei-
rats und die im Entstehen begriffenen Fachforen sollen nun durch eine verstirkte Offentlich-

keitsarbeit begleitet werden.
3. Das FZM: Wie geht es weiter, was ist von Wichtigkeit?

Wie ist der bisherige Verlauf des nun zwei Jahre andauernden lokalen Agenda-21-Prozesses in
Miinchen, des FZM, einzuordnen und zu bewerten? Zur Diskussion bietet sich an, nach drei
Ebenen zu unterscheiden: die Akteurs-, die Sach- und die Verfahrensebene. Auf ihnen werden
kurz der bisherige Verlauf zusammenfassend eingeordnet sowie zukijnftig.e Problembereiche

angesprochen.
3.1 Akteursebene

Das Bild auf der Akteursebene ist gleichermaBen gekennzeichnet von Erfolg und Ausstinden.
Zum einen ist der FZM-ProzeB durch eine breite, viele Miinchner zivilgesellschaftliche Akteure
reprasentierende, Basis gekennzeichnet. Viele der Beteiligten haben zum ersten Mal gemein-
sam agiert. Es ist auf einen weitergehenden Lerneffekt aller Akteure zu hoffen, der es ihnen
ermdglicht, das groBere Bild zu sehen und ihre umwelt- und wirtschaftspolitischen wie sozialen
Sichtweisen angepalit einzuordnen. Das FZM hat zu neuen behérdeniibergreifenden Kontakten
und zur intensivierten Zusammenarbeit von Teilen der Fachbehérden gefiihrt. Dies ist eine
nicht zu unterschétzende Tatsache in Zeiten, in denen es en vogue ist, ausschlieBlich von post-
materieller Beliebigkeit und partikularen Einzelrationalitiiten auszugehen.

Gleichzeitig ist aber auf den Bereich der Repriisentanz hinzuweisen. Anfinglich fiel des dem
ProzeB schwer, Wirtschaftsakteure an Bord zu hieven. Derzeit stehen noch die politischen

Parteien und weitere Teile der Verwaltung aus. Diese gehoren aber notwendigerweise zum
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Teilnehmerfeld eines Prozesses, der sich mit nachhaltigen Optionen zukiinftiger Stadtpolitik
beschiftigt.

Die Erweiterung der Akteure fillt dabei in eine Zeit, in der das FZM gleichzeitig thematisch
beginnt, in die Tiefe zu gehen. Wo und wie konnen teilnahmebereite Personen und Organisatio-
nen in den ProzeB eingebunden werden, wie wird das weiter oben angefiihrte Spannungsver-
hiltnis zwischen Strategie/Struktur und Aktion aufgelijst?-Diese Fragen leiten iiber zur Sa-

chebene.
3.2 Sachebene

Auf der Sachebene beginnt die eigentliche FZM-Arbeit mit der Einrichtung der Fachforen. Hier
wird sich zu zeigen haben, inwieweit es gelingt, ein vernetztes Denken - vor allem in der Ver-
waltung - voranzutreiben. Die integrative Anniiherung vormals sektoral betrachteter Politikbe-
reiche bzv&. -felder sieht sich der Tatsache ausgesetzt, da} bestehende (vor allem) administrati-
ve Strukturen eher innovationshemmend denn -foérdernd wirken. Tradierte Arenen und Berei-
che von Zustindigkeiten wiirden einem integrativen Ansatz folgend verschoben werden. Da es
sich dabei um ein Nullsummenspiel handelt, steht zu befiirchten, daB Besitzstandswahrung und
bewuBte Blockadepolitiken auftreten konnen. Wichtig und schwierig zugleich wird déiher die
genaue Verortung der Stellung und der Aufgaben der neuen Strukturen sein: sowohl mit Blick
auf andere stadtentwicklungspolitische Planungen (in Miinchen etwa die ,,Perspektive Miin-
chen®, Tunnelfrage, Verkehrspolitik) als auch auf ,traditionelle® stadtpolitische Akteure in
Verwaltung und Legislative.

Fiir die Verwaltung beispielsweise ergeben sich auf den ersten Blick zwei Herausforderungen.
Erstens bedeutet dies binnenstrukturell, daB sie funktionale Koordination anstelle weitergehen-
der funktionaler Differenzierung setzen muf. Dies wird nicht ohne Veriinderungen zu bewerk-
stelligen sein. Diese Veriinderungen werden teilweise dann auch im Zusammenhang mit einer
Verwaltungsreform zu diskutieren sein. Zu untersuchen ist dann, ob und, wenn ja, in welchem
MaBe beispielsweise Kriterien des lean management (z. B. relative Autonomie in der Verwen-
dung eines Fixbetrages fiir Personal- und Sachmittel) zusammenfallen kénnen mit Verinderun-
gen, die das Leitbild Nachhaltige Entwicklung einfordert. Scheitern wird ein ZusammenflieBen
beider Initiativen zweifelsohne, wenn in einer Verwaltungsreform nur einseitig die einsparen-
den, monetiren Aspekte betont wiirden. Denn Veriinderungsnotwendigkeit besteht auch im
AuBlenverhiltnis der Verwaltung. Sie wird dort von thren Planungs-, Versorgungs- und

Dienstleistungsbereichen betroffene Bevolkerungsgruppen qualitativ anders als bislang zu be-
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riicksichtigen haben. Sie wird sich auf die eine oder andere Art mit der nichtstaatlichen Offent-
lichkeit zu verkniipfen haben, auch Allianzen jenseits der Verwaltung fordern und vor allem ein
Selbstverstindnis verfolgen miissen, das von einem Fiir und Mit dem Biirger als einem Anstatt
der Biirger ausgeht. Besonders wichtig wird dieser Aspekt im Zusammenhang mit der weiter-
gehenden Verankerung nachhaltiger Strukturenliber den eigentlichen FZM-ProzeB hinaus. Das
ist ein Grund, warum dem Fordern neuer, bestandsfihiger Akteurskoalitionen auf stadtischer
Ebene iiber 1997 hinaus - wie im Fachforenkonzept beabsichtigt - eine entscheidende Rolle

zukommen wird.
33 Verfahrensebene

Zur Verfahrensebene lassen sich bislang Aussagen nur fiir das Biirgerforum machen. Dort
herrscht ein offener, toleranter, aber keineswegs Konflikte scheuender Umgang miteinander.
Die Fachforen stehen dagegen mit ihrem dialogischen Ansatz erst am Beginn ihrer Arbeit.

Der gesamte Agenda-21-Prozef3 in Miinchen - und wahrscheinlich nicht nur dort - wird durch
die Finanzlage der Kommunen sicherlich nicht einfacher. Schon jetzt ist die Finanzierung des
zweiten Teils der Fachforenarbeit durch die Stadt noch nicht gesichert. AbschlieBend ist auch
auf das oft beschworene ,,Bohren dicker Bretter* in der Politik hinzuweisen. Besonders bei
einem Thema wie Nachhaltigkeit und Agenda 21, das ,komplex, differenziert, leise, gemich-
lich* (Heller 1995, 4) und weniger medienwirksam als andere Themen ist. Vor zu hohen Er-
wartungen in zu kurzer Zeit ist zu warnen, oder wie es eine teilnehmende Person formulierte:
,»Alle miissen Geduld haben. Erfolg ist nach zwei Jahren noch nicht zu erwarten. Dies muB

allen Beteiligten klar gemacht werden.*
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Dietmar Bez
Nachhaltige Entwicklung - Anspruch und Realitiit am Beispiel der Region Leipzig

Nachhaltige Entwicklung im Sinne einer dauerhaften und umweltgerechten Raumentwicklung
ist in den letzten Jahren zum Inbegriff einer Uberlebensstrategie geworden, deren theoretischer
Teil zwar klar beschrieben ist, deren praktische Umsetzung jedoch noch eine Vielzahl von Fra-
gen offenliiBt. So bekannte sich auch die Region Halle-Leipzig im September 1996 auf ihrer 2.
Entwicklungskonferenz zu der Leitidee, ,.eine international wettbewerbsfihige Region mit eu-
ropéischer Ausrichtung, die in ihrer Entwicklung dem Prinzip der Nachhaltigkeit folgt*, zu
sein. Diese Leitidee ist jedoch kurzfristig nicht zu realisieren. Nachhaltige Entwicklungsstrate-
gien sind auf lingere Zeitriume ausgerichtet. Doch der Faktor Zeit spielt bei den Veriinderun-
gen innerhalb der Region Leipzig eine entscheidende Rolle. In den sechs Jahren seit der Wie-
dervereinigung haben sich in Leipzig und seinem Umland Entwicklungen vollzogen bzw. voll-
ziehen sich noch, die dem Prinzip einer nachhaltigen Entwicklung entgegenlaufen. Diese Ver-
dnderungen sollen anhand der Bevolkerungsentwicklung, der Suburbanisierung und der Ver-

kehrsentwicklung des Raumes Leipzig dargestellt werden.
1. Bevolkerungsentwicklung

Die Einwohnerzahl eines Raumes und wie sie sich in ihren absoluten Werten und in ihren Teil-
komponenten verindert, ist die entscheidende BezugsgriBe, an der sich die Entwicklung eines
Raumes, insbesondere die Bedarfsdeckung mit Infrastruktureinrichtungen, orientieren sollte.
Die Bevolkerungsentwicklung eines Raumes setzt sich aus den vier Komponenten Geburten-

und Sterbefille, Ab- und Zuwanderungen zusammen.
1.1  Einwohner der Stadt Leipzig

Die bereits seit mehreren Jahrzehnten anhaltende negative Bevolkerungsentwicklung in der
Stadt Leipzig hat seit den Jahren der ,,Wende* eine Dynamik erreicht, wie sie bisher nur aus
den Weltkriegen bekannt war. Der Riickgang der Einwohnerzahl von Leipzig betrug von 1986
bis 1995 insgesamt 87 829 Personen, was einem Anteil von knapp 16% entspricht. Dabei las-
sen sich unterschiedliche Phasen dieses Riickganges erkennen, die jeweils spezifischen Ereig-

nissen zuzuordnen sind.
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Tab. 1: Einwohner mit Hauptwohnsitz in der Stadt Leipzig von 1986 bis 1995

Jahr | Einwohner | minnlich weiblich Jahr Einwohner | minnlich | weiblich
1986 | 550 641 253 081 297 560 1991 503 191 234578 | 268 613
1987 | 549 230 253 475 295755 1992 | 496 647 232937 | 236710
1988 | 545 307 252 693 292614 1993 | 490 851 231707 | 259144
1989 | 530010 246 484 283 526 1994 | 481120 228210 | 252910
1990 | 511079 236923 274 156 1995 | 462812 220374 | 242438

Quelle: Statistische Jahrbiicher der Stadt Leipzig

Bis 1987 beruhte der Bevdlkerungsriickgang vorwiegend auf einer negativen natiirlichen Be-
volkerungsentwicklung, d. h. die Zahl der Geburten reichte nicht aus, um die Zahl der Sterbe-
fille auszugleichen. Ab 1988 bis 1991 setzte dann, iiber die ,,Wendejahre* hinweg, eine Mas-
senabwanderung in die westlichen Bundeslinder ein. Diese iiberregionale Abwanderung fand
1992 ihr Ende, d. h. die Wanderungsbilanz zwischen Ab- und Zuwandernden nach bzw. aus
den alten Bundesldndern war zwar nicht ausgeglichen, das Wanderungsdefizit ging jedoch auf
ein vertretbares Maf3 zuriick. Die trotzdem anhaltend riickliufige Bevolkerungszahl war in den
daran anschlieenden Jahren die Folge der seit 1990 dramatisch gesunkenen Geburtenzahlen.
Zu diesen natiirlichen Bevolkerungsverlusten addierte sich seit 1994 wieder eine stetig steigen-

de Anzahl von Abwandernden, deren vorrangiges Ziel das Umland von Leipzig war.

1.2 Geburten und Sterbefiille in Leipzig

Bei der Betrachtung der Zahl der Geburten zeigt sich, daB diese sich von 1989 bis 1994, dem
Jahr mit der bisher niedrigsten Geburtenzahl, um 57,5% des Wertes von 1989 verringert hat.
Kamen 1989 in der Messestadt noch 5 961 Babys zur Welt, so lag die Zahl der Neugeborenen
1994 nur noch bei 2 531. -

Die Sterberate hat sich hingegen im gleichen Zeitraum nur unwesentlich verindert. Wie sehr
sich die Entwicklung zwischen Ost- und Westdeutschland unterscheidet, zeigt sich in einem
Vergleich zwischen den beiden Stidten Leipzig und Hannover. Die niedersiichsische Landes
hauptstadt hat ebenso wie Leipzig eine negative natiirliche Bevolkerungsentwicklung aufzu-

weisen, doch bei weitem nicht in dieser Groflenordnung.
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Tab. 2: Geburten und Sterbefille der Stidte Leipzig und Hannover im Vergleich 1989 bis

1995
Leipzig Hannover
Jahr
Einwoh- | Geburten | Sterbe- | Geburten- Einwoh- Geburten | Sterbe- | Geburten-

ner fiille defizit ner fille defizit
1989 | 530010 5961 7 086 1125 500 004 4523 6769 2246
1990 | 511079 5212 7276 2 064 506 181 5046 6871 1825
1991 | 503 191 3411 7 156 3745 510276 5425 7214 1789
1992 | 496 647 2822 6615 3793 516 686 5291 6955 1 684
1993 | 490 851 2 564 6465 3901 517614 5262 6438 1176
1994 | 481 121 2 531 6 283 3752 517 800 5316 6 692 1376
1995 | 470 155 2 904 6767 3 863 514915 4 906 6 356 1450

Queclle: Amt fiir Statistik und Wahlen Leipzig; Stadt Hannover Statistikstelle

Fiir diese Unterschiede gibt es mehrere Griinde. Zu einem Teil ist dies der Tatsache geschuldet,
dal in Hannover der Anteil der auslindischen Einwohner wesentlich hoher ist als in Leipzig,
Dort lebten 1994 insgesamt 69 816 Menschen aus anderen Staaten, was einem Bevolkerungs-
anteil von 13,5% entspricht. In Leipzig hingegen betrug die Zahl der Ausldnder im gleichen
Jahr lediglich 15 817, was gemessen an der Gesamtbevélkerung nur einem verschwindend klei-
nen Anteil von 3,3% gleichkommt. Dariiber hinaus muf auf weitere signifikante Unterschiede
bei der Analyse der nichtdeutschen Bevdlkerung hingewiesen werden. In Leipzig sind 72,3%
der Auslinder Minner, in Hannover betriigt dieser Anteil 54,4%. Zuriickfiihren 148t sich dieser
hohe Miinneranteil in Leipzig wahrscheinlich auf die zahlreichen Baustellen, die es derzeit in
und um Leipzig gibt, d. h. ein GroBteil dieser Bevélkerungsgruppe wird nur fiir begrenzte
Zeit in der Messestadt leben und sicherlich nicht in erheblichem Mafe zur Steigerung der Ge-
burtenzahlen beitragen.

Welchen Anteil die Auslinder an der Anzahl der Geburten haben, zeigt wiederum ein Vergleich
mit Hannover. 1994 hatten in Hannover 25,5% der Neugeborenen, d. h. jedes vierte zur Welt
gekommene Kind, auslindische Eltern. In Leipzig betrug dieser Anteil im gleichen Jahr nur
4,2%, was in absoluten Werten 103 Geburten entspricht. Die Geburtenzahl der Deutschen pro

1 000 Einwohner unterscheidet sich ebenfalls voneinander. In allen Nachwendejahren lag die
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Zahl der Neugeborenen mit deutschen Eltern in Leipzig deutlich unter den Geburtenzahlen von

Hannover.

Tab. 3: Anzahl der Geburten pro 1 000 Einwohner in Leipzig und Hannover, untergliedert
nach Deutschen und Auslindern

Deutsche Auslinder
Jahr
Leipzig Hannover Leipzig Hannover

1990 - 8,8 - 14,7
1991 6,8 9.3 6,8 15,7
1992 55 8,8 9,6 15,2
1993 5,1 8,8 8,2 14,7
1994 5.2 9,0 6,5 15,5

Quelle:  Amt fiir Statistik und Wahlen Leipzig; Stadt Hannover Statistikstelle

Die wesentlichen Griinde fiir diese signifikanten Unterschiede im Geburtenverhalten zwischen
Ost- und Westdeutschland diirften die niedrigeren Einkommen sowie die nach wie vor vorhan-
dene Unsicherheit der Arbeitsplitze sein. Da sowohl die Zahl der Auslinder in Leipzig relativ
niedrig und zudem eine eindeutige Dominanz der Miinner zu verzeichnen ist und sich die wirt-
schaftliche Entwicklung in Ostdeutschland ebenfalls relativ unsicher gestaltet, wobei das Ein-
kommensniveau der Bevolkerung niedriger ist als das im Westen bei anniihernd gleich hohen
Lebenshaltungskosten, diirfte mit einer raschen Angleichung des Geburtenverhaltens an west-

deutsche Verhiltnisse nicht zu rechnen sein.

Die niedrigen Geburtenzahlen werden mittel- bis langfristig weitreichende Auswirkungen auf
die kommunalen Einrichtungen haben. Heute schon vom Riickgang der Kinderzahl betroffen ist
die Bildungsinfrastruktur. Sie wird in den kommenden Jahren aufgrund der niedrigen Gebur-
tenzahlen einer tiefgreifenden Verinderung unterworfen sein. Im Bereich Kindereinrichtungen
wurden bereits zahlreiche Kindertagesstiitten, Krippen und Kindergiirten geschlossen. Gab es
1992 in Leipzig noch 330 Einrichtungen dieser Art, ging die Zahl 1995 auf 248 zuriick. Nach
heutigen Planungen wird es im Jahr 2000 nur noch etwa 175 Einrichtungen dieser Art geben.
Nach der Ausdiinnung des Kindergartennetzes werden als nédchstes die Grundschulen von einer

Evaluierung betroffen sein. Auch hier werden AnpassungsmaBBnahmen folgen. Mit der zeitli-
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chen Verzdgerung von vier Jahren wird man nicht umhinkommen, die weiterfithrenden Schulen

den sinkenden Schiilerzahlen anzupassen.

Der Riickgang der jlingeren Altersgruppen hat langfristig die Verinderung des Erwerbsperso-
nenpotentials zur Folge. Mittelfristig diirfte dies zwar zu einer allmihlichen Entspannung der
Arbeitsmarktsituation fiithren, langfristig hingegen besteht die Gefahr, daB in der Region der

Arbeitskriftenachwuchs zu gering ist.

1.3 Wanderungen

Auch das Wanderungsverhalten hat sich seit 1989 veriindert, wie eingangs bereits kurz erwihnt
wurde. Von 1988 bis 1995 sind insgesamt 57 644 Menschen mehr aus Leipzig abgewandert als
zugezogen. Lagen die Zielgebiete der Abgewanderten in den Jahren 1989 bis 1991 hauptséch-
lich in den westlichen Bundeslindern, so ziehen diejenigen, die 1996 Leipzig den Riicken keh-

ren, vorwiegend ins Umland.

Tab. 4: Zu- und Wegziige nach und aus Leipzig von 1988 bis 1995

Jahr Zuziige Wegziige Saldo
1988 11:391 14 281 -2 890
1989 11390 27 191 -15 801
1990 13277 29 680 -16 403
1991 11172 15315 -4 143
1992 10 659 13410 l -2 751
1993 | 11169 13 653 -2 484
1994 13097 19 102 -6 005
1995 17751 24918 -7 167
Summe 99 906 157 550 -57 644

Quelle: Statistischer Bericht 2. Quartal 1996

Beiden Abwanderungswellen ist jedoch gemeinsam, daB es vorwiegend die Altersgruppe der
18- bis 30jdhrigen und die einkommensstirkeren Familien mit Kindern sind, die die Stadt ver-

lassen. Diese dem Wanderungsverhalten innewohnende Selektion triigt neben den Geburtende-
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fiziten noch entscheidend dazu bei, die Bevolkerungszusammensetzung zu veridndern. Leipzigs

Bevélkerung tiberaltert zusehends.
2 Suburbanisierung

Die Suburbanisierung in Ostdeutschland vollzieht sich zum einen im Zeitraffertempo, zum an-
deren in wellenférmigen Phasen, wobei darauf hinzuweisen ist, daf es sehr wohl Unterschiede

zwischen der Suburbanisierung ost- und westdeutscher Verdichtungsriume gibt.
2.1  Verlagerung der Versorgungsfunktion

Vor allem die groflen Einzelhandelsunternehmen haben es verstanden, schon zu einem relativ
friihen Zeitpunkt die Zeichen der Zeit richtig zu deuten. Sie nutzten die Gunst der Stunde und
schufen Realitdten, wohl wissend, daB3 viele der nach DDR-Recht genehmigten Projekte mit
dem Inkrafttreten des Einigungsvertrages, d. h. nach bundesdeutschem Baurecht, nur schwer
(wenn iiberhaupt) noch zu realisieren gewesen wiiren. Die erste Suburbanisierungswelle, von
der der Raum Leipzig erfafit wurde, bestand in der Verlagerung der Versorgungsfunktion von
der Kernstadt hinaus auf die ,,griine Wiese™. In relativ kurzer Zeit brach die sowieso nur mini-
male kleinteilige Versorgungsstruktur in den Kernstidten zusammen. Saale-Park, Sachsen-
Park, Posna-Park und Lowencenter, aber auch das auf Leipziger Territorium stehende Pauns-
dorf-Center sind Zeugen dieser Zeit. Die Folge dieser Entwicklung ist ein enormer Kaufkraft-
abfluBl von den Kernstidten ins Umland. Die landes- und regionalplanerischen Zielvorgaben,
daB die Kernstiddte ithr Umland versorgen sollen, sind in der Region Leipzig umgedreht wor-
den. Das Umland versorgt die Kernstadt. Des weiteren ist infolge der massiven Konkurrenz auf
der griinen Wiese die Entwicklung der Innenstiidte schwierig. Sicher geglaubte Investitionen in
neue Kauf- und Warenhiuser in der City werden hinausgeschoben oder ganz aufgegeben. Indiz
fiir diese Unsicherheit hinsichtlich der Einkaufsorientierung der Bevélkerung sind selbst die in

attraktiven Lagen oft iiber lange Zeitriiume hin leerstehenden Ladenlokale.

2.2  Gewerbegebiete
Die zweite Suburbanisierungswelle, welche die Region erfalite, ist durch die Ausweisung von

Gewerbegebieten gekennzeichnet. Die ersten Jahre der Wiedervereinigung waren getragen von

dem Glauben an einen durch nichts zu bremsenden wirtschaftlichen Aufschwung. Nahezu jede
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Gemeinde im engeren und weiteren Umland von Leipzig machte von ihrem Planungsrecht Ge-
brauch und wies Gewerbegebiete aus, die teilweise in keiner Relation zu der GroBe des betref-
fenden Ortes standen. Vor allem die Gemeinden zwischen Halle und Leipzig, und hier insbe-
sondere die in unmittelbarer Autobahnnihe, wurden von Investoren gedringt, so schnell wie
maoglich Baurecht zu schaffen. Nur die wenigsten dieser Gewerbegebiete sind heute vollstindig
belegt, die meisten nur teilweise. Die angesiedelten Unternehmen gehoren groBtenteils Logi-
stik- und Dienstleistungsbranchen an. Vielen dieser Unternehmen ist gemeinsam, daB sie grofle
Areale und wenig Arbeitskrifte bendtigen. Die Arbeitsplatzdichte dieser neuen Gewerbegebie-
te im Umland von Leipzig ist im Vergleich zu westdeutschen Verdichtungsrdumen extrem
niedrig. Der von allen Gemeinden geiduflerte Wunsch nach Ansiedlung von arbeitsintensivem
produzierendem Gewerbe blieb weitestgehend unerfiillt. Besonders hart hat es jene Kommunen
getroffen, die grofie Gewerbeareale erschlossen und bis heute keine Investoren gefunden ha-
ben. Die getiitigten Investitionen in diese ,,beleuchteten Schafweiden* haben teilweise eine

enorme Pro-Kopf-Verschuldung der Gemeinde zur Folge.
2.3  Wohnbaugebiete

Der Versorgungs- und Gewerbegebietswelle folgte die Welle der Wohngebietsausweisungen.
Auch in diesem Bereich wurden im Umland von Leipzig erhebliche Uberkapazititen geschaf-
fen, die, wie oben schon beim Wanderungsverhalten dargestellt, vorwiegend auf Kosten von
Leipzig gehen. Allein im engeren Umland entstanden und entstehen Wohnkapazititen fiir etwa
40 000 bis 60 000 Menschen, obwohl Leipzig enorm hohe Wohnbaufldchenpotentiale anbietet.
Gemeinden wie Seehausen, Lindenthal, Wiederitzsch oder Bienitz-Riickmarsdorf werden ihre
Einwohnerzahlen in den kommenden Jahren voraussichtlich verdoppeln, vorausgesetzt, daf3 die
dort gebauten Wohnungen auch verkauft bzw. vermietet werden. Durch diese Bevilke-
rungsverlagerung entstehen teilweise paradoxe Situationen. Den Umlandgemeinden, deren
Einwohnerzahlen in den kommenden Jahren erheblich steigen werden, diirfte es schwerfallen,
die notwendige Infrastruktur bereitzustellen. In Leipzig miissen infolge des Kindermangels
Kindergiirten geschlossen werden, wihrend in den expandierenden Umlandgemeinden Einrich-

tungen dieser Art fehlen.
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2.4  Verlagerung der Freizeitnutzung

Derzeit ist festzustellen, daB sich vermehrt Freizeit- und Sporteinrichtungen wie SpafB- und
Freizeitbider, Squash-Center oder Kino-Center im Umland ansiedeln wollen. Vor allem die
groBfldchigen Einkaufszentren versuchen, ihre Attraktivitdt durch die Ansiedlung derartiger
Einrichtungen aufzuwerten. In diesem Verhalten deutet sich der seit lingerem erwartete Ver-
dringungsprozell im Handelsbereich an. Der Zuwachs an Verkaufsfliche fand in den letzten
beiden Jahren vorwiegend in den Innenstidten und den Stadtteilzentren statt, wihrend die
Kaufkraft der Bevolkerung in dieser Zeit nur minimal anstieg. Die Einkaufszentren auf der
griinen Wiese spiiren die wachsende Konkurrenz der Innenstédte. Es gibt auf regionaler Ebene
ein Uberangebot an Verkaufsflichen. Um die wachsende Attraktivitiit der Zentren, welche im
Einklang mit der Landes-, Regional- und Bauleitplanung stehen, nicht zu gefiihrden bzw. un-
geeignete Standorte nicht noch zu unterstiitzen, ist es notwendig, die Verlagerung bzw. die
Neuansiedlung von Freizeit- und Kultureinrichtungen an stidtebaulich nicht integrierten Lagen
zu verhindern. Dieser Zielsetzung ist hochste Prioritit einzuriumen, da hier die Zukunft einer

funktionierenden Kernstadt auf dem Spiel steht.

Der Flichenverbrauch durch Sondergebiete vorwiegend fiir den grofflichigen Einzelhandel
sowie fiir Gewerbe- und Wohnungsbau hat erschreckende Ausmafle angenommen. Der Grund-
satz, mit Grund und Boden sparsam umzugehen, wurde nicht beherzigt. Ebensowenig wurde
die Ausweisung von Siedlungsflichen am vorhandenen regionalen Bedarf orientiert.

Stiddte wie Leipzig haben auf ihrem Stadtgebiet beachtliche Flichenreserven. Auch dies ist ein
sehr gravierender Unterschied zu westdeutschen Verdichtungsrdaumen. Dort sind in der Regel
keine groBen innerstiddtischen Flichenpotentiale mehr vorhanden, so daf die Entwicklung zum
groflen Teil im Umland stattfinden muf3, d. h. gewisse Aufgaben und Funktionen miissen ins
Umland verlagert werden. Diese Flichenengpiisse sind in ostdeutschen Stddten nicht vorhan-
den. Von einem Siedlungsdruck kann demzufolge nicht die Rede sein. Durch den Bau einer
groBen Anzahl von Wohnungen im Umland wird die Sanierung der Stidte, insbesondere der
griinderzeitlichen Viertel, gefihrdet. In diesen Wohnquartieren stehen viele Wohnungen auf-
grund ihres baulichen Zustandes leer. Eine Sanierun'g dieser Héiuser wird nur erfolgen, wenn
auch eine Nachfrage nach diesem Wohnraum besteht. Angesichts der riickliiuﬁgén Bevolke-
rungszahl ist davon auszugehen, da3 ein bestimmter Anteil an Wohnungen, seien es nun neu-

gebaute, die zu teuer sind, oder Plattenbauten, wegen fehlender Nachfrage nicht mehr zu ver-

mieten sein wird.
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3. Verkehrsentwicklung

Die Suburbanisierung hat zudem einen stindigen Anstieg des Verkehrsaufkommens zur Folge.
Sowohl die Wege zur Arbeit als auch zu den Freizeit- oder Versorgungseinrichtungen werden
linger. Je mehr Menschen ins Umland ziehen, um so gréfer wird das Verkehrsaufkommen.
Der Umstieg auf den schienengebundenen OPNV ist in den meisten der neuen Wohngebiete
nicht méglich, da diese Wohngebiete nur i Ausnahmefillen an das StraBenbahnnetz ange-
schlossen sind. Ob es gelingt, diese Baugebiete im nachhinein an das StraBenbahn- oder S-
Bahnnetz anzuschlieBen, ist aus 6konomischen Griinden sehr fraglich.

Uberhaupt hat sich das Verkehrsaufkommen seit 1990 grundlegend verindert. Deutlich wird
dies, wenn man der Anzahl der zugelassenen Personenkraftwagen die Fahrgastzahlen des
OPNV (StraBenbahn und Bus) gegeniiberstellt. 1990 hatten die Leipziger Verkehrsbetriebe
(LVB) noch rund 255 Millionen Fahrgiiste befordert. Dieser Wert ging bis 1993 auf etwa 120
Millionen Fahrgiiste zuriick und stagniert seitdem in dieser GrofBenordnung. Gleichzeitig hat

sich die Zahl der zugelassenen PKW vervielfacht,

Tab. 5: Personenkraftwagen pro 1 000 Einwohner - Beférderte Personen der LVB

Pkw pro beférderte Personen (in 1 000)
Jahr 1 000 -
EW

Straflenbahn Bus insgesamt
1990 - 208 369 46 693 255062
1991 147 145 439 36 662 182 101
1992 291 139 169 21 867 161 036
1993 375 99 812 19 397 119 209
1994 392 97 965 20251 118 216
1995 404 98 685 20 594 119279

Quelle: Amt fiir Statistik und Wahlen Leipzig

Kamen 1991 auf 1 000 Einwohner in Leipzig nur 147 PKW, so sind es im Jahre 1995 bereits
404. Die Stadt Leipzig wird nicht in der Lage sein, ihr Verkehrsnetz diesem sprunghaft ange-
stiegenen Individualverkehr anzupassen. Somit diirfte auf lingere Sicht die Losung der Ver-
kehrsprobleme eine der entscheidendsten Aufgaben der Stadt und der Region Leipzig sein.
Hier wird es notwendig sein, die Bevélkerung zu iberzeugen, dafl es auf lange Sicht in Bal-

lungsrdumen zum OPNV keine Alternative gibt. Dies kann jedoch nur gelingen, wenn die Stra-
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fenbahn und die S-Bahn schnell und zuverlissig sind und im Verkehrsverbund realisiert wer-
den. Parallel zum Ausbau des schienengebundenen OPNV muB die Siedlungsentwicklung auf
die Haltestellen dieser Netze konzentriert werden, um eine wirtschaftlich vertretbare Ausla-

stung dieser kostenintensiven Infrastruktur zu gewihrleisten.
4, Zusammenfassung

Faf3t man die Bevdlkerungsentwicklung, die Suburbanisierung und die Verkehrsentwicklung im
Raum Leipzig zusammen, so kommt man zu dem Ergebnis, daf eine riickliufige Bevolke-
rungszahl sich auf einer zunehmend gréBer werdenden Siedlungsfliche verteilt und dadurch zu
einem stetig steigenden Verkehrsaufkommen beitriigt. Diese Prozesse laufen in relativ kurzen
Zeitrdumen ab und sind mit planerischen Instrumenten nur schwer zu steuern. Die Regional-
und Stadtentwicklung steht vor der groRen, wenn nicht sogar zu grofen Herausforderung,
diese Verinderungen in geordnete Bahnen lenken zu miissen. Dabei sind sich die Planer ihrer
Ohnmacht durchaus bewuft. Die Stadt Leipzig nimmt zur Kenntnis, daB die Abwanderung der
Leipziger Bevélkerung ins Umland sowie die damit verbundene Verkehrszunahme auch wei-
terhin stattfinden werden. Die zur Verfligung stehenden Planungsinstrumente reichen nicht aus,

um die gewiinschte Entwicklung herbeizufiihren.

Trotz alledem muB versucht werden, die weitere Ausweisung von Siedlungsflichen in geordne-
te Bahnen zu lenken. Der Innenentwicklung muf Vorrang vor der Neuausweisung von Baufli-
chen gegeben, der Wohnungsbau am Bedarf orientiert, der OPNV konsequent ausgebaut und
Wohnungsbau und Verkehrsentwicklung aufeinander abgestimmt werden. Wie diese wenigen
Ziele unter dem Aspekt der nachhaltigen Entwicklung erreicht werden knnen, darin sehen wir
eine groe Herausforderung. Wir brauchen zum einen die richtigen Instrumente, um diesen
Herausforderungen begegnen zu konnen, zum anderen miissen wir uns dariiber im klaren sein,
dal3 eine Umsetzung der Ziele gegen den Willen der Bevolkerung nicht moglich ist. Demzufol-
ge sollte sich die Diskussion iiber nachhaltige Entwicklung nicht nur auf Prozesse beziehen,
sondern es miissen auch ,,nachhaltige* Strategien iiberlegt werden, wie diese Ziele der Mehr-

heit der Bevolkerung nithergebracht werden kénnen.
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2. Planung nachhaltiger Stadtregionen

Sigrun Kabisch

Die Planung nachhaltiger Stadtregionen und der Beitrag stadtsoziologischer Forschung.

Einfiihrung in die Thematik

Mit dem Leitbild einer nachhaltigen Entwicklung wurde eine neue gesellschaftliche Zielorien-
tierung fiir die zukiinftige gesellschaftliche Entwicklung, niedergeschrieben in der Agenda 21,
geschaffen. Dieses Leitbild, daB seit der Rio-Konferenz 1992 eine auBerordentliche Verbrei-
tung erfuhr, vereint in sich 6kologische, ékonomische und soziale Entwicklungsziele sowie
deren gegenseitige Wechselwirkungen und Abhingigkeiten. Nachhaltigkeit bedeutet im tiber-
tragenen Sinne, daf} natiirliche Ressourcen so zu bewirtschaften sind, daB ihr Potential erhalten
und méglichst verbessert wird (Huber 1995). Damit werden auch zukiinftigen Generationen
die Freiriume erhalten, ihr Leben entsprechend ihren Bediirfnissen zu gestalten.

Die grundlegende 6konomische Transformation mit ihrer Hinwendung zu einem Modell der
Entkopplung von wirtschaftlicher Entwicklung einerseits, Ressourcenverbrauch und Beein-
trichtigung der Umweltfunktionen andererseits, ist mit weitreichenden sozialen Fragestellun-
gen verbunden. Somit sind in wesentlich stirkerem Mafe komplexe Phiinomene zu betrachten,
die einer starken Vernetzung (Retinititsprinzip) unterliegen (RSU 1994). Diese Rahmenbedin-
gungen verlangen die Einbeziehung der Langzeitperspektive, denn nachhaltige Entwicklung ist
ein stetiger ProzeB. Zugleich muB anhand konkreter Vorhaben in kurz- und mittelfristi gen Zeit-

raumen der Fortschritt innerhalb des Prozesses verdeutlicht werden.

Die Stadtentwicklung dient im folgenden als Beispiel fiir ein komplexes Phinomen, an dem
Chancen und Hemmnisse einer Umsetzung nachhaltiger Planungsziele diskutiert werden. Um-
weltverhalten und Lebensqualitiit sind dabei unmittelbar eingebundene Themenschwerpunkte.
Schritte zu nachhaltiger Stadtentwicklung zielen letztlich auf mehr Lebensqualitit fiir alle stid-
tischen Bevolkerungsgruppen. Dies zu erreichen, erfordert Verhaltensiinderungen bezogen auf
Lebensstile, Mobilititsverhalten, Konsummuster usw. Daneben stehen Fragen der angemesse-
nen Wohnungsversorgung sowie, als typisch ostdeutsches Problem, die Klirung von Besitz-
verhiltnissen oder die Erhaltung und Sanierung von Wohnraum. Eine wesentliche Vorausset-

zung ist die Chance auf Zugang zum Arbeitsmarkt, um den Lebensunterhalt abzusichern.
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Diese Aspekte der Stadtentwicklung sind allein schon dadurch relevant, daB immer mehr Men-
schen ihren Lebensmittelpunkt in Stidte verlagern. Gegenwiirtig leben bereits etwa 80% der
europdischen Bevolkerung in Stiddten. Das Stadtwachstum in den Entwicklungslidndern geht in
rasantem Tempo voran. Die entstehenden, oft ungeordneten Siedlungsstrukturen, insbesondere
an den Stadtréndern, weisen Merkmale auf, die nachhaltigen Entwicklungszielen entgegenste-

hen.

Aus stadtsoziologischer Perspektive interessieren u. a. die sozialen Potentiale in den Stidten
und den Stadtregionen, die eine nachhaltige Entwicklung beférdern kénnen.

Den Ausgang der Diskussion bildet die Betrachtung des Kontinuums zwischen nachhaltiger
Entwicklung im stadtregionalen Kontext und nachhaltiger Entwicklung in kleinrdumiger
Stadtteilperspektive, um damit die unterschiedlichen rdumlichen Ebenen der Umsetzung des

Leitbildes zu verdeutlichen.
1. Stadt-Umland-System und Nachhaltigkeit

Nachhaltigkeit ist die Eigenschaft aller natiirlichen Okosysteme. Mit dem Eingreifen des Men-
schen werden deren Strukturen irreversibel verdndert. Dies erfolgt am intensivsten in den
Stéidten, den urban-industriellen Okosystemen. Aus der Sicht des Okologen kann die Stadt,
d. h. die verdichtete Siedlung von Menschen mit ihren ,,Kulturfolgern®, prinzipiell kein nach-
haltiges System sein (Haber 1994). Die Stadt ist auf die Fremdversorgung von aulen angewie-
sen. Werden Nachhaltigkeitseffekte angestrebt, dann bedarf es des umgebenden, agrarisch ge-
nutzten Umlandes. Daher verlagert sich die Nachhaltigkeit auf ein grofirdumiges Nutzungssy-
stem, das Stadt-Umland-System. Aufgrund dessen wird als adiquater Terminus ,regionale

Nachhaltigkeit* verwendet.

Obwohl diese Argumentation aus 0kologischer Perspektive nachvollziehbar ist, muB dennoch
beriicksichtigt werden, daf} hier eine idealtypische Sicht zugrundegelegt wird. Denn selbst
wenn agrarisch genutztes Umland der Stadt existiert, ist noch lange nicht garantiert, daf3 dieses
auch die Kernstadt versorgt. Vielmehr sind gegenwiirtig die Versorgungsstrukturen, bezogen
auf Nahrungsmittel, weitrdumig ausgedehnt.

Ein zweiter Aspekt ist der, da} agrarisch genutztes Umland durchaus auch fehlen kann bzw.
auf ein MindestmaB reduziert wurde, so daB ein Import aus anderen Regionen notwendig ist.

Beispielsweise sind in betrichtlichem Ausmal landwirtschaftliche Nutzflichen im Umland der
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Grof3stadt Leipzig bergbaulich iiberformt worden. Aufgrund des erheblichen Sanierungs- und
Rekultivierungsdefizits stehen sie nur zu einem geringen Teil fiir die agrarische Versorgung zur
Verfiigung.

Als ein dritter Aspekt ist zu beriicksichtigen, dal das Konsumbediirfnis iiber die regionalen
Angebote hinausgeht, z. B. bei Siidfriichten. Diesbeziigliche Konsummuster werden durch ent-

sprechende Werbestrategien weiter suggeriert.

Die genannten Einschrinkungen lassen daher die SchluBfolgerung zu, daB eine Stadt in ihrer
Existenz sowohl auf die Beziehungen zu ihrem unmittelbaren Umland als auch dariiber hinaus
in weiterer regionaler Perspektive generell auf AuRenkontakte angewiesen ist. Die stofflichen
Austauschprozesse wie die Versorgung mit Nahrungsmitteln, mit Frischluft, die Entsorgung
von Abprodukten, die Bereitstellung von Fliche fiir stidtische Wachstumsprozesse und die
Angebote zur Naherholung sind fiir die Funktionsfihigkeit des Stadtorganismus unerliBlich.
Auf der sozialen Ebene sind die Pendlerbeziehungen (Arbeit, Naherholung) und die Migrati-

onsstrome im Stadt-Umland-System zu beachten.

Stadt und Umland sind in dem ProzeB nachhaltiger Regionalentwicklung gleichrangige Partner.
Nur unter den Bedingungen eines akzeptierten Neben- und Miteinanders sind Entwicklungs-
strategien denkbar, die beiden Seiten positive Optionen in Hinblick auf eine nachhaltige Ent-
wicklung erdffnen. Dieser Zielstellung liuft eine Haltung zuwider, die das Umland nur als
Adresse fiir den Export stiidtischen Abfalls und Abwassers betrachtet und dem Umland gegen-
iiber der Kernstadt nur eine dienende Funktion zuschreibt. Vielmehr muf es vitales Interesse
der Kernstadt sein, Stadt und Umland zugleich einer positiven Zukunftsentwicklung zuzufiih-
ren, da die Attraktivitiit der Stadt durch ein intaktes Umland weiter gestirkt wird.

In diesem Zusammenhang ist zu beachten, daB die Entscheidungsbefugnis der Kernstadt an
deren administrativen Grenzen endet. Auf der Basis der kommunalen Planungshoheit gestalten
die eigenstindigen Siedlungen in der Stadtregion ihre weitere Entwicklung nach eigenen Ziel-
vorstellungen. Partiell bessere Angebote gegeniiber der Kernstadt, beispielsweise fiir Neuan-
siedlungen von Gewerbe (z. B. groBziigige Flichenangebote, keine Altlasten, schnelle, unbii-
rokratische Entscheidungen), kénnen zu Konkurrenzen zwischen beiden fiihren. Unter diesen
Voraussetzungen besteht allerdings wenig Aussicht auf abgestimmte Entwicklungspfade im
Sinne nachhaltiger regionaler Zukunftsentwicklung.

Somit sind die Art und das Ausmaf riumlicher Arbeitsteilung zwischen Stadt und Umland zu

untersuchen. Die Muster funktionaler Verflechtungen sind genau zu analysieren und im Sinne
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einer Nutzensabgewogenheit fiir Stadt und Umland zu gestalten. Diese Forderung wird auch in
der Abschlufideklaration der UN-Konferenz HABITAT II hervorgehoben, in der es u. a. heiBt:
. We reaffirm that: [...]

5. every effort must be made to ensure that towns and cities invigorate rural areas instead of
impoverishing them, which means taking more account of the interdependence of town and

country (United Nations Conference on Human Settlement 1996, 1).
2, Chancen nachhaltiger Stadtteilentwicklung

Eine Stadt innerhalb ihrer administrativen Grenzen ist ein auBerordentlich komplexes Gebilde.
Hier treffen verschiedene dkonomische und soziale Faktoren aufeinander, die wiederum groBen
EinfluB} auf 0kologische Merkmale haben. Als Pendant der okologisch priferierten Sichtweise
auf nachhaltige Regionalentwicklung sind Chancen nachhaltiger Stadtteilentwicklung zu eruie-
ren. '

In der Agenda 21, Kapitel 7, wird die Forderung einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung un-
terstrichen (Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit 1992). Die
Forderung nach innovativen Stadtplanungsstrategien beinhaltet als oberstes Ziel der Siedlungs-
politik die Verbesserung der sozialen und wirtschaftlichen Bedingungen und der Umweltquali-
tit der Menschen, insbesondere der Armutsgruppen. Dabei werden u. a. die Flichennutzungs-
planung und die Flichenwirtschaft als ein Programmpunkt hervorgehoben. Vorhandene Brach-
flichen stellen ein Potential fiir sinnvolle Nutzungswandlungen dar. Weiterer Verbrauch oko-
logisch wertvoller innerstidtischer Flichen und Stadtumlandflichen konnte damit erheblich
eingedammt werden. Der Umgang mit der knappen Ressource Boden muf} auf eine Reduzie-
rung der Neuinanspruchnahme von Flichen fiir Siedlungszwecke, die Optimierung der Fla-
chennutzung durch verdichtetes Bauen und Nutzungsmischung sowie den Ausgleich der mit
weiterem Siedlungswachstum verbundenen Belastungen gerichtet sein. Die verstiirkte Wieder-
nutzung von Bauland im Bestand sollte in erheblich stirkerem Mafle die vorhandenen Potentia-
le der gewerblichen Brachflichen und Konversionsflichen nutzen. Umnutzungs- und Ausbau-
potentiale sind zusiitzlich einzuordnen (Bergmann und Wiegandt 1995). Wiihrend sich die Bau-
landreserven vor allem in den Kernstidten der alten Bundeslinder allmihlich erschopfen, stel-
len in den neuen Bundeslindern neben den gewerblichen und den Militdrbrachen die Wohnbra-
chen ein erhebliches innerstidtisches Potential dar. Leerstehende Wohnungen, die sich in be-
stimmten Stadtquartieren konzentrieren, fiihren zum baulichen Verfall von Héauserzeilen und

Blocken. Da diese Prozesse vor allem in den neuen Bundeslindern aufgrund langwieriger
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Restitutionsverfahren und der Finanzknappheit der Kommune und privater ostdeutscher Besit-
zer gegenwirtig nur punktuell aufgehalten werden konnen, sind gesamte Stadtgebiete vom
Verfall bedroht.

Darunter leidet nicht nur das bauliche Erscheinungsbild der Stédte, es ist damit auch eine fort-
gesetzte Verringerung des Wohnungsangebotes in innerstddtischen Wohngebieten verbunden.
Davon sind vorrangig Wohnungen im niedrigen Mietpreissegment betroffen. Da aber der Be-
darf an preiswertem Wohnraum nach wie vor nicht befriedigt ist, mufl im Rahmen von stiddte-

baulichen Entwicklungskonzepten gerade diesem Faktor Beachtung geschenkt werden.

Nach Einschiitzung des BM Bau mufl die Wohnungsnot als ein wachsendes soziales Problem
betrachtet werden. Die existierenden Defizite in der Wohnungsversorgung betreffen insbeson-
dere sozial benachteiligte Bevolkerungsgruppen. Im Rahmen des Aktionsplans zur nachhalti-
gen Siedlungsentwicklung wurde auf diesen Fakt explizit hingewiesen. Damit zusammenhéin-
gend wurde auf die Gefahr von sozialer Segregation und Ghettobildung aufmerksam gemacht
(Bundesministerium fiir Raumordnung, Bauwesen und Stiidtebau 1996). Hier werden seit ldn-
gerer Zeit beobachtbare Prozesse wieder stiirker in den Mittelpunkt von Stadtentwicklung und
Stadterneuerung geriickt. Thre Einordnung in den Kontext nachhaltiger Siedlungsentwicklung
kann als Beleg dafiir dienen, dafl die soziale Dimension unabdingbarer Bestandteil derselben

1st.

Um die Leitgedanken der Agenda 21 in die ortliche Handlungspraxis umzusetzen, sind die
Kommunen aufgerufen, Initiativen zur Erarbeitung einer ,kommunalen Agenda 21* zu ergrei-
fen (Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit 1992, Agenda 21,
Kapitel 28). Dabei ist die jeweilige kommunale Spezifik zu beachten, auf deren Basis ein kon-
kretes Handlungskonzept aufzustellen ist. Erstrangig ist der Beginn eines Dialogs zwischen den
Biirgern, der Kommunalverwaltung, den &rtlichen Organisationen und der Privatwirtschaft.
Dieser Dialog sollte gesamtstidtisch gefiihrt werden, um mdglichst viele Aspekte einzubezie-
hen. Auf dieser Basis sind dann konkrete Projekte zu entwickeln, die {iberschaubar und ergeb-

nisorientiert sind, um erfolgreich zu sein und als Multiplikatoren dienen zu kénnen.
2.1  Charta von Aalborg

Das Leitbild nachhaltiger Entwicklung fiir die Belange der europiischen Stidte und Gemeinden

zu operationalisieren, ist das Anliegen der Charta von Aalborg (1994). Langfristige Hand-
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lungsprogramme sollen den Stidten und Gemeinden einen Weg hin zu mehr Dauerhaftigkeit
weisen. Die Charta von Aalborg betont den Zusammenhang von regionaler und kommunaler
Perspektive. Letztere beinhaltet auch die intrakommunale Sicht, die auf Stadtbezirke bis hinun-
ter zu einzelnen Haushalten gerichtet ist. Besondere Beachtung erfihrt die biirgernahe Ebene,
auf der eine moglichst breite Partizipation gewiihrleistet werden kann. Dabei gilt es, solche
Teilziele zu formulieren, die in einem {iberschaubaren Zeitraum zu spiirbaren Ergebnissen fiih-
ren. Uberschaubarkeit ist nur in dieser teilriumigen Ebene zu erreichen. Grofriumige Forde-
rungen, die zwar in der theoretischen Diskussion durchaus ihre Berechtigung haben, auf die
aber der einzelne Biirger keinen EinfluBf nehmen kann, schrecken eher ab und verhindern weite-

res Engagement.

In diese Uberlegungen zur Operationalisierung nachhaltiger Stadtentwicklung ist das Ziel ein-
gebunden, den Lebensstandard mit der Tragfihigkeit der natiirlichen Umwelt in Einklang zu
bringen. Es wird betont, daf} soziale Gerechtigkeit notwendigerweise auf einer dauerhaften
wirtschaftlichen Entwicklung und Gerechtigkeit beruhen muB, und dies ist ohne sorgsamen
Umgang mit der Umwelt nicht zu realisieren.

Es darf nicht iibersehen werden, daf} nach wie vor die Armen am stiirksten unter Umweltpro-
blemen leiden (Ldrm, Luftverschmutzung, ungesunde Wohn- und Lebensbedingungen, fehlen-
de Griinfliichen). Sie sind zugleich am wenigsten physisch, finanziell und mental in der Lage,
Abhilfe zu schaffen. Sie sind oft gezwungen, sich nicht umweltgerecht zu verhalten, bzw. erhal-
ten aufgrund ihrer sozialen Lage gar keine Chance zu umweltgerechtem Verhalien. Gleichwohl
ist diese Verhalten eine Folgeerscheinung sozialer Ungleichheit. Die Hauptverantwortung fiir
UmweltmiBbrauch ist bei den reichen Bevolkerungsschichten zu suchen (vgl. Dangschat, in
diesem Band).

Somit ist das Ziel einer dauerhaften Stadtentwicklung sehr eng mit der Garantie der sozialen
Grundbediirfnisse der Stadtbewohner verbunden. Ausreichende Wohnungsversorgung, Ge-
sundheitsfiirsorge und Beschiftigung sind somit neben dem Umweltschutz wesentliche Be-

standteile dieses Aktionsprogramms einer Lokalen Agenda 21.
2.2  ,Lokale Agenda 21* - aus der Sicht des Deutschen Stiidtetages
Das Priisidium des Deutschen Stiidtetages hat Materialien fiir eine ,,Lokale Agenda 21* be-

schlossen, in denen Kriterien fiir eine umweltgerechte Entwicklung der Stidte benannt werden

(Deutscher Stidtetag 1995). Im Unterschied zur Charta von Aalborg dominiert hier die Beach-
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tung natiirlicher Umweltfaktoren unter stidtebaulicher Primisse. Das Thema ,,soziale Gerech-
tigkeit wird zwar punktuell erwiihnt, z. B. im Rahmen des 2. Handlungsfeldes Umwelt und
Wirtschaft unter dem Gesichtspunkt wachsender Arbeitslosigkeit und damit verbundener Ko-
stensteigerung der Kommunen. Es wird aber nicht als zentrale Fragestellung im Rahmen nach-
haltiger Stadtentwicklung herausgearbeitet.

Weitere Querverbindungen zwischen sozialen und stidtebaulichen Aspekten werden in den
Bereichen Bauen und Wohnen, Verkehr und Biirgerbeteiligung einschlieflich der Umwelter-
ziehung hergestellt. Allerdings mangelt es an einer konkreten inhaltlichen Untersetzung dersel-
ben.

Im Héndlungsfeld Bauen und Wohnen wird auf den erhthten Wohnbedarf in der Mehrzahl der
deutschen Stiidte und die sinnvolle Durchmischung von Stadtquartieren unter Einordnung von
Arbeitspliitzen verwiesen. Hervorhebenswert ist die hier erhobene Forderung nach integrierten
Siedlungskonzepten fiir die Stadtregionen. Nachhaltige Stadtentwicklung muf} die administra-
tiven Stadtgrenzen iiberschreiten und abgestimmte Konzepte zwischen Stadt und Umland pré-:

ferieren.
3 Fallbeispiel Leipzig

In der Grofistadt Leipzig hat sich 1996 eine Initiativgruppe gebildet, die Vorschlige fiir eine
»Lokale Agenda 21* entsprechend den spezifischen Bedingungen Leipzigs erarbeiten will. Da-
bei dienen die Charta von Aalborg und die Materialien des Deutschen Stidtetages als Orientie-
rungslinien.

Diese Initiativgruppe setzt sich aus Vertretern der Stadtverwaltung, von Biirgervereinen, der
Kirchen, von wissenschaftlichen Einrichtungen und der Wirtschaft zusammen. In der gegen-
wiirtigen Vorbereitungsphase werden Partner und Projektideen eruiert, die als Multiplikatoren
beispielhaft den Agenda-Prozef} beférdern konnen. Den Ausgangspunkt der Diskussion bilde-
ten okologieorientierte Vorschlige, wobei die Verbesserung der natiirlichen Umweltbedingun-
gen in der Stadt im Mittelpunkt steht. Dies resultiert aus der Herkunft und dem bisherigen En-
gagement der liberwiegenden Zahl der Gruppenmitglieder aus Umweltgruppen.

Eine wichtige Grundlage fiir den Beginn des Agenda-Prozesses sind die Umweltqualititsziele,
die der Stadtrat Leipzigs am 20.6.1996 beschlossen hat. Darauf aufbauend sind die Interdepen-
denzen zwischen 6kologischen, sozialen und okonomischen Aspekten im Rahmen nachhaltiger

Entwicklung im weiteren Verlauf des Agenda-Prozesses noch stiirker herauszuarbeiten.
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Den Ausgang der Betrachtung in diesem DiskussionsprozeB bildet die Analyse der tkologi-
schen Qualitit der Stadt Leipzig. Wird diese nur nach ihrer Flicheninanspruchnahme beurteilt,
dann wiire Leipzig mit einer sehr guten dkologischen Qualitit ausgestattet. Die Stadt erstreckt
sich 153 km? Fliche. 19% der Fliche sind Freizeit- und Erholungsflichen, 8% sind Wald- und
Geholzflichen und 1% sind Gewiisserflichen. GroBtenteils noch naturnahe Auewilder und
parkartige Griinanlagen durchziehen das Stadtzentrum.

Zirka 475 000 Einwohner haben ihren Hauptwohnsitz in Leipzig. Dies fiihrt zu der sehr hohen
Siedlungsdichte von 3 600 EW pro km2. Eine hohe bauliche Dichte in einzelnen Ortsteilen
wechselt sich mit einer geringen Dichte anderer Ortsteile ab. Die hochsten Einwohnerdichten
befinden sich in den Ortsteilen, die zum randstidtischen GroBneubaugebiet Griinau ge.hijren.
Hier werden Extremwerte bis 19 000 Einwohner pro km? erreicht. Aber auch die zentrumsni-
heren Ortsteile wie Neustadt-Neuschonefeld, Volkmarsdorf und Gohlis-Mitte erreichen Werte
grofer als 10 000 EW pro km2. Gleichzeitig gibt es Ortsteile, die liber ein potentiell umfangrei-
ches Wohnungsangebot verfiigen, welches aber aufgrund seiner mangelhaften baulichen und
Ausstattungsqualitdt nur noch eingeschriinkt nutzbar ist. Etwa 25 000 Wohnungen stehen des-
halb leer. Vom gesamten Wohnungsbestand (258 000 Wohneinheiten) sind 76% erneuerungs-
bediirftig (Stadt Leipzig 1994). |

Dieser Zustand bef6rdert einen Bevolkerungsschwund in solchen Ortsteilen, deren Bausub-
stanz verfillt. Ungeklirte Eigentumsverhiiltnisse und Kapitalschwiiche der Eigentiimer sind die
wesentlichen Ursachen. Ein besonders hoher Leerstand ist im westlichen Ortsteil Lindenau mit
31% aller Wohnungen zu vermerken. Aber auch in den Ortsteilen Plagwitz und Neustadt-
Neuschonefeld ist mit 26% bzw. 24% der Leerstand sehr hoch. Diese Gebiete sind griinder-
zeitliche Arbeiterviertel. Einfache und verdichtete Bebauung mit geringer Komfortausstattung,
niedrigem Griinflichenanteil, starker Verkehrsbelastung der Durchgangsstraen sowie einer
tiberdurchschnittlich hohen Immissionsbelastung sind deren wesentlichste Merkmale. Insge-

samt ist das Attraktivititspotential dieser Ortsteile vergleichsweise gering.

Abwanderungsprozesse sind die unmittelbare Folge dieser baulichen Verfallserscheinungen.
Damit setzt zugleich eine soziale Erosion ein, da sich die Migration auf solche sozialen Grup-
pen konzentriert, die physisch, mental und finanziell stark genug sind, um den Wanderungspro-
zeB zu bewiltigen. Junge, gut ausgebildete Bewohnergruppen mit einer stabilen beruflichen

Existenz verlassen diese Gebiete.

Ein positives Beispiel fiir gelungene Sanierung von Altbausubstanz, die insbesondere auch ein-

kommensschwachen Bewohnergruppen zugute kommt und wo Selbsthilfeaktivititen gefordert
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werden, sind die Meyer’schen Héuser in Leipzig (Doehler und Reuter 1995). Entsprechend
dem Anliegen des Griinders der Meyer’schen Hauser wurden 2.700 Wohnungen um die Jahr-
hundertwende gebaut, die fiir Arbeiterfamilien entsprechend ihrem Einkommen gute Wohnbe-
dingungen einschlielich eines griinen Wohnumfeldes gewihrleisten sollten. Die damaligen
Ideen idhneln in vielen Merkmalen den heutigen Zielen einer umwelt- und sozialvertriglichen
Wohnungsversorgung innerhalb nachhaltiger Stadtentwicklung. Hervorzuheben ist die gezielte
Bewohnermitwirkung bei der Gestaltung und Erhaltung der Wohnbedingungen, die gerade
aufgrund des erheblichen Sanierungsdefizits von groRer Bedeutung ist. Dieses Wohngebiet mit
seinen Sanierungsaktivititen wurde vom Deutschen Nationalkomitee HABITAT 1I als Praxis-
beispiel fiir nachhaltige Siedlungsentwicklung ausgewihit und auf der Konferenz in Istanbul

présentiert (Federal Ministry for Regional Planning, Building and Urban Development 1996).

Im Unterschied zu der relativ hohen baulichen Dichte innerhalb der administrativen Grenzen
der Stadt existiert im unmittelbaren Umland aufgrund massiver Suburbanisierungsprozesse eine
ausgreifende Flicheninanspruchnahme. Leipzig ist von einem Kranz bestehend aus Dérfern und
Gemeinden umgeben, die ihre neu gewonnene Planungshoheit wahrnehmen. Die eigenverant-
wortlichen und ohne Abstimmung mit der Stadt Leipzig verabschiedeten Flichennutzungspline
haben in einzelnen randstidtischen Kommunen zu iiberdimensionierten GeschoBwohnungsbau-
vorhaben gefiihrt. Insbesondere die giinstigen Steuerabschreibungsbedingungen haben- diesen
Trend befordert, der einerseits zur baulichen Uberformung der traditionellen Gemeindestruktur
fiihrte und andererseits massiv sozial starke Einwohnergruppen zum Wegzug aus der Kernstadt

veranlafite und noch veranlaBt..

Noch zeitlich vor der Wohnsuburbanisierung datierte die Entstehung riesiger Einkaufszentren
im Leipziger Umland, wie z. B. der Saalepark mit 100 000 m? Verkaufsfliiche und der Sach-
senpark mit 40 000 m?. 1993 lagen 30 Projektantriige in dhnlichen GréRenordnungen vor, die
bei ihrer Realisierung 1 Mill. m? Verkaufsfliche auf der Griinen Wiese hiitten entstehen lassen.
Damit wire die gesamte Bevolkerung des Grofiraumes Leipzig-Halle versorgt. Ausdiinnungs-
erscheinungen der Stadt- und Stadtteilzentren sind bereits jetzt zu registrieren, sie hitten bei
Genehmigung aller dieser Vorhaben dramatische AusmaBe angenommen.

Mangelhafte Kooperation und Abstimmungsbereitschaft zwischen Kernstadt und Umland-
kommunen haben bislang eine Strategie, die die regionale Entwicklung iiber die lokale stellt,

verhindert.
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Damit sind nur einige Beispiele aufgefiihrt, die aktuelle Prozesse in der Stadt Leipzig und ih-
rem Umland beschreiben. Sie sind einer Umsetzung des Leitbildes nachhaltige Stadt- und Re-
giona]enfwicklung entgegengerichtet. Diese Ausgangssituation erfordert ein paralleles Han-
deln, einerseits in dem Sinne, dafl weitere schidliche Entwicklungstrends aufgehalten und
moglichst umgekehrt werden. Andererseits sind konkrete Vorhaben zu initiieren, die gezielt an

der praktischen Umsetzung des Leitbildes einer nachhaltigen Entwicklung ausgerichtet sind.
4. Zusammenfassung

Nachhaltige Entwicklung bewegt sich auf verschiedenen rdumlichen Ebenen von der Region
bis zum Quartier. Werden bewohnergetragene Projekte in den Mittelpunkt der Betrachtung
gestellt, dann ist die kleinrdumige, tiberschaubare Perspektive des Stadtteils oder Quartiers
erforderlich. Werden dagegen Entscheidungen die gesamte Stadt betreffend betrachtet, ist ein
rdumlicher Bezug erforderlich, der das tigliche Erlebnisfeld der Bewohner tiberschreitet. Der
Akteursrahmen erweitert sich, u. a. ist die Kommunalverwaltung wesentlich eingebunden.
Gehen Initiativen zur Foérderung nachhaltiger Entwicklung liber die administrativen Grenzen
der Stadt hinaus, dann ist eine Zusammenarbeit mit den angrenzenden Kommunen und den
regionalen Verantwortungstrigern unerlidBlich. In Abhiingigkeit von der Zielorientierung der
jeweiligen Vorhaben ist die Akteursebene festzulegen.

Doch unabhiingig davon, welche organisatorische Einheit betrachtet wird, der Erfolg aller
Vorhaben im Rahmen von Stadt- und Regionalentwicklung hin zu einer nachhaltigeren Zu-
kunftsperspektive wird wesentlich von deren sozialen Trigern bestimmt. Die Mitwirkung der
Betroffenen ist eine erstrangige Voraussetzung. Dazu bedarf es der Akzeptanz und der Bereit-
schaft, neuartige Verhaltensmuster zu entwickeln. Die stadtsoziologische Forschung kann An-
satzpunkte dafiir in lokalem Kontext ermitteln. Mit ihrer Methodik operationalisiert sie soziale
Gerechtigkeit im Rahmen von Stadtentwicklung, wobei die Bewertung derselben eine umfas-
sende Aufgabenstellung ist.

In den nachfolgenden Referaten werden verschiedene Facetten lokaler und regionaler Nachhal-
tigkeit anhand ausgewiihlter Fallbeispiele aufgezeigt. Damit wird einerseits die Komplexitiit
von Prozessen hin zu mehr Nachhaltigkeit verdeutlicht. Andererseits sollen konkrete Projekte

beispielhaft diskutiert und in ihrer Wirksamkeit bewertet werden.
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Dietmar Rohl

Stadtregion als Aktionsraum des Regierungsprisidiums Leipzig

zur Forderung nachhaltiger Entwicklungsstrategien

Die Stadtregion Leipzig hat durch den Niedergang der hier ansissigen Industrie mit einer Re-
duktion der Beschiftigtenzahlen auf weniger als ein Zehntel des Ausgangswertes und zusitz-
lich durch das weitgehende Auslaufen des Braunkohlentagebaus einen Strukturbruch erlebt.
Neue Betriebe basieren bis auf wenige Ausnahmen auf ganz anderen Standortvoraussetzungen.
Vor diesem Hintergrund ist es zwangsliufig, dal Regionalentwicklungskonzepte einen anderen
Charakter und eine neue Grundlage bekommen miissen.

Sind im Vergleich zu den iibrigen Regionen in den neuen Lindern die Standortvoraussetzun-
gen in der Leipziger Region scheinbar vergleichsweise gut, so zeigen sich bei niherem Hinse-
hen doch erhebliche Probleme, die eine den Altbundeslindern vergleichbare ,,nachholende
Entwicklung® als nicht realistisch und auch nicht unbedingt erstrebenswert erscheinen lassen.
“Vielmehr kann - analog zu Diskussionen auch in den alten Lindern und anderen hochentwik-
kelten Industrielindern - vielleicht gleich ein niichster Schritt in Richtung einer moglichst um-
weltgerechten, dabei aber sozialvertriiglichen Regionalentwicklung gegangen werden. In der
folgenden Skizze werden die bisherigen Aktivititen, an denen auch das Regierungsprésidium
Leipzig beteiligt war, und die allgemeinen Stirken und Schwiichen der Region in Hinsicht einer

nachhaltigen Regionalentwicklung beschrieben und eingeschiitzt.

Nachha.ltige Regionalentwicklung mit besonderem Bezug auf Raumplanung wire mit einigen
Thesen wie folgt zu umreifien:

1. Gleichberechtigung von Umweltschutz, 6konomischer Nutzungsbewertung und politisch
gesteuerter Planung, unterschiedliche Zeitvorstellungen und mogliche Exaktheitsgrade werden
dabei sensibel beriicksichtigt.

2. Moglichst weitgehende Durchsetzung des Vorsorgeprinzips.

3. Tendenz zu eher gleichmiBiger Regionalentwicklung, um damit auch Verteilungseffekte aus
unterschiedlich starker Umweltbelastung moglichst zu vermeiden.

4, Integrative Ansiitze (Verflechtung unterschiedlicher Faktoren) bergen Potential fiir nachhal-

tige Entwicklung.
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5. Lediglich Vorgabe und Abstimmung von Entwicklungsrahmen (hohe Regelungsdichte
schafft unkontrollierte ,,Freiriume®).

6. Einbindung und demokratische Behandlung divergierender Interessen/Offenheit von Pla-
nungsprozessen schafft Legitimation.

7. Raumliche Planung sollte eher Handlungsfreiheit schaffen (dies spricht fiir Naturerhaltung
als mehrfach nutzbarem Raum).

8. Eine ridumliche Entwicklungsstrategie sollte plausibel und langfristig angelegt sein, weil so-
ziale Systeme schwerfillig reagieren (kein ,,Krisenmanagement*).

9. Bei Zusammenhingen zwischen Flichennutzungen sollte besonders auf sich gegenseitig auf-
schaukelnde Wirkungen geachtet werden (Querbeziehungen zwischen Wohnen, Gewerbe und
Versorgung, Beispiel: sich selbst verstirkender Suburbanisierungsprozef3).

10. Kleinbetriebe sind tendenziell eher auf ein regionales Verflechtungsnetz als industrielle
Grolibetriebe angewiesen, weil mehr Funktionen ,.eingekauft* werden miissen und die Absatz-
wege meistens in die Region gehen.

11. Eine enge Kooperation zwischen Wissenschaft und Unternehmen sichert die Umsetzung
neuester Erkenntnisse.

12. Nutzung moderner Informations- und Kommunikationsstechniken begiinstigt auch kleine,

peripher gelegene Unternehmen.

Im Endeffekt sollte eine Strategie dazu dienen, moglichst viel des vorhandenen wirtschaftlichen
Entwicklungspotentials zu wecken und eine Struktur zu schaffen, die sowohl Beschiftigung als
auch die Umwelt langfristig sichert (Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung 1995
und 1996).

In der Region er6ffnen sich durch den gezwungenermaBen notigen Neuanfang sowohl im Wirt-
schaftsbereich als auch im offentlichen Dienst Chancen, den Strukturbruch mit einer ,,moder-

nen* Wirtschaftsentwicklung zu tiberwinden.

Das bisher erreichte konomische Wachstum nach der ,,Wende* ist allerdings aufgrund der
unglinstigen Voraussetzungen vor allem wenig vom endogenen Potential beeinflut worden.
Als Schlaglichter seien genannt:

1. Die neue Branchenstruktur war zunichst vor allem von der marktmiBigen Durchdringung

der Region geprigt (Dienstleistungen, Ansiedlung absatzorientierter Betriebe).
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2. Die angesiedelten groBeren Betriebe sind in aller Regel Tochterunternehmen von Firmen aus
den alten Bundeslédndern, weil der heimische Kapitalstock fiir groBere Investitionen in der Re-
gel nicht ausreichte.

3. Aufgrund der besonders schwierigen Bedingungen beim Flichenmanagement (Eigentums-
probleme, Altlasten bei bestehenden Flichen) ergab sich zunichst ein relativ hoher ,,Flachen-
verbrauch®, der zwar in der Summe (Anteil Siedlungsfliche) noch geringer ist als in den alten
Bundeslidndern, aber schnell gewachsen ist. Hinzu kommt noch als spezielles Problem, daf
hohe Anforderungen an die Landschaft beziiglich der Rohstoffausbeute (Steine, Kies, Sand,
Braunkohle, Ton, Kaolin) gestellt wurden. Letztere fithren zwar nicht zu dauerhafter Versiege-
lung, aber unwiderruflicher Landschaftsverdnderung.

Weiter ist zu beriicksichtigen, dal ‘neue - umweltfreundlichere - Verkehrsstralen zunichst
ebenfalls Flichenentziige und vor allem Zerschneidungseffekte zur Folge haben. Dagegen ist
der - auch hier als besondere Chance zu begreifende - Riickbau oder die Renaturierung von
Flichen in der Regel ,,unrentierlich® und daher meist nur mit Mitteln der 6ffentlichen Hand zu

bewerkstelligen.

Diese Entwicklungen fanden mit Bezug auf die rdumliche Planung in einem komplizierten Ge-
flecht von Akteuren statt, die voneinander abhiingig sind und deren Durchsetzungsfihigkeit
jeweils in bestimmtem Mafe von den anderen Beteiligten gebremst wird. Die wichtigsten hier-
von seien kurz charakterisiert:

1. Staatliche Verwaltung: Bereitstellung von Infrastruktur und betriebsbezogenen Fordermit-
teln. Der Konstruktion von Forderrichtlinien und der anschlieenden Erfolgskontrolle kommt
dabei erhebliche Bedeutung zu. Die Kontrolle der effektiven Verwendung ist aber auch ein
personalaufwendiges Unterfangen. Uber die Raumordnungsbehdrden bestimmt die staatliche
Verwaltung die Regionalentwicklung in der Fliiche und ansatzweise wirtschaftlich mit. Auf-
grund der groBeren Ferne sind partikulare Beeinflussungen von Entscheidungen schwerer
moglich, allerdings birgt dies auch die Gefahr von Informationsdefiziten und langer Verwal-
tungswege (deswegen hat sich Sachsen zunichst auch fiir Regierungspriisidien als dezentrali-
sierter Staatsverwaltung entschieden).

2. Kreisverwaltung: In Sachsen sind sie noch als rein kommunale Behdrden organisiert, und
weisen rdumliche Nihe zu den Entwicklungen auf, aber die Gefahr einseitiger politischer Ein-
fluBnahme ist aufgrund der Wiihlbarkeit der Spitzenfunktionen gréBer. Hinzu kommt, daB die
Kreise mit ihren Kompetenzen zwischen Gemeinden, Regionalplanung und staatlicher Verwal-

tung agieren und es von daher zwangsliufig Uberschneidungen gibt.
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3. Gemeinden: Sie sind letztendlich die Triger regionaler Entwicklung durch die Bereitstellung
des notigen Grund und Bodens und die Wahrnehmung ihrer Planungskompetenz. Durch die
Anreize, die das System der Gemeindefinanzen bietet, werden die Kommunen ,,gezwungen®,
moglichst alle Chancen der Vermehrung der Steuereinnahmen zu nutzen. In erster Linie betrifft
das neues Gewerbe und neue Bewohner. Dies schligt bzw. schlug extrem in der Absicht durch,
z. T. stark tiberdimensionierte Flichen fiir Wohnen und Gewerbe auszuweisen, ohne dabei ge-
nligend den regionalen Bedarf im Auge zu haben. Sie wurden darin auch von der unmittelbar
interessierten ndchsten Akteursgruppe, den

4. Beratern/Entwicklern/Planern bestirkt (und gelegentlich auch fachlich tibervorteilt mangels
Verwaltungskapazitit). Diese hatten meistens auch klar erkannt, daB in den neuen Liindern die
Geschwindigkeit einer Entwicklung wichtig war und daB derjenige, der mit seiner Entwicklung
schnell ,.an den Markt* kam, reiissieren konnte. In der Regel hatten sie aus geschiiftlichen
Griinden ein klares Eigeninteresse an der Entwicklung, aber meist nicht an der langfristigen
Betreibung eines Gewerbegebietes oder einer Wohnanlage. Eine zusiitzliche politische Brisanz
ergab sich gelegentlich dadurch, daB8 diese Akteursgruppe in der Regel aus den alten Bundes-
lindern kam und bei ,Fehlverhalten (in den Augen der Bevolkerung) der ,,West-Ost-
Gegensatz* bedient wurde.

5. SchlieBlich ist natiirlich die Bevilkerung der Gemeinden maBgeblich, die aber in den kom-
plizierten Planungsverfahren noch mehr Schwierigkeiten hat, fachlich substantielle Beitrige zu
liefern (,,Einwendungskultur®). Nicht zu vergessen sind diejenigen, die als Flichenbesitzer oft
durch die Uberplanung von Gebieten ein erhebliches Interesse an den zu realisierenden Wert-
steigerungen (um mehrere GrofBenordnungen) haben. Im demokratischen ProzeB, z. B. in ei-
nem Gemeinderat, kommt es daher darauf an, daB solche Einzelinteressen austariert werden

(Schneider und Unger 1995).

Diese hier nur kurz umreifbaren Ergebnisse und Ablidufe der bisherigen Regionalentwicklung
lassen einerseits eine Kluft zwischen wiinschenswerten und tatsiichlichen Entwicklungen deut-
lich aufscheinen, andererseits provozieren sie die Frage nach alternativen Handlungsmoglich-

keiten in Vergangenheit und Gegenwart.

Dazu ist sicher zuniichst zu sagen, daf alternative Entwicklungen nur iiber einen regionalen
Konsens moglich sind. Diese Verstindigungen brauchen wegen ihres politischen Charakters
jedoch auf alle Fiille Zeit. Ansiitze hierzu gibt es allerdings bereits iiber verschiedene regionale

Foren, in denen Funktionstriger der Region (auch Unternehmen) und vor allem immer die
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Gemeinden vertreten sind. Auch die Aktivititen des Regierungsprisidiums mit einem weitge-
hend offenen Workshop zur ,.nachhaltigen Regionalentwicklung“ waren ein ,,Baustein® (neben
dem Engagement in besagten Foren und anderen Bereichen und der Ausrichtung der téglichen
Arbeit auf eine moglichst wirkungsvolle Regionalentwicklung). Wenn es gelingt, in diesen Fo-
ren eine weitgehende Verstindigung zu den Grundlinien der Entwicklung herzustellen und iiber
weitere Beteiligungsprozesse eine moglichst breite Akzeptanz in der Region zu schaffen, so

sind Entwicklungen in dem oben angedeuteten Sinne denkbar.

Es muf} allerdings auf einige objektive Schwierigkeiten, die auch Gegenstand der regionalen
Diskussion sind, hingewiesen werden:

I. Die ausgesprochen ungiinstige Bevolkerungsentwicklung in der Region muB auf mittlere
Sicht umgekehrt werden (Tagungsunterlage Bevolkerungs- und Arbeitsmarktentwicklung
1995), weil sich sonst womdglich sogar ein negativer SelbstverstirkungsprozeR ergibt. Im
Moment ist die Entwicklung durch das Zusammenwirken von zwei ungiinstigen Komponenten
gekennzeichnet:

- Eine unglinstige Altersstruktur hat einen hohen Sterbetiberschuf im Gefolge.

- Dies konnte nur durch erhebliche Zuwanderung jiingerer Altersgruppen mittelfristig kom-
pensiert werden, dagegen ist der Wanderungssaldo nach auBen lange noch nicht hinreichend
positiv' und es ist zu befiirchten, daf vor allem die qualitative Komponente dabei von Bedeu-
tung ist: Weitere Abwanderung jlingerer, gut ausgebildeter Einwohner mangels Arbeitsplitzen
wiire eine mégliche Folge.

2. Ein niichster Punkt ist die ,,Fremdsteuerung® gerade der groBeren heimischen Unternehmen:
Leipzig weist nicht eine einzige industrielle oder auch Dienstleistungs-Konzernzentrale auf. Es
ist bewiesen, dafl diese Zweigbetriebe bei konjunkturellen Schwierigkeiten in der Regel eher
Arbeitsplitze abbauen als die Hauptverwaltung (Henckel 1986, Krickau-Richter und Olbrich
1982, Brosse und Spielberg 1992).

3. Ein letzter Punkt ist die schnelle Verfestigung von noch vorhandenen behérdlichen Verhand-
lungs- bzw. Handlungsspielrdumen, d. h. die Méglichkeit, in Konfliktfillen unter den Beteilig-
ten eine (schnelle) Konsenslosung zu finden. Dagegen steigen die Klagerisiken gegen Entschei-
dungen (z. B. bei Planfeststellungsverfahren) an. Freilich ist diese Verfestigung durchaus ja-

nuskdpfig: Es soll auch nicht verkannt werden, daB insbesondere in der Ubergangsphase um

! Der amtlichen Statistik ist zu entnchmen, daB die gering positiven Wanderungssalden von Sachsen gegeniiber
anderen Regionen vor allem auf” Auslinderzuwanderung beruhen, dagegen zeigt dic altersgruppenspezifi-
sche Wanderung z. B. mit den alten Bundeslindern nach wic vor erhebliche Abwanderungen jiingerer Biir-

ger.

112



1990 Handlungsfreiheiten exzessiv genutzt wurden, weil bestimmte Eingriffs- und Kontroll-
moglichkeiten fehlten bzw. nicht wahrgenommen werden konnten (z. T. bei der Ansiedlung
groBer Einkaufszentren).

Vor diesem Hintergrund deuten sich folgende SchluBfolgerungen fiir eine moégliche nachhaltige
Regionalentwicklung an:

1. Nichts ersetzt den miihsamen ProzeB der Konsensfindung in der Region. Erst wenn die ent-
scheidenden Akteure idhnliche Grundauffassungen haben, sind generelle Entwicklungen in einer
bestimmten Richtung durchsetzbar.

2. Nach sechs Jahren neuer Regionalentwicklung ist doch ein endogenes Potential gewachsen,
welches liber das Besetzen von wirtschaftlichen Nischen die Keime kiinftiger tragender Ent-
wicklungen bilden konnte.

3. Gerade manche, heute als negativ eingeschiitzte Ergebnisse der bisherigen Regionalentwick-
lung konnen fiir alle nachvollziehbar andere Wege akzeptabel machen.

4. Modelle, die im regionalen Vergleich Besonderes bieten, werden auch die Attraktivitit der

Region erhthen.
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Hans-Norbert Mayer

Strategien einer 6kologischen Stadtentwicklung aus soziologischer Sicht

~ Thema meiner Betrachtung ist die Rolle des sozialen Faktors, des Verhaltens der Individuen,
fiir die Durchsetzungschancen einer 6kologisch orientierten Politik. Dem liegt die Uberlegung
zugrunde, dall man sich bei der Diskussion iiber eine ‘nachhaltige’ Stadtentwicklung ebenso
wie bei der aligemeinen Diskussion {iber den 6kologischen Umbau der Gesellschaft mit der
Frage auseinandersetzen muf, inwieweit dabei die Lebensweise der Menschen tangiert wird -
gemeint ist die Lebensweise des stiidtischen Konsumentenhaushalts, wie sie sich in den westli-
chen Industrielindern historisch durchgesetzt hat. Ich gehe von der Annahme aus, daB die
notwendigen Innovationen des okologischen Stadtumbaus ohne die aktive Mitwirkung der
Stadtbewohner und ohne ihre Bereitschaft, auch Anderungen an threm Lebensstil vorzuneh-
men, nicht in vollem Umfang durchsetzbar sein werden, soweit sie eingeflihrt werden, ihre Ef-
fekte nicht voll entfalten kénnen, und deshalb in jedem Fall nicht ausreichen werden, um die
angestrebten Ziele der Umweltentlastung zu erreichen.

Welche Bedeutung diese Dimension des Verhaltens der Individuen hat, soll hier am Beispiel
des Bereichs eines umweltvertriiglichen Wohnungs- und Stidtebaus aufgezeigt werden.'
Spricht man mit Theoretikern, Praktikern oder Aktivisten des okologischen Bauens und Woh-
nens, so kristallisieren sich drei Positionen heraus, die sich prinzipiell unterscheiden lassen. Wir
haben sie den sozialen, den technischen und den stidtebaulichen Ansatz genannt. Es handelt
sich dabei um drei - wohlgemerkt idealtypisch definierte - Strategien des Okologischen Stad-
tumbaus, die sich nicht gegenseitig ausschlieBen miissen, aber fiir unterschiedliche Schwer-

punktsetzungen und Herangehensweisen stehen.

Der soziale Ansatz stellt die Veriinderung des Verhaltens der Stadtbewohner in den Mittel-
punkt. Die Vertreter dieser Strategie sind der Auffassung, dal der okologische Stadtumbau
nur gelingen kann, wenn die Menschen auch in ihrem Alltag umweltvertriglich leben. Alle

Malnahmen einer nachhaltigen Entwicklung, auch die technischen oder rechtlichen, miissen in

Dieser Beitrag bezicht sich auf die Ergebnisse eines empirischen Forschungsprojekts, das unter dem Titel
~Okologie und Urbanitidt** von der Arbeitsgruppe Stadtforschung der Carl-von-Ossietzky-Universitit Olden-
burg gemeinsam mit dem Soziologischen Forschungsinstitut Gottingen durchgefihrt wurde. Dazu liegen
zwei AbschluBberichte vor: Gestring u. a. 1996 sowie Heine und Mautz 1995. Zusammenfassende Darstel-
lungen der Argumentation finden sich bisher u. a. in den Aufsiitzen: Gestring u. a. 1994, Sicbel u. a. 1995
sowie Heine und Mautz 1996.

115



diesem Sinne - quasi pddagogisch - auf die Mitwirkung und das BewuBtsein der Nutzer zielen.
Die Bewohner selbst sind aus dieser Sicht die entscheidenden Triiger der Umweltentlastung
und man setzt daher auf den Wertewandel in der Gesellschaft.

Im Gegensatz dazu konzentriert sich die technische Strategie auf die bauliche und ausstat-
tungsmifBige Umrlistung der Héduser und der Infrastruktur der Stadt, kurz gesagt auf all das,
was ohne Komfortverlust durchfiihrbar ist. Dieser Ansatz will ausdriicklich die Nutzer nicht
mit Verhaltensidnderungen behelligen und will sich vor allem auch nicht darauf verlassen, daf
sie aus Einsicht von selbst ihre Lebensweise dndern. Die Akteure der Innovation sollen in die-
sem Fall die Architekten, Ingenieure und Forscher sein, denn man setzt hier auf die Optimie-
rung im Produktionsprozef} des Bauens.

Fiir die Vertreter der stddtebaulichen Strategie liegt dagegen der Schliissel zum 6kologischen
Stadtumbau in der Abkehr von den Trends der heutigen Siedlungsentwicklung und in einer
Neuorganisation der Stadt. Mit umweltfreundlicher Technik und umweltbewuften Bewohnern
ausgestattete Hauser sind aus dieser Sicht nicht ausreichend, um die als zentral angesehenen
Umweltprobleme Suburbanisierung und Flichenverbrauch zu 16sen. Dieser Ansatz wendet sich
an Politik und Planung und fordert eine kompakte Stadt, eine Stadt der kurzen Wege, als um-

weltvertraglichste Siedlungsform ein.

Wie gesagt skizziert diese Darstellung nur unterschiedliche Positionen, die eingenommen wer-
den konnen. Jede hat ihre Berechtigung, jede hebt einen Aspekt hervor - Verhaltensiinderung,
effiziente Technik, Flichensparen -, der in der Diskussion iiber den kologischen Stadtumbau
von Bedeutung ist. Jede dieser Strategien trifft bei dem Versuch, sie durchzusetzen, auf viel-
filtige, jeweils spezifische Hindernisse: seien es 0konomische Interessen, rechtliche Schwierig-
keiten, politische Vorbehalte oder finanzielle Grenzen. Aber nicht von dieser Art von Hinder-
nissen soll jetzt die Rede sein, sondern ‘nur’ von den Hindernissen, die auf sozialer Ebene, d. h.
von seiten der Subjekte auftreten kénnen.

Ich behaupte, daf} jede der drei Strategien auf ihre Weise mit Eingriffen, teilweise sogar mit
gravierenden Eingriffen in die Lebensweise der Stadtbewohner verbunden ist - das gilt auch fiir
die beiden genannten Ansiitze, die Verhaltensinderungen nicht explizit thematisieren. Und ich
behaupte ferner, dafl die jeweiligen Verhaltensanforderungen, die dabei gestellt werden, auf
Widerstinde bei den betroffenen Nutzern stofien kdnnen, und zwar aus nicht unberechtigten,
sondern oft hochplausiblen Griinden. Das soll im folgenden fiir jeden Ansatz kurz erliutert

werden.
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Der soziale Ansatz will ja ganz bewuf3t auf Verhaltensinderungen hinwirken. Die Vertreter
dieses Ansatzes meinen dies deshalb durchsetzen zu konnen, weil ein Wertewandel hin zu einer
umweltvertriglicheren Lebensweise nicht nur im globalen Interesse, sondern auch im eigenen
Interesse der Menschen sei. Es komme nur darauf an, ihnen klar zu machen, daB eine Abkehr
vom heute weit verbreiteten Lebensstil nicht wirklich Verzicht bedeutet, sondern einen Zu-
wachs an Lebensqualitiit verspricht. Aus dieser Sicht werden also die Vorteile einer sparsame-
ren, bescheideneren Lebensweise hervorgehoben.

Was dariiber aber hilufig vergessen wird, sind die Nachteile, die Belastungen und Zumutungen,
die mit solchen Veriinderungen einhergehen. Verhaltensanforderungen, die eine umweltbewuB-
te Lebensfiihrung in der Stadt stellen kann, sind u. a.: in Teilbereichen Mehrarbeit (Beispiel
Abfalltrennung der Haushalte); teilweise die Aneignung neuer Qualifikationen (sei es zum um-
weltvertriiglichen Einkauf oder zur Bedienung und zum Umgang mit neuen Haustechniken);
partiell die Notwendigkeit zur Kooperation mit den Nachbarn (z. B. bei einer ressourcenspa-
renden Vernetzung zuvor individueller Ver- oder Entsorgungseinrichtungen, wie die gemein-
same Heizungszentrale in einer Eigenheimsiedlung oder die gemeinsame Kompostierung in
einer Mietwohnanlage); und natiirlich verlangt ein umweltvertriiglicherer Lebensstil auch diver-
se Einschriinkungen bei den Konsummaglichkeiten.

Das ist alles nicht auf die leichte Schulter zu nehmen. Fiir manche mégen diese Verhaltensan-
forderungen vielleicht als Bausteine zur Selbstverwirklichung dienen, fiir viele andere wider-
sprechen sie aber ihrer Vorstellung vom Leben in der Stadt. Mehrarbeit und Aneignung neuer
Qualifikationen stehen dem Wunsch nach Entlastung von Arbeit und Verbindlichkeiten in der
Freizeit entgegen, insbesondere auch den Anspruch der Frauen auf Entlastung von der Hausar-
beit, wenn die neuen Anforderungen im Haushalt wieder auf sie zuriickfallen wiirden. Mit der
Notwendigkeit, mit den Nachbarn stiirker zu kooperieren, wird das Interesse am Schutz der
Privatsphire tangiert, d. h. hier die Freiheit von sozialer Kontrolle und die Freiheit, sich seine
Kontakte selbst zu withlen (unbestritten bleibt dabei, daB die Werte urbaner Lebensweise im-
mer auch ambivalent sind: die typisch stidtische Anonymitit kann sowohl Befreiung als auch
Isolierung bedeuten). Schliefilich beschriinken 6kologisch begriindete Konsumrestriktionen
nicht nur unndtige Verschwendung, sondern beriihren auch die Optionen auf individuelle Ent-
faltung im Privatbereich. Die Herangehensweise nach dem sozialen Ansatz kann demnach auf

erhebliche Widerstiinde treffen, und das aus durchaus verstindlichen Motiven.

Die technische Strategie scheint auf den ersten Blick derartige Probleme nicht hervorzurufen.

Ihre Stirke liegt gerade in ihrer pragmatischen Vorgehensweise: Sie will gar nicht die Men-
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schen dndern, sondern nur die Installationen oder die Architektur. Aber diese Strategie hat
nicht nur die Schwiiche, daf} sie die Reichweite eines okologischen Stadtumbaus dadurch re-
duziert, daB3 sie sich auf diejenigen MaBnahmen beschriinkt, bei denen keine Akzeptanzproble-
me erwartet werden, und auf alle anderen verzichtet. Sondern es erweist sich auch als Illusion,
dal es vollig verhaltensunabhiingige MaBnahmen im Bereich kologischer Haus- und Stadt-
techniken gibt.

Zum einen hingt das AusmaB, in dem die angestrebten Einsparungseffekte baulicher oder
technischer Veridnderungen tatséichlich eintreten, immer auch von der Mitwirkungsfihigkeit
und -bereitschaft der Nutzer ab, d. h. von ihrem Verstindnis der MaBnahmen und von ihrer
Verhaltensdisziplin im alltidglichen Umgang damit. Der Erfolg einer verbesserten Wirmedim-
mung eines Hauses beispielsweise kann durch falsches Liiftungsverhalten der Bewohner erheb-
lich beeintriichtigt werden; programmierbare Heizungsthermostate miissen auch richtig bedient
werden, um ihre Funktion, sparsames Heizen zu ermoglichen, erfiillen zu kénnen; ein Winter-
garten fiithrt nur dann zur Energieeinsparung, wenn er wihrend der Heizperiode konsequent
nicht als erweiterter Wohnraum genutzt wird. Viele umweltvertriigliche Einbauten brauchen
also zumindest ein komplementiires Verhalten, will man die technisch moglichen Umweltentla-
stungseffekte auch wirklich ausschdpfen. Und das verlangt von den Individuen nicht mehr, aber
auch nicht weniger als die Verinnerlichung neuer Verhaltensmaximen und die Umstellung von
Lebensgewohnheiten oft im intimsten Bereich (man denke z. B. an das Bade- und Duschverhal-
ten, wenn es um Wassersparen geht).

Zum anderen kann die Suche nach verhaltensunabhingigen Losungen auch zu MaBnahmen
fiihren, die den Nutzern den Einfluff auf den 6kologischen Effekt weitgehend aus der Hand
nehmen sollen und sie damit zwingen, sich der Te-chnik anzupassen. Beispiele dafiir sind zo-
nierte Grundrisse, die durch Wirmehierarchien der Riume Heizenergie sparen sollen, aber
dann eine flexible, individuelle Nutzung der Wohnungen kaum noch zulassen; oder automati-
sche Instaliationen wie etwa Wirmerilickgewinnungsanlagen, nach deren Einbau Bewohner
nicht mehr selbst iiber die Fenster liiften diirfen. Indem hier die aktive Mitwirkung der Nutzer
gerade vermieden werden soll, erfolgt ein um so gravierenderer Eingriff in die Lebensweise der
Haushalte. Es handelt sich um tendenziell autoritiire Losungen.

Also auch die technische Strategie, so unproblematisch sie zunichst erscheint, wird sich mit
Widerstiinden von seiten der Stadtbewohner auseinandersetzen miissen: sei es mit indirekten,
also mangelnder Mitwirkung, oder mit direkten Widerstiinden, wenn sie sich gegen Reglemen-

tierungen ihres Alltags verwahren.
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Hilt man dagegen den dritten moglichen Ansatzpunkt, die stidtebauliche Strategie, fiir die
richtigste Herangehensweise und setzt auf die Veriinderung von Siedlungsstruktur, Flichen-
nutzung und Bauform, dann liBt sich ebenfalls verdeutlichen, auf welche Durchsetzungs-
schwierigkeiten von seiten der Nutzer eine solche Politik stofen wiirde. Dazu drei Beispiele.
Ein Ursachenfaktor fiir den wachsenden Bauflichenbedarf (und iibrigens auch fiir den Heize-
nergiebedarf) liegt in dem nach wie vor steigenden Wohnflichenverbrauch pro Kopf. Ein Hin-
tergrund fiir diese Entwicklung besteht in der Tendenz zur Bildung immer kleinerer Haushalte.
D. h. es gibt, bei gegebener Bevolkerungszahl, immer mehr Haushalte, die eine komplette
Wohnung beanspruchen, und es ldfit sich statistisch zeigen, daB je weniger Mitglieder ein
Haushalt hat, desto héher der Wohnflichenverbrauch pro Kopf ist. Soziologisch kann man das
als den Trend zur Individualisierung der Lebensfiihrung bezeichnen. Dabei geht es um durch-
aus emanzipative Wiinsche nach Selbstentfaltung und Unabhiingigkeit: so um den Wunsch jun-
ger Menschen, moglichst frith aus dem elterlichen Haushalt auszuziehen, oder um den An-
spruch der Frauen, innerhalb einer Lebensgemeinschaft iiber eigene Riume (auBer der Kiiche)
zu verfiigen. Will man also - mit welchem Instrumentarium-auch immer - das Wohnflichen-
wachstum beschneiden, richtet man sich auch gegen diese Selbstverwirklichungswiinsche.

Auf der Ebene der Bauform miifite im Mittelpunkt einer stidtebaulichen Okostrategie natiirlich
die Kritik an der ausufernden Einfamilienhausbebauung im Umland der Stiidte stehen, insbe-
sondere die Kritik am freistehenden Einfamilienhaus. Weshalb aber eine entsprechend konse-
quente Bauleitplanung heute so schwer durchzusetzen ist, liegt nicht zuletzt an der ungebro-
chenen Nachfrage. Das Einfamilienhaus, gerade das freistehende, ist in Deutschland, Ost wie
West, noch immer die beliebteste und angestrebteste Wohnform. Die Nachfrage stammt vor
allem von denjenigen sozialen Gruppen, die sich in ihrer spezifischen Lebenslage und bei ent-
sprechendem Einkommen den Traum vom eigenen Heim verwirklichen wollen. Dieser Traum
hat unter den gegenwiirtigen Lebensbedingungen in den Stiidten fiir Familien mit kleinen Kin-
dern handfeste und einsehbare Griinde. Eine 6kologisch zweifellos verniinftige Politik gegen
die Suburbanisierung triife also mitten ins Herz weitverbreiteter Wohnbediirfnisse und verstie-
Be auch gegen die Phantasien von Unabhiingigkeit, Aneignung und Identifikation, die sich fiir
viele mit dem Eigenheim verbinden.

Als letztes Beispiel sei angefiihrt, daB ein restriktiver Umgang mit Wohnbauflichen und damit
eine Beschrinkung des Neubauvolumens unter den gegebenen Bedingungen des Wohnungs-
marktes vor allem zu Verdringungseffekten zuungunsten der sozial Schwiicheren und deren
Wohnraumanspriichen fiihren wiirde. Ebenso betriife etwa die vor allem in GroBstiidten ernst-

haft erwogene Nachverdichtung bestehender Wohngebiete sehr einseitig nur bestimmte Bevil-
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kerungsgruppen, nidmlich insbesondere Bewohner der GroBsiedlungen des sozialen Woh-
nungsbaus der 50er und 60er Jahre. Insofern wiirden MaBnahmen im Sinne einer stidtebauli-

chen Strategie auch ernsthaft Fragen der sozialen Gerechtigkeit aufwerfen.

Welches Fazit 1aBt sich aus den aufgefiihrten Hindernissen auf der subjektiven Seite ziehen?
Ich habe versucht zu zeigen, daB unabhiingig davon, wie man an den 6kologischen Stadtumbau
herangeht, egal welchen Ansatzpunkt man wihlt, wo man den Schwerpunkt der Innovation
setzt, praktisch alle Manahmen zur Erreichung einer ‘nachhaltigen’ Stadtentwicklung auf die
eine oder andere Weise entweder Verhaltensidnderungen bei den Stadtbewohnern voraussetzen
oder Verhaltenskonsequenzen fiir sie nach sich ziehen. Und diese Eingriffe in ihre Lebenswei-
se, diese Anforderungen an die Veriinderung ihres gewohnten Lebensstils werden bei ihnen
hiufig auf Skepsis, Ablehnung, wenn nicht auf offene Widerstiinde stoBen. Diese Widerstiinde,
die die Durchsetzung und den Erfolg okologischer MaBnahmen erheblich erschweren, lassen
sich jedoch nicht allein auf Motive der Besitzstands'wahrung, auf Ignoranz und Egoismus der
Menschen zuriickfiihren und sie lassen sich auch nicht durch bessere Aufklidrung, giinstigere
Rahmenbedingungen und den Verweis auf die Gewinne einer umweltvertriglichen Lebensform
einfach zerstreuen.

Die These ist, daf} es fiir die ablehnende Haltung vieler Menschen durchaus auch gute, d. h.
legitime Griinde gibt. Denn die Verhaltensanforderungen eines okologischen Stadtumbaus
konnen teilweise kollidieren mit zentralen Werten der Politik (wie soziale Gerechtigkeit oder
Frauenemanzipation), mit emanzipativen Hoffnungen, die in der Lebensweise des modernen
Konsumentenhaushalts enthalten sind (wie individuelle Entfaltung, autonome Lebensfiihrung
oder Entlastung von Arbeit und Verbindlichkeiten) oder mit den Idealbildern vom richtigen

Wohnen (wie etwa das Einfamilienhaus).

Aus diesem Dilemma gibt es sicherlich keinen einfachen Ausweg. Aber es ist wichtig, da man
sich tiber die genannten Widerspriiche und Konfliktlinien Klarheit verschafft, wenn man {iber
die Durchsetzungschancen einer 6kologischen Stadtpolitik diskutiert. Das Projekt des dkologi-
schen Stadtumbaus wird nur erfolgreich ein, wenn es fiir eine grof3e Mehrheit erstrebenswert
erscheint. Und dazu miissen Losungen gefunden werden, wie sich die Wahrung der emanzipa-
tiven Gehalte der Urbanitiit und die Befriedigung legitimer Wohnbediirfnisse mit der notwendi-

gen Okologischen Erneuerung vereinbaren lassen.
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Jirgen Breuste

Stadtokologische Aspekte urbaner Nachhaltigkeit

Der Betrachtungsraum stadtokologischer Aspekte ist heute lingst nicht mehr mit ,,der Stadt“
als administrativem Territorium einer stidtischen Verwaltung festzulegen. Stidtische Lebens-
stile haben sich iiberall ausgebreitet und lingst einen ,,urbanen Raum* geschaffen, der auch
nicht mehr allein mit der Stadt und ihrem unmittelbaren Umland zu beschreiben ist. Stadt ist
dort, wo stidtische Lebensweise dominant ist. Stadt ist insbesondere in entwickelten Staaten
heute ,,nahezu iiberall”, zumindest aber nehmen urbane Riume groBe Flichen ein. Die eigentli-
chen Stddte sind darin nur besondere Konzentrations- und Knotenpunkte.

Angesichts dieser rasch fortschreitenden Entwicklung, in die immer mehr Menschen einbezo-
gen sind, miissen die Fragen: Ist die Stadt auch ein lebenswerter Ort? und haben die durch die
Stadt repriisentierten Lebensstile, hat die Stadt, wie wir sie heute kennen, eine Zukunft? ernst-
haft gestellt werden. Die ,,Zukunftsfihigkeit* einer Stadt kann nur im Miteinander von Stadt
und Region beurteilt werden. Stadt und Region gehéren nicht nur 8konomisch, sondern auch
okologisch, kulturell und sozial zusammen (BUND & Misereor 1996). Die punkthafte Stadtbe-
trachtung weicht zunehmend einer wissenschaftlichen und planerischen Beurteilung urbaner
Regionen. Stadt und Region, regionale Kreisliufe, Uberschaubarkeit, Identifikation stehen fiir
diese Art der Betrachtung.

An der Zukunftsfihigkeit der Stadt gegenwirtigen Stils wird heute weltweit gezweifelt. Lo-
sungen werden oft unter Verwendung des Begriffs ,Nachhaltigkeit* gesucht. Dabei spielen
okologische Uberlegungen und Bewertungen hinsichtlich der Lebensanspriiche des Menschen,
der Belastbarkeit des Stadtokosystems, der sparsamen Verwendung der vorhandenen Ressour-
cen, Flichen und Energien eine besondere Rolle. Stadtokologie und Nachhaltigkeit sind eng

benachbarte Begriffe.

Nachhaltigkeit und Stadt - Beitriige zu einer Standortbestimmung

Die Diskussion um Nachhaltigkeit ist besonders in den letzten Jahren in groBer Breite entwik-
kelt worden. Dabei bleibt hidufig offen, was denn unter ,Sustainability, ,Nachhaltigkeit*,

,Dauerhaftigkeit®, ,,dauerhaft umweltvertriglicher Entwicklung™ (RSU 1994) oder ,,Zukunfts-

fahigkeit* jeweils verstanden wird (Fritz u. a. 1995).
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Die Auseinandersetzung dariiber, was nachhaltig ist und was nicht, geriit angesichts solcher
offensichtlichen Unklarheiten teilweise zur Spiegelfechterei. Allein die Ubersetzung des
»Sustainability*-Begriffs ist hiufig bereits mit einer Positionierung in dieser Diskussion ver-
bunden. Geradezu unméglich ist es, einen Uberblick iiber die Nachhaltigkeitsdiskussion zu
geben, die immer mehr zur ,.-Glaubensfrage* wird und Modernisten von Traditionalisten unter-
schiedlicher Disziplinen zu trennen scheint. Dieser Versuch soll hier gar nicht erst unternom-
men werden.

Der Nachhaltigkeitsbegriff wird derzeit so vielfiltig, unabgestimmt und z. T. wenig inhaltsreich
verwendet, dafi eigentlich eher davon abgeriickt werden sollte, als' daB seine Verwendung von
vornherein empfehlenswert wiire. Es ist dringend notwendig, ihn durch konkrete Inhalte zu
definieren und damit operationalisierbar zu machen. Dies kann hier nicht erfolgen. Bergmann
(1996) hat einige definitorische Versuche unternommen, die deutlich machen, dafl Nachhaltig-
keit und Okologie eng zusammengehdren. Diese Betrachtungsweise ist wohlbegriindet und soll
hier generell verfolgt werden.

~Nachhaltige Entwicklung ist die Verbesserung der Lebensqualitiit innerhalb der Tragfihig-
keitsgrenzen der Okosysteme* (UN-Entwicklungsprogramm und Welinaturfonds 1991; zitiert
nach Langschwert 1996, 37) und muB deshalb als Hauptziel die Bewahrung natiirlicher Res-
sourcen einschlieBen. Damit kommt der Definition von dkologischer Tragfiihigkeit eine beson-
dere Bedeutung zu. Wenn bei den Zielen nachhaltiger Entwicklung der Okologie eindeutig
Prioritét eingeréiumt wird, ist in der politischen Praxis zu bedenken, daf gleichzeitig die sozia-

len und 6konomischen Implikationen beachtet werden miissen (Bergmann 1996).

Erst seit den letzten Jahren wird der Nachhaltigkeits-Sustainability-Begriff auf Stidte oder
urbane Ridume angewandt (Ahvenharju et al. 1995, Born und Lieberum 1996, Brake und
Richter 1996, Vojnovic 1995). Dies hiingt sicher damit zusammen, daB zumindest traditionelle
Vorstellungen von stofflichen Zyklisierungen kaum anwendbar sind und grundsitzlich o. g.
Diskussion meist Traditionalisten aus dem Okologie-Bereich von vornherein ausschlieft.
Damit stehen sich Pro und Kontra in der Frage: , Konnen Stidte nachhaltig sein?* ziemlich klar
gegeniiber (Kessler 1996, Romer 1996).

Die Kontra-Position bringt dabei zum Ausdruck, daB sich Verbrauch und Produktion in Stid-
ten niemals die Waage halten kénnen und statt dessen ein immerwithrender Verbrauch von
fernen (nichtstiddtischen) Ressourcen stattfindet. Dies schlieBe Nachhaltigkeit im Sinne von

regulierender Wiederherstellung der Ausgangsbedingungen grundsiitzlich aus.
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Eine giinzlich andere Sichtweise kommt bei der Verwendung des Nachhaltigkeitsbegriffs fiir
Stidte bei der Pro-Position zum Ausdruck. Im Vordergrund steht hier nicht die Selbstregulie-
rung und das effiziente Kreislaufsystem (der Waldwirtschaft), sondern Zukunftsfihigkeit durch
politisch-planerisches Verhalten an Tragfihigkeitsgrenzen zu messen: ,Nachhaltige Stadtent-
wicklung ist der Versuch, die Entwicklung der Gesellschaft unter den Vorbehalt 6kologischer

Ziele zu stellen® (Bergmann 1996, 54).

Stiddte sind immer in funktionale Arbeitsteilung mit anderen Gebieten (besonders im Umland)
eingebunden. Sie benotigen z. B. Rohstoffzufuhr und verlagern Entsorgung ins Umland. Sie

selbst sind damit allein nicht nachhaltig.
2. Inhalte und Operationalisierung urbaner Nachhaltigkeit

Die ersten Bemiihungen um urbane Nachhaltigkeit und die damit verbundenen Inhalte wurden
in Europa auf der europiischen politischen Ebene und auf der unteren kommunalpolitischen
Ebene der Stidte und Gemeinden unternommen. Angesichts essentieller Zukunftsbedrohungen
und -dingste sahen sich Politiker und Wissenschaftler zu neuen Uberlegungen der Stadtentwick-
lung veranlaflt. Ausgangspunkt der Betrachtungen war die Stadt-Umweltdiskussion der 80er
Jahre, die nun, betriichtlich um soziodkonomische Elemente erweitert, zur Nachhaltigkeitsdis-
kussion wurde. Eine der wesentllichen Grundlagen dafiir, den Gedanken der Nachhaltigkeit
auch auf Stidte zu Ubertragen, war die Erkenntnis, dafl eine Fortsetzung der gegenwiirtigen
Lebens- und Wirtschaftsweise mit anhaltendem Ressourcen-, Flidchen- und Energieverbrauch,
aber auch mit wachsenden sozialen Konflikten, Kriminalitit und Arbeitslosigkeit den Stddten
keine langfristig tragfihige Entwicklungspersbektive erdffnet (Deutscher Stidtetag 1995).

1991 griindete die EU-Generaldirektion fiir Umwelt, Nukleare Sicherheit und Katastrophen-
schutz (DG XI) in Ankniipfung an das ,Griinbuch fiir Stidtische Umwelt” eine
»Sachverstindigengruppe fiir stidtische Umwelt”. Ziel dieser Sachverstindigengruppe war
Umsetzung der EU-Umweltpolitik in Konzepte und Strategien fiir eine nachhaltige Siedlungs-
entwicklung in den Mitgliedstaaten der EU. Dazu gehorte auch die Weiterentwicklung von
- 0kologischen Vorgaben. 1993-95 wurde im Rahmen dieser Arbeit das Projekt ,,Zukunftsbe-
standige Stiddte entwickelt.

Das EU-Modell zur Nachhaltigen Stadtentwicklung bezieht séwohl okologische als auch sozi-
al-okologische Elemente ein:

o Stadt als sozio-okologisches System (Soziales Okosystem),
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e Verbindung von Verkehrs-, Umweltschutz- und Raumplanung,
e Konzept der sozialen Tragfihigkeit des Okosystems Stadt (Fihigkeit der Stadt als Gesell-

schaftssystem).

Es geht von einer ¢kologisch-sozialen Nachhaltigkeitsdefinition aus. (,,Nachhaltige Entwick-
lung ist die Verbesserung der Lebensqualitiit innerhalb der Tragfihigkeitsgrenzen der Okosy-

steme.") Es beinhaltet damit folgende Themenbereiche:

e urbanes Management natiirlicher Ressourcen (Luftreinhaltung, Energie- und Abfallwirt-
schaft),

e oOkonomische und soziale Aspekte,

* Mobilitiit und Erreichbarkeit im Zusammenhang mit Flichennutzungsplanung,

» Regenerationsfihigkeit urbaner Strukturen,

e kulturelles Erbe, Freizeitgestaltung und Tourismus.

(European Sustainable Cities Report; nach Langschwert 1996).

Anfang der 90er Jahre wurden noch iiberwiegend theoretische Modelle der Nachhaltigkeit dis-
kutiert.

Die europiische Diskussion um Nachhaltige Stiidte fiihrte unter Moderation der EU 1994 zum
ersten Treffen von mehr als 100 Vertretern europiiischer Stiidte in Aalborg (Dinemark) und
zur Verabschiedung der ,,Charta der Europiischen Stidte und Gemeinden auf dem Weg zur
Zukunftsbestiindigkeit (Charta von Aalborg) vom 27. Mai 1994“. Thre Schwerpunkte urbaner
Nachhaltigkeit sind:

e nachhaltige Flichennutzungsstrukturen,

e Gleichgewicht der Leistungsstréme zwischen Stadt und Umland,

® Verminderung des Mobilitdtsbedarfs durch Mischnutzung (Verringerung der erzwungenen
Mobilitét),

 leistungsfihige offentliche Verkehrsversorgung,

e effiziente Energieversorgung,

e strategische Umweltpriifung siimtlicher Pline und

e Vermeidung der Gesundheit und Okosysteme belastenden Schadstoffeintrige der Stadt in

Boden, Luft und Wasser.



Die ,reine* (technisch-naturwissenschaftliche) Umweltdiskussion der 80er Jahre fiir Stiidte war
damit deutlich iiberwunden und in den Kontext raumplanerischer, wirtschaftlicher und sozialer
Aspekte ,.Urbaner Tragfihigkeit = Nachhaltigkeit* eingebunden worden (Charta der Europiii-

schen Stidte und Gemeinden auf dem Weg zur Zukunftsbestindigkeit 1994),

In den letzten Jahren wurden nun auch ,,Lénderkonzepte mit globalem Blickwinkel** der Nach-
haltigkeit entwickelt. Beispiele dafiir sind die Studien ,,Zukunftsfﬁhiges Deutschland: ein Bei-
trag zu einer global nachhaltigen Entwicklung* (BUND & Misereor 1996) und ,,Sustainable
America: A New Consensus® (The President’s Council on Sustainable ‘Development 1996). In
ihnen spielen Uberlegungen zur nachhaltigen Entwicklung der Stiidte und des stidtischen Le-
bens eine nicht unbedeutende Rolle. Im ,,Goal 6 von ,Sustainable America®* werden z. B.

»Sustainable Communities definiert:

,»Encourage people to work together to create healthy communities where natural and historic
resources are preserved, jobs are available, sprawl is contained, neighborhoods are secure,
education is lifelong, transportation and health care are accessible, and all citizens have oppor-
tunities to improve the quality of their lives* (The President’s Council on Sustainable Deve-

lopment 1996, 12).
3. Stadtokologie als Kernbereich urbaner Nachhaltigkeit

In der gegenwiirtigen Diskussion um urbane Nachhaltigkeit sind sehr viele Aspekte enthalten,
die bereits unter anderem Namen in den letzten 20 Jahren firmierten. Das Ziel einer den
menschlichen Bediirfnissen gerechteren Stadt durch Beriicksichtigung der vorhandenen und
entwicklungsfihigen Naturbeziige und die Ergiinzung dieser Betrachtungsweise durch Aufzei-
gen und Entwickeln von Strategien gegen natur-/umweltzerstorende Handlungsweisen wird
seit den 70er Jahren als integratives Forschungsfeld Stadtdkologie bezeichnet. Von Stadtpla-
nern und Architekten aufgegriffen, wurde es als Forschungsdisziplin in den 80er Jahren ergiinzt
und mit praktischen Stadtplanungsarbeiten verbunden zur ,,Okologisch orientierten Stadtent-
wicklung®™ erweitert. Im nun in den 90er Jahren meist wenig differenziert und konkret ge-
brauchten Begriff , Nachhaltigkeit* kdnnen und miissen - wenn Praktikabilitéit erreicht werden

soll - sowohl der wissenschaftliche als auch der praktische Ansatz der Stadtokologie eine zen-

trale Position haben.
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Ohne die grundlegenden Ziele der Stadtdkologie wire urbane Nachhaltigkeit undenkbar.

Nachhaltige Stadtentwicklung, ohne Beriicksichtigung der die Stiidte tragenden Okosysteme,
aus denen ,.Zwingen* und von deren begrenzten Ressourcen sich eine Stadtentwicklung nicht
befreien kann, ist nicht moglich. Die Okologische Okonomie nimmt darauf eindeutig Bezug:
.From the ecological-economics point of view the definition of a sustainable city is a city whe-
re socioeconomic issues are in harmony with the other factors that affect the whole environ-
ment. Thus, discussions on city development are incomplete unless they take into account the
ecosystems on which cities depend for their very survival. Today’s cities are sustained by
socioeconomic infrastructures that operate over vast ecosystem areas, and resources are being
extracted from these ecosystems often at great distances from the city itself*. , Ecosystems are
not only be an integral part of the city-development process, but also crucial to the sustainabili-
ty of this development, simply because the city needs functional ecosystems for the production
of the renewable resources that are essential to human life (Fork et al. 1996; zitiert nach

Kessler 1996, 69).

Neben den ,,Anspriichen* des Okosystems diirfen die des Menschen keineswegs vernachlissigt
werden. Thre Definition ist &hnlich kompliziert wie die der dkologischen Tragfihigkeit.

Grundsiitzlich gilt, daB die Lebensumwelt des Menschen frei von Gesundheitsgefihrdungen
(Boden, Grundwasser, Oberflichengewiisser, Pflanzen/Tiere (Schiidlinge), Luft/Klima, Bau-
stoffe) sein soll. Eine Minimierung von Risiken, z. B. Kriminalitiit, Angebote an Erholungs-

moglichkeiten nahe zur Wohnung, Naturkontakt und weitere Aspekte, kommen hinzu.

Als grundlegende tkologische Problemkreise urbaner Nachhaltigkeit kénnen gegenwirtig zwei
Bereiche gelten. Das Zielsystem gesunde Lebensumwelt sollte durch vielfiltige, strukturreiche
und naturbezogene Ausstattung lebenswert erhalten oder wiederhergestellt werden. Ein funkti-

onsfihiges Okosystem Stadt kann nicht allein durch Selbstregulation beschrieben werden.

Eine 6kologische Definition urbaner Nachhaltigkeit betrifft damit folgende Aspekte:

Ressourcen schonen

e stoffliche und energetische Importe mindern (Zyklisierung von Stofffliissen/Wasser, Ener-
gie, Baustoffen usw.),

¢ Flicheninanspruchnahme fiir Nutzungen minimieren (Fliichen sparen),

e Flichenzerschneidung/-fragmentierung verhindern,

e Autoverkehr reduzieren/vermeiden,
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e eigene Ressourcen schiitzen (Arten- und Biotopschutz),

Belastungen mindern/vermeiden
e stoffliche Exporte mindern (Zyklisierung von Stofffliissen),
e schidliche Eintriige (auf Mensch, Okosystem) vermeiden,

e Lirm mindern,

Regeneration ermdglichen

e Griin schiitzen (Erhaltung langjdhriger Sukzessionsflichen, groBer Griinfldchen, von Klein-
strukturen und Geholzen),

o Wasserflichen und -ldufe in ihrer natiirlichen Entwicklung belassen,

e Naturprozesse iiberall dort zulassen, wo sie nicht stérend sind (keine ,,menschliche Ord-
nung” um jeden Preis),

e Luftaustausch ermoglichen.

Dem stehen bisher ungebremste Trends gegeniiber, die mit urbaner Nachhaltigkeit nicht ver-
einbar sind:
Befriedigung wachsender individueller Anspriiche

e Entkoppelung von Flichenwachstum und Bevélkerungsentwicklung,

Uberschreitung der Tragfihigkeit von Okosystemen

e raumdifferenzierte Belastbarkeit bleibt weitgehend unberlicksichtigt,

e flichen-, energie- und materialintensive Raumstrukturen,

e riumliche Ausdehnung und erhdhter Ressourcenverbrauch bei Ver- und Entsorgung,

e Verbrauch letzter (Rest)Ressourcen durch konzentrierte Innenentwicklung.
Verweis der Reparatur von Belastungsfolgen an die dffentliche Hand

e Damit wird der notwendige kostenseitige und personelle Bezug zwischen belastendem Han-

deln, Belastungsfolgen und ,,Reparatur* von Belastungsfolgen verwischt.
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Externalisierung von Umweltbelastungen
e ,Diejenigen Stidte sind anscheinend dkonomisch am erfolgreichsten, die ihre Umweltbela-
stungen am besten externalisieren und weit entfernt gelegene Riume fiir sich ausbeuten

konnen* (BUND & Misereor 1996, 255).
Kostspielige funktionale und riumliche Trennung

Weniger beachtet werden im Rahmen stadtdkologischer Betrachtungen ridumliche Ord-
nungsprinzipien wie Dichte, Mischung, Natur, Individualitdt und Polyzentralitit fiir nachhaltige
Stadtentwicklung. Sie miissen jedoch in Ergiinzung der klassischen Diskussion um Belastungen
von Umweltmedien gleichwertig einbezogen werden:

Dichte

e bauliche Dichte - Einwohnerdichte,

e sparsame Ressourcennutzung durch Dichte (Energie, Verkehr, Fliche),

e Bestimmung der Grenzen der Dichte - dichtere Stadtstrukturen kinnen auch 6kologischen

und sozialen Anforderungen entgegenstehen (Grenzen einer weiteren Verdichtung),

Nutzungsmischung - Diversitiit
¢ funktionale Mischung (Wohnen, Arbeiten, Versorgen, Freizeit),
e soziale Mischung (Einkommensgruppen, Haushaltstypen, Lebensstile),

e baulich-rilumliche Mischung (Gestaltung),

Natur als Bestandteil des menschlichen Lebensraums
e Herabsetzung des Versiegelungsgrades,

e Eingriffsminimierung bei BaumaBnahmen,

e gezielter Schutz von Lebensriumen hohen Alters,
e Herabsetzung der Pflegeintensitiit von Freiflichen,
e durchgiingige Gﬁinziige,

e Erhalt natiirlicher Kleinstrukturen,
Individualitdt

e Stidte als historisch gewachsene kollektive- Kunstwerke rﬁit hoher Identitit, Individualitit

und Symbolik,
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e naturrrdumliche Individualitiit,

kulturelle Individualitiit,

Polyzentralitit (,,dezentrale Konzentration*)

Konzentration des Siedlungsdrucks im Stadtumland in ausgewihlten Siedlungsschwerpunk-
ten,

gebiindelte Strome des offentlichen Verkehrs,

bessere Voraussetzungen fiir eine 6kologisch effizientere Energieerzeugungs- und Versor-

gungsstruktur,

Nebeneinander und Vielfalt verschiedener Funktionen (Bergmann 1996, Drof8 1996, Dum-

reicher und Levine 1996, Rudolf 1996).

Als okologisch besonders wichtig miissen im Rahmen nachhaltiger Stadtentwicklung beriick-

sichtigt werden:

die Art und Weise, wie die Ressourcen in der Stadt genutzt werden, stoffliche Aus-

tauschprozesse der Stadt mit anderen, insbesondere umgebenden Gebieten und

rdumliche Nutzungs- und Ordnungsstrukturen.

Daraus ergeben sich folgende Empfehlungen zur Nachhaltigen Stadtentwicklung:

Vitalisierung des Stadtrandes (Innenentwicklung stirken, AuBenentwicklung in Grenzen
halten),

generelle nutzungsbegleitende Forderung von Naturentwicklung,

Erhalt von Individualitiit,

deutliche Reduzierung der Neuinanspruchnahme von Flichen fiir Siedlungszwecke,
Optimierung der Flichennutzung durch verdichtetes Bauen und Nutzungsmischung,
Wiedernutzung von Brach- und Konversionsflichen,

Kompensation von Freiflicheninanspruchnahme durch Ausgleichsmafnahmen,

okologisch ausgerichtete Steuerung von Baulandangebot und Baulandnachfrage (nach Be-
stimmung und in Kenntnis der landschaftsdkologisch differenzierten Tragfihigkeit),

Erhalt der Bereiche, die noch eine Vielfalt des Lebendigen (Biodiversitit) und Selbstorgani-
sation des Lebens als Grundlage von ,,self-sustainability* aufweisen,

Zulassen von Sukzession als wesentlichen Teil von Nachhaltiger Entwicklung.
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4. Zusammenfassung - Thesen zu stadtiokologischen Aspekten

urbaner Nachhaltigkeit

Die Stadt ist nicht nur fiir Pflanzen und Tiere ein 6kologisch stark kleinrdumig differenzierter
Lebensraum, sondern zuerst fiir den Menschen. Darin besteht ihre Besonderheit und ihre 6ko-

logisches Entwicklungspotential. Stadtokologie muB sich zu dieser Ausrichtung bekennen.

Die Lebensraumangebote im stidtischen Siedlungsraum sind nicht gleich verteilt. Eine
»gerechte™ Verteilung des ,,urbanen Umweltraums* ist nicht moglich, eine Aufgliederung in

»gleiche Anteile nicht wiinschenswert.

Der urbane Raum ist naturrinmlich priidisponiert, historisch-kulturriumlich iiberformt und
durch derzeitige Nutzungen fiir gegenwiirtige Zwecke gestaltet. Alle drei Aspekte bestimmen
die heutige 6kologische Situation. Obwohl wir nicht wissen, welche zukiinftigen Nutzungsfor-
derungen an den urbanen Raum gestellt werden, kann zumindest festgestellt werden, daf8 der
weitestgehende Erhalt des Naturbezugs die groBte Sicherheit bietet, unterschiedlichen zukiinf-

tigen Anforderungen gerecht zu werden.

Urbane Nachhaltigkeit im okologischen Sinne kann nicht in Stabilisierung des gegenwiirtigen
Zustands bestehen. Sukzession und Entwicklung sind Teile der Nachhaltigkeit. Es gibt also

keinen dauerhaften urbanen Nachhaltigkeitszustand aus 6kologischer Sicht.

Die langsame Naturzerstorung in urbanen Riumen wird weniger deutlich wahrgenommen, als
katastrophale, exzessive Eingriffe in die Natur. Handlungsorientierte Betroffenheit und Bereit-
schaft entstehen meist in Folge von Umweltkatastrophen oder plotzlich spiirbaren, tiefgreifen-

den Belastungen des Menschen und seines Lebensraumes.

Ein grundlegender Wertewandel ist allerdings Voraussetzung fiir eine langfristig umweltscho-
nende Nutzung urbaner Riume. Dieser ist nur bei Teilen der Bevolkerung gegenwdrtig zu er-
kennen. Statt Férderung der Veriinderung von Lebensstilen - was moglicherweise auch zu lan-
ge dauert - wird der Ruf nach restriktiven Instrumentarien laut, die nicht den gesellschaftlichen
WertmaBstdben entsprechen und deshalb nur halbherzig beschlossen, partiell angewendet und

hiufig vollig unbeachtet bleiben.
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Die Strukturverinderung de: Stadtlandschaften ist in vollem Gange, sie entspricht unserem
gegenwirtigen Wertesystem und ist von dauerhafter umweltgerechter Entwicklung weit ent-

fernt.
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Peter Bbhm und Evelyn Wickop

Regionalisierte Umweltqualititsziele fiir Leipzig.

Ein Werkstattbericht

1. AnlaB und Ziel des Projektes

Stadtplanung hat seit der Konferenz der Vereinten Nationen fiir Umwelt und Entwicklung
1992 in Rio de Janeiro durch das Leitbild ,,nachhaltige Entwicklung* eine neue Dimension er-
halten. Dieses Leitbild verfolgt die Integration der in der Planungspraxis bisher isoliert vonein-
ander betrachteten Bereiche Okologie, Okonomie und Soziales zu einer gemeinsamen Zielrich-
tung. 80% der europiischen Bevolkerung leben in stidtischen Agglomerationsriumen (Charta
der europdischen Stddte auf dem Weg zur Zukunftsbestindigkeit 1994). Daher sind die Stidte
ein zentraler Ansatzpunkt, um das Nachhaltigkeitskonzept umzusetzen. Da Stidte in vielfilti-
gen Wechselbeziehungen zu ihrem Umland stehen und mehr Ressourcen umsetzen, als auf ih-
rem Territorium entstehen, kénnen sie nicht an herkémmlichen naturhaushaltlich orientierten
Nachhaltigkeitskonzepten gemessen werden. Folglich sind neue Leitbilder der nachhaltigen
Entwicklung in Xommunen zu definieren. Wurde die Diskussion um Leitbilder, Umweltquali-
titsziele und -standards bisher im wesentlichen vom Bedarf der Instrumentarien der dkologi-
schen Planung bestimmt (Umweltvertriglichkeitspriiffung (UVP), Umweltinformations-
systeme), so ldBt sich heute eine neue Entwicklung erkennen. Auf kommunaler Ebene werden
verstirkt Umweltqualitiitszielkonzepte implementiert, die 6kologische Eckwerte des Planungs-
raumes definieren sollen und auf die Bewahrung und Verbesserung der bestehenden Situation

zielen (Knauer 1990). Sie fassen Umweltqualititsziele fiir einen Raum zusammen, systematisie-

ren diese und bauen Zielhierarchien auf (Fiirst u. a. 1992).

In ostdeutschen Stiidten haben aufgrund eines seit nun fast sechs Jahren andauernden Trans-
formationsprozesses tiefgriindige Umgestaltungen stattgefunden, die auch fiir die Stadt Leipzig
und ihr Umland sowie fiir spezifische Stadtstrukturen kennzeichnend sind (Breuste 1996). Die
Problemlage sowie die Notwendigkeit einer integrativen Planung erfordern di‘ingend eine de-
taillierte Analyse der 6kologischen, dkonomischen und sozialen Situation. Dies sollte raum-
bezogen anhand von solchen Fliicheneinheiten erfolgen, die es zum einen ermoglichen, dhnliche

Auspridgungen der Umweltverhiltnisse zusammenzufassen und zum anderen planungsprakti-

sche Relevanz besitzen.
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Am UFZ-Umweltforschungszentrum Leipzig-Halle GmbH wird gegenwiirtig das Forschungs-
projekt ,,Regionalisierte Umweltqualititsziele fiir Stadtstrukturtypen. Konzepte zur umweltge-
rechten und nachhaltigen Raumnutzung in Leipzig* (gefordert durch die Deutsche Bundesstif-
tung Umwelt) bearbeitet. Ziel des Projektes ist es, stadtstrukturbezogene Umweltqualitiitsziele
fir ausgewihlte Beispielriume der Stadt Leipzig zu entwickeln und darauf aufbauend konzep-
tionelle Ansiitze fiir die stidtische Umweltplanung abzuleiten. Um die Defizite herkémmlicher

Konzepte (fehlender Raumbezug, Ausblendung der Gesellschaft) zu vermeiden und gleichzeitig

fir die Stadt Leipzig anwendbare Planungsgrundlagen zu schaffen, sind folgende Ziele und

Arbeitsschritte angestrebt:

e Entwicklung eines stidtischen Raumtypenmodells mit weitgehend homogenen Riumen
(Stadtstrukturtypen) zur riumlich differenzierten Erarbeitung von Umweltqualititszielen,

* Entwicklung eines Indikatorensystems zur Umsetzung des Nachhaltigkeitskonzeptes auf
kommunaler Ebene, welches die Gesamtsituation der Stadtstrukturtypen erfassen und be-
werten soll,

e stadtstrukturtypenbezogene Analyse der Situation am Beispiel ausgewihlter Untersu-
chungsgebiete,

e Erarbeitung eines hierarchisch gegliederten Zielsystems zur Definition des anzustrebenden
Zustands der verschiedenen Strukturtypen,

* Ableitung von konkreten Maf3nahmen und notwendigen Instrumenten, die zur Verbesserung
der Umweltqualitiit beitragen.

Die regionalisierten Umweltqualititsziele fiir Stadtstrukturtypen werden in einer Arbeitsgruppe

aus Wissenschaftlern am UFZ Leipzig-Halle GmbH und Verwaltungsfachleuten der Stadt

Leipzig bestimmt.
2, Arbeitsschritte und Methoden

In der ersten Projektphase wurde die Problematik des Nachhaltigkeitsbegriffes und seine Rolle
fiir das Projekt sowie bestehende Umweltqualitiitszielansiitze kritisch aufgearbeitet. Es folgte
die Erarbeitung der raumstrukturellen Modellierung, die Entwicklung eines Indikatorensystems

und Datenrecherchen.

Raumstrukturelle Modellierung: Die Skologischen Verhiiltnisse in der Stadt werden wesentlich
von der Nutzung der Flichen bestimmt. Die urbane Flichennutzung und -struktur li#Bt sich
unter dem Begriff ,,Stadtstrukturtyp® integrieren und wirli wie folgt definiert: Fliche physio-

gnomisch einheitlicher Auspriigung, im stiidtischen Bereich liberwiegend gekennzeichnet durch
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eine charakteristische Konfiguration der Bebauung und der Freiflichen. Der Strukturtyp ist
weitgehend homogen beziiglich Art und Dichte der Bebauung und der Freiflichenausprigung
(insbesondere Anteil versiegelter Flichen, Vegetations- und Geholzanteil). Stadtstrukturtypen
fassen damit Flichen dhnlicher Umweltverhiltnisse zusammen (Duhme und Pauleit 1992). Die-
se Typensystematik l&Bt sich in die Flachennutzungsplanung integrieren. Als planerisch relevan-
te raumliche Bezugseinheit der zu erhebenden Daten wurde die Blockgliederung gewihlt.
Stadtische Daten werden meist adressenbezogen gefiihrt und lassen sich damit auf diese Fla-
cheneinheit aggregieren. Die Ausgliederung der Strukturtypen fiir Leipzig erfolgte anhand der
umweltrelevanten Indikatoren Nutzung, Gebiudetyp und -alter, Baustruktur und -dichte,
Griinflichenanteil und Art der Bebauung sowie Versiegelungsgrad. Auf dieser Grundlage wur-
de ein Kartierschliissel fiir Stadtstrukturtypen entworfen. Es folgte die Kartierung der Stadtre-
gion anhand topographischer Karten, Luftbilder und Ortsbegehungen nach festgelegten Ab-
grenzungskriterien (Grofe der Einheit, 6kologische Relevanz, interne Homogenitit der Struk-

tur).

Entwicklung eines Indikatorensystems: Eine Voraussetzung fiir die Umsetzung des Leitbildes
einer nachhaltigen Entwicklung in die praktische Politik ist die Verfiigbarkeit von Indikatoren -
geeignete MerkmalsgroBen fir die Erfassung des Umweltzustandes -, die das Leitbild im Hin-
blick auf die Ziele konkretisieren und eine Uberpriifung seiner Umsetzung auf der Grundlage
einer Situationsanalyse ermoglichen. Konsequenterweise sollten neben tkologischen auch ¢ko-
I'lOlTl‘i‘SChe und soziale Indikatoren integriert sein. Hierbei wird die Beschriinkung auf eine iiber-
schaubare Menge an Indikatoren und ein Raum-, Zeit- und Sachbezug als wichtig angesehen
(RSU 1994). Folgende Anforderungen sollte ein Indikatorensystem, das auf eine nachhaltige

Entwicklung auf kommunaler Ebene ausgerichtet ist, erfiillen:

Bezug zu ZielgroBen, Uberschaubarkeit, Transparenz, Offenlegen von Wirkungsursa-
chen, Offenlegen von Schwachstellen, Raumbezug, Zeitbezug, Offenlegen von Zielkon-

flikten, Aufzeigen von Synergien, Bezug zu verfiigharen Daten

In Anlehnung an dieses Anforderungsprofil wurde ein Indikatorensystem anhand der Priifung
lokaler Problemschwerpunkte, wissenschaftlicher Erkenntnisse, der Planungsrelevanz sowie

der Datenlage (Informationsgehalt, Komplexitit und Verwendbarkeit) erarbeitet.
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Auswahl von Untersuchungsgebieten: Fiir das weitere Vorgehen standen zwei Arbeitsansitze
zur Diskussion: flichendeckende Analyse von Beispielrdumen versus gesamtstddtische Analyse
ausgewidhlter Strukturtypen. Um die charakteristischen Strukturtypen Leipzigs mit ihren Kon-
fliktpotentialen bearbeiten zu konnen, wurde der flichendeckende Ansatz gewihlt. Dazu wur-
den die Auswabhlkriterien Hiufigkeit und Relevanz der Strukturtypen, deren Pridsenz in ver-
schiedenen Gebieten (Vergleichsoption), die rdumliche Lage, unterschiedliche Funktionen von
Gebieten sowie die Datenlage aufgestellt. Aus Sicht des Stadtplanungsamtes war es von be-
sonderer planungspraktischer Relevanz, gréBere zusammenhéngende, administrative Einheiten
(Ortsteile) als Untersuchungsrahmen auszuwihlen. Das Interesse des Stadtplanungsamtes
zielte auBerdem auf die schwerpunktmiiBige Bearbeitung bebauter Strukturen innerhalb der

Ortsteile.

2. 3 Ergebnisse
3.1  Strukturtypen der Stadt Leipzig, Auswahl der Untersuchungsgebiete

Die ridumlichen Informationen der Kartierung wurden mit einem geographischen Informations-
system (Arc/Info) in Kartenform (,,Strukturtypen der Stadt Leipzig*, MaBstab 1:50.000) ver-
arbeitet. Damit konnten Lage und Anteil der wichtigsten Raum- und Nutzungseinheiten Leip-
zigs dargestellt werden. Die Karte dient als wesentliche Informationsgrundlage a) zur Auswei-
sung der zu untersuchenden Beispielgebiete und b) als zukiinftige planerische Arbeitsgrundlage
zur ridumlichen Verortung und Ubertragung (Regionalisierung) der Untersuchungsergebnisse
auf gleichartige Raumeinheiten innerhalb der Stadtregion Leipzig. Insgesamt wurden fiir Leip-
zig zehn Hauptstrukturtypen mit 25 Struktursubtypen ausgegliedert und in einem Strukturty-
penkatalog in Wort und Bild detailliert beschrieben (vgl. Tab. 1).

Charakteristischste Strukturtypen der bebauten Flichen Leipzigs sind aufgrund der hohen Fli-
chenanteile und der grofien zusammenhiingenden Flichen Block- und Blockrandbebauung,
sowie GroBwohnsiedlungen und stark versiegelte Industrie- und Gewerbeflidchen. Typisch fiir
ostdeutsche Stiidte wie Leipzig ist weiterhin ein hoher Anteil an Kieingiirten. Zur detaillierten
Bearbeitung wurden die Ortsteile Siidvorstadt, Gohlis-Siid, Volkmarsdorf und Griinau-Mitte

als Untersuchungsgebiete ausgewiihlt.
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Tab. 1: Strukturtypen in Leipzig - Kurzbeschreibung

1 Kerngebiet Zentraler Bereich gemischier Nutzung (Verwaltung, Dienstleistung, Gewerbe). Mehrstdckige
Wohngebiiude, hohe Gebiiudedichte, unregelmiBiger GrundriB. Sehr hoher VG, geringer GFA,
sehr geringer Baumanteil, extrem geringer BTW.

2 Blockbebauung Bereiche hoher Gebidudedichte mit gemischter Nutzung (Wohnen, Industrie, Handwerk) in den

(offen/geschlossen) Blockinnenbereichen. Sehr hoher VG (70-90%), geringer bis extrem geringer BTW. Probleme:
Luftverschmutzung, Altlasten und Larm (Industrie, Handel). Defizite bei Griin- bzw. Erholungs-
flichen.

3/4 | Blockrandbebauung Bereich {iberwiegend dem Wohnen dienender mehrstockiger, regelmiiBig (Blockrand) angeord-

(offen/geschlossen) neter Gebiude. VG 40-60%, in den Innenhéfen Gehblzvegetation oder Scherrasen, geringer BTW.
Probleme durch Luftverschmutzung.

5/6 | Zeilenbebauung 3- bis 4geschossige, zeilenformig angeordnete, meist 6ffentliche Wohngebiiude, VG 40-70%,
Abstandsgriin, monotone Scherrasen, z. T. Trittbiotope und Ruderalfluren, von miBig bis gerin-
gem BTW.

7 GroBwohnsiedlungen Mchrstockige groBe Wohngebiiudekomplexe regelmifiger Anordnung (Plattenbau, 4-12 Stock-
werke). in Stadtrandlage. VG 25-80%. Meist Scherrasen (ruderalisiert), sehr geringer BTW.

8 Ein- und Zweilamilicn- | Ein- und Zweifamilicnhiuser (geringe bis mittlere Einkommensklassen) mit umfangreichem

hausbebauung Gartengriin. Kleine bis mittlere ParzellengriBen, geringer Baudichte, GFA von 40-70%, Scher-
rascn und Beete, hohe Gehilzvielfalt. Sehr geringer BTW.

9 Villen Ein- und Zweifamilicnhausbebauung, groBe Parzellen, gehobene Einkommensklassen, hoher GFA
(60%) von parkiihnlicher Gestalt, naturnahe, extensiv gepflegte Bestiinde mit hohem Gehélzanteil.
Mittlerer BTW.

10 | Alte Dorfkerne Eingemeindete Dorfer mit dérflichen Reststrukturen (Bauernhofe, Stallungen u. a.). Verwildernde
Rasen, Brachen, Gehilze oder Obstbaumbestand. Geringer BTW,

11 | AltindustriefTichen Mehrstickige grofie Produklions- und Lagerhallen, Gebiiude u. a. von dichter Anordnung. Hoher
VG. kleinftichig Ruderalgesellschaften. Geringer BTW. Probleme durch Altlasten, Verlirmung.

12 | Neuere Industrie- und Industricfliichen mit hohem Griin- und Freilliichenanteil und geringem VG. MiiBiger BTW,

Gewerbelliichen

13 | GroBe dffentliche Ein- Museen, Bildungseinrichtungen, Verwaltung, Kirchen cte. Gebitude unterschiedlicher Physiogno-

richtungen mie mit stark variierendem Freifliichenanteil. VG 40-80%. Geringer bis extrem geringer BTW.

14 | Einkaufszentren GroBe Gebiiudekomplexe mit hohem Parkplatzanieil und hohem: Verkehrsaufkommen. Sehr hoher
VG, ohne BTW.

15 | Technische Ver- und Kliranlagen, Wasserwerke, Energicanlagen u. a., meist in FluBniihe. Bebauung beschriinkt sich

Entsergungsanlagen auf Betriebsgebiiude. Geringer VG, Ruderalfluren von mittlerem BTW,

16 | Verkehrsflichen Bahnanlagen, Depots, GroBparkpliitze. Sehr hoher VG. Trockenheitsliebende Pflanzen, Trittge-
sellschaften von miilig bis geringem BTW.

I7 | Parks und Griinflichen | Griin- und Parkanlagen unterschiedlichster Nutzungsintensitit. Sehr geringer VG, miiBig bis hoher
BTW. Multifunkiionale Bedeutung (Erholung, Frischlultversorgung, Riickzugsgebiete).,

18 | Kleingartenanlagen Kleingiirten mit Nutz- oder Zierfunktion, geringe Bebauung. Geringer bis sehr geringer VG. Mi-
Big bis schr geringer BTW.

19 | Friedhofe Fliichen mit parkartigem Charakter und geringer Bebauung. VG sehr gering. Stark differenzierter
Baumbestund. BTW mittel.

20 | Sport-, Spiel- und Frei- | Sportplittze, Stadien, Reit- und Tennispliitze, Freibiider. Kleine und groBe Komplexe mit Gebiiu-

zeitanlagen den und Freifliichen. Geringer VG, BTW hoch bis gering.

21 Landwirtschaftlich Acker, Wiesen, Weiden, Giirtnereien. Intensiv genutzle Acker, monotones Erscheinungsbild,

genutzte Flichen geringe landschaltliche Gliederung. VG schr gering. BTW hoch bis sehr gering.

22 | Waldflichen Auwiilder und Forsten. VG sehr gering, BTW schr hoch bis mittel. Wertvolle Okosysteme mit
bedeutenden landschaftsdkologischen Funktionen (Flora und Fauna, Riickzugsgebiete, Erholung,
Klima, Lufthygicne).

23 | Wasserllichen Stehende und flicBende Gewiisser: Auen der Elster, Pleilie u. a. GroBe Flichen hydromorpher
Baden. Mittlerer bis hoher BTW, bedeutende landschafisikologische Haushaltsfunktionen.

24 | Brach- und Umwid- In Umnutzung befindliche (Frei-)Flichen. Verfallene Gebiiude, Ruderalfluren, Spontangehélz-

mungsilichen vegetation. VG gering. BTW gering bis sehr hoch.

25 | Aufschiittungs-, Abgra- | Extrem verinderte Standorte (Bergbaufolgelandschalien oder Miillkippen). VG sehr gering. BTW

bungs- und Entsorgungs-
fliichen

nicht vorhanden. Okologische Problemgebiete mit zukiinftig hohem dkologischen und Erho-
lungspotential (7. B. Tagebau).

VG = Versiegelungsgrad, BTW = Biotoptypenwert, GFA = Griinflichenanteil
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Fiir die vier Untersuchungsgebiete wurden ,,Strukturtypenkarten der Ortsteile - bezogen auf

die Statistischen Blocke* (MaBstab 1:10.000) mittels des geographischen Informationssystems

Arc/Info als Arbeitsgrundlage erstellt. Bei der Bearbeitung stellten sich folgende Blocktypen

als charakteristisch heraus und wurden nach der beschriebenen Methode bearbeitet:

1. Der Statistische Block ist als Ganzes einem Strukturtyp zuzuordnen.

2. Der iiberwiegende Teil des Statistischen Blocks besteht einheitlich aus einem ,,bebauten
Strukturtyp®. Die restliche Freifliche ist zu vernachlissigen.

3. Der iiberwiegende Teil des Statistischen Blocks besteht einheitlich aus einem Strukturtyp
der Wohnbebauung. Die Restfliche besteht aus einem anderen ,,bebauten Strukturtyp®; die-
ser ist zu vernachlissigen.

4. Der Statistische Block enthiilt zwei oder mehr Strukturtypen der Freiflichen oder der be-
bauten Flichen oder beides.

Heterogene Statistische Blocke wurden nicht fiir statistische Auswertungen herangezogen. Die

erstellten Karten sollen schwerpunktmiiBig die Verwaltungsdaten adiquat abbilden und der

Darstellung und Analyse der bebauten Strukturtypen dienen.
3.2  Indikatorensystem

Ein Indikatorensystem zur Umsetzung des Nachhaltigkeitskonzeptes auf kommunaler Ebene
wurde unter Beriicksichtigung der Gleichstellung der skologischen, 6konomischen und sozia-
len Aspekte mit einer Unterteilung in die drei Bereiche , Natiirliche, Gebaute und Soziale Um-
welt™ erstellt. Schwierigkeiten traten sowohl bei der Indikatorenzuordnung zu den Bereichen
als auch bei der hierarchischen Differenzierung der Indikatoren verschiedener Umweltbereiche
auf. Die hierarchische Differenzierung unterscheidet Leit- und Hauptindikatoren von Ergiin-
zungs- bzw. Ersatzindikatoren (letztere nicht dargestellt in Tab. 2). Fiir einige Indikatoren
konnte sich die Abbildung auf Stadtstrukturtypenebene als nicht aussagekriiftig genug erwei-
sen. Praktische Probleme des Indikationsansatzes zeigen sich jedoch weniger in der Konzepti-
on geeigneter Indikatoren als in Bewertungsfragen im Hinblick auf »Nachhaltigkeit”. Zur Zeit
werden Bewertungsgrundlagen (gesetzliche Standards, Empfehlungen) gesichtet und zusam-
mengetragen. Es zeigt sich, daf} insbesondere fiir die Bereiche der sozialen Umwelt, aber auch
fiir weite Bereiche der natiirlichen Umwelt derzeit weder von internationaler noch von nationa-
ler Seite ausreichend abgesicherte, akzeptierte (normative) Standards existieren. Auch besteht
dringender Diskussionsbedarf hinsichtlich der Frage, welche Auspriigung eines Indikators als
nachhaltig angesehen werden kann (BUND & Misereor 1996). Dies liBt sich anhand des

Kenntnisstandes nicht wissenschaftlich objektiv beantworten. Werturteile zur Konkretisierung
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von Standards sind von gesellschaftlichen Akteuren zu treffen. Bei den Sozialindikatoren steht
der Erarbeitung z. B. einer ,,TA-Sozial* forschungsseitig zusitzlich das Werturteilsfreiheitspo-
stulat entgegen. Aus planerischer Sicht werden Bewertungsgrundlagen insbesondere aus den
Gesellschaftswissenschaften eingefordert. Als weitere Arbeitsschritte sind die Aggregierung
einiger Indikatoren sowie eine weitere Einschrinkung der Auswahl, u. a. in Abhiingigkeit von

der Datenlage, notwendig.

Tab. 2: Indikatorensystem zur Erfassung und Bewertung der Umweltqualitiit auf der Ebene
von Strukturtypen

Natiirliche Um- | Klima / Lufthygie— Lufiqualitiit, Emittenten, thermische Verhiltnisse, Durchliiftung
welt ne
Boden Bodenempfindlichkeit gegeniiber Schadstoffeintriigen, Schadstoff-
belastung, Bodenversiegelung, Lebensraumfunktion des Bodens
Vegetation Biotopqualitiit, Ausstattung der Biotope, Landschafisbild
Grundwasser Grundwasserdargebot, Grundwasserqualitiit, Gefiihrdung durch
Schadstoffeintrag, Grundwasserncubildung
Oberﬂiichengewiiss Wussurhc.s;c‘hﬂf[.'.cnheiL strukturelle Beschaffenheit, Risiko von
&F Schadstoffeintriigen / Anthropogene Nutzungen
Kleingewiisser Strukturelle Beschalfenheit, Gewiissergiite
Lirm Verlirmungsgrad, Lirmminderungstunktion/ Lirmschutz-
vorkchrungen
Gebaute Um- Energieversorgung Enduncrgicvcfhrauch. Hcizstrukluf der Gchiiuc'lc / Heizenergie- i
It verbrauch, Wirmeverlust der Gebiiude, Potentiale der regenerati-
we ven und rationellen Energieverwendung
. Abfallmengen, Ents nsstrukt
Abfallentsorgung ulmengen, Entsorgungsstruktur
Wasserwirtschaft | AnschluBgrad, Wasserverbrauch, Trinkwasserqualitéit, Be- und
Entwiisscrungssysteme, Wassereinsparungspotential
Stidtebaustruktur | Flichen(nutzungs)potentiale, Baustruktur und Bauzustand, Be-

bauungsdichte, Uberbauungsgrad, Stadigestalt

Mobilitdtsstruktur

Mobilititsverhalten und Verkehrsmittelwahl, Motorisierungsgrad,
Verkehrsmengen und -strome, Anbindung an den OPNV, Fahr-
gastzahlen, ruhender Verkehr, Verkehrssicherheit, Rad- und Fuf3-
wegenetz

Soziale Umwelt | Wohnen Wohnungs- und HaushaltsgréBen, Ausstattung, Mietpreise, Eigen-

msverhilinisse, Leerstandsraten/Verweildauer

Bev@lkerung Bevolkerungsdichte, -entwicklung, -struktur, Einkommensstruktur

Soziokulturelle Ausstattung mit Bildungs- und Kultureinrichtungen, Ausstattung
mit Sozial-, Gesundheits- und Freizeiteinrichtungen, Yersorgung

Infrastruktur mit éffentlichem Freiraum, Versorgung mit Giitern und Diensten

Arbeiten Wirtschafts- und Betricbs-, Qualifikations-, Beschiftigungsstruk-
tur, Arbeitsmarkt, Mischung von Arbeits- und Wohnnutzung

Gesundheit Gesundheitsbelastungen / auffiillige Krankheiten

Sicherheit Kriminalitiitsrate, subjektives Sicherheitsempfinden der Bewohner

140



3.3  Datenrecherche, Datengewinnung, Datenverarbeitung

Umfangreiche Recherchen der Datenlage zu den Indikatoren erfolgten bei einer Reihe stédti-
scher und staatlicher Institutionen in Leipzig. Probleme zeichnen sich u. a. von seiten der
kommunalen Verwaltung bei der Bereitstellung und Aufbereitung von Daten ab. Fiir einen Teil
der entwickelten Indikatoren stehen keine rdumlich hoch aufgelésten Daten zur Verfiigung
(z. B. Daten zur Arbeitslosigkeit, Sozialhilfe). Ein Teil der Daten ist aufgrund ihrer Erhe-
bungsstruktur nur auf Stadtbezirke oder Ortsteile anwendbar. Fiir einen Teil der Indikatoren
stehen damit in absehbarer Zeit keine Daten in der gewiinschten Form zur Verfiigung. Die
Probleme treten beziiglich der Datenqualitiit (Art, Aufbereitung, riumlicher Bezug) und der
Datenbereitstellung (zeitliche Verzogerungen, dmterinterne Kompetenzschwierigkeiten, Kon-
kurrenzen und Fragen des Datenschutzes sind hier die Stichworte) auf. Diese Schwierigkeiten
wurden bei der Projekikonzeption unterschiitzt.

Fir inhaltliche Feinuntersuchungen der Untersuchungsriume fiir die Gebiete Siidvorstadt und
Volkmarsdorf sind Aufnahmen und Analysen der Griinstrukturen innerhalb der bebauten Um-
welt abgeschlossen. Die flichendeckend durchgefiihrte Kartierung von Versiegelung/Ober-
flichenabfluB ebenso wie die Mikroklima- und Lufthygieneanalyse dieser Gebiete befinden sich

in Arbeit.
4. Ausblick

»Regionalisierte Umweltqualitiitsziele fiir Stadtstrukturtypen® stellen aufgrund der stark rium-
lich differenzierten Basis und der Integration von okologischen, 6konomischen und sozialen
Aspekten eine sinnvolle Erginzung zu den verabschiedeten Umweltqualitiitszielen der Stadt
Leipzig dar. Mit der wesentlichen Arbeitsgrundlage des Projektes - das stiidtische Raumty-
penmodell - und mit der Umsetzung in ein Geographisches Informationssystem wurden eine
instrumentelle Basis zur rdaumlichen Abbildung der Umweltqualitit geschaffen. Eintreffende
Daten konnen nun rasch kartographisch aufgearbeitet werden. Die gemeinsam mit dem Stadt-
planungsamt Leipzig erarbeiteten Stadtstrukturtypen sind einerseits durch ihren allgemeingiilti-
gen Charakter, andererseits durch ihre Spezifik fiir die Stadt Leipzig gekennzeichnet. Damit ist
sowohl eine Ubertragbarkeit auf andere Stidte mit dhnlichen Strukturen als auch die pla-
nungspraktische Anwendbarkeit auf Leipzig gewiihrleistet. Mit der Erarbeitung des Indikato-
rensystems wurde eine Auswahl der zu untersuchenden Umweltqualitiiten getroffen. Einige
Indikatoren lassen sich nicht eindeutig nur einem Umweltbereich zuordnen. AuBerdem beste-

hen vielfiltige Wechselbeziehungen zwischen den Indikatoren. Schwierigkeiten sind bei Bewer-
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tungsfragen im Hinblick auf die nachhaltige Ausprigung eines Indikators absehbar. Zum ge-
genwirtigen Zeitpunkt treffen sukzessive die zur Raumanalyse und Ableitung der Um-
weltqualitiitsziele geeigneten Daten ein, die die charakteristischen Raumtypen quantitativ und
qualitativ untersetzen. Erste vielversprechende Arbeitsergebnisse, die enge Zusammenarbeit
mit dem Stadtplanungsamt und das Interesse anderer Amter zeigen, daB der gewiihlte Arbeits-
ansatz den planerischen Anspriichen entspricht. Im Proze der Erarbeitung des Indikatorensy-
stems zur Umsetzung des Nachhaltigkeitskonzeptes auf kommunaler Ebene kamen theoreti-
sche Defizite der allgemeinen Nachhaltigkeitsdiskussion zum Vorschein, deren Konsequenzen
im Hinblick auf die zu treffende Auswahl bzw. Konzeption von Umwelt- und Sozialstandards
noch nicht absehbar sind und einer weiteren Aufarbeitung bediirfen.

Die Auswertung und Aufbereitung externer Daten und interner Forschungsergebnisse, die Er-
stellung eines Malinahmenkataloges und die Ableitung der riumlich differenzierten Um-
weltqualitiitsziele und Handlungsempfehlungen werden in der zweiten Arbeitsphase stattfinden.
Das von der Stadt Leipzig entgegengebrachte Interesse zur Integration der Arbeitsergebnisse
in das bestehende Konzept der Umweltqualitiitsziele der Stadt Leipzig stimmt im Hinblick auf

eine Umsetzung der Forschungsergebnisse auf der politisch-planerischen Ebene optimistisch.
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Stephan Elkins

Kulturelle Rationalitiit als Restriktion 6kologischer Verkehrspolitik in den Kommunen:

Uberlegungen zu einer vernachliissigten Problemdimension

Das vielleicht markanteste Merkmal zur Kennzeichnung der Entwicklung des Verkehrssystems
in der Bundesrepublik seit der Nachkriegszeit ist das bis heute anhaltende kontinuierliche
Wachstum der Verkehrsleistung des motorisierten Individualverkehrs (Bundesminister fiir
Verkehr 1993, Statistisches Bundesamt 1994). Spitestens mit der Diskussion um das
~Waldsterben” zu Beginn der achtziger Jahre driingten die 6kologischen Kosten dieser Ent-
'wicklung in den Aufmerksamkeitshorizont der Gesellschaft (Klenke 1995). Im Zuge des Ende
der achtziger Jahre aufkommenden Diskurses um die Klimaproblematik gewann die Dominanz
des Automobils als Triiger von Mobilitiit erneut Prominenz als Element einer zentralen dkolo-
gischen Problemlage von globalen Ausmaflen (Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit 1993, Enquete-Kommission 1991, RSU 1994). Wihrend in einigen Be-
reichen der I_meeltpolitik in den letzten zwei Jahrzehnten merkliche Fortschritte verzeichnet
werden konnten, setzt sich der Entwicklungstrend des Verkehrssystems mit der entsprechen-
den Steigerung der 6kologischen Belastungen ungebrochen fort. Punktuelle Erfolge bei techni-
schen MaBnahmen zur Reduzierung der Belastungsintensitit der Fahrzeugflotte werden dabei
regelmifig durch die Steigerungsdynamik der Verkehrsentwicklung iberkompensiert. Ein Sit-
tigungspunkt dieser Entwicklung ist unter den gegenwirtigen Bedingungen nicht abzusehen.
Dies gilt insbesondere dann, wenn bisiang noch relativ ‘untermotorisierte’ Segmente der Be-
volkerung, wie z. B. Frauen, den Anspruch geltend machen, ihren Motorisierungsriickstand

aufzuholen (Bauhardt 1995).

Begibt man sich auf die Ebene der Kommune als dem Ort, wo Mobilitiit in wesentlichem Um-
fang stattfindet,' stoBt man auch hier auf eine zunehmende Problematisierung der Folgen der
Entwicklungsdynamik des motorisierten Individualverkehrs. Dies in zweierlei Hinsicht: Das
stetige Wachstum des motorisierten Individualverkehrs konfrontiert das lokale Verkehrssystem
mit wachsenden Funktionsproblemen. Insbesondere die Kommunen der neuen Bundeslinder

sehen sich vor erheblichen Problemen gestellt. Sie durchlaufen gegenwiirtig im Zeitraffer eine

' In den alten Lindern lagen 1985 70% der mit dem PKW zuriickgelegten Wege im Entfernungsbereich von
unter 10 km. 90% aller PKW-Fahrten iiberschritten cine Entfernung von 25 km nicht (Seifried 1991, 28).
Fiir alternative Verkehrstriiger diirfte dics in noch viel stirkerem Malle gelten.
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sich in der‘]. alten Lindern in Jahrzehnten vollzogene Entwicklung, ohne iiber eine nur anni-
hernd dafiir ausgelegte Infrastruktur zu verfiigen (Lehmbrock 1993, Lenssen 1996, Miiller
1992). Zugleich ist eine zunehmende Sensibilisierung fiir die mit dieser Entwicklung einherge-
henden externen Effekte zu beobachten, wie sie in Belastungen stddtebaulicher, gesundheitli-
cher und okologischer Art zum Ausdruck kommen. Die klassische Strategie der Problemld-
sung durch Wachstum verfolgt das Ziel der Sicherung der Funktionalitiit des Verkehrssystems
durch systematischen Ausbau der Infrastruktur fiir den motorisierten Individualverkehr. Sie
scheint angesichts fiskalischer und raumstruktureller Knappheiten auf der einen Seite und
wachsenden Sensibilititen auf der anderen immer weniger ein gangbarer Weg. Die alternative
Strategie der Problemlosung durch Strukturwandel setzt auf die Umstrukturierung des Ver-
kehrssystems zugunsten von Trigern des offentlichen und des nichtmotorisierten Verkehrs,
welche hinsichtlich der Raumanspriiche und ‘der Belastungsintensitiit ein giinstigeres Profil
aufweisen und -insofern auch okologischen Rationalititsanspriichen eher entgegenkommen.

Aber auch diese Strategie scheint durch zahlreiche Restriktionen blockiert.

Eine umfassende Analyse der Restriktionen, denen sich die politische Operationalisierung
okologischer Rationalitiit im kommunalen Politikfeld Verkehr ausgesetzt sieht, kann in diesem
Rahmen nicht geleistet werden. Statt dessen mochte ich einen Faktor der Restriktivitit aufgrei-
fen, der in Umweltpolitikanalysen regelmiiBig vernachlissigt wird.® Sichtet man etwa die For-
schung zur kommunalen Umweltpolitik, fillt auf, daB zwar ein facettenreiches Bild der
Hemmnisse umweltpolitischen Handelns in den Kommunen gezeichnet wird, die kulturelle Di-
mension dieser Problematik dabei aber ausgeblendet bleibt (Ewringmann und Zimmermann
1978, Hucke 1994, Hucke und Ullmann 1980, Hucke und Wollmann 1989, Mayntz u. a. 1978,
Miiller 1992, Nissen 1993, Wollmann 1990, Zapf-Schramm 1989). Diese Auslassung erstaunt
um so mehr, wenn man bedenkt, da3 ein mittlerweile betriichtliches Volumen sozialwissen-
schaftlicher Forschung darauf verweist, dal} es sich bei Umwelt- und Technologiekonflikten,
wie man sie seit den siebziger Jahren beobachten kann, im Kern um Geltungskonflikte konkur-
rierender Sinnsysteme handelt (Cotgrove 1982, Douglas and Wildavsky 1982, Eder 1988 und
1995, Thompson et al. 1990). Insofern kann man diese Konflikte ohne Beriicksichtigung ihrer
kulturellen Unterfiitterung kaum angemessen begreifen. Angesichts dieser spezifischen Charak-
teristik der Problemstruktur liegt es nahe, auch im Kontext der Politikfeldanalyse nach den

Konsequenzen konfligierender kultureller Rationalititen fiir umweltpolitische Steuerungsfithig-

2 Als Ausnahme sci hier der Ansatz von Sabatier cerwiihnt (Sabatier 1993, Sabaticr and Jenkins-Smith 1993).
Vgl. auch Mayer in diesem Band.
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Keit zu fragen.” In diesem Sinne sollen im folgenden einige Uberlegungen zur kulturellen Be-
dingtheit umweltpolitischer Handlungsspielrdume im kommunalen Politikfeld Verkehr ange-
stellt werden. Ich méchte dies am Beispiel der typischerweise hochgradig konflikthaften Frage
der politischen Gestaltung der Verkehrsverhiiltnisse in der Innenstadt an zwei Punkten tun:
erstens anhand des sich hier manifestierenden Konfliktes zwischen Okonomie und Okologie
und zweitens anhand von Problemen der Implementation umweltpolitisch motivierter Regelun-
gen des Verkehrs. Diese Uberlegungen miinden in der These, daB man aus dem Blickwinkel
der kulturellen Bedingtheit umweltpolitischer Handlungsspielriume auf eine weitere Restrikti-
on von Umweltpolitik stéBt, nimlich den Mangel an politisch-institutionellen Formen der Pro-

blembearbeitung unter Bedingungen kulturellen Dissenses.

1. Die gesellschaftliche Konstruktion 6konomischer Wirklichkeit als Problem

umweltpolitischer Steuerung im kommunalen Politikfeld Verkehr

In praktisch jeder Stadt in Deutschland, in der unter dem Druck des stetigen Wachstums des
motorisierten Individualverkehrs die Problematik der Regulierung der Verkehrsverhiiltnisse in
der Innenstadt auf die politische Tagesordnung kommt, wird eine im Kern identische Konflikt-
front aufgemacht. Auf der einen Seite findet sich eine Koalition aus Repriisentunten der lokalen
Okonomie, insbesondere des innerstiidtischen Handels und Gewerbes, Teilen der offentlichen
Verwaltung, Parteien und Biirgerschaft, die mit jedem Ansatz einer Einschriinkung des Zu-
gangs der Innenstadt flir den motorisierten Individualverkehr den 6konomischen Niedergang
der Stadt assoziieren. Die Attraktivitit des stidtischen Zentrums und damit seine Chancen
okonomischer Prosperitiit ist aus dieser Sicht unauflgslich verbunden mit seiner automobilge-
rechten Zurichtung. In Differenz zu der auf Automobilitiit zentrierten Position formiert sich auf
der anderen Seite eine Umweltverbiinde, Verkehrsinitiativen sowie andere Teile der lokalen
politischen Administration und des Parteienspektrums vereinigende Koalition, die auf die stid-
tebaulichen, gesundheitlichen und 6kologischen Kosten des gegenwiirtigen Entwicklungstrends
abhebt und gerade mit der Befreiung der Innenstadt von den Zwiingen der Automobilitiit be-

sondere Chancen auch ihrer 6konomischen Entwicklung verkniipft. Solche Chancen werden in

LR

Diese Problematik wird gegenwiirtig vor allem im Kontext der Forschung zu Formen diskursiver Politik re-
flektiert (vgl. etwa die Beitrdge von Prittwitz 1996 und Zillefien u. a. 1993, im Kontext der Politikanalyse Fi-
scher 1993). Es ist sicher nicht zufillig, dald Versuche der politischen Problemldsung mit Hilfe diskursiver
Verfahren hidufig Umwelt- und Technikkonflikte zum Gegenstand haben. Der Umstand, daf3 gerade in dicsen
Konlfliktfeldern diskursive Politikformen bemiiht werden, diirfle nicht zuletzt in dem Charakter dicser Kon-
flikte als Manifestationen kulturcllen Dissenses licgen.
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dem Attraktionspotential eines von den Belastungen des Automobilverkehrs verschonten, an

der Steigerung der Aufenthaltsqualitiit orientierten urbanen Zentrums vermutet.

In dieser Konstellation scheitert die Durchsetzung restriktiver MaBnahmen gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr in den Innenstddten hiufig an der politischen Resonanz 6ko-
nomischer Krisenszenarien. Diesen Umstand kénnte man auf die Tatsache der fiskalischen und
legitimatorischen Abhingigkeit des lokalen Staates vom Wohlergehen der in seiner Gemarkung
anséssigen Okonomie zuriickfiihren und die Problematik unter der Rubrik des strukturellen
Konfliktes zwischen Okonomie und Okologie im Kontext kapitalistischer Vergesellschaftung
abbuchen (vgl. in diesem Sinne etwa die Analysen von Ewringmann und Zimmermann 1978,
Hucke und Ullmann 1980, Nissen 1993). Die sich hier einstellende Blockade alternativer Poli-
tikoptionen ist freilich mit diesem Modell bei genauer Betrachtung analytisch noch unzurei-
chend erfat. Es besteht nimlich faktisch ein hohes MaB an Unsicherheit dariiber, welches der
angebotenen Modelle den 6konomischen Interessen der lokalen Akteure tatsiichlich am ehesten
entspricht. Wollte man sich zur Ausrdumung von Unsicherheit eine empirische Entscheidungs-
grundlage beschaffen, sihe man sich vor das aus Technikkontroversen hinlinglich bekannte
Problem gestellt, da man Hinweise fiir die Bestitigung beider Modelle mobilisieren konnte.
Denn im Fall der 6konomischen Entwicklung eines stidtischen Quartiers hat man es zum einen
mit einem komplexen Sachverhalt zu tun, der in seiner Richtung kaum durch einfache Kausali-
titsbeziehungen bestimmt sein diirfte. Zum anderen sind in derartigen Kontroversen schon die
Grundlagen dessen, was als Faktum Geltung beanspruchen kann, selbst typischerweise strittig.
In der Folge wird die Auswirkung eines singulidren Faktors, wie etwa die Zahl der verfiigbaren
Stellplitze, prinzipiell kaum zuverldssig und in ihrer sozialen Akzeptabilitiit generalisierbar zu
prognostizieren sein.

Die Frage nach dem Wahrheitsgehalt des einen oder anderen Modells bekommt noch eine zu-
sdtzliche Wendung, wenn man in Rechnung stellt, da8 der Diskurs um die Frage, was hier der
Fall ist, selbst als ein EinfluBfaktor gedacht werden kann, der eben diese Realitiit mitkonstitu-
lert. Geht man davon aus, daB man in verkehrspolitischen Fragen hiufig auf eine ambivalente
Interessenstruktur der Biirger trifft (Billig 1994, Praschl und Risser 1994, Preisendorfer 1996)
- diese also etwa in dem hier diskutierten Fall der Erreichbarkeit der Innenstadt durch den
motorisierten Individualverkehr ein Interesse haben, mit dem PKW mdglichst unmittelbar an
den Zielort heranzufahren und dort méglichst nicht von den Folgen des motorisierten Indivi-
dualverkehrs betroffen zu sein - so wiire es vorstellbar, daB die sich in verkehrspolitischen Dis-

kursen durchsetzende Rahmung des Problemzusammenhangs einen EinfluB auf die Strukturie-
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rung von Priferenzen ausiibt.* Vor dem Hintergrund dieser Uberlegung wiire nicht auszu-
schlieBen, daf gleichsam im Sinne einer self-fulfilling prophecy der sich im 6ffentlichen Raum
jeweils durchsetzende Diskurs auf die Generierung einer passenden Realitit hinwirkt, indem er
dazu beitrégt, ambivalente Interessenstrukturen in die eine oder andere Richtung aufzulésen.

Gegeniiber einer auf 6konomische Abhingigkeiten verweisenden Analyse zeigt sich demnach
bei genauer Betrachtung dieses Falls, daB die strukturelle Anbindung des Eigeninteresses der
Politik am wirtschaftlichen Erfolg der lokalen Okonomie seine Restriktivitit gegeniiber Optio- .
nen umweltpolitischer Intervention erst auf der Grundlage der Rationalitit von Deutungsmu-
stern entfaltet. Erst mit der Durchsetzung einer bestimmten Realititskonzeption erfihrt der
optionale Moglichkeitsraum seine SchlieBung. Welche Bestimmungen die Situation konstituie-
ren, welche Kausalbeziehungen das Feld strukturieren, welche Handlungsspielrdume verfiigbar
und welche Konsequenzen mit welchen Optionen jeweils verkniipft sind, sind den Akteuren
nicht unmittelbar als objektive Gegebenheiten verfiigbar, sondern nur vermittels einer interpre-
tativen Leistung auf der Grundlage ,impliziter Theorien* (Hofmann) iiber die Welt.” Die sym-
bolische Repriisentation von Wirklichkeit, wie sie sich im Horizont unterschiedlicher kollekti-
ver Deutungsmuster konstituiert, operiert hier als Mechanismus der Filtrierung des umweltpo-
litischen Mdglichkeitsraums. An der Relevanz der Rationalitidt von Deutungsmustern ankniip-
fend, 1dBt sich die hier skizzierte verkehrspolitische Konfliktfront angemessen als ein Aufeinan-
dertreffen antagonistischer ,,advocacy coalitions™ im Sinne Sabatiers modellieren, also als iiber
gemeinsame ,belief systems™ integrierte Akteursnetzwerke, die quer liegen kénnen zu vorfind-

lichen politisch-organisatorischen Grenzen (Sabatier 1993, Sabatier and Jenkins-Smith 1993).

2. Die Widerstiindigkeit der Lebenswelt als Problem der umweltpolitischen

Steuerung im kommunalen Politikfeld Verkehr

In dem ersten Strang der Argumentation wurde die Rationalitit von Deutungsmustern als
Faktor der Restriktion des Freiheitsgrades umweltpolitischen Handelns im Spannungsfeld zwi-
schen Okonomie und Okologie im kommunalen Politikfeld Verkehr identifiziert. Kulturelle

Sinnorientierungen erweisen sich als politisch ebenso schwer handhabbares potentielles Hin-

* Zum Konzept der Rahmung vgl. Goffman 1980, Snow et al. 1986, Snow and Benford 1988, Rein und Schon
1991.

3 In diesem Sinne sind seit einigen Jahren Bemiihungen ciner Reihe von Autoren beobachtbar, in der einen
oder anderen Weise dic Perspektive ciner verstchenden Soziologic in die Politikanalyse zu integrieren
(Fischer and Forester 1993, Forester 1993, Hotmann 1993, Majone 1989, Nullmeier und Riib 1993, Rein and
Schon 1991, Sabatier 1993; einen Uberblick geben Nullmeier 1993 und Vowe 1994).
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dernis der Implementation einer 6kologischen Verkehrspolitik. Diese Problematik soll in einem
zweiten Strang anhand einiger steuerungstheoretischer Uberlegungen herausgearbeitet werden.
In Untersuchungen zur politischen Steuerung wird ein Zusammenhang hergestellt zwischen
politischer Steuerung und der Strukturierung des Interventionsfeldes (Mayntz 1987 und 1990,
Mayntz und Scharpf 1995, Offe 1990). Betrachtet man die Problematik mobilititsinduzierter
Umweltbelasturigen aus diesem Blickwinkel, gerit die spezifische Verursachungsstruktur die-
ser Problemlage in den Horizont des Interesses. Klammert man einmal die Problematik des
primir 6konomischen Rationalitiitskriterien unterworfenen Wirtschaftsverkehrs aus, so stellen
sich mobilititsinduzierte Umweltbelastungen ein als aggregierter Effekt einer uniiberschauba-
ren Vielzahl weitgehend unabhiingiger Handlungen von Individuen im Vollzug ihrer alltégli-
chen Lebenspraxis.

Adressaten politischer Intervention sind hier nicht - wie das in vielen anderen Feldern der Um-
weltpolitik der Fall ist - durch formale Organisationen konstituierte Akteure, die trotz allen
bekannten Steuerungsresistenzen den Steuerungsbemiihungen der Politik zumindest insoweit
entgegenkommen, als sie eine hohe strukturelle Affinitit gegentiiber den der Politik mafgeblich
verfiigbaren Steuerungsinstrumenten Recht, Geld und Information aufweisen (Offe 1990). Po-
litische Steuerungsversuche kdnnen ebensowenig auf vordusgesetzte Strukturierungsleistungen
intermedidrer Systeme zurilickgreifen. Im Konfliktfall gibt es keine iiberschaubare Zahl kollek-
tiv handlungsfidhiger Akteure, mit denen man im Rahmen korporatistischer Arrangements in
Verhandlungen treten kann. Man sieht sich vielmehr einem hochgradig segmentierten Feld ge-
geniiber. Steuerungsambitionen sind mit der Anforderung konfrontiert, unmittelbar auf das
Handlungskalkiil einer uniiberschaubaren Vielzahl individueller Akteure durchzugreifen. Die
hier anzutreffenden Handlungskalkiile sind zum einen typischerweise sehr heterogen und wei-
sen zum anderen ihrem Charakter nach gegeniiber dem bezeichneten Standardrepertoire der
Politikinstrumente nur begrenzte Empfinglichkeit auf.

Die durch den Charakter des Interventionsgegenstands bestimmte Problemstruktur hat Konse-
quenzen fiir die Moglichkeiten der kommunalen Verkehrspolitik. Soweit sie in ihren Bemiihun-
gen um die Bewiltigung der eingangs skizzierten Problemlage nicht auf die klassische Strategie
der Problemlosung durch Wachstum setzt, greift die kommunale Verkehrspolitik auf das Re-
pertoire verkehrswissenschaftlicher MaBnahmen zuriick, wie sie fiir Zwecke der Ordnung be-
ziehungsweise der Substitution des motorisierten Individualverkehrs angeboten werden (FGSV
1990 und 1993 oder die entsprechenden Beitriige in Apel u. a. 1992). Diese Ansiitze bestehen
im Kern aus einem Biindel von infrastrukturellen und ordnungspolitischen MaBnahmen, die

darauf zielen, einerseits den motorisierten Individualverkehr im stidtischen Raum zu ordnen
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und anderseits iiber die Verbesserung der Nutzungsbedingungen des ffentlichen und des nicht
motorisierten Verkehrs bei gleichzeitiger Restriktion der Nutzungsbedingungen des motorisier-
ten Individualverkehrs die Verkehrsmittelwahl zugunsten ersterer zu beeinflussen.

Die zentrale Problemstellung einer in dieser Weise ausgerichteten Verkehrspolitik ist die Reo-
rientierung von Mobilitdtshandeln. Die Funktionslogik des fiir diesen Zweck bemiihten Instru-
mentariums ist die der Verhaltenskonditionierung. Zum einen sieht man in der Gestaltung der
Verkehrsinfrastruktur eine Moglichkeit, vermittels der Strukturierung der Moglichkeitsriume
auf das Mobilititshandeln steuernd einzuwirken. Des weiteren erwartet man, mit Hilfe von
ordnungsrechtlichen Regelungen und finanziellen Anreizen das Mobilititshandeln qua Sank-
tionierung in erwiinschte Bahnen lenken zu kénnen. Das Problem der in dieser Form ansetzen-
den Strategien verkehrspolitischer Steuerung liegt in dem Umstand begriindet, daB ihre Wirk-
samkeit letztlich von der Kooperationsbereitschaft auf seiten lebensweltlicher Akteure abhingt
und diese Bereitschaft mit eben diesen Mitteln nur unzureichend hergestellt werden kann. Ko-
operationsbereitschaft bedarf es in zweierlei Hinsicht: Einmal setzt die erfolgreiche Lenkung
durch Infrastruktur- und Ordnungspolitik die Nutzung der verbleibenden Freiheitsgrade auf
seiten der in ihrem Handeln zu beeinflussenden Akteure im Sinne des Steuerungszieles voraus.
So konnen Akteure staatliche Steuerungsbemiihungen konterkarieren, indem sie diese durch
massenhafte Devianz unterlaufen. Die Implementation verkehrspolitischer Regulierungen
scheitert hier schon an der Uberforderung staatlicher Kontrollkapazitiiten. Ein Phiinomen, das
man etwa bei Versuchen der Regulierung des Parkverhaltens in 6ffentlichen Riumen in den
neuen Bundeslindern regelmiiflig beobachten kann. Sie kénnen Steuerungsbemiihungen aber
auch dadurch sabotieren, dal sie, anstatt auf Restriktionen des motorisierten Individualver-
kehrs mit der erwiinschten Substitution des Verkehrsmittels zur Erreichung eines bestimmten
Zielortes zu reagieren, mit der Substitution des Zielortes unter dem Gesichtspunkt seiner Er-
reichbarkeit mit dem priferierten Verkehrsmittel antworten. Zum anderen setzt effektive
Steuerung vermittels Infrastruktur- und Ordnungspolitik die Bereitschaft der Akteure voraus,
eine in dieser Hinsicht wirksame Politik - gewissermafen im Sinne einer rationalen Selbstbin-
dung - zu akzeptieren und damit auf der Ebene von politics liberhaupt erst zu erméglichen.
Dagegen riskiert jeder Versuch einer gleichsam repressiven, legitimatorisch unzureichend ab-
gesicherten Steuerungsintervention, spitestens an der Wahlurne zu scheitern.

Das Problem der Politik liegt hier in dem Umstand begriindet, da die dominanten Formen des
Mobilititshandelns in vielfiltiger Weise eng mit der Lebenspraxis verwoben und in lebenswelt-
lichen Sinnvorstellungen verankert sind und sich diese lebensweltliche Dimension dem instru-

mentellen Zugriff der Politik entzieht. Insofern mangelt es der Politik an zureichend wirksamen
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Formen, die motivationalen Voraussetzungen einer effektiven politischen Intervention herzu-

stellen.

3. SchluB

In beiden Stringen der Argumentation ging es darum, beispielhaft zu demonstrieren, wie die in
der Umweltpolitikanalyse hiufig vernachlissigte kulturelle Dimension orientierender Sinnmu-
ster den Moglichkeitsraum einer dkologischen Verkehrspolitik restringiert. Identifiziert man in
diesem Sinne die fundamentale Strittigkeit der Geltungsgrundlagen umweltpolitischen Han-
delns als Hindernis umweltpolitischer Steuerungsfihigkeit, gerit ein anderer Typus von Re-
striktion in den Blick. Dieser entspringt einer Inadiiquanz im Verhiiltnis zwischen dieser Spezi-
fik der Problemstruktur und den vorfindlichen Strukturen politischer Kommunikation (dazu
auch Dryzek 1987). Die Frage nach der politischen Operationalisierbarkeit kologischer Ratio-
nalitéit wird aus diesem Blickwinkel zur Frage nach dem durch die Form der Politik eréffneten
Mboglichkeitsraum fiir problemadiquate Steuerungsleistungen. Der Engpa8 ¢kologischer Ver-
kehrspolitik ist so gesehen nicht allein auf der Ebene materieller Politikoptionen oder der Kon-
figurationen politischer Macht zu suchen. Ein entscheidender EngpaB ist vielmehr ein institu-
tioneller. Es mangelt an politischen Formen, die ein doppeltes zu leisten vermdgen: nidmlich
einerseits die konfligierende Politikoptionen tragenden Sinngehalte - als dem eigentlichen Kern
vieler zentraler verkehrspolitischer Kontroversen - zu einem der politischen Vermittlung be-
dirftigen Gegenstand des politischen Prozesses zu machen und dabei anderseits iiber plurale
Rationalitiitshorizonte hinweg soziale Integration zu sichern. Ob und gegebenenfalls unter wel-
chen Bedingungen diskursive Formen der Politik, wie sie etwa im Rahmen von Verkehrsforen
versucht werden (Kronenberg 1996), eine solche Leistung zu vollbringen vermogen, ist eine

offene empirische Frage.
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Walter Sehrer

Die interdisziplinire Problemlage in der Umweltforschung

am Beispiel der stiidtischen Mobilitiit

1. Umweltforschung an den Universitiiten -

zum Ruf nach einer nachhaltigen Institutionalisierung

Die vielerhobene Forderung nach einer nachhaltigen Gestaltung der gesellschaftlichen Natur-
verhilltnisse steht in einem eigentiimlichen Kontrast zu der Realitiit der Institutionen des Wis-
sens in unserer Gesellschaft. Mit der Ausdifferenzierung der modernen Wissenschaften ist eine
Aufgabenteilung beziiglich gesellschaftlich relevanter Problemlagen einhergegangen, die ange-
sichts fortschreitender Umweltzerstorung problematisch geworden ist. Es ist zu fragen, wie
jenseits der ,,Leistungsdroge technischer Umweltschutz* durch eine Neuorientierung der Insti-
tutionen, insbesondere auch der akademischen Forschung, ein nachhaltiger Umweltschutz
moglich wird. Die Komplexitiit der Umweltprobleme iiberschreitet die Grenzen der klassischen

diszipliniren Arbeitsweisen und erfordert einen neuen Forschungsmodus.

Umweltprobleme diirfen nicht auf disziplinire Sichtweisen kompartimentalisiert und fragmen-
tarisiert werden; disziplinidres Wissen muf iiber einen interdiszipliniiren Dialog erst zu einer
neuen Gesamtsicht integriert werden. Fiir eine solche handlungspraktische Definition der
Schnittstellenproblematik wird als ein Modell gelingender Interdisziplinaritit eine spezifische
Form der interdiszipliniren Auseinandersetzung angesetzt. Eine kommunikativ konzipierte
Umweltforschung wird hier als selbstreflexive Konfliktforschung bezeichnet, welche durch die
Implementation der gesellschaftlichen Problemebene iiber die blofe Addition hinaus eine neue
Synthese wissenschaftlichen Einzelwissens/gesplitteter Problemldsungskompetenzen und damit

ein neues wissenschaftliches Losungsmuster anstrebt.” Im interdisziplindren Dialog ist somit ein

' Diese These beinhaltet folgende Aspekte: a) Es ist bei Umweltproblemen von einer gesellschaftlichen Pro-
blemlage auszugehen, welche sozialen Gruppen ihren Konfliktcharakter verleiht; damit wird zugleich der
transdisziplindre Ausgangspunkt fir Umweltforschung verdeutlicht, der diszipliniires Spezialwissen von
vornherein entsprechend gesellschaftlich kontextualisiert. Umweltforschung ist aufgefordert, partizipative
Elemente zu beachten (Beispiel: Verkchrsforen) und zugleich den eigenen normativen Standpunkt offenzule-
gen. b) Mit Ulrich Beeks Analyse des modernen Risikodiskurses (Beck 1986) ist davon auszugehen, daff auf-
grund der reflexiven Verwissenschafllichung die Wissenschaft nicht mehr unabhiingig von der 6ffentlichen
Wahrnehmung und Diskussion zu denken ist. ¢) Es handelt sich im Bemiihen um einen interdiszipliniren
Dialog selbst um eine konflikttrichtige Ausgangslage zwischen den Disziplinen, die bewiiltigt werden muf.
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sozialer Lernschritt zu vollziehen, der zu einer De-Segmentarisierung und neuen Kontextuali-
sierung von Einzelwissen fiihren soll. Fiir eine derartige Umweltforschung muf} jedoch zu-
nichst noch der entsprechende Ort geschaffen werden: Umweltwissenschaftliches Engagement
und die Fihigkeit zu Syntheseleistungen bzw. die Aufgeschlossenheit zur interdisziplindren
Zusammenarbeit miissen hoher oder doch zumindest gleichwertig wie die klassisch experto-
kratische Profilierung bewertet werden (Kaufmann-Hayoz und Defila 1994).”

Und: dies muB institutionell verankert werden, d. h. es miissen entsprechend aufgebaute Aus-
bildungswege installiert werden, welche eine konstruktive Art der Interdisziplinaritit ermégli-
chen. In anderen Worten: Strukturelle Okologisierung darf vor den Pforten der Hochschule

nicht haltmachen.’
2. Umweltforschung am ausgewiihlten Umweltproblem: Ozonsmog und Verkehr

Um sich auf sinnvolle Art und Weise einer wie oben beschriebenen Umweltforschung zu ni-
hern, ist es notwendig, eine komplexe und im Grunde transdiszipliniire Fragestellung (wie die
nach gesellschaftlich hergestellter Mobilitiit in der modernen Stadt) auf eine mittlere bearbeit-
bare Ebene zu transportieren, um damit eine interdisziplinire Zusammenarbeit zu motivieren.
Deshalb wird zunichst von einem speziellen Umweltproblem und einer wissenschaftsmethodo-
logisch zwar relativ unspezifischen, hingegen im medialen Umweltdiskurs jedoch durchaus
relevanten und alltagssprachlich bereits vorformulierten Problemstellung (Verkehr und Ozon-
smog) ausgegangen. Von diesem kleineren Arbeitsfokus aus ist es moglich, iiber die Darlegung
disziplininterner Aspekte eine verbundene interdisziplinire Fragestellung (Verbundforschung)

schrittweise zu entfalten und diese in einen alltagsweltlichen Kontext zu stellen.

2.1 Von der allgemeinen Untersuchung der Diskrepanzen zwischen Umweltbewuft-
sein und Umwelthandeln hin zur Frage nach den Ursachen fiir ein spezifisches

Mobilitiatsverhalten

~Erklirtes okologisches BewuBtsein und praktisches Umweltverhalten klaffen oft weit ausein-
ander” (Lange 1995, 141). Diese Einsicht setzt sich nicht nur zunehmend im okologischen Dis-

kurs durch, sondern verweist auch auf eine hiufig verkiirzte wissenschaftliche Handlungs-

% Hier (ebd., 354) wird dic Aufhcbung cinseitig gewerteter Dualismen - ,,Spezialisierung versus Synthese* -
eingefordert.

*In Kaufmann-Hayoz und Defila (1994) findet sich mit der Einrichtung der Berner Allgemeinen Okologie ein
positives Beispicl fir einen interdisziplindren Studienaufbau beschrichen. Siche zu dieser Frage auch Jahn
und Wehling (1995).
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analyse. Sozialwissenschaftliche Untersuchungen (Schulz 1986, Prose und Wortmann 1991,
Diekmann und Preisendorfer 1992) konstatieren die Kluft zwischen den Okologischen Besorg-
nissen der Menschen - die oftmals medial induziert, jedoch in die subjektiven Lebenswelten
noch nicht wirklich eingegangen sind - und diesen Einsichten angemessenen Verhaltensweisen.
Doch entgegen eindimensionalen Erklirungen wie der bloBer ,,Bequemlichkeit* der okologisch
ja eigentlich ausreichend aufgeklirten Biirgerlnnen (Preisendérfer 1993) ist iiber eine stirkere
Erfassung der vielfiltigen alltagsweltlichen Sinnkonstruktionen eine differenziertere Analyse
der Umweltbeziehungen erforderlich; bezogen auf das Beispiel ,»Ozonsmog und Verkehr* muf
eine derartige Analyse auch die moderne spezifisch westliche Lebensweise, hierin eingebettete
gesellschaftlich handlungsanleitende Leitbilder und die vorfindlichen materiellen Regulierungen
und Strukturierungen (jeweilige Infrastruktur der Stadt/Bevorzugung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs) beinhultén.

UmweltbewuBtsein ist mithin nicht als eine ideelle, dem Alltag und seinen Handlungsmustern
enthobene Kategorie® aufzufassen, sondern bezeichnet eine auf gesellschaftliche Verhiltnisse
bezogene Art und Weise der Realitiitswahrnehmung und Handlungsorientierung in der sozialen
wie natiirlichen (Um-)Welt. Unter der Annahme kollektiver Handlungsmuster (Littig 1995)°
spiegeln sich dann in der Diskrepanz zwischen UmweltbewuBtsein und Umwelthandeln gésell—
schaftlich ungeldste Konflikte wider. Deshalb muB die Betrachtung des individuellen Handelns
im Kontext einer Analyse der gesellschafilichen Naturverhdltnisse stattfinden. Hiermit sind die
historisch veriéinderlichen Beziehungen einer Gesellschaft gemeint, welche diese in ver-
schiedenen Handlungsbereichen sowohl zur #ufleren Natur wie auch zur inneren Natur der
Subjekte aufbauen. Diese spezifischen Formen des Umgangs mit ,,der Umwelt“ und der hierin
enthaltenen Naturbasis von Gesellschaft sind demnach im Rahmen der Moderne in spezieller

Weise kulturell symbolisiert und materiell reguliert (kénnen damit auch verindert werden).®

*In oben genannten Untersuchungen wird hiiufig von verbalisierten BetroffenheitsiuBerungen bzw. der selbst-
erziihlten Handlungsabsicht auf tatsiichliches Handeln geschlossen. Hierbei wird das vereinfachte Men-
schenbild des ,,homo oeconomicus™ (Kosten-Nutzen-Analyse) angesetzt und dann umstandslos und linear auf
eine Diskrepanz von Umweltbewultsein und Umweltverhalten geschlossen. Aulier Blick geraten hiermit so-
ziale Zwinge und infrastrukturelle Bedingungen, die das Alltagshandeln strukturieren. Individuelle Verant-
wortung wird tberbetont, wihrend dagegen handlungsanleitende und gruppenorganisierende Leitbilder, un-
terschiedliche Wertbeziige sowie ernstzunchmende Ambivalenzen fiir das konkrete Umwelthandeln unterbe-
wertet werden.
Umwelthandeln wird hier (ebd., 80) auch als Rezeptwissen im Schiitz’schen Sinne verstanden: so 1Bt sich
beispiclsweise die habitualisierte, d. h. gewohnheitsmiilige Ausblendung anderer Verkehrsmittel bei . Auto-
mobilisten® phinomenologisch erkliren. Vgl. hierzu ebenfalls die demniichst zur Verdffentlichung anstehen-
de Umweltbundesamt-Studic ,,.Determinanten des Umweltbewultseins im Alltag® (Brand u. a. 1996).
® Dies bezeichnet einen der primiren Ausgangspunkte einer sozialen Okologic, wie sie vom Frankfurter Institut
fur sozial-Okologische Forschung (ISOE) entwickelt worden ist (Wehling 1992). Mit der Annahme gesell-
schaftlicher Naturverhiiltnisse mul3 einc interdisziplinir betriebene Umweltforschung neu iiberdacht werden:
Hicrzu gehoren die Vorstellung von der Okologie als einer Leitwissenschaft als auch eine rein technizistisch
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Die faktische Vergesellschaftung von Natur spiegelt also immer ganz spezifische Formen der
Naturaneignung und der gesellschaftlichen Funktionalisierung wider. Die ,Riickkehr der
Knappheit* und die Einsicht in die ,,Natur als Grenze", sprich: die sogenannten Nebenfolgen,
verweisen auf die sozialokologischen Grenzen der modern-stidtischen Lebensweise.

Spezifisch bezogen auf das Beispiel ,,Ozonsmog und Verkehr* bedeutet das, (etwa iiber die
Lebensstilfrage) zu einer Problematisierung des Mobilititsverhaltens der Individuen zu gelan-
gen, worin einerseits eine Untersuchung der bestehenden Infrastrukturen und andererseits eine
Diskussion der im Umweltverhalten eingelassenen 6kologisch handlungsanleitenden Leitbilder

enthalten ist.

2.2 Was heiBit eigentlich Mobilitiit? Notwendige Differenzierungen weg von einer

autobezogenen Konzeption hin zu Fragen einer strukturellen Okologisierung

Fir ein integriertes Gesamtkonzept ist es erforderlich, eine Entkoppelung von Verkehr
(allgemein) und dem motorisierten Individualverkehr (MIV) zu erreichen, um die spezifisch
moderne Gleichsetzung von Autoverkehr mit gesellschaftlich positiv besetzter Mobilitit aufzu-
drdseln und entsprechende nicht-autobezogene Infrastrukturen zu entwickeln. So spiegelt etwa
die funktionale Trennung der Bereiche Wohnen, Arbeit, Einkauf und Freizeit die spezifische
Stadtentwicklung der Moderne wider.’

Hiermit 1iBt sich zweierlei feststellen: Zum einen kann von einem regelrechten ,, Mobilititsge-
bot* (Flade 1994, 5) gesprochen werden - in anderen Worten sind in die stidtischen Infra-
strukturen Verhaltensanweisungen eingelassen, die die BiirgerInnen dazu anhalten, sich (gege-
benenfalls entgegen ihren kologischen Besorgnissen) umweltschiidigend zu verhalten. Zum
anderen sind Stédte, die ihre Umweltbeziehungen - vor allem die &kologisch schidlichen Fol-
gen - am besten externalisieren, die, welche 6konomisch am erfolgreichsten sind. (Ein demge-
mifer, individueller Konsumstil korrespondiert mit der entsprechenden gesellschaftlichen Or-
ganisation: Externalisierung von Konsumgiiterproduktion und Miilldeponien auBerhalb der

Stadt.) Es sind also stiidtische Strukturen vorzufinden, welche den Menschen quasi-ver-

veranschlagte Okosystemforschung, welche mit »Okologischen Gleichgewichten® soziale Zusammenhiinge
quasi ausblendet oder ,,dic Natur* zum MaBstab fiir soziales Handeln erhebt.

” Die Geschichte der (westlich-modernen) Stadt liBt sich als siedlungstechnische Emanzipation von der Natur
unter gleichzeitiger praktischer Ausbeutung der Natur lesen. Das Leben wird einfacher (Arbeitsentlastung),
aber zugleich umweltschidigender. In der Stad? uls dem Paradigma moderner Lebensweise sind somit auch
gesellschattliche Errungenschaften und Werte wic die individueller Autonomie enthalten, die nicht einfach
durch moralische Appelle aufler Kralt gesetzt werden kénnen (Sicbel 1989). Okologische Stadterneuerung
mull dementsprechende Angebote unterbreiten, die dkologischen Umbau und soziale Emanzipation mitcinan-
der zu verbinden wissen.
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niinftige, d. h. (zweck-)rationale Griinde fiir umweltschiidigendes Handeln und ein dementspre-
chendes Mobilititsverhalten geben.

Umfassende soziale Mobilitidt (Beweglichkeit von Personen in ihrem sozialen, kulturellen und
beruflichen Umfeld) entspricht allerdings nicht automatisch rdumlicher (oder moderner) Mobili-
tit (Oko-Institut e. V. 1994). Raumliche Mobilitiit spiegelt ganz spezifische Kommunikations-
formen der jeweiligen Gesellschaft wider, in unserem Falle die einer hochtechnisierten Gesell-
schaft mit bestimmten zugrundeliegenden Leitbildern der schnellstméglichen Uberwindung von
sozialen und rdumlichen Distanzen. Verkehr muf} als ein jeweils spezifisch gesellschaftlich her-
gestellter und bestimmter rdumlicher Mobilititsbedarf und ein dem zugehériges individuelles
Mobilititsverhalten definiert werden. Verkehr ist demnach die réiumlich realisierte Mobilitiit
unter den bestehenden infrastrukturellen Voraussetzungen. Demzufolge darf Verkehr als Zu-
kunftsoption keinesfalls auf den (motorisierten) Individualverkehr oder den Autofahrer ver-
kiirzt werden, im Gegenteil 1dBt sich fiir unser ausgewihltes Umweltproblem die gesell-
schaftliche Gleichsetzung von Verkehr mit Autoverkehr bzw. das MiBverstindnis der westli-
chen Moderne, dall Mobilitiit bedeute, besonders viel und schnell mit dem Auto unterwegs zu
sein, als genau ein Teil dieses Umweltproblems begreifen.

Ein rein technisch induzierter Losungsansatz fordert deshalb durch eine bloB technisch-planeri-
sche Effizienzsteigerung dieses Mobilititsverhalten statt es zu verindern: Es wird fragmenta-
risch auf immer bessere Verkehrsleitsysteme gesetzt statt eine notwendige Gesamtsicht zu ent-
wickeln; technische Optimierungen am Fahrzeug werden hierbei grotenteils wiedér durch die
zunehmende Menge der gefahrenen Kilometer wettgemacht; Verkehrsverlagerung statt Ver-
kehrsvermeidung ebenso wie eine falsche ausgerichtete Verkehrspolitik (weiterer Ausbau des
Straflennetzes statt einer echten Forderung des offentlichen Nahverkehrs oder einer kon-
sequenten Umstrukturierung des Bahnnetzes) dominieren nach wie vor. Der Stellenwert des
Autos und seiner Nutzung wird prinzipiell nicht in Frage gestellt, Teilerfolge dieser MaBnah-
men werden immer wieder mit der Zeit (durch das GroBenwachstum des motorisierten Ver-

kehrs) ,,aufgefrf:ssxf:n“.8 Zudem ist zu beachten, daff die meisten Fahrten auf kurzer Strecke

¥ Zweicrlel interessante Befunde statistischer Natur lassen sich hier treffen: a) Der Anteil des motorisierten
Individualverkehrs erhéhte sich im Zeitraum von 1950 bis 1990 von 35% auf 82,1%. Beim ¢ffentlichen Stra-
Benpefsonenverkehr wic auch bei der Bahn sind - in absoluten Zahlen ausgedriickt - die Anderungen iiber
den Zeitraum von 40 Jahren weit weniger gravierend; relativ gesehen, das heifit prozentual bezogen auf den
gesamten Personenverkehr, ist der Anteil dieser beiden Verkehrstriiger jedoch rapide gesunken (Bundesmini-
ster fiir Verkehr 1991). b) Verkchrsprognosen zur Entwicklung des individuellen Automobilverkehrs haben
im Rahmen der Verkehrsplanung bereits cine lange Geschichte. Interessanterweise sind die bisherigen Pro-
gnosen zur Entwicklung des Verkehrs immer davon ausgegangen, dal man sich kurz vor dem Bereich der
Sittigung befindet. Die tatsiichliche Entwicklung hat die Prognosen immer wicder eingeholt, so dal} cine ste-
tige Zunahme zu verzeichnen war (Marohn 1991).
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zuriickgelegt werden, so dal} das technische Losungsmittel Katalysator nur sehr begrenzt seine
Wirkung entfalten, sprich in urbanen Ballungsraumen effizient genug sein kann.

Zu fragen ist deshalb im Rahmen einer interdisziplindren Gesamtschau und Kritik an bereits
bestehenden wissenschaftlichen Losungsmustern vor allem, ob es nicht eine prinzipielle Grenze
gibt, an der technische Optimierungen immer wieder durch individuelles und soziales Handeln
in ihrer Wirkung kompensiert werden.

Die Feststellung der (relativen) Unzulinglichkeit von bloBem Technikeinsatz und einer Ver-
kehrsoptimierung erfordert eine Analyse der hier zugrundeliegenden Verkehrsleitbilder und
eine stirkere Beriicksichtigung sozialpsychologischer und soziologischer Aspekte - z. B. das
Auto als Kompensationsmittel und groBes technisches und kulturelles (Wert-)System oder als
Mittel zur Konstruktion von Identitiit und Gruppenzugehdorigkeit. Eine sozialwissenschaftliche
Analyse und eine danach gestaltete Beeinflussung von gesellschaftlichen Mobilitéitsbildern ist
darum als ein wesentlicher Bestandteil einer Umweltforschung anzusehen, welche sich zum
Ziel Verkehrsvermeidung und die Implementation neuer Leitbilder genommen hat. Dem mo-
dernen Paradigma des ,schnellstmdglichen Fortkommens unter Externalisierung der Um-
weltkosten und Umweltschiiden sowie dem hier zugehorigen verengten Verstindnis von
windividueller Autonomie” muf3 durch die Entwicklung anderer 6kologischer orientierter Leit-

bilder gegengearbeitet werden (vgl. Abb. 1).’

Der Zusammenhang von Mobilititsdefinitionen und einer strukturellen Okologisierung kann
hier als Leitfrage im Zentrum stehen: Wie entstehen/entstanden durch eine automobilorientierte
Verkehrspolitik und eine den vielfiltigen Mobilititsbediirfnissen unangemessene stidtische In-
frastruktur Mobilitéitszwiinge, die zu Umweltbelastungen wie dem Ozonsmog fiihren?

Eine in diesem Sinne genaue Mobilititsdefinition (Analyse von Mobilititsbediirfnissen im
Rahmen der Hinterfragung gesellschaftlich hergestellter und sozialhistorisch gewachsener
Mobilitiit als Ausdruck spezifischer Kommunikationsstrukturen und gesellschaftlicher Natur-
verhiiltnisse) fiihrt zu einer engen Verkniipfung der naturwissenschaftlich-technischen mit den

sozialwissenschaftlichen und konomischen Aspekten und Problemdimensionen.

? Die aktuelle Wauppertaler Studic bictet fiir das Zicl einer solchen ,Entschleunignngsgesellschaft* Leitbilder an
~wie ,rechtes Maf fiir Raum und Zeit*, ,,Stadt als Lebensraum® oder »iur cine lernfihige Infrastruktur®
(BUND & Miscreor 1996).
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Abb. 1: Léosung der Ozonsmogproblematik im Rahmen des Automobilleitbildes

Ozon als
Verkehrsemission

Geographischer Raum: Behdrden:

Uberwindung/ MiRachtung augggg:gsaent;h!e

Problem
des individuellen
Automobilverkehrs

Kfz-orientiertes = G ‘ 2.
Verhalten/ i : . Industrie:

Optimierung einzelner

habitualisierte Ausblendung Konstuktionsmerikmals

anderer Verkehrsmittel

Automobilleitbild

Hier stellt eine Entkoppelung der engen Bindung
soziale Mobilitdt = riumliche Mobilitit =
Verkehr = Autoverkehr
einen wesentlichen Ansatzpunkt und eine der Kernaufgaben einer interdisziplindren Umweltfor-

schung dar.

Festzuhalten ist an dieser Stelle, da3 die herkdmmlichen Strategien der Schadstoffreduktion im
Verkehr als ein segmentierter regulativer MaBnahmenkatalog zu begreifen sind (Oko-Institut e.
V. 1994), welcher statt auf Verkehrsvermeidung auf Verkehrsbeeinflussung und -verlagerung
abzielen und damit im Bereich der Verkehrspolitik ein wirklich konsistentes MaBnahmenpaket,
welches als Okologisches Leitziel Luftreinhaltung (eine hdchstmogliche Minderung der ge-
sundheitsgefihrdenden und klimabeeinflussenden Stoffe) anstrebt, de facto nicht existiert. Des-
halb konnte eine interdisziplindre Umweltforschung, die mit einem integrierten Gesamtkonzept
arbeitet, eine notwendige und hilfreiche Grundlage fiir eine dkologisch erneuerte Verkehrspo-

litik sein.
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3. Forschungsstrategien fiir eine Mobilitiitsgestaltung unter Umweltgesichtspunkten

- was ist das eigentliche Umweltproblem?

Die bisherige Diskussion (vgl. Abb. 1) hat gezeigt, wie begrenzt fragmentarisierte Strategien
ansetzen, die sich allein die vorhandene Verkehrsinfrastruktur und deren Entwicklung bis heute
zum Vorbild nehmen. Es bleibt erstens festzuhalten, dal das GroBenwachstum des Verkehrssy-
stems die Teilerfolge (technischer Okologisierung) in den einzelnen Teilsystemen zum groBten
Teil kompensiert hat.'” Zum zweiten verhindert die Segmentierung der Problemlosungs-
kompetenzen (jeder speziell funktionalisierte Teilbereich arbeitet an seinen eigenen Losungen)
die notwendige Gesamtsicht der Problemlage. Es ist also eine problemstrukturierende gegen-
tber einer einzeltechnikbezogenen Sicht zu entwickeln. Und schlieRlich sind Fragen nach der
Gestaltung eines umweltgerechten Verkehrs zu stellen. Denn die bestehenden Institutionen und
Infrastrukturen erlauben es selbst umweltbewufBten Biirgern nicht, sich gemdB ihrem 6kologi-
schen Besorgnis zu verhalten (oder erschweren dies zumindest).

Fiir die Entwicklung einer interdiszipliniren Fragestellung ist die Verinderung des Blickwin-
kels unter Beachtung der genannten Defizite der herkommlichen Strategien notwendig. Wie

dies geschehen konnte, zeigt exemplarisch Abb. 2.

Der erste und wichtigste Schritt hierzu ist die Frage nach der angemessenen Problemdefinition.
Deswegen mul} zuniichst geklirt werden, inwieweit und in welcher Weise der Indikator fiir das
Umweltproblem (hier: das Ozon) relevant fiir das Problem (Umweltbelastung durch den Ver-

kehr) ist und ob nicht eine neue Definition des gestellten Umweltproblems erforderlich ist.

Diese interdisziplindr betriebene neue Kontextualisierung des Indikators des gestellten Um-

weltproblems umschlieft in diesem Falle insbesondere zwei Dimensionen.

1 Eigentlich muB hier zwischen schierem Verkehrswachstum und speziellen individuellen Handlungen noch
unterschieden werden; ABS und Katalysator werden von individuellen Handlungen (schneller fahren, kurze
Wegstrecken) in ihren Gkologischen Wirkungen nochmals eigens kompensiert.
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Abb. 2: Ansatzpunkte fiir eine integrative Strategie im Umgang mit dem Umweltproblem Ver-
kehr und Ozonsmog
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offener Diskurs:
Stédrkung partizipativer Foren/
Fundierung in der Alltagswirklichkeit

Mafinahmen: Mobilitatsgestaltung un

a) komplexe naturwissenschaftliche Ausgangslage: Die Diskussion um den Sommersmog in
der Bundesrepublik Deutschland hat 1995 mit der Verabschiedung der Sommersmog-
Verordnung seinen vorldufigen Hohepunkt gefunden. Als hauptursichlicher Schadstoff des
Sommersmogs wurde das Ozon identifiziert. Die Uneindeutigkeit wissenschaftlicher Expertisen
(und damit ihre Offenheit zur strategischen Nutzung der einzelnen Akteure im Risikodiskurs)
ermoglichte es, daB sich in der abschlieBenden Bundestagsdebatte um die Festlegung der
Grenzwerte fiir Ozon die Diskussion nicht um die toxischen Eigenschaften des Ozon entziinden
mufte. Es ging vielmehr um die Frage, wie oft ein Smogalarm tolerierbar sei, und von dort aus
wurden dann Grenzwerte festgelegt. Das politische System tibersetzt Umweltprobleme somit
in die eigene Logik, was zu einer erheblichen Verformung der urspriinglichen Problemlage
beigetragen hat. Diese beliebig anmutende Art der politischen Losbarkeit verweist allerdings
auch auf ein Umweltproblem, welches wissenschaftlich und lebensweltlich komplex, also fach-
disziplindr nicht 16sbar ist. Es ist deshalb zu priifen, inwieweit eine interdiszipliniire Herange-

hensweise zu problemadiquateren Ergebnissen fiihrt.
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Bei der offentlichen Thematisierung féllt auf, daf anfangs noch vielfach die Diskussion um das
Ozon mit der Frage nach der hdheren Schidlichkeit des Benzols verkniipft wurde, auch weil
hier die Gefihrdungspotentiale gleichermafen vom StraBenverkehr ausgehen (DIE ZEIT
29/1994, 32, STERN 29/1994, 84ff.). Um so mehr muB} es verwundern, daf sich der politische
Entscheidungsraum einzig und alleine auf die Regulierung des Ozon verengte. Es ist damit
immer wieder gelungen, die Diskussion auf einen oder maximal zwei ,,Fahnentriger” zu redu-
zieren (Ozon, Benzol), so daB keine integrierte Strategie zur Verdnderung der Verkehrsstrome
und den daraus resultierenden vielfiltigen Belastungen gefunden werden mufte, sondern be-
sagte Sommersmog-Verordnung zum August 1995 in Kraft treten konnte."'

Bei Ozon handelt es sich jedoch um einen Schadstoff, der im Rahmen photochemischer Pro-
zesse erst sekundir entsteht;'? andere Schadstoffe wie das Benzol oder Kohlendioxid sind al-
leine betrachtet weitaus gefiihrlicher, was ihre toxischen Eigenschaften anbelangt. Insbesondere
wurde das Ozon zunehmend im offentlichen Mediendiskurs hervorgehoben nach dem Motto:
»Wie oben (dort zuviel), so unten (hier zuwenig)“. Im Transfer von naturwissenschaftlicher
Datenanalyse hin zu mafinahmenpolitischem Handeln fand also die Reduktion einer komplexen
Schadstoffausgangslage auf den ,Fahnentriiger Ozon statt. Die Problemstrukturierung des
Umweltproblems setzt demnach einen gewissen naturwissenschaftlichen Kenntnisstand iiber
komplexe chemische Reaktionen (Auf- und Abbau von Schadstoffen, Schadstoffgemenge) vor-
aus.

Bei einer interdisziplindren Uberpriifung der Relevanz des Indikators Ozon muB deshalb eine
neue Kontextualisierung des Indikators stattfinden (welche gleichzeitig eine Kritik an bestehen-
den wissenschaftlichen Losungsmustern enthilt). Im Falle des Ozons fiihrt dies einerseits zu
einer Relativierung von Ozon in bezug auf eine komplexe Schadstofflage - d. h. es handelt sich
bei Ozon mit Sicherheit nicht um das primire oder wichtigste Umweltproblem, was durch den
Autoverkehr verursacht wird. Andererseits mufl jedoch festgehalten werden, daB das Ozon
aufgrund seiner hohen MeBbarkeit'’ einen sehr guten Indikator fiir andere Schadstoffe darstellt

und hieriiber Aussagen iiber ein grofieres Schadstoffgemenge méglich werden.

! Dieser Strategie der Segmenticrung in der politischen Arena ist es zu verdanken, daB das Problem nicht in
seiner Komplexitdt behandelt worden ist. Auf diese Weise wurde das heikle Thema des Tempolimits um-
schifft und lediglich cin Fahrverbot fir Fahrzeuge ohne geregelten Katalysator ab einem Grenzwert von 240
pg/m’ und die Warnung der Bevilkerung ab 360 pg/m’ beschlossen.

'2 Ozon besteht aus drei Sauerstoffatomen. Stickoxide und leichtfliichtige Kohlenwasserstoffe bilden hiermit
ein hochkomplexes System von Auf- und Abbauprozessen.

" In dicsem Kontext sei noch darauf verwiesen, daf die konsequente Messung von bodennahem Ozon erst eine
kurze Geschichte aufzuwcisen hat, was bis heute Liicken in puncto Sicherheit der naturwissenschaftlichen
Beurteilung von Ozon (Schiidlichkeit, komplexe Reaktionen) laBt.
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Zum zweiten muf bei einer derartigen interdiszipliniren Kontextualisierung des Indikators die
offentliche Risikowahrnehmung besonders beachtet werden. Grenzwertfalle und Glaubwiirdig-
keitsverluste mahnen dringend an, nicht zu einer Verharmlosung von gesundheitlichen Risiken
beizutragen bzw. heute diesen und morgen jenen wissenschaftlichen Indikator in die &ffentliche
Diskussion einzubringen. Durchaus ist es moglich, aus forschungsinternen Griinden diverse
Schadstoffe einzeln zu untersuchen, fiir die mediale Vermittlung erscheint jedoch eine entspre-
chende Aufklarung notig, die gerade nicht eine Beliebigkeit der Selektion (eines Schadstoffes)
suggeriert, sondern Risikowahrnehmung zum integralen Bestandteil der Darstellung werden
1aBt (wozu eine zwar allgemeinverstindliche, aber dennoch die Komplexitit achtende Doku-

mentation gehort).'*

b) Leitbilder und Mobilitditsfrage: Ein automobilzentriertes Leitbild verkiirzt die verschiedenen
Dimensionen von (sozialer und rdumlicher) Mobilitiit. Bei einer genaueren Analyse zeigt sich,
daB das eigentlich zentrale oder zugrundeliegende Problem die Frage nach der Gestaltung von
Mobilitit ist (Mobilitdt begriffen in all ihrer Vielschichtigkeit als Ausdruck der Strukturierung
einer Gesellschaft). Mobilitét kann jedoch auch anderen, 6kologischen Leitbildern verpflichtet
sein. Und schlieBlich ist in diesem Rahmen nach neuen Gestaltungszielen zu fragen, die Alter-
nativen zu den bisherigen Konzepten anbieten. Entsprechend werden von den einzelnen Teil-
systemen in der Gesellschaft Okologisierungsleistungen abverlangt, die Raum fiir neue L&-
sungsansiitze bieten, die dann nicht mehr dem Automobilleitbild verpflichtet sein miissen.
(Bezogen auf die Stadt hiele das, liber eine interdisziplinir vorbereitete Planungspraxis 6ko-
logische Leitbilder zu implementieren und damit von der autogerechten Stadt zu einem 6kolo-
gischen Stadtumbau zu kommen.)

Umweltprobleme konnen - so die implizite These dieses Beitrags - interdisziplinir nicht durch
einen Riickschritt hin zur Metatheorie (Systemtheorie oder Metasprache) gelost werden;'"” auf
einer anderen Ebene dagegen liegt der Versuch, theoretische AnschluBistellen zu iiberpriifen
(oder anzustreben), um hierdurch eine bessere Voraussetzung zur Zusammenarbeit zu gewin-
nen. Ebenfalls muf die Normierung hin auf ein letztlich diffuses Leitbild ,,Okologie* vermieden

werden, mit welchem sich schnell 6kotechnokratische Vorstellungen verbinden kénnen. Die

" Mittlerweile hat in Erlangen vom 4. - 6.7.1996 der Workshop ,,Verkehr und Ozonsmog™ - veranstaltet vom
IWW (Interdisziplinires Institut fir Wissenschaltstheorie und -geschichte) und Arbeitskreis MUT (Mensch-
Umwelt-Technik) - stattgefunden, bei dem die oben dargelegte Kontextualisierung entsprechend bestiitigt und
angercichert worden ist.

' An dieser Stelle michte ich kurz auf meine (in Fertigstellung begriffenc) Dissertation zum Thema
-Entwicklung eines subjcktbezogencn Ansatzes im Kontext interdisziplinidrer Umweltforschung und reflexi-
ver Modernisicrung™ hinweisen; dort findet sich u. a. eine ausliihrliche Darlegung dieses Gedankenganges
in der Diskussion um cine soziale Okologie versus einer technizistischen Okosystemforschung.
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Tatsache der dkologischen Selbstgefihrdung der modernen Gesellschaft verbietet die blofe
Ubernahme eines stromlinienformigen wissenschaftsokologischen Leitbildes (Trepl 1983).
Auch eine interdisziplindre Gesamtsicht kann und darf niemals den Anspruch einer tendenziell
totalitdren Ganzheitlichkeit vorspiegeln, denn Wissenschaft selbst kann mit ihren Ergebnissen
und Messungen dem Risikoverdacht niemals vollends entrinnen. (Auch Innovationen im Um-
weltschutz konnen wiederum nicht-intendierte undkologische Nebenfolgen nach sich ziehen.)
Leitbilder miissen zum einen die Pluralitiit real existierender Lebensstile beachten und kénnen
zum anderen aus der gesellschaftspolitischen Arbeit sozialer Gruppen aufgenommen werden.
Umweltforschung sollte deshalb ihre eigenen Wertbeziige und normativen Aussagen offenle-
gen. Der Pfeil hin zu ,0kologische Leitbilder in Abb. 2 verdeutlicht mit der Aussage
,verpflichtet sich* diesen normativen selbstbeziiglichen ProzeB. Wissenschaft ist in diesem Sin-
ne ,,parteiisch. Gleichzeitig mufl der Diskurs an dieser Stelle offengehalten werden, d. h. par-
tizipative Foren gestiirkt und die Alltagswirklichkeiten der Menschen beriicksichtigt werden -

woraus letztlich auch die Wissenschaft immer wieder ihre Wertbeziige gewinnt.

4. SchluBfolgerungen fiir eine interdisziplindre Umweltforschung bezogen auf das
Beispiel Ozonsmog und Verkehr: Das Profil einer interdiszipliniren Fragestel-

lung

In der obigen Darstellung sind drei wesentliche Striinge einer interdisziplinidren Fragestellung
aufgezeigt worden: 1) der (6ffentliche) Diskurs um die Gefahren, 2) die Auseinandersetzung
mit den bisherigen (wissenschaftlichen und einzelnen) Problemldsungsmustern und 3) die Not-
wendigkeit zur Entwicklung von Gestaltungsalternativen.

Die vorgenommene Erweiterung des Blickwinkels weg von einer rein regulativen und segmen-
tierten Betrachtung des Umweltproblems ,,Ozonsmog und Verkehr* hin zu einem integrierten
Gesamtkonzept (Abb. 1 zu Abb. 2) hat weitere methodologische Konsequenzen fiir eine inter-
disziplinir aufgebaute Umweltforschung bzw. fiir eine hierin eingebettete Umweltsoziologie:
Zukunfisfihigkeit (im Sinne der Nachhaltigkeitsdebatte) ist kein statischer oder exakt anzuge-
bender Zustand, sondern ein Prozef8 (Kliting 1995). Fiir die positive Entwicklung eines sol-
chen Prozesses ist es sowohl notig, eine entsprechend genaue und interdisziplinire Problemde-

finition anzugeben als auch die zur Problemldsung erforderlichen Schritte zu bezeichnen.'®

' Exemplarisch hat dies dic Studic Zukunftsfithiges Deutschland des Wuppertal-Instituts fir Klima, Umwelt,

Energie getan (BUND & Miscrcor 1996). An dicser Stelle kann nicht entsprechend auf die Grenzen dieser
Studic (zu starke Zentrierung auf ,,geplante™ Leitbilder) und die berechtigte Kritik an ihr (fehlende sozial-
strukturelle Verankerung der Leitbilder, mangelnde Verkniipfung von Sozial- und Umweltvertriiglichkeit)
cingegangen werden.
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Problemvorrang und Raumbezug'’ (in diesem Beispiel verstanden als konkrete Kontextualisie-
rung gesellschaftlich hergestellter Mobilitiit) strukturieren auf diese Weise das Vorgehen einer
reflexiven Umweltforschung, welche von der Ausgangsdefinition Umweltproblem 1 (Ozon-
smog und Verkehr) in einem interdiszipliniiren Lernschritt (tiber die neue Kontextualisierung
eines oder mehrerer Ausgangsindikatoren) hin zu einer neuen Gesamtsicht und damit zu einer
neuen Problemdefinition Umweltproblem 2 (umfassende Mobilititsgestaltung unter Umwelt-
gesichtspunkten und Nachhaltigkeitsaspekten) gelangt.

Ein solchermafen interdisziplindr angesetzter Problembegriff muB weg von reinem ,puzzle
solving® (nach Thomas Kuhn (1976) die Angleichung des Forschungsgegenstandes an die
Theorie; die Ausklammerung wesentlicher, aber fachdisziplinir unspezifischer Aspekte und
Dimensionen) auf eine gesellschaftliche Ebene gebracht werden. Deshalb sind SchluBfolgerun-
gen fiir eine ,,gelingende™ Interdisziplinaritit auch in Hinsicht auf die stattgefundene Bearbei-
tung gesellschaftlicher Probleme zu machen; die Verdeutlichung von interdisziplindren An-
schluBstellen durch die wechselseitige Bezugnahme kann und sollte danach ebenfalls wieder
zur Delegation an die einzelnen Disziplinen und der Untersuchung von einzelnen Aspekten des
Gesamtproblems fiihren. Zu beachten ist bei einem solchen neuartigen Verstindnis jedoch fol-
gendes: Nicht die Schaffung einer neuen Spezialdisziplin, sondern die Erarbeitung einer Ge-
samtsicht auf ein Problem ist das Ziel von Interdisziplinaritiit. Nicht die Auflosung von Spezia-
lisierung, sondern die spezifische Integration von einzeldiszipliniirem Wissen im Zeichen der

reflexiven Moderne (Nebenfolgen, UngewiSheit) ist der Zweck der Unternehmung.

Zusammenfassend 1Bt sich das ,Neue™ an dieser Formulierung interdisziplinidrer Umweltfor-

schung folgendermalien beschreiben:

1) Es wird deutlich, was Problemvorrang und Raumbezug als konkrete Kontextualisierung ge-
sellschaftlicher Naturverhiiltnisse bedeuten. Verkehr spiegelt damit eine bestimmte Kommuni-
kationsstruktur von Gesellschaft.

2) Der bisherige Diskurs zum Umweltproblem wird durchstrukturiert, die Frage nach der Ge-

staltung gesellschaftlicher Naturverhiltnisse hierbei ins Zentrum gestellt.

' Auf den Raumbezug kann in dicsem Artikel leider nicht niher eingegangen werden. Verwiesen sei hier nur
auf den Begriff des ,,0kologischen Gefliges™, der im Gegensatz zur rein naturwissenschaftlichen Konzeption
von Okosystemen dic anthropogene Einfluinahme und Uberformung von Natur, symbolische Repriisentatio-
nen sowie soziale Handlungs- und Nutzungsbeziige in direkter Weise thematisiert. Okologisches Gefiige be-
zogen auf Mobilitdt heiit dann, von historisch gewachsenen und ridumlich realisierten Naturverhiiltnissen
cines sozialen Kollektivs zu sprechen, d. h. ,Stadt-Natur* als spezifische Regulicrung ecines gesellschaftli-
chen Naturverhiltnisses zu begreifen.
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3) Es wird die Moglichkeit eroffnet, Einzelrationalitéten verschiedener Disziplinen miteinander
zu koppeln. Umweltforschung ist selbst ein KommunikationsprozeB.

4) Die andere Konzeption von Umweltforschung 1t sich von vornherein nicht auf die her-
kdmmliche Spaltung von Wissenskulturen ein; eine Reform der bestehenden Institutionen des
Wissens wird zugleich angestrebt.

5) Eine langsame schrittweise Neubeschreibung des Umweltproblems kann zu einer gelingen-
den Interdisziplinaritit im Sinne der Kritik an bestehenden Handlungs- und Losungsmustern

und damit zu neuen Losungsmustern und Gestaltungsalternativen fiihren.

Hiermit einher geht also eine grundlegend andere Konzeption der Technik- bzw. Umweltfor-
schung. Auch in der Umweltforschung ldt sich bisher eine Fortsetzung der Trennung der
.zwei Kulturen“ - so wie dies C. P. Snow postuliert hat - beobachten (Sachs 1995)."® Die So-
zialwissenschaftler betreiben nachsorgende Technikfolgenabschitzung und Akzeptanzfor-
schung, dies hat aber keinen EinfluB auf die Gestaltung, Genese und Forderung von Technik.
Technik als eine eigenstindige, quasi-autonome Macht ist hier die zugrundeliegende gesell-
schaftliche Denkfigur. Technik muf aber als ein sozialer Proze und als ein politisches Hand-
lungsfeld begriffen werden. Als Ausgangspunkt riickt somit Technikgenese ins Blickfeld und
die alte Auftrennung in Technikfolgenabschitzung, Materialforschung und Umweltforschung
wird als unsinnig entlarvt. Fiir die Frage nach dem, was ,,sustainable development* heif3it, be-
deutet dies etwa, daB nachhaltige Entwicklung als Leitkonzept in den gesamten gesell-
schaftlichen Aushandlungsproze3 hereinzunehmen, d. h. ebenfalls lber interdisziplinire Ar-
beitsforen zu implementieren ist. Was z. B. ist die Wirkung eines technisch-wissenschaftlichen
Artefakts auf sozialtkologische Prozesse (z. B. die Veriinderung des Fahrverhaltens durch den
Einsatz des Katalysators oder des ABS)? Diese Offnung von Technik im PolitikprozeB be-
deutet fiir eine interdisziplinire Umweltforschung des weiteren Subjektbezug und damit we-
sentlich Akteursorientierung. Partizipative Elemente (wie etwa eine ,,vorsorgende Akzeptanz-
forschung® der Betroffenen im Rahmen einer okologischen Stadterneuerung) miissen mitge-
dacht werden, denn ohne eine Beteiligung der gesellschaftlichen Akteure und deren Umwelt-

handeln sind keine langfristigen und dauerhaften Losungen zu erwarten.

** An diescr Stelle soll nicht tiber dic Plausibilitit der Thesen Snows im spezicllen diskutiert werden. Wichtig
scheint mir nur zu sein, hier keine Chimiire der Uniiberbriickbarkeit unterschiedlicher Fachkulturen oder
Fachsprachen aufzubauen; interdisziplinire Workshops u. a. in Erlangen haben deutlich gezeigt, daB das
Problem des Verstehens durchaus praktisch bewiiltigt werden kann. Vicl cher scheinen Partikularinteressen
und institutionalisierte Herrschaftsverhiiltnisse der einzelnen Disziplinen und hiermit verbundene Finanzie-
rungsprobleme den interdiszipliniren Dialog zu behindern.
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Abschliefend nochmals zuriick zum Verstindnis des konkreten Problemvorrangs im Kontext
von Nachhaltigkeit: Die Férderung von Technologien erfolgt hiermit nicht mehr automatisiert,
sondern gemiB den (interdisziplindren) Problemzuschneidungen - Beispiel: StraBenverkehr und
Mobilitét. In der Suche nach einseitig technischen Problemlésungen geriet das eigentliche Ziel,
die Luftreinhaltung, oftmals aus dem Blick. Der von der Produktion her sehr umweltschidliche
Katalysator oder immer bessere Verkehrsleitsysteme mit ihrer mangelnden Fihigkeit, eine si-
gnifikante Verkehrsvermeidung zu erreichen, waren in gewisser Weise ein Riickschlag fiir eine
Nachhaltigkeit. Auch die Entwicklung alternativer Techniken kann nur ein Baustein in einem
integrierten Gesamtkonzept sein. Das ,,3-Liter-Auto® als ein technischer Beitrag darf nicht von
vornherein als Losung bropagiert werden, sondern das gesamte Problemfeld ,,StraBenverkehr
- wozu alle regionalen, sozialen und institutionellen Aspekte gehoren - muB betrachtet und
dementsprechend gestaltet werden. Hier miissen strukturelle Losungen okologischer Stadter-
neuerung ansetzen. Interdisziplinaritidt zwischen den Sozial- und den Naturwissenschaften wiire

hierfiir (auch in der biirokratischen Planungspraxis) eine Grundvoraussetzung.

In diesem Aufsatz wurde entgegen einem technikinduzierten ein problemfeldorientierter An-
satz vorgeschlagen - dieser verspricht, die klassische Aufspaltung in Natur- und Sozialwissen-
schaften in konstruktiver Weise zu transzendieren. Es kann hiermit zwar keine rein technisch
veranschlagte Umweltforschung (mit der modernen Technik und deren einseitigem Ldsungs-
ansatz) - beispielsweise mit der Okologie als Leitwissenschaft - betrieben werden, aber ebenso-
wenig darf eine ,,Soziologie der planbaren Gesellschaft und ,einfachen soziologischen und
verhaltenstheoretischen Hausrezepte® bzw. eine Neuauflage sozialreformerischer Pla-
nungseuphorie in die Umweltforschung Einzug halten. Der Beitrag einer Umweltsoziologie
bestiinde vielmehr in der Aufdeckung des wechselseitigen Zusammenhangs von gesellschaftli-
chen Strukturen und gesellschaftlichen Naturverhiiltnissen in konkreten Raum- und Zeitkontex-
ten (in diesem Falle die Analyse gesellschaftlich hergestellter Mobilitiit).'” Die bestehenden
stadtischen Infrastrukturen sind im Rahmen kultureller und gesellschaftlicher Leitbilder, welche
tiber dementsprechend gepriigte Lebensstile die gesellschaftlichen Naturverhiltnisse manifestie-
ren und weiter transportieren, zu sehen. Umweltforschung - bezogen auf das vorgestellte Bei-
spiel - bedeutet dann, in interdisziplinidrer Zusammenarbeit Perspektiven fiir eine 6kologische
Stadtplanung/Mobilititsgestaltung zu entwerfen, welche dem komplexen Zusammenhang von

infrastrukturellen Bedingungen, institutionellen Regelungen und (in westlichen Lebensstilen

' Umweltsoziologie beschreibt in diesem Sinne als Teilnchmerin (z. B. Darlegung von Elementen des Risiko-
diskurses oder Analyse des Zusammenhangs von Umweltbewulitsein und Umwelthandeln) und méglicher-
weise zudem Diskursbeobachterin den reflexiven Schritt von Umweltproblem 1 zu Umweltproblem 2.
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und stidtischer Lebensweise eingegangenen) handlungsanleitenden Leitbildern versuchen zu
entsprechen. Dies kann in der Folge zu einer Umgestaltung der gesellschaftlichen Naturverhilt-
nisse fithren, welche (mit dem formulierten Leitziel einer nachhaltigen Entwicklung) die Ver-
minderung von Umweltbelastungen durch den Stadtverkehr, also auch von Ozon, integral auf-
genommen und dementsprechende Alternativen und Strukturierungen stiddtischer Mobilitit an-

zubieten hat.
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3. Sozialvertriglichkeit und Gerechtigkeit in Stadtregionen

Jens S. Dangschat

Sozialvertriiglichkeit und Gerechtigkeit in Stadtregionen.

Einfiihrung in die Thematik

1. Was ist das Problem?

In der allseits akzeptierten Begriffsbestimmung nachhaltiger Entwicklung des Brundtland-
Reports steht, dall, um Nachhaltigkeit erreichen zu kénnen, ,.,... die Ziele wirtschaftlicher und

113

sozialer Entwicklung im Hinblick auf Dauerhaftigkeit definiert werden ... miissen (Hauff
1987, 46). Was heifit da; fir die Dimensionen ,,des Sozialen” und der Wirtschaft im Agenda-
21-Proze3?

Der Bericht der Rio-Konferenz (Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsi-
cherheit 0. J.) stellt die sozialen und wirtschaftlichen Dimensionen der Nachhaltigkeit ganz
nach vorn (Teil I)." In den sieben Kapiteln werden jedoch vor allem Vorstellungen und Zielset-
zungen beziiglich des Ausgleichs zwischen den industrialisierten Lindern und denen formuliert,
die (wenn Uberhaupt) am Beginn einer intensivierten wirtschaftlichen Entwicklung stehen.
Dennoch finden sich beispielsweise im Kapitel iiber die Armutsbekdmpfung (Kapitel 3) Sitze
wie: ,,Die Ausrottung von Armut und Hunger, eine grofere Ausgewogenheit der Einkom-
mensverteilung und die ErschlieBung und Weiterentwicklung menschlicher Ressourcen bleiben
weiterhin die gréBten Herausforderungen iiberall auf der Welt* (ebd., 18; Hervorheb. J. S. D.).
Weiter wird gefordert, die Verantwortlichkeiten und Ressourcen nicht nur auf die regionale
und stéddtische Ebene zu verlagern, sondern auch die Rolle bestehender Gemeinschaften zu

stirken. Auch wenn der informelle Sektor in Stidten explizit genannt ist, geht es hier erneut

nahezu ausschlieflich um ldndliche Regionen und weniger stark industrialisierte Linder.

Dieses steht im Widerspruch zu dem Titel der deutschen Fassung (,,Umweltpolitik™), die zudem im Bundes-
umweltministerium angesiedelt ist. Auch der Deutsche Stddtetag betitelt seine ,,Materialien fiir eine ‘Lokale
Agenda 21" mit ,,Stiidte fiir eine wnweltgercchie Entwicklung® (Deutscher Stéidtetag 1995). Die Ursachen
der Entpolitisierung des Agenda-Prozesses durch das Verschieben von ,harten* in ,,weiche* Politikfelder und
ein Distanzieren von der Forderung, das eigene wirtschaftliche und Alltagsverhalten zu verdndern, wiren si-
cherlich ein reiches Feld der Analyse verlagerter Konflikte; fiir das Nachhaltigkeitskonzept ist die Bedeu-
tungsminderung jedoch kontraproduktiv.
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Dieses entspricht den bekannten Zielsetzungen aus der Entwicklungshilfe, der Regionalent-
wicklung und der Stadtentwicklungsplanung. Ideologisch angesiedelt in einer Vorstellung, alle
Regionen und alle sozialen Gruppen wiirden einem #hnlichen Modernisierungspfad folgen und
- bei geeigneter Forderung - entsprechend zu den weiter entwickelten Einheiten aufschliefen
(,.,nachholende Modernisierung*) (Bendix 1969) - Thesen, die auch zur Gestaltung der Vereini-

gung der beiden deutschen Staaten herangezogen werden und wurden.

Im vierten Kapitel der Agenda 21 wird zwar als erster Satz formuliert: ,,Zwischen Armut und
Umweltzerstorung besteht eine enge Wechselbeziehung® (Bundesministerium fiir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit o. J., 22), dennoch wird ,,... die Hauptursache fiir die all-
mihliche Zerstérung der globalen Umwelt in den nicht nachhaltigen Verbrauchs- und Produk-
tionsmustern - insbesondere in den Industrieldndern - ... (ge)sehen, die AnlaB zu ernster Be-
sorgnis geben und zunehmende Armut und Ungleichgewichte verursachen®. Daher sollen die
Industrielinder ,,... bei der Einfiihrung nachhaltiger Verbrauchsgewohnheiten die Fiihrung
tibernehmen®. Dieses soll durch geeignete ,.innenpolitische Rahmenbedingungen (erzielt wer-
den), die einen Umstieg auf nachhaltigere Produktions- und Verbrauchsgewohnheiten begiin-
stigen®. Vor allem aber geht es um eine , Forderung der Effizienz von Produktionsprozessen
.. und um ,,... den Transfer umweltvertriiglicher Technologien in die Entwicklungslinder*.
Hierbei wird nicht problematisiert, inwieweit eine nach Effizienz-Gesichtspunkten optimierte
Wirtschaftsweise wirklich nachhaltig sein kann (vgl. zum Problem der Effizienz Abschn. 2.3).
Weiter wird in Umweltschutzkreisen zunehmend die ,,Technologisierung des Umweltschutzes*
als kontraproduktiv empfunden. Sie ist zudem nicht zu trennen von Strategien der ,,Okologisie-
rung™ der wirtschaftlichen Dominanz durch das ErschlieBen neuer Produktionsfelder (,,6ko-
logischer Neo-Fordismus®™), was von den Lindern der sog. Dritten Welt wohl zu Recht kriti-
siert wird.

Im fuinften Kapitel wird recht unverbliimt angesprochen, was die ,,groBe Sorge* der Vertre-
terlnnen der sog. Ersten Welt ist: ,,Die wachsende Weltbevolkerung und der Anstieg der Welt-
produktion im Verbund mit nicht nachhaltigen Verbrauchsmustern setzt die Lebenserhaltungs-
kapazitit unseres Planeten einer immer groBeren Belastung aus* (ebd., 26)* - ein Argu-
mentationsmuster, das eine auffillige Ahnlichkeit damit hat, daR der Wirtschaftsstandort

Deutschland durch die Sozialhilfezahlungen in Gefahr gerate.

? Vgl. dic Diskussion bei Huber (1995, 98-102), der die zu kurz greifende, von konservativer, aber auch pro-
gressiver Seite als Ideologie gefithrte Debatte skizziert.

175



Warum werden also seit knapp zehn Jahren kollektive Anstrengungen zur Nachhaltigkeit so
intensiv gefordert? Die Angst davor nimmt zu, da Milliarden von Chinesen essen und wo-
mSinch auch Santana fahren wollen. In der sog. Ersten Welt wurde und wird es jedoch ver-
sdumt, Produktions- und Konsumstile zu entwickeln (und selbst zu leben), die auch expor-
tierbar sind. Weil das so ist, wird das Problem der zu hohen Umweltbelastung aus der sog.
Ersten in die Dritte Welt verlagert.

Zusitzlich wird das Problem gesellschaftlicher Entwicklung (als einer krisenhaften Konzeption
der Moderne) in ein Problem der Umwelt gewendet. Meine These lautet daher: Die ,,Umwelt-
krise® ist keine Krise der Umwelt, sondern eine globale gesellschaftliche Modernisierungs-
krise.” Die Natur/Umwelt ist auf den Menschen nimlich nicht angewiesen, wohl aber der
Mensch auf die Natur.* Das Fortbestehen der Natur/Umwelt nimmt - nach einer von Menschen
fiir Menschen zerstorten Lebenswelt - allenfalls eine andere Form an. Die Natur/Umwelt beng-
tigt noch nicht einmal eine hohe Biodiversitiit - es ist der Mensch, der daran ein Interesse hat,
weil die Natur gegeniiber seinen schiddigenden Eingriffen dann widerstandsfihiger (= belastba-

rer) ist (Siebel u. a. 1995).

Weil die Moglichkeit der Spezies Mensch in Gefahr gerit, auf der vor allem durch Menschen-
hand gestalteten Erde zu iiberleben, mufl etwas geschehen. Deshalb benutzt die Menschheit
Naturwissenschaften, um FlieBgleichgewichte zu ermitteln, die ihm ein Uberleben in der Um-
welt/Natur ermdglichen. Daraus wird etwa die folgende Logik abgeleitet: Gegenwiirtig ver-
brauchen 20 Prozent der Weltbevolkerung annihernd vier Fiinftel des Welteinkommens. Wenn
alle etwa 6 Milliarden Menschen - demnichst 10 Milliarden Menschen - so leben wiirden wie
diese Oberschicht der Ersten Welt, so wiirde es die Erde nicht aushalten. Nach von Weizsicker
(1989) benotigen wir als Ressourcen und Miilldeponien drei Planeten vom Typus Erde, wenn
alle Menschen dieser Erde so leben wiirden wie wir. Es ist also nicht die Armut und das Ver-
halten der Armen - wie es die Agenda 21 anklingen ldBt -, die die Erde bedrohen, sondern in
doppelter Hinsicht das der Reichen. Sie verbrauchen und belasten zu viel, und sie beuten die

Armen aus, die dadurch nicht in die Lage versetzt werden, sich umweltgerechter zu verhalten.

? Die ,.... politisch-6konomischen Verteilungsideen und Verteilungskonzepte der modernen Gesellschaft repro-
duzieren sich am Gegenstand der dkologischen Frage™ (Huber 1995, 87).

* Damit wird deutlich, daB die von Brand (in dicsem Band, Abb. 1) dargestellten Sichtweisen der Natur
(anthropozentrisch und dko-/biozentrisch), die zwar durch egoistisch-utilitaristisch-technische resp. okologi-
sche und naturnahe Zugangsweisen auf die Umwelt gekennzeichnet, doch immer menschliche Reflexionen
sind. Jenseits dessen gibt es jedoch auch cine aufler-menschliche Position in der Natur, wonach auch der
Mensch und die von Menschen erzeugte Umwelt | Natur® ist. In einer solchen Sichtweise ist das , Projekt
Menschheit® allenfalls eine kurze Episode in der Geschichte des Planeten Erde.
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Damit ist die Lebensweise in der sog. Ersten Welt weder aufgeklért, emanzipatorisch, modern

oder human, sondern ein auf Herrschaft béruhendes Privileg.

Als Umsetzung der im Kapitel 28 der Agenda 21 genannten Aufforderung an die Kommunal-

verwaltungen,” gemeinsam mit den Bijrgérinnen und Biirgern bis Ende 1996 eine jeweilige

Lokale Agenda 21 zu erarbeiten, wurde schlieBlich fiir europiische Stiddte am 27.5.1995 die

»Lokale Agenda 21“ (,,Aalborg-Charta*) verabschiedet. Sie soll die Begrifflichkeit der Nach-

haltigkeit und die Gleichzeitigkeit tkologischer, Skonomischer und sozialer Zielsetzungen ni-

her spezifizieren. Da sie in die von iiber 170 Staaten unterzeichnete Rio-Resolution (Agenda

21) eingebettet ist, hat die Selbstverpflichtung der unterzeichnenden Stddte und Gemeinden

einen relativ hohen Bedeutungsgrad. Die ,,Aalborg-Charta“ kann daher als ein Versuch gewer-

tet werden, die Rahmenbedingungen und Zielsetzungen einer neuen, nachhaltigen Lebens- und

Produktionsweise in europiiischen Stddten genauer zu benennen (Charta der Europiischen

Stiidte und Gemeinden auf dem Weg zur Zukunftsbestindigkeit 1994).

Trotzdem aber in diesem Dokument auf soziale Aspekte wie Gerechtigkeit, Armut oder Biirge-

rInnenbeteiligung eingegangen wird, bleibt das Verstindnis ,,des Sozialen* unklar und viel-

schichtig.

Im folgenden wird diese soziale Dimension des Nachhaltigkeitsleitbilds mit dem Konzept der

wSozialvertriglichkeit gefalit, das seinerseits fiinf Ebenen hat:

- Der Aspekt des Uberlebens der menschlichen Kreatur auf der jeweiligen kulturellen Ba-
sis. Demnach wiire alles ,sozialunvertriglich®, was dagegen verstoBt und beispielsweise
gesundheitsschidigend ist (Immissionen, Stressoren etc.). Hinzu kommen die Sicherung
von Beschiftigung und eine angemessene Behausung® (hierauf soll im folgenden nicht
weiter eingegangen werden).

- Abbau von Armut, Aufheben sozialer Ungleichheit sowie Intensivierung der sozialen,
kulturellen und politischen Integration (Abschn. 2.1),

- Formen und Aspekte sozialer Gerechtigkeit (Abschn. 2.2),

= der Diskurs um die unterschiedlichen Nachhaltigkeitsziele und -strategien (Abschn. 2.3;
vgl. auch Brand, in diesem Band, Abb. 1) und

- die Moglichkeit, BewohnerInnen zu mobilisieren und zu beteiligen (Abschn. 2.4).

* Den Kommunen kommt ,,... eine entscheidende Rolle bei der Informierung und Mobilisierung der Offentlich-
keit und ihrer Sensibilisicrung fiir eine nachhaltige Entwicklung ...* zu (Bundesministerium fiir Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit o. 1., 58).

% Die Garantie einer Wohnung/Behausung steht nicht in der Rio-Dokumentation (auf Intervention der USA),
findet sich aber in der Aalborg-Charta (fiir alle Menschen), wihrend sie in der Dokumentation der Habitat II-
Konferenz in Istanbul aufgrund der vereinten Intervention des Vatikans und der muslimischen Linder nur fiir
Familicn festgeschricben wurde (also beispielsweise nicht fiir Alleinlebende und Allcinerzichende). In
Deutschland haben weder Wohnung noch Arbeitsplatz cinen iiber das Grundgesetz abgesicherten Status.
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2. Sozialvertriiglichkeit als Kriterium nachhaltiger Stadtentwicklung
2.1 Abbau der Armut, Aufheben sozialer Ungleichheit sowie Intensivierung

der sozialen, kulturellen und politischen Integration

Das Thema der Armut wird liberwiegend als eines der wenig entwickelten Linder angesehen
und meist im EntWickJungsabstand zu den industrialisierten Lindern angesprochen. Gleichwohl
geht die Agenda 21 von einem Abbau von Armut ,,liberall auf der Welt* aus. Neben der ,,alten®
Armut in lindlichen und altindustrialisierten Regionen Europas entstehen ,,neue* Formen von
Armut seit den 80er Jahren gerade in den wirtschaftlich erfolgreichen Zentren als Bestandteil
von rasch zunehmenden Polarisierungstendenzen (Dangschat 1996a). Die EU hat darauf rea-
giert, indem sie spezielle Forderprogramme zur Entwicklung von Erfahrungen mit dem Quar-
tiersmanagement in benachteiligenden Stadtquartieren ihrer konjunkturellen ,,Wachstums-
Lokomotiven* aufgelegt hat (beispielsweise das URBAN-Programm oder innerhalb des TSER-
Programms). Nachdem in der allgemeinen deutschen Armutsforschung von einer ,,Armut im
Wohlstand* (Déring u. a. 1990) ausgegangen wird, wobei in der Regel jedoch nur die Phino-
mene anhand einzelner Indikatoren auf nationaler Ebene beschrieben werden, geht man in der
kritischen Stadtforschung von einer ,,Armut durch Wohlstand* aus, d. h. man stellt zwei The-
sen auf: Erstens ist eine weitere (private) Wohlstandsentwicklung nur noch méglich um den
Preis, eine immer gréfere Zahl von Menschen in Armut zu bringen oder zu halten und auf die-
se Weise von der sozialen, kulturellen und politischen Partizipation auszuschlieBen. Zweitens:
Je erfolgreicher sich eine Stadt(region) innerhalb des Konkurrenzwettkampfes durchsetzt, de-
sto eher verarmt sie selbst (Verschuldung der offentlichen Hinde aufgrund der Deregulierun-
gen und Flexibilisierungen)’ (Dangschat 1996b).

Ein weiteres Phiinomen stiidtischer Armut ist deren zunehmende ridumliche Konzentration

(Dangschat 1996c¢). Auf diese Weise wird das Problem sehr viel intensiver wahrgenommen

7 Offensichtlich konnen Stidte in Westcuropa und in Nordamerika weder die Investitionen in die Wettbe-
werbsfihigkeit der Stadt (Marketing, Subventionen, Investitionen in Infrastruktur, Bereitstellen giinstiger
Flichen etc.) noch in eine soziale Integration der Wohnbevolkerung (staatliche Transfers, preiswerten Woh-
nungsbau, soziale und kulturelle Infrastruktur) noch cinen angemessenen Umweltschutz leisten. Die daraus
resultierende Verschuldung wird lediglich als ein Problem wachsender Sozialleistungen, zunehmender Ge-
halts- und Pensionszahlungen und eines steigenden Schuldendienstes angeschen, d. h. es wird ausschlieBlich
ein Streichen der Priivention und Nachreparatur sozialer und dkologischer Probleme diskutiert, die aus einer
wenig nachhaltigen Form des Wirtschaftens resultieren, nicht aber die Logik des Wirtschaftswachstums, der
Standortpolitik und der Hoffnung, tiber technologische Innovationen den niichsten Wirtschaftsaufschwung zu

erreichen.
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(und skandalisiert), die Reaktionen seitens der biirgerlichen Mitte (und erst recht des rechten
Randes) sind jedoch eher hilflos und aggressiv.®

Der Umgang mit stiadtischer Armut hat daher zwei Ebenen: erstens die Verhinderung und dtj,n
Abbau von Armut sowie zweitens den Umgang mit der bestehenden Armut, insbesondere de-
ren rdumlicher Konzentration. Ersteres ist nur zu verhindern, wenn die Ursachen fiir die Ent-
stethung von Armut beseitigt werden, d. h. der Wettbewerbsdruck der zunehmend globali-
sierten Weltwirtschaft gemindert und die sozialstaatlichen Regulationen intensiviert werden.
Dieses steht im krassen Gegensatz zu einem weltweit immer stirker liberalisierteren Kapita-
lismus, was in den GroBstidten als ,.Sachzwang® wahrgenommen wird - gleichwohl forciert
man diesen durch die eigenen Strategien selbst.

Dem zweiten Problem wird in den ,sozialen Brennpunkten* durch Formen des Quartiers-
managements, von Empowerment-Strategien und MaBnahmen der Hilfe zur Selbsthilfe, wie sie
in den weniger entwickelten (?) Lindern entstanden sind, entgegengewirkt. Dabei wird ver-
sucht, mit hohem Personalaufwand verschiittete, beschidigte und fiir den zunehmend forcierten
Wettbewerb als untauglich angesehene soziale und kulturelle Fertigkeiten zu entdecken und zu
unterstlitzen sowie ein Management der unterschiedlichen Forderungsmdoglichkeiten des Ar-
beitsmarktes und Wohnungsbaus, der Stadterneuerung und Sozialpolitik zu etablieren (Alisch

1996; hier Abschn. 2.4).

Da sich soziale Ungleichheit im Raum niederschligt und durch ridumliche Faktoren verstirkt
wird, bedeutet eine sozialvertriigliche Stadtentwicklung auch den Abbau von ,, Qualitéitsunter-
schieden” zwischen Stadtquartieren (bauliche Qualitiiten, Infrastruktur etc.), was bereits in den
Forderungen nach ,gleichwertigen Wohn- und Lebensbedingungen in allen Regional- und

Stadtentwicklungskonzepten zum Ausdruck kommt.

*In Hamburg kursiert gegenwiirtig der Entwurf ciner Senatsdrucksache - unterschrieben vom Innensenator und
dessen Staatsrat -, in der unter dem Titel der ,.drohenden Unwirtlichkeit Hamburgs® cine Verschirfung des
Ordnungsrechtes gefordert wird, um sich Bettler und Obdachlose aus den Augen und aus dem Sinn schaffen
zu konnen. Neben der Menschenverachtung und der Schuldzuweisung an die Opfer kommt hier vor allem die
eigene Rat- und Hilflosigkeit sowie das Nachgeben gegeniiber populistischen Forderungen zum Ausdruck. In
keinem Fall werden jedoch Querverbindungen zu der cigenen Standortpolitik (die eine dsthetisch gestylte In-
nenstadt voraussetzt) hergestellt oder nur in Erwiigung gezogen; im Gegenteil: Wie selbstverstindlich wird
davon ausgegangen, dall ,dic Visitenkarten der Stadt™ von solchen ,,unangenchmen Erscheinungen® frei zu
halten scien.

179



2.2 Soziale Gerechtigkeit

Die Diskussion der Nachhaltigkeit orientiert sich an dem Prinzip der Gerechtigkeit - Gerech-
tigkeit gegentiber den jetzt lebenden und den zukiinftigen Erdbewohnerlnnen. Sie postuliert
eine gerechte Verteilung der Nutzungschancen an Ressourcen und Senken. Diese Regel ist le-
diglich ein kategorischer Imperativ, denn sie erfordert aus wohlfahrts- und verteilungs-
okonomischer Sicht sowie vor dem Hintergrund einer Gerechtigkeitsphilosophie eine Reihe
von Antworten auf Bewertungsprobleme. Sie regelt also nichts, nennt nicht einmal den ge-
nauen Regelungsbedarf. Beispielsweise: Welcher ist der MaBstab der Gerechtigkeit? Welche

Ebene gilt es zu beriicksichtigen? Mit welcher Dynamik soll diese angegangen werden?

Hiufig neigt man dazu, Gleichheit mit Gerechtigkeit gleichzusetzen. Das heif3t, Ungleichheit
wird per se fiir ungerecht gehalten. Das mag auf der Makro-Ebene im Sinne des Abbaus so-
zialer Ungleichheit generell gelten. Aber auf der Mikro-Ebene? Soll da nicht das Leistungs-
prinzip gelten, zumindest das Verdienstprinzip? Ist hier nicht gerade gerecht, wenn man etwas
Unterschiedliches bekommt oder hat?

Huber (1994, 8-11; 1995, 87-121) unterscheidet daher - Zacher (1983) folgend - in drei
Aspekte von Gerechtigkeit, die er zudem bereits bestehenden grundsiitzlichen politisch-ideo-
logischen Stromungen zuordnet:

- Bediirfnisgerechtigkeit [(Ressourcen-)Kommunismus],

- Leistungsgerechtigkeit (Liberalismus) und

- Besitzstandsgerechtigkeit (Konservatismus).

Bediirfnisgerechtigkeit wird fiir alle Menschen mit gleichen Pro-Kopf-Quoten, Nutzungs- und
Verschmutzungsrechten verbunden, mit dem Ziel, dal jede(r) einen gleich grofen ,,6kologi-
schen Rucksack® tragen und einen gleichen Anteil am Umweltraum beanspruchen darf. Diese -
weitgehend verbal geteilte - Form der Gerechtigkeit steht jedoch im Konflikt mit den beiden
anderen MaBstiben der Gerechtigkeit.

Leistungsgerechtigkeit bezieht sich auf die Ressourceneffizienz und berlicksichtigt die Be-
lastung der Umweltmedien. Dieser Ansatz reklamiert Nutzenvorteile fiir diejenigen, die in der
Lage sind, Ressourcen effizienter auszunutzen.

Besitzstandsgerechtigkeit bezieht sich auf die Wahrung dessen, was man an o6konomischem

Kapital und an Wissen hat. Dieses gilt es in jeder Hinsicht zu verteidigen.
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Huber (1994, 10) wendet sich gegen eine ,,libertriebene Form des Einklagens der Bediirfnis-
gerechtigkeit, andernfalls werde ein ,,... wirklichkeitsfremdes wie primitives Klassenkampf-
Szenario auf Weltebene* erdffnet - eine typische Haltung der Vertreter der sog. Ersten Welt.
Schon allein weil hierzulande die Ressourcen effizienter genutzt werden kdnnen und weil der
iiber mehrere Generationen angehiufte Wissensvorsprung das entscheidende Kapital fiir eine
wachstumsorientierte Modernisierung sei, diirfe allen Menschen (woanders) nur ein bestimmites
Ressourcenminimum ,,zuerkannt” (!) werden, ,,das aber auch nicht gréfer sein darf, um die
Leistungsgerechtigkeit nicht zu verletzen® (!) (ebd.).

Es ist offensichtlich, dal die Vorstellung von Gerechtigkeit - jede(r) bekommt ihren/seinen
jeweils zutreffenden Anteil - in der Gesellschaft sehr ungleich verteilt ist: Je besser die Lebens-
lage ist, je groBer die Ressourcen und je geringer die constraints sind, desto eher empfindet
man die gegenwiirtige Situation als gerecht und argumentiert im Sinne der Besitzstandsgerech-
tigkeit/Leistungsgerechtigkeit - im umgekehrten Fall wird man dazu neigen, dies als Ungerech-
tigkeit zu benennen und Aspekte der Bediirfnisgerechtigkeit hervorzuheben.

Noll (1995) hat auf erhebliche Unterschiede dieses Gerechtigkeitsempfindens zwischen Ost-
und Westdeutschland hingewiesen. In der zunehmenden Auseinandersetzung zwischen ,,0ssis™
und ,,Wessis* wird Bediirfnisgerechtigkeit gegen Besitzstandsgerechtigkeit gerichtet. Entspre-
chend verlaufen die unterschiedlichen Sichtweisen nach sozialer Lage, nach Geburtskohorte,
Regionen (regionaler Disparititenausgleich L durch Regionalpolitik und -planung), Ge-

schlechtern oder anderen sozialen Kategorien.

Ungleichheit wirkt sich nicht nur auf ungleiche Lebenschancen aus - wie es seit Weber Defi-
nitionsmerkmal ist -, sondern beispielsweise auch mittels der Definitionsmacht {iber die Sicht-
weise auf den Gerechtigkeitsmafstab selbst. Als Summe der Auseinandersetzungen auf ver-
schiedenen Ebenen der Gerechtigkeit und mit den erwiihnten Blickwinkeln entsteht in der Ge-
sellschaft ein gewisser, die Machtverhiltnisse widerspiegelnder Konsens iiber das akzeptierte
AusmaB an Vorteilen und Ertrigen, die einzelne in der Gesellschaft erzielen sollten, respektive
Lasten, die sie zu ertragen haben. Es geht also um die strukturelle Ordnung einer Gesellschaft,
die sich zum einen in den Umstinden fiir die Behandlung von Personen, zum anderen in den

Handlungen respektive Handlungsoptionen selbst ausdriicken.”

? Hier kann sich jedoch nicht auf die zahlrcichen Theoretiker bezogen werden, die sich genau auf dieses Wech-
selspicl bezichen (vgl. ausfiihrlich Koller 1995).
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Bezogen auf das Beispiel der Stadtentwicklung gibt es ebenfalls ein Gefille der Definitions-

macht dariiber, ob die Strukturen von Stadt, deren Entwicklungen in Ginze oder in Teilen so-

zialvertriiglich oder sozialunvertriiglich sind. Es bleibt also die Frage: Was ist sozial unver-
triglich in einer Stadt?

1. Wenn durch stddtische Entwicklungen soziostrukturelle Polarisierung gefordert wird
(arm - reich, deutsch - nicht-deutsch, Miinner - Frauen, Einpersonenhaushalte - Familien-
haushalte, Junge - Alte, Lebensstile etc.) und insbesondere,

2. wenn gleichwertige Lebensbedingungen nicht fiir alle gewihrleistet sind, d. h. es geht um
benachteiligende Stadtriume.

Benachteiligende Stadtridume sind zugleich von hoher Konzentration einkommensschwacher

Menschen gekennzeichnet (Alisch und Dangschat 1993). Es geht also vor allem um die riumli-

che Konzentration armer und armutsnaher Bevolkerung in Wohn- und Wohnumfeldbedingun-

gen, die gekennzeichnet sind durch:

- schlechte Wohnungsausstattung,

- unzureichende Infrastrukturausstattung,

- hohe Immissionsbelastung,

- schlechte Erreichbarkeit oder an Hauptverkehrswegen gelegen,

- schlechtes Image / hohe Diskriminierung,

- sozial(rdumlich)e Ausgrenzung / unzureic‘hende soziale, kulturelle und politische Parti-
zipation.

Es sind aber hdufig zugleich auch Quartiere, in denen man durch stidtebaulich-funktionale

Barrieren zu umweltschiddigenden Handlungen gezwungen, zumindest aber verleitet wird. Da-

mit ist ein Aspekt angesprochen, der bei der Diskussion der Umstellung auf eine nachhaltige

Gesellschafts- und Stadtentwicklung oft zu kurz kommt, was Reusswig (1994a, 126-128) als

~gesamtgesellschaftliche Lebensweise™ betrachtet: die ,,Form der Produktion, Konsumtion,

politischen Regulation und die kulturelle Deutung der Verhiiltnisse von Individuen und Gesell-
schaft zur Natur® (vgl. insbesondere auch zu den strukturellen Begrenzungen individueller

umweltgerechter Handlungsweisen Lange 1995).
2.3  Strategien der Nachhaltigkeit
Eine besondere Bedeutung im Prozel3 der nachhaltigen Stadt(regions)entwicklung haben der

kommunikative und der interaktive Aspekt. Aus soziologischer Sicht von besonderem Inter-

esse ist der notwendige Diskurs, der sich einerseits um Aufkldrung liber die Komplexitit des
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Nachhaltigkeitskonzepts sowie iiber die Wechselwirkungen zwischen den Dimensionen Wirt-
schaft, Umwelt und Gesellschaft bemiiht. Andererseits spiegelt er ein ungleiches Machtver-
hiltnis unterschiedlicher gesellschaftlicher Akteure und damit eine ungleiche Durchsetzungs-
chance unterschiedlicher Strategien von Nachhaltigkeitskonzepten wider. In diesem Zusam-
menhang wird bereits die Kompatibilitdt - die gleichzeitige und gleichmiBige Bertiicksichtigung
okonomischer, 6kologischer und sozialer Ziele - bezweifelt.'

Wie Brand (in diesem Band) ausfiihrt, besteht ein enges Verhiltnis zwischen dem jeweiligen
Naturverstindnis und den Strategien, die gewihlt werden, um Nachhaltigkeit zu erzielen.
Damit ist jede Strategie an bestimmte Rahmenbedingungen gekniipft, die sich - iiber Brand
hinausgehend, der die Sichtweise des einzelnen Akteurs systematisiert - auch an gesellschaft-
lichen Bedingungen (beispielsweise an den Einstellungen anderer Akteure resp. an den Setzun-
gen durch kollektive, insbesondere institutionelle Akteure und deren Strategien)'' orientiert
(Dangschat 1996d). Diese Strategien sind zuerst einmal anschlufifihig an den eigenen Werten
und Zielsetzungen, d. h. niemand verfolgt eine Nachhaltigkeitsstrategie gegen seine Interessen
und Uberzeugungen. Da das Streben nach Nachhaltigkeit ein kollektiver und konsensualer
ProzeB ist, miissen die eigenen Zielsetzungen, Instrumente und Strategien die AnschluB-
fihigkeit an die Vorstellungen der anderen Akteure beriicksichtigen.

Der mentalen AnschluBfihigkeit entspricht in der Praxis die Prakrikabilitit, d. h. die Ziel-
setzung und die Strategien miissen unmittelbar vermittel- und umsetzbar sein (d. h. man wartet
nicht erst auf eine Revolution, mittels derer beispielsweise der Kapitalismus abgeschafft wird).
Um insbesondere kiinftigen Generationen noch Gestaltungsspielriume des Nachhaltigkeits-
prozesses zu ermdoglichen, aber auch, weil aufgrund der Komplexitiit des Prozesses manche
Zusammenhiinge vorerst nicht bekannt sind, bedarf es der Reversibilitit und der Flexibilitdit, d.
h. Prozesse sollten in kiirzester Zeit umkehrbar sein. Dieses kann nur erreicht werden, wenn

die Prozesse gemiB ihres Aufwandes evaluiert werden; dazu bedarf es eines MindestmaBes an

' So gehen technokratisch-rationale Top-down-Ansiitze tberwicgend von der Moglichkeit aus, das Wirt-
schaftswachstum derart stark zu [Grdern, dal} eine nachtriigliche Umwelt- und Gesellschaftsreparatur (wieder)
moglich wird.

""" An dieser Stelle kann auf die iibliche Verkirzung nicht umfangreich eingegangen werden, die mit der sach-
lich richtigen, von der Ziclorientierung jedoch zu kurz greifenden Bemithung ausgeht, die ,,westlichen Kon-
sum- und Lebensweisen® ausschlieBlich durch Appelle an die Menschen zu berwinden, sie sollten sich um-
weltbewuBter und -konsistenter verhalten und Bequemlichkeiten iiber Bord werfen. Mit einer eingeschriinkten
Sichtweise ausschlieBlich auf die Konsumtion werden dic Produktions- und Regulationsaspekte vernach-
lassigt, die insbesondere {iir die nachhaltige Entwicklung von Stadtregionen zentral sind. Gillwald (1995, 33)
nennt diese Versuche zur Verkirzung ,,Demokratisicrung der ‘dkologischen Schuld’™, Reusswig (1994c¢) be-
tont, dal} es bei der tkologisch begriindeten Forderung nach Lebensstilverinderungen nur um eine verinderte
gesamtgesellschaftliche Lebensweise, nicht aber um individuelle Lebensstile allein gehen kann (vgl. auch
Bogun 1996, Lange 1995).
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Effektivitdt, d. h. die vorgegebenen Ziele sollten in einem bestimmten Zeitraum erreicht werden

(kdnnen).

Vor diesem Hintergrund unterscheidet Huber (1995, 123-160) in drei grundlegende Strate-
gietypen: Effizienz, Suffizienz und Konsistenz.

Die gegenwiirtig meist verbreitete Nachhaltigkeitsstrategie ist die der Effizienz. Sie bietet in
der Regel technische Losungen fiir einen hoheren 6kologischen Wirkungsgrad resp. zur Repa-
ratur der Umweltprobleme. Dazu wird unter Zuriickgreifen auf naturwissenschaftliche MeBrei-
hen und technologische Weiterentwicklungen, unterstiitzt mit fiskalischen Anreizsystemen und
neuen Managementformen, der 6kologische Schaden der modernen Verhaltensweisen und ge-
genwiirtigen kapitalistischen Produktionsformen beim Entstehen begrenzt resp. in ihrer Aus-
wirkung reduziert. Huber (1994, 19; 1995, 158) unterscheidet zwei Formen des Umwelt- und
Ressourcenschutzes: Recycling als Steigerung der Umlaufeffizienz sowie Produkt- und Pro-
zefloptimierungen als Steigerung der Verbrauchseffizienz von Ressourcen. Doch auch ein
Drei-Liter-Auto verbraucht fossile Brennstoffe und belastet die Umwelt mit Abgasen - von der
Lirmbelistigung und physikalischen Gefihrdung gar nicht erst zu sprechen.

Diese utilitaristische Zugangsweise ist deshalb so verbreitet, weil sie in hochstem MaBe an-
schluifihig und praktikabel ist. Sie perpetuiert das gidngige Modernisierungsmodell linearen
Wachstums in der Verwaltung, bei Politikern, Unternehmen und Verbrauchern, sichert Politik
und Verwaltung eine hohe Steuerungsméglichkeit und kniipft an weit verbreitete Verhaltens-
und Produktionsformen an (Beispiele: Einbau von Katalysatoren und Verlidngern der Fabrik-
schornsteine). Diese Strategie ist jedoch kaum kompatibel, nicht reversibel und flexibel; die
Effektivitit kann auf diese Weise nicht gesichert werden.'

' als , technische Strategie®”, die ele-

Siebel u. a. (1995, 37) bezeichnen diesen ,Losungsweg"
gante Losungen verspricht (beispielsweise vollautomatische Stadt- und Haustechniken wie
Wirmeddmmung, recyclebare Baustoffe, regenerative Energien, wassersparende Armaturen).
Hiermit ,sollen die notigen okologischen Effekte erzielt werden, ,,ohne daB die Nutzer ihr

Verhalten dndern oder gar Komforteinbuflen hinnehmen miifiten.*

'2 Als Beispiel hierfiir dient der CO,-AusstoB durch den automobilen Individualverkehr, der vor Einfiihrung
des Katalysators niedriger war, als er heute ist. Dte ,,nahezu reinigende Wirkung* hat bei vielen Autofahrern
dazu gefiihrt, dal sie weitcre Strecken und schneller fahren; zusétzlich nimmt die Zahl der zugelassen Pkw
zu (vgl. die Beitrdge von Spitzner und Nerlich, beide in diesem Band). Trotz prinzipiell positiver Einschiit-
zung nennt Huber (1995, 131) die effiziente Produktionsweise ,hilfreich, aber nicht hinreichend®.

13 Sicbel u. a. (1993, 36) unterscheiden nicht explizit in Effizienz, Suffizienz und Konsistenz, unterscheiden
aber entsprechende Strategien im Rahmen des ,,0kologischen Umbaus der Gesellschaft und der Stidte™.
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Eine Effizienzsteigerung erspart es den Akteurlnnen also, tiber Suffizienz nachzudenken und
gefihrdet auf diese Weise den Effekt des technologisch-technokratischen Einsatzes. Suffizienz
bedeutet, iiber das ausreichende MaB an wirtschaftlichem, vor allem Konsumwachstum zu re-
flektieren, und setzt an deren Stelle ein Wachstum an Lebensqualitiit. Diese Strategie postuliert
Geniigsamkeit und Bescheidenheit sowie den Verzicht auf ein iiberzogenes Wachstum und die
Kompensation unerfiillter Lebensziele und von Sinnkrisen tiber ein Mehr an Konsumgiitern.
Huber (1994, 19; 1995, 158) ist gegeniiber dieser Strategie eher s.keptisch,M weil er sie mit
einem intendierten Nullwachstum, mit Wohlstandsverzicht und staatlicher Oko-Diktatur gleich-
setzt. Neben diesen sicherlich nicht auszuschlieBenden Gefahren sind allerdings auch Suffi-
zienzstrategien denkbar, die ausschlieBlich an einer freiwilligen Selbstbeschrinkung ausge-
richtet sind, wie sie beispielsweise in spirituellen Kreisen und okologischen Milieus anzutreffen
sind und sich als umweltgerechte Lebensstile darstellen.

Die Suffizienzstrategie ist sicherlich reversibel, flexibel und praktikabel, wiithrend die Effek-
tivitit davon abhiingt, ob diese Strategie ausreichend unterstiitzt und durch Emergenzsteige-
rungen (s. u.) begleitet ist. Fraglich ist jedoch die Kompatibilitiit gegeniiber der Okonomie
(Nullwachstum?), und auch die AnschluBfihigkeit ist sehr begrenzt - gegen den eigenen kurz-
fristigen 6konomischen Vorteil wiire eine Mehrheit zu suchen.

Die Suffizienzstrategie ist nach Einschiitzung von Siebel u. a. (1995, 36f.) die ,,soziale Strate-
gie”, die zwar ,eine Umorientierung der ganzen Lebensweise* erfordert, aber - ,,0kologisches
Wohnen als Chance zur Selbstverwirklichung - neben dem naturnahen und gesunden Woh-
numfeld vor allem ein Mehr an sozialen Kontakten, eigenverantwortlichem Handeln und krea-
tiver Freizeitgestaltung verspricht. Problematisch an diesem Ansatz ist jedoch, daB er in der
Regel nicht in Hinblick auf Sozialvertriiglichkeit diskutiert wird, im Sinne eines unterschiedlich
gelagerten Interesses und einem unterschiedlichen MaB, mit diesen Moglichkeiten umzugehen.
Mit der Strategie der Emergenz wird ein SchiieBen der Stoffkreisliufe und ein o6kologisch
sinnvolles Einpassen der industriell-anthroprogenen Kreisliufe in die der Natur angestrebt.
Energien und Ressourcen sollen nicht immer neu hinzugefiigt, Abfillle und Schadstoffe nicht
abgefiihrt werden. Durch Produkt- und ProzeBinnovationen sowie die Substitution bedenk-
licher Produkte und Verfahren entstehen integrierte Losungen, welche die Voraussetzung zu
einem neuen umwelt- (und sozial-)vertriiglichen Wachstum bieten (,,6kologischer Neo-Fordis-

cox 15 1 = . o 19 ; " .-
mus®).” Eine 6kologische Modernisierung des Marktes, durch finanzielle Anreize, Mediation

14 Er bezeichnet die sulfiziente Lebensweise mit ,,gut gemeint ist nicht gut getan* (Huber 1995, 123).

1S Huber (1995, 149-156) schiitzt die Konsistenzstrategic als eine Moglichkeit, die nichste technologisch-wirt-
schaftliche Lange Welle (5. Kondraticfl) zu gestalten, indem er - angelehnt an Schumpeter - von einer
,schopferischen Zerstorung™ als Voraussetzung fiir dicse neuc Strategie spricht. Dabei diskutiert er jedoch
nicht cin daraus entstchendes resp. verbreitertes Ungleichgewicht zwischen Lindern der sog. Ersten und der
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und Kooperation nach dem Konsensprinzip gesteuert, ist die Voraussetzung zu einer neuen
Umweltpartnerschaft zwischen den AkteurInnen.

Diese Strategie ist kompatibel (auch wenn die sozialen Voraussetzun gen und Folgen sowie die
internationalen Beziehungen, beispielsweise tiber Handel - Ausdehnun g der Exportiiberschiisse
durch Oko-Giiter -, nur ungeniigend reflektiert sind), praktikabel und in dem MaRe anschluB-
fahig, in dem eine Umwertung akzeptiert wird. Sie setzt beispielsweise im Produktionssektor
die Bereitschaft zur ,,schopferischen Zerstdrung® voraus (was dazu fiihrt, daB in der Regel bei
Neu- und bei nétiger Ersatzbeschaffung der ,,Umstieg® vorgenommen wird). Diese Strategie ist
zudem in dem MaBe nicht reversibel und flexibel, wie die neue Zielrichtung Kapital bindet und
neue Infrastrukturen hervorbringt.

Diese Strategie entspricht der umweltgerechten stidtebaulichen Strategie (ebd., 37), die sich
vor allem um den Umbau und die Umkehr von Planungsfehlern der Vergangenheit bemiiht:
Suburbanisierung verbraucht zu viel Fliche und Energie, erzeugt (Individual-)Verkehr. Die
Umkehr der stidtebaulichen Leitbilder (von der ,,funktional gegliederten* und »autogerechten
Stadt zur ,,hochverdichteten* und ,,nutzungsgemischten* Stadt) bedeutet auch eine Abkehr von
den mit der Suburbanisierung verbundenen gesellschaftlichen Werten (Hauschen im Griinen,

Kinder in der , Natur* aufwachsen zu lassen etc.).

Deutlich geworden ist, daB - trotz aller im Sinne der Nachhaltigkeit bewertbaren Unterschiede
- keine der Strategien allein sinnvoll und wirksam ist. Die Reihung , Konsistenz vor Effizienz
vor Suffizienz” (Huber 1995, 157) entspricht dem kologisch aufgekliirten Denken der Vertre-
ter der sog. Ersten Welt, beriicksichtigt jedoch in geringster Weise soziale Aspekte (weder als
mobilisierbare Ressource noch als Faktor, dessen Verinderung aufgrund der Strategien be-
deutsam ist). Sie ist einer okologischen Modernisierung, nicht jedoch der Nachhaltigkeit ver-
schrieben und zielt implizit darauf ab, den Abstand zwischen den Lindern der sog. Ersten und
der Dritten Welt auszuweiten, indem ein ,,6kologisch verniinftiger* globaler Wettbewerb for-
ciert wird.

Da der globale Wettbewerb jedoch nicht mehr national regulierbar ist, werden die Investitionen
in die 6kologische Modernisierung zuriickgehalten, denn sie bedeuten Wettbewerbsnachteile.'®

Die Aufforderung an den Staat, diese zu unterstiitzen, scheitert an der eng begrenzten Mog-

Dritten Welt. Damit ist diese Strategic im globalen Sinne kaum nachhaltig und sie erzeugt hierzulande
kaum Verhaltensiinderungen.

' Im internationalen Diskurs ist eine Konsistenzstrategie einer dkologischen Modernisierung nicht anschluf-
fihig, weil in den meisten Regionen der Erde vorerst dic Subsistenzsicherung im Vordergrund steht resp. ein
groBes Interesse daran besteht, in die ,zweite” und ,erste” Liga der Wirtschaftsnationen aufzusteigen. Damit
wird cine weltweite Praktikabilitit dieser Stratcgie unmoglich gemacht.
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lichkeit, daf3 sich der Staat mit den nétigen Extraprofiten versorgen kann (vgl. die Debatte iiber
die Staatsquote, Lohnnebenkosten). Die gegenwirtige Situation hierzulande ist daher von einer
Konkurrenz zwischen der Sozialstaatlichkeit und der dkologischen Modernisierung gekenn-
zeichnet (beides ist zusammen nicht mehr vom Staat finanzierbar). Da man 6kologischen Ka-
tastrophen nicht ausweichen kann (Tschernobyl-Effekt), neigt man dazu, diesen
(verschobenen) Konflikt mangelnder Nachhaltigkeit zum Nachteil der Sozialstaatlichkeit zu
entscheiden, weil man der triigerischen Hoffnung ist, man konne den gesellschaftlichen Folgen
aus Armut, Unterversorgung und sozialer Ausgrenzung riumlich ausweichen (,,aus den Augen,

aus dem Sinn*).

Eine emergente und durchfiihrbare Priiferenzenfolge, die zudem den Menschen als reflexiven
Einzelakteur mit einbezieht, ist hingegen: Suffizienz vor Konsistenz vor Effizienz."’ Die Suffizi-
enzstrategie steht im Gegensatz zur Emergenzstrategie nicht im globalen Konkurrenzkampf
und kann individuell resp. auf der Quartiersebene entschieden und umgesetzt werden
(beispielsweise Autofreies Wohnen). Suffizienzstrategien schaffen zudem finanziellen Freiraum

fiir das Durchsetzen von Konsistenzstrategien.
2.4 BiirgerInnenbeteiligung

BiirgerInnenbeteiligung ist notwendig, wenn andere Strategien als die der Effizienz durch-
gesetzt werden sollen. Uber Aufklirung, Diskurse und soziale Kontrolle kann die Zielsetzung
der Suffizienz zum immer gréBeren Bestandteil alltiglichen Handelns werden. Quartiersbe-
zogene Strategien 6ffnen zudem neue Aspekte des Gebrauchswertes vorhandener Riume, in
denen konsistenzfeindliche Strukturen erkannt und konsensual iiberwunden werden kénnen.

Biirgerlnnenbeteiligung fordert zudem explizit das Nachhaltigkeitsteilziel der Sozialver-
traglichkeit, indem die soziale Integration unterschiedlicher sozialer Gruppen (Kohorten,
Haushaltsformen, Ethnien) ermoglicht und verbessert wird. Wie in der Agenda 21, Kapitel 28,
und insbesondere in der Aalborg-Charta, Kapitel 1.13, deutlich gemacht wird, sind die einzel-
nen BiirgerInnen SchliisselakteurInnen des Prozesses nachhaltiger Stadtentwicklung. Von ihren
eigenen Suffizienzstrategien (die von den Nationalstaaten und Kommunen unterstiitzt werden

konnen) hiingt es ab, inwieweit Strategien der Nachhaltigkeit vor Ort entwickelt und durchge-

17 Siebel u. a. (1995, 37f.) kommen zu dem gleichen Ergebnis in der Rcihenfolge der Aufzihlung: ,,Einc ver-
dnderte Lebensweise, cine verdichtete Siedlungsstruktur und einc optimicrte Technik sind die zentralen Ele-
mente des Skologischen Umbaus der Stidte. Gleichzeitig kritisicren sie, daB jedoch der technische Zugang
der reinen Effizienzsteigerung iiberwicge. Dicser Weg des geringsten Widerstandes stelle daher den Nachhal-
tigkeitseffekt in Frage.
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setzt werden. Uber Bewegungsorientierung resp. demokratische Wahlen kann eine verstirkte
staatliche und kommunale Orientierung an Zielen der Nachhaltigkeit eingefordert werden, in-
dem dem staatlichen Sektor ebenfalls Suffizienzstrategien abverlangt werden und er die Rah-

menbedingungen fiir Konsistenzstrategien der nationalen resp. regionalen Wirtschaft fordert.

Wie schwierig es jedoch ist, eine konsistente Suffizienzstrategie fiir sich zu entwickeln und
durchzuhalten (als Voraussetzung, um sie anderen Menschen vorzuleben oder von ihnen einzu-
fordern), wird im folgenden Kapitel diskutiert. Siebel u. a. (1995, 39) sehen die Hiirde darin,
,,da} der 6kologische Umbau mit Verhaltenszumutungen verkniipft ist, die im Widerspruch zu
zentralen Werten der Politik und zu Emanzipationshoffnungen geraten konnen, die sich mit der
Lebensweise des stiidtischen Konsumentenhaushalts verkniipft haben (Widerspriiche zu den
Zielen soziale Gerechtigkeit, individuelle Autonomie und Entlastung von Arbeit). Am Beispiel
des umweltbezogenen Verhaltens wird deutlich, daB die Einschitzung der Bedeutung der Er-
haltung der Umwelt nur eine unter mehreren Bewertungsfolien (und nicht immer die iiberra-

gend wichtigste) fiir alltiigliches Handeln liefert.
3.  Soziale Strukturen, soziale Milieus und Umweltverhalten

In diesem Abschnitt sollen zwei Diskurse zusammengefiihrt werden. Erstens die Diskussion um
die Art und das Ausmal} sozialer Ungleichheit und zum anderen die Frage, wie dadurch das
umweltbewulite Verhalten beeinfluBt wird. Ausgangspunkt ist die These, die implizit in der
Agenda 21 resp. der Aalborg-Charta verankert ist: Danach erzeugen der Wohlstand in den
industrialisierten Lindern, die Armut in den unterentwickelten Lindern und insbesondere die
ungleiche Verteilung von Reichtum ein Verhalten, das nicht nachhaltig, insbesondere nicht
umweltvertriglich ist.

Dieser Gegensatz gilt in diesem MaBe nicht fiir die Bedingungen in der Bundesrepublik. Da-
nach ist der Typus ,.altes Miitterchen* offensichtlich einer der umweltvertriglichsten: keine
Benutzung des Autos oder des Flugzeuges, ein geringer Aktionsradius, geringer Verbrauch an
Energie, sparsames Essen etc. Gleichwohl ist dieser Typus kaum anschluffihig und diirfte auch
iber Kohorteneffekte weitgehend eliminiert werden. Anders mit dem Wohlstand; er ist die
Voraussetzung zu ,,modernen” Lebensweisen, in welchem Zusammenhang ein hohes Maf} an
Mobilitit individuell umgesetzt, extensiv Strom, heiles Wasser und andere Primirenergie ver-
braucht sowie Produkte konsumiert werden, die weltweit hergestellt und importiert werden

etc. Wohlstand, Wachstum (der Gewinne, Bediirfnisse und Verbriuche) und Wohlleben schei-
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nen ein eng verflochtenes Bild von Modernisierung eingegangen zu sein, die traditionell fiir
Aufklirung, Gleichberechtigung, Demokratie und Fortschritt steht. Diese enge Verkniipfung
besteht noch immer in den Kopfen derer, die die konomische und politische Macht und auch
die ,,Macht iiber die Kopfe* haben, denn der main-stream - ob er von diesem engen Zusam-
menhang profitiert oder nicht - glaubt an die daraus entwickelten ,.Sachzwinge* und Logiken.

Dennoch, eine wachsende Zahl von Menschen im Wohlstand scheint sich dieser ,,Zwangs-
liufigkeit (des Konsums, der Mobilitiit, des Wachstums, der Moderne etc.) entziehen zu wol-
len, versucht, sich in Netzwerke einzuklinken, sie auszubauen, in denen diese Zusammenhinge

hinterfragt und tiberwunden werden.

Hier tritt nun das Problem auf, dafl aufgrund noch unzureichender theoretischer Arbeit unter-
schiedliche Verhaltensweisen gegeniiber der Umwelt (Umwelt-Lebensstile) kaum erklirbar
sind. Die theoretischen Konstrukte Umweltwissen, Umweltbetroffenheit und Umwelteinstel-
lungen erzielen in der Regel keine hohe statistische Erkldrungskratt (Bogun 1996). Ins-
besondere verwirrend sind die unterschiedlich engen Zusammenhiinge in den einzelnen um-
weltrelevanten Handlungsbereichen, was sich dann zusitzlich potenziert, wenn der Versuch

gemacht wird, mehrere Handlungsbereiche zusammenzuziehen.
3.1 Alte Strukturen, Entstrukturierung oder Restrukturierung nach neuen Mustern?

Seit dem Beginn der 80er Jahre wurde im bundesdeutschen Ungleichheitsdiskurs Kritik an den
bestehenden Klassen- und Schichtungsmodellen zur Beschreibung sozialer Ungleichheit for-
muliert. Die ,,meritokratische Triade* (der Zusammenhang aus Bildung, Berufsposition und
Einkommen) als Kern sozialer Positionen sowie die Statuszuweisung der Rentner und Pen-
siondre iiber ihren ehemaligen Beruf, die der Kinder iiber die Eltern und die der Hausfrauen
tiber den Ehemann (Kreckel 1983, 3) wurden einer eindeutigen Kritik unterzogen. ,Jenseits
von Stand und Klasse™ (Beck 1983) hiitten sich - quer zu den bestehenden Ungleichheiten -
»neue”,  horizontale™ soziale Ungleichheiten herausgebildet. Hradil (1987, 29-48) kategorisier-
te diese spiter in ,,neue” Dimensionen, Zuweisungsmerkmale und Ursachenfelder. Diese neuen
Aspekte sind jedoch nicht von den alten Strukturen losgeldst, sondern sie ergiinzen oder iiber-
lag'em sich in vielfiltiger Weise.

Gegen diese These stehen Positionen, die auf die Giiltigkeit bestehender, traditioneller Seg-
mentierungen verweisen: Schichtung gemifl Theodor Geiger (inklusive dessen eigener Kritik

am Schichtungsansatz) durch GeiBller (1996) resp. Verschirfung sozio-6konomischer Polari-
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sierung als (wieder) dominantem Aspekt sozialer Ungleichheit (Dangschat 1995) bis hin zur
These des Entstehens einer neuen ,underclass® (Kronauer 1995). Ebenfalls an der grund-
sdtzlichen Vorstellung gesellschaftlicher, meist vertikaler, Strukturierung hilt Bourdieu (1982)
mit seiner Klassentheorie fest, wobei er die klassischen Hierarchisierungen (,,0konomisches
Kapital®) mit horizontalen Formen der Ungleichheit verbindet (,kulturelles® und ,,S0zlales

Kapital*).

Neben dem eher vereinzelt aufgefiihrten Argument einer supranationalen Gesellschaft, die sich
nicht in Kategorien des ,,oben” und ,,unten* bemiBt, sondern in einer Kontinuitit zwischen
»~Zentrum® und |, Peripherie” (Kreckel 1983, 8-12),'® hat in diesem Zusammenhang insbe-
sondere die Individualisierungsdebatte an Bedeutung gewonnen. Diese wird mit zwei unter-
schiedlichen Zielsetzungen gefiihrt: Die eine Gruppe sieht in den Enttraditionalisierungs-
tendenzen ein Herausldsen aus der Industriegesellschaft (,,Entstrukturierungsthese ), wihrend
die andere hierin die ,.konstruktive Zerstorung*™ sieht, aus der neue, den gesellschaftlichen Ent-
wicklungen  angemessene  Neustrukturierungen entstehen (..Restrukturierungsthese )
(Konietzka 1995; vgl. zum aktuellen Stand der Individualisierungsdebatte die Position des

Protagonistenrbei Beck und Beck-Gernsheim 1994, Beck 1995).
3.2  Umwelt-Lebensstile - Paradoxien oder Konsistenzen?

Da von den Vertreterlnnen der Strukturierungsthese angenommen wird, die als bedeutsam
erachteten sozialen Strukturen hiitten einen Einfluf auf Einstellungen und Verhalten, miiten
also soziale Gruppen identifizierbar sein, die sich durch eine besonders positive/negative Ein-
stellung zu allen Fragen der Okologie auszeichnen und sich beziiglich des Verbrauchs von Res-
sourcen und der Belastung mit schiidigenden Stoffen als besonders sparsam/verschwenderisch
kennzeichnen lassen. Im Gegensatz dazu behaupten Vertreterlnnen der Entstrukturierungs-
these, da3 es solche vereinheitlichenden Strukturen nicht mehr gibt, d. h. es gibt keine so-
ziostrukturell bestimmbaren umweltverhaltenshomogenen Gruppen; das Gleiche gelte fiir Ein-

stellungen zur Umwelt. Die UnterstiitzerInnen der Restrukturierungsthese sehen in neuen

" Die von Kreckel aufgefiihrien Thesen und Einordnungen stiitzen sich auf die Uberlegungen Wallersteins
(1983). Dieser Zugang ist fiir das Nachhaltigkeitsthema sinnvoll, weil globale Machtungleichgewichte deut-
lich werden. Bei einer mehrfachen Uberlagerung von Zentrum-Peripherie-Bezichungen (beispielsweise in
riumlicher Hierarchisicrung Erde, Kontinent, Nationalstaat, Stadtregion, stidtisches Teilgebiet) konnen auch
~Peripherien in Zentren® dargestellt werden. Zusiitzlich dirfte auf diese Weise ein positiver Zusammenhang
zwischen mchrfach zentral licgenden Einheiten cinerseits und dkologischen und sozialen Problemen anderer-

seits sichtbar werden.
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Strukturen (Soziale Milieus, Lebensweisen und Lebensstile) integrative Kriifte fiir das jeweils

gleiche AusmalBl an Umwelteinstellungen und -verhaltensweisen.

Neben der strittigen Frage nach dem AusmalB der Ent- resp. Restrukturierung der Gesellschaft
kommt hinzu, daB es zwar einen gewissen Zusammenhang zwischen Einstellungsvariablen zur
Umwelt und dem gezeigten Umweltverhalten gibt, dieser ist jedoch nicht sehr eng. Nach
Diekmann und Preisendorfer (1992, 227) schwankt der Korrelationskoeffizient zwischen ent-
sprechenden Indizes zwischen .35 und .45, d. h. es werden nur zehn bis 15 Prozent der Verhal-
tensvarianz durch die Einstellung statistisch erklirt. Betrachtet man einzelne Dimensionen,
treten hiufig keine signifikanten - formal sogar schwach negative - Zusammenhiinge auf (ebd.,
234). Gleichzeitig besteht eine Variation soziodemographischer und weiterer Einstellungs-
merkmale, wobei das Umweltbewufitsein um so ausgeprigter ist, je eher eine Person politisch
interessiert und ,.links", jiinger, weiblich sowie besser gebildet ist und iiber ein gréBeres Wissen
um die Umweltprobleme verfiigt. Das Umweltverhalten ist dann besonders positiv, wenn die
betreffende Person weiblich, umwellbewuBt‘ist und liber ein hohes Umweltwissen verfiigt,
politisch , links™ eingestellt ist und ausgepriigte Nachbarschaftskontakte aufweist, eine hohere

Bildung hat und politisch interessiert ist (ebd., 232f.).

Das empirische Bild ist also auch jenseits der Frage der Ent- und Restrukturierung verwirrend:

- Insbesondere entlang des Armut-Reichtum-Gegensatzes werden Unterschiede beziiglich
unterschiedlicher Einstellungen zur Umwelt und von Verhaltensweisen gegeniiber der
Umwelt behauptet. Da Wohlstand in der Regel mit einem hoheren MaB an Mobilitit,
groBeren Autos, weiteren Reisen, gréfieren Wohnungen, héherem Primirenergiebedar,
geringerer Auslastung und kiirzerer Lebensdauer von Konsumgiitern aus modisch-isthe-
tischen Griinden einhergeht, bedeutet eine héhere soziale Position ein eher um-
weltschiidigendes Verhalten. Ist dieses zutreffend, kann man - zumindest beziiglich der
Einstellung und des Verhaltens gegeniiber der Umwelt - von weiter bestehenden sozialen
Strukturierungen sprechen.

- Andererseits ermitteln empirische Studien eine erhebliche Diskrepanz zwischen einem
hohen und wachsenden Umweltbewuftsein und einem oftmals inkonsistenten Umwelt-
verhalten sowohl beziiglich des , Hinterherhinkens* des Verhaltens (Urban 1986, Preis
sendorfer 1993, Reusswig 1994b), aber auch der Inkonsistenz zwischen Verhaltens-
dimensionen (Diekmann und Preisendérfer 1992) (mit dem Auto zum Umweltschutz fah-

ren; im Umland in einer Oko-Siedlung leben, aber mit dem Auto pendeln). Diese Inkon-
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sistenzen sind hiufig kaum an spezifischen sozialen Gruppen festzumachen, andererseits
werden sie bevorzugt an (Automobil-)Arbeitern untersucht (Lange 1995) - also eine Be-
stitigung der Entstrukturierungsthese?

- SchlieBlich gibt es auch Uberlegungen und empirische Ergebnisse, die eher auf eine Be-
stitigung der Restrukturierungsthese schlieBen lassen. Nach Warsewa (1996) zwingen
aktuelle Entwicklungen zwischen Globalisierung und Individualisierung dazu, moderne
Lebensweisen auszupriigen, die nur vordergriindig von Widerspriichen - beispielsweise
gegeniiber okologischen Herausforderungen - gekennzeichnet sind. Tatsdchlich handelt
es sich hierbei nur um Kompromisse gegeniiber vielfiltigen Anspriichen, die fiir Trige-

rInnen der Einstellungen und AkteurInnen der Lebensweisen sinnvolle Beziige darstellen.

Wie kommt es, dafl anhand der Umwelteinstellungen und des Umweltverhaltens so unter-
schiedliche Thesen iiber die Noch-, Wieder- und Nicht-mehr-Strukturierung Bestitigung finden
und dall aufgrund der Verwirrung der WissenschaftlerInnen daraus Schuldzuweisungen
(Bequemlichkeit, Inkonsistenzen) abgleitet werden? Im folgenden sollen mogliche technische
und inhaltliche Griinde fiir die Uniibersichtlichkeit von Umwelteinstellungen und -verhalten
knapp diskutiert werden. In welchem MaBe welche zutreffen, bleibt weiteren theoretischen und
empirischen Arbeiten vorbehalten.

Aufgrund der noch sehr kurzen Dauer der empirischen Analysen zum Verhiltnis des Menschen
zur Umwelt gibt es eine Reihe von Erhebungs- und Mefproblemen (Operationalisierung)
(Lange 1995, 141f.). Das Zusammenfiihren verschiedener Einstellungs- und Verhaltensdimen-
sionen gegeniiber der Umwelt zu Indizes hat zudem eine Reihe methodischer Probleme (die
ebenso flir andere Themenfelder relevant sind) der angemessenen Gewichtung und vor allem
der Auswahl der Substitutionsfunktion(en). Zumindest wird auch durch das Zusammenfiihren
der verschiedenen Dimensionen nach den Vorstellungen der Forschenden die ,,Ganzheit-
lichkeit* der Menschen nicht bewahrt.

Ahnlich ist es bei Cluster-, Faktoren- und Korrespondenzanalysen. Was passiert dabei eigent-
lich mit den Ganzheitlichkeiten? Werden Merkmalsauspridgungen, die untereinander hoch kor-
relieren oder werden Personen nach der Ahnlichkeit ihrer Antwortvorgaben zusammengefaft?
Auch dieses sind prinzipielle Probleme, die lediglich anhand des Umweltthemas besonders rele-
vant werden.

SchlieBlich sind die Begriffe fiir Umweltmilieu-Typen Ausprigungen latenter Variablen der zu-
grundeliegenden manifesten Variablen; damit sind sie jedoch Bestandteil der Interpretation. So

_ ist es moglich, daB , Inkonsistenzen® in der Alltagspraxis in Wirklichkeit nicht Inkonsistenzen,
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sondern stimmige Kombinationen in bestimmten Milieus sind, d. h. ,, moderne* Milieus zeich-
nen sich u. U. dadurch aus, daB bestimmte Facetten der Umwelteinstellung nicht in entspre-
chendes Handeln umgesetzt werden (beispielsweise in der Nutzung des Pkw).

Die ,,Diskrepanz* aus Einstellung und Verhalten kann beispielsweise auch daraus begriindet
werden, daB bei einer Selbsteinschitzung Aktivititen (insbesondere wenn diese aufgrund der
Untersuchung schriftlich dokumentiert werden) eher realititsnah wahrgenommen und vermit-
telt werden als Einstellungen, die nicht manifest sind, potentielle Figuren darstellen und deren
Wiedergabe eher einer sozialen Wiinschbarkeit folgen. Es ist also anzunehmen, daf die Um-
welteinstellung zu positiv dargestellt wird.

Ein weiterer Faktor des Auseinanderklaffens zwischen Anspruch und Wirklichkeit ist, dal} es
neben dem UmweltbewuBtsein weitere Dimensionen gibt, die handlungsleitend sind (beispiels-
weise den hochsten Ertrag zu erzielen bei geringstem Aufwand, Bequemlichkeit etc.), so dafl
die positive Einstellung zur Umwelt ,.liberstimmt** wird.

Lange (1995) stellt zudem - vor allem in Kritik an der zu vordergriindigen Bequemlichkeits-
these und dem Vorschlag, liber Anreiz- und Bestrafungssysteme umweltbewufteres und -kon-
sistenteres Verhalten ,,nahezulegen” (Diekmann und Preisendorfer 1992) - die Bedeutung von
institutionellen Zwiingen heraus, die sich in ungleicher Infrastruktur resp. in eingefahrenen

Routinen des arbeitsteiligen Alltags manifestieren.'”

Die bisher genannten Aspekte der Schwierigkeit, UmweltbewuBtsein und Umweltverhalten
alternativ aus (noch oder wieder) vorhandenen resp. nicht mehr vorhandenen Strukturen, aus
institutionellen Zwingen resp. modernen, dem Utilitarismus entlehnten
. Irittbrettfahrermentalititen® erkldren zu wollen, sowie die geringen, zudem situativ und so-
ziostrukturell unterschiedlichen Zusammenhiinge zwischen UmweltbewuBtsein und Umwelt-
handeln, scheinen es zu erfordern, moéglichst viele der Variationen in eine empirisch tiberpriif-

bare Theorie einzubeziehen, die im folgenden knapp skizziert wird.

Ausgehend von der Klassentheorie Bourdieus, die als Merkmale sozialer Lage das dkonomi-
sche, kulturelle und soziale Kapital verwendet (Bourdieu 1983) und sich als ein dreistufiges
Modell aus Strukturen (Mengen und Zusammensetzung der Kapitalarten), dem Habitus (als

klassenspezifische kognitive und evaluative Konstellation sowie als Ort der geschmacklichen

" An dieser Stelle sei noch einmal auf FuBnote 11 verwiesen; hier soll auf die Bedeutsamkeit der gesamtge-
sellschaftlichen Konstellationen aus Produktion, Reproduktion und Konsumtion sowic die daraus abgeleiteten
Strategien und Handlungsweisen auch kollektiver (Firmen, Verbinde) und institutioneller Akteure (Ver-
waltungen, Stadiplanung) hingewicsen werden, die fiir die Bestimmung einer nachhaltigen Strategie einer
Stadt(regions)entwicklung zentral ist.
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Priiferenzen) und der Praxis darstellt (Bourdieu 1982, Miiller 1986), soll ein theoretisches Mo-

dell konzipiert werden, das eine Reihe der Erkenntnisse und Fragestellungen aufgreift (vgl. die

nachfolgende Abbildung).
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Trotz der grundsitzlichen Anlehnung an die dreistufige Konzeption Bourdieus ist von einigen
Abweichungen auszugehen: Erstens reduziert Bourdieu seine Definition der Klassenstrukturen
auf drei Kapitalarten, die in keinem postulierten Zusammenhang sonstiger sozialstruktureller
Merkmale steht. Daher werden das Alter, die Zugehorigkeit zu einer Kohorte, das Geschlecht
und der Haushaltstyp zusiitzlich eingefiihrt. Schlieflich wird - in Abweichung zur Konzeption
Bourdieus, der diesem Aspekt nur eine untergeordnete Aufmerksamkeit zukommen 14t - das
soziale Kapital als individuelles soziales Netzwerk aufgefalt (vgl. zu einer umfangreicheren
Begriindung Dangschat 1994).

Damit wird eine Verrdumlichung der sozialen Ungleichheit iiber Aktionsrdaume und insbeson-
dere der sozialen Kontakte (auch: soziale Kontrolle, die fir die BewuBtseins-Handlungs-
Relation bedeutsam ist) im Wohnquartier moglich. Erst dann macht die Unterscheidung Hradils
(1987, 167f.) in Makro- und Mikromilieus Sinn, wenn als gemeinsame Basis der Identifikation
ein gemeinsamer Raum beriicksichtigt wird.

Eine weitere Anbindung sozialer Ungleichheit an den Raum erfiihrt diese iiber die sozial selek-
tive Inbesitznahme resp. Zuweisung von Orten, die sich in unterschiedlichen Segregations-
resp. Konzentrationsmustern niederschligt (was eben auch dazu fiihrt, daB Menschen mit
niedrigem Okonomischen und kulturellen Kapital an solche Wohnungs- und Wohn-
umfeldsituationen gebunden werden, die sie zusitzlich benachteiligen und die ein umwelt-
gerechtes Verhalten eher erschweren). An dieser Stelle konnen auch strukturelle Aspekte un-
terschiedlicher Infrastrukturausstattung (beispielsweise auch Ahbindung an den OPNV) be-
riicksichtigt werden. In gleicher Weise wird die Umweltbetroffenheit und auch ein Teil des
Umweltwissens in der Alltagserfahrung der Wohnquartiere erzeugt. Schlieflich ist eine dritte
strukturelle Dimension die Sozialstruktur in der Nachbarschaft als eine mogliche Ressource

individueller und kollektiver Entwicklung (vgl. Abschn. 2.4).

Der Habitus wird unter anderem vom UmweltbewulBtsein bestimmt; daneben gibt es jedoch
eine Reihe anderer Konstellationen, die grundsiitzlich auch handlungsleitend sind. Hier findet
auch der ,,intrapersonelle Bequemlichkeitsdiskurs* statt (mal eben schnell mit dem Auto Ziga-
retten holen oder doch mit dem Fahrrad?), der dem Umweltbewuftsein einen je unterschiedli-

chen Bedeutungsgehalt bei der Entscheidungsfindung zubilligt.
Die alltigliche, mehr oder weniger umweltbewulite Handlungsebene, die zudem durch ein un-
terschiedliches Maf} an Konsistenz gepriigt ist, ist schlieBlich zum einen direkt vom Umwelt-

bewultsein, zum anderen vom Zusammenwirken aus sozialer Kontrolle im privaten Umfeld
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(hdufig im Wohnquartier), von den strukturellen Merkmalen des Wohnstandortes und dem
dahinterstehenden Komplex aus Regulationsweisen von einem Set moglicher Verstirker- und

Anreizsysteme abhiingig.
4.  Fazit

Das Konzept der nachhalti'gen Entwicklung ,.... stellt ein normatives Konzept dar, das einen
aktiven Gestaltungsauftrag ausspricht, und das zu seiner weiteren Begriindung und Aus-
formulierung erst noch nach den objektiv ermittelten Gegebenheiten und den wissenschaftlich-
technischen Bedingungen sucht, um sich realisieren zu lassen.* (Huber 1994, 1)

Die Ursachen fiir eine Veriinderung der Natur/Umwelt in der Weise, dal das Risiko stark zu-
nimmt, daBl Menschen dort nicht iiberleben konnen, beruht ausschlieflich auf anthropogenen
Ein- und Ubergriffen, die vor allem durch Menschen der sog. Ersten Welt vorgenommen wer-
den. Die Ein- und Ubergriffe sind Folge der Industrialisierung und Urbanisierung sowie der
damit verbundenen Produktionsweisen und Regulationsformen (kapitalistischer Wettbewerb
und Externalisierung der Kosten) sowie der Lebensweise der stidtischen Konsumentenhaushal-
te (Nahrung, Mobilitit, Freizeit etc.) in der sog. Ersten Welt. Die Ein- und Ubergriffe sind in

.. 7 e . . . .
der Regel legal und legitim® und Folge 6konomischer Optimierungsstrategien.

Die ,,Umweltkrise* kann demnach nur iiberwunden werden, wenn die Ursachen, die zu dem
wachsenden Ungleichgewicht gefiihrt haben, erkannt und zuriickgedringt werden; technische,
ausschlieBlich der Effizienz verschriebene Losungen reichen nicht aus. Wenn bislang die Ein-
und Ubergriffe auf die Natur/Umwelt als legal und legitim galten, dann muB deren Legitimitiit
in Frage gestellt und deren Legalitit aufgehoben werden. Alles, was dahinter zuriickbleibt,
fiihrt dazu, da3 nicht intensiv genug umgesteuert wird. Man verbleibt auf der Ebene der Sym-
ptome oder provoziert eine Verschiirfung des Problems: ,,Will man die heute auf der Welt herr-
schende extreme Ungleichheit nicht mit Gewalt aufrechterhalten, so bleibt nur ein Ausweg aus
der dkologischen Problematik: eine Anderung der Lebensweise des westlichen, urbanisierten
Konsumentenhaushaltes in Richtung auf ein akzeptables und praktikables Bild vom richtigen
Leben. Nur das wiire eine nachhaltige Lebensweise™ (Siebel u. a. 1995, 35) - hinzuzufiigen
wiire: Auch die Produktionsweise, die Verteilung der Profite und die Wettbewerbsorientierung

bediirfen ebenso einer kritischen Reflexion, wie die durch Verwaltung, Stadtplanung und

2 Das ist zumindest dic Sichtweise der Entscheider aus Okonomie, Politik und Verwaltung der sog. Ersten
Welt, dic gleichzeitig mit dieser Selbstverstiindlichkeit der sog. Dritten Welt dieses Recht nicht einrdumen.
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Wohnungseigentiimer vorgegebenen strukturellen Einfliisse. Die gesamte gesellschaftliche Le-
bensweise wiire also an die Idee der Nachhaltigkeit anzupassen - die Produktion, Reproduktion
und Konsumtion.

Eine Orientierung an Zielen der Nachhaltigkeit bedeutet demnach ein volliges Umdenken der
Fachleute in Wirtschaft, Politik, Verwaltung, Wissenschaft, der LobbyistInnen und eine vollige
Neuorientierung des alltiiglichen Denkens und Verhaltens. Wie das genau aussieht, wer sich
um welches MaB, in welcher Richtung verdndern muB, ist offen und daher im Rahmen der je-
weiligen Lokalen Agenden zu gestalteﬁ - eine Herausforderung insbesondere fiir die Soziologie

(Brand 1996).
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Karoline Schubert

Okologische Lebensstile zwischen Anspruch und Wirklichkeit

Mit dem Brundtlandbericht und dem Umweltgipfel in Rio de Janeiro hat die umweltpolitische
Diskussion neue Impulse erhalten. Dabei wurde deutlich, daB Umweltpolitik immer auch Erd-
politik ist, will heiflen, daB globale skologische Probleme nur in Kooperation aller Staaten der
Erde, also sowohl der Industrielinder wie auch der Schwellen- und Entwicklungslinder gelost
werden konnen und miissen. Nachhaltige Entwicklung, so das Schliisselwort des Rio-
Prozesses, bedeutet, dafl Skonomische, 6kologische wie auch soziale Gesichtspunkte bei der
Suche nach gemeinsamen Losungsansitzen beriicksichtigt werden miissen. Daher sind es gera-
de die Industrielinder, die angehalten werden, ihren hohen Ressourcenverbrauch zu verringern.
Ein Weg dazu ist, neben der weiteren Effizienzrevolution von seiten der Industrie, vor allem
und nicht zuletzt eine Veriéinderung von Konsum- und Lebensstilmustern in Richtung Sozial-
und Umweltvertriiglichkeit. Damit wurde erstmals auf supranationaler Ebene massiv die Betei-
ligung des Konsumenten - also des Biirgers - als Akteur der umweltpolitischen Arena einge-
fordert. In der Prdambel zur Agenda 21 werden die Industriestaaten aufgefordert, ,,nach neuen
Kohzepten von Reichtum und Wohlstand (zu) suchen, die durch eine Verinderung des Le-
bensstils einen hoheren Lebensstandard erméglichen® (Keating 1993, 6). Dieses Ziel wird man
auf nationaler Ebene nur in Kooperation aller beteiligten Akteure, das heift z. B. der Biirger
als individuelle Triiger von Lebensstilen, der Industrie und Dienstleister als Anbieter von Wa-
ren und Leistungen, dem Staat als Rahmensetzer, verwirklichen konnen, und erst die Summe
der nationalen Einzelbeitriige ermdglicht dann eine global nachhaltige Entwicklung.

Diese geforderte Kooperation aller Akteure trifft auch auf die Wissenschaft zu, die den Rio-
- Prozel mitinitiiert hat und ihn begleitet. Interdisziplinaritit ist das Gebot der Stunde. Natur-
wissenschaften kénnen technische und 6kologische Gefahrenpotentiale aufzeigen, beschreiben
und - nach dem Stand des Wissens - Empfehlungen fiir Grenzwerte geben. Die Frage, was die
Menschen bereit sind hinzunehmen, in welcher Um-Welt sie leben mochten, ist eine dariiber
hinausgehende Fragestellung, die, so Ulrich Beck, ,,zum Gegenstand eines globalen Gespriichs
der Kulturen* gemacht werden mufl (Beck 1996, 12). Das heift, daB sich aufbauend auf den
Fakten der Naturwissenschaft Politiker, Juristen, Wirtschaftswissenschaftler wie auch Sozial-

wissenschaftler an diesem Dialog beteiligen miissen.
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Seitens der Soziologie etablierte sich in den vergangenen Jahren die Umweltsoziologie als eine
neue ‘Bindestrichsoziologie’, die ihre Aufgaben u. a. in der Operationalisierung der kategori-
schen Imperative von ,,Sustainable Development* sieht. So haben Umweltgesichtspunkte Ein-
gang in Modernisierungstheorien wie auch in die Stadt- und Regionalsoziologie gefunden. Ein
weiterer Forschungsschwerpunkt sind 6kologische Lebensstile. Hier werden die Forschungs-
stringe der Lebensstilforschung, die der Ungleichheitsforschung entstammt, mit denen der
Thematik von Umweltbewuftsein und Umweltverhalten zusammengefiihrt, um die Potentiale
umweltgerechter Lebensstile theoretisch wie empirisch auszuloten.
FaBit man Lebensstile allgemein als relativ unverwechselbare Strukturen und Formen eines
,,subjektiv sinnvollen, erprobten (d. h. zwangsldufig angeeigneten, habitualisierten oder be-
wihrten) Kontextes der Lebensorganisation ... eines privaten Haushalts ..., den dieser mit ei-
nem Kollektiv teilt und dessen Mitglieder deswegen einander als sozial dhnlich wahrnehmen
und bewerten* (Liidtke 1989, 40), so wird deutlich, daB eben diese Kontexte der Lebensorga-
nisation Auswirkungen auf die natiirliche Umwelt haben, indem Stoffwechsel- und Aus-
tauschprozesse zwischen privaten Haushalten und der natiirlichen Umwelt stattfinden. Reuss-
wig schreibt in diesem Zusammenhang, dal Lebensstile 6kologisch voraussetzungs- und fol-
genreiche soziale Sinngebilde sind, in denen die stofflich-energetische und die sozial-
symbolische Seite des individuellen Lebens miteinander verbunden sind (Reusswig 1994).
Die bisherige Lebensstilforschung blendete diesen Aspekt weitestgehend aus, indem sie z. B.
Konsum fast ausschlieBlich auf seine Bedeutung als Stilisierungs- und Distinktionselement re-
duzierte und der Frage der Umwelt- und Sozialvertriiglichkeit keine Beachtung schenkte.
Weiterhin wurde die Gleichzeitigkeit auBer acht gelassen, die sowohl zur Herausbildung und
Pluralisierung von Lebensstilen, als empirisch belegbares Phinomen, wie auch zur zunehmen-
| den Umweltverschmutzung und -zerstérung fiihrte. Beide sind aber Resultat des wachsenden
technischen und politischen Wohlstands der Industriegesellschaften oder zumindest von Teilen
dieser.
Wohlstand ermoglicht wachsende Einkommen der Individuen und Privathaushalte, iiber die -
neben der Absicherung der Gundbediirfnisse - in zunehmendem MaRe frei verfligt werden
kann, wobei sich bestimmte individuelle Priiferenzstrukturen ihrer Nutzung herausbilden, die
sich in der Summe zu Lebensstilen biindeln. Wirtschaftsentwicklung und gesellschaftlicher
Wobhlstand ermdglichen damit einerseits die Herausbildung und Pluralisierung von Lebenssti-
len, genauso wie sie andererseits Umweltprobleme hervorbringen. Wirtschaftliche Unterent-
wicklung und Armut, so lehrt die Entwicklung in der Dritten Welt, ist - wenn auch unter ande-

ren Vorzeichen - ebenso mit der Zerstérung der natiirlichen Lebensgrundlagen und der Ver-
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schwendung von Ressourcen verbunden. Damit stellt der ‘Weg zuriick’, das heiBt Schrump-
fung und Beschrinkung von Wirtschaftswachstum keine wirkliche und gangbare Alternative
dar. Vielmehr miissen die wirtschaftlichen und technischen Potentiale der Industrienationen im
Rahmen der 6kologischen Modernisierung genutzt werden, sie sind ein Baustein fiir nachhalti-
ge Entwicklung, entlassen aber die Konsumenten nicht aus der Pflicht, im Alltagsleben dem

Schutz der natiirlichen Umwelt groflere Bedeutung beizumessen.

In der Debatte um die Okologisierung von Lebensstilen besteht allgemeiner Konsens in der
Feststellung, dall Lebensstile in Richtung Nachhaltigkeit verindert werden miissen. Da Pro-
duktion und Konsum zwei Seiten ein und derselben Medaille sind und rund 50% aller Umwelt-
belastungen erst nach dem Produktionsprozel} entstehen (Piorkowsky 1988, 9), sind Forderun-
gen nach Einstellungs- und Verhaltensiinderungen im Privatbereich genauso zwingend not-
wendig wie plausibel. Die sich unmittelbar anschlieBenden Fragesteliungen, wie diese Verinde-
rungen aussehen sollten (einschlieBlich der Frage nach der normativen Verbindlichkeit solcher
Lebensstilentwiirfe oder zumindest verschiedener Lebensstilelemente) und wie diese erreicht
werden konnen, bleiben unbeantwortet. Lebensstile werden in der umweltpolitischen Diskussi-
on als ein Motor nachhaltiger Entwicklung angesehen, ohne daB in ausreichendem MaBe der
Frage der Anschlullfidhigkeit solcher Skologischen Lebensstilentwiirfe und Lebensstilelemente
an bereits bestehende und verfestigte Lebensstile und deren Wertbasis nachgegangen wird.
Will man sich von soziologischer Seite her diesen Fragen nihern, sollte man mit einer Analyse
des derzeitigen Standes des Umweltbewuftseins und des Umwelthandelns im Bereich privater
Haushalte beginnen.
Im vergangenen Vierteljahrhundert hat eine Sensibilisierung der Bevélkerung gegeniiber Um-
weltproblemen stattgefunden. Empirische Sozialforscher attestieren den Biirgern der Bundes-
republik Deutschland ein hohes UmweltbewuBtsein, ein zunehmendes Wissen iiber und Interes-
se an umweltpolitischen Themen (Institut fiir praxisorientierte Sozialforschung 1995,
Diekmann und Preisendorfer 1992, Billig 1994). Auf der Handlungsebene gewinnen Umwelt-
~gesichtspunkte z. B. beim Kauf, der Nutzung und bei der Entsorgung von Produkten an Be-
deutung, so dall man von einer partiellen Umweltorientierung des Handelns in privaten Haus-
halten oder aber von einer ,,Patchwork-Okologisierung® bestehender Lebensstile sprechen
kann, wie Reusswig es tut (Reusswig 1994, 113ff.). Okologische Angebote seitens der Indu-
strie und der Landwirtschaft werden zunehmend angenommen und kaufkriftig nachgefragt.
Umweltberatungen und 6kologische Warentests finden rasche und wachsende Verbreitung,

und das Duale System Deutschland verdankt seinen Erfolg der Sammelbereitschaft der Haus-
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halte, um nur einige Beispiele aufzuzeigen. Dennoch bleibt die Handlungsseite weit hinter den
Erwartungen, die sich aus dem hohen UmweltbewuBtsein ableiten lieBen, zuriick. Diekmann
und Preisendorfer untersuchten diese Kluft zwischen Umweltbewuftsein und Umwelthandeln
niher und konnten aufzeigen, daf Umwelthandeln vor allem dann praktiziert wird, wenn es
nicht mit zusitzlichen (Handlungs-)Kosten verbunden ist, wie z. B. beim Abfall- und Einkaufs-
verhalten (Einkaufstasche statt Plastebeutel) (Diekmann und Preisendérfer 1992). Betrachtet
man diese Ergebnisse auf der Ebene des Individuums, so wird deutlich, daB 6kologisches Han-
deln bereichsspezifisch, punktuell und situatjonsgebunden ist, also kein durchgiingiges Hand-
lungsmuster darstellt, das in allen umweltrelevanten Handlungsbereichen privater Haushalte
praktiziert wird. De Haan und Kuckartz konnten nachweisen, daB auch Handlungen, die nicht
uber das UmweltbewuBtsein gesteuert werden, durchaus zum Schutz der Umwelt beitragen
kénnen (De Haan und Kuckartz 1996). So zeigen sie, daB z. B. finanzielle Restriktionen, der
Nichtbesitz eines Fiihrerscheins oder eines Fahrzeugs die entscheidenden Begriindungszusam-
menhiinge darstellen, warum man nicht mit dem Pkw zur Arbeit fihrt. Weiterhin analysieren de
Haan und Kuckartz die verschiedenen Operationalisierungen von umweltgerechtem Verhalten,
wie sie in den einschligigen sozialwissenschaftlichen Forschungen zu finden sind. Sie kommen
zu dem Ergebnis, dal umweltbewuBtes Handeln - so wie es derzeit propagiert und erwartet
wird - wenig Attraktivitiit besitzt und dem Leitbild der ,,armen alten Rentnerin® entspricht. ,,Sie
lebt von einer kleinen Rente oder von Sozialhilfe, sie verlifit die Wohnung nur selten, sie ist
nicht mobil, besitzt nicht mal einen Fiihrerschein, geschweige denn ein Auto. Sie ist finanziell
nicht in der Lage, Fernreisen per Flugzeug zu unternehmen, auch der Sonntagsausflug gehort
bei ihr nicht zum Standard. Sie hat ein manifestes Interesse zu sparen und achtet deshalb pein-
lich genau darauf, dafl immer nur dort Licht brennt, wo sie es wirklich benétigt. Exotische Le-
bensmittel sind ihr fremd und auBerdem zu teuer (ebd., 7). Das heift, daB der Schutz wie
auch die Schiidigung der Umwelt zumindest bei alltiiglichen, routinierten Handlungsentschei-
dungen keine unmittelbaren Handlungsziele darstellen, also nicht-intendierte Handlungsfolgen
sind.

Will man mit dem Lebensstilbegriff operiex-én, so ist festzuhalten, daB es den oder die dkologi-
schen Lebensstile zumindest hier und heute (noch) nicht gibt. Es findet aber quer zu den empi-
risch dokumentierten Lebensstiltypen eine Anlagerung &kologischer Elemente und Verhal-
tensweisen statt. Die quantitative wie auch qualitative Auspriigung dieser variiert innerhalb wie
auch zwischen den verschiedenen Lebensstiltypen. Eine im Auftrag des STERN 1995 durchge-

fiihrte Lebensstil- und Konsumentenuntersuchung zeigt, daB sich zwar 87% der Westdeutschen
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mehr oder weniger umweltfreundlich verhalten, etwa die Hélfte davon allerdings nur rudimen-
tdr, indem sie ihren Umweltbeitrag auf einen Handlungsbereich, wie den Autokauf (KAT), das
Miillsortieren oder das Energiesparen (welches aus finanziellen und nicht aus Umweltschutz-
griinden erfolgt) beschriankten. Nur 14%, so die Studie, konnen zu den konsequent Umwelt-

bewuBten gezihlt werden (STERN 1995, 24f.).

Diese hier kurz umrissenen deskriptiven tkologischen Elemente lagern sich an utilitire Le-
bensstile an. ‘Utilitér’, entsprechend der philosophischen Lehre des Utilitarismus, deshalb, weil
das rationale Kosten-Nutzen-Kalkiil bestimmend ist. Verschiedene Handlungsalternativen wer-
den entsprechend des zu erwartenden groRten Handlungsnutzens bei geringstmoglichen
Handlungskosten individuell bewertet. Umweltgiiter, wie Luft und Wasser, sind sogenannte
freie Giiter, von deren Nutzung niemand ausgeschlossen werden kann. Eigenes Handeln zum
Schutz dieser Giiter macht aus individueller Sicht nur dann Sinn, wenn sich andere ebenso ver-
halten. Tun sie es nicht, so tritt einerseits objektiv keine spiirbare Verbesserung der Umweltsi-
tuation ein, und die individuell groBeren Handlungskosten erscheinen als nicht gerechtfertigt.
Dieser in der Sozialwissenschaft als Allmendetragédie modellierte Sachverhalt soll am umwelt-
politisch brisanten Beispiel des Autoverkehrs, den Diekmann und Preisendérfer zu den high-
cost-Bereichen zihlen, illustriert werden.

Massenmobilitit per Auto fiihrt alljihrlich in den Haupturlaubszeiten zum Massenstau auf den
Autobahnen, damit wird das eigentliche Pkw-Privileg der schnellen und bequemen Erreichbar-
keit des Urlaubsziels in Frage gestellt. Dennoch beziehen die meisten Autofahrer den Superstau
auf dem Weg zum Urlaubsort und zuriick nicht mit in die rationale Kosten-Nutzen-Rechnung
der materiellen und immateriellen Urlaubsqualitiiten ein. Obwohl 85% der 1992 vom B.A.T.
Freizeit—Forschungsinstitut befragten Urlauber ihren Urlaubsort auch mit einem anderen Ver-
kehrsmittel erreichen konnten, lehnt eine deutliche Mehrheit den Pkw-Verzicht kategorisch ab
(Schmidbauer 1992, 311f.). Das liBt Opaschowski zu der zynischen SchluBfolgerung kommen,
daB die Schmerzgrenze der Automobilitiit im Urlaub offensichtlich noch lange nicht erreicht ist
(Opaschowski 1993). So wird jeder Autourlauber weiter hoffen, daB im kommenden Jahr die
anderen ihre Konsequenzen ziehen und mit der Bahn fahren, denn dann hat er wieder freie
Fahrt auf der Autobahn. Das hier angesprochene Dilemma zeigt sich darin, daB die individuel-
len Kosten und der allgemeine Nutzen von Handlungen ungleich verteilt sind und individuelle
Handlungen erst in der Summe vieler gleichgesinnter Akteure Wirkung zeigen. So fillt der
individuelle Beitrag eines Automobilisten, angesichts der Millionen in Deutschland zugelasse-

nen Fahrzeuge, nicht oder kaum ins Gewicht. Damit bleiben die Verlockungen groB, eigene
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Handlungsweisen beizubehalten und ‘erst mal den anderen den schwarzen Peter zuzuspielen’,
also den Part des-Trittbrettfahrers zu Ubernehmen. Wenn dann auch noch materielle Anreize
zum Umweltschutz, Infrastruktur- und Produktangebote fehlen oder unzureichend sind, wiegt
das utilitire Selbstverstindnis allemal schwerer als das UmweltbewuBtsein.

Utilitire Lebensstile, an die - wie gezeigt - in recht unterschiedlichem MaRe 6kologische Ele-
mente angelagert sein konnen, stellen dennoch eine erste Moglichkeit der geforderten Offnung
von Lebensstilen in Richtung Umweltvertriiglichkeit dar. Es erfolgt eine partielle Effizienzstei-
gerung in einzelnen Handlungsbereichen privater Haushalte. Dariiber hinaus gehen die Konsu-
menten eine Umweltpartnerschaft mit der Industrie ein, indem sie 6kologische Produkte kauf-
kriftig nachfragen und diesen den Markt bereiten, phosphatfreie Waschmittel wie FCKW-freie
Produkte sind Beispiele hierfiir. Dennoch bleibt zu bezweifeln, ob die Ziele einer nachhaltigen

Entwicklung allein auf diesem Weg erreicht werden konnen.

Demgegeniiber steht die zweite Maglichkeit der geforderten Offnung von Lebensstilen in
Richtung Umwelt- und Sozialvertriiglichkeit. Diese Art der Okologisierung von Lebensstilen
ist dadurch gekennzeichnet, dal den Verlockungen des Konsums - auch den okologischen
Verlockungen - widerstanden wird. Schmidbauer schreibt, daB bis zu 80% der Dinge, die uns
im tiglichen Leben umgeben, die Gesundheit und/oder die Umwelt schiidigen und nicht zum
Lebensnotwendigen gehoren (Schmidbauer 1992, 204). Sachs fordert in diesem Zusammen-
hang eine ‘Entriimpelung’ der Lebensstile (Sachs 1993, 71f.). Solche Lebensstilentwiiife sollen
im folgenden unter der Bezeichnung suffiziente Lebensstile zusammengefaBt werden. Sie las-
sen sich insbesondere auf seiten des Konsums durch materielle Einschriinkung, Substitutionen,
gemeinsame Nutzung von Konsumgiitern und/oder Verzicht charakterisieren. Suffiziente Le-
bensstile stehen in der Tradition der Konsumkritik bzw. der Alternativbewegung der 60er und
70er Jahre und erleben im Rahmen der Nachhaltigkeitsdebatte eine Renaissance. Diesen Le-
bensstilentwiirfen, die Teil neuer Wohlstandsmodelle sind, liegt eine Lebensphilosophie zu-
grunde, die in der vom BUND und Misereor in Auftrag gegebenen Studie des Wuppertal-
Institutes ,,Zukunftsfihiges Deutschland* auf die kurze Formel von ,,Gut leben statt viel haben*
gebracht wird (BUND & Misereor 1996, 206ff.). Das heift, daB gleichzeitig mit der geringer
werdenden Bedeutung materieller (Status-)Giiter die individuelle Wertschiitzung immaterieller
Giiter, wie traditionelle GenuBorientierung und Zeitsouverinitit, an Bedeutung gewinnt. Somit
entsteht , keine autoritir verordnete ‘Kultur des Verzichts’, sondern eine ‘Kultur des Genie-
Bens’ mit ihren alten Verlockungen von GenieBen und GenUgsanﬁkeit“ (von Weizsidcker 1994,

321). Suffiziente Lebensstile werden von einer sozialen Handlungsrationalitiit getragen, haben
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einen ethisch-normativen Charakter. Allerdings kénnen auch die Vordenker dieser Lebenssti-
lentwiirfe keine praktikable Antwort auf die alles entscheidende Frage der AnschluBfihigkeit
an bereits bestehende Lebensstile und deren Wertebasis, also auf die Frage nach dem Zeithori-
zont und der massenhaften Resonanz, geben. Suffiziente Lebensstile haben als beobachtbare
Handlungsmuster derzeit nur ein Nischendasein im PluralisierungsprozeB der Lebensstile inne.
Als Richtschnur fiir das Handeln stellen sie weitestgehend Sollaussagen fiir eine 6kologische
Zukunft dar, sind also préskriptiv. In den einschligigen Lebensstilstudien sind solche alternati-
ven Lebensstile fast nie zu finden, da sie in einem Mafe praktiziert werden, in dem sie kaum
empirische Relevanz besitzen. Was weder heiflen soll, daf sie nur theoretische Beschreibungen
von Skologisch Wiinschenswertem sind, noch daf sie fiir die weitere Betrachtung der Thema-

tik Okologisierung von Lebensstilen nicht von Bedeutung wiiren.

Neben den klassischen Okologisierungsfeldern privater Haushalte, wie dem sparsamen Um-
gang mit Wasser, dem Einsatz energieeffizienter Haushaltsgerite, der Substitution umwelt-
schiidlicher Produkte durch weniger umweltschiidliche Alternativen und der Miilltrennung,
gewinnen derzeit das Protest- und Beschwerdeverhalten als Handlungsinstrumente individuel-
ler Akteure an Bedeutung. Seit vor gut einem Jahr der ‘Okologische David’ gegen den ‘Shell-
Goliath’ kiimpfte, hat die Diskussion um die Méglichkeiten der 6kologischen EinfluBnahme der
Konsumenten einen nicht gerade neuen, aber doch in seinen Auswirkungen unterschiitzten,
Impuls erhalten. Politische Partizipation und umweltpolitisches Engagement ist nicht mehr nur
liber Teilnahme am politischen System (wie durch Wahlen), der Mitgliedschaft in politischen
Organisationen oder in Umweltschutzbewegungen moglich, sondern, wie Beck herausstreicht,
auch im ganz normalen Alltagshandeln, ,,... durch Tanken, Segeln, Wein-Trinken, Einkaufen

usw.“ (Beck 1996, 12).

Kehren wir zur Grunderkenntnis sozialwissenschaftlicher Forschungen zum Thema Umwelt-
bewuBtsein - Umweltverhalten zuriick, so zeigt sich, da} trotz des allgemein hohen Umwelt-
bewuBtseins der Bevolkerung das Handeln bereichsspezifisch, punktuell und situationsabhiin-
gig ist, daB also ‘rein’ 6kologische Lebensstile als raum-zeitlich strukturierte, sozial- und um-
weltvertrigliche Muster der Lebensfithrung kaum erwartet werden konnen. Vielleicht haben
wir SoziologInnen die Forderung nach der Okologisierung von Lebensstilen, die ja einem um-
weltpolitischen Meinungs- und Willensbildungsproze8 entspringt, vorschnell mit der soziolo-
gischen Kategorie des ‘Lebensstils’ gleichgesetzt und sind nun dabei, ‘unsere’ 6kologischen

Lebensstile zu suchen. Was wir finden und dokumentieren konnen, ist eine individuell ver-
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schiedene Mixtur utilitdrer, suffizienter und partizipatorischer Lebensstilelemente, die in den
verschiedenen Handlungsfeldern unterschiedlich stark ausgepriigt ist. Empirisch dokumentierte
Lebensstile oszillieren in verschiedenen Handlungsbereichen zwischen dem utilitdren und dem
suffizienten Lebensstilpol, die wiederum idealtypische Verallgemeinerungen darstellen.

Okologisches Handeln im privaten Haushalt kann sich nur im Rahmen der dkologischen Mo-
dernisierung der gesamten Gesellschaft verwirklichen und nicht losgelost von dieser. Einen
Beitrag dazu leisten die Konsumenten, indem sie die okologische Marktwirtschaft z. B. liber
den Kauf umweltfreundlicher Produkte vorantreiben. In anderen Handlungsfeldern, wo sich der
Einzelne als Gefangener in 6kologisch-sozialen Dilemmata fiihlt, kdnnte diese Ohnmacht auch
durch ‘die Abstimmung an der Ladenkasse’, also durch Boykotte wie auch durch andere For-
men des Protest- und Beschwerdeverhaltens, dahingehend veriindert werden, dal} Biirger um-

weltpolitische und umweltrechtliche Diskussionen mitinitiieren und vorantreiben.

Ob man diese Summe 6kologischen Handelns in den einzelnen Handlungsfeldern nun als
‘Okologisierung von Lebensstilen’ definiert, scheint nicht die alles entscheidende Frage zu sein,
wichtiger ist es, erst einmal der Frage ,,Wie und unter welchen Umweltbedingungen wollen wir
leben?** nachzugehen. Bei der Beantwortung werden nicht nur die unterschiedlichen Priiferen-
zen zwischen den verschiedenen Kulturkreisen, sondern auch zwischen verschiedenen Le-
bensstiltypen innerhalb dieser Kulturkreise sichtbar werden. Erst dann kann man darangehen,
individuelle Beitriige entsprechend den verschiedenen Lebensstilentwiirfen abzuleiten. Dieser
wissenschaftliche Dialog entliflt die Konsumenten hier und heute nicht aus ihrer Verantwor-
tung gegeniiber der Umwelt. Insofern ist und bleibt die Forderung der Agenda 21 eine realpo-
litische Aufgabenstellung an jeden von uns - an uns Wissenschaftlerlnnen sogar im doppelten

Sinne.
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Dieter Rink

Okologie und Lebensstile im urbanen Raum

(Projektskizze)'

s

1. Okologie und Lebensstile. Zum Problem

Die 6kologischen Probleme der industrialisierten Welt sind sehr eng mit unserem Lebensstil
verbunden. In den letzten Jahren - auch bedingt durch die Rio-Konferenz 1992 - sind Strategi-
en und Konzeptionen eines 6kologisch angepafiten Lebensstils und Konsums neu diskutiert
worden. Dies ist auch ein Thema der ,Lokalen Agenda 21“. Entsprechend dem Ziel einer
»sustainable development* wurden der Begriff ,,sustainable consumption patterns® kreiert und
allgemeine Ziele, z. B. die Optimierung der Ressourcennutzung und die Minimierung des Ab-
fallaufkommens, abgeleitet. Es sollen Strategien zur Forderung umweltbewufter bzw. nach-

haltiger Konsumorientierungen entwickelt werden (BUND & Misereor 1996, 206ff.).

Damit wird in der aktuellen Okologiedebatte wieder das urspriingliche Thema der friilhen Um-
weltbewegung aufgegriffen: die der Wachstumskritik verbundene Suche nach einem anderen
Leben. In der westdeutschen Umweltbewegung der 70er und beginnenden 80er Jahre waren
dabei Vorstellungen von einem einfachen, asketischen Leben, das sich an vormodernen Mu-
stern orientierte, ein weithin anerkanntes Leitbild (siehe dazu auch Ernst Callenbachs okologi-
sche Utopie ,,Okofopia“; Callenbach 1987). Nicht nur wegen der prononcierten und provokati-
ven Absetzung von den damals herrschenden Lebensstilen stieR dies auf heftige Kritik und
Ablehnung. Vielmehr widersprach die Propagierung eines Okologisch korrekten Lebensstils der
schon damals ausgeprigten Pluralisierung der Lebensstile. Nicht zuletzt bot dieser selbst des-
sen engagiertesten Vertretern nur voriibergehend Méglichkeiten zur Entwicklung und Selbst-
verwirklichung, wie die vielen gescheiterten Alternativ-, Wohn- und Landkommuneprojekte
zeigen. Freilich blieben diese Bestrebungen und Diskussionen nicht ohne Wirkung. Zum einen
wurde namentlich von Aktivisten der Okologiebewegung eine vielfiltige Infrastruktur geschaf-
fen, die Bediirfnisse nach biologischen Nahrungsmitteln, umweltvertriiglichen Waschmitteln,

Kosmetika, sanftem Tourismus, 6kologischen Baustoffen etc. zu befriedigen sucht. Zum ande-

' Im folgenden Beitrag sind erste Ubcrlegungen fiir ¢in Forschungsprojckt zu dicser Thematik zusammenge-
faBt. Dicse tragen hypothetischen Charakter und sind von vorldufiger Natur.
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ren diffundierten diese Orientierungen aus dem Milieu der neuen sozialen Bewegungen in den
80er und stirker noch in den 90er Jahren in andere Milieus. Damit wurden diese Bediirfnisse
zu einem marktfihigen Segment, auf die mit entsprechenden Produkten, Dienstleistungsange-
boten und einer abgestimmten Werbung reagiert wurde. Mittlerweile ist ein differenziertes An-
gebot aus Bio-, Oko-, Natur- und sonstigen Skologischen bzw. umweltvertriglichen Produkten
entstanden. Erst neuerdings reagiert der politische wie der (sozial)wissenschaftliche Diskurs
starker auf diese Entwicklungen, etwa mit den eingangs genannten ,,sustainable consumption
patterns®.

Die Sozialwissenschaften stehen hier freilich vor einer sehr komplexen und vermutlich auch
langwierigen Aufgabe, diesen ProzeB nicht nur analytisch zu begleiten, sondern auch praktisch
gingige Wege aufzuzeigen und Leitbilder zu formulieren. Spiitestens hier beginnen aber auch
schon die Schwierigkeiten, Nachhaltigkeit im individuellen Verhalten lift sich bestenfalls
idealtypisch konstruieren, findet sich in der gesellschaftlichen Wirklichkeit aber nicht in dieser
Form, wie Studien belegen. Danach variiert Umweltverhalten von Gruppe zu Gruppe und von
Bereich zu Bereich. Wenn es aber kein iibergreifendes Muster ,,umweltbewufSten Verhaltens*
gibt und man keineswegs von einer eindeutigen Hierarchie homogener 6kologischer Lebenssti-
le sprechen kann, sondern von einer bereichsspezifischen Hierarchie mehr oder weniger kohi-
renter 0kologischer Verhaltensweisen innerhalb der einzelnen Gruppen (Reusswig 1994), dann
gilt: Die Pluralisierung der Lebensstile ist mit einer pluralen Okologisierung der verschiedenen
Lebensstile verbunden (ebd., 100). Diese Verbindung wird sich in Zukunft vermutlich weiter
ausprigen, dabei aber auch neue Formen hervorbringen. Der oft konstatierte Widerspruch zwi-
schen Umweltbewuftsein und -verhalten hat allem Anschein nach in diesen pluralen Einstellun-
gen und Verhaltensweisen z. T. seine Ursache. Dies wird sich auch in Zukunft nicht einfach
auflosen, sondern mannigfach variiert werden.

SchlieBlich: Der Ruf nach nachhaltigen Lebensstilen, wie er mittlerweile vielerorts erhoben
wird, stellt sich nicht nur fiir den Einzelnen als ungeheure Zumutung dar, die in der Forderung:
Andere Dein Leben!“ gipfelt, er greift auch tief in das Gefiige sozialer und kultureller Un-
gleichheit ein. Das wird in der Debatte bislang zuwenig reflektiert. Dabei kann man grob zwei
Phasen unterscheiden: eine erste der 70er und friihen 80er Jahre, in der Forderungen nach ei-
nem einfacheren und asketischen Leben, nach weniger Verbrauch und Wohlstand auf sozialen
Ausgleich bzw. eine Anniherung, bis hin zur Nivellierung von sozialen und kulturellen Unter-
schieden hinausliefen. Die damaligen Protagonisten eines alternativen Lebensstils reagierten
freilich nicht direkt auf die okologischen Herausforderungen der Wohlstandsgesellschaft, na-

mentlich auf die Anfang der 70er Jahre verdffentlichten beunruhigenden Meldungen von den
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,Grenzen des Wachstums®. Neben der pauschalen Ablehnung von iiberfliissigem Wohlstand
und tibermédBigem Konsum und der Kritik am westlichen Wohlstandsmodell war dies eine di-
stinktive Absetzung des eigenen, alternativen Lebensstils gegeniiber den géingigen, angepalten
der ,,Masse*, insbesondere der Elterngeneration. SchlieBlich markierte die bewufite Schaffung
eines neuen Lebensstils bzw. wenigstens von einigen seiner Elemente die Differenz zur Studen-
tenbewegung und zu Gruppen, die sich auf allgemeine politische Forderungen beschrinkten,
aber nicht konkret im eigenen Leben ansetzten. Die Intention der friihen Okologiebewegung,
zu einem einfachen, naturverbundenen Lebensstil zuriickzukehren, wurde so von dem elitéiren
Anspruch, mit dem diese Forderung vorgetragen wurde, konterkariert. Alternativitiit war lange
Zeit nur um den Preis distinktiver Abgrenzung von vermeintlich konsumistischen Lebensstilen
zu haben. Genau dies verhinderte aber die Ubernahme dieses Lebensstils durch andere soziale
Gruppen.

In den 80er Jahren fanden dann zwar einzelne Elemente und Forderungen der Alternativen in
Westdeutschland Aufnahme in den Lebensstilen anderér sozialer Gruppen bzw. Milieus, aber
nur insoweit, als sie mit dem eigenen Lebensstil jeweils kompatibel waren bzw. sind. Auch dies
erkliirt die Bereichs- bzw. Situationsspezifik 6kologischer Verhaltensweisen. Folgerichtig sind
die Debatten und teilweise die Entwicklungen der ausgehenden 80er und der 9Qer Jahre von
Differenzierung und Pluralisierung gepriigt. Aber auch jetzt fungieren 6kologische Orientierun-
gen bzw. Konsumpraktiken als zusitzlicher Distinktionsgewinn, als Mittel zur Abgrenzung des
eigenen Lebensstils. Nur werden sie eben nicht mehr als Konsumverzicht oder als Absage an
das bestehende Wohlstandsmodell interpretiert, sondern als Stabilisierung des erreichten Ni-
veaus oder gar als Gewinn. ,,Wohlstand light” bzw. ,,griiner Wohlstand* sind die neuen Leitbil-
der (Wohlstand Light? 1994, DER SPIEGEL 1995), in denen sich Wohlstand mit dem morali-
schen Anspruch auf den besseren Lebensstil verbindet.

Dies kurze Skizze macht zumindest eines deutlich: Die Ausbreitung 6kologischer Orientierun-
gen und Praktiken in Lebensstilen folgte nicht moralischen Appellen oder politischen Forde-
rungen und auch nur bedingt der Einsicht in Notwendigkeiten. Dies war und ist viel stirker in
die Dynamik kultureller Differenzierung eingebunden, in erster Linie in die eigensinnige Bewe-
gung der Lebensstile zwischen Notwendigkeit, Priitention und Distinktion.

Ein kurzer Blick auf die Entwicklungen in der DDR bzw. in Ostdeutschland in den 80er und
90er Jahren untermauert dies. Auch hier verbreiteten sich seit Anfang der 80er Jahre Vorstel-
lungen von einem alternativen, asketischen Lebensstil im Einklang mit der Natur und in einer
Gemeinschaft Gleichgesinnter insbesondere in den Gruppen unter dem Dach der Kirche. Die

Abgrenzung von materialistischen Lebensstilen kleinbiirgerlicher wie proletarischer Provenienz
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sowie der industriegesellschaftlichen Lebensweise generell war dabei nicht minder scharf wie in
Westdeutschland, obwohl das Wohlstandsniveau und der Konsum in der DDR weit vom west-
lichen Niveau entfernt waren. Das zeigt, daB solche Bestrebungen nicht unbedingt ein hohes
Konsumniveau zur Voraussetzung haben miissen. Nach der deutschen Vereinigung setzte eine
differenzierte Entwicklung ein. Zum einen wurde in vielen Bereichen versucht, das westdeut-
sche Wohlstandsniveau zu erreichen (z. B. im Hinblick auf die Ausstattung mit langlebigen
Konsumgiitern, Autos, beim Reisen usw.). Zum anderen wurde aber eine Reihe von Praktiken
beibehalten, die einen deutlichen Unterschied zu westdeutschen Gewohnheiten darstellen.?
Aufgrund des ausgeprigten Gerechtigkeitsempfindens der ostdeutschen Bevolkerung wird die
Bereitschaft zu okologisch motivierten Veriinderungen des eigenen Lebensstils davon abhiingig
gemacht, ob auch andere soziale Gruppen dazu bereit sind (Kasek 1996). Auch hier zeigt sich,
wenn auch in anderer Weise, die Einbettung der Okologieproblematik in die Dynamik im Feld

der Lebensstile.

Damit ist ein zentrales Konfliktfeld ausgemacht: Einerseits stellt sich die Forderung nach einer
tiefgreifenden und moglichst raschen Anderung der Lebensstile in Richtung Nachhaltigkeit,
andererseits zeigt die Entwicklung, dafl die Verbreitung 6kologischer Orientierungen in Le-
bensstilen eigenen Regeln folgt. Nun scheinen die Entwicklungen und Leitbilder der 90er Jahre
der Differenziertheit der Lebensstile zwar eher gerecht zu werden und damit die Chancen ihrer
Okologisierung groRer, es bleibt aber offen, in welcher Richtung und Geschwindigkeit sich dies
kiinftig vollzichen wird. Wird etwa der ,,griine Wohlstand* als Leitbild angenommen und nach-
geahmt oder verhindert nun die Verbindung von umweltgerechtem Verhalten und Reichtum die
Ausbreitung 6kologischer Orientierungen und Verhaltensweisen. Es bleibt abzuwarten, inwie-
fern dies das Gefiige sozialer Ungleichheit veriindert. Hier erdffnet sich ein breites Spektrum an
Moglichkeiten, das von marginalen Einfliissen bis zur Ausformung einer neuen Struktur sozia-
ler Ungleichheit reicht, in der Nachhaltigkeit eine neue Dimension neben den bestehenden bil-

den konnte.

2. Okologie und Lebensstilforschung. Zum Forschungsstand

In Untersuchungen zu Umweltverhalten und -bewuBtsein werden vor allem UmweltbewuBtsein

(als Einstellung und Werthaltung) sowie Verhaltensweisen (als individuelle Verhaltensbereit-

? Kasck (1996, 5) hebt z. B. dic grofic Bedeutung DDR-typischer Gewohnheiten wic Sparsamkeit, Trennen und
Sammeln von Abfillen sowie dic hohe Akzeptanz dlfentlicher Verkehrsmittel hervor.

214



schaft) analysiert, selteﬁ dagegen tatsichliches umweltrelevantes Verhalten im Gefiige realen
Alltagshandelns sowie in seinen konkreten wirtschaftlichen, sozialen, kulturellen und riumli-
chen Beziigen. Dies hat u. a. in der vorrangigen disziplindren Verankerung solcher Untersu-
chungen in der Psychologie seine Ursache, wo Einstellungen und Werthaltungen auf individuel-
ler Ebene thematisiert werden, aber auch der soziologischen Wertewandelforschung der 80er
Jahre, wo etwas vereinfacht von Einstellungswandlungen auf reales Verhalten geschlossen
wurde.

In den 90er Jahren hat sich im Gefolge der oft konstatierten Widerspriiche zwischen BewuBt-
sein und Verhalten die Forschung stirker auf die Untersuchung 6kologisch relevanter Verhal-
tensweisen und nicht nur solcher, die ihre Motivation explizit aus Umweltwissen und reflektier-
tem UmweltbewuBtsein speisen, konzentriert. Dies erdffnet nicht zuletzt ein ungemein breite-
res Spektrum an alltéiglichen Handlungen, die Ansiitze fiir nachhaltige Lebensstile darstellen. Es
weitet aulerdem den Blick dafiir, wo sie zu suchen sind - keineswegs nur in neuen Milieus. Im
Gegenteil, wenn es gilt, ,daB sich dkologische Verinderungen im Konsumverhalten vor allem
dann durchsetzen, wo mit neuen Verhaltensweisen an tradierte Grundwerte angekniipft werden
kann, wie beim sparsamen Umgang mit Rohstoffen, bei der sparsamen Haushaltsfithrung und
der gesunden Erniihrung® (Diekmann und Preisendorfer 1992, 132), dann gilt: daB nicht nur
bei postmaterialistischen, sondern auch bei alten Pflicht- und Akzeptanzwerten Ankniipfungs-

punkte fiir die Entwicklung von Lebensstilen in Richtung Nachhaltigkeit zu finden sind.

Richtete sich das Forschungsinteresse in den 80er Jahren - insbesondere der Wertewandelfor-
schung - vorrangig auf die 6kologischen Pioniere, so erstreckt es sich nun stirker auf das ge-
samte soziale Spektrum sowie auf die Gesamtheit der Lebensiuferungen. Dies nun stellt das
Forschungsfeld der in den letzten Jahren stark expandierten Lebensstilsoziologie dar. Im Ge-
gensdtz zur Wertewandelforschung wurde hier das Thema Okologie bislang selten thematisiert.
In jlingster Zeit wurde eine Reihe von Lebensstiltypologien und Milieumodellen ausgearbeitet,
okologische Fragen stellten dabei aber keine leitenden Gesichtspunkte dar. Nach Auskunft von
Ulrich Becker (frither Sinus-Institut Heidelberg) wurde dies zwar hiiufiger am Rande mit be-
fragt, aber nicht systematisch ausgewertet bzw. bei der Charakterisierung der Milieus ver-
wandt.

Diesbeziiglich gibt es erst eine Arbeit, ein von der Miinchner Projektgruppe Sozialforschung
(Angelika Poferl und Karl-Werner Brand) durchgefiihrtes Projekt ,,Determinanten des Um-
weltbewuBtseins im Alltag®, bei dem unter Nutzung des Milieukonzepts qualitative biogra-

phisch angelegte Interviews mit Vertretern mittlerer Milieus (Kleinbiirger, Aufsteiger) durchge-
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fiihrt wurden.” Im Ergebnis dieser Studie wurden fiinf umweltbezogene Mentalitdtsmuster her-
ausgearbeitet, die ich im folgenden kurz skizzieren mochte.

In einem ersten idealtypischen Muster hat dkologische Umorientierung die Bedeutung eines
wpersonlichen Entwicklungsprojekts“. ,Sinnfindung, individuelle Entfaltung und Wohlergehen
durch ,.BewuBtheit* (Qualitidt vor Quantitdt), Naturnidhe, mehr Ruhe, ,.,innere** Werte und Au-
tonomie stehen im Vordergrund. Umweltbewufitsein wird zur Projektionsfliiche eines
‘anderen’ - und sogar ‘reicheren’ - Lebensstils* (Poferl 1995, 12f.).

In einem weiteren, sehr verbreiteten Muster wird umweltbewuBtes Handeln als
. Biirgerpflicht” wahrgenommen. ,,Dieses Muster ist zentral mit Prinzipien wie ‘Machbarkeit’
und ‘Korrektheit’ verkniipft, die unter anderem 6kologisch ausbuchstabiert werden. ... Im Kern
dieses Musters wirkt eine konventionelle, kollektiv gefaite Moral, die zur ‘Anstindigkeit’ in
puncto Umwelt und zum Mitmachen verpflichtet ..., wobei alles im moderaten Rahmen bleiben
mub* (ebd.).

Das Muster ,,System- bzw. Staatsorientierung “ hat handlungsentlastende Wirkung und legiti-
matorische Funktion: ,,Okologisches Handeln findet seine Grenzen an den vorhandenen
Strukturen, an den. Institutionen, ‘am System’. Diese grundsiitzliche Blockade lit Verhal-
tenséinderungen des Einzelnen als mehr oder weniger sinnlos erscheinen®, vereinzelt werden
aber solche praktiziert. ,,Es geht nicht um Moral - im Kern ist UmweltbewuBtsein die ‘Lehre
vom richtigen Leben im Falschen’ (ebd., 13).

Beim Muster ,, Indifferenz* wird die Umweltproblematik illusionslos wahrgenommen, tangiert
aber nicht weiter. ,,Diese charakteristische Kombination von explizitem Wissen um die Proble-
matik und versuchter ‘Nicht-Betroffenheit’ (ist) verkniipft mit einer Absage an ¢kologisch mo-
tivierte Verhaltensiinderungen ... Deutungsfolie ist das ‘Leben mit, neben und wegen der Ka-
tastrophe’* (ebd.).

Beim letzten, eher klassischen Muster ,, Weiter so* wird die Umweltproblematik in ihrer Bri-
sanz negiert bzw. entdramatisiert. ,,Eine Notwendigkeit zur Verhaltensiinderung wird deshalb
auch nicht gesehen. ... Okologische Umorientierungen im Kleinen wie im Grofen werden als
mehr oder weniger diffuse Bedrohung der gegebenen Ordnung, als Gefidhrdung des Erreichten
stilisiert™ (ebd., 14).

Im Ergebnis kommt Poferl zu der Feststellung, dal sich die Mentalitdtsmuster nur zu gewissen
Graden sozialstrukturell und milieuspezifisch verorten lassen (ebd., 14f.). Brand vermutet, daB3

.die jeweilige Zuordnung ... vermutlich vom Grad der gesellschaftlichen Segmentierung

¥ Das vom Umweltbundesamt finanzierte Projekt verfolgt keinen Anspruch auf statistische Représentativitit,
viclmehr sollen typische Formen des alltagsweltlichen Umgangs mit der Umweltproblematik in ihrer Kom-
plexitiit erfaft und ticfer ausgeleuchtet werden. '
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ab(hiingt). Die entsprechende These lautet: Je groBer die kulturelle und ideologische Kluft zwi-
schen den verschiedenen sozialen Milieus, desto eher reflektieren die 6kologischen Mentali-

tatsmuster die gegebenen sozialen Differenzierungen* (Brand 1996, 19).

Zu einem éhnlichen Fazit hinsichtlich der milieuspezifischen Verortung von Umweltwahrneh-
mungen gelangte Blasius (1995) in einer Sekundirauswertung von Umfragedaten. Blasius ord-
nete die Probanden einer Befragung zur Wahrnehmung von Umweltbelastungen den Milieus
von Schulze (1992) zu. Die beiden resultierenden Milieuvariablen - Alter und Bildung - wurden
mit den allgemeinen und personlichen Umweltbelastungen kreuztabelliert. ,,Anhand dieser
Kreuztabellationen kann gezeigt werden, daB die Korrelationen der Milieuvariablen mit den
Umweltwahrnehmungen relativ gering sind - bezogen auf die alten Bundeslinder sind lediglich
gut die Halfte der Tabellen auf dem Fiinf-Prozent-Niveau signifikant, bezogen auf die neuen

Bundeslinder ist es sogar nur jede vierte (Chi-Quadrat-Test)* (ebd., 8).

Mal abgesehen vom Grad der gesellschaftlichen Segmentierung gibt es auch so keine vollstin-
dige Entsprechung zwischen der Wahrnehmung von Umweltproblemen, Lebensstilen und den
Milieus. Vielmehr 1@t sich hier generell nur eine grobe Zuordnung vornehmen, die allerdings
nicht zufillig ist, sondern Regelhaftigkeiten folgt. Dieser Umstand mag den Milieuansatz zwar
als neues Gesellschaftsmodell bzw. als universelle Erklirungsvariable (wie ehedem Klassen-
und Schichtmodelle) ungeeignet erscheinen lassen, machen ihn fiir die Untersuchung der Mi-
kro- und Mesoebene als Umfeld bei der Entstehung neuer Lebensstile bzw. als Handlungsfelder
interessant. Hier zeigt sich nimlich, daf Veriinderungen des eigenen Lebensstils, maogen sie
auch gesellschaftlich erwiinscht sein, nicht individueller Beliebigkeit anheimgestellt sind. Jede
Veridnderung nimmt Bezug auf ein konkretes Milieu, ruft Reaktionen hervor usw. Fiir okologi-
sches Handeln bedarf es auch nicht nur der technischen Bedingungen (wie getrennte Miill-
sammler, leicht erreichbare Nahverkehrsmittel usw.), sondern auch eines entsprechenden kultu-
rellen und sozialen Umfeldes.

Reine Werte- und Einstellungsmessungen bzw. -untersuchungen sind ungeeignet, die 6kologi-
sche Seite der Lebensstile hinreichend abzubilden, da sie keine Verkniipfungen zwischen der
Einstellungs- und der Handlungsebene gestatten, interaktive Verbindungen zwischen einzelnen
Individuen, sozialen Gruppen bzw. in und zwischen Milieus nicht erfassen sowie konkrete
(natur)rdumliche Beziige in aller Regel ausblenden. Um diese Varianten bzw. die oben genann-
ten Verbindungen aufzudecken, konnte die umweltsoziologische Forschung, speziell die um-

weltbezogene Lebensstil- und Milieuforschung, einen Beitrag leisten.
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3. Okologie und Lebensstile im stidtischen Raum. Zum Ansatz

Mir scheint es daher notwendig, das Feld der Lebensstile iibergreifend zu erforschen, um die
Differenzierungen umweltrelevanten Verhaltens zwischen und innerhalb der unterschiedlichen
Milieus nicht nur in ihren verschiedenen Ausprigungen, sondern auch in ihrer wechselseitigen
Bezogenheit erfassen zu konnen. So ist etwa das verbreitete Vorurteil, daB traditionelle Ein-
stellungen und Verhaltensweisen, wie wir sie etwa in proletarischen und kleinbiirgerlichen Mi-
lieus vorfinden, konsumistisch und materialistisch sind, solche in neueren Milieus dagegen um-
weltbewult und dkologisch, das Ergebnis einer erfolgreichen Selbststilisierung der neuen Mi-
lieus. Namentlich Vertreter aus dem oben schon genannten Alternativmilieu haben es geschafft,
das Okologie-Thema zu besetzen, ja geradezu zu monopolisieren. Die hier bewuft und syste-
matisch entwickelten Vorstellungen und Praktiken wurden immer wieder als allgemeine Leit-
bilder propagiert, andere dagegen, wie z. B. traditionelle Sparsamkeit, alte Hausregeln, wurde
beschwiegen oder negiert. Damit konnten sie sich im Verlauf der 80er Jahre als Trendsetter
etablieren. Die soziologische Forschung hat dies zunéchst in ihrer Fixierung auf Umweltwissen
und bewuBte Einstellungen bestiitigt. Aufgrund des hohen Stellenwerts, den das Thema Um-
welt in neuen Milieus genieBt, wurden und werden diese in Wertewandel-Diagrammen im Be-
reich postmaterialistischer Wertorientierungen angesiedelt, traditionelle Milieus dagegen im
materialistischen Bereich. Wiirde man statt Einstellungen und Orientierungen die reale Um-
weltrelevanz des Handelns als Dimension anlegen, so erhielte man ein anderes Bild: Traditio-
nelle Lebensstile wiirden nicht mehr so pauschal im materialistischen Bereich zu verorten sein,
moderne groBstidtische Lebensstile, wie etwa auch die von Alternativen, moglicherweise viel
stirker. Die Kluft zwischen hohem Umweltbewuf3tsein und -wissen auf der einen und fehlen-
dem Umwelthandeln auf der anderen Seite, die fiir moderne stidtische Milieus oft beklagt
wird, hat gerade in traditionellen Milieus und dort bei Menschen mit vormodernen Werten und
Orientierungen ihr Gegenstiick: Wenig oder kein explizites Umweltwissen bzw. reflektiertes
UmweltbewuBtsein kontrastiert mit einem Lebensstil, der in seinen okologischen Folgen ver-

triiglicher ist.

Mein Vorschlag geht weiter dahin, Milieuuntersuc'hungen mit Raumbezug, d. h. in konkreten
urbanen und suburbanen Raumen durchzufiihren. Eine der leitenden Hypothesen dabei ist, daB3
sich soziale Milieus in bestimmten urbanen und suburbanen Ridumen konzentrieren und dort die
soziale Typik prigen. Verinderungen in den Lebensstilen miiiten sich von daher auch in rdum-

lichen Veriinderungen auffinden lassen. Eine solche Herangehensweise umfaft auch die histori-
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sche Perspektive, sowohl die individuell-biographische als auch die sozialgeschichtliche der
Milieus. Dabei soll die Art und Weise der Ablosung von Lebensstilen stirker verfolgt werden.
Gegenstand der Analyse wird aber auch die Komplexitit und gegenseitige Durchdringung und
Beeinflussung von gebauter und natiirlicher Umwelt, wirtschaftlicher und sozialer Struktur
sowie der jeweiligen sozialen Milieus sein. Hier ist die Frage von Interesse, ob die vorfindbaren
Korrelationen zwischen bestimmten sozialen Milieus und bestimmten Naturrdumen bzw. Um-
weltsituationen (was etwa die Ausstattung mit Griin oder spezifische Emissionssituationen
betrifft) sich historisch zuriickverfolgen lassen und Regelhaftigkeiten aufweisen.

Dabei taucht eine Reihe interessanter Fragen auf, die hier nur angerissen werden kénnen: Ob
und wie wandeln sich Lebensstile im allgemeinen und in Richtung Nachhaltigkeit im speziellen?
In welchem Verhiiltnis stehen traditionale und moderne Lebensstilgruppen in konkreten Riiu-
men zueinander? Behindern Distinktionen bzw. Konfrontationen die Ausbreitung 6kologischer
Einstellungen und Handlungsweisen in und zwischen den Milieus?

Ankniipfend an Brand und Poferl soll die Frage nach der Milieudifferenzierung von Um-
welteinstellungen und umweltrelevantem Handeln thematisiert werden. LiBt sich mit der stiir-
keren Betonung des Handlungsaspekts eine klare Milieutypik herausarbeiten?

Als neue Fragestellung soll das Verhiiltnis zwischen sozialen und riumlichen Milieus bearbeitet
werden. Fiir den historischen Verlauf wird die tendenzielle Auflésung der urspriinglich festen
Orts- und Raumgebundenheit sozialer Milieus behauptet (insbesondere durch die mit der Mo-
derne einsetzenden Prozesse sozialer und riiumlicher Mobilitiit). Welche Implikationen beinhal-

tet dies fiir die Entwicklung von Lebensstilen in Richtung Nachhaltigkeit?

Die von der Vester-Gruppe aus Hannover sowie dem Sinus-Institut Heidelberg entwickelten
Milieukonzepte sind auch zur Untersuchung umweltrelevanter Einstellungen und Verhaltens-
weisen geeignet.* Um den riumlichen Bezug der sozialen Milieus erfassen zu kénnen, sollen

diese Milieukonzepte mit stadtsoziologischen verkniipft werden.’

* Unter Milicus verstche ich dabei Iebens- und arbeitsweltliche Handlungszusammenhiinge, die ihren Zusam-
menhalt in Prozessen sozialer Praxis gewinnen und auch veriindern. Dicse Praxis besteht einerseits in wech-
sclseitigen Abgrenzungen, teilweise auch Ausgrenzungen sozialer Milicus. Andererseits besteht sie aus Prak-
tiken sozialer Kohision auf vier Ebenen: Der Zusammenhalt wird durch 1. Integrationsideologien (im Sinne
von LagebewuBtsein, Deutungsmustern der sozialen Realitat), 2. Mentalitiit (dies wird auch mit Begriffen wic
Habitus und Lebensstil zu erfassen versucht), 3. Vergemeinschaftung (z. B. Familienbezichungen, Orte der
Geselligkeit) und 4. Vergesellschaltung (Vercine, Verbinde, Formen von Offentlichkeit) geschaffen. Dies
schlicBt keineswegs aus, dafs die Milicus in sich heterogen und wandelbar sind oder daB Individuen sich in
Richtung anderer Milicus bewegen.

Nach unserer Hypothese sind soziale Milicus von bestimmten sozialen Lagen oder Positionen (z. B. Klassen-
lagen) weder vollig determiniert (Durkheim) noch villig losgeltst (Schulze 1992). Thr Zusammenhang ist
komplexer. Die verselbstindigten Wirtschafts- und Sozialstrukturen wirken als Handlungsbedingungen der
Vergescllschaftung (z. B. durch Erwerbs- oder Verbandstitigkeit), des Lebensstils und auch der Vergemein-
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Konkrete umweltrelevante Einstellungen und Verhaltensweisen sollen im Hinblick auf ihre Mi-
lieuspezifik untersucht werden. Dies ist zunichst als Exploration angelegt. Hier wird u. a. sol-
chen Fragen nachgegangen, wie in sozialen Milieus Vorstellungen und Einstellungen zur natiir-
lichen und baulichen Umwelt entwickelt sowie im alltagspraktischen Handeln umgesetzt wer-
den,® d. h. wie die sozialen Milieus an der historischen Produktion, Reproduktion und Verén-
derung ihrer urbanen natiirlichen wie baulichen Umwelt beteiligt sind. An dieser Stelle soll der
Versuch einer Bewertung dieser Alltagspraktiken unter Gesichtspunkten der Nachhaltigkeit

unternommen werden.

AbschlieBend sollen anhand der Ergebnisse Ansitze fiir milieuspezifische Modelle 6kologischer
Lebensfiihrung diskutiert werden. Dabei kann es weder um die Forderung eines Leitbildes
.. Konsumverzicht” noch um die Propagierung eines ,,griinen Wohlstands* gehen.

Vielmehr kommt es darauf an, in den vorhandenen Lebensstilen nach Ankniipfungspunkten fiir
okologische Einstellungen und Verhaltensweisen zu suchen. Dabei ist freilich auch ein anderer
Zeithorizont in den Blick zu nehmen, als die in der aktuellen Diskussion dominierenden Forde-
rungen nach raschen Verinderungen. Aus der Forschung zum Mentalitits- bzw. Wertewandel
ist bekannt, da} sich solche Prozesse in der Abfolge der Generationen vollziehen (Hofmann
und Rink 1993). Das Augenmerk der Forschung muB sich daher stirker auf die Vertreter
nachwachsender Generationen richten. Dabei gewinnt die Frage nach der Entstehung neuer
Lebensstile entscheidendes Gewicht. Die in den letzten zwei Jahrzehnten neu entstandenen
Lebensstile sind zwar hiufig beschrieben worden, es mangelt auch nicht an Erklidrungen fiir ihr
Aufkommen, aber wie dieser Prozel3 auf der Mikroebene ablief, welche Umstinde der Ausbil-
dung neuer bzw. der Erhaltung bestehender Lebensstile giinstig sind und wie etwa die Bildung
nachhaltiger Lebensstile zu fordern wiire, dariiber gibt es kaum Erkenntnisse. Zudem ist die

Lebensstil- und Milieuforschung sehr stark auf die jeweils aktuellen Prozesse bezogen bzw.

schaftung in Familie und Frcizeit. Andern sic sich, so werden auch die sozialen Milieus zu Lernprozessen
herausgefordert.
Das Konzept triagt dem Rechnung, dal} die sozialen Milicus mit den Gruppen der ,,0objektiven Sozialstruktur®
nicht deckungsgleich sind. Denn die gleichen sozialen Positionen und Lagen werden nicht automatisch auf
die gleiche Weise erfahren. Sie werden vielmehr je nach Mentalitit und Milieu verschieden gedeutet und ver-
schieden bewiiltigt. Trotzdem scheinen sich Lebensstil und soziale Lage nicht vollstindig voneinander abzu-
koppeln. Vielmehr hat jedes Milicu Schwerpunkte in bestimmten sozialen Lagen (Hofmann und Rink 1996).
% Ende der 70er Jahre wurde von Karl-Dieter Keim unter Riickgriff auf den Milicuansatz von Durkheim ein
Konzept zur Analyse stiidtischer Wohnmilicus entwickelt (Keim 1979). In dicser, wie auch in dhnlich gela-
gerten Untersuchungen wurden aber (bedingt durch deren sozialplanerische Zielstellungen) die sozialrdumli-
chen Wirkungen sozialer Milicus nur ausschnittsweise behandelt. Da diese Untersuchungen meist in bezug
auf Stadtsanierungen standen, kamen auch nur ausgewithlte Milicus in den Blick (iiberwiegend Arbeitermi-
lieus bzw. Reste davon) (ebd.).
Dic Befragungen beinhalten dabei immer einen Teil, der Einstellungen, Wertorientierungen u. 4. mift und
einen, mittels dem ausgewihlte Bereiche der Okobilanzen erfaBt werden sollen.
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retrospektiv, gerade ihr umweltbezogener Forschungszweig mufs um den Aspekt der Prognose

bereichert werden.
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Leonhard Kasek und Torsten Kell

Umweltfreundliches Einkaufen

Umweltverbrauch und Umweltzerstorung sind letztendlich das Ergebnis des Handelns der Biir-
ger. Durch Wahlentscheidung, Lebensgewohnheiten, Nachfrage nach Giitern und Leistungen
beeinflussen sie, in welchem AusmaB Umwelt verbraucht oder irreversibel zerstort wird. Auch
wenn dieses Handeln in erheblichem Umfang durch soziale, wirtschaftliche und politische
Handlungsspielriume beeinflufit wird, hiingt es doch nicht unerheblich vom Verbraucherverhal-
ten ab, inwieweit es gelingt, den Umweltverbrauch auf ein verantwortbares MaB zu reduzieren.
Im Auftrag des von der EU geforderten Ostraumprojektes der Stadt Leipzig haben wir unter-
sucht, wovon umweltfreundliches Einkaufen in Leipzig abhiingt. Ziel war es dabei, wichtige
Einflufifaktoren kennenzulernen und auf dieser Grundlage Empfehlungen auszuarbeiten, wie
umweltbewuflte Einkaufsentscheidungen geférdert werden kdnnen. Dabei haben wir im Sep-
tember/Oktober 1995 154 zufillig ausgewiihlte Leipziger befragt. Zusitzlich wurden noch 27
Kunden von vier Leipziger Okoliden und Inhaber bzw. Personal von 34 Leipziger Okounter-
nehmen (Héndler und Dienstleister) interviewt. Aus dieser Untersuchung stellen wir im folgen-
den eine Zusammenfassung der EinfluBfaktoren auf umweltfreundlichen Einkauf zur Diskussi-

1
on.

1. Was sind ,,umweltfreundliche Produkte* fiir die Leipziger?

Da sich in der Voruntersuchung herausgestellt hatte, daB die Leipziger mit umweltfreundlichen
Produkten sehr verschiedene Dinge verbinden, haben wir in einer offenen Frage gefragt: ,,Was
verstehen Sie allgemein unter umweltfreundlichen Produkten?* Diese Frage wurde von 48%
der Befragten zum Teil sehr ausfiihrlich beantwortet. Das folgende Diagramm gibt zunichst

einen Uberblick iiber die Antworten.

' Die ausfiihrliche Darstellung der Ergebnisse kann ab September 1996 beim Ostraumprojekt im Betrieb fiir
Beschiiftigungsforderung der Stadt Leipzig bezogen werden (Leonhard Kasck und Torsten Kell: Moglichkei-
ten, umwellfreundliches Verbraucherverhalten und umweltorienticrte Hiindler, Handwerker und Dienstleister
in Leipzig durch die Schaffung cines Gkosozialen Dienstlcistungs- und Gewerbezentrums zu unterstiitzen).
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Was ist umweltfreundlich?

recycelbares Material

wenig oder keine Verpackung

Verzicht auf chemische
Zusiitze, gesund

keine Umweltbelastung bei
Herstellung und Verbrauch

Mehrwegverpackung

energicefizient

problemlose Entsorgung

Naturprodukte

wassersparende bzw. -
schonende Erzeugnisse

frei von FCKW

Produkte aus der Region

langlebig, hohe Qualitiit

ohne nutzlose Extras

Produkte, die zu teuer sind

schadstoffarme Autos

Sonstiges

| | | | ! | | |

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

pe

Zu ,Sonstiges” wurden Sachverhalte zusammengefal3t, die nur je einmal genannt wurden: gibt

es nicht, leichte Handhabbarkeit, sozial vertriigliche Herstellung.

Das Verstindnis von umweltfreundlichen Produkten ist auf drei Abstraktionsebenen angesie-

delt:
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1. Fiir etwa ein Viertel verbindet sich ,,umweltfreundlich® mit einem Lebenszyklus des Produk-
tes, der von der Herstellung {iber die Nutzung bzw. den Verbrauch bis zur Entsorgung der
Altprodukte bzw. Reste moglichst wenig Umweltbelastungen verursacht. Dieses Verstidnd-
nis hat einen hohen Verallgemeinerungsgrad. Typisch dafiir ist die folgende Meinung:

~Umweltfreundliche Produkte sind die, die die Umwelt/Natur (Wasser, Energie) bei der
Herstellung, beim Verbrauch und in der Miillentsorgung nicht belasten.“ (Mann, 25

Jahre)

Oft sind damit noch konkretere Merkmale verbunden, um im Alltag umweltfreundliche Pro-
dukte zu identifizieren. Denn diese verallgemeinerte Definition, die von Personen mit hihe-
rer Bildung bevorzugt wird, hat einen Nachteil: Sie ist als Entscheidungshilfe im Alltag zu
abstrakt, konkrete Entscheidungen fiir oder gegen ein Produkt lassen sich daraus nur
schwer ableiten. Wer stellt sich im Geschiift schon hin und geht in Gedanken erst einmal den
Lebenszyklus der Produkte durch, bevor er zugreift? Verbindet sich dieses abstrakte Ver-
stdndnis nicht mit konkreten Eigenschaften, eréffnet es einen Weg, um im Handeln aus der
Umweltproblematik auszusteigen. Typisch fiir solche Konsequenzen sind die beiden folgen-
den Meinungen: v

»Alles redet von umweltfreundlichen Produkten, gibt es sie iiberhaupt? Solange die In-

dustrie daran verdient, besteht kein Umweltdenken, z. B. Verpackung.* (Mann, 42 Jah-

re, Hochschulabschluf)

,.Konsequent Oko, nicht nur Etikettenschwindel und sinnlose Siegel.** (Frau, 30 Jahre,

Hochschulabschluf)

Das letztere weist auf ein weiteres Problem hin: Viele der Befragten sind iiberfordert, sich in
diesem Wust von Werbung und allen méglichen echten und geschickt zurechtgemachten fal-
schen Siegeln, Zertitfikaten und Qualitiitsnachweisen zu orientieren. Es gibt daher groBen
Bedarf an Beratung und die Hoffnung, daB mit Okogeschiiften die Orientierung erleichtert
wird: Was man dort kauft, wird bestimmt umweltfreundlich sein.

2. Viele der Befragten ergiinzten deshalb diese abstrakte Definition sofort durch Benennung
von konkreten Eigenschaften. Etwa die Hiilfte nannte sogar nur solche Eigenschaften, ohne
den Versuch einer allgemeineren Definition. Solche konkreten Beziige, wie sie das Dia-
gramm zeigt, engen zwar den Blick ein, liefern aber im Alltag praktikable Orientierungshﬂ-
fen und wirken sich oft intensiver auf das Handeln aus als abstrakte Haltungen, die der
Komplexitit des Umweltproblems eher gerecht zu werden scheinen. Allerdings fiihren sol-
che pragmatischen Spezifizierungen von ,,umweltfreundlich® dazu, daB auch das Handeln in

relativ autonome Segmente zerlegt wird.
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Die Auswahl der Definitionen hingt stark von den sonstigen Interessen ab. Nicht selten
wird so ,,UmweltbewuBtsein® nur zum Verstiirker, der Handlungen moralisch aufwertet, die
aus ganz anderen Griinden auch ohne den Umweltbezug ausgefiihrt worden wiiren.

3. Etwa jeder Zehnte nannte gar konkrete Produkte, z. B. umweltfreundliches Auto. Dieser
sehr konkrete Bezug gestattet kaum eine Orientierung, wenn neue Produkte angeboten
werden. Er ist eine Abwehrhaltung gegen die Uberflutung mit widerspriichlichen Informa-
tionen und versucht trotz dieser Abwehr, Optionen fiir umweltbewuBten Einkauf offenzu-

halten. Allerdings reduziert sich das fiir diese Personen auf Ausnahmesituationen.

Fiir etwa ein Fiinftel der Befragten bzw. die knappe Hilfte derjenigen, die die Frage nicht be-
antwortet haben, ist es offenbar irrelevant, was umweltfreundlich ist. Sie haben sich dariiber
bisher kaum ernsthaft Gedanken gemacht. Zu dieser Gruppe der ,,Umweltmuffel* gehoren vor
allem Miinner ohne Abitur oder akademische Bilduhg im Alter von 35 bis 55 Jahren, die im
Vergleich zu ihrer Bildung {iberdurchschnittlich verdienen und die Umbriiche auf dem Ar-

beitsmarkt seit 1990 bisher weitgehend ohne Knick liberstanden haben.
2, Welche umweltfreundlichen Produkte werden bevorzugt gekauft?

Typisch ist, daB3 nur ein Teil der Produkte in den jeweiligen Branchen bewuf3t nach Umweltver-
traglichkeit ausgewihlt wird. Das bestiitigt auch die Befragung der Kunden in den Bioldden. Es
gibt nur ganz wenige Verbraucher, die, sofern das vom Angebot und ihrer finanziellen Lage her
moglich ist, konsequent umweltfreundliche Produkte einkaufen. Im Normalfall gibt es eine
doppelte Einschrinkung: einmal auf Produktgruppen, denen individuell besondere Bedeutung
zukommt, und zum anderen wird eine Art MaB gebildet, was die Umwelt kosten darf und da-
nach je nach sozialen oder monetiren Kosten eine bestimmte Mehrsumme (gemessen an kon-
ventionellen Produkten) ausgegeben. Dabei stehen, fiir uns {iberraschend, Reinigungsmittel an

der Spitze.
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Kaufen Sie bevorzugt umweltfreundliche Produkte?

Reinigungsmittel

Papier und Schreibwaren

Haushaltgeriite §

Lebensmitiel

Kosmetik und Korperpflege
Renovierung und Malerbedarf
PKW

Bekleidung,

Elektronik

Bl o - -

3 | i i :
0%: 10%: 20% 30% 40% 50% 60% T0% 80% 90% 100%

I I
B stark B teilweise O nicht B3 weib nicht

Insgesamt lassen sich per Faktoranalyse drei deutlich getrennte Dimensionen umweltfreundli-

chen Einkaufens ausmachen.

1. a) Lebensmittel

2:b) Bekleidung

3: ¢) Kosmetik und Koérp
4: d) Reinigungsmittel
5 e) Haushdtgeréte

6: f) Papier und Schrei
7. g) Renovierung und M
8: h) PKW

9: ) Bektronik

Gesundheit

Wahrscheinlich gibt es noch einige mehr: Abfallvermeidung (Bevorzugung von Recyclingpro-
dukten, Vermeidung von Verpackung), Produkte aus der Region (Verkehrsvermeidung) und

Langlebigkeit. Dazu kommt, daB der Kauf von umweltfreundlichen Produkten eine soziale
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Funktion hat: Er signalisiert anderen, daB man etwas fiir den Schutz der Umwelt tut. Dieses
Signal erleichtert es, andere Menschen mit dhnlichen Interessen zu identifizieren bzw. von ih-
nen identifiziert zu werden und entsprechende Kontakte aufzunehmen. Dariiber hinaus ist um-
weltfreundliches Handeln bei den meisten Leipzigern selbst dann angesehen, wenn sie selbst
nichts fiir den Umweltschutz tun. Insofern wird von umweltfreundlichem Einkauf zu Recht
eine Aufwertung der eigenen Person erwartet. Allerdings gibt es offensichtlich in den Einstel-
lungen der Leipziger so etwas wie eine Erwartung, was angemessen bzw. verniinftig ist. Diese
Erwartung an verniinftiges Handeln fiir den Umweltschutz variiert in den einzelnen sozialen
Gruppen. Wer mehr tut, als in der &ffentlichen Meinung als verniinftig oder vorbildlich angese-
hen wird, gerit leicht in eine Aullenseiterposition. Er wird nicht mehr geachtet, sondern beli-

chelt. Die folgende Grafik stellt das schematisch dar.

erwartef es
'y Optlrmm fiir
Ansehen in der verniinftiges _
T S nittleres Niveau " Engagement fiir
jeweiligen / umweltfreundichen

den Unmweltschutz
"

Bezugseruppe o Han‘(lleh]s inder
/ Bevélkerung

Intensitdt und Umfang unwdtfreundlichen Handelns

Das Mal} der Anerkennung ist dann am hochsten, wenn man etwas mehr fiir den Umweltschutz
tut, als der Durchschnitt der Bezugsgruppe, zu der man gerechnet wird.

Beim Kauf umweltfreundlicher Produkte gibt es erhebliche Unterschiede zwischen den Ge-
schlechtern. Frauen bevorzugen umweltfreundliche Lebens- und Reinigungsmittel, Kosmetik,
Bekleidung, Papier und Schreibwaren deutlich stiirker als Miinner. Bei Haushaltgeriiten, Elek-
tronik/Fernsehgeriten und Renovierung/Malerbedarf gibt es in der Umweltpriferenz nur sehr
geringe Unterschiede zwischen den Geschlechtern. Nur beim Autokauf achten Miinner stiirker
auf Umweltaspekte als Frauen.” Diese Unterschiede entsprechen zum groBen Teil der klassi-
schen Arbeitsteilung zwischen den Geschlechtern. Je intensiver man sich mit den jeweiligen
Produkten beschiiftigt, desto mehr achtet man auf Qualitdt und als ein Qualititsmerkmal auf
die Umweltvertriiglichkeit. Darliber hinaus achten aber Frauen offenbar generell stirker auf

Umweltvertriglichkeit beim Einkaufen als Miinner.

2 Wobei ein umweltfreundliches Auto fir dic meisten cines mit geregeltem Dreiwegekatalysator und relativ
niedrigem Kraftstoffverbrauch ist.

228



3. Bereitschaft, fiir umweltfreundliche Produkte mehr zu zahlen

Viele umweltfreundliche Produkte sind teurer als konventionelle. Daher ist die Bereitschaft, fiir
die Umwelt mehr zu zahlen, ein Schliisselproblem, von dessen Losung es abhingt, inwieweit
die Nachfragemacht der Konsumenten fiir besseren Umweltschutz mobilisiert werden kann.

Wir haben uns daher dieser Frage ebenfalls zugewandt.

Wiiren Sie bereit fiir folgendes mehr zu bezahlen?

technische Geriite, die besonders wenig
Energic verbrauchen

Prixdukic und Leistungen. die
besonders umweltreundlich sind

1 | B mehr als 50%
M bis 50%
Ebis 25%
1|0bis 10%

] |8 weill nicht

Pradukie und Leistungen, die
besvnders gesundheitstirdernd sind

Produkte und Leistungen, die
besonders mudern bew, modisch sind

+

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Immerhin 67% sind nach unseren Ergebnissen grundsiitzlich bereit, fiir umweltfreundliche Pro-
dukte mehr zu zahlen. Fiir Mode wiirden nur 26% mehr zahlen.” Wichtiger als die allgemeine
Umweltfreundlichkeit sind konkrete Merkmale wie energiesparend oder gesund. Und es sind
auch nur relativ wenige, die bereit sind, einen Preis zu zahlen, der mehr als 10% hoher liegt.
Speziell im Lebensmittelbereich liegen die Preisdifferenzen real allerdings erheblich héher. Mit

diesen Ergebnissen stimmt iiberein, daB etwa */; der befragten Leipziger tatsiichlich Umwelt-

3 Natiirlich werden aber real erheblich hiiufiger hohere Preise fiir modische Kleidung, aber auch andere Waren
(Haushaltgeriite, Pkw bis hin zu Lebensmitteln, bei denen es ebenfalls Modewellen im Verbrauch gibt) ge-
zahlt, als sich aus diesen 26% ableiten lieBe. Nur werden diese Preise aus Sicht der Kunden nicht gezahlt,
weil das Produkt modern ist, ein besonders modisches Design hat usw., sondern weil das Produkt nach Auf-
fassung des Kiufers cine besonders gute Qualitédt hat oder einfach besonders gut gefillt. Auch umweltfreund-
liches Einkaufen unterliegt in erheblichem Maf der Mode. DaBdiese individuellen WertmaBstibe stark von
Werbung und Akteuren becinflulit sind, die in den Medien bestimmen, was Mode ist, dariiber legen sich die
meisten Belragten keine Rechenschalt ab. Wic bei der Umwelt werden auch bei der Mode pragmatische Kri-
terien entwickelt, die die Einkaufsentscheidung bestimmen. Im Gegensatz zu Umwelt ist aber Mode cthisch
bei weitem nicht so positiv besetzt und wird daher als Gibergreifender Bezug eher verdringt. Erfragen kann
ich aber, was die Belragten aktiv im Gediichtnis haben, woriiber sie sich selbst Rechenschaft ablegen.
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aspekte beim Einkaufen beachten. Allerdings gilt dies nicht fiir alle Produkte und Leistungen

gleichermafen und zu jeder Zeit.

Vor allem fiir aromareiches Obst und Gemiise sind viele Verbraucher bereit, erheblich hohere
Preise zu zahlen. Dazu kommt bei einer (noch kleinen) Gruppe die enge Bindung an die Léden.
Andererseits legen vor allem Rentner auf freundliche Bedienung und Nihe zur Wohnung Wert
und akzeptieren so auch den Bioladen im Wohngebiet, auch wenn sie iiber die Preise stéhnen.
Bei technischen Giitern, Mdébeln, Bekleidung u. a. kommt noch ein anderer Aspekt hinzu: Der
oft hohere Anschaffungspreis fiir Geriite, die weniger Wasser und Energie verbrauchen, amor-
tisiert sich hiiufig durch die niedrigeren Betriebskosten oder lingere Haltbarkeit. Zahlungskrif-
tige technisch Beschlagene, die das iibersehen, knnen so oft trotz des zuniichst hoheren Prei-
ses weit mehr als einsparen. Das hat einen sozialen Aspekt. Finanzschwache mit geringer Bil-
dung, die sich beim Einkauf nur auf den Preis konzentrieren (miissen), zahlen so im Laufe der
Zeit oft erheblich mehr, als diejenigen, die gezielt zunichst teure hochwertige Produkte kaufen.

Wer billig kauft, lebt oft teuer.

Diese komplexen Zusammenhiinge machen die Frage nach der Bereitschaft, fiir umweltfreund-
liche Produkte mehr zu zahlen, zu einer etwas realitiitsfernen Frage. Die typische Antwort lau-

tet daher auch nicht , ja* oder ,,nein®, sondern ,,ja, wenn ...*.

4. Wo werden umweltfreundliche Produkte gekauft?

Zum grofen Teil kaufen die Befragten umweltfreundlich in den normalen Geschiiften und Ein-
kaufszentren ein. Sieht man sich an, was sie unter ,,umweltfreundlich® verstehen, wird das

schnell verstiindlich. Geschiifte, die sich auf umweltfreundliche Produkte spezialisiert haben,

werden seltener aufgesucht.

230



Wenn Sie schon einmal bewulit umweltfreundliche Produkte gekauft haben,
wo haben Sie das getan?
schr hiiufig B eilweise

Supermiirkie. Einkaulszentren
normale Fachgeschiilie

klcinere Einzelhandelsg eschiitic
Reformhiuser

Nuturkosthaden (Bioladen)

Versundhiivser

sonste die sich aul omweltireandliche
Proxdukie spesialisent hahen

I Weli-Laden

[ It 200 3% S0 St [ ¥4 RO

Allerdings gibt es auffillige Differenzen zwischen der normalen Einkaufshiufigkeit und der -
Hiautigkeit umweltbewuBten Einkaufs: Withrend 41% der Befragten sehr hiufig in Einkaufs-
zentren einkaufen, kaufen dort nur 19%" regelmiiBig umweltfreundliche Produkte. In den klei-
nen Laden im Wohngebiet ist die Differenz noch extremer. Auch dort kaufen 41% sehr hiufig
e, umweltfreundliche Produkte kaufen dort allerdings nur 9%. Das liegt einmal am breiteren
Angebot und den damit verbundenen Auswahlmoglichkeiten der grofien Zentren, aber auch
daran, daf die kleineren Geschiifte im Wohngebiet iiberdurchschnittlich von Rentnern aufge-

sucht werden.

Insgesamt lassen sich nach der Umweltorientiertheit vier Typen von Verbrauchern in Leipzig

unterscheiden:

1) Etwa '/; der Befragten achtet beim Einkauf kaum oder gar nicht auf Umweltfreundlichkeit.

2) Ungefiihr ein weiteres Drittel ist sich beziiglich der Umweltvertriglichkeit unsicher und ori-
entiert sich stark am Preis und an der Moglichkeit, durch das Gekaufte an Prestige in einer
anonymen sozialen Umwelt (der Offentlichkeit) zu gewinnen. An umweltrelevanten Merk-
malen wird vor allem die Langlebigkeit bei Konsumgiitern bevorzugt. Dariiber hinaus spielt
die Qualitit des Produktes gegeniiber dem Preis oft keine grofie Rolle bei der Kaufentschei-

dung. Als bevorzugter Einkaufsort fungieren die grofen Einkaufszentren.

* Die Werte der Gralik bezichen sich nur auf dicjenigen, die dberhaupt auf Umweltfreundlichkeit beim Einkauf
achten.
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3) Ca. 20% legen groBen Wert auf Umweltfreundlichkeit und machen dies an einer Reihe kon-
kreter, Uberpriifbarer Kriterien fest: Abfallvermeidung, Energie- und Wassersparen, Lang-
lebigkeit. Was sich nicht halbwegs objektiv bewerten 1i6t, wird ignoriert. Auf das mogliche
Ansehen in der anonymen Offentlichkeit wird bei der Kaufentscheidung kaum geachtet.
Einkaufen soll méglichst wenig Aufwand bereiten. Bevorzugt werden Fachgeschiifte und
kleinere Geschifte in Wohngebietsnihe.

4) Umweltaspekte sind beim Einkauf sehr wichtig. Die Befragten, die zu dieser Gruppe geho-
ren, sind ausgesprochen qualitdtsbewuBt. Dagegen spielt das duBere Aussehen beim Einkauf
nur eine untergeordnete Rolle. GroBer Wert wird auf die Gesundheitsvertriglichkeit gelegt.
Diese Personen orientieren sich bei ihren Kaufentscheidungen stark am Urteil von Umwelt-
und Verbraucherorganisationen, dagegen nur wenig an der Meinung von Bekannten und
Kollegen, falls diese nicht im Ruf stehen, ausgesprochen umweltbewuft zu sein. Fiir diesen
Typ hat umweltfreundlicher Einkauf auch die Funktion, Umweltbewuftsein zu demonstrie-
ren und seine Zugehorigkeit zur Okoszene auszudriicken. Entsprechende okologische Spe-
zialgeschiifte werden mehr oder weniger regelmiBig aufgesucht, falls sie bekannt und nicht
zu schwer zu erreichen sind. Dazu gehoren etwa 15% der Befragten.

Etwas genauer sollen im folgenden die Kunden in den Biolidden betrachtet werden.
5. Kunden in den Bioliiden

Zuniichst fdllt auf, daB vor allem jiingere Leipziger in den Bioldden einkaufen. Dabei gibt es
einen interessanten Unterschied zwischen den Geschlechtern: Meist sind nur ganz junge Min-
ner regelmiBig in den Bioliiden zu finden. Davon abgesehen gibt es zwischen den Ménnern, die
manchmal Biolidden aufsuchen, und denen, die beim Einkauf liberhaupt nicht auf Umwelt-
freundlichkeit achten, keine Altersunterschiede. Anders bei Frauen: Hier gehen auch 30- bis
40jdhrige noch héufiger in Bioliiden und das Alter wiichst linear mit abnehmender Bedeutung
der Umweltaspekte beim Einkaufen. Bei unserer Befragung waren insgesamt 91% derjenigen,
die hiiufig Bioldden aufsuchen, Frauen.

Interessante Unterschiede gibt es auch beziiglich der Hiufigkeit der Erwerbsgruppen in den

Bioliiden.’

 Wir haben dabei dicjenigen, dic hiufig dort cinkaufen, und diejenigen, die manchmal dort einkaufen, addiert.
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Kiufer in Bioldden

Rentner

129%
nicht Erwerbstitig d

6%

feste Arbeit
34%

Arbeitslos/ABM/F&U
18%%

in ' Selbstindig
Berufsausbildung/Student 15%
15%

Unterreprisentiert sind Vollerwerbstiitige und Rentner, iiberreprisentiert vor allem Azubis
bzw. Studenten, Selbstiindige und Nichterwerbstiitige, die zu keiner der genannten Gruppen
gehoren (offenbar v. a. junge Sozialhilfeempfingerinnen kurz nach dem Studium). Dabei gibt
es erhebliche Unterschiede zwischen den Geschlechtern: Bei Azubis/Studenten handelt es sich
ausschlieBlich um Frauen, bei den Nichterwerbstiitigen und Selbstiindigen handelt es sich
ebenfalls vorwiegend um Frauen, keine Geschlechterunterschiede gibt es dagegen beziiglich
der Hiufigkeit der Vollerwerbstiitigen.

Es gibt bei Frauen einen klaren Zusammenhang mit der Bildung: Von denen chne Abitur kau-
fen nur 24% wenigstens manchmal in Bioldden, von denen mit Abitur etwa die Hilfte. Bei
Minnern gibt es so einen klaren Zusammenhang nicht: Am relativ hiiufigsten sind noch diejeni-
gen in den Biolidden zu finden, die nur das Abitur haben, die ilteren Akademiker gehen dage-
gen fast nie in solche Liden. Da sind sogar diec Minner mit geringerer Bildung noch etwas
hiufiger in den Biolidden zu finden. Aber auch von denen geht keiner hiiufiger hin.

Ein groBer Teil der Leipziger Miinner ist bisher offenkundig in bezug auf Umweltschutz eine
ausgesprochen konservativ denkende Gruppe, die sich Neuem, sofern es nicht mit Arbeit und
Beruf zu tun hatte, nur sehr z6gernd und manchmal seit dem Ende der DDR liberhaupt noch
nicht geoffnet hat, '

Anders bei den Frauen, ihre weit groflere Aufgeschlossenheit gegeniiber dem Umweltschutz im
Alltag hat wahrscheinlich vor allem vier Ursachen:

1. Frauen sind im sozialen Bereich viel aufgeschlossener und innovativer als Minner.

2. Frauen machen sich erheblich mehr Sorgen um ihre Gesundheit als Minner und finden iiber

dieses Thema auch leichter Zugang zu Umweltrisiken.
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3. Sie sind auf Grund patriarchalischer Rollenteilung notgedrungen beim Einkaufen aktiver als
Minner und miissen sich hier auch mehr mit dem Was und Wie beschiiftigen als diese, die
beim Einkaufen oft nur Auftriige ihrer Frauen ausfiihren (oder manchmal nicht einmal das).

4. Frauen kiimmern sich mehr um ihre Kinder und sorgen sich daher auch mehr um deren Ge-
sundheit und Zukunft. Umgekehrt bringen iltere Kinder und Jugendliche ununterbrochen
neue Themen und Anregungen in die Familien, die offenbar vor allem von den Miittern auf-
gegriffen werden. Indem die Frauen von ihren Kindern lernen, nehmen sie neue Entwicklun-

gen schneller auf und setzen sie in ihrem eigenen Alltagshandeln um.

Da Lebensmittel aus biologisch-organischem Anbau erheblich teurer sind als konventionelle,
haben wir uns auch den Zusammenhang zwischen Haushaltseinkommen und Hiufigkeit des
Einkaufs in Bioliiden angesehen. Insgesamt ist das Pro-Kopf-Einkommen der Bioladenkunden
nicht hoher als das derjenigen Befragten, die nicht in Bioliden einkaufen. Rei Miinnern ist es
sogar erheblich niedriger, die regelmiiBig einkaufenden Frauen haben dagegen cin etwas hihe-
res Pro-Kopf-Einkommen als die anderen Frauen (aber ein niedrigeres als die Minner im
Durchschnitt - die Unterschiede ergeben sich aus den Geschlechterditferenzen bei Alleinste-
henden). Da die Jiingeren, unter denen sich viele mit geringerem Einkommen oder ohne eige-
nes Einkommen befinden, hiufiger die Bioliiden besuchen, auch wenn sie dort zum Teil nur
wenig kaufen, sind unter den befragten Kunden Geringverdiener iiberrepriisentiert, und das
Durchschnittseinkommen der Kunden liegt deutlich unter dem Leipziger Durchschnitt. Noch
gravierender wird der Unterschied, wenn das Gesamtnettohaushaltseinkommen betrachtet wird
(ohne Beachtung der Haushaltsgrofe): Die im Durchschnitt relativ jungen Kunden sind hiiufi-
ger alleinstehend und haben (noch?) weniger Kinder als die anderen, so daB das Einkommen
der Bioladenkunden seltlener durch Haushaltsmitglieder geteilt wird, die tiberhaupt kein eigenes

Einkommen haben.
6. Griinde fiir und gegen den Kauf umweltfreundlicher Produkte

Wir hatten weiter gefragt, wovon sich die Leipziger im allgemeinen beim Einkauf leiten lassen.

Die folgende Grafik gibt dazu eine Ubersicht.
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Wovon Lassen Sie sich bei einer Kaufentscheidung
besonders leiten?

gar nicht ‘ sehr stark

von der Qualitit
bei technischen Pro-
dukien: von Langlebigkeit

vom Energie- und/oder
Wasserverbrauch

von der Gesundheits-

vertriglichkeit

von Abfalivermeidung |
vom niedrigen Preis

vom Ausschen
von der
Umweltvertriglichkeit
bei technischen Pro-

dukten: von gutem Service

vom Ort der Herstellung

vom Einkaufsweg
bei technischen Pro-
dukten: Ieichte Bedienung

bei Lebensmitteln: wenig
Arbeit bei der Zubereitung =

Empfehlg. von Umwelt- o.
Verbraucherorg.

aus Fachzeitschriften,
Fachliteratur

von Empfchlungen von
Freunden oder Bekannten

von anderer Werbung

von der Werbung im
Fernschen

Prestigegewinn

Hinter dieser Vielfalt einzelner Kriterien lassen sich per Faktoranalyse sechs Faktoren ausma-

chen:

(1) Umweltvertriglichkeit, dieser Faktor wird vor allem durch Abfallvermeidung und Gesund-

heitsvertriglichkeit bestimmit.
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(2) Empfinglichkeit fir Werbung, angesprochen werden vor allem Personen, die auf anonymes
Ansehen in der Offentlichkeit aus sind, auf Prestige in der 6ffentlichen Meinung. Im Unter-
schied dazu sind Umweltorientierte eher auf das Ansehen im konkreten Bekanntenkreis aus.

(3) Bequemlichkeit: kurze Wege, leicht zuzubereitende Nahrungsmittel (sog. convenient food),

(4) Qualitit: leichte Bedienbarkeit, Service, Langlebigkeit,

(5) Preis,

(6) Herstellungsort, bevorzugter Kauf von ostdeutschen Produkten.

Dieser letzte Faktor (6) hat deutliche Beziige zur Umweltvertriglichkeit (Verkehrsvermeidung)

und korreliert negativ mit dem Prestige. Personen, die in starkem Mafe ostdeutsche Produkte

kaufen, lehnen in der Regel die prestigeorientierten Werte der (ver)éffen(t)lich(t)en Meinung
ab. Bei diesem Faktor wird auch der Verstirkercharakter des Umweltmotivs deutlich; Die Be-
vorzugung von ostdeutschen Produkten begriindet sich primir in politischen und sozialen

Haltungen: Arbeitspliitze in der Heimatregion schaffen, die ostdeutsche Wirtschaft fordern,

Ablehnung der ,,Kolonialisierung durch den Westen” u. a. Der Umweltbezug ist hier sekundir

und dient vor allem dazu, diese Haltung moralisch aufzuwerten und ihr das Provinzielle, Re-

gionalistische zu nehmen. Uber diesen Mechanismus finden Personen zur Umwelt, denen der

Umweltschutz urspriinglich ziemlich unwichtig war. Sie wenden sich nun meist auch zielstrebig

weiteren Aspekten des Umweltschutzes zu.

Wir hatten weiter gefragt, was diejenigen, die bisher nur selten oder gar nicht umweltfreundli-
che Produkte gekauft haben, daran gehindert hat, dies zu tun. Das folgende Diagramm zeigt
die Ergebnisse.

Woran lag es, dall Sie noch keine umweltfreundlichen Produkte gekauft haben?

Das folgende halt mich bisher davon ab, ziclgerichiet umweltireundliche Produkie zu Kaufen

nicht

ZU teusr

zu schwer, wirklich umweltfreundliche
Produkle zu erkennen

zu weiter Weg bis zu der
Verkaulsstelle

mir ist keine enlsprechende
Verkautsstelle bekannt

auch wenn ich umweltfreundlich
emnkaute, hat das kaum EinfluB3

ich bin an solchen Produkten nicht
besonders interessiart

zu schlechte Qualitat

andaere Grinde

Einer der Befragten erklirte zu dieser Frage:
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,»Die ausgezeichneten Produkte mit dem Umweltengel, sind dies Umweltprodukte? Wer
garantiert dafiir? Es ist doch schon nachgewiesen worden, daB einige Hersteller dieses
Zeichen auf das Produkt drucken, obwohl es nicht der Fall ist. (Mann, 42 Jahre, ar-

beitslos)

Eine andere:
»»Es gibt nicht {iberall zu jeder Zeit eine Auswahl, die auch umweltfreundliche Produkte

enthilt. Oft mufl man Risikokram kaufen.* (Frau, 29 Jahre, selbstédndig)

Es kristallisiert sich wieder das Problem heraus: Wenn man schon fiir umweltfreundliche Pro-
- dukte mehr bezahlen soll und in MaBen auch dazu bereit ist, will man die Garantie, dal3 dies
auch wirklich der Umwelt niitzt. Verwirrung stiftet vor allem die Vielzahl umweltfreundlich
klingender Etikettierungen.

Aber es ist nicht nur diese Uniibersichtlichkeit, die umweltfreundlichen Einkauf hemmt. Dane-
ben taucht die Sinnfrage auf: Was hilft es, wenn nur einzelne fiir die Umwelt einen héheren
Preis zahlen und/oder liebgewordene Gewohnheiten verindern? Solange der (schon jetzt nur
noch teilweise zutreffende) Eindruck besteht, daB nur eine Minderheit beim Einkauf auf Um-

welt achtet, werden sich viele zuriickhalten.

Da viele die Bereitschaft der Leipziger Bevolkerung, etwas fiir den Umweltschutz zu tun, un-
terschiitzen, entsteht so eine Selbstblockade. Typisch ist, daB man sich selbst fiir ganz umwelt-
bewuBt hilt, aber den meisten anderen nicht allzuviel zutraut. Da es der Umwelt kaum hilft,
wenn nur einzelne sich ihr zuliebe Unbequemlichkeiten zumuten und dabei die Gefahr besteht,

sich durch zu weites Vorpreschen zu isolieren, hiilt man sich selbst eher zuriick.
Um das Gewicht der einzelnen Griinde dafiir zu bestimmen, dal} keine umweltfreundlichen

Produkte gekauft werden, haben wir mit drei Produktgruppen als ZielgroBe (abhingige Varia-

ble) Regressionsanalysen durchgefiihrt. Die folgende Tabelle (Tab. 1) zei gt die Ergebnisse.
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Tab. 1:Ursachen dafiir, daf3 bisher wenig oder keine umweltfreundlichen Produkte gekauft
wurden”

-0,22 -0,18

0,15 0,37 0,38

0,15 0,39 0,17
0,11 0,17

0,14

-0,35

6% 27% 21%

Diec Tabclle enthiilt Regressionskoceffizienten (fett: p < 0,03; leer: Regressionskoeffizient < 0,1).

Die erfaf3ten Motivvariablen erklédren etwa % der bei der Befragung ermittelten Unterschiede in
der Bevorzugung okologischer Produkte. Das ist - im Vergleich zu anderen Untersuchungen -
ein relativ hoher Wert: Das reale Handeln ist kein reflexartiger AusfluB von Motiven und Ein-
stellungen, sondern hiingt stark auch von situativen Bedingungen ab und von in der Situation
wirkenden anderen Motiven und Einstellungen.

Desinteresse am Umweltschutz spielt eine grofie Rolle. Wenn es stark ausgeprigt ist, wird
naturgemif} beim Einkauf nicht auf die Umweltrelevanz geachtet. Nicht zu unterschitzen sind
aber auch die Schwierigkeiten, wirklich umweltfreundliche Produkte sicher zu identifizieren
und die Skepsis, durch individuelles Handeln tiberhaupt irgend etwas wahrnehmbar verindern
zu konnen. Der hohe Preis wirkt nur hemmend, wenn dem in Frage kommenden Produkt keine

weiteren Gebrauchseigenschaften zugesprochen werden, die personlich bevorzugt werden.
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Meike Spitzner und Ute Beik

Reproduktionsarbeitsmobilitiit. Ein an Geschlechtergerechtigkeit
orientierter Forschungsansatz zu nachhaltiger Mobilitiit in Stadtregionen

und Beitrag zur Entwicklung von Konzepten zur Nachhaltigkeit

Der Bereich der Verkehrswissenschaft und -planung ist in offensiver Weise ,,abstinent gegen-
liber jeglichen sozialwissenschaftlichen Kompetenzen. Nicht selten, insbesondere in den ent-
sprechenden Berufsfeldern, gelten solche - anders als ingenieurwissenschaftliche Qualifikatio-
nen - im Gegenteil als dequalifiziercnd. Dieser Zustand ist hochproblematisch, denn die Ver-
kehrswissenschaft erhebt den Anspruch und stellt faktisch in der institutionalisierten Wissen-
schaftslandschaft die Disziplin dar, in welcher die (wissenschaftlich-theoretischen wie pla-
nungsmethodischen) Grundlagen praktischer Mobilitiitsplanung und -gestaltung zu suchen sei-
en, die ausgesprochen gestaltungsmacht-intensiv und - insbesondere beziiglich offentlicher
Gelder - finanzintensiv sind. Die Eingriffstiefe in 6ffentliche riumliche und zeitliche Verhiltnis-
se und in die Bedingungen fiir den Lebensalltag in dieser Gesellschaft bediirften dagegen der
Integration sozialwissenschaftlicher Problemsichten, Zuginge, Methoden und Begrifflichkeiten
sowie Losungsansiitze.

Ihr Fehlen bewirkte und fiihrt weiterhin zu erheblichen sozialen Problemen, wobei zu diesen
sowohl sozialpolitische, solche der sozialen Ausgrenzung (z. B. aus dem offentlichen Raum
bzw. aus der Teilhabe am 6ffentlichen Leben), des sozialen Zusammenbhalts, der i. w. S. kom-
munikativen Strukturen innerhalb des Gemeinwesens und sozialokologische Probleme fiir das
Gemeinwesen als auch gesellschaftlich relevante und bedingte Verhaltenszusammenhiinge so-
wie Konsummuster (,,Konsum von Verkehr*) zu ziihlen sind.

Nicht nur im Hinblick auf soziale Gerechtigkeit, sondern auch hinsichtlich von Geschlechter-
gerechtigkeit bzw. Abbau von Geschlechterhierarchie sind vor allem durch diese Abstinenz
kontraproduktive Entwicklungen mit erheblicher Dynamik in Gang gesetzt. Aber die seit Jahr-
zehnten praktizierte feministische Forschung ist in Theorie und Praxis, in verschiedensten

Schulen und disziplindren Kontexten von der Verkehrswissenschaft ausgeblendet worden.

Die Defizite aus beiden Ausgrenzungen kumulieren, wenn es darum geht, eine Gkologische

Perspektive zugunsten nachhaltiger Mobilitit zu entwickeln.
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Der nachfolgende Beitrag stellt im wesentlichen eine Kurzfassung einer Untersuchung dar, die
sich diesen drei Problemdimensionen der Verkehrswissenschaft - der ,,sozialen* Dimension, der
Dimension der Beférderung von mehr Geschlechtergerechtigkeit und okologischer Vertrig-
lichkeit - anhand eines fiir alle drei Dimensionen zentralen Mobilititsbereiches, der Mobilitit
der Versorgungs- und Reproduktionsarbeit, widmet. Insofern ist er als ein Forschungsansatz
zu nachhaltiger Mobilitéit in Stadtregionen, der sich an Geschlechtergerechtigkeit orientiert,
und ein Beitrag zur Konzeptentwicklung von Nachhaltigkeit nicht nur vor einem sozialwissen-
schaftlichen, sondern auch vor einem feministischen, Hintergrund zu verstehen. Die Studie
»Reproduktionsarbeitsmobilitiit. Theoretische und empirische Erfassung, Dynamik ihrer Ent-
wicklung und Analyse 6kologischer Dimensionen und Rahmenbedingungen fiir Handlungsstra-
tegien* wurde vom - bisher im Bundesgebiet einmalig institutionalisierten - Arbeitsbereich
,Feministische Ansiitze zur Verkehrsvermeidung® in der Abteilung Verkehr des Wuppertal-
Instituts erstellt. Dies erfolgte innerhalb eines Projektkontextes zu ,,Entwicklungen der Arbeits-
und Freizeitmobilitdt” im Rahmen des Projektfeldes B: ,,Rahmenbedingungen® des Verbund-
forschungsprojektes ,,Okologisch vertriigliche Mobilitdt in Stadtregionen® im Auftrag des Bun-
desministeriums flir Bildung, Wissenschaft, Forschung und Technologie, Forderschwerpunkt

,.Okologische Stadtmobilitit*.’

Der Mobilitiit der Erwerbsarbeit wurde bisher im Verhiltnis zu allen anderen Formen von Ar-
beit relativ umfangreich wissenschaftliche und planerische (sowie politische) Aufmerksamkeit
gewidmet (Berufsverkehrsuntersuchungen, Pendlerstatistiken der statistischen Amter etc.). Die
Mobilitdt der Reproduktionsarbeit ist bisher kaum Gegenstand der etablierten (Verkehrs-
JForschung, im Gegenteil: Mit ihren Begriffen, Kategorien, Problemsichten, Methoden und
Lésungsansitzen macht sie sie unsichtbar, nachrangig, zur Restgréfie und zu etwas ,,anderem*,
,Uniibersichtlichem®. Sie hat keine Sprache und Betrachtungsweise entwickelt, die dieser Ar-
beit angemessen ist.

In dieser Studie sollte deshalb ein Beitrag zu den ausstehenden grundlegenden Kenntnissen
tiber Reproduktionsarbeitsmobilitdt und damit zu einer Beleuchtung von Arbeitsmobilitét ins-
gesamt geleistet werden. . ‘

Es sind daher einerseits die tkologischen Probleme aus einer einseitigen Erwerbsarbeitsorien-
tierung und -praxis (von Minnern), andererseits die gleichstellungshemmenden Faktoren und

die okologischen Potentiale in der Arbeit von Frauen ins Blickfeld zu riicken gewesen, um dar-

! Der Gesamtbericht, an dem auch Uta von Winterfeld, die AG Neue Wohlstandsmodelle und Hildegard Gan-
ser, Essen, mitgewirkt haben, ist bisher nicht veréffentlicht, jedoch enthalten in: Forschungsverbund Okolo-
gisch vertrigliche Mobilitit (1996): Bericht Nr. I: Rahmenbedingungen von Mobilitit in Stadtregionen.
Wuppertal.
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auf aufbauend okologische Handlungsperspektiven zu einer vertriglichen Mobilitét in Stadtre-
gionen entwickeln zu konnen. Unter ckologischen Handlungsperspektiven verstehen wir sol-
che, die einen nachhaltigen Umgang mit der natiirlichen Umwelt und sozialen Mitwelt, mit na-
tiirlichen und menschlichen Ressourcen unterstiitzen.
Die Reproduktionsarbeit, die sowohl innerhiiusig als auch auBerhiusig an sehr verschiedenen
Orten, im Kontakt mit verschiedensten Menschen und Einrichtungen sowie oft auch in Fiirsor-
ge fir Verwandte und befreundete Menschen geleistet wird, prigt den Lebensalltag in weitge-
hendem MaBe. Sie ist von eigenen Strukturen durchdrungen, die von denen der Erwerbsarbeit
in erheblichem Mafle abweichen. Sie hat eigene Zusammenhinge und verlangt eigene Koordi-
nationsleistungen. Charakteristische Merkmale sind ihre fehlende gesellschaftliche Anerken-
nung, fehlende Bezahlung und ihr fehlendes Ende: Diese Arbeit ist nie beendet und beginnt
doch immer wieder mit denselben Aufgaben von vorn. Zudem bestehen trotz entsprechender
politischer und gesetzlicher Vorgaben unter den gegenwiirtigen Rahmenbedingungen betricht-
liche Behinderungen einer geschlechtergerechten diesbeziiglichen Arbeitsteilung, so daf heute
immer noch eine Zuweisung entsprechend der Geschlechterhierarchie vorzufinden ist.
Um die Reproduktionsarbeit differenziert betrachten zu kénnen und den Grad der meist iiber-
sehenen, versteckten geschlechtlichen Arbeitsteilung transparent zu machen, teilen wir die Re-
produktionsarbeit in vier Reproduktionsarbeitskategorien ein:

e 1. die Eigenversorgung, d. h. die Ubernahme bzw. (teilweise) Delegati-

on(smoglichkeiten) der Versorgung der eigenen Person,

e 2. die Versorgung einer Partnerin/eines Partners,

e 3. die Versorgung von Kindern,

e 4. die Versorgung Dritter (Verwandtschaft/Nachbarschaft/Nahestehende).
Die genannten Stufen beinhalten jeweils eigene Belastungsqualititen, ihre Kumulation weist
auf bestimmte Belastungscharaktere hin. Mit dieser Kategorisierung, die Arbeitsanforderungen
abgestuft anhand des zu versorgenden Personenkreises betrachtet, kann Reproduktionsarbeit in
einer Weise differenziert werden, die ihren geschlechtshierarchischen Auswirkungen gerecht
wird. Solche Auswirkungen treten bereits beim hiufig zitierten Single ein und nicht erst - wie
oft vordergriindig angenommen wird -, wenn Kinder zu versorgen sind. Mit diesen Kategorien
kann auch die Méglichkeit des Riickgriffs auf andere Personen und deren Zuarbeit an Repro-
duktionsarbeit verdeutlicht werden. Dies ermoglicht hinsichtlich der Probleme um eine ge-
schlechtergerechte Arbeitsteilung einen Zugang zu Verursacherstrukturen.
Zugleich verweisen die Kategorien auf die zu untersuchenden riiumlichen Dimensionen. Bei

einer empirischen Untersuchung sollten Haushaltstypologien verwendet werden, die nicht nur,
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wie noch am ehesten iblich, die rdumlichen Beziige einzelner, isoliert gedachter Haushalte
betrachtet, sondern die Untersuchung der hinsichtlich dieser Arbeitskategorien weiteren rium-
lichen Beziige von Haushalten untereinander entsprechend erméglicht.

Als Basis moglicher Quantifizierungen im Bereich der Reproduktionsarbeitsmobilitiit wurde in
dieser Studie nach dem aktuellen Stand des Wissens iiber den Umfang der von Frauen und
Minnern geleisteten Reproduktionsarbeit und dessen abnehmenden bzw. zunehmenden Ten-
denzen gefragt. Hierzu haben wir Zeitbﬁdgetuntersuchungen, vor allem die aktuellen des Sta-
tistisches Bundesamtes (1994, 1995a-d) herangezogen. Im Durchschnitt aller Minner und
Frauen werden 27,5 Stunden/ Woche unbezahlte Arbeit und 22,4 Stunden Erwerbsarbeit ge-
leistet. Frauen leisten durchschnittlich 15,1 Wochenstunden bezahlte und 35 Stunden unbezahl-
te Arbeit. Minner leisten dagegen durchschnittlich 30,7 Stunden Erwerbsarbeit, jedoch nur
19,5 Stunden unbezahlte Arbeit (Statistisches Bundesamt 1994, 9). Ihr Einstieg in die Repro-
duktionsarbeit ist auch in der jiingeren Generation bisher nur marginal erfolgt.

Daten zu Hausarbeit und Reproduktionsarbeit sind jedoch mit einer gewissen Vorsicht heran-
zuziehen, da sich zeigt, dal die kategoriale Einordnung von Reproduktionsarbeiten ihrer
Struktur und ihren Inhalten nicht gerecht wird. Zeitbudgetuntersuchungen liegt ein lineares,
eindimensionales Zeitmodell zugrunde. Dieser Zeitbegriff ist insofern problematisch, als Re-
produktionsarbeit auch schwer mefbare Aspekte wie Priisenz oder Disponibilitit umfafit sowie
durch das Nebeneinander und Ineinandergreifen verschiedener Titigkeiten charakterisiert wer-
den kann.

Schwierig bleibt auch eine Abgrenzung von Aktivitidten und ihre Zuordnung zur Reprodukti-
onsarbeit oder zur Freizeit. Die bislang bekannten Daten, die zur Freizeit vorliegen, sind nach
den Ergebnissen dieser Studie in Frage zu stellen. In diesen Daten und im Verstiindnis des Be-
griffs Freizeit ‘verstecken sich’ - nicht unerhebliche, jedoch derzeit nicht quantifizierbare - An-

teile von Reproduktionsarbeit.

Mittels Modellen wie Zeitbudgetuntersuchungen, die auf einem linearen Zeitverstindnis basie-
ren, ist die lebenszeitliche Rationalitit von Reproduktionsarbeitsleistenden nur begrenzt abbild-
bar. Die Zeit von Frauen wird durch zum Teil unterschiedliche und widerspriichliche
Zeitstrukturen geprigt (Hahn 1992). Die erwerbsformige Arbeit wird von der Orientierung an
der linearen Zeit beherrscht. Insbesondere 8konomisch motiviert ist die Tendenz, Titigkeiten,
die diesem linearen Zeitmal nicht untergeordnet werden konnen, sondern aufgabenorientiert

bearbeitet werden miissen, in den Reproduktionsbereich auszulagern. Damit besitzen Frauen,
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die diese Aufgaben erledigen, nicht nur einen Teil zyklischer Zeiterfahrung, sondern miissen

spezifischerweise auch die Integration divergierender Zeitlogiken leisten.

Wenn nun in einem sich anschlieBenden Schritt nach dem Umfang von Reproduktionsarbeits-
mobilitdt zu fragen ist, bleibt festzustellen, daB die Statistiken der Verkehrsforschung Repro-
duktionsarbeit und Reproduktionsarbeitsmobilitiit nicht vorkommen lassen.

Die Ausblendung des Lebenszusammenhangs von Frauen durch verkehrswissenschaftliche
Methoden, kategoriale Erfassungen und Begrifflichkeiten ist nicht nur ein Methodenproblem
und auch nicht nur ein Problem in den Verkehrswissenschaften. Aber aufgrund dieser Defizite
in den Verkehrswissenschaften ist es verstindlich, daB die herkémmlich gegliederten Mobili-
titsstatistiken nur unzureichende Anhaltspunkte fiir die ridumliche und verkehrliche Relevanz
dieser Arbeit bieten.

Die giingigsten Verkehrsstatistiken, die der ,kontinuierlichen Erhebung zum Verkehrsverhalten
der Bevolkerung” (KONTIV), machen keine Aussagen zum Reproduktionsarbeitsverkehr;
berticksichtigt wird in ihr lediglich eine Wegezweck-Kategorie , Einkaufsverkehr®, die jedoch
nur zum Teil fiir Reproduktionsarbeitsverkehr relevant ist, da sie auch Freizeitaktivititen wie
»Einkaufen als Shopping* undifferenziert umfafit. Eine Erfassung von Reproduktionsarbeits-
mobilitiit erfolgt dort teilweise unter der Wegezweck-Kategorie ,,Freizeitmobilitiit“, welche
Aggregationen von Aktivititen unter einer RestgroBe ,,Anderes* beinhaltet - oder sie findet
sich unter den Ausbildungswegen: Die Begleitung von Kindern zur Schule durch die Mutter
wird z. B. zu diesen gezihlt. Auch Aktivititen mit Kindern, die unternommen werden, um den
Kindern Spiel- und Bewegungsmaglichkeiten anzubieten, die sie sich selbstindig im Wohnum-
feld nicht mehr verschaffen kénnen, werden unter Freizeitverkehr eingeordnet.

Die im Kontext der Reproduktionsarbeitsmobilit%et noch ergiebigsten Untersuchungen von
Socialdata (o. J., 16) zeigen, daB etwa ein Viertel der Pkw-Fahrten (26%) der Versorgung
dient, wobei Socialdata unter ,,Versorgung“ nur Einkauf und Inanspruchnahme von Dienst-
leistungen wie Post, Arzt etc. zusammenfaBt. Von der Fahrtenanzahl her entspricht der Wege-
aufwand fiir solcherart Versorgung bereits in etwa den Erwerbsarbeitsfahrten (28%) und den

Freizeitfahrten (27%).

Zur Sichtbarmachung der unterschiedlichen Mobilitit von Minnern und Frauen ist es zwar
notwendig, in statistischen Untersuchungen nach Geschlecht zu differenzieren, aber dies reicht

nicht aus, Reproduktionsarbeitsmobilitiit sichtbar zu machen. Es miissen statt dessen konzep-
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tionell Androzentrismus” tiberwindende Ansiitze entwickelt werden, damit diese Mobilitit und
geschlechtsspezifische Unterschiede erfat werden und in den Ergebnissen zum Tragen kom-
men.

Sowohl Klamp (1992) als auch Buschkiihl-Lindermann u. a. (1994) haben Wegeprotokolle
entwickelt, mit denen die Reproduktionsarbeitswege differenziert und umfassend erfat und als
solche kategorisiert werden kdnnen. Klamp hat in ihrer empirischen Untersuchung in Frank-
furt-Bonames fiir die Wegezwecke einen Titigkeitsschliissel von 21 Titigkeiten vorgegeben,
wovon allein neun Titigkeiten dem Reproduktionsarbeitsbereich hinzuzuzihlen sind. Sie unter-
scheidet beispielsweise Lebensmitteleinkéufe fiir den tdglichen Bedarf, Lebensmittelvorratsein-
kidufe, Einkauf von Bekleidung, Schuhen, Kosmetik etc. sowie Einkauf von Geriten, Mobeln
u. a. in Abgrenzung zum Stadtbummel oder personlichen Erledigungen. In bezug auf die Ver-
sorgungsarbeit fiir Kinder differenziert sie zwischen Begleitdiensten und Beschiiftigung mit
Kindern auBerhalb der Wohnung. Gerade diese letzte Aktivitit kann, abhiingig vom Wohn-
standort und Wohnumfeld, sehr mobilititsrelevant sein, ohne jedoch einen konkreten zielorien-
tierten Wegezweck zu verfolgen. Diese methodischen Ansitze sind bisher die geeignetsten, um

Reproduktionsarbeitsmobilitit zu erfassen.

Da die Reproduktionsarbeit immer noch geschlechtsspezifisch zugewiesen und geleistet wird,
stellt sich die Frage, ob ein Vergleich der Mobilitit von Frauen und Ménnern indirekten Auf-
schluf3 iber Reproduktionsarbeitsmobilitit bietet. Dieser Vergleich zeigte selbst bei gleichem
Erwerbstiitigkeitsstatus geschlechtsspezifisch signifikante Unterschiede in bezug auf Weglinge,
Tagesdistanz und Geschwindigkeit. Erwerbstitige Frauen und erwerbstiitige Minner legen
zwar annihernd gleich viele Wege pro Tag zurlick und brauchen pro Weg dafiir etwa gleich
viel Zeit, Minner bewegen sich jedoch schneller vorwirts und haben einen groBeren Aktions-
radius.

Und nicht nur das: Sie haben auch 6kologisch problematischere Raumorientierungen und Ent-
fernungstoleranzen. Die Wahl der Orte, wo sie sich erholen oder einkaufen wollen, ist geprigt
von autoorientierten bzw. weiteren Distanzen, von geringerer Kompetenz hinsichtlich
nahriumlicher Erledigungsmoglichkeiten. Bei gleicher Infrastrukturausstattung wihlen Minner

signifikant entfernter gelegene Orte (Schiifer 1992).

2 Der Begriff des Androzentrismus ist cine in der feministischen Diskussion entwickelte Bezeichnung fiir das
verbreitete Phiinomen, dal3 minnliche Perspektiven, insbesondere bei Problemdelinitionen, theoretischen An-
sitzen, Mcthodenentwicklung und empirischen Untersuchungen, zum Mallstab erhoben werden und in der
Annahme ihrer Verallgemeinerungsiihigkeit nicht mehr als einschrinkende Forschungsvoraussetzungen von
Ergebnissen und Aussagen erkannt und benannt werden (Becker-Schmidt u. a. 1994, 19).
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Die sich aufdringende Frage ist: Mangelt es im Hinblick auf dkologischere Raumorientierung
und Mobilitit geschlechtsspezifisch der Reproduktionsarbeitserfahrung? Ist also der Abbau
geschlechtsspezifischer Arbeitsteilung beziiglich der Reproduktionsarbeit von unmittelbarem
Interesse fiir Strategien zugunsten einer 6kologisch vertrdglicheren stddtischen Mobilitéitsent-
wicklung? Um diese Frage niher beleuchten zu kdnnen, ist die mit Mobilitéitsdaten verbundene
Erhebung des Reproduktionsarbeitsstatus, gegebenenfalls der Grad der Reproduktionsarbeits-
teilung im befragten Haushalt, notwendig. Die vorliegenden verkehrswissenschaftlichen Erhe-

bungen entbehren dieser Daten.

Fiir die weitere Bearbeitung aus einem integrierten Gleichstellungs- und 6kologischen Blick-
winkel sind sowohl Erkenntnisse tiber den Verkehrsaufwand als auch iiber Verkehrsintensitd-
ten von Belang, weshalb wir diese Begriffe einfiihren mochten. Unter Verkehrsaufwand verste-
hen wir die Belastung einer Person oder Personengruppe mit dkologisch problematischen Ent-
fernungen und Verkehrsmittelnutzungen, unter Verkehrsintensitiit den Verkehrsaufwand pro
Aktivitit bzw. Aktivitdtenbereich. Wir wollen also wissen, mit welchem Verkehrsaufwand
Frauen konfrontiert sind und welche Verkehrsintensitit die Reproduktionsarbeit aufweist bzw.
ob die Tendenz - bei Erkennbarkeit der Verkehrsintensitiiten verschiedener Titigkeiten im Be-

reich der Reproduktionsarbeit - insgesamt eine zunehmende ist.

Vor einer Abschiitzung der Tendenzen der Verkehrsintensititen im Bereich der Reprodukti-
onsarbeit mussen als Rahmenbedingungen fiir diese Mobilitiitsentwicklung jedoch zunichst die
Verdnderungs- und Modernisierungstendenzen von Arbeit analysiert werden. Hier liegen fiir
den Bereich der Reproduktionsarbeit derzeit kaum theoretische Studien vor. Ein Erkldrungs-
modell fiir die sich dndernde Struktur der Reproduktionsarbeit und damit auch ihrer Mobilitit
infolge sich abzeichnender wandelnder Lebensformen bietet eine These von Bock u. a. (1993)."
Sie prigten den Begriff der ,, Krise der Reproduktionsarbeit*. Eine verstirkte Erwerbsarbeits-
orientierung von Frauen (in den alten Bundeslindern der BRD unter anderen Rahmenbedin-
gungen und viel spiiter als in den neuen) geht einher mit einem verinderten Verstindnis der
Arbeitsteilung insgesamt: Sie wiinschen sich eine partnerschaftliche Arbeitsteilung bei der Re-
produktionsarbeit bzw. sind dringender auf eine solche angewiesen. Miinner kommen jedoch -
so zeigt der Blick in die vielzdhligen empirischen Untersuchungen - diesen Anforderungen
nicht nach. Strukturell lassen sich divergierende Rollenerwartungen und -anspriiche der Ge-
schlechter konstatieren. Die sich daraus ableitende ,,Krise der Reproduktionsarbeit* ist ein ge-
samtgesellschaftliches Problem mit krisenhaftem Charakter, welches individuell bewiltigt wer-

a
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den mufB, obwohl diese Krise individuell nicht losbar ist. Eine politische Lésung zeichnet sich
nicht ab - die Krise der Arbeit wird, mit wenigen Ausnahmen, im breiteren 6ffentlichen Raum
lediglich hinsichtlich der Erwerbsarbeit thematisiert.

Bock u. a. interpretieren Tendenzen verinderter Lebensfiihrungen - wie sinkende Heirats-
ziffern, ansteigende Zahl der Alleinerziehenden sowie Alleinlebenden, sinkende Kinderzahl - als
Versuche der Vereinbarung von einseitig Frauen belastender Reproduktionsarbeit und Er-
werbsarbeit und damit als Bewiiltigungsversuche der Reproduktionsarbeitskrise. Damit legen
sie einen Erkldrungsansatz vor, der die fortdauernden Probleme geschlechterhierarchischer
Lebensverhiltnisse und ausstehender Geschlechtergerechtigkeit nicht aus den Modernisierungs-

interpretationen ausklammert.

Die genannten Tendenzen sind jedoch nur fiir die alte Bundesrepublik zutreffend. In den neuen
Bundeslindern zeigt sich die Reproduktionsarbeitskrise aufgrund divergierender Rahmenbedin-
gungen anders. In der DDR ging die Erwerbsarbeitsorientierung einher mit einer Vereinbar-
keitssuche mit Reproduktionsarbeit, die liberwiegend auf staatliche Rahmenbedingungen und
weniger auf geschlechtergerechte Verantwortungsverteilung gestiitzt war. Mit dem Wegfall
dieser Rahmenbedingungen, mit mangelnder Stabilisierung der ebenfalls nur in geringem MafBe
ausgeprigten Reproduktionsarbeitsorientierung von Minnern und heute gleichzeitig stirkerer
Erwerbsarbeitslosigkeit von Frauen als von Miinnern ist anzunehmen, daB sich in den neuen
Bundeslindern die Reproduktionsarbeitskrise stiirker bemerkbar machen wird. Das Krisenhafte
an dieser Situation zeigt sich derzeit jedoch bereits auch schon an der rapide sinkenden Zahl an

EheschlieBungen sowie Geburten.

Uns stellte sich die Frage, ob angesichts der Reproduktionsarbeitskrise typische Bewiltigungs-
versuche vorfindbar sind, welche nicht nur entsprechende ,,Lebensstile bzw. typische Muster
von Lebensfiihrung zur Folge haben - wie dies bereits der Ansatz von Bock u. a. annimmt -,
sondern auch mit typischen Effekten auf den Verkehrsaufwand und die Verkehrsintensitiit ver-
bunden sind. Dieser Fragestellung sollte eine Kategorisierung von typischen Bewiiltigungs-
versuchen der Reproduktionsarbeitskrise dienen. Diese sollte auch die (kurzfristigeren) zeitli-
chen und ridumlichen Aspekte (zusiitzlich zum geschlechterspezifisch-personalen) einbeziehen.
Analog und in Erweiterung zum Ansatz von Bock u. a. haben wir im folgenden solche Anpas-
sungsstrategien an die personale, zeitliche und riumliche Desintegration von Reproduktions-

und Erwerbsarbeit als Reproduktionslagen umrissen.
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Anpassungsstrategien an die personale, zeitliche und riumliche Desintegration von Re-

produktions- und Erwerbsarbeit als Reproduktionslagen:

1. Verzicht auf eine personale Integration von Reproduktions- und Erwerbsarbeit

Verzicht auf die personale Integration durch Riickgriff auf die traditionelle geschlechts-
spezifische Arbeitsteilung

Verzicht auf die personale Integration durch Riickgriff auf sozialstaatliche oder ver-
wandtschaftliche Sicherungssysteme

Verzicht auf die personale Integration durch ErschlieBung externer Reproduktionszuar-

beit Uber marktokonomische Méglichkeiten

2. Anpassung der Erwerbsarbeit

rdumliche Anpassung der Erwerbsarbeit, verbunden mit qualitativer Anpassung der Er-
werbsarbeit, durch rdumliche Beschriinkung bei der Erwerbsarbeit

zeitliche Anpassung der Erwerbsarbeit, verbunden mit qualitativer Anpassung der Er-
werbsarbeit, durch zeitliche Verkiirzung, Beschrinkung und/oder zeitliche Verlagerung
der Erwerbsarbeit

qualitative Anpassung der Erwerbsarbeit, verbunden nicht nur mit rdumlichen und zeit-
lichen Anpassungen der Erwerbsarbeit zugunsten der Reproduktionsarbeit, sondern ge-

gebenenfalls auch der Art der Erwerbsarbeitsinhalte

3. Anpassung der Reproduktionsarbeit

zeitlich-riumliche Anpassung der Reproduktionsarbeit

qualitative Anpassung der Reproduktionsarbeit

Anpassung durch neue gemeinschaftliche Formen der Reproduktionsarbeit
Okonomisierung, Professionalisierung, Institutionalisierung von Reproduktionsarbeit

Anpassung durch Verminderungen hinsichtlich der Reproduktionsarbeitskategorien

Innerhalb jeder dieser drei angefiihrten Hauptstrategien kénnte nach vorrangig rdumlicher oder

zeitlicher Anpassungsstrategie unterschieden werden. Es miiften bei allen Strategien sowohl

die personalen Auswirkungen im Hinblick auf Emanzipationschancen als auch die okologischen

Auswirkungen im Hinblick auf Verkehrsaufwand und Mobilitiit, gegebenenfalls auch im Hin-

blick auf weitere dkologisch relevante Aspekte transparent gemacht werden.

Mit diesem theoretischen Ansatz zum Verstiindnis des Modernisierungsprozesses der Repro-

duktionsarbeit betreten wir - noch jenseits der Analyse der damit zusammenhiingenden Mobili-

tiatsentwicklungstendenzen - auch arbeitswissenschaftliches Neuland.
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Die Mobilititsauswirkungen der Reproduktionsarbeitskrise konnen bisher nur liickenhaft und
unvollsténdig erfalit werden. Nichtsdestotrotz lassen sich iiber eine Verinderung der Stadt-
struktur vermittelte und direkte Mobilitdtauswirkungen bereits erkennen.

Die zunehmende Ausdifferenzierung der Lebensverhiltnisse von Frauen und die von der Re-
produktionsarbeitskrise ausgehende Entwicklung von neuen Wohn- und Lebensformen spiegelt
sich in der sozialrdumlichen Spaltung der Stadt wider.

Dies wird besonders an zwei gegenliufigen Prozessen der Stadtentwicklung sichtbar: zum ei-
nen in der Entwicklung randstiddtischer GroBsiedlungen des sozialen Wohnungsbaus, wo sich
zunehmend soziale Brennpunkte ballen, und zum anderen in der Aufwertung innerstidtischer
Wohnviertel. Wihrend sich in den randstidtischen GroBsiedlungen die Nachteile fiir Frauen
summieren und sich die Feminisierung der Armut deutlich zeigt, ist die Aufwertung innerstadti-
scher Wohnquartiere auch verbunden mit der Verbreitung neuer Lebensformen durch qualifi-
zierte, erwerbstitige Frauen und reproduktionsarbeitsbezogenen Anpassungsstrategien an die
Reproduktionsarbeitskrise. Die suburbanisierte Peripherie ist weiterhin der Ort, wo Frauen
nach dem traditionellen Rollenmuster der Kleinfamilie leben und Anpassungsstrategien des
Integrationsverzichts wiihlen. An diesem riumlichen Prozefl zeigt sich eine Polarisierung der
Lebenslagen von Frauen (Rodenstein 1992 und 1993, Borst 1993, Alisch 1993, Terlinden
1992).

Die personale Integration von Erwerbsarbeit und Reproduktionsarbeit erfordert eine riumliche
Integration, der die funktionale Segregation entgegenwirkt und welche unter den Bedingungen
der Reproduktionsarbeitskrise vornehmlich und einseitig Frauen mit einer wachsenden Integra-
tionslast konfrontiert.

Eine These lautet daher: Frauen, die nicht mehr in traditionellen Rollenmustern leben wollen,
bevorzugen einen innerstidtischen Wohnstandort, weil dieser die Reproduktionsarbeit erleich-
tert und Reproduktionsarbeitsmobilitit auf ein mogliches Mindestmal reduziert. Wenn ihnen
ein Vordringen in hoch qualifizierte und gut bezahlte Erwerbsbereiche gelingt und wenn der
Mietwohnungsmarkt ihnen tiber ihr Einkommen eine Chance zu dieser entsprechenden Wohn-
ortwahl 1dBt, spielen sie eine aktive Rolle im Gentrifizierungsproze. Die Wahl eines innen-
stadtnahen Wohnstandortes ist eine Reaktion auf die Reproduktionsarbeitskrise und als eine

einkommensabhiingig moégliche Form der Bewiltigung dieser Krise zu verstehen.

Da die Reproduktionsarbeit bei Erwerbstitigkeit von Frau und Mann nicht innerhalb der Part-

nerschaft gleichverteilt wird mit der Konsequenz einer analogen Reproduktionsarbeitstitigkeit
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des Partners, werden hier Teile der Reproduktionsarbeit durch spezialisierte Waren und kom-
merzielle Dienstleistungen ersetzt - was wir als eine mégliche reproduktionsarbeitsbezogene
Krisenanpassungsstrategie beschrieben haben. Haushalts- und konsumorientierte Dienstleistun-
gen werden Ulberwiegend von Dritten, wiederum Frauen, in ungeschiitzten Erwerbsarbeitsver-
hiltnissen erbracht, was Ausdruck einer Polarisierung ist (Borst 1990). Die Reproduktions-
arbeitskrise fiihrt demnach zu einer kommerzialisierten und marktformig orientierten Verinde-
rung der Reproduktionsarbeit (und gegebenenfalls einer entsprechenden Verinderung eines
Erwerbsarbeitssegments). Die beschriebene Bewiltigungsform steht jedoch nur in Relation
zum Einkommen zur Verfligung. Insofern 148t sich der ProzeB der Gentrification in innenstadt-
nahen Gebieten auch als riumliche Segregation einkommensabhiingiger Reproduktionsarbeits-
krisenbewiiltigung verstehen.

Es darf angenommen werden, daB diese Verinderung der: Reproduktionsarbeit eine hohere
Verkehrsintensitit derselben nach sich zieht.

Diejenigen Frauen, denen diese Bewiiltigungsform der Reproduktionsarbeitskrise und diese
Anpassungsstrategien aufgrund ihrer selektiven Verfiigbarkeit (Einkommen, Qualifikation,
Erwerbsarbeitsplatz) nicht zur Verfiigung stehen, miiten demnach einen erheblich erhdhten
Verkehrsaufwand erbringen, um die riumlichen Integrationsanforderungen leisten zu konnen.
Oder sie miiBten mit Verzichtsnotwendigkeiten konfrontiert oder diirften verschirft von dem
"GrenzgiingerInnentum" betroffen sein. Die OPNV-Studie von Buschkiihl-Lindermann u. a.
(1994) fir Frankfurt/M., die bundesweit erstmalig eine integrierte Analyse von Stadtstruktur,
Sozialstruktur und C").PNV—Qualitéit leistet, zeigt auf, daB Frauen in dem am stirksten benach-
teiligten Stadtteil - was Lage, Sozial- und Einkommensstruktur und Infrastrukturausstattung
anbetrifft - die aktivsten Nutzerinnen des OPNV sind. Zugleich ist genau der OPNV fiir diesen
Stadtteil von wesentlichen Qualititsméngeln gekennzeichnet. Dies weist deutlich darauf hin,
daB Reproduktionsarbeit durch stadtstrukturelle Mingel und noch zusiitzlich durch einen
schlechten OPNV erschwert wird. Hiervon sind sozial benachteiligte Frauen, nicht nur in Form
vermehrten Verkehrsaufwands, besonders betroffen. Gleichzeitig stellt sich die Frage, ob die
qualitative Auslegung des OPNV im Zusammenhang steht mit einer starken Nutzung fiir Re-

produktionsarbeit bzw. durch Frauen.

Aber auch Verkehr selbst kann ein wichtiger Faktor sein, der zu mehr Reproduktionsarbeit und
zu mehr Reproduktionsarbeitsmobilitiit fiihrt: die Verkehrsbelastung des Wohnumfeldes. Hier-
zu liegen Untersuchungen zum Zusammenhang von Verkehrsbelastung und kindlichem Spiel-

verhalten vor (Hiittenmoser 1994, Hillman u. a. 1992, Flade 1993 und 1994). Daraus kénnen
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direkt Riickschliisse auf die Betreuungsintensitit und -belastungen und damit verbundener Be-
gleitmobilitéit durch die betreuende Person, in der Regel die Mutter, gezogen werden.

Die Ergebnisse zeigen: Fiir sie bedeutet ein verkehrsbelastetes Wohnumfeld mehr Isolation und
psychische Belastungen, weniger Entlastungsmdglichkeiten in der Betreuung der Kinder durch
Bekannte, mehr Betreuungsaufwand fiir die Kinder. Je weniger von Verkehr belastet, desto
héufiger spielen die Kinder im Wohnumfeld und besuchen sich selbstiindig gegenseitig. Der
Umfang der Betreuungs- und Versorgungsarbeit fiir die Kinder wird also wesentlich bestimmt

durch die Stirke der Verkehrsbelastung im Wohnumfeld.

Wir haben zudem festgestellt, dafl Begleitverkehre zunehmen und daB diese Zunahme mit einer
- im Sinne der Systemanalyse ,,positiven* - Riickkopplung verbunden ist (Zunahme der Ver-
kehrsdichte - Zunahme des Begleitverkehrs). Zwar nehmen wir an, daB Begleitverkehre insge-
samt bezogen auf die Anzahl von Wegen einen nicht unerheblichen, bezogen auf Distanzen
allerdings nur einen geringen Teil des Gesamtverkehrs ausmachen (von der KONTIV ‘89 wur-
de die GroBenordnung von 2% Servicewegen an allen Wegen ermittelt). Es ist jedoch zu ver-
muten, daf3 gerade diese iiber den Tag verteilten Aktivititen, die sich nach unterschiedlichsten
Zeiterfordernissen richten miissen, ein bestimmender Faktor in der Organisation und zeitlichen
Strukturierung des Gesamt-(Arbeits-) Alltags sind. Damit ist der EinfluB von Verkehr seiner-
seits auf die Reproduktionsarbeit beschreibbar - eine Riickwirkung, die bisher kaum untersucht
worden ist. Die dargelegten Auswirkungen eines verkehrsbelastenden Wohnumfeldes auf die
Betreuungsarbeit verlangen hohe Integrationsanforderungen angesichts der Reproduktionsar-
beitskrise. Es steht zu vermuten, daf diese Anforderungen hiiufig zu Anpassungsstrategien, die
von Verzicht geprigt sind, fiihren. Der bestimmende Einflul von Verkehr auf die zur Verfii-
gung stehenden Anpassungsstrategien an die Krise der Reproduktionsarbeit ist daher nicht zu
unterschitzen.

Die Zuweisung von Reproduktionsarbeit an Frauen ist ein Grundmerkmal geschlechtshierar-
chischer Strukturen, das auch ohne ein Zusammenleben mit Kindern greift und seine Wirkung
auf die Gestaltungsmoglichkeiten der Biographien von Frauen hat. Aus den Ergebnissen dieser
ersten Studie lassen sich die Thesen ableiten: Die verkehrlich geforderte rdumliche Desintegra-
tion von Orten der Erwerbs- und der Reproduktionsarbeit fiihrt zu hdherer Verkehrsintensitiit
der Reproduktionsarbeit, mehr Verkehrsaufwand fiir Frauen und zu insgesamt zusitzlicher
Reproduktionsarbeit. Die ridumliche Funktionstrennung verschirft die geschlechtsspezifische
,.Funktionstrennung®, die geschlechtshierarchische Arbeitsteilung und damit die ihrerseits ver-

kehrserzeugende Reproduktionsarbeitskrise.
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Mark R. Nerlich

Nachhaltige und sozialvertrigliche Mobilitiit in urbanen Riumen

Ziel der UFZ-Sommerschule ‘96 war es, die Operationalisierbarkeit der ,,Sustainable-
Development*- Leitidee, die auf quantitative und qualitative Erhaltung und Wiederherstellung der
natlirlichen Ressourcen und damit auf ihre dauerhafte Nutzung als Produktions- und Lebensgrund-
lage zielt, zu priifen und zu bewerten. Da die Leitidee der ,,nachhaltigen Entwicklung* umweltpo-
litische Probleme mit wirtschaftlichen und sozialen Fragestellungen verbindet, ist es notwendig,
spezielle intermediire gesellschaftliche Handlungsfelder als normativen BewertungsmaRstab einzu-

fiihren.

Wie der Verlauf der Tagung zeigte, ist der Bereich Stadtverkehr resp. Mobilitit dazu im besonde-
ren Mafle geeignet, denn an der Schwelle zum 21. Jahrhundert stellt die Frage der Organisation
der rdaumlichen Mobilitiit eine der zentralen globalen Herausforderungen fiir eine nachhaltige und
zukunftsfihige gesellschaftliche Entwicklung dar. Dies gilt fiir die hochindustrialisierten Linder,
insbesondere aber auch fiir die Schwellenliinder, die eigene Verkehrsinfrastrukturen nach dem
Vorbild der Industrielinder aufbauen. In kaum einem anderen Bereich wird die Widerspriichlich-
keit der kapitalistischen Produktions- und Lebensweise so offensichtlich wie im Verkehrsbereich.
Kaum ein anderer gesellschaftlicher Wachstumsbereich als der motorisierte Individualverkehr bie-

tet qualitativ und quantitativ derart langfristige und komplexe Zerstérungspotentiale.

Vor dem Hintergrund, daB3 gut 80% der deutschen Bevolkerung in Stidten leben und somit die
Stadt als Ebene der riiumlich-gesellschaftlichen Organisation zukiinftig weiter einen sehr hohen
Stellenwert haben wird, stellt die Aufgabe der Organisation "'von nachhaltiger und sozialvertrigli-
cher Mobilitit in urbanen Riumen einen geeigneten Rahmen da, um die verschiedenen sozialen,
dkologischen und wirtschaftlichen Ungleichheiten aktiv und direkt zu bearbeiten und zu verindern.
Die damit verbundenen Herausforderungen miissen im Rahmen der Agenda-21-Prozesse auf loka-
ler und regionaler Ebene angenommen und geldst werden. Nur im Zuge einer lokalen nachhaltigen
Entwicklung ist eine globale Nachhaltigkeit erreichbar und nur auf der lokalen Ebene ist eine not-
wendige ,Erfahrbarkeit” der nachhaltigen Entwicklung gewiihrleistet. Dieser ProzeB wird von

zwei entscheidenden Aspekten gepriigt sein: Erstens handelt es sich um einen gesamtgesellschaftli-
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chen, partizipativen AushandlungsprozeB, der primir von der Kommunikationsbereitschaft der
(zentralen) gesellschaftlichen Akteure abhingt, und zweitens um einen auf der Zeitachse generati-
onsiibergreifenden ProzeB. Bei einer riickschauenden Betrachtung auf den Vergesellschaftungs-
prozel3 von Mobilitit wird deutlich,

=  dal Mobilititssysteme zentral fiir gesellschaftliche Entwicklung sind,

=  dal} Mobilititssyteme veriinderbar sind,

= und welche Bedingungen zu der heutigen Mobilitétsorganisation fiihrten.

Die Vergesellschaftung von Mobilitit verlief in drei groBen Phasen: Die erste beruhte auf der Nut-
zung der Wasserkanile und der Binnenschiffahrt. Diese Transporttechnologie war eine ent-
scheidende Grundlage fiir die industrielle Revolution. Durch sie wurde ein massenhafter Transport
von Kohle und Eisenerz, den entscheidenden Rohstoffen, méglich. Fiir den Personenverkehr war
die Binnenschiffahrt nicht von Interesse. Die zweite Entwicklungsphase basierte auf der qualitativ
neuen Technologie des Schienenverkehrs. Durch die Eisenbahn wurde erstmals eine Form der
Raumiiberwindung entwickelt, die nicht mehr von topographischen Bedingungen abhingig war.
Die Eisenbahn erlangte die zentrale Bedeutung im 19. Jahrhundert nicht durch den
,unproduktiven Personenverkehr, sondern ebenfalls wie die Binnenschiffahrt durch die Leistun-
gen im Bereich des Giitertransports. Der Giitertransport war Voraussetzung fiir die Herausbildung
eines inneren Marktes, der seinerseits Grundlagé einer allgemeinen gesellschaftlichen Produktiv-
kraftsteigerung war.

Durch die Entwicklung der Eisenbahn wurde die Binnenschiffahrt in ihrer urspriinglichen Bedeu-
tung entscheidend entwertet. Die volkswirtschaftlich absurde Konkurrenzsituation beschleunigte
dies. Die Grundlage fiir eine derartige Entwicklung war eine kontinuierliche Preissenkung der
Transportkosten bei gleichzeitiger Bereitstellung von entsprechenden Transportkapazititen fiir
steigende Transportmengen mittels der Eisenbahn. Die Durchsetzung eines (neuen) Verkehrstri-
gers durch Entwertung eines vorhandenen ist ein durchgiingiger Aspekt im Vergesellschaftungs-
prozef raumlicher Mobilitit. Durch die Eisenbahn bestand zwar fiir die breite Masse der Bevolke-
rung erstmals der Zugang zu einem modernen Transportsystem, aber Eisenbahnfahren war (und
ist) eine rdumlich kollektive Handlungsanbindung, die jedoch ein neues gesellschaftliches Mobili-
titsbediirfnis nicht befriedigen konnte, welches durch die fortschreitende Urbanisierung und die
damit verbundene Ausdifferenzierung der stiidtischen Funktionsbereiche im Rahmen der allgemei-

nen Industrialisierung entstand. Es entstand eine erste Nachfrage nach einem Verkehrstriiger, der
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diesen neuen Anspriichen in bezug auf das wirtschaftliche, soziale und kulturelle (stddtische) Le-
ben gerecht wurde.

Das Bediirfnis nach Individualisierung der Beweglichkeit schuf jene neue Maschine, die entspre-
chend Automobil genannt wurde und den Beginn des Individualverkehrs markiert und damit die
dritte und entscheidende Phase der Vergesellschaftung von ridumlicher Mobilitiit einleitete. Das
Automobil entwickelte sich zu einem der am wenigsten hinterfragten Leitbilder der Moderne, ob-
wohl mit diesem, wiederum volkswirtschaftlich absurd, der Verkehrstriiger Schienenbahn bis zum
heutigen Tage entwertet wird. Der geschichtliche Entwicklungsprozef der Vergesellschaftung von
Mobilitét erreicht seinen Hohepunkt in der heutigen Dominanz des motorisierten Individualver-
kehrs.-Dabei ist ursachenanalytisch die Interdependenz zwischen Mobilitit und Lebensqualitit von
besonderer Bedeutung. Uber Jahrzehnte hinweg diente der Grad der Automobilisierung als MeB-
latte fiir gesellschaftlichen Wohlstand und individuelle Lebensqualitit, ohne die gesellschaftlichen
Auswirkungen im sozialen und 8kologischen Bereich zu berticksichtigen. Es wurde unterstellt, da3
die Vergesellschaftung von Mobilitit entsprechend objektiver individueller Bediirfnissen erfolge
und sich durch den jihrlichen Anteil am Bruttosozialprodukt selbst legitimiere. Doch der Dualis-
mus aus Mobilitit und Lebensqualitit entfaltet zusehends in den groBen Metropolen einen imma-
nenten Widerspruch. Mehr Mobilitéit bedeutet nicht mehr Lebensqualitit, sondern das Gegenteil.
Insbesondere deshalb, weil die Vergesellschaftung von Mobilitiit zu einer Individualisierung von

Mobilitiit fiihrte.

1. Status-Quo-Beschreibung der urbanen Mobilititsorganisation

Innere Stddte konnten bis zu ihrem Umbau als riumlich gewachsener Lebenszusammenhang be-
schrieben werden. Die StraBen wurden als Lebensraum bzw. als wohnungsbezogener AuBenraum
multifunktional genutzt. Es bestanden kleinrdumige, dezentrale Infrastrukturen, d.h. Wohn-, Ar-
beits-, Versorgungs- und Vergniigungsfunktionen waren nicht riumlich getrennt. Dadurch hatten
die Bewohner solcher StraBen nahe und oftmals gleiche Wege. In diesem ,Klima* konnte ein
dichtes soziales Netz entstehen. Die StraBe war der Ort des Sehens und Gesehenwerdens. Durch
die rdumliche Trennung der Stadtfunktionen wurde die »hochgradig integrierte alte Stadt ... ent-
mischt* (Mitscherlich 1970, 9).

Die Dominanz des Kraftfahrzeugverkehrs zerstért die eminent wichtige Bedeutung der StraBe als
Ort fiir menschliche Kontakte; Autos segmentieren, beschallen und vermiefen stidtische Lebens-

raume. Der Aufenthalt im stidtischen StraBenraum ist fiir jeden bedrohend. ,.Die Unwirtlichkeit
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unserer Stddte™ ist durch die Trennwirkung von Durchfahrts- oder Hauptstrafen in stidtischen
Gebieten besonders deutlich zu beobachten. Fufligiinger konnen solche StraBen nur an wenigen
Stellen lberqueren und miissen dabei erhebliche Wartezeiten in Kauf nehmen bzw. sich beim
Uberqueren der StraRe aufgrund kurzer Griinphasen der FuBgingerampeln sehr beeilen. Gerade
fiir Kinder und iltere Menschen sind solche StraBen Barrieren, die sie oftmals allein kaum iiber-
winden konnen. Nicht nur Kinder und alte Menschen, sondern generell die FuBginger sind Ver-
dringungsopfer. Die Gehwege wurden um den Preis neuer Parkplitze eingeengt. Gehwegparken
findet aber auch dort statt, wo ausreichend Platz auf der StraBe zum Parken besteht. Generell sind
die Gehwege untereinander kaum ausreichend vernetzt. Fulgidngerschleusen, wie sie Ampelanla-
gen und Zebrastreifen darstellen, sind nicht ausreichend vorhanden. Durch Barrieren und Absper-
rungen werden die Nichtmotorisierten organisiert daran gehindert, an selbstbestimmten Stellen die
StraBe zu liberqueren. Der nach wie vor giiltige Slogan lautet ja ,,Freie Fahrt fiir freie Biirger* und
nicht ,,Freie Wege fiir freie Biirger”. Diese Sachzwiinge fiihren zur erheblichen Verldngerung der
Wegstrecken von FuBgiingern. Altere Menschen sind hier besonders betroffen, denn ihnen werden
unnotige Wege zugemutet, die sie teilweise daran hindern, sich weiter selbst zu versorgen, da sie
ihre Einkaufstaschen nicht so lange tragen konnen. Thre Situation wird durch die Monostrukturie-
rung gewisser Stadtviertel noch zusiitzlich erschwert, denn hiufig sind Nahversorgungseinrichtun-
gen, die sich fiir alle Anwohner verkehrsvermeidend auswirken wiirden, nicht mehr vorhanden,
oder waren es noch nie.

Die Situation der Radfahrer ist nicht besser als die der Fullgiinger. Zwischen den Autos spielende
Kinder, plétzlich aufspringende Tiiren, Fahrzeuge, die aus Ein- und Ausfahrten herauskommen,
und Rechtsabbieger gehoren zum ,Restrisiko™ der Fahrradfahrer. Diese tagtiiglichen Unfallgefah-
ren werden durch gestiegene Fahrgeschwindigkeiten der Autos noch erhoht. Im Konkurrenzkampf
des OPNV gegen das Automobil wird der Radverkehr nicht wirklich als Biindnispartner gesehen.
Obwohl das Fahrrad eine sinnvolle Ergiinzung des OPNV darstellt, wird bis zum heutigen Tage

die Mitnahmemdgiictkeit von Fahrriidern in Bussen und Bahnen nicht ausreichend gefordert.

Neben diesen Zerstorungen der sozialriiumlichen Funktionen der Stadt und dem Verlust der Ur-
banitiit, sind die vom motorisierten Straenverkehr ausgehenden komplexen Gesundheitsgefihr-
dungen besonders bedeutungsvoll. Zwischen 1953, als man mit der statistischen Erfassung von
StraBBenverkehrsunfiillen begann, und 1994 sind auf dem Gebiet der alten Bundesrepublik iiber
540.000 Menschen im StraBenverkehr getdtet worden, also mehr Menschen, als in der Stadt Han-

nover leben. Bundesweit kann von mehr als 5 Millionen Schwerverletzten ausgegangen werden,
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die durch diese Verletzungen hiufig fiir ihr gesamtes weiteres Leben geschidigt sind. Dies ent-
spricht fast der Einwohnerzahl der Stiidte Hamburg, Berlin und Miinchen zusammen. Uber die
Toten und Schwerverletzten hinaus sind schiitzungsweise weitere 11 Millionen Leichtverletzte zu
beklagen.

Ein weiterer negativer Aspekt des StraBenverkehrs ist der Ldarm. Lirm ist fiir die, die ihn ertragen
miissen, nicht nur belistigend, sondern auch gesundheitsschiidigend. Tagstiber und insbesondere
nachts dominiert bei den Ursachen lauter Geridusche eindeutig der Fahrzeugverkehr. Baustellen
und Gewerbe sind in diesem Zusammenhang von geringerer Bedeutung. Allgemeine Auswirkun-
gen des Stralenverkehrslirms auf die Gesundheit der Menschen sind Minderung der Leistungsfi-
higkeit und Einschrinkung des psychischen Wohlbefindens. Diese Beeintrichtigungen driicken
sich in ,,Konzentrations- und Produktivititsverlusten ... am Arbeitsplatz und wihrend der Regene-
rationszeit zu Hause aus* (Seifried 1993, 49). Dariiber hinaus gilt Verkehrslirm als Auslser fiir
Bluthochdruck oder andere Kreislauferkrankungen, die wiederum in Zusammenhang mit Herz-
krankheiten stehen. Dank griindlicher statistischer Analysen, die mogliche gekoppelte Merkmale
(Alter, Alkoholkonsum, Wohndauer) beriicksichtigten, ,konnte nachgewiesen werden, daB eine
positive Beziehung zwischen einer Lirmexposition durch StraBenverkehr am Wohnort im Bereich
von 66 db bis 73 db und erhéhter Hiufigkeit von Bluthochdruck besteﬁt“ (Burwitz u. a. 1992, 13).
In Hamburg sollen infolge der Verkehrslirmbelastung mehr als 10 000 Menschen an Bluthoch-
druck leiden. Schlafstérungen, die schon bei sehr geringer Lirmbelistigung auftreten kénnen, sind
aufgrund ihrer gesundheitlichen Folgewirkungen ebenfalls nicht zu unterschiitzen.

Durch die Zunahme des Kraftfahrzeugbestandes, der Verkehrsleistung und des Verkehrsaufkom-
mens hat der Anteil des StraBenverkehrs an der Gesamtemission der Luftschadstoffe zugenom-
men. Die groBten Steigerungsraten sind im Bereich der Stickoxide und der Kohlenmonoxide zu
verzeichnen. Der Zusammenhang zwischen autoverkehrsbedingten Luftschadstoffen und der
Schiidigung der menschlichen Gesundheit ist mittlerweile unbestritten. Eine Auswertung des Ham-
burger Krebsregisters hat ergeben, daB unter den Anwohnern verkehrsreicher StraBen 34% mehr
an bosartigen Lungentumoren sterben als im statistischen Durchschnitt. Kohlendioxid, ein weiterer
Luftschadstoff, gilt als Hauptverursacher des , Treibhauseffektes®, d. h. der Erwirmung der Erd-
atmosphiire. Der Anteil des Autoverkehrs an diesem Ausstof betriigt insgesamt fast 20%. Die
Schadstoffe wirken nicht nur einzeln, sondern auch kombiniert auf den menschlichen Organismus
ein. Die mittlerweile ,,bekannteste* Form ist das Photooxidantium Ozon, das durch eine chemische
Reaktion von Stickoxiden und Kohlenwasserstoffen entsteht. Ozon ist nicht grundsiitzlich fiir den

Menschen schidigend. In einer Hohe von iiber zwanzig Kilometern wird Ozon fiir die Menschheit
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sogar lebensnotwendig, denn es bildet dort eine Hiille, die gefihrliche UV-Strahlen abschwicht.
Der schidigende Effekt tritt beim sogenannten ,.Sommersmog* auf: Vor allem in den Stiidten und
in der Umgebung der Stadte entsteht tagsiiber in hohen und gefiihrlichen Konzentrationen Ozon.
Reizungen von Augen und Atemwegen sind die Auswirkungen, mit denen der stiidtische Mensch
leben muf. Der stddtischen Bevolkerung wird ,.,empfohlen®, die Fenster zu schlieBen, Kinder nicht
drauBen spielen zu lassen, keinen Sport oder sonstige Aktivititen im Freien zu unternehmen.

Seit dem ersten Smogalarm 1987 wird durch partielle Fahrverbote und Tempolimits méngelver-
walterisch versucht, in der Sommerzeit die Ozonbelastung unter den vereinbarten ,,Grenzwerten*
der ,,zumutbaren* Belastungen zu halten. Uber die Formulierung von Grenzwerten der maximalen
Belastung der Menschen durch Umweltschadstoffe wurde die ,, Tiir fiir technische Mingelverwal-
tung™ gedffnet. Es ist verfassungsrechtlich mehr als problematisch, daB allgemein giiltige Grenz-
werte liber individuelles Wohlbefinden und Gesundheit entscheiden oder, mit anderen Worten, daB
das Grundrecht auf Leben und kérperliche Unversehrtheit von seiten des Staates eingeschrinkt
wird. Es ist leicht nachvollziehbar, da8 Durchschnittswerte der Schadstoffbelastung nicht den in-
dividuellen Bediirfnissen oder den konkreten verkehrlichen Verhiltnissen entsprechen konnen.
Konsequenzen dieser Entwicklung sind erhebliche volkswirtschaftliche Kosten, beispielsweise im
Gesundheitsbereich, und Verluste an stidtischer Lebensqualitiit.

Es kann festhalten werden, daB die Art und Weise der gesellschaftlichen bzw. stidtischen Mobili-
titsorganisation mittels des Autoverkehrs ineffizient und weder 6kologisch noch sozial weiterhin
vertretbar ist. Dies wiederum bedeutet, da3 sich Mobilitiit nicht beliebig steigern 14Bt, ohne Ziel-
konflikte mit anderen gesellschaftlichen und sozialen Lebensbereichen aufzubrechen. Lebensquali-
tdt ist nicht nur durch das private Lebensgefiihl bestimmt, sondern auch durch die Veriinderung
der 6kologischen Rahmenbedingungen des Lebens. Das private Wohlbefinden findet immer engere
Grenzen, wenn Gemeinwohlinteressen immer weiter eingeschriankt werden. Bewohner von Grof3-
stadten empfinden die Einschrinkungen ihrer Lebensqualitiit ganz deutlich: Eine SPIEGEL-Studie
nennt konkrete Zahlen: 81% der Westdeutschen stimmen der Aussage ,,Die Uberlastung der In-
nenstiidte durch den Autoverkehr ist unertriiglich geworden* voll und geinz zu (DER SPIEGEL
1993, 93).

Diese Ergebnisse sind nicht verwunderlich, wenn man berticksichtigt, da8 die automobilunabhin-
gige Mobilitit weiter erheblich an Attraktivitit verliert. Der Mobilititsvorteil in Form des Auto-
fahrens fiir einen Teil der Bevolkerung schriinkt andere Menschen (statistisch gesehen fast jeden
Zweiten, im innerstidtischen Bereich hiufig iiber 50% der Wohnbevolkerung) in ihrer nicht-

automobilen Mobilitit ein. Mit anderen Worten: Dem (potentiellen) individuellen Lebensqualitiits-
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gewinn durch ,,Automobilitit* steht der reale kollektive Verlust an Lebensqualitit gegentiber. Da-
her ist es von entscheidender Bedeutung, da3 die volkswirtschaftlichen, einschlieBlich der Okologi-

schen, Kosten den autofahrenden Menschen nicht nur zum Teil angelastet werden.

2. Nachhaltige Losungsstrategien der urbanen Mobilititsorganisation

Dem Manifest ,Rettet unsere Stiidte jetzt“, das von den Oberbiirgermeistern acht deutscher
GroBstidte entwickelt wurde, kann entnommen werden, dal} diese nicht wollen, ,,daB sich Dauer-
stau, Dauersmog und Dauerlirm entlang unserer Strafen ausbreiten ... Heute geht es um die Si-
cherung der Lebensqualitit in unseren Stéidten* (Kronawitter 1994, 8 und 14). Doch nicht nur aus
Sicht der politisch Verantwortlichen wird der Stadtverkehr zu einem zentralen Problem erhoben.
»>chon heute erkliren die Biirgerinnen und Biirger in kommunalen Umfragen den Verkehr neben
der Arbeit und Wohnen zu einem der wichtigsten Probleme* (Burger 1994, 130). Nach Schaller
rangiert bei der Bevélkerung in den Stiidten der Kraftfahrzeugverkehr mit Abstand an der Spitze
aller kommunalen Probleme (Schaller 1993, 38). Es ist deshalb nicht verwunderlich, wenn sich in
den Kopfen die Erkenntnis durchsetzte, daB ,.eine Verkehrspolitik, die versucht, die Verkehrspro-
bleme der Stiidte durch einzelne, unkoordinierte MaBnahmen zu 16sen, ... scheitern” wird (Burger
1994, 132). Das bedeutet allerdings, ,,Abschied vom Versorgungsdenken und dem Prinzip der
unbegrenzten Bedarfsdeckung zu nehmen. Die Einsicht in die Notwendigkeit struktureller Losun-
gen - vor allem das Einsparen von Verkehr - spielt dabei eine tragende Rolle. Bevor verkehrspoli-
tische Verlagerungen und technische Optimierung propagiert werden, bedarf es der grundsitz-
lichen Verstiindigung iiber Art und Umfang des gewiinschten Verkehrs® (Hesse 1993, 63f.).

Die von den Oberbiirgermeistern formulierten Ziele einer neuen Verkehrspolitik fiir die Stidte
lassen aber eine solche Ausrichtung nicht durchgiingig erkennen. Sie lauten: »Umweltbelastungen
senken, Mobilitiit erhalten, Urbanitiit erhalten®. Daf die Umweltbelastungen durch den StraBen-
verkehr gesenkt werden miissen, erkliirt sich aus der Tatsache, daB schon der heutige Grad der
Belastung - geschweige denn jede weitere Zunakime - den Menschen unzumutbar ist. Allerdings ist
der Vorsatz, Mobilitiit erhalten zu wollen, nicht unproblematisch. Demgegeniiber geht es vielmehr
um die zentrale Aufgabe der Verkehrsvermeidung und um einen Abschied von der Politik der
»» Verkehrsmengenbewiiltigung®. Mobilitit darf nicht linger Selbstzweck sein, sondern muf als
Folge der (in gewissen Grenzen steuerbaren) rdumlichen und funktionalen Differenzierung der

Gesellschaft begriffen werden. Das Ziel,(,,Urbanitiit zu erhalten®, d. h. 6ffentliche Riume nicht zu
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bloBen Verkehrsflichen verkommen zu lassen, lidBt sich nur umsetzen, wenn zumindest die offen-

sichtlichsten Ursachen der Verkehrsentwicklung ernsthafter beriicksichtigt werden:

— Die wachsende riumliche Arbeitsteilung steigert den Bedarf nach immer mehr Giiternah-
und Fernverkehr.

— Eine weiter zunehmende Trennung von Wohnen und Arbeiten setzt von Jahr zu Jahr gréBe-
re Pendlerwellen zwischen Kernstadt und Umland und immer mehr Verkehr zwischen
Stadtteilen und Umlandgemeinden in Bewegung.

— Die durchschnittlich wachsenden Haushaltseinkommen, eine Flexibilisierung der Arbeits-
zeit, mehr Freizeit und eine Ausdifferenzierung der Konsumgewohnheiten fithren zu einem

immer hoheren Anteil des Freizeitverkehrs.

Unbedingt handlungsleitend fiir kiinftige MaBnahmen ist das von der UN-Kommission fiir Umwelt
und Entwicklung hervorgehobene Nachhaltigkeitsprinzip (,,sustainable development®). Eine nach-
haltige Mobilititsentwicklung ist absolut notwendig, wenn langfristig stiidtische Lebensqualitét er-
halten bzw. wiederhergestellt werden soll. Fiir die Stadt und den stidtischen Verkehr ist die Ori-
entierung am normativen Handlungsrahmen ,sustainable development* nur iiber die Praktizierung
neuer Lebensstile sowie neuer Konsum-, Verhaltens- und Mobilitidtsmuster erreichbar. Unter die-
ser Bedingung zeichnet sich das Bild einer neuen urbanen Mobilitiit ab, die den Anforderungen der
Sozial-, der Umwelt- und der Raumvertriiglichkeit gerecht wird.

Sozialvertriiglichkeit bedeutet, allen Verkehrsteilnehmern gleiche Rechte, aber auch gleiche Mo-
bilitiitschancen einzuriumen. Knoflacher erinnert zu Recht daran, daB allein das Abstellen der
Autos im Offentlichen Raum alle anderen Mobilititsformen behindert, d. h. der flichenaufwendige
Autoverkehr errichtet Barrieren fiir alle anderen Verkehrsteilnehmer (Knoflacher 1993, 46).
Umweltvertriiglichkeit bedeutet, Natur- und Flichenverbrauch sowie Emissionen soweit wie mog-
lich zu minimieren.

Raumvertréiglichke:: --.cdeutet, dal der Verkehr bzw. die Verkehrstriger sich den ridumlichen und
nutzungsmifBigen Gefiigen der historisch gewachsenen Stiidte anpassen - und nicht umgekehrt,
daf} das stidtische Leben sich immer wieder dem Verkehrstriger Automobil unterordnet. Fiir den
Personen- und den Giiterverkehr sind auf lokdler Ebene kologisch und dkonomisch effiziente
Gesamtkonzepte zu entwickeln, welche die Vor- und Nachteile simtlicher Verkehrstriger in Be-

tracht ziehen. (Hier geht es insbesondere um die Integration der verschiedenen kommunalen Pla-

nungsmittel.)
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Auf der nationalen und internationalen Ebene mul} das bisherige Konkurrenzmodell der rivalisie-
renden Verkehrstriiger Schiene/StraBe/Wasser/Luft zu einem Kooperationsmodell aller Verkehr-
strager ausgebaut werden, in dem offentlicher Verkehr und Individualverkehr integriert und mit-
einander vernetzt werden und voneinander profitieren kénnen. Fiir jede Teilfunktion sollte kiinftig
der effizienteste Verkehrstriiger eingesetzt werden. Oberste Leitlinie sollte dabei das Ziel der Ver-
kehrsvermeidung sein. Denn der unschidlichste Verkehr ist jener, der gar nicht erst stattfindet.
Erst an zweiter Stelle sollte das Ziel der Verkehrsverlagerung von umweltbelastenden Ver-
kehrstrigern auf 6kologisch, dkonomisch und sozial vertriiglichere Verkehrsmittel angestrebt wer-
den. Ein solches integrierendes Gesamtkonzept miite durch ordnungs-, energie- und preispoliti-
sche MaBnahmen und durch eine umfassende Raumordnungspolitik der ,.kurzen Wege* unterstiitzt
werden. Demzufolge 1iBt sich die Aufgabenstellung fiir die zukiinftige Verkehrsorganisation als
ein notwendiger Wandel von Quantitiit zu mehr Qualitidt beschreiben. Verkehrsplanung bedeutete
bisher, auf prognostizierte Anforderungen des Autoverkehrs mit StraBenverbreiterungen, zusitzli-
chen StraBen, Einfiihrung ,griiner Wellen®, StraBenbegradigungen usw. zu reagieren. Die Kon-
sequenz dieser Entwicklung war die Selbsterfiillung der Verkehrsprognosen. Die dadurch entstan-
denen Verkehrsprobleme wurden, unter Ausblendung der vielfiltigen Wechselwirkungen, mit ein-
zelnen ,,General-Plinen® zu 16sen versucht: Jeweils singulir fiir ein Verkehrssystem wurde geplant,
gefordert, finanziert, optimiert und gebaut, in der Regel fiir das Auto. Nach mehr als 40 Jahren
Verkehrspolitik setzt sich jedoch die Erkenntnis durch, ,,daB die sich als Verkehrsbediirfnisse dar-
stellenden Probleme auferordentlich komplex sind und entsprechend differenziert angegangen
werden miissen. Nicht die Entwicklung neuer und teurer Techniken ist gefragt, sondern die kurz-
fristige und situationsangepate Umsetzung der breiten Skala bekannter Verbesserungsmoglichkei-
ten” (Schaller 1993, 42). Zukiinftig muB auf Verkehrsprobleme mit qualitativen MaBnahmen rea-
giert werden. Es ist dann in jedem Einzelfall zu kliren, welche Verkehrsarten, welcher Verkehr-
strdger und welche Verkehrsmittel fiir welche Verkehrsbediirfnisse im Sinne der nachhaltigen
Entwicklung unter der Primisse der Umwelt-, Sozial- und Raumvertriglichkeit am geeignetsten
sind. Vor diesem Hintergrund erscheinen die bisherigen MaBnahmen als Reaktion auf die Verkehr-

sprobleme mehr als unzureichend.

Als derzeit wirksamste Technik zur Reduzierung der Schadstoffemissionen, zumindest beim Otto-
Verbrennungsmotor, wird der geregelte Drei-Wege-Katalysator propagiert. Er beschleunigt die
Umwandlung von Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoffen und Stickstoff in die Endprodukte Koh-

lendioxid, Wasser und Stickoxid. Die Erfahrungen der letzten Jahre zeigen, dal} die stetige Zu-
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nahme des Kfz-Verkehrs die MaBinahmen zur Abgasreinigung konterkariert hat und die Emis-
sionen insgesamt nur kurz ab- und spiiter wieder zugenommen haben. Der Katalysator kann zwar
unter bestimmten Bedingungen Schadstoffe reduzieren. Er beeinflufit jedoch weder den Flichen-
verbrauch, die Unfallzahlen, Lirmemissionen noch den Treibhauseffekt positiv. Die gesetzliche
Zwangseinfilhrung des Katalysators ermdglichte daher weder ein ,,umweltfreundliches* Auto,
noch verhinderte sie die komplexen kologischen und sozialen Belastungen. Im Gegenteil: Als
typische ,.End-of-pipe-Mafinahme" setzt sie nicht bei den Ursachen der Gesamtproblematik an. Als
isolierte Mafinahme, durch die nur ein einzelnes Symptom kuriert wird, wirkt sie fiir den Autofah-
rer dennoch subjektiv entlastend, verstellt den Blick fiir die notwendigen ganzheitlichen Lésungen

und fordert damit weitere Fehlentwicklungen.

Derzeit wird zur besseren Ausnutzung des Strafennetzes bundesweit an der Entwicklung elektro-
nischer Verkehrsleitsysteme gearbeitet. In der Studie von GaBner u. a. (1994) werden den ver-
kehrlichen Wirkungen von Informations- und Kommunikationstechnologien zur Verbesserung der
Verkehrsinfrastruktur- und Verkehrsmittelauslastung (wie beispielsweise der computergestiitzten
Parkraumbewirtschaftung, Park&Ride-Systemen sowie Fahrerassistenzsystemen mit automatischer
Zielfiihrung) keine verkehrsreduzierenden Effekte zugesprochen. Abgesehen davon, daB der tech-
nische ,,Machbarkeitswahn* bei diesen Projekten wieder fréhliche Urstiind feiert und vor allem die
Aulorﬁobilindustrie durch teure Fahrzeuge von diesen Konzepten profitieren wird, ist die Akzep-
tanz bei den Verbrauchern ungeklirt. Das grofte Problem dieser aufwendigen Systeme besteht
aber darin, daB sie die 6kologischen Probleme nicht verringern, sondern verschiirfen werden, weil
wieder nur Symptome kuriert werden. Dies gilt im {ibrigen auch fiir eine Vielzahl von Bemiihun-
gen zur Verkehrsberuhigung. So haben beispielsweise Park&Ride-Plitze zwar den Vorteil, Men-
schen an bestimmten Punkten eine Umsteigemdglichkeit auf OPNV zu bieten. Doch aller Erfah-
rungen nach ist der 1 . steige-Effekt und die damit verbundene Entlastung der Innenstidte gering.
Untersuchungen haben ergeben, dal nur ein Drittel der P&R-Nutzer echte Umsteiger sind, ein
weiteres Drittel, das vorher ausschlieflich OPNV-Nutzer war, benutzt nun das Auto zur An- und
Abfahrt zum P&R-Terminal, und das letzte Drittel war vorher auch schon P&R-Nutzer, parkte nur
an anderer Stelle. Das bedeutet, daB3 die P&R-Anlagen im Umland verkehrsinduzierend wirken
und daB sie zudem zusitzlichen StraBlenbau und Flichenversiegelung sowie weitere Umweltbela-

stungen verursachen.
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Ebenso zweifelhaft ist der Versuch, iiber Parkraumbewirtschaftung Ansitze einer nachhaltigen
Verkehrsentwicklung zu erreichen. Anwohnerparken bedeutet eine Stellplatzgarantie fiir die auto-
fahrenden Bewohner der jeweiligen Stadtviertel gegen eine sehr geringe Gebiihr im Jahr, die die
anfallenden Uberwachungskosten kaum decken diirfte. Damit wird der Bequemlichkeit der Auto-
fahrer nur noch Vorschub geleistet. Die sichere Verfiigbarkeit eines Stellplatzes vor der eigenen
Haustiir wird mit Sicherheit niemanden zum Verzicht auf das eigene Auto motivieren. Die Redu-
zierung von Parkmdglichkeiten in diesen Vierteln wird nicht ernsthaft ins Auge gefalit. Doch gera-
de durch die Verteuerung, Verknappung und Umnutzung von Parkraum lieBen sich positive Effek-
te in Richtung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung erreichen. Warum wird beispielsweise nicht

Jeder fiinfte Parkplatz in Wohnvierteln zum iiberdachten Fahrradstellplatz umfunktioniert?

3. Forderungen

Zusammenfassend sollen die zentralen Aspekte einer nachhaltigen Mobilititsentwicklung in Form

von konkreten Forderungen dargestellt werden:

Verkehrsvermeidung als nachhaltige Stadiplanungsstrategie

* Stop des weiteren Ausbaus des StraBennetzes

 Stiidtebauliche Integration von HauptverkehrsstraBen

e Integrierte Verkehrsplanung der mobilitiitsrelevanten Fachbehérden auf lokaler Ebene mit Biir-
gerbeteiligung

® Abbau der regionalen Mobilitiitsdisparitiiten durch koordiniertes Verkehrsmanagement

Reglementierung des motorisierten Individualverkehrs
e Flichendeckende innerstidtische Verkehrsberuhigung durch generelles Tempo 30
e Innerstidtische Zufahrts- und Fahrbeschrinkungen
e Parkraumverringerung und Umnutzung
e Intensivierung der Geschwindigkeits- und Parkraumiiberwachung
Forderung des OPNV
® Vernetzung des bestehenden Streckenangebotes durch Wiedereinf; tihrung der Straenbahn
e Verbessertes Angebot in den Bereichen Linienfiihrung, Fahrzeiten, Sauberkeit und Service

e Intensivere Offentlichkeitsarbeit und Werbung
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e Verbesserung der Fahrradmitnahmemdoglichkeiten (u. a. Aufhebung der Sperrzeiten)

Forderung der Fahrradverkehrs

* Ausbau und Ausbesserung des Radwegeangebotes und der Radfahrstreifen

e Vorrangschaltung an Ampelanlagen sowie an Kreuzungen

e Schaffung zahlreicher diebstahlsicherer und wetterfester Fahrradabstellanlagen in der Innen-
stadten |

¢ Einfiihrung von Fahrradbeauftragten in den Kommunen

Forderung der FufSgiingerverkehrs
e Angleichung des Hohenniveaus von Gehwegen und Straf3en
e Liingere Griinphasen an allen Fullgingerampeln
o Ausbau des innerstiidtischen FuBgiingerzonennetzes

e Schaffung weiterer WohnstraBen, besonders in der Niihe von Ausbildungsstiitten
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Ingo Kronenberg

Vom OB zum WIE. Diskursive und kooperative Planungsprozesse in Verkehrsforen

Der Schritt vom ,,OB* zum ,,WIE", also der Schritt von der theoretischen Frage, welche Ansprii-
che und Ziele eine Lokale Agenda 21 im Rahmen einer nachhaltigen Entwicklung beinhalten kann,
bis hin zu Fragen, auf welche Art, mit welchen Beteiligten und zu welchen Problemstellungen ein
solcher Weg beschritten werden kann, wird in diesem Beitrag anhand von Verkehrsforen verfolgt.
Die Fragestellung entwickelt sich auf Grundlage einer Untersuchung, die zur Fragestellung der
Losungsfihigkeit von Krisen in der Planung anhand von kooperativen Planungsprozessen, wie sie
Verkehrsforen darstellen, vom Verfasser gemacht worden ist. Daher werden in diesem Beitrag
Verkehrsforen auf ihren Beitrag fiir lokale Agenda-21-Prozesse untersucht. Ein besonderes Au-
genmerk wird dabei auf die Ergebnisse und die ProzeBgestaltung der Verkehrsforen gelegt.

Zuvor werden jedoch - aufbauend auf eine These von Helga Fassbinder - kurze Spots auf Ver-
kehrsforen geworfen. Den Abschlul3 bildet die Weiterentwicklung der schon vorhandenen Ver-
kehrsforenansiitze im Rahmen eines ,,Fahrplans fiir Verkehrsforen®, der auch fiir lokale Agenda-

21-Prozesse Anregungen und Hilfestellungen geben kann.
1. ,,Nichts ist unmoglich!* - Ausgangsthese

Die Konzepte von Verkehrsforen erfahren durch die Theorie der ,,Offenen Planung®, wie sie
Fassbinder mehrfach dargestellt hat, eine Einordnung: In der Partizipationsdiskussion geht es nicht
,o,um das OB oder das OB NICHT, sondern um das WO, WAS, WIEVIEL und WIE*
(Fassbinder 1993, 319). Sie entwickelt unter der Fragestellung, ob angesichts des Konfliktes zwi-
schen ,, Abstimmung “cdarf und ‘technischen’ Grenzen von Abstimmungsmoglichkeiten* (ebd.,
323) der derzeitigen Stadtentwicklungsplanung eine Losung besteht, eine - von ihr so bezeichnete
- ,,Offene Planung®. Sie fiihrt aus dem Dilemma heraus, das sie in der Komplexitit der Aufgabe,
der ridumlichen und demographischen Dimension sowie im Beteiligungsbediirfnis der Biirger sieht.
Dabei geht sie von der Erkenntnis aus, daB3 man in der heutigen Partizipationsdiskussion nicht von
Null ausgeht, sondern aus den Erfahrungen der 70er und 80er Jahre gelernt hat. Partizipation ist in
vielen Bereichen der Planung alltiglich geworden, so z. B. im Rahmen von Stadtteilsanierungen.

Das erreichte Emanzipationsniveau geriit aber angesichts verinderter Rahmenbedingungen (er-
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neute Stadtentwicklungsdiskussion, z. B. durch die Wiedervereinigung in Berlin) erneut in die
SchuBweite von schon lange bekannter Kritik. Durch eine MaBstabsverschiebung zu einer ge-
samtstidtischen Perspektive' wird eine Kann-Bruchstelle bisheriger partizipatorischer Planung
offengelegt, die wirksam wird, wenn nicht Methoden und Verfahren entwickelt werden, die der

verdnderten Situation angepalft sind.

Fassbinder stellt demnach fest, da nicht die Legitimitiit einer Expertenplanung mit partizipatori-
schen Elementen in Frage gestellt wird, sondern vielmehr deren Methoden und Instrumente. Ein zu
hoher Zeitaufwand sowie eine Beteiligung, die nur in eine Richtung erfolgt und daher keinen inter-
aktiven, gleichzeitigen LernprozeB aller Beteiligten ermoglicht, sind zwei stichhaltige Argumente.
Die sich abzeichnende neue Entwicklungsdynamik in den GroBstidten zwingt die Kommunen zu
Experimenten im informellen Bereich, da Recht und Gesetz hierfiir keinen Spielraum vorsehen.
Nach Hiuflermann und Siebel (1993) stellt sich die Planung heute neuen Aufgaben, fiir die auch
entsprechende neue Planungsmodelle entwickelt werden miissen bzw. entstehen. Sie sehen die
Aufgabe - analog zu Helbrecht (1991) auf einer gesellschaftstheoretischen Ebene fiir den Staat - in
der Organisation von Innovation vor allem in nicht-innovativen Milieus, denn innovative Milieus

bediirfen nicht der staatlichen Intervention.

Abb. 1: Planungswege im Vergleich
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Sie konkretisiert dics u. a. an der Entwicklung von Berlin.
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Neue Notwendigkeiten und daher elementare Kennzeichen einer von Fassbinder vorgeschlagenen
offenen Planung ist daher die Gleichzeitigkeit von Vorbereitungs- und Abstimmungsvorgingen. In
diesem ProzeB miissen arbeitsteiliges Fachwissen und konkrete praktische Erfahningen zusam-
menkommen (Fassbinder 1993). Offene Planung bezieht sich dabei auf den Ansatz eines diskursi-
ven Verfahrens der Stadtplanung, wie es seinen theoretischen Ursprung in der Theorie des kom-
munikativen Handelns von Habermas findet (1981). Sie verbindet dabei punktuell die Art der In-
halte und die Form der fachlichen Vorbereitung (Fassbinder 1993). In der Essenz geht es ,,um die
Entwicklung eines abgekiirzten Planungsverfahrens, das aber gleichzeitig viel besser demokrati-
scher Kontrolle zugiinglich ist und einen viel groBeren Beteiligungs- und Abstimmungsspielraum
bietet als die Verfahrensweise, die das Baugesetzbuch verlangt” (ebd., 315). Einzelne Anspriiche

an eine solche offene Planung kann man wie folgt zusammenfassen:

e Es wird ein offener, interaktiver, demokratischer und diskursiver ProzeB zwischen allen Kate-
gorien von stidtischen Akteuren gefiihrt. Gegensiitzlichkeiten von Standpunkten sollen durch
die Beteiligung an einem interaktiven und sozialen Lernprozel im gemeinsamen konsensorien-
tierten Handeln abgebaut werden. Positionen sollen angenihert werden (,,negotiation plan-
ning™).

® Das , KurzschlieBen vieler Fiden™ erzielt immense Zeitvorspriinge und eine 6ffentliche Vorklii-
rung der Argumente, die fiir einen nachfolgenden politischen Entscheidungsproze nachvoll-
ziehbar gemacht werden und gesellschaftlich abgesichert sind.

® Die stiddtebaulichen Strukturen miissen offen fiir unterschiedliche Nutzungen sein. Hierfiir ist
eine genaue Kenntnis kleinstriumlicher Gegebenheiten notig.

e Vorhandene Qualitiiten miissen verstiirkt, Unterschiede betont und Charakteristika akzentuiert

werden.

Anhand der Darstellung von Verkehrsforenansitzen wird im nachfolgenden die Ausgangsthese

veranschaulicht.
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2. »Die tun was!* - Spots auf Verkehrsforen

Das Spektrum, das sich in den letzten Jahren zu Verkehrsforen aufgespannt hat, ist umfangreich,

wie aus Abb. 2 deutlich wird.

Abb. 2: Verkehrsforen-Spektrum
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Als Verkehrsforen werden Runde Tische, aber auch Planungszellen bezeichnet. Die Integration der
Ergebnisse in verkehrsplanerische Verfahren ist ebenso unterschiedlich: Zum Teil werden die
Verfahren integriert, zum Teil nicht. Die Funktionen, die Verkehrsforen einnehmen, sind verschie-
den: Das Spektrum reicht von allgemeinem politischen Dialog tiber Verkehx: in der Stadt bis hin zu
einem Konkreten integrativen PlanungsprozeB. In diesem letzteren Sinne sind auch die niiher unter-
suchten Fallbeispiele Heidelberg und Tiibingen zu verstehen, anhand derer die Beteiligten und der

Ablauf verdeutlicht werden.
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2.1  Beteiligte

Die Neuerungen, die sich zwischen den Verkehrsforen der 70er Jahre und den hier niher unter-
suchten Verkehrsforen ergaben, liegen u. a. in der Beteiligtenstruktur. Wurden in den 70er Jahren
Verkehrsforen noch als Opposition oder Alternative zur kommunalen Verkehrsplanung verstan-
den, so zeigen die Verkehrsforen der 90er Jahre integrative Ansiitze. An einem kooperativen Pla-
nungsprozell nehmen sowohl die VertreterInnen von Biirgerinitiativen als auch Vertreter des Ge-

meinderates und der Verwaltung teil.

Abb. 3: Beteiligte an Verkehrsforen
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Dieser Ansatz beruht auf neueren ,,negotiation-planning*“-Ansitzen, wie sie in den USA schon seit
mehr als zehn Jahren angewendet und seit einigen Jahren auch in Deutschland erprobt und er-

forscht werden.” Sie gehen von der Trennung von Positionen und Interessen aus. Gerade in den

2 8o erforschte z. B. das Wissenschaftszentrum Berlin (WZB) mit einem cigenen Schwerpunkt Mediationsverfahren
am Beispicl cines Abfallwirtschaftskonzeptes fiir den Kreis Neuss, Eine Ubersicht tiber deutsche Projekte ist u. a.
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konfliktuell hoch aufgela.denen Verkehrsplanungsfragen werden sehr scharf Positionen vertreten.
Die hinter diesen Positionen eigentlich verfolgten Interessen werden aber nicht transparent ge-
macht. Genau hierin liegt der Gewinn. Diese Verfahren versuchen, durch ihre Strukturen die Inter-
essen der Beteiligten zu ermitteln, da hierin wesentlich mehr Gemeinsamkeiten erkannt werden
konnen als in den Positionen. Durch die Feststellung von gemeinsamen Interessen kdnnen sich
»Konflikte™ als Scheinkonflikte erweisen, die durch eine Abstimmung in den MaBnahmen beseitigt

werden konnen.

Abb. 4: Von Positionen zu Interessen (eigene Darstellung)

2.2 Ablauf

Am Beispiel des Verkehrsforums Heidelberg wird kurz der Ablauf eines Verkehrsforums darge-
stellt.” Nach der Initiierung des Verkehrsforums durch die Oberbiirgermeisterin der Stadt Heidel-
berg, Beate Weber, sind im Jahr 1991 die Probleme des Verkehrs in Heidelberg zusammengetra-
gen worden. Im Friihjahr wurden - das kennzeichnet dieses Verfahren - gemeinsame Kriterien undA
MaBstibe zur Beurteilung der Probleme und potentiellen MaBnahmen entwiékelt. Die Wertvorstel-

lungen einzelner Akteure wurden transparent. Dies korrespondiert mit dem lebensweltlichen Zu-

dem Projektbericht der Mediator GmbH (Zentrum fiir Umweltkonfliktforschung und -management GmbH), zu
entnchmen (Mediator GmbH 1996).
* Die Vergleichbarkeit dieses Fallbeispicls zu anderen kann hier nicht weiter ausgefiihrt werden.
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gang, wie er in der Ausgangsthese dargestellt wurde. Durch diese Transparenzerhbhung wird ein
erster Schritt von Positionen zu Interessen gegangen.

Daraufhin sind SofortmafBnahmen und Ziele entwickelt worden. Im Rahmen des Sofortmalinah-
menprogramms sind viele kleine Mainahmen, die finanziell eher unbedeutend sind, beschlossen
und vom Gemeinderat verabschiedet worden, die frither nicht moglich gewesen w'airén, oder, wie
in Tiibingen, schon lange Forderungen der Umweltverbinde gewesen sind (Kronenberg 1996).

Die nach differenzierten Teilbereichen (OPNV, MIV, Rad, FuB3giinger) verfafiten Ziele wurden
nicht in allen Punkten von allen Akteuren getragen. Daher wurde auf Initiative des Moderators (R.
Sellnow) eine Mediationsphase durchgefiihrt, in der versucht wurde, in einer kleineren Runde (das
Verkehrsforum in Heidelberg hatte 120 teilnehmende Gruppen) iiber diese noch strittigen Ziele
einen Konsens zu erzielen. Dies ist letzten Endes aus unterschiedlichen Griinden nicht geschafft
worden: Einige Ziele blicben dennoch strittig.

Aus den Zielen sind mit Hilfe mehrerer Gutachter MaBBnahmenkonzepte entwickelt worden, die auf
ihre Vertriglichkeit mit den Zielen in Szenarien tiberpriift worden sind. Die letztendlich beste Va-
riante ist als Maflnahmenkonzept verabschiedet worden.

Am Ende hat das Verkehrsforum dem Gemeinderat ein Verkehrsleitbild fiir Heidelberg iibergeben,
in dem bereits MaBnahmen enthalten waren. Diese sind durch einen weiteren externen Gutachter

in eine Vorlage fiir den Gemeinderat integriert worden, die dann auch so verabschiedet worden ist.

Abb. 5: Ablauf eines Verkehrsforums

G  Bestandsoufnahme der Probleme

"~ Kiterien & MoBs*obe—j

Verkehrsleitbild
1995 MuBnuﬁmen-Empfehlungen
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3. »Alles super!?* — Der Beitrag von Verkehrsforen zu einer sozial- und umweltver-
triglichen Stadtentwicklung
3.1 Ergebnisse

Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassend darstellen:

¢ Verkehrsforen gestalten einen ProzefB, dessen Ergebnis maBgeblich den Inhalt eines sozial- und
umweltvertriiglichen Verkehrsentwicklungsplans (VEP) sowie vieler einzelner MaBnahmen
bestimmt. So werden u. a. Substitutionspotentiale des Autoverkehrs sowie Angebotsplanungen
fiir FuBgiinger-, Radverkehr und OPNV entwickelt.

 Es werden eine Vielzahl von einzelnen Projekten und MaBnahmen angestoBen, die in der kom-
munalen Politik seit lingerem bekannt sind, aber an unterschiedlichen Hiirden bislang geschei-
tert sind.

e Die Akzeptzinz tiir eine Vielzahl von Leitbildern, Zielen und MaBnahmen wird erhoht. Dies be-
ruht sicher auch auf der erhdhten, differenzierten Transparenz, die in einer kommunalen Offent-

lichkeit iiber die Verkehrsproblematik hergestellt wird.

Damit erfiillen Verkehrsforen, betrachtet man die erzielten Ergebnisse, zentrale Kriterien von loka-

le Agenda-21-Prozessen.
3.2  ProzeB

Verkehrsforen thematisieren und beplanen ,,Verkehr oftmals zum ersten Mal interdisziplinir vor
dem jeweiligen stidtischem Kontext.

Durch das aufgeweitete Akteursspektrum, wie es ansatzweise oben dargestellt wurde, ist die Ent-
scheidungsgrundlage fiir einen spiiteren VEP deutlich verbessert worden. Die Erfahrungen und das
informelle, aber auch formale Wissen eines differenzierten kommunalen Akteursspektrums kénnen
in den VEP und in andere MaBnahmen einflieBen.

Befragt man die Teilnehmer in solchen Verfahren, so kommen zumeist zufriedene Eindriicke zu-
riick. Durch das konsens- und ergebnisorientierte Vorgehen konnen gegensiitzliche Standpunkte
aufgeldst werden. Fiir die meisten Befragten stellt das Verfahren einen Lernprozef3 dar.

Nicht nur durch das aufgeweitete Akteursspektrum, sondern auch durch die Gleichzeitigkeit von

verschiedenen Elementen im Verfahren sind viele Fiiden kurz geschlossen worden, deren Bearbei-
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tung unter herkdmmlichen Verfahrensweisen einen wesentlich umfangreicheren Zeitraum in An-
spruch genommen hiitte.

Nicht zuletzt sei darauf hingewiesen, da kooperative Planungsprozesse, wie die Verkehrsforen,
verdnderte Rollen von Politikern und Wissenschaftlern bedingen. Ihre Kompetenzen und Erfah-
rungen miissen Uiber ihre Person in ein solches Verfahren eingebunden werden. Das Verkehrsfo-
rum in Heidelberg z. B. verfiigte liber einen eigenen Gutachter fiir verkehrswissenschaftliche Fra-
gen. Dariiber hinaus waren, wie schon erwihnt, Vertreter aller Parteien des Gemeinderats auch im

Verkehrsforum vertreten.

33 Probleme

Nach so vielen positiven Effekten konnen die negativen Aspekte jedoch nicht unerwiihnt bleiben.
Als ein zentrales Defizit des Ansatzes ist die fehlende Umsetzung durch das Verkehrsforum zu
betrachten, die nicht Teil des Verfahrens ist. Als kooperativer ProzeB mufl auch dieser Schritt
weiter entwickelt werden. Ein kooperativer Prozef darf nicht an dieser Stelle aufthéren und die
Aufgaben ,.nur” zuriick an herkémmliche Bearbeiter (Verwaltung) delegieren, sondern muB selber
aktiv in die Umsetzung eingreifen.

Die Strukturierung des Prozesses ist bislang uneffektiv, was sicher auf die fehlenden Vorbilder
zuriickzufiihren ist. Ein Elektrohiindler, als Vertreter der Wirtschaft, muf3 nicht ein MaBnahmen-
paket in seinen Einzelheiten miihsam erarbeiten, sondern vielmehr hieran maBgeblich inhaltlich
beteiligt werden.

Die Sonderrolle, die politischen Entscheidungstriigern in solchen Verfahren zukommt, ist bislang
zu wenig beachtet. Jedoch ist zu bemerken, daB in allen untersuchten Verkehrsforen diesbeziiglich
Schwierigkeiten auftraten, die jeweils differenziert aufgegriffen wurden.

Aus den Ergebnissen des Verkehrsforums Heidelberg kann auch das Problem festgehalten werden,
daf} grofe Infrasirukturprojekte strittig bleiben, unabhiingig, ob es sich um Konzepte fiir den MIV

(Ufertunnel) oder tur den OPNV (Streckenerweiterung der Stralenbahn) handelt.

34 Fazit

Falit man die Ergebnisse zusammen, dann fordern Verkehrsforen zum einen eine sozial- und um-

weltvertriigliche Entwicklung von Stadt und Region.
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Zum anderen sind sie ein Ferment einer ,,Offenen Planung*: Sie stellen gegenwiirtig ein pragmati-
sches Verfahren dar und zeigen, wie vor einem kommunalen Problemhintergrund zu iibergreifen-
den und grundlegenderen Fragestellungen einer sozial- und umweltvertriiglichen Entwicklung L6-
sungen erarbeitet werden kdnnen, die mit einem breiten Interessenspektrum der Kommune abge-
stimmt sind und von ihm getragen werden.

Dennoch lidBt sich feststellen, da mit Verkehrsforen nicht auf alle kommunalen Verkehrsprobleme
eine Antwort und fiir alle Zeit eine Lésung entwickelt werden kann. Erst im Rahmen einer breiter

angelegten modernen kommunalen Politik kénnen sie ihre volle Wirkung entfalten.

4. »» Wir haben verstanden‘‘: ein Fahrplan fiir Verkehrsforen

4.1  Weiterentwicklungsmoglichkeiten

Die zentrale Weiterentwicklungsmoglichkeit wird in der weiteren Auspriigung von Netzstrukturen
unterschiedlicher Art gesehen. Dies sind zum einen die Vernetzung von einzelnen Verfahrenspha-
sen, zum anderen aber auch die Vernetzung mit anderen Bereichen kommunaler Planung.

Die Phasen, wie sie dargestellt wurden, sind im Hinblick auf eine Theorie ,,Offener Planung* bes-
ser zu vernetzen. Z. B. entwickeln sich aus Leitbildern erst dann kritische Fragestellungen, wenn
hierzu auch MaBnahmen konzipiert werden. Die Bedeutung von einzelnen Leitbildern in bezug auf
ihre Umsetzbarkeit wird noch zu wenig beachtet.

Aus planerischer Sicht ist gerade unter Aspekten einer zukiinftig verstiirkt regionalen Entwicklung
die Vernetzung mit stadt- und regionalplanerischen Fragestellungen noch nicht in geniigendem
Malfie ausgebaut. Die Entwicklung eines Stadtentwicklungsplanes, wie in Heidelberg, muB einem

Verkehrsforum vorausgehen und nicht ihm folgen.
4.2 . I’'m walking*: Merkmale des Fahrplans

Ohne differenziert auf den ,,Fahrplan in diesem Rahmen eingehen zu kdnnen, sollen doch die we-
sentlichen Kennzeichen kurz angerissen werden. Hierbei handelt es sich um einen Vorschlag, der
zur Generierung eines neuen Verkehrsforums verwendet werden kann. Durch die Transparenz in

der Verfahrensgestaltung werden Lernprozesse von Fall zu Fall moglich.’

* Fiir vertiefte Informationen sei auf dic Arbeit des Verfassers (Kronenberg 1996) verwiesen, die iiber den Autor
bezogen werden kann. (Die Arbeit erscheint demniichst im Dortmunder Vertrieb fir Planungs- und Bauliteratur.)
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Abb. 6: Fahrplan

| .
Vorlauf

Projektkonzeptionierung

Projektinstallierung:
Das Forum organisieren

Problemanalyse
und Sofortprogramm

Leitbild- und Zielentwicklung

les Verkehrsforur

Die Phasen im Uberblick:

= In Phase 1 , Vorlauf, Projekikonzeptionierung* wird das Konzept fiir das gesamte Projekt
,»Verkehrsforum® durch einen Expertenbeirat entwickelt und mit den Interessen der moglichen
Beteiligten riickgekoppelt.

= In Phase 2 ,, Projektinstallierung: Das Forum orgcmisiefen “ organisiert sich das Verkehrsfo-
rum als Gremium erst einmal selber.

= In Phase 3 ,,F'r - "vmanalyse und Sofortprogramm* werden mittels einer Verkehrsanalyse ei-
nes Gutachters im Verkehrsforum die Probleme analysiert und SofortmaBnahmen beschlossen.

= In Phase 4 , Leithild- und Zielentwicklung* erarbeiten parallel Planungszellen und Gutachter
Entwiirfe fiir das Leitbild, die dann im Verkehrsforum abgestimmt werden.

= In Phase 5 ,,Konkretisierung von Mafinahmen" werden durch einzelne Arbeitsgruppen auBer-
halb des Verkehrsforums MaBnahmenkonzeptionen spielerisch durch eine Computersimulati-

on entwickelt, die zuvor im Verkehrsforum abgestimmt wurde.
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= In Phase 6 ,,Umsetzung* werden in Form von MaBBnahmen-AGs Strukturen gebildet, um eine
Umsetzung der Ergebnisse des Verkehrsforums zu garantieren. Diese werden auch in den an-

deren Phasen jeweils projektbezogen gebildet.
Die Vernetzung der verschiedenen Phasen wird durch eine Verfahrensstrukturierung am Beginn

des Verfahrens erméglicht. Zu diesem Zeitpunkt wird auch die Bereitschaft zur Mitarbeit von allen

Akteuren eingeholt.
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