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VORWORT PROF.  DR.  HUBERT WEIGER

Dank der EU-weiten Grenzwerte f#r Feinstaub (PM10) wurde in den
letzten f#nf Jahren wieder intensiv #ber Verkehrspolitik in deutschen
St$dten diskutiert. Wie setzt man Filter f#r alle Dieselfahrzeuge durch,
was m#ssen wir tun, damit viele B#rgerInnen auf umweltvertr$gliche 
Verkehre wie den Radverkehr und den %!entlichen Verkehr umsteigen?

Dass die vier beteiligten Verb$nde der Kampagne 'Ruûfrei f#rs Klima'
sich insbesondere im Bereich st$dtische Verkehrspolitik engagieren 
und die Aktiven in ihrer Arbeit vor Ort unterst#tzen, ist zwingend 
erforderlich, da die St$dte Vorreiter f#r Lu&reinhaltung und Klima-
schutz sein m#ssen. Beide *emen geh%ren zusammen: Ruû ist nicht 
nur h%chst gesundheits-, sondern auch $uûerst klimasch$dlich.

Das bedeutet aber nicht, dass wir bei der Minderung von CO2 nachlas-
sen oder dieses *ema zeitlich nach hinten schieben d#rfen. Auch
beim CO2-Ausstoû brauchen wir dringend eine schnelle Trendwende,
denn das heute emittierte CO2 wirkt mehr als hundert Jahre lang und
seine Konzentration in der Atmosph$re wird immer weiter ansteigen.

Beim CO2 ist der weltweite Verkehr insgesamt einer der Hauptemit-
tenten, beim Ruû sind die Dieselmotoren in Europa die weitaus gr%ûte  
Quelle. Die Brosch#re 'Ruûfreie St$dte' soll aufzeigen wie solche 
Emissionen von Pkw, Lkw, aber auch von Baumaschinen, und Schi!en 
Erfolg versprechend reduziert werden k%nnen. Bislang ist die Einrich-
tung von Umweltzonen in St$dten die wirksamsten Einzel maûnahme 
zur Reduktion von Ruû bzw. Black Carbon. Technische L%sungen 
allein reichen aber nicht aus, um die EU-Grenzwerte f#r Feinstaub 
einzuhalten. Es m#ssen zus$tzliche Maûnahmen f#r eine Verbesse-
rung des Fuû-, Rad- und Nahverkehr ergri!en werden. Deshalb freue 
ich mich, dass in der Brosch#re erfolgversprechende Maûnahmen aus 
ganz Europa vorgestellt werden. 

Mit solchen best practice-Beispielen sollen die B#rgerInnen, aber 
auch bereits aktive Mitglieder von Umweltschutzorganisationen und 
Initiativen angeregt werden, sich in ihren St$dten f#r Lu&reinhaltung 
und Klimaschutz zu engagieren und ihre St$dte dadurch lebenswerter 
zu machen.  Gute Vorbilder sind die beste Motivation f#r die eigene 
Arbeit. Wir haben die Chance einiges zu ver$ndern, packen wir es an+

Ihr 

Prof. Dr. Hubert Weiger,
Vorsitzender BUND e.V.
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�7�A�S���H�A�T���2�U�¶���M�I�T���+�L�I�M�A�S�C�H�U�T�Z���Z�U���T�U�N����
Die durch den Menschen verursachte globale Klimaerw!rmung mit Kohlensto#dioxid (CO2) 
als Hauptverursacher, ist mittlerweile wissenscha$licher Konsens. Die Reduzierung der CO2-
Emissionen um mindestens 80% bis 2050 ist in Deutschland o&zielle Regierungspolitik ± auch 
wenn noch viel zu wenig f'r die Erreichung dieses Ziels getan wird. Je schneller damit begon-
nen wird, desto gr*ûer ist der Klimaschutze#ekt. Die Halbwertszeit von CO2 betr!gt 100 Jahre, 
d.h. die Wirkungen der heutigen Emissionen werden auch noch in 'ber 100 Jahren sp'rbar 
sein. Doch auch die kurzlebigen Klimatreiber, wie z.B. Ruûpartikel (engl. Black Carbon), die 
bei unvollst!ndiger Verbrennung von fossilen Brennsto#en und Biomasse entstehen, tragen 
maûgeblich zur globalen Erw!rmung bei. 

Klimaeffekt von Ruû

Ruûpartikel¼  

absorbieren aufgrund ihrer dunklen Ober2$che das Sonnenlicht und 
erw$rmen so ihre unmittelbare Umgebung,

lagern sich auf den arktischen Eis2$chen ab, verringern deren Potential 
das Sonnenlicht zu re2ektieren um 403 und tragen auf diese Weise 
zur einer beschleunigten Eisschmelze bei1,

beein2ussen die Wolkenbildung und damit regionale Niederschlags-
verh$ltnisse3.

 
Die klimasch$dliche Wirkung von Ruû zeigt sich insbesondere in dem dra-
matischen Temperaturanstieg in der Arktis, der fast doppelt so hoch ist wie 
im globalen Durchschnitt. Allein durch die Wirkung von CO2 ist der extreme 
Anstieg dabei nicht zu erkl$ren4. Das beschleunigte Abschmelzen der Arktis 
gilt als einer der so genannten Tipping Points (Orte, an denen die Ver$nde-
rung des lokalen Klimas entscheidend f#r das Voranschreiten der weltweiten 
Klimaerw$rmung sind). Aus diesem Grund muss es prim$res Ziel sein, das 
Schmelzen des arktischen Eises sofort zu stoppen. 

HINTERGRUND
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1  Dennis Clare (5009): ¹A Quick Look at Black Car-
bonª Pr$sentation auf www.ruûfrei-fuers-klima.de 

2  Website des Umweltbundesamtes www.env-it.de/
Feinstaub

3  Ramanathan V. et al. (5006): ¹Atmospheric brown 
clouds: Impacts on South Asian climate and hydro-
logical cycleª

4  Drew Shindell, Greg Faluvegi (5009): ªClimate 
response to regional radiative forcing during the 
twentieth centuryª

5  AMAP (5008): ¹*e Impact of Short-Lived  
Pollutants on Arctic Climateª
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Jedoch stehen die Klimawirkungen der so genannten Short Lived Climate 
Forcers (u.a. Ruû) bisher noch nicht prominent genug auf der Agenda der eu-
rop$ischen Wissenscha&ler und  Politiker. Anders in den USA, wo mittlerweile 
unstrittig ist, dass Ruû einen starken Anteil an der globalen Klimaerw$rmung 
hat. Es wird lediglich dar#ber diskutiert, ob Black Carbon nach CO2 die zweit- 
oder drittgr%ûte Klimawirkung hat. Die Klimae!ekte von Ruû treten wegen der 
k#rzeren Wirkungszeitr$ume schneller ein als bei CO2. Jedoch ist CO2 durch 
seine kumulativen Wirkungen in der Atmosph$re langlebiger und bedarf damit 
einer wesentlich l$ngeren Vorlaufzeit, bevor Reduktionsmaûnahmen sp#rbar 
werden. 
 
Die Minderung von Feinstaub und damit auch von Ruû hil& jedoch nicht nur 
dem Klima, sondern sch#tzt auch die Menschen vor einem extrem gesund-
heitsgef$hrdenden Schadsto!, den die Europ$ische Union mit Immissions-
grenzwerten belegt hat. Vor allem die kleinen und ultrafeinen Feinstaubpartikel 
(PM10 und PM5,6) dringen bis in die Lungen- und Blutgef$ûe ein und k%nnen 
dort zu Entz#ndungen f#hren. Auûerdem transportieren sie krebserregende 
Sto!e in den Blutkreislauf6. 

Die Ruûpartikel, die sich auf den arktischen Eis2$chen ablagern, sind relativ 
klein, da nur sie mit den Lu&str%mungen in groûer H%he bis in die Arktis 
gelangen. Sie stammen vor allem aus Europa, wo der Verkehr der Hauptver-
ursacher von Ruûemissionen ist. 

In den untersuchten St$dten werden auch nichttechnische Minderungsmaû-
nahmen wie ordnungs- oder preispolitische Instrumente betrachtet. Die durch 
Umweltzonen ausgel%ste Modernisierung der Pkw-, Lkw- und Bus2otten ist 
zwar die bedeutsamste aller Minderungsmaûnahmen, aber sie allein reicht 
nicht aus. Eine massive Erh%hung des Modal Split-Anteils des Rad- und Fuû-
verkehrs, sowie der %!entlichen Verkehrstr$ger des Umweltverbundes insge-
samt muss umgesetzt werden. Solche Maûnahmen zur Reduktion von Ruû-
emissionen bei Pkw, Lkw, Schi!en, Lokomotiven, Baumaschinen k%nnen auch 
dazu beitragen, andere klimasch$dliche Schadsto!e wie Stickoxide (NOx)zu 
reduzieren. Das ist nicht nur f#r das Klima gut, sondern auch ein wichtiger 
Schritt in Richtung lebenswerte St$dte.
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6  Umweltbundesamt (5009):  
¹Feinstaubbelastung in Deutschlandª

7  Tami Bond (5009)
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�7�A�R�U�M���A�U�S�G�E�R�E�C�H�N�E�T���'�R�O�¶�S�T�»�D�T�E��

Die H$l&e der Weltbev%lkerung lebt in Groûst$dten, Tendenz steigend. Dort 
werden bis zu 803 der Treibhausgase emittiert. Aus diesen Gr#nden m#ssen 
die urbanen Ballungsgebiete beim Klima- und Gesundheitsschutz besonders 
aktiv sein. Gleichzeitig sind sie auch die ¹Hotspotsª mit dem gr%ûten Ver$nde-
rungspotential. Die vorhandenen Infrastrukturen und kleinr$umlichen Struk-
turen ± zumindest in europ$ischen Groûst$dten ± beg#nstigen eine wesentlich 
h$u7gere Nutzung der emissions$rmeren Alternativen wie etwa zu Fuû gehen, 
Radfahren, sowie Bus- und Bahnfahren. Ob eine Stadt als lebenswert ange-
sehen wird, ist u.a. maûgeblich durch deren Lu&qualit$t bestimmt. F#r viele 
St$dte ist daher eine erfolgreiche Verkehrspolitik, die auf die Verkehrstr$ger 
des Umweltverbundes (Fuû-, Rad-, Bus-, Straûenbahn-, Stadtbahn-, U-Bahn- 
und S-Bahnverkehr) setzt, mittlerweile zu einem entscheidenden Kriterium 
f#r die Lebensqualit$t geworden. 

Was spricht noch f"r eine Senkung der Emissionswert e?

Bereits im Jahr 1999 hat die EU in der Richtlinie 1999/;0/EG Grenzwerte f#r 
Feinstaub (sowohl PM10 als auch PM5,6) und Sticksto!dioxid (NO2) festge-
legt. Seit Januar 5010 gilt folgendes:

Der Tagesmittelwert von 60<g/m3 PM10 darf nur sieben Tage im Jahr 
#berschritten werden.

Der Tagesmittelwert von 500<g/m3 NO2 darf j$hrlich nur 18mal 
#berschritten werden

Der einzuhaltende Jahresmittelwert betr$gt f#r PM10 50<g/m3 
und f#r NO2 40<g/m3.

St$dte, die diese Messwerte nicht einhalten und  nicht nachweisen k%nnen, 
dass alle m%glichen Maûnahmen zur Senkung der Emissionswerte umgesetzt 
wurden, m#ssen mit Sanktionszahlungen an die EU in Millionenh%he rech-
nen. 
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Um die Immissionsgrenzwerte der EU einzuhalten, m'ssen langfristige Ruûminderungs- 
strategien entwickelt werden, in denen sowohl technische Minderungsmaûnahmen  
(Einbau von Ruû+ltern) als auch die F*rderung des Umweltverbundes ber'cksichtigt wird.  
Ziel muss es sein... 

Ruûpartikel mit Filtersystemen fast vollst!ndig aus den Abgasen von   
Lkw, Pkw, Busse, Bahnen, Binnenschi#e, Dieselloks herauszu+ltern,

den Autoverkehr auf die Verkehrstr!ger des Umweltverbundes  
zu verlagern und¼ 

den motorisierten Verkehr in der Stadt ± zum Beispiel durch besseres  
Mobilit!tsmanagement ± zu reduzieren.

Die Maûnahmen zur Verbesserung von Lu&reinhaltung und Klima k%nnen 
inhaltlich in folgende Kategorien eingeteilt werden:

Technische Maûnahmen: Einbau von Filtersysteme zur Ruû- und Stick-
sto!dioxidminderung

ordnungsrechtliche/regulative Maûnahmen: Staatlich veranlasste Vorga-
ben, Vorschri&en bzw. Gesetze

preispolitische Maûnahmen: =konomische Anreize zur Verhaltens-
$nderung, welche die Nutzung m%glichst emissionsarmer Verkehrs-
mittel beinhalten

organisatorische Maûnahmen: Ver$nderung von Verwaltungsstrukturen 
z.B. von sektoralen zu integrierten Planungen oder von Prozessen  

Infrastrukturmaûnahmen ± Umverteilung des Straûenraums: Maûnah-
men, die den Straûenraum zugunsten umweltfreundlicher Verkehrstr$ger 
umgestalten oder neue Projekte initiieren und umsetzen, z.B. Neubau von 
Straûenbahnen und Radwegen

Marketing: Information, Werbung, Kommunikation und ¹Eventsª f#r 
den Umweltverbund 

MASSNAHMENKATALOG
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Die Maûnahmenbeschreibung in den jeweiligen Kategorien gliedert sich in 
drei Schritten (wo m%glich+): 
�t  einer kurzen >bersicht zur Umsetzung
�t  ein oder zwei St$dtebeispiele zur besseren Veranschaulichung und
�t  eine Bewertung aus Sicht der Umweltverb$nde (St$rken und Schw$chen)

Ziel der Brosch#re ist es, so konkret wie m%glich die Wirksamkeit und die 
Minderungspotentiale der einzelnen Maûnahmen herauszuarbeiten. Wenn 
Angaben zur Ruûminderung verf#gbar sind, werden sie benannt. Leider liegen 
Messungen zu Ruûemissionen nur in wenigen F$llen vor. Daher wurden alter-
nativ Wirkungen auf die Senkung der Feinstaubemissionen oder die Ver$nde-
rungen in den Modal Split-Anteilen angegeben. F#r einige wenige umgesetzte 
Maûnahmen liegen gar keine Zahlen zu den Reduzierungspotentialen vor. 

�4�E�C�H�N�I�S�C�H�E���-�A�¶�N�A�H�M�E�N

Partikelfilter

Der Einsatz von technischen R#ckhaltemaûnahmen ist, insbesondere bei Neu-
wagen mit Dieselmotoren, die e!ektivste und kosteng#nstigste M%glichkeit zur 
Ruûreduzierung. Durch den Einbau von geschlossenen Filtersystemen k%nnen 
die Ruûemissionen (Partikelmasse und -zahl) um bis zu 993 reduziert werden. 
Seit dem 01.09. 5009 ist die Einhaltung des EURO V-Grenzwertes von 0,006g/
km bei Neuwagen vorgeschrieben, der nur mit geschlossenen Partikel7ltern 
erreichbar ist. Gegen#ber EURO IV (g#ltig f#r alle Neuwagen ab 01. 01. 5006) 
ist dies eine Reduktion um das Vierfache. Die Nachr#stung des bestehenden 
Fahrzeugbestandes kann im Gegensatz dazu nur durch o!ene Filter erfolgen. 
Die Mehrkosten liegen bei 600 -@00 Euro pro Fahrzeug. Im Durchschnitt 
wird die Partikelmasse um ;0-603 reduziert. >ber eine Barf%rderung wird in 
Deutschland die Nachr#stung von Pkw mit ;;0 Euro subventioniert, seit Mai 
5010 auch bei leichten Nutzfahrzeugen bis ;,6 Tonnen8.
 

�� ���&�U�N�K�T�I�O�N�S�W�E�I�S�E���O�F�F�E�N�E���&�I�L�T�E�R��

�� ���&�U�N�K�T�I�O�N�S�P�R�I�N�Z�I�P���G�E�S�C�H�L�O�S�S�E�N�E���&�I�L�T�E�R��������

8  F%rderrichtlinie zur Nachr#stung mit  
Partikel7ltern vom @. Mai 5010
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F#r leichte Nutzfahrzeuge wie Busse und Lkw wird zur Ruûminderung meist 
der CRT-Ruû+lter (Continuous Regenerating Trap) eingebaut, der aus einer 
Kombination von Oxidationskatalysator und nachgeschaltetem Keramik- oder 
Sintermetall7lter besteht. Damit k%nnen Partikelemissionen um etwa 903 ver-
mindert werden. Da die Sticksto!dioxid-Emissionen mit dieser Technik nicht 
vermindert werden k%nnen, kommt zus$tzlich zum CRT-Ruû7lter die soge-
nannte SCR-Technik zum Einsatz. Mit Hilfe eines Denox-Katalysators werden 
durch Selektive Katalytische Reduktion (SCR) die Sticksto!dioxid-Emissionen 
um bis zu 803 gemindert. 

Umr"stung des #ffentlichen Fuhrparks

Die Dieselbusse der Verkehrsunternehmen und die meist ebenfalls mit Diesel-
motoren betriebenen Nutzfahrzeuge der st$dtischen Bauh%fe, sowie der Versor-
gungs- und Straûenreinigungsunternehmen legen groûe Strecken innerhalb der 
St$dte zur#ck und haben daher relativ hohe Emissionsanteile. Zudem haben die 
%!entlichen Verwaltungen eine Vorbildfunktion und sind damit in der beson-
deren Verantwortung, ihren Fuhrpark komplett mit Partikel7ltern auszustat-
ten. Wer private Kfz-Halter zur Ausr#stung ihrer Fahrzeuge mit Filtern zwingt, 
kann nicht f#r die eigenen Dieselfahrzeuge Ausnahmeregelungen beibehalten. 

M"nchen
Die bayerische Landeshauptstadt beschaX Pkw und Nutzfahrzeuge zwischen 
1,6 und ;,6 t ausschlieûlich mit Ottomotoren. Auûerdem wird bei jeder Neu-
anscha!ung #berpr#&, ob alternativ ein Fahrzeug mit Erdgasantrieb in Frage 
kommt. Zudem sind alle Busse der stadteigenen M#nchener Verkehrsgesell-
scha& mit Partikel7ltern ausger#stet. Minderungspotentiale werden von der 
Stadt nicht angegeben, aber es wird ausdr#cklich auf die Wirkung im Sinne 
der Vorbildfunktion der Stadt hingewiesen9. 

Baumaschinen

Analysen der Landesanstalt f#r Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-
W#rttemberg belegen, dass Baumaschinen und Baufahrzeuge in Baden-W#rt-
temberg f#r rund 143 der PM10-Emissionen verantwortlich sind. Und Um-
weltbundesamt und IFEU Heidelberg sch$tzen, dass Baumaschinen knapp ein 
Viertel der Feinstaubimmissionen des Straûenverkehrs verursachen.10 

Damit m#ssen Baumaschinen besonders im Fokus der Ruûminderung ste-
hen. In der Schweiz sind aus diesem Grund seit dem 01.01.5009 Partikel7lter 
f#r alle neuen Baumaschinen mit einer Leistung von mehr als ;YkW P2icht, 
f#r kleinere seit dem 01.01.5010. Ab dem 01.06.5010 m#ssen dort zus$tzlich 
die Maschinen der Baujahre 5000-5008 nachger#stet werden.11 Auch in Wien 
sind $hnlichen Bestimmungen in Kra&. In Deutschland dagegen hat bisher nur 
Bremen das *ema in den st$dtischen Lu&reinhalteplan aufgenommen.

9  Bayerisches Staatsministerium f#r Umwelt,  
Gesundheit und Verbraucherschutz (5004):  
¹Lu&reinhalteplan f#r die Stadt M#nchenª

10  Hintergrundpapier Baumaschinen der 
Kampagne  ¹Ruûfrei f#rs Klimaª

11  Umweltbundesamt (500Y): ¹Maûnahmen zur 
Reduzierung von Feinstaub und Sticksto!dioxidª

MASSNAHMEN
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Ausr"stung von Binnenschiffen

In der Binnenschi!fahrt kommt die Ausr#stung der Fahrgast- und G#terschi!e 
mit Partikel7ltern nur langsam voran. Dabei k%nnen diese, sofern schwefelar-
mer Treibsto! verwendet wird, zwischen 96 und 993 der Ruûpartikel heraus-
7ltern. Die EU und damit auch der deutsche Gesetzgeber haben bereits 5010 
Emissionsgrenzwerte f#r Schi!motoren (5004/5@/EG: ab 01.01.5010 Stufe IIIA 
bzw. IIIB) festgelegt. F#r viele Eigner ist die Um- bzw. Aufr#stung ihrer Bin-
nenschi!e jedoch zu aufw$ndig und teuer, da Binnenschi!e selten in Serie und 
groûen St#ckzahlen gebaut werden. Staatliche F%rderprogramme wie Subven-
tionen f#r den Austausch von Motoren oder den Neubau von Binnenschi!en 
sollen den 7nanziellen Aufwand f#r die Eigent#mer verringern. Doch auch 
diese Programme waren bisher nicht wirkungsvoll genug. Ziel muss es daher 
sein weitere Anreize f#r eine Emissionsminderung zu scha!en, indem z.B. die 
Binnenh$fen in Umweltzonen umgewandelt werden. Denkbar w$re auch ein 
positiver Anreiz bei dem Reedereien mit russfreien Schi!en durch Marketing-
vorteile o.[. belohnt werden.  

BEWERTUNG
Partikel#lter sind die einfachste und kosteng!nstigste Alternative, um Ru-
ûemissionen zu senken. Da es bisher jedoch noch keine bundesweite Parti-
kel#lterp$icht gibt, m!ssen die St&dte Wege #nden, den Einbau indirekt zu 
f'rdern. Z.B. indem sie ihre eigenen Fuhrpark im Sinne der Vorbildfunktion 
nachr!sten oder st&dtische Vorgaben bei '(entlichen Ausschreibungen und 
Bescha(ungen machen. 

�& �/ �2 �$ �%�2 �5 �. �' �%�.

Nachr!stp$icht f!r Fahrzeuge des '(entlichen Fuhrparks, bei denen es 
technisch m'glich ist und die eine Lebenserwartung von mehr als zwei 
Jahren haben.

Festsetzungen in der Bauleitplanung, dass die geplanten Baumaûnahmen 
mit emissionsarmen bzw. mit wirksamen Filtern ausger!steten Baumaschi-
nen auszuf!hren sind. 

Aufnahme von Vorgaben f!r den Einsatz emissionsarmer bzw. mit wirk-
samen Filtern ausger!steten Baumaschinen ± z.B. mittels besonderer oder 
zus&tzlicher Vertragsbedingungen ± in die Ausschreibungen von '(entli-
chen Bauvorhaben. 

E)ziente und ausreichende Ausgleichssubventionen f!r technische  
Nachr!stung von Binnenschi(en 

Anreize f!r russfreie Schi(e scha(en

�&�A�H�R�G�A�S�T�S�C�H�I�F�F���M�I�T���2�U�¶�P�A�R�T�I�K�E�L�ü�L�T�E�R���A�U�F���D�E�R���3�A�A�R
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Umweltzone

Die Umweltzone (UWZ) ist zurzeit die am meisten diskutierte Maûnahme im 
Verkehrsbereich in Deutschland. Seit der Einf#hrung der ersten Umweltzonen 
5008 haben bis 5010 #ber 40 deutsche St$dte Teile ihrer Innenstadt oder sogar 
das ganze Stadtgebiet f#r Fahrzeuge mit besonders hohen Feinstaubemissio-
nen gesperrt. Damit wollen die St$dte eine Senkung der Abgasemissionen und 
somit die Einhaltung der EU-Grenzwerte f#r PM10 und NO2 erreichen.

Berlin
Gleichzeitig mit Hannover und K%ln f#hrte die Hauptstadt am 01.01.5008 
als erste die Umweltzone ein. Nachdem die Einfahrt in die UWZ zun$chst 
f#r Fahrzeuge mit roter, gelber, und gr#ner Plakette erlaubt war, ist seit dem 
1. Januar 5010 innerhalb des Berliner S-Bahnrings (Gebiet der UWZ) eine 
gr#ne Plakette (mindestens Abgasstufe EURO IV) erforderlich13. Bereits nach 
einem Jahr konnte die erste Stufe der Umsetzung eine Reduktion der Die-
selruûemissionen aus den Kfz-Auspu!en um 543 und der NO2-Emissionen 
um 143 nachweisen. Zudem bewirkte sie eine grundlegende Erneuerung der 
Fahrzeug2otte. Die Anzahl der Fahrzeuge, die aufgrund des besonders hohen 
Schadsto!ausstoûes keine Plakette erhielten, verringerte sich bei den Pkw um 
Y03 und bei den Lkw um 663. In Berlin haben 883 der zugelassenen Pkw 
mindestens den Emissionsstandard EURO IV14.

Umsetzung der Umweltzone 

�'�E�S�E�T�Z�L�I�C�H�E���6�O�R�L�A�G�E���I�S�T���D�I�E��
�`�6�E�R�O�R�D�N�U�N�G���Z�U�M���%�R�L�A�S�S���U�N�D��
�Z�U�R���›�N�D�E�R�U�N�G���V�O�N���6�O�R�S�C�H�R�I�F�T�E�N��
�Ó�B�E�R���D�I�E���+�E�N�N�Z�E�I�C�H�N�U�N�G���E�M�I�S�

�S�I�O�N�S�A�R�M�E�R���+�R�A�F�T�F�A�H�R�Z�E�U�G�E�m�����$�I�E��
�&�A�H�R�Z�E�U�G�E���W�U�R�D�E�N���I�N���D�I�E���3�C�H�A�D�

�S�T�O�F�F�G�R�U�P�P�E�N�������B�I�S�������E�I�N�G�E�T�E�I�L�T��
�U�N�D���B�E�K�A�M�E�N���E�I�N�E���S�O���G�E�N�A�N�N�T�E��
�&�E�I�N�S�T�A�U�B�P�L�A�K�E�T�T�E���Z�U���G�E�O�R�D�N�E�T������
�$�I�E���%�N�T�S�C�H�E�I�D�U�N�G���W�A�N�N���W�E�L�C�H�E����
�3�C�H�A�D�S�T�O�F�F�G�R�U�P�P�E���A�U�S���D�E�R���5�M�

�W�E�L�T�Z�O�N�E���A�U�S�G�E�S�P�E�R�R�T���W�I�R�D�����I�S�T��
�D�E�N���,�»�N�D�E�R�N���U�N�D���+�O�M�M�U�N�E�N��
�Ó�B�E�R�L�A�S�S�E�N�����)�N���D�E�N���M�E�I�S�T�E�N����
�&�»�L�L�E�N���E�R�F�O�L�G�T���E�S���S�T�U�F�E�N�W�E�I�S�E

BEWERTUNG
Die Einrichtung einer Umweltzone ist f!r die meisten Groûst&dte unver-
zichtbar, weil sie die kurzfristig wirksamste Maûnahme f!r eine $&chen-

13  Website der Stadt Berlin: Umweltzone ± allge-
meine Regelungen

MASSNAHMEN

14  Senatsverwaltung f#r Gesundheit, Umwelt und 
Verbraucherschutz, Berlin: ¹Untersuchungen zur 
Wirkung der Berliner Umweltzoneª



13

deckende Minderung der Ruûemissionen im st&dtischen Umfeld ist. Das 
lokale Reduktionspotenzial einer UWZ f!r Ruû und Stickoxide betr&gt laut 
Berechnungen des Umweltbundesamtes zwischen 10 und 12%. Vorrauset-
zungen f!r ihre Wirksamkeit sind eine schnelle Einf!hrung der 3. Stufe, 
wenige Ausnahmeregelungen und wirksame Kontrollen der Plakettenp$icht. 
Da die bundesweite Einf!hrung von UWZ zur vorzeitigen Ausstattung der 
Neuwagen mit e(ektiven Filtern und zur Modernisierung der Bestands$ot-
te durch Nachr!stung mit Filtersystemen f!hrt, hat diese Maûnahme auch 
einen bundesweiten Schadsto(minderungse(ekt. UWZ mindern vor allem 
die kleinsten Partikel, welche besonders gesundheitssch&dlich und klima-
wirksam sind. F!r eine UWZ spricht weiterhin, dass dadurch auch die NO2-
Emissionen gesenkt werden k'nnen.

�& �/ �2 �$ �%�2 �5 �. �' �%�.

Bei Feinstaub-Grenzwert!berschreitungen: 
sofortige Einf!hrung einer UWZ

Die UWZ sollte m'glichst das gesamte Stadtgebiet umfassen und 
Verkehrsknotenpunkte *auch H&fen und G!terbahnh'fe+ einschlieûen.

Bestehende UWZ m!ssen so schnell wie m'glich die gr!ne Plakette 
vorschreiben.

Die bundesweiten Ausnahmeregelungen f!r zwei- und dreir&drige Fahr-
zeuge sowie f!r mobile Ger&te und Arbeitsmaschinen sollen abgescha/ 
werden. Auf lokale Ausnahmen sollte verzichtet werden. 

Weiterentwicklung der Plakettenverordnung: mit EURO V als Mindest-
standard f!r die gr!ne Plakette und EURO VI als n&chste Stufe  
*z.B. blaue Plakette+

Linksammlung

�&�A�K�T�E�N���Z�U�R���"�E�R�L�I�N�E�R���5�M�W�E�L�T�Z�O�N�E��

�W�W�W���B�E�R�L�I�N���D�E���S�E�N���U�M�W�E�L�T���L�U�F�T�Q�U�A�L�I�T�A�E�T���D�E���L�U�F�T�R�E�I�N�H�A�L�T�E�P�L�A�N��

�U�M�W�E�L�T�Z�O�N�E�?�A�L�L�G�E�M�E�I�N�E�S���S�H�T�M�L

�%�V�A�L�U�I�E�R�U�N�G���D�E�R���"�E�R�L�I�N�E�R���5�M�W�E�L�T�Z�O�N�E��������

�W�W�W���B�E�R�L�I�N���D�E���S�E�N���U�M�W�E�L�T���L�U�F�T�Q�U�A�L�I�T�A�E�T���D�E���L�U�F�T�R�E�I�N�H�A�L�T�E�P�L�A�N��

�D�O�W�N�L�O�A�D�������
�����0�+�5�M�W�E�L�T�Z�O�N�E���P�D�F

�³�B�E�R�S�I�C�H�T���A�L�L�E�R���5�M�W�E�L�T�Z�O�N�E�N���I�N���$�E�U�T�S�C�H�L�A�N�D����

�H�T�T�P�������G�I�S���U�B�A���D�E���W�E�B�S�I�T�E���U�M�W�E�L�T�Z�O�N�E�N���S�T�A�R�T���H�T�M
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Tempolimit

Das Tempolimit muss zum Standardrepertoire bei der Bek$mpfung der Ruû-
belastung werden. Zum einen wird bei geringeren Geschwindigkeiten weniger 
Kra&sto! verbraucht und damit auch weniger Ruû emittiert, zum anderen wer-
den durch ein Tempolimit hohe Geschwindigkeitsunterschiede ausgeglichen 
und somit die Anzahl verbrauchsintensiver Brems- und Beschleunigungs-
vorg$nge verringert15. Die Ausweisung von Geschwindigkeitsbegrenzungen 
ist verh$ltnism$ûig einfach und preiswert umzusetzen und wird bereits seit 
langem in den Innenst$dten aus L$rmschutzgr#nden und zur Erh%hung der 
Verkehrssicherheit angewendet. Vorraussetzung f#r die Wirksamkeit der Maû-
nahme ist jedoch eine konsequente Kontrolle der Einhaltung des Tempolimits 
z.B. durch station$re Geschwindigkeits->berwachungsger$te. Zudem sollte 
eine ¹Gr#ne Welleª, die dem geltenden Tempolimit angepasst ist, auf den be-
tro!enen Straûen installiert werden. Dem Ausweichen auf die anliegenden 
Nebenstraûen kann durch bauliche Maûnahmen entgegen getreten werden. 

Berlin
In den meisten deutschen St$dten begn#gen sich die Verkehrsplaner mit der 
Ausweisung von Tempo-;0-Zonen auf den Nebenstraûen. In Berlin ist man im 
Rahmen eines europaweiten Pilotprojektes (HEAVEN) ein Schritt weiter. Seit 
5006 gilt Tempo ;0 auf insgesamt 1@ Abschnitten von Hauptverkehrsstraûen. 
Damit erh%ht sich die Wirksamkeit dieser Maûnahme betr$chtlich, da bis zu 
803 des st$dtischen Verkehrs #ber diese Straûen verl$u&16. Da solche Regelun-
gen nur in Ausnahmef$llen erlaubt sind, muss diese Anordnung gut begr#ndet 

15  Website des Umweltbundesamtes/Tempolimit

16  Website des Umweltbundesamtes/Tempolimit
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MASSNAHMEN 
sein. Berlin f#hrte daf#r sowohl die Erh%hung der Verkehrssicherheit als auch 
die Senkung der Abgas- und L$rm-Emissionen ins Feld. In der Schildhorn-
straûe sank die reale Durchschnittsgeschwindigkeit um 56km/h. Die Folge war 
eine Abnahme der Feinstaubbelastung um Y3 und der Sticksto\elastung um 
1;3. Zudem wurde die Anzahl der Unf$lle um mehr als die H$l&e reduziert17. 
Bei Straûen,  in denen die Geschwindigkeit nicht kontrollierten wurde (Beus-
selstraûe, Berlin), sank die Feinstaub- und die Sticksto\elastung dagegen 
¹nurª um ;3 18. 

Graz
Von Dezember 5008 bis Oktober 5009 wurde auf den Autobahnen rund um die 
%sterreichische Stadt Graz die Geschwindigkeitsbegrenzung von 1;0 auf 100 
km/h abgesenkt. Zur Umsetzung wurde eine 2exible Verkehrsbeein2ussungs-
anlage (VBA) genutzt. Obwohl Faktoren wie ein hoher Lkw-Verkehranteil 
und die Nichteinhaltung des Tempolimits das Minderungspotential der Maû-
nahme reduzierten, konnten w$hrend des 10-monatigen Versuchszeitraumes 
immerhin noch 460kg PM10 und mehr als 1@.000kg Sticksto!oxid eingespart 
werden19. Tempolimits auf den Stadtautobahnen k%nnen demnach dazu bei-
tragen, dass die Hintergrundbelastung durch Feinstaub in den Ballungsr$umen 
verringert wird. 

BEWERTUNG
Die Vorteile des Tempolimits sind seine einfache Umsetzung, ein hohes 
Minderungspotenzial bei Schadsto(en und L&rm, sowie weitere positive 
Nebenwirkungen wie eine erh'hte Verkehrssicherheit. Aus diesen Gr!n-
den sind sie ein ¹Mussª bei der Aufstellung eines Maûnahmenkatalogs zur 
Ruûminderung. Insbesondere f!r Autobahnen wird ihr Minderungspoten-
zial bei Schadsto(emissionen noch erheblich untersch&tzt. So konnte bei 
Testreihen von Tempolimit 80 auf Schweizer Autobahnen sogar eine Sen-
kung der Kfz-Abgase um 27% gemessen werden;20 Doch auch hier gilt: Die 
Wirksamkeit eines Tempolimits ist stark abh&ngig von seiner Gestaltung. 
So war in Berlin die Feinstaubabnahme bei Straûenabschnitten mit fest ins-
tallierten Geschwindigkeits-<berwachungsanlagen doppelt so hoch wie bei 
denen ohne. 

�& �/ �2 �$ �%�2 �5 �. �' �%�.

Ausweitung von Tempo-30-Anordnungen in deutschen Innenst&dten,  
auch auf Hauptverkehrsstraûen 

Beschr&nkung der Geschwindigkeit auf stadtnahen Autobahnen  
auf h'chstens 80km=h

Konsequente Kontrollen der Einhaltung von Tempolimits

19  Artikel der Kleinen Zeitung (59.10.5009): 
¹Groûraum Graz hat 460 Kilo Feinstaub eingespartª 

20  Stefan Moidl i.A. von Global 5000 (500Y):  
¹Umweltentlastung durch Temporeduktionª

18  Website der Stadt Berlin: EU-Umweltprojekt 
HEAVEN

17  Artikel der Berliner Zeitung (6.6.500Y):  
¹Mit Tempo ;0 ist jetzt erst mal Schlussª
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Umweltbundesamt zum Thema Tempolimits ���:������
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Gobal2000-Studie (2007): Umweltentlastung durch Tem poreduktion !   

�W�W�W���G�L�O�B�A�L�����������A�T���M�O�D�U�L�E���M�E�D�I�A���D�A�T�A���G�L�O�B�A�L�����������A�T�?�A�R�C�H�I�V�E�������������P�D�F��
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�(�O�M�E�P�A�G�E���V�O�N���(�%�!�6�%�.�����(�E�A�L�T�H�I�E�R���%�N�V�I�R�O�N�M�E�N�T���T�H�R�O�U�G�H���!�B�A�T�E�M�E�N�T���O�F����

�6�E�H�I�C�L�E���%�M�I�S�S�I�O�N�S���A�N�D���.�O�I�S�E���p���F�Ó�R���E�I�N�E���G�E�S�Ó�N�D�E�R�E���5�M�W�E�L�T���D�U�R�C�H����

�6�E�R�M�I�N�D�E�R�U�N�G���F�A�H�R�Z�E�U�G�
�B�E�D�I�N�G�T�E�R���3�C�H�A�D�S�T�O�F�F�
���U�N�D���,�»�R�M�E�M�I�S�S�I�O�N�E�N�	���:����

�H�T�T�P�������H�E�A�V�E�N���R�E�C���O�R�G��

Lkw-Fahrverbot 

Lkw sind die gr%ûten Ruû-Emittenten im Straûenverkehr und verantwort-
lich f#r einen Groûteil der verkehrsbedingten Feinstaubbelastung in St$dten. 
Lkw-Fahrverbote, wie sie bereits in mehreren deutschen St$dten erfolgreich 
bestehen, sorgen f#r eine schnelle Senkung der lokalen Schadsto!emissionen 
und leisten ein Beitrag zum Gesundheits- und L$rmsschutz. >blicherweise 
gelten Lkw-Fahrverbote in Straûenabschnitten, die von der Feinstaubbelastung 
besonders stark betro!en sind, und beschr$nken sich ausschlieûlich auf den 
Schwerlastverkehr. Da diese Maûnahme nur lokal wirkt, werden die Gesam-
temissionen nicht beein2usst. Lkw-Fahrverbote m#ssen jedoch #berall dort 
eingerichtet werden, wo lokal eine besonders hohe Feinstaubbelastung durch 
Lkw verursacht wird.

Stuttgart
Die Stadt Stuttgart hatte von Januar 500@ bis M$rz 5008 eines der umfassends-
ten Lkw-Fahrverbote in Deutschland. Fahrzeugen ab ;,6t war die Fahrt durch 
die gesamte Stuttgarter Innenstadt nicht erlaubt. Auf diese Weise konnten die 
Feinstaubemissionen um 93 gesenkt werden. Ruûemissionen wurden nicht 
gemessen, aber Studien belegen eine potenzielle Reduzierung von bis zu 11321. 
Z$hlungen an den Stadtr$ndern ergaben auûerdem einen R#ckgang des Lkw-
Verkehrs um ;@322. Mit der Einf#hrung der Umweltzone 5008 wurde das 
Lkw-Fahrverbot wieder aufgehoben. Ein Fehler+ Diese UWZ allein konnte die 
>berschreitung der PM10-Grenzwerte nicht verhindern. Seit 01.0;.5010 be-
steht darum wieder ein Lkw-Durchfahrtsverbot ab ;,6t. 

Berlin
In der Berliner Silbersteinstraûe gilt seit 5006 ein Lkw-Fahrverbot ab ;,6t. 
Grund f#r die Maûnahme war eine hohe Schadsto\elastung, verursacht durch 
den ¹Maut-Ausweichverkehrª der anliegenden Stadtautobahn. Seit dem Fahr-
verbot sank dort die Feinstaubbelastung um 9323. 

MASSNAHMEN

22  Pressemitteilung der Stadt Stuttgart vom 
11.5.5008 ¹LKW-Durchfahrtsverbot soll als 
Verkehrsversuch weiter bestehen bleibenª

21  Landesanstalt f#r Umwelt, Messungen und 
Naturschutz Baden-W#rttemberg (500@):  
¹Wirkung von Durchfahrtsverbotenª

23  Bernd Lehming ± Senatsverwaltung f#r  
Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz  
Berlin ¹Um weltzone f#r bessere Lu&, Erfahrungen 
aus Berlinª
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BEWERTUNG
F#r eine kurzfristige, lokale Senkung der Ruûemissionen ist diese Maûnahme 
geeignet. Die realen Minderungse!ekte variieren aber je nachdem, wie hoch 
der LKW-Anteil des betro!enen Gebietes ist und ob das Fahrverbot konse-
quent kontrolliert wird. Zu beachten ist, dass sich durch die entstehenden Um-
wegfahrten die Gesamtemissionen erh%hen k%nnen. Ein weiterer Nachteil ist 
bei einem generellen Fahrverbot, dass - anders als bei der Umweltzone - auch 
saubere LKW ausgeschlossen werden. Das Fahrverbot setzt damit keine An-
reize f#r den Neukauf oder die Umr#stung von Fahrzeugen.

�& �/ �2 �$ �%�2 �5 �. �' �%�.

In Gebieten mit sehr hohen Feinstaubbelastungen sind verp$ichtende 
LKW-Fahrverbote dringend erforderlich. 

Konsequente Kontrolle der LKW-Fahrverbote

Ausweisung geeigneter Fahralternativen zur Vermeidung 
von Umwegfahrten 
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City-Maut

City-Maut, Road Pricing, Stau-Maut, Straûenzoll ± die Geb#hren f#r die Nut-
zung eines innerst$dtischen Straûennetzes haben viele Namen. Urspr#nglich 
f#r die Finanzierung von Straûenbau, =PNV oder schlicht zur Verbesserung 
der st$dtischen Haushalte eingef#hrt, k%nnen sie auch eine wirkungsvolle 
Maûnahme zur Ruûminderung in St$dten sein. Aufgrund der Maut verzich-
ten viele Menschen auf die Nutzung des Autos in der Innenstadt und steigen 
auf den =PNV um. Eine Sta!elung der Maut nach Emissionsmengen f#hrt zu 
weiteren Minderungen. Variiert man die Maut nach den Auslastungszeiten 
der Straûen, kann damit zus$tzlich der Verkehrs2uss reguliert und so Staus 
vermieden werden.

London
Seit 500; existiert in der gr%ûten Stadt der EU eine City-Maut (¹London Con-
gestion Chargeª) f#r ein ;8 km2 groûes Gebiet im Stadtzentrum. F#r die Ein-
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fahrt in diesen Bereich (nur Mo-Fr: Y-18:;0 Uhr) muss jedes Fahrzeug eine 
Tagespauschale von acht Pfund bezahlen. Dazu sind an den Zonengrenzen Ka-
meras mit Autokennzeichenerkennung installiert. Eingef#hrt wurde die City-
Maut, um die Londoner U-Bahn zu sanieren. Lu&reinhaltung und L$rmmin-
derung waren nur ¹Kollateralnutzenª dieser Maûnahme. Allerdings wird #ber 
die Ausnahmegenehmigungen auch ein Umwelthebel angesetzt, da z.B. Autos 
mit Elektro-Antrieb von der Maut befreit sind24. Die Folge der Londoner City-
Maut ist ein R#ckgang der Emissionen von PM10 um @3 und von NOx um Y3. 
Der Kfz-Verkehr sank um 163, wobei bis zu @03 der Betro!enen auf =PNV 
umstiegen25. Trotz dieser positiven Entwicklungen musste auch London im Fe-
bruar 5008 eine Umweltzone f#r Lkw und Busse einf#hren, da die Schadsto!-
grenzwerte nicht eingehalten werden konnten. Entscheidend f#r die Akzeptanz 
dieser sehr teuren (Kosten: 580 Mio. Euro) und einschneidenden Maûnahme 
war das Engagement des damaligen Oberb#rgermeisters Ken Livingstone. 

Stockholm
Seit 500Y gibt es, nach einer halbj$hrigen Testphase, eine City-Maut in der 
schwedischen Hauptstadt. Um die Innenstadt wurde eine Mautgrenze gezogen, 
deren >bertritt eine ¹Gedr$ngel-Steuerª kostet, die in der H%he je nach Tages-
zeit variiert. Da f#r jede Ein- und Ausfahrt bezahlt werden muss, wurde eine 
maximale Tagesgeb#hr (ca. @,@6]) festgelegt. Obwohl die City-Maut generell 
als eine eher unpopul$re Maûnahme gilt, wurde sie in Stockholm aufgrund 
eines positiven Volksentscheids eingef#hrt. Die Ziele der ¹Gedr$ngel-Steuerª 
sind Lu&reinhaltung und die Finanzierung des =PNV-Ausbaus26. Die Eva-
luation der halbj$hrigen Testphase ergab eine Senkung der Emissionen von 
PM10 um Y3 und NOx um 83. Die Anzahl der gefahrenen Autokilometer in 
der Innenstadt verringerten sich um #ber 16327.

BEWERTUNG
Eine City-Maut hat einen dreifachen Nutzen: 
weniger Ruû; ± weniger Verkehr; ± mehr Geld f'r <PNV;
Dem steht gegen#ber, dass die Maûnahme aufgrund des Kontroll- und Bezahl-
systems bisher recht aufwendig und teuer ist. Kritiker bem$ngeln zudem, dass 
einkommensschwache Autofahrer benachteiligt werden. Auf der anderen Seite 
pro7tieren jedoch gerade Verkehrsteilnehmer ohne Auto von der City-Maut, 
wenn damit der =PNV mit7nanziert wird.

MASSNAHMEN

24  Website der Transport for London:  
Congestion Charge

25  Transport for London (5008): ªCentral London 
Congestion Charging - Impacts monitoring, Sixth 
Annual Reportº

26  Wikipedia: Innenstadtmaut Stockholm

27  Stadt Stockholm (500@): ªFacts and results  
from the Stockholm Trialsº
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Eine City-Maut sollte zus$tzlich zur Umweltzone eingef#hrt werden,  
wenn diese nach Umsetzung aller Stufen nicht zur Einhaltung der  
PM10 ± und NO2 -Grenzwerte gef#hrt hat.

Erwirtscha&ete Gelder der City-Maut m#ssen f#r die Verbesserung  
des =PNVs eingesetzt werden.

Durch eine Mautsta!elung nach Abgasgrenzwerten der Kfz sollten  
zus$tzliche Anreize f#r ¹saubereª Fahrzeuge gesetzt werden. 

Linksammlung
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Parkraumbewirtschaftung

Die Verf#gbarkeit g#nstiger Parkpl$tze am Zielort beein2usst entscheidend 
die Verkehrsmittelwahl. Eine Parkraumbewirtscha&ung, also die Verknappung 
des Parkraums insgesamt und die Erhebung von Parkgeb#hren, kann daher 
maûgeblich zum Umstieg vom Auto in den Umweltverbund beitragen. Der 
innerst$dtische Autoverkehr (insbesondere der Pendlerverkehr) verringert sich 
und die Wohngebiete werden entlastet. Kontrollen sind eine Vorrausetzung f#r 
die Wirksamkeit dieser Maûnahme. 
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Wien
199; startete in Wien ein Pilotprojekt zur Erhebung von Parkgeb#hren in ei-
nem zentralen Stadtbezirk, denn zu diesem Zeitpunkt war bereits #ber die 
H$l&e des innerst$dtischen Straûenraums durch parkende Fahrzeuge belegt. 
Die von der Maûnahme betro!enen Fl$chen wurden seitdem auf das gesamte 
Stadtzentrum ausgeweitet. Wien hat damit eine besonders konsequente Park-
raumbewirtscha&ung, da ein Ausweichen auf Nebenstraûen nicht m%glich ist. 
Innerhalb der bewirtscha&eten Zone bel$u& sich die Maximalparkdauer auf 
zwei Stunden (@0ct pro ;0Min.), Kurzparken (^10Min.) ist kostenlos. Anwoh-
ner k%nnen ein Jahresticket (ca. 500]) erwerben. Ein Teil der eingenommen 
Gelder ist f#r den =PNV zweckgebunden. Seit 199; hat sich Modal Split-Anteil 
des =PNV von 593 auf ;63 erh%ht, wogegen der des motorisierten Individu-
alverkehrs (MIV) um Y3 auf ;;3 sank28.

BEWERTUNG 
Ein preispolitischer Anreiz wie die Parkraumbewirtscha&ung in Innenst$dten 
ist deswegen so entscheidend f#r eine Ruûminderungsstrategie, weil er die 
Nutzung des Autos unattraktiver macht. Konsequent umgesetzt kann er ein 
[quivalent zur City-Maut sein. Besondere Zielgruppe sind die Pendler, die 
aufgrund der zu erwartenden Parkgeb#hren auf den =PNV umsteigen. Vor-
teil eines Parkraumbewirtscha&ungskonzepts ist die 2$chenha&e und schnelle 
Wirkung. Ein Zusatznutzen entsteht, wenn die eingenommenen Gelder f#r die 
Verbesserung des =PNV zweckgebunden werden. Zu beachten ist, dass das 
Ausweisen von Kurzzeitparkpl$tzen zu mehr Park-Such-Verkehr f#hrt, da ein 
Parkplatz von mehr Pkw pro Tag genutzt wird als vorher. Auûerdem k%nnen zu 
viele Stellpl$tze in privaten Tiefgaragen die Lenkungswirkung der Parkraum-
bewirtscha&ung beeintr$chtigen. Eine Nachsteuerung durch die Stadt wird 
dann notwendig. 
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Parkraumbewirtscha>ung $&chenha> im gesamten Stadtzentrum umsetzen

Verringerung des Parkraumes innerhalb der bewirtscha>eten Fl&che

Keine ¹Br'tchentasteª *d.h. keine Sonderangebote f!r Kurzzeitparker+

Gestu>es Konzept auf der gesamten Stadt$&che *z.B. mit Hilfe von Zonen+
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28  Wiener Linien GmbH: ªJahresbericht 5008º



21

MASSNAHMEN
�/�R�G�A�N�I�S�A�T�O�R�I�S�C�H�E���-�A�¶�N�A�H�M�E�N

Ruûminderung l$sst sich auch durch eine bessere Verkehrsorganisation be-
ein2ussen. Insbesondere die so genannte ¹Telematikª (Telekommunikation _ 
Informatik) kann u.a. die Beschleunigung des Umweltverbundes, sowie die 
Vermeidung von Staus und Verkehrsverlagerungen erm%glichen.

Pf#rtnerampel in Frankfurt/Main

Unter einer Pf%rtnerampel (Zu2ussregelungsanlage) versteht man eine intel-
ligente Ampelschaltung, die je nach Verkehrslage die L$nge der Gr#nphasen 
und damit den Verkehrszu2uss variiert. Ziel ist die Verlagerung des Verkehrs 
auf $uûere Straûenabschnitte, wo er ¹vertr$glicherª ist und somit Staus und 
einhergehende Emissionen in den Zentren reduziert. In der Friedberger Land-
straûe (Frankfurt/Main) ist eine solche Ampelanlage seit 500@ in Funktion, da 
die dortigen Feinstaubmessungen die Grenzwerte #berschritten. Der Verkehr 
in diesem Straûenabschnitt wurde mit Hilfe der Pf%rtnerampel um 63 gesenkt 
und so die Grenzwerte erfolgreich eingehalten29. 5009 wurden diese wieder 
knapp #berschritten` Grund daf#r sind allerdings die sehr ung#nstigen Wet-
terbedingungen in diesem Jahr.

$PNV-Vorrang

Mit Hilfe von Vorrangschaltungen werden Straûenbahnen, bevor sie Ampeln 
erreichen, durch Induktionsschleifen vorangemeldet und erhalten genau dann 
Gr#n und damit Vorrang gegen#ber dem Autoverkehr, wenn sie es brauchen. 
Dadurch wird der =PNV ¹oberirdischª beschleunigt und so teure U-Bahnbau-
ten vermieden. In Z#rich entschieden sich die B#rger in direktdemokratischen 
Abstimmungen f#r dieses h%chst e{ziente Verkehrssystem. Die Schweizer 
Hauptstadt ist seit den 1990er Jahren Vorbild f#r einen kundenfreundlichen 
und kosteng#nstigen Nahverkehr.

29  Pressemitteilung der Stadt Frankfurt/M. vom 
50.10.5006 ¹Aktionsplan zur Verringerung des 
Feinstaubs tritt heute in Kra&ª
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M"nchen
In M#nchen wird der Begri! =PNV-Beschleunigung synonym f#r ein B#ndel 
an Maûnahmen (u.a. Erneuerung der Haltestellen, Umbau der Schienenstre-
cken als Extra-Gleisk%rper) genutzt, die das Fahren mit %!entlichen Verkehrs-
mitteln attraktiver gestalten sollen. Im Zeitraum von 1994 bis 5004 erfolgte 
die Trambeschleunigung durch eine Optimierung der Ampelsteuerungen mit 
weitestgehender Bevorrechtigung der Trambahnen. Eine Evaluation ergab, 
dass Tempo und P#nktlichkeit der Tram erheblich gesteigert werden konn-
te. 14 Fahrzeuge und 4,5 Mio. Betriebskosten konnten eingespart werden. 
Die Bem#hungen wurden auch von den M#nchnern gew#rdigt, auf einigen 
Linien  erh%hten sich die Fahrgastzahlen um bis zu 5@ Prozent30. 500@ folgte 
ein 10-Jahresprogramm f#r Busse, zu dessen wichtigsten Bestandteil die Ein-
f#hrung von separaten Busspuren geh%rte. Dadurch wird das Vorankommen 
der Busse unabh$ngig vom restlichen Verkehrs2uss einfach und preiswert er-
m%glicht.

�" �%�7 �%�2�4 �5 �. �'��
Die Wirksamkeit der organisatorischen Maûnahmen ist sehr unterschiedlich. 
=PNV-Beschleunigung erfordert zwar zus$tzliche Investitionen, diese k%n-
nen sich aber zum groûen Teil #ber reduzierte Betriebskosten und zus$tzliche 
Fahrg$ste re7nanzieren. Dagegen kann z.B. eine Pf%rtnerampel-Anlage nur 
dann positive E!ekte auf die Ruûminderung haben, wenn der Verkehrs2uss 
verbessert und Umsteigee!ekte auf den =PNV erreicht werden. Ein weiterer 
Vorteil ergibt sich, wenn mit Hilfe der Zu2ussregulierung der Autoverkehr weg 
von Straûenz#gen umgelagert wird, auf denen =PNV-Strecken ohne eigene 
Gleisk%rper entlang f#hren. 
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?PNV-Beschleunigungskonzepte m!ssen Teil der st&dtischen Verkehrs-
konzepte werden.

Zu$ussdosierungen sollten im Rahmen eines Verkehrskonzepts stehen, 
das nicht nur den Straûenverkehr aufstaut, sondern gleichzeitig zum 
Umstieg auf Bus und Bahn animiert, z.B. auf Busse, die auf separaten 
Spuren am Stau vorbeifahren.
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30  Website der Stadt M#nchen: Maûnahmen zur 
=PNV-Beschleunigung
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Mobilit%tsmanagement 

Motorisierter Individualverkehr wird von Menschen verursacht, die zur Arbeit 
fahren, ihre Kinder zur Schule bringen, den Einkauf erledigen oder in den 
Urlaub fahren. Die gezielte Beein2ussung des Mobilit$tsverhaltens dieser ¹Ver-
kehrserzeugerª kann demnach eine M%glichkeit sein, Verkehr e{zienter, aber 
auch umwelt- und sozialvertr$glicher zu gestalten. Dieses Ziel verfolgt das Mo-
bilit$tsmanagement (MM). Dabei wird versucht sich bei den Entscheidungs-
tr$gern f#r die Scha!ung von der Infrastruktur einzusetzen, die den Menschen 
einen Wechsel der Verkehrsmittel #berhaupt erst erm%glicht. Dar#ber hinaus  
versucht es #ber Information, Beratung und Motivation Menschen dazu zu 
bewegen, auf umweltvertr$glichere Verkehrsmittel umzusteigen oder Wege 
durch e{zientere Planung g$nzlich zu vermeiden.31

Kommunen (Beispiel M"nchen)
Die Stadt M#nchen entschied sich ein Gesamtkonzept f#r ihr Mobilit$tsma-
nagement zu erarbeiten und alle dazugeh%rigen Produkte und Serviceleistun-
gen unter der Dachmarke ¹gscheid mobilª zusammenzufassen. Erfolgreiche 
Stellschrauben waren hier die personelle Verankerung der Stelle eines kom-
munalen Mobilit$tsmanagers, intensive =ffentlichkeitsarbeit (u.a. diverse 
Marketingkonzepte zur gezielten Ansprache von B#rgern und Unternehmen, 
ein Internetportal zum *ema Mobilit$t und eine Fahrradkampagne), sowie 
eine konsequente Evaluierung und Weiterentwicklung des MM-Programms. 
Besonders erfolgreich erwies sich ein Mobilit$tsberatungsprogramm f#r Neu-
b#rgerInnen, welches u.a ein =PNV-Schnupperticket beinhaltete  und zu ei-
ner Ver$nderung des Modal Splits bei dieser Zielgruppe um |Y,@3 im =PNV 
f#hrte. 32 

Verkehrsmittelwahl
 z.B. Jobtickets

Verkehrsvermeidung
 z.B. Telearbeit

Verkehrsverteilung
 z.B. Wohnen nah
am Arbeitsplatz

31  Mechthild Stiewe (5009): ¹Erfolgreiche Beispiele 
f#r Mobilit$tsmanagementª Pr$sentation unter 
www.ruûfrei-f#rs-klima.de

32  e{zient mobil: ¹1. Platz f#r kommunales Mobi-
lit$tsmanagement: Landeshauptstadt M#nchen
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Mobilit%tsdienstleister (Beispiel HANNOVERmobil)
Vorrausetzung f#r ein ver$ndertes Mobilit$tsverhalten ist, dass Alternativen 
zum privaten Auto zur Verf#gung stehen. Besonders die Verkehrsbetriebe sind 
hier gefragt, den klassischen =PNV zu einem ¹Mobilit$tsverbundª zu entwi-
ckeln, der alle Verkehrsmittel einschlieût. Vorreiter auf diesem Gebiet ist das 
Angebot ¹HANNOVERmobilª der #stra, Hannoversche Verkehrsbetriebe AG. 
Das klassische =PNV-Ticket wurde hier durch ein ¹Mobilit$tspaketª ersetzt. 
Letzteres umfasst ± neben einem Ticket f#r den Nahverkehr in Hannover ± 
eine Bahncard 56 sowie Rabatte bei Taxifahrten und Car-Sharing. Somit bietet 
es eine ganze Reihe von Alternativen zum eigenen PKW an.33 

BEWERTUNG
Intelligentes Mobilit$tsmanagement setzt direkt bei der Entstehung von Verkehr 
an und beschr$nkt sich nicht auf die Verwaltung bereits bestehender Verkehrs-
str%me. Dabei kann MM auch wirtscha&liche Vorteile beinhalten, z.B. wenn 
weniger Parkpl$tze gebaut werden m#ssen, weil mehr Menschen den =PNV 
oder das Fahrrad benutzen. Die Einsch$tzung des Reduktionspotenzials bei Ru-
ûemissionen durch Mobilit$tsmanagement ist sehr schwer, da dies vom Umfang 
der Maûnahmen und vor allem deren erfolgreicher Implementierung abh$ngig 
ist. Zudem sind Evaluierungen von MM-Projekten erst in den Anf$ngen.

�& �/ �2 �$ �%�2 �5 �. �' �%�.

Mobilit&tsmanagement sollte expliziter Bestandteil der Stadt- und Ver-
kehrsplanung sein, d.h. die Integration von MM in die Lu>reinhalte-  
und Gesundheitsplanung sowie in den regionalen Klimaschutz.

Kommunale Betriebe m!ssen Vorbilder beim Mobilit&tsmanagement sein.

Kommunen sollten MM-Projekte bei privaten Unternehmen *betriebliche 
Mobilit&tskonzepte+ vorantreiben, indem sie geeignete politische Rahmen-
bedingungen scha(en. Private Betriebe sollten als Verursacher von  
Verkehrsstr'men bewusst angesprochen und in die P$icht genommen 
werden. 

Erfolgreiches Mobilit&tsmanagement basiert auf einem Gesamtkonzept, 
das sowohl alle Mobilit&tsoptionen einschlieût, als auch Infrastruktur-  
und Marketingmaûnahmen gleichermaûen umsetzt. 
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Straûenbahn

Neben den bisher beschriebenen Maûnahmen ist die St$rkung des %!entli-
chen Nahverkehrs unabdingbar, um einerseits die Lu&reinhaltegrenzwerte in 
Groûst$dten einzuhalten und anderseits ¹Mobilit$t f#r Alleª zu gew$hrleis-
ten. Immer mehr St$dte setzen auf die oberirdische Straûenbahn, denn sie 
ist preiswerter und 2exibler einsetzbar als z.B. U- oder S-Bahn. Im Gegensatz 
zum durchschnittlichen Linienbus transportiert die Straûenbahn Fahrg$ste 
wesentlich e{zienter und schadsto!$rmer. Zudem belegen zahlreiche Neu-
baustrecken (z.B. in M#nchen oder Karlsruhe), dass eine moderne und attrak-
tive Straûen- bzw. Stadtbahn das Potential hat, Menschen zum Umsteigen vom 
privaten Auto zum Nahverkehr zu bewegen. 

Wiedereinf"hrung bzw. Ausbau des Straûenbahnnetzes

Bis in die 19@0/Y0er Jahre geh%rte die Straûenbahn zu nahezu jedem europ$-
ischen Stadtbild. Mit dem vermehrten Au}ommen des Autos konzentrierte 
sich jedoch die Verkehrs- und Stadtplanung darauf, die St$dte autofreund-
lich (Leitbild: autogerechte Stadt) auszubauen. Die Straûenbahn musste in 
vielen F$llen weichen (z.B. West-Berlin 19@Y, Hamburg 19Y8). Seit Mitte der 
1980er Jahren kehrt der Trend sich jedoch um. In ganz Europa, insbesondere 
in Frankreich und Spanien, setzen St$dte auf die Neu- bzw. Wiedereinf#hrung 
der Straûenbahn, um Probleme wie Staus, L$rmbel$stigung oder Lu&verunrei-
nigung zumindest in den Innenst$dten zu l%sen. 

Straûburg
Bereits seit den Y0er Jahren des letzten Jahrhunderts gab es in Straûburg Pla-
nungen f#r eine neue =PNV-Infrastruktur. Allerdings konnte man sich lange 
nicht entscheiden, ob eine Stadtbahn, Metro oder Straûenbahn gebaut werden 
sollte. Die Straûenbahn setzte sich schlieûlich durch und rollt seit 1994 durch 
die Straûburger Innenstadt. Bisher gibt es 6 Linien mit ;; Schienenkilometern. 
Die Straûburger Straûenbahn ist mit 5;,6 Millionen Euro pro Kilometer ver-
h$ltnism$ûig teuer, doch Straûburg nutzte die umfangreichen Baumaûnahmen 
um parallel eine Umgestaltung der Stadt vorzunehmen. Dazu geh%ren u.a. die 
Sperrung der Innenstadt f#r Pkw-Durchgangsverkehr, der R#ckbau der Stra-
ûen, das Einrichten von Fuûg$ngerzonen in der Innenstadt und die Beschr$n-
kung des Busverkehrs auf die Auûenbezirke34. Die unmittelbaren Auswirkun-
gen nach f#nf Jahren zeigten den Erfolg dieses vision$ren Verkehrsprojektes: 
R#ckgang des Autoverkehrs um 1Y3` Anstieg des =PNV um 4;3 und des 
Fuûg$ngerverkehrs um 50335.

Gera
Wie viele ostdeutsche St$dte hat Gera sein Straûenbahnnetz behalten. Auf-
grund der hohen Anzahl an >berschreitungen des PM10-Grenzwertes, aber 

Tatort Z"rich 

�)�N���D�E�N�������E�R���*�A�H�R�E�N���W�O�L�L�T�E�N���D�I�E���3�T�R�A�¶�E�N�


�P�L�A�N�E�R���E�I�N���Z�W�E�I�S�T�Í�C�K�I�G�E�S���3�T�R�A�¶�E�N�S�Y�S�T�E�M��

�F�Ó�R���D�I�E���!�U�T�O�S���D�U�R�C�H���D�I�E���3�T�A�D�T���S�C�H�L�A�G�E�N����

�$�I�E���3�T�I�M�M�B�Ó�R�G�E�R�����D�I�E���D�I�E���+�R�E�D�I�T�E���D�A�F�Ó�R��

�G�E�N�E�H�M�I�G�E�N���S�O�L�L�T�E�N�����L�E�H�N�T�E�N���D�A�S���A�B����

�!�U�C�H���E�I�N���5�
�"�A�H�N�P�R�O�J�E�K�T���E�R�F�U�H�R���E�I�N�E��

�!�B�L�E�H�N�U�N�G�����3�T�A�T�T�D�E�S�S�E�N���V�E�R�L�A�N�G�T�E�N���D�I�E��

�"�Ó�R�G�E�R���D�I�E���"�E�S�C�H�L�E�U�N�I�G�U�N�G���D�E�R���O�B�E�R�I�R�


�D�I�S�C�H�E�N���3�T�R�A�¶�E�N�B�A�H�N�����:�Ó�R�I�C�H���I�S�T���D�A�M�I�T��

�6�O�R�B�I�L�D���F�Ó�R���E�I�N�E���M�O�D�E�R�N�E���S�T�»�D�T�I�S�C�H�E���6�E�R�


�K�E�H�R�S�P�L�A�N�U�N�G�����$�E�R���%�R�F�O�L�G���Z�E�I�G�T���S�I�C�H���U���A����

�I�N���E�I�N�E�N���7�E�G�E�A�N�T�E�I�L���D�E�R���!�U�T�O�S���V�O�N���W�E�N�I�


�G�E�R���A�L�S���E�I�N�E�M���$�R�I�T�T�E�L���U�N�D���D�I�E���%�I�N�H�A�L�T�U�N�G��

�D�E�R���%�5�
�'�R�E�N�Z�W�E�R�T�E���F�Ó�R���0�-�������U�N�D���.�/����
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auch Dank des pers%nlichen Engagements des Gesch$&sf#hrers des Geraer 
Verkehrsunternehmens (GVB) entschloss man sich zum Ausbau des Strecken-
netzes. Seit 500@ ist eine sechs Kilometer lange Neubaustrecke in Betrieb, mit 
der sich die Zahl der Schienenkilometer fast verdoppelt hat36. [hnlich wie in 
Straûburg wurden mit den Baumaûnahmen f#r die Straûenbahn die Fahr-
bahnen f#r den Autoverkehr verringert, Rad- und Fuûwege verbreitert und 
mehr als 900m2 versiegelte Fl$che begr#nt. Seitdem stiegen die Fahrgastzahlen 
um 1Y337 und die >berschreitungen des PM10-Tagesgrenzwertes nahmen im 
Durchschnitt um mehr als die H$l&e ab38. 

Regionalstadtbahn

In der Regel beschr$nkt sich das Straûenbahnsystem auf die st$dtischen Be-
zirke. Doch der Pendlerverkehr f#hrt Verkehrstr%me aus der gesamten Region 
in die St$dte. So genannte Regionalstadtbahnen setzen gezielt am Problem 
der =PNV-Anbindung der Umlandgemeinden an, indem sie den innerst$d-
tischen Nahverkehr mit dem Regionalverkehr verbinden. Erreicht wird dies 
durch die Verkn#pfung von Straûen- und Eisenbahn, indem die Straûenbahn 
auch das Schienennetz der Eisenbahn bef$hrt. L$stiges Umsteigen und m%g-
liche Tarifwechsel bei Fahrten in die Innenstadt entfallen und erh%hen so die 
Attraktivit$t des =PNV f#r die Pendlerstr%me. Weiterer Vorteil ist das bereits 
vorhandene Schienennetz des Regionalverkehrs. Diese durchaus aufwendige 
Maûnahme ist dort sinnvoll, wo bisher kein leistungsf$higes =PNV-Angebot 
mit regionaler Verkn#pfung vorhanden ist und eine hohe Pendleraktivit$ten 
zwischen Stadt und Region besteht. 

Karlsruhe
Die erste Regionalstadtbahn wurde in Karlsruhe eingef#hrt, weswegen dieses 
neue =PNV-System auch ¹Karlsruher Modellª genannt wird. Die urspr#ngli-
che Idee stammt aus dem Jahr 19@1. Eine seit langem bestehende Schmalspur-
strecke wurde hierbei mit dem innerst$dtischen Straûenbahnnetz verkn#p&, 
um unbequemes Umsteigen zu vermeiden. Diese Idee wurde 1995 wieder auf-
gegri!en, indem die vorhandene regionale Eisenbahninfrastruktur mit dem 
Straûenbahnnetz durch eine Regionalstadtbahn verbunden wurde. Ziel war vor 
allem die Herstellung direkter Verbindungen aus dem Umland in das Karls-
ruher Stadtzentrum, da sich der Karlsruher Hauptbahnhof in peripherer Lage 
be7ndet. Aufgrund des guten Erfolges wurde das ¹Karlsruher Modellª immer 
weiter ausgebaut und bef$hrt jetzt insgesamt 4Y0 Schienenkilometer39. Die Fol-
gen sind eine Versechsfachung der Fahrgastzahlen auf diesen Strecken40.

Saarbr"cken 
In Saarbr#cken entschloss man sich nicht nur die Straûenbahn wieder neu 
einzuf#hren, sondern auch einen =PNV-Anschluss f#r die gesamte Region zu 
scha!en. Seit 199Y ist die ¹Saarbahnª in der Saarbr#cker Innenstadt auf ehe-
maligen Busspuren und auûerhalb der Stadt auf dem Eisenbahnschienennetz 
der Deutschen Bahn unterwegs. Da bereits vorhandene Infrastrukturen ge-
nutzt werden konnten, reduzierten sich die baulichen Maûnahmen erheblich. 
Durch intensive =!entlichkeitsarbeit im Vorfeld konnte die Akzeptanz bei 
der Bev%lkerung f#r dieses neue Verkehrsprojekt gewonnen werden, sodass 

Straûenbahnen mit #kostrom
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36  www.gerainbildern.de/linie1

37  Website der Stadt Gera: Linie 1 

38  Website des Umweltbundesamtes www.env-it.de

39  Website des Karlsruher Verkehrsverbundes:  
Karlsruher Modell

40  www.karlsruher-modell.de
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41  Website der Stadt Saarbr#cken: Verkehrskonzept

der =PNV-Anteil bereits kurz nach der Einf#hrung um 63 stieg. Das ehemals 
umfangreiche Bussystem in Saarbr#cken funktioniert heute nur noch als Zu-
bringer und Erg$nzung zur Saarbahn ± vorbildlich fahren Y03 dieser Busse 
mit Erdgas41. 

BEWERTUNG
Straûenbahnen sind e{zient, 2exibel, verh$ltnism$ûig preiswert und emissi-
onsarm, insbesondere wenn sie ihren Strom aus erneuerbaren Energiequellen 
beziehen. Zudem bietet ihre Einf#hrung sehr gute M%glichkeiten f#r eine urba-
ne Umgestaltung. Als Regionalstadtbahn k%nnen sie sogar die Anbindung der 
Region leisten und Pendlerstr%me auf den =PNV umlenken. Dabei sind Stra-
ûenbahnen keine neue Er7ndung, sondern haben sich bereits in der Vergan-
genheit bew$hrt. Wie alle Infrastrukturmaûnahmen ist ein Straûenbahnnetz 
kostenaufwendig. Die Umsetzung muss gut geplant und integraler Bestandteil 
der Stadtplanung sein. Weil die Akzeptanz der Menschen entscheidend ist, ist 
eine umfassende =!entlichkeitsarbeit im Vorfeld sehr wichtig.

�& �/ �2 �$ �%�2 �5 �. �' �%�.

Erhalt und Konsolidierung der Straûenbahnnetze in den 
kleineren Groûst&dten 

Wiedereinf!hrung von Straûenbahnsystemen in Groûst&dten, 
wo die Tram abgescha/ wurde. 

Scha(ung neuer Regio-Stadtbahn-Systeme 

Fahrstrom aus zus&tzlichen Erneuerbaren Energien beziehen

Linksammlung
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Zu Fuû gehen

Wer in der Groûstadt mehr als nur die #bliche Kurzstrecke von der Haust#r 
zum eigenen Pkw, Bus oder Bahn laufen will, ist auf attraktive ¹Lauf-Gege-
benheitenª angewiesen. Dazu geh%rt nicht nur ein angemessenes Fuûwegenetz, 
sondern auch die gef#hlte Sicherheit bezogen auf den Verkehr, die Krimina-
lit$t oder saubere Lu&. Wird der Autoverkehr reduziert, entstehen deutlich 
bessere und neue M%glichkeiten der Nahmobilt$t, werden kurze Wege viel 
h$u7ger genutzt. Verkehrsaufwand wird vermieden, die Mobilit$t gesteigert. 
Stadtplaner und politisch Verantwortliche sind gefragt, diese Bedingungen zu 
scha!en. 

Shared Space (Hamburg)
Das Konzept des Shared Space basiert auf die Idee des gleichberechtigten Ne-
ben- und Miteinander aller Verkehrsteilnehmer. Das bisherige Verkehrsverhal-
ten, gepr$gt durch Verkehrszeichen und ±regeln, soll durch soziales Verhalten 
ersetzt werden42. Evaluationen von Shared Space-Projekten zeigten mehrere 
positive Entwicklungen: eine Ver2#ssigung des Verkehrsstroms, leichte R#ck-
g$nge bei den Verkehrszahlen,  sowie eine positive Bewertung seitens der An-
wohner43. Dabei kam es zu keiner Verminderung der Sicherheit.

In Hamburg ist ab diesem Jahr geplant, so genannte Gemeinscha&sstraûen 
(oder Shared Space-Zonen) einzurichten. Damit ist die Hansestadt die erste 
deutsche Groûstadt, in der gleich mehrere Shared Space-Projekte umgesetzt 
werden. Die erste H#rde der Umsetzung wurde bereits genommen, da ein Gut-
achten gr#nes Licht f#r die Gemeinscha&sstraûen gegeben hat. In Hamburg 
wurden daf#r allein f#r das Haushaltsjahr 5009/5010 #ber sieben Millionen 
Euro zur Verf#gung gestellt. Schwierig gestaltet sich bisher nur die Auswahl 
der geeigneten Straûen44.

Fuûverkehrstrategie (London)
Mit dem ¹Walking Plan for Londonª entwickelte die Stadt 5004 als erste Metro-
pole #berhaupt eine stadtweite Fuûverkehrsstrategie. Anlass war die r#ckl$u7ge 
Zahl der Fuûg$nger. Ziele der Strategie sind u.a. das Potenzial des Fuûverkehrs 
als Zubringer zu den %!entlichen Verkehrsmitteln zu nutzen, gleichwertige 
Mobilit$tschancen zu erm%glichen, die lokalen Wirtscha&sr$ume zu st$rken, 
sowie eine bessere st$dtische Umwelt zu scha!en. Mit diesem Plan will London 
zur fuûg$ngerfreundlichsten Metropole werden. Quantitativ ausgedr#ckt soll 
der Anteil des Fuûverkehrs auf Wegen unter zwei Meilen (ca. ; km) L$nge 
um 10 3 zunehmen und der zu Fuû zur#ck gelegte Wegeanteil eines jeden 
Einzelnen j$hrlich um 103 steigen. Zu den Maûnahmen geh%ren sowohl ¹so& 
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42  Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/
Rhein-Main: ¹Shared Spaceª

43  Studie ¹Verkehrsuntersuchung in der Gemeinde 
Bohmte unter besonderer Ber#cksichtigung der 
Wirkungen des Shared Space Bereichesª

44  Artikel in Die Welt (51.9.5009): ¹Senatorin 
Hajduk: Erste Gemeinscha&sstraûen in Hamburg 
schon ab 5010ª
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policiesª, wie die Verbesserung des Images des Fuûverkehrs, als auch die Ver-
besserung der Straûeninfrastruktur und die Verankerung der Bed#rfnisse von 
Fuûg$ngern in der zuk#n&igen Stadtplanung45. Diese Fuûverkehrsstrategie ist 
langfristig angelegt. Eine Evaluation seit der Verabschiedung der Strategie vor 
f#nf Jahren gibt es noch nicht. 

BEURTEILUNG 
Fuûg$nger sind die am wenigsten beachteten Verkehrsteilnehmer, dabei pr$-
gen sie und ihre Bed#rfnisse das Stadtleben und geben ihr Identit$t und Flair. 
Abgesehen davon sind Fuûg$nger Null-Emittenten, und da sie in den meisten 
F$llen nicht den gleichen Straûenraum wie der MIV nutzen, bedeutet mehr 
Raum f#r Fuûg$nger gleichzeitig weniger f#r Autos. Shared Space geh%rt zu 
den radikalsten und ungew%hnlichsten Maûnahmen der letzten Jahre, die in 
den St$dten zu Gunsten von Fuûg$ngern umgesetzt wurden. Solche Zonen 
wirken jedoch nur punktuell. Die St$dte k%nnen daher nicht darauf verzich-
ten, eine stadtweite Fuûverkehrsstrategie aufzustellen, um die Bem#hungen 
f#r einen h%heren Fuûverkehrsanteil zu koordinieren und 2$chenha& wirken 
zu lassen.  

�& �/ �2 �$ �%�2 �5 �. �' �%�.

Groûst&dte m!ssen Fuûverkehrsstrategien aufstellen, um $&chen- 
deckend den Fuûverkehr zu f'rdern und die Sicherheit der  
Fuûg&nger zu gew&hrleisten.

Wo es m'glich und sinnvoll ist, sollten alternative Straûen- 
raumkonzepte wie Shared Space oder Gemeinscha>sstrassen  
insbesondere in Wohnquartieren umgesetzt werden. 
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45  Transport for London (5004):  
¹Walking Plan for Londonª
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Radverkehrsstrategien

Wo kein Auto, da auch keine Schadsto!e+ Diese einfache Logik zeigt, dass 
f#r die Ruûminderung in St$dten die F%rderung von Alternativen zum Auto 
maûgeblich ist. Die Vorteile des Fahrrads: keine Abgase, erschwinglich f#r 
jeden, gesundheitsf%rdernd, auf kurzen Wegen am schnellsten, geringer Fl$-
chenverbrauch, Scha!ung von Arbeitspl$tzen in Industrie, Handel und Service 
etc. Als erfolgreichste Maûnahme f#r eine Erh%hung von Radverkehrsanteilen 
in St$dten gilt die Entwicklung und Umsetzung so genannter Radverkehrs-
strategien bzw. ±konzepte. Diese beinhalten Pakete mit m%glichst vielen und 
umfassenden Maûnahmen, deren Umsetzungen auf mehrere Jahre angelegt 
sind. Konzipiert werden sie meist von den Stadtverwaltungen selbst, optima-
ler Weise mit Unterst#tzung von Interessenvertretungen. Eine solche Strategie 
muss integraler Bestandteil einer Verkehrsentwicklungsplanung sein, welche 
die Anerkennung des Fahrrads als gleichwertiges Verkehrsmittel neben dem 
Auto voraussetzt. 

M"nster
Seit Jahren hat M#nster den ino{ziellen Titel ¹Deutschlands Fahrradhaupt-
stadtª inne. Zu Recht, denn der Radfahranteil im Modal Split liegt bei ;Y,@3 
(Durchschnitt deutscher St$dte: 153). Die Gr#nde f#r diesen sehr guten 
Wert sind vielf$ltig: viele Studierende, 2ache Topographie, eine Altstadt mit 
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Ver#nderung des Modal Split
in M$nster 46
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46  Website der Stadt M#nster /Verkehrsplanung / 
Gesamtverkehr

47  Stadt M#nster: Broschure: Fahrradhauptstadt 
M#nster Alle fahren Rad: gestern, heute, morgen

48  Website der der Senatsverwaltung f#r Stadt-
entwicklung Berlin: Radverkehrsstrategie

49  SenStadt Berlin 5009: Materialien zum  
Step Verkehr

MIV

%PNV

FUSS

RAD

f#r den Autoverkehr wenig attraktiven Strukturen. Entscheidend war jedoch, 
dass M#nster bereits 1994 ein erstes Radverkehrskonzept entwickelte. Zu den 
wichtigsten Maûnahmen dieses Konzepts geh%rten der Au~au eines Radwege-
netzes, Tempo;0-Zonen, fahrradfreundliche Ampelschaltungen, ausreichende 
Fahrradabstellanlagen, sowie Fahrradmitnahme im =PNV. In der Neuau2age 
des Konzeptes (5004 bis 5010) 2ossen die Ergebnisse des durchgef#hrten Qua-
lit$tsmanagementsystem B•PAD (Bicycle Policy Audit) ein. Im Fokus stehen 
nun die Verkehrssicherheit im Radverkehr, sowie Information, Kommunika-
tion und Service47. 

Berlin
Die Radverkehrsstrategie Berlin 5010 (beschlossen 5004) ist im Stadtentwick-
lungsplan Verkehr des Landes Berlin festgehalten. Ein Beratungsgremium, 
besetzt u.a. mit Umwelt- und Verkehrsverb$nden, Verwaltungsmitarbeitern, 
Verkehrsbetrieben und Fahrradhandel, war bzw. ist an der Entwicklung und 
Umsetzung der Strategie beteiligt. Ziele sind u.a. die Erh%hung des Radver-
kehrsanteils von 10 auf 163, die Verkn#pfung des Radverkehrs mit dem =PNV, 
Senkung der Unfallzahlen, eine angemessene Finanzierung des Radverkehrs 
(5016 sollen es 6] pro EW/J sein), Ber#cksichtigung des Radverkehrs bei allen 
Straûenbaumaûnahmen und ein Fahrradroutennetz von insgesamt @@0 Kilo-
metern L$nge48. Auch durch die Maûnahmen der Radverkehrsstrategie schaXe 
es Berlin, den Radverkehrsanteil in den letzten 10 Jahren von @ auf 15,@3 zu 
erh%hen49. Parallel dazu ist der Autoverkehr seit vier Jahren r#ckl$u7g. 

BEWERTUNG
Die St$dte werden um die Aufstellung einer Radverkehrsstrategie nicht herum 
kommen, denn der Radverkehr spielt im Straûenverkehr eine immer bedeu-
tendere Rolle und muss deswegen viel st$rker in der Verkehrsplanung ber#ck-
sichtigt werden. Der wesentliche Vorteil einer Radverkehrsstrategie ist eine ef-
7zientere Koordinierung von Maûnahmen zur Radverkehrf%rderung und der 
Blick f#r die Gesamtsituation. Vorausgesetzt die Implementierung der Maûnah-
men ist in der Verkehrsplanung festgeschrieben. Um die Konkurrenz zwischen 
=PNV und Radverkehr zu vermeiden, geh%rt die F%rderung der Fahrradmit-
nahme im =PNV zu den wichtigsten Punkten eines Radverkehrskonzeptes
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Alle St&dte sollen eine Radverkehrsstrategie aufstellen.

Angemessene Finanzierung f!r die F'rderung des konkurrenzlos preiswer-
ten und kostene)zienten Radverkehrs und seiner Infrastruktur

?PNV und Radverkehr m!ssen sich erg&nzen und d!rfen nicht konkur-
rieren. Fahrradmitnahme im ?PNV muss gef'rdert werden*z. B. durch 
kostenlose Mitnahme+.
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Die Wahl des Verkehrsmittels ist nur zum Teil eine rationale Entscheidung. 
Die Botscha&en der Autowerbung machen es deutlich: Das Auto ist nicht nur 
ein Fahrzeug, sondern Teil des pers%nlichen Lebensstils bzw. Images. Wieso 
sollten die Akteure des Umweltverbundes wie Verkehrsbetriebe, Fahrradindus-
trie oder Stadtverwaltungen diese Erkenntnisse nicht f#r ein erfolgreiche(re)s 
Marketing nutzen? Entscheidend ist eine emotionale, kreative und innovative 
Ansprache der ¹zuk#n&igenª Umweltverbund-Nutzer.

Klimahelden in Essen
500Y warb die Essener Verkehrs-AG (EVAG) mit der ungew%hnlichen Image-
Kampagne ¹Klimaheldenª f#r sich. Der Clou der Kampagne bestand darin, das 
aktuelle *ema Klimaschutz aufzugreifen und mit =PNV-Nutzung in Verbin-
dung zu setzen. Zentrale Botscha&: Wer mit Bus oder Bahn f$hrt, leistet einen 
wichtigen Beitrag zum Klimaschutz. Im Zuge der Kampagne wurden #ber 100 
Fahrzeuge mit Slogans wie ¹Fahrgemeinscha& f#r das Klimaª oder ¹(E)MISSI-
ON (IM)POSSIBLEª bedruckt, sowie Flyer und Postwurfsendungen verteilt. 
Wichtiger Bestandteil der Kampagne war zudem ein Angebot der EVAG f#r 
kostenfreie ¹Probefahrtenª an insgesamt sieben Sonntagen im Jahr. Eine um-
fangreiche Internetseite u.a. mit einem CO2-Rechner und Informationen #ber 
dem Klimawandel vervollst$ndigte die Kampagne. Die Kosten betrugen 80.000 
Euro. Die Evaluation der EVAG ergab u.a., dass 103 der Essener Bev%lkerung 
beabsichtigen, ausgel%st durch die Kampagne, mehr mit dem =PNV fahren 
zu wollen50.

Fahrradtag in Mainz 
Mit Planungen zu einem st$dtischen Radfahrkonzept und ±netz setzte die 
Mainzer Stadtverwaltung bereits in den 1980ern Radverkehrspolitik um. Um 
die Bev%lkerung in diese >berlegungen mit einzubeziehen, entwickelte man 
1991 den Fahrradtag ¹Mainz setzt aufs Fahrrad, aber sicherª, der seitdem jedes 
Jahr statt7ndet. Teilnehmer sind u.a. Interessenvertretungen, H$ndler, Polizei 
und Krankenkassen, die den Fahrradtag als Podium f#r *emen rund ums 
Radfahren nutzen. Zudem werden diverse Serviceleistungen angeboten wie 
Radwegekarten, ein Fahrradkalender mit allen ¹Fahrradterminenª der Stadt, 
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50  Olaf Frei EVAG (5008): Evaluation der Image-
Kampagne Klimahelden
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Codierung der R$der gegen Diebstahl, Beratung, Information etc. Zus$tzliche 
Kosten f#r die Stadtverwaltung gibt es nicht, da die involvierten Mitarbeiter 
auch ohne diese Veranstaltung von der Stadt 7nanziert werden51. 

BEWERTUNG
Image ist (fast) alles. Das hat bereits das Fahrrad bewiesen. Radfahren ist 
¹inª, und so schwingen sich heutzutage auch Manager in Anz#gen auf den 
Drahtesel. Dieser Trend spiegelt sich in wachsenden Modal Split-Anteilen des 
Radverkehrs wieder. Der Umweltverbund sollte dem Vorbild im Radverkehrs-
segment folgen und auf ein verbessertes Marketing mehr Wert legen. Leitbild 
sollte Multimodalit$t, d.h. die gezielte Kombination mehrer Verkehrstr$ger 
sein. Der Erfolg solcher Maûnahmen ist allerdings nur schwer messbar, da 
die Wirkungen eher langfristig angelegt sind. Gute Evaluation, aber vor allem 
eine dauerha&e Implementierung von Marketingkonzepten, sind deswegen 
notwendig. 

�& �/ �2 �$ �%�2 �5 �. �' �%�.

Der Verband deutscher Verkehrsunternehmen und der deutsche St&dtetag 
sollten ihre Mitglieder regelm&ûig !ber vorbildliche Marketingkonzepte 
und innovative Angebote informieren.

Eine Kooperationen mit innovativen Werbe#rmen, das Bilden lokaler 
B!ndnisse und die Durchf!hrung lokaler Events kann das Image des  
Umweltverbundes deutlich verbessern. 
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Kampagne: Fahrradtag ¹Mainz setzt aufs Rad,  
aber sicher+ª
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Der Druck auf die %!entlichen Verwaltungen, die Lu&reinhaltewerte einzu-
halten w$chst stetig. So drohen den St$dten hohe Buûgeldzahlungen an die 
EU bei >berschreitung der Grenzwerte der EU-Lu&reinhalterichtlinie, wenn 
sie keine Gegenmaûnahmen ergreifen. Dabei ist es o!ensichtlich, dass eine 
einfache Maûnahme dieses Problem nicht l%sen wird. Hinzu kommt, dass der 
Wirkungse!ekt vieler Maûnahmen noch nicht hinreichend evaluiert ist. Um zu 
vermeiden, dass 7nanzielle und materielle Ressourcen in wenig erfolgverspre-
chende ¹Placebo-Maûnahmenª gesteckt werden, werden an dieser Stelle einige 
von ihnen aufgelistet. Sie sind o& aufwendig und teuer, ihr Minderungse!ekt 
tendiert jedoch gegen null. Im Gegenteil, Maûnahmen wie der Bau von Umge-
hungsstraûen haben zudem noch erhebliche negative Auswirkungen. 

Einsatz von Calcium-Magnesium-Acetat (CMA)
Einige St$dte versuchen ihr Feinstaubproblem mit Hilfe von ¹Feinstaubkleberª 
zu l%sen. Dieser soll die Partikel aus der Lu& binden. Bisher wurde Calcium-
Magnesium-Acetat (CMA) als Streumittel vor allem in Skandinavien einge-
setzt. In Halle (Saale) wurde 5008/09 w$hrend eines dreimonatigen Versuchs-
zeitraumes getestet, ob der Einsatz von CMA auf besonders belasteten Straûen 
das Feinstaubproblem l%st. Doch die Ergebnisse der Studie zeigen, dass die 
Minderungswirkung sehr gering ist. Zu $hnlichem Ergebnis kam auch die 
Stadt Stuttgart, wo von Januar bis M$rz 5010 ein Versuch zur Feinstaubbe-
k$mpfung mit CMA durchgef#hrt wurde51. Der Einsatz von CMA ist demnach 
sehr aufwendig und teuer, wenig wirkungsvoll und bek$mp& die Symptome, 
ohne das Problem zu l%sen52. 

Verbesserte Straûenreinigung
In Berlin wurde in einer Studie die M%glichkeit untersucht, die PM10-Be-
lastung durch verbesserte Straûenreinigung zu reduzieren. W$hrend eines 
f#nfmonatigen Zeitraums wurde 500@/0Y die Reinigung auf einen besonders 
stark belasteten Straûenabschnitt intensiviert und mit Hilfe von speziellen 
Fahrzeugen mit Partikel7lter durchgef#hrt. Der Vergleich mit Straûen, die auf 
normale Weise gereinigt wurden, zeigte, dass durch diese Maûnahme keine 
Minderungse!ekte entstehen53. 

Straûenbau
Der Bau von Umgehungsstraûen ist kein Allheilmittel gegen Feinstaub. Stu-
dien belegen, dass der ± begrenzten ± Senkung von Schadsto!emissionen auf 
den entlasteten Straûen eine erhebliche Zunahme auf den neu entstandenen 
Straûen gegen#bersteht. Die NO2-Emissionen erh%hen sich sogar aufgrund 
der Geschwindigkeitszunahme. Ein Umbau f#r eine lebenswertere Ortsmitte 
erfolgt meist nicht.. Den Autofahrern werden zus$tzliche Optionen und mehr 
Straûenraum angeboten. Mehr Straûen erzeugen aber meist auch mehr Auto-
verkehr54. Radspuren werden aus rein b#rokratischen Gr#nden in der Regel 
an der Ortsumfahrung gebaut statt an den Ortsdurchfahrten, wo sie eigentlich 
hingeh%ren. 
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51  Pressemeldung der Stadt Stuttgart vom 
11.1.5010: Feinstaubkleber wird kommende Woche 
am Neckartor aufgetragen. Versuch zur feinstaub-
bindenden Wirkung eines speziellen Mittels bis 
voraussichtlich Anfang M$rz 5010. 

52  Landesamt f#r Umweltschutz Sachsen-Anhalt 
(5009): ¹Versuchsweiser Einsatz von Calcium-
Magnesium-Acetat zur Reduzierung von Feinstaub 
in Halle (Saale)ª

53  Studie ¹Auswertung der Messungen des BLUME 
w$hrend der verbesserten Straûenreinigung am 
Abschnitt Frankfurter Allee 8@ª i.A. der Stadt Berlin

54  Bund f#r Umwelt und Naturschutz (5004): 
¹Fakten #ber Ortsumfahrungenª
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Faz i t

Die hier beschriebenen Beispiele aus deutschen und europ&ischen St&dten wollen und 
k'nnen keine Patentl'sungen anbieten. Es gibt keine einfachen Wege und keine Einzel-
maûnahme, die zur Einhaltung der EU-Grenzwerte f!hrt. Gebraucht wird f!r die jeweilige 
Stadt ein Maûnahmen-Mix aus technischen Lu>reinhaltungsmaûnahmen *Partikel#lter 
f!r Pkw, Lkw, Baumaschinen, Busse, Bahnen etc.+ und aus Maûnahmen zur Verringe-
rung des motorisierten Individualverkehrs z.B. durch Verbesserung des Radverkehrs und 
des '(entlichen Nahverkehrs. Umweltzonen mit dem E(ekt einer Modernisierung der 
Fahrzeug$otten sind die wirksamste Einzelmaûnahme. Aber auch sie allein reichen nicht 
aus. Jede Stadt muss daher ihr eigenes Handlungspaket zusammenstellen und konsequent 
umsetzen.

Allerdings stehen die meisten St&dte ohne !bergreifende Maûnahmen zur Reduzierung 
der Hintergrundbelastung auf verlorenem Posten. Daher engagiert sich die Kampagne 
¹Ruûfrei f!rs Klimaª f!r sch&rfere Emissionsgrenzwerte f!r Kfz, f!r Baumaschinen, Loks, 
Schi(e etc. Die beteiligten Verb&nde dieser Kampagne sind auf den Ebenen aktiv, die 
f!r die Regulierung der jeweiligen Grenzwerte verantwortlich sind. Dazu geh'ren die 
nationale Ebene, die Europ&ischen Union und, im Fall der Schi(semissionen, auch die 
internationale Ebene.

Ruû ist ein wesentlicher Treiber der globalen Erw&rmung. Damit tritt neben dem Argu-
ment des Gesundheitsschutzes, das die bestehenden europ&ischen Normen erwirkte, nun 
noch das Anliegen des Klimaschutzes hinzu. Ein Grund mehr, konsequent zu handeln 
und die Ruûemissionen m'glichst bald auf Null zu reduzieren. Die in dieser Brosch!re 
vorgestellten Reduktionsmaûnahmen sind sehr kostene)zient, scha(en zus&tzliche Ar-
beitspl&tze und l'sen einen Kollateralnutzen aus: St&dte mit weniger Autoverkehr wer-
den attraktiver f!r ihre Einwohner und sind im wahrsten Sinne des Wortes ¹lebenswerte 
St&dteª. 



Ziel der Kampagne ¹Ruûfrei f!rs Klimaª ist es, in Politik, Verwaltung und 
?(entlichkeit die negativen Klimawirkungen von Dieselrussemissionen 
zum @ema zu machen und Maûnahmen einzufordern, die eine deutliche 
Minderung der Ruûemissionen bewirken k'nnen. Eine Reduzierung der 
Ruûemissionen bringt unmittelbaren Nutzen f!r den Klimaschutz, sowie 
f!r die Gesundheit der Menschen. 

www.russfrei-fuers-klima.de  
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