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Bekdmpfung der stadtischen Luftverschmutzung: Stickoxide und Dieselemissionen

Dieser Policy Brief wurde von Tim Butler, Erika von Schneidemesser und Sophia Becker (alle IASS) verfasst.

Grenzwerte fur NO,-Konzentrationen in der Umgebungsluft werden an mehr als der
Halfte aller Verkehrsmessstationen in Deutschland Uberschritten. Diesel-Pkw sind die
Hauptursache dieser Uberschreitungen. Daher sind MaRnahmen, die auf diese Fahr-
zeuge abzielen, der beste Weg, um die Einhaltung der Grenzwerte in deutschen Stadten
rasch zu erreichen. Diese MaBnahmen sollten nicht auf kurze StraBenabschnitte
begrenzt, sondern jeweils fir ganze Zonen des Stadtgebiets implementiert werden

und auf tatséchlichen Emissionswerten beruhen.

Dieser IASS Policy Brief ist folgendermalBen zu zitieren: Butler, T., von Schneidemesser,

E., und Becker, S. (2018): Bekampfung der stadtischen Luftverschmutzung: Stickoxide
und Dieselemissionen, |IASS Policy Brief.
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Hochste Zeit fiir Mafinahmen
gegen Dieselemissionen

chitzungsweise 4,2 Millionen Todesfille

weltweit waren 2015 auf Luftverschmut-

zung zuriickzufiihren.! Damit stellt sie

die grofite umweltbedingte Gesundheits-

gefahr der Welt dar. In vielen Stidten
Deutschlands und Europas ist die Belastung der Luft
durch Stickstoffdioxid (NO,)* zu einem Problem von
grofiter Brisanz geworden. Im Jahr 2016 wurden bei
mehr als der Hilfte aller Verkehrsmessstationen in
Deutschland Uberschreitungen des Jahresgrenzwerts
von 40 Mikrogramm (pg) pro Kubikmeter festgestellt.
Die Hauptquelle fiir NO, im stidtischen Raum sind der
Strafienverkehr und insbesondere die Emissionen von
Dieselfahrzeugen. Kurz- und langfristige Belastung
mit Stickstoffdioxid geht mit Gesundheitsschiden
wie Atemwegs- und Herz-Kreislauf-Erkrankungen so-
wie der Zunahme der Gesamtmortalitit einher? Wie
lange sich ein Mensch im Straflenverkehr authilt, hat
einen unverhiltnismiflig hohen Einfluss auf seine tig-
liche Gesamtbelastung mit Luftschadstoffen. Deshalb
sind Antworten auf umfassendere Fragen der Gestal-
tung von Mobilitdt von entscheidender Bedeutung,
um die Uberschreitungen der Luftschadstoffgrenz-
werte zu verringern, die menschliche Gesundheit zu
schiitzen und eine nachhaltige stidtische Zukunft zu
ermoglichen.

Die EU-Gesetzgebung zur Luftreinhaltung fordert,
dass der Zeitraum so kurz wie moglich zu halten ist,
in dem Grenzwerte tiberschritten werden. Die gegen-
wirtige Klage der EU-Kommission gegen Deutschland
und andere Linder zeigt, dass umgehend Mafinahmen
ergriffen werden miissen, um die verkehrsnahen NO,-
Konzentrationen zu reduzieren. Neuere Gerichtsur-
teile in Deutschland billigen den Stidten zu, alle Mog-
lichkeiten zur Einhaltung von Luftqualititsnormen
in Betracht zu ziehen, um diese Verpflichtung zu
erfiillen - einschliefllich Fahrverbote fiir Diesel-Pkw,
da sie die Hauptverursacher der Grenzwertiiber-
schreitungen von NO,-Konzentrationen sind.

"Landrigan u.a. 2017.

= Botschaft 1

MaBnahmen zur Reduzierung von
NO,-Emissionen auf ganze Zonen im
Stadtgebiet ausweiten

An Orten mit hohem Verkehrsaufkommen
werden Grenzwerte im gesamten Stadt-
gebiet dauerhaft Uberschritten und nicht
nur an ,Brennpunkten” in der Nahe von
Messstationen. Um die menschliche
Gesundheit zu schitzen, mUssen Reduk-
tionsmafRnahmen jeweils fUr ganze Zonen
im Stadtgebiet durchgeflhrt werden.

= Botschaft 2
ReduktionsmaBnahmen auf Basis
tatsachlicher Emissionswerte
konzipieren und durchsetzen
Angesichts der grof3en Diskrepanz
zwischen den NO,-Emissionen, die
Automobilhersteller fur ihre Fahrzeuge
angeben, und den in der Praxis gemes-
senen Werten, missen Reduktions-
maflnahmen, die auf Diesel-Pkw abzielen,
auf Emissionsmessungen unter realen
Bedingungen beruhen. Fahrzeug-
emissionen stattdessen anhand des
Fahrzeugalters zu schatzen, ist kein
angemessener Losungsansatz.

= Botschaft 3

Subventionen fiir Dieselkraftstoff
beenden

Die Kaufanreize fur Dieselfahrzeuge

in Form von indirekten Kraftstoff-
subventionen mussen schrittweise
abgebaut werden. Die Dieselfahrzeuge
von heute stofRen im Vergleich zu
Benzinern keineswegs weniger CO, aus,
deswegen liegt hier kein Klimavorteil der
Dieselfahrzeuge vor.

2 In diesem Policy Brief ist sowohl von NO, als auch von NO, die Rede. Unter der Bezeichnung NO, werden im
Kontext von Emissionsmessungen Stickstoffdioxid und Stickstoffmonoxid zusammmengefasst. NO, wird dagegen in
Bezug auf Schadstoffkonzentrationen und die in Luftreinhalteverordnungen flr solche Konzentrationen festge-
legten Grenzwerte benutzt. Eine genauere Darstellung finden Sie in der Infobox auf S. 5.

3 Faustini u.a. 2014, Mills u.a. 2015, Schneider u.a. 2018.
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MafSnahmen zur Reduzierung von
NO, Emissionen auf ganze Zonen
im Stadtgebiet ausweiten

In den meisten deutschen und in vielen européischen
Stidten werden Uberschreitungen des Grenzwerts
fir NO,-Konzentrationen im Jahresdurchschnitt
(40 pg/m?) fiir eine begrenzte Zahl von Messstationen
an Hauptverkehrsstraen gemeldet. Das bedeutet
nicht, dass NO, nur an einigen wenigen ,,Brennpunk-
ten“ ein Problem darstellt. Weil Messstationen fiir ein
grofieres Umfeld reprisentativ sein sollen,* diirfen
wir annehmen, dass Grenzwertiiberschreitungen an
solchen Standorten ganz klar auf verbreitete Grenz-
werttiberschreitungen an vielbefahrenen Strafien im
gesamten Stadtgebiet hinweisen. Dass solche Uber-
schreitungen im Strafienverkehr weit verbreitet sind,
wurde durch zusitzliche Messungen bestitigt, die
in mehreren Stidten von verschiedenen Gruppen
durchgefiihrt wurdens

Konzentration

Die Zusammensetzung von
verkehrsnahem NO,

Die Gesamtkonzentration des verkehrsnah gemesse-
nen NO, setzt sich aus drei Bestandteilen zusammen:
(1) die Fahrzeugemissionen in der Nihe der Messsta-
tion, (2) die sogenannte ,,stidtische Hintergrundkon-
zentration“ von NO,, die im gesamten Stadtgebict
vorhanden ist, und (3) die lindliche Hintergrund-
konzentration (siche Abb. 1). Die stddtische NO,-
Hintergrundkonzentration reflektiert die gesamte
Bandbreite von NO,-Emissionsquellen im Stadtge-
biet, darunter Strafienverkehr, Energicerzeugung,
Heizungen und andere industrielle Prozesse.

Beitrage aus dem Verkehr

vorstadtischer und stadtischer Hintergrund

landlicher Hintergrund

Uberregionaler Hintergrund

4 Siehe die Standortanforderungen fir Messstationen im Anhang Il der EU-Luftreinhalteverordnung (2008/50/EC).

5 Zum Beispiel enthalten die jahrlichen Berichte zur Luftqualitat der Berliner Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr,
und Klimaschutz sehr viele Messungen, die mittels passiver Stichprobenverfahren erfolgt sind.
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Abbildung 1: Die Beziehung
zwischen Hintergrund-NO,
und verkehrsnahem NO,

Quelle:
Umweltbundesamt



Der Straflenverkehr, vor allem Dieselfahrzeuge,
bilden die gréfite Quelle von NO,-Emissionen in
Deutschland. Diesel-Pkw tragen erheblich sowohl
zur verkehrsnahen als auch zur stédtischen Hinter-
grundkonzentration von NO, bei. Eine Reduzierung
der NO_-Emissionen aus Diesel-Pkw wiirde zu einer
deutlichen Minderung der NO,-Konzentration fiih-
ren, bedenkt man die Auswirkungen, die dies sowohl
auf das stidtische Hintergrund-NO, als auch auf die
verkehrsnahe Belastung hitte. Studien haben viel-
fach gezeigt, dass die Zahl der Uberschreitungen der
NO,-Grenzwerte in der Luft in den Stidten erheblich
gesenkt werden kénnte, wenn im gesamten Stadtge-
biet nur solche Fahrzeuge erlaubt sind, die die Emis-
sionsnormen einhalten.® Werden hingegen lediglich

Brennpunkte der Luftverschmutzung ins Visier
genommen, ist damit zu rechnen, dass Kraftfahrer
cinfach Alternativrouten wihlen, was das Problem
nur in andere Stadtviertel verlagern wiirde. Uber-
dies ist die offentliche Akzeptanz fiir Mafinahmen
meist gering, die nur das Symptom behandeln (z. B.
durch Sperrung oder Einschrinkung des Verkehrs
in einzelnen Strafien) und zudem schidliche Neben-
wirkungen haben, wie die Verlagerung des Verkehrs
in Wohngegenden’ Solange die NO,-Emissionen
der derzeitigen Diesel-Pkw-Flotte weit tiber den
geltenden Emissionsgrenzwerten liegen, sollte jede
Mafinahme, die auf diese Fahrzeuge zielt, jeweils fiir
ganze Zonen des Stadtgebicts gelten.

NO, und NO,

Unter der Bezeichnung Stickoxide (NO,) werden Stickstoffdioxid (NO,) und Stickstoff-
monoxid (NO) zusammengefasst. Die beiden Gase werden oft zusammen genannt,
weil beide rasch zwischen NO, und NO hin und her wechseln, nachdem sie in die
Atmosphéare emittiert werden (im sogenannten photostationdren Zustand). Das Gleich-
gewicht zwischen diesen Reaktionen ist einer der wichtigsten Faktoren flr die Bildung

von Ozon, das erheblich zum Smog beitragt.

In Europa liegt der Luftqualitatsgrenzwert fUr die Jahresdurchschnittsbelastung mit
NO, bei 40 ug m3. Fahrzeugemissionsnormen in Europa beruhen auf NO,-Emissionen
und wurden fur leichte Nutzfahrzeuge in verschiedenen Phasen eingeflhrt, die unter
der Bezeichnung Euro 1 bis Euro 6 bekannt sind.

¢ Degraeuwe u.a. 2017, von Schneidemesser u.a. 2017.

7 Weiand u.a. 2018.

Fahrverbote fiir Diesel-
fahrzeuge an Verkehrs-
brennpunkten kénnten
das Problem einfach in
Wohngebiete verlagern.

© shutterstock
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Reduktionsmafinahmen auf Basis
tatsdchlicher Emissionswerte
konzipieren und durchsetzen

Seit dem Inkrafttreten der EU-Grenzwerte fiir die
NO,-Konzentration in der Luft im Jahr 2010 hat sich
die Luftqualitdt kaum verbessert. Dies ist auf anhal-
tende Uberschreitungen der NO,-Emissionsnormen
durch Diesel-Pkw unter realen Bedingungen zurtick-
zuftihren. Zum Beispiel stofien Fahrzeuge, die unter
der Euro-5-Norm zugelassen und zwischen 2009
und 2015 verkauft wurden, im Durchschnitt bei Tests
unter realen Bedingungen fiinfmal mehr NO, aus als
im Labor und tiberschreiten damit die Grenzwer-

te ebenfalls um das Fiinffache (siche Abb. 2 unten).*
Das heifit, dass im Hinblick auf ihre NO,-Emissionen
Euro-5-Fahrzeuge sogar noch schmutziger sind als
ihre Vorgénger unter der Euro-3- bzw. Euro-4-Norm.
Die strengere Euro-6-Norm ist seit 2014 in Kraft.
Tests von mehreren frithen Euro-6-Modellen (fiir
den Verkauf zugelassen vor September 2017, siche
Infobox auf S. 7) zeigen, dass einige Modelle unter
realen Bedingungen die Norm vollstidndig erfiillen,
wihrend andere sic ganz erheblich tiberschreiten.’

Stickoxidbelastung iliberschreitet die zuldssigen Grenzwerte

Stickoxidemissionen (NO,) von Autos in deutschen Stadten, gemessen in Milligramm pro Kilometer
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8 Fontaras u.a. 2014.

9 O’Driscoll u.a. 2016.
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Abbildung 2: Die NO,-
Emissionen von Diesel-
Pkw und Benzinern im
Vergleich

Quelle:
Umweltbundesamt



Diese extrem schmutzigen Euro-6-Diesel-Pkw diir-
fen noch bis September 2019 legal verkauft werden
(siehe Infobox). Bis zu diesem Datum haben Kéufer
also keine Garantie, dass neue Diesel-Pkw die Euro-
6-Norm fiir NO,-Emissionen erfiillen. Und ange-
sichts der Erneuerungsrate des Fahrzeugbestands
wird es Jahre dauern, bis diese neuen strengen Emis-
sionsnormen zu einer deutlichen Verminderung der
Grenzwertiiberschreitungen fiir NO,-Konzentratio-
nen in der Umgebungsluft fiihren.*

Strikte Einhaltung der Euro-6-Norm
in den Stadten

Um den Zeitraum, in dem Grenzwerte tiberschritten
werden, auf ein Minimum zu beschrinken, ist es sinn-
voll, in Stadtgebieten nur Dieselfahrzeuge zuzulassen,
die die Euro-6-Emissionsnorm unter realen Fahr-
bedingungen nachweisbar einhalten." Fahrverbote
abhidngig vom Fahrzeugalter werden wenig Wirkung
zeigen, weil sich gezeigt hat, dass dies ein schlechter
Indikator fiir Emissionen im realen Fahrbetrieb ist

(siehe Infobox). Nichtkonforme Euro-5- und Euro-
6-Fahrzeuge konnen und sollten nachgertistet wer-
den, um sie der Euro-6-Norm anzugleichen. Um den
selektiven Zugang zu Stadtgebieten fiir konforme
Fahrzeuge zu realisieren, ist es erforderlich, sie von
nichtkonformen Fahrzeugen sichtbar zu unterschei-
den. Die Zugangserlaubnis fiir Stadtgebiete sollte von
regelmifiigen Fahrzeuginspektionen, basierend auf
realem Fahrverhalten, abhingig gemacht werden.

Neben dem primiren Ziel, die Luftqualitit zu verbes-
sern, wiirden klare Vorschriften und deren Durchset-
zung auch der gegenwirtigen Desorientierung unter
Verbrauchern infolge sukzessiver Dieselskandale ein
Ende setzen. Offentliches Vertrauen kénnte entste-
hen, wenn die Emissionen von Dieselautos den An-
gaben ihrer Hersteller nicht nur auf dem Papier ent-
sprechen und so den Erwartungen der Verbraucher
gerecht wiirden. Diese Erwartungs- und Planungssi-
cherheit wiirde letztlich auch der Automobilindustrie
helfen, die richtigen Weichen zu stellen.

Schrittweise Einflihrung der Euro-6-Norm fiir Diesel-Personenkraftwagen

Die Euro-6-Emissionsnorm legt einen NO,-Emissionsgrenzwert von 80 mg/km fur neu
zugelassene Diesel-Pkw fest. Die Norm ist im September 2015 in Kraft getreten. Emis-
sionsmessungen unter realen Fahrbedingungen flr Euro-6-Diesel-Pkw haben gezeigt,
dass sie den Emissionsgrenzwert im Durchschnitt um das Sechsfache Uberschreiten
(siehe Abb. 2). Diese Fahrzeuge kénnen bis September 2019 in Europa nach wie vor
legal verkauft und zugelassen werden. Nach diesem Datum muUssen alle neu zugelasse-
nen Diesel-Pkw innerhalb eines schrittweise abnehmenden ,,Konformitatsfaktors“ der
Euro-6-Norm entsprechen, das heif3t, sie dirfen auch nach diesem Datum noch Emissi-

onsgrenzwerte Uberschreiten.

Euronorm Grenzwert Zugelassen “Konform- Maximal Gilt fiir neue Gilt fiir Neu-
(Diesel-Pkw) fiir NO«- unter realen itatsfaktor”, erlaubter Typenzulas- zulassungen
Emissionen Fahrbedin- gemessen ,»,Konform- sung nach ab dem
(mg/km) gungen? unter realen itatsfaktor” dem
Fahrbedin-
gungen
Euro 6 80 Nein 6 - 09.2014 09.2015
Euro 6d-temp 80 Ja - 2.1 09.2017 09.2019
Euro 6d 80 Ja - 1.5 01.2020 01.2021

'© Toenges-Schuller u.a. 2016.

T Zu den konformen Fahrzeugen gehdren auBerdem Fahrzeuge, die Benzin oder Erdgas verbrennen,

sowie Hybrid- und Elektrofahrzeuge.

Tabelle 1: Die schrittweise
Einfilhrung der Euro-6-
Norm: Ein Uberblick

Quelle:
IASS
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Subventionen fiir

Dieselkraftstoff beenden

Die derzeitigen Anreize fiir den Kauf und die Nut-
zung von Dieselfahrzeugen haben die falsche Len-
kungswirkung: Die giinstigere Besteuerung von Die-
seltreibstoft wirkt den Luftqualititszielen entgegen,
die die Gesundheit der Menschen schiitzen sollen.
Diese finanziellen Anreize tragen nichts zu den CO,-
Reduktionszielen bei und sind auch fiir die Errei-
chung langfristiger Nachhaltigkeitsziele untauglich.

Die Primisse, dass Dieselautos gut fiirs Klima seien,
ist in Hinblick auf die gegenwirtige Generation von
Dieselfahrzeugen falsch. Die Diskrepanz zwischen
den von den Herstellern angegebenen CO,-Emissio-
nen und den Emissionen im praktischen Fahrbetrieb
ist fiir Diesel-Pkw sogar grofler als fiir Benziner.”
Angesichts der Verbraucherpriferenz fiir grofiere
und stirkere Dieselfahrzeuge,® bedeutet dies, dass
moderne Diesel-Pkw pro Kilometer genauso CO,-
intensiv sind wie entsprechende Benziner. Die Er-
fiilllung der EU-Ziele fiir CO,-Emissionen aus dem
Straflenverkehr wire sogar mit einem Anteil von
15 Prozent Diesel-Pkw in der deutschen Fahrzeug-
flotte moglich.'*

Die Psychologie der Kraftstoffpreise

Jiingste Forschungsergebnisse zeigen, dass die bedeu-
tende Verbesserung der Luftqualitit infolge einer Re-
duzierung der NO,-Emissionen aus Diesel-Pkw die
wenigen potenziellen Nachteile durch den Ausstofl
von Kohlenstoff aufwiegen wiirde.5 Die Verglinsti-
gung von Dieseltreibstoff sollte daher schrittweise
beendet werden. Bei gleichen Preisen fiir Diesel und
Benzin an der Tanksdule wiirden finanzielle Anreize

2 |CCT 2016.

¥ Zachariadis 2013.

“|CCT 2017.

> Brand 2016; Holland u.a. 2016.

zur Nutzung eines Diesel-Pkw entfallen. Der Benzin-
preis ist fiir Verbraucher ein mentaler Fixpunkt.® Von
diesem Fixpunkt aus wird der vergleichweise billige
Dieselkraftstoff gesehen und damit erscheint die Nut-
zung eines Dieselfahrzeugs fiir Verbraucher attraktiv.
Die etwas hohere jihrliche Kfz-Steuer auf Diesel-Pkw
im Vergleich zum Benziner hat keine abschreckende
Wirkung, denn psychologisch wirkt der Preis fiir den
wochentlichen Tankstellenbesuch viel unmittelbarer
auf das Konsumverhalten ein als eine einmal jéhrlich
bezahlte Steuer.”

Auch fiir Fuhrparkleiter wiirde eine gleiche Besteue-
rung von Benzin und Diesel dazu fithren, dass die An-
reize zum Kauf von Dieselfahrzeugen entfallen. Die
Entscheidungen von Fuhrparkleitern haben erheb-
lichen Einfluss auf die Zusammensetzung der deut-
schen Pkw-Flotte, denn 65 Prozent aller neu zugelas-
senen Fahrzeuge sind Firmenwagen und 89 Prozent
aller Fuhrparkfahrzeuge sind derzeit Diesel-Pkw."

Auf dem Weg zu nachhaltiger Mobilitat

Letztlich sorgen Subventionen oder Anreize, mit de-
nen die Verbrennung fossiler Brennstoffe unterstiitzt
wird, dafiir, dass die Umsetzung langfristiger Nach-
haltigkeitsziele erschwert wird. Die Verkehrswende
braucht eine Verlagerung von individueller Pkw-
Nutzung mit fossilen Antrieben hin zu 6ffentlichem
Personennahverkehr, Radfahren, Car-Sharing-Initi-
ativen, E-Mobilitidt und alternativen Antrieben. Eine
solche Wende wiirde zahlreiche Vorteile auf verschie-
densten Gebieten bringen, darunter Gesundheit,
Klimaschutz, Lebensqualitit und nachhaltige Stidte.

6 Zum sogenannten , Ankereffekt” siehe Tversky & Kahnemann 1974, S.1128.

7 Wilhite & Ling 1995.

8 https://www.dat.de/en-int/aktuell/news/statement-der-dat-zum-diesel-urteil-1106.html.
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Gezielte Mainahmen und ein
neues Mobilitdtskonzept

Grenzwerte fiir NO,-Konzentrationen in der Umge-
bungsluft werden an mehr als der Hilfte aller Ver-
kehrsmessstationen in Deutschland {iberschritten,
was vor allem auf die erhohten NO -Emissionen von
Diesel-Pkw zurtickzufiihren ist. Unterbleiben gezielte
Mafinahmen, werden diese Grenzwerte noch auf Jah-
re hinaus tiberschritten werden — was einen Verstof3
gegen curopiisches Recht darstellt und zulasten der
menschlichen Gesundheit geht. Diesel-Pkw sind die
Hauptverursacher der NO,-Grenzwertiiberschrei-
tungen, daher sind auf diese Fahrzeuge zugeschnit-
tene Mafinahmen der beste Weg, um in deutschen
Stidten die Einhaltung der Grenzwerte rasch zu
erreichen. Diese Mafinahmen sollten nicht auf kurze
Strafienabschnitte begrenzt, sondern jeweils fiir gan-
ze Zonen des Stadtgebiets implementiert werden und
auf tatséchlichen Emissionswerten beruhen.

Zusitzlich zu den Mafinahmen, die auf bestimmte
Fahrzeugklassen zielen, sollten finanzielle Anreize
abgebaut werden, die Verbraucher und Flottenma-
nager dazu anregen, Dieselfahrzeuge zu kaufen. Dies
kann ohne die Gefihrdung von Klimaschutzzielen

® Umweltbundesamt, 2017, p.65.

umgesetzt werden. Insgesamt wiirde eine grofiere
Bandbreite stidtischer Mobilitdtsoptionen, darunter
cine verbesserte Infrastruktur fiir Radfahrer und
den offentlichen Personennahverkehr, ebenfalls zur
Reduktion der Emissionen beitragen und zugleich
die Lebensqualitit fiir Stadtbewohner verbessern.
Dies erfordert einen radikalen Wandel in der Ver-
kehrsinfrastruktur und Stadtplanung: weniger Platz
fiir fahrende und parkende Autos und mehr Platz
fiir Radfahrer und Fahrradstellplitze sowie fiir Fufi-
ginger, Car-Sharing-Optionen und 6ffentliche Ver-
kehrsmittel. Fiir einen solchen Wandel gibt es breite
offentliche Unterstiitzung: Reprisentative Umfra-
gen zeigen, dass 79 Prozent der Deutschen gern we-
niger Autos in ihrer Stadt/Gemeinde hitten, wobei
91 Prozent tiberzeugt sind, dass eine Reduzierung des
Fahrzeugbestands zur Verbesserung der Lebensqua-
litdt beitragen wiirde.” Und wie die tiberwiltigende
offentliche Unterstiitzung fiir einen Plan zur Auswei-
tung der Fahrradinfrastruktur in Berlin zeigt, befiir-
worten Biirger generell Mainahmen, die erforderlich
sind, um autofreien Verkehr attraktiver zu gestalten.>

20 Zum Beispiel unterstltzen drei Viertel (73%) der Berliner die Plane des Senats, die Infrastruktur fUr Fahrradfahrer
erheblich auszuweiten (https:/www.morgenpost.de/berlin/article208793731/Umfrage-Haelfte-der-Berliner-findet-

rot-rot-gruenen-Senat-gut.html).

Die Infrastruktur fir nach-
haltige Mobilitdtsoptionen
in deutschen Stadten muB
erheblich ausgeweitet
werden.

© shutterstock/
William Perugini
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