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Bus, Bahn und Auto im Umweltvergleich: 
VCD fordert Umweltstandards im öffentlichen Verkehr 
 
Bus und Bahn haben im Umweltvergleich die Nase vorn, aber das Auto holt auf: Dies 
ist das Ergebnis einer Studie des Verkehrsclubs Deutschland (VCD). Um zu zeigen, 
welches Stadtverkehrsmittel heute und in Zukunft das umweltschonendste ist, sind 
die wichtigsten Umweltauswirkungen von Bus, Straßen- und U-Bahn mit denen des 
Pkw verglichen worden. 
 
Vom Erhalt des Umweltvorteils des öffentlichen Verkehrs sieht der VCD denn auch 
dessen künftige Finanzierung in hohem Masse abhängig. Deshalb brauche der 
öffentliche Verkehr klare Umweltziele und -standards. Für Entscheidungsträger aus 
Verkehrsunternehmen, Verwaltung und Politik hat der VCD deshalb einen Leitfaden 
zur Qualitätssteuerung durch Umweltstandards erarbeitet. Er zeigt auf, wie im 
Vergabeverfahren fahrzeugbezogene Umwelt- und Qualitätsstandards 
festgeschrieben werden können. 
 
Weitere Informationen: 
Verkehrsclub Deutschland VCD      www.vcd.org 
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Vorwort

Der Öffentliche Nahverkehr ist
eine tragende Säule unseres Ve r-
kehrssystems. Dennoch ist es bis-
her nicht gelungen, den ÖPNV im
e rf o rderlichen Umfang auszubau-
en. Im Gegenteil: Gerade im länd-
lichen Raum ist er stark zurück-
gedrängt worden und in den Städ-
ten und Kommunen wäre er
g e g e n w ä rtig nicht in der Lage,
den wünschenswerten Umstieg
der Bürger vom Auto in Bus und
Bahn in großem Stile zu bewälti-
gen. Den ÖPNV fit zu machen für
die Zukunft ist eine Aufgabe, der
sich die Bundesre g i e rung stellt und
die wir konsequent angehen müs-
sen, wenn wir nicht in den Innenstädten am Ve r k e h r
ersticken wollen. Auch aus Umweltsicht muss der ÖPNV
gestärkt werden, um gerade in den Ballungszentren die
Umweltbelastungen u.a. durch Lärm, Rußpartikel und
Stickoxide zu verm i n d e rn. Darüber hinaus bereiten uns
im Ve r k e h r s b e reich die steigenden CO2- E m i s s i o n e n
S o rge. Dies gefährdet unser Klimaschutzziel.

Gleichzeitig steht der ÖPNV vor einer Reihe von gra-
v i e renden Ve r ä n d e rungen. Zum einen wird die Ent-
scheidung des Europäischen Gerichtshofs zur Ve rg a-
bepraxis von ÖPNV-Leistungen erw a rtet. Dies kann
bedeuten, dass künftig Leistungen europaweit ausge-
schrieben werden müssen. Zum anderen sind Refor-
men dringend notwendig, um die Folgen der Liberali-
s i e rung des Energiemarktes zu kompensieren. Über den
anstehenden Wettbewerb und seine Auswirkungen wird
zur Zeit sehr kontrovers diskutiert. Wettbewerb im
ÖPNV bietet jedoch die Chance, den Reformstau der
v e rgangenen Jahre aufzulösen und dem ÖPNV die
D u rchsetzungskraft zu geben, die er braucht, um die
notwendigen Entlastungen in unseren Städten zu erz i e-
len. 

Es wäre jedoch falsch, diesen Wettbewerb allein auf die
Kostenfrage zu re d u z i e ren. Es geht ebenso um Qua-
litätswettbewerb, der die Attraktivität des Nahver-
kehrsangebots erhöht, die das Umsteigen auf den
ÖPNV förd e rt, und es geht weiterhin um die Einhal-
tung hoher Umweltstandards. Andernfalls droht der
ö ffentliche Nahverkehr gerade in den Ballungsgebieten
nicht nur allgemein bei der Verkehrsmittelwahl, son-
d e rn auch speziell wegen mangelnder Umweltqualität
im Ve rgleich zum Pkw zu verlieren. Während sich im
P k w - B e reich die anspruchsvollen Abgasnormen EURO
3 und EURO 4 bereits heute zu 70 Prozent durc h g e-
setzt haben, fehlt bisher eine entsprechende technische
Entwicklung bei Bussen. Deshalb ist es notwendig, im
Rahmen eines Qualitätswettbewerbs bei künftigen Aus-

s c h reibungen höhere als die
gesetzlichen Mindeststandards zu
f o rd e rn. Dies sollte auch eine maß-
gebliche Bedingung für die Betei-
ligung der öffentlichen Haushalte
an der Finanzierung des ÖPNV
sein. Anspruchsvolle Umwelt-
s t a n d a rds bei der wettbewerbli-
chen Ve rgabe von ÖPNV- L e i s t u n-
gen sind nicht zuletzt Vo r a u s s e t-
zungen dafür, dass auch künftig
Investitionen in den ÖPNV akzep-
t i e rt werden. Zugleich würden die
Entwicklung umweltschonender
Ö P N V- F a h rzeuge vorangetrieben
und – mit steigender Nachfrage
nach solchen Fahrzeugen – tech-
nologieabhängige Mehrkosten
h ö h e rer Umweltstandards, die sich

b e reits heute allenfalls in der Höhe der Mehrkosten für
Klimaanlagen bewegen, re d u z i e rt. Der Ve r k e h r s c l u b
Deutschland (VCD) will die Ve r a n t w o rtlichen in den
Kommunen auf diesen wichtigen Punkt aufmerksam
machen, damit die Umweltfreundlichkeit des ÖPNV
g e s i c h e rt und ausgebaut wird. Ich begrüße und unter-
stütze diese Initiative des VC D .

J ü rgen Tr i t t i n
Bundesminister für Umwelt, Naturschutz und
R e a k t o r s i c h e rh e i t
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Im Auftrag des Bundesministeriums für
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
wurde ein Rechtsgutachten mit dem Titel
»Emissionsbezogene Anforderungen im öffent-
lichen Personenverkehr mit Kraftfahrzeugen«
erstellt. Ausgehend von einer Analyse des
rechtlichen Rahmens werden Möglichkeiten
dargestellt, mit denen kommunale Aufgaben-
träger Einfluss auf die Umweltqualität von
ÖPNV-Fahrzeugen nehmen können. Das Gut-
achten ist erhältlich als Download im Internet
unter www.bmu.de oder beim Bundesministeri-
um für Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicher-
heit, Alexanderplatz 6, D-10178 Berlin, Telefon
01888/305-0, Fax 01888/305-3225, E-Mail
presse@bmu.de.

Jürgen Trittin
Bundesminister für Umwelt, Natur-

schutz und Reaktorsicherheit
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Wettbewerb als Chance

Wohin fährt der Öffentliche Nahverkehr? Und vor allen
Dingen: Womit fährt er? Mit der EU-weiten Öff n u n g
des ÖPNV-Marktes für den Wettbewerb werden die
K a rten für Bus und Bahn neu gemischt. Für die Fort-
entwicklung des Nahverkehrsangebots hin zu mehr
K u n d e n o r i e n t i e rung und Umweltfreundlichkeit eröff-
nen sich hier neben Risiken auch viele neue Chancen. 

Anders als beim Strom oder beim Telefon, wo der Kunde
zwischen mehre ren Anbietern, zwischen pre - s e l e c t i o n
oder call-by-call wählen kann, ist ihm dies beim ÖPNV
nicht möglich. Diese Wahl tre ffen Städte und Kre i s e .
Sie haben als Besteller die Aufgabe, im Sinne ihrer Bür-
ger bei der Ausschreibung von Verkehrsleistungen Min-
d e s t s t a n d a rds für die Qualität des Angebots und die
U m w e l t f reundlichkeit der Fahrzeuge und deren Betriebs
zu setzen. 

Die Autoindustrie hat in den letzten Jahren auf Dru c k
der Umweltbewegung den Schadstoffausstoß der von
ihr hergestellten Pkw stark re d u z i e rt. Dies ist nicht zuletzt
auch ein Erfolg des VCD, der mit der jährlich erschei-
nenden VCD-Auto-Umweltliste die umweltschonend-
sten Fahrzeuge präsentiert und gleichzeitig weitere Ve r-

b e s s e rungen bei Produktion sowie Schadstoff a u s s t o ß
und Kraftstoffverbrauch einford e rt. Trotzdem sind Bus
und Bahn noch die umweltvert r ä g l i c h e ren Ve r k e h r s-
mittel. Damit dies auch so bleibt, brauchen wir einen
innovativen ÖPNV. Nicht nur bei Pkw, sondern auch
bei Bussen und Bahnen ist das Energ i e e i n s p a r- und
S c h a d s t o ff m i n d e rungspotential enorm. Die Bürger wol-
len saubere und leise Busse, bessere Luft und mehr
Lebensqualität in der Stadt. Umweltschonende Busse
v e r b e s s e rn zudem das Image und erhöhen die We t t-
bewerbsfähigkeit der Ve r k e h r s u n t e rnehmen. 

Diese Bro s c h ü re gibt Antworten auf die Fragen: Wo
steht der ÖPNV heute? Was bedeutet der We t t b e w e r b
für Städte und Gemeinden, für Ve r k e h r s u n t e rn e h m e n
und Kunden? Welche Rahmenbedingungen müssen
g e ä n d e rt werden? Und, vor allen: Wie kann der ÖPNV
noch umweltfreundlicher werden? 

Wohin fährt der Öffentliche Nahverkehr? Die Ent-
scheidungen über seine Zukunft fallen jetzt.

Michael Müller
P rojektleiter »Umweltstandards im ÖPNV« 
beim Verkehrsclub Deutschland (VCD)

Die rechtliche
Zuständigkeit der
kommunalen Auf-
gabenträger ist meist
nur auf den straßen-
gebundenen Perso-
nennahverkehr mit
Bussen, Straßen-,
Stadt- und U-Bahnen
beschränkt. In dieser
Broschüre wird daher
unter ÖPNV in der
Regel nur der inner-
städtische Verkehr
mit diesen öffentli-
chen Verkehrsmitteln
verstanden. Der
Schienenpersonen-
nahverkehr wird
nicht betrachtet.

U-Bahn: Teure ÖPNV-
Option nur für Ballungs-
räume
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Quo vadis ÖPNV?

Busse und Bahnen verzeichnen wieder steigende Fahr-
gastzahlen. Bei Autofahre rn wächst die Bereitschaft, auf
den Öffentlichen Nahverkehr umzusteigen. 1999 nutz-
ten insgesamt 9,14 Mrd. Fahrgäste öffentliche Ve r-
kehrsmittel, das sind rund 25 Millionen Fahrgäste täg-
lich. Davon entfallen knapp 90 Prozent auf den Lini-
enverkehr mit Bussen und Stadtbahnen. Der Aufwärt s-
t rend im ÖPNV hat sich auch 2000 fort g e s e t z t .
Dennoch stagniert der Anteil des straßengebundenen
ÖPNV am gesamten motorisierten Personenverkehrs-
aufkommen seit Jahren bei rund 13 Prozent; gleichzei-
tig nimmt der Pkw-Verkehr in Deutschland beständig
zu. Und damit wachsen insbesondere die Belastungen
in den Städten und Gemeinden – Staus, Lärm, Luft-
verschmutzung, steigende Unfallzahlen, Verlust der
städtischen Lebensqualität. 

Dem Öffentlichen Verkehr wird eine wesentliche Bedeu-
tung zur Lösung dieser Probleme zuerkannt, doch die
seit Jahren geford e rte Verkehrswende kommt nur lang-
sam ins Rollen. Versuche, die Pkw-Flut in den Städten
e i n z u g renzen, scheitern oft am Widerstand der Auto-
L o b b y. Dabei führt sich das System Motorisierter Indi-
vidualverkehr (MIV) quasi selbst ad absurdum. Denn:
Wer will da noch von freier Fahrt sprechen, wo der all-
tägliche Stau im Stadtverkehr Mobilität eher behindert
denn förd e rt? 

Schneller – weiter – Pkw

Ursachen für die Dominanz des Autoverkehrs liegen
sowohl in ökonomischen als auch in gesellschaftlichen
Entwicklungen wie steigenden Einkommen, staatlichen
Vorleistungen und Rahmensetzungen. Auch die Gestal-
tung der Städte selbst und die der Stadtentwicklung
z u g runde liegenden Leitbilder und We rt v o r s t e l l u n g e n
üben einen wesentlichen Einfluss auf die Ve r k e h r s e n t-
wicklung aus. Zwischen Siedlungsstru k t u r-, Stadt- und
Verkehrsentwicklung gibt es untre n n b a re We c h s e l b e-
ziehungen. Lange Jahre prägte das Leitbild der Tre n-
nung der Daseinsfunktionen – Wohnen, Arbeiten, Erh o-
len – das Handeln der Stadtplaner. Das einstige Neben-
einander der verschiedenen städtischen Funktionen
w u rde aufgelöst, neue Siedlungsstandorte entstanden
im Umland der Städte. Die »räumliche Nähe« spielte
keine Rolle mehr und der Pkw wurde zum Motor für
die weitere Siedlungsverlagerung in immer entfern t e-
re Regionen nicht zuletzt getreu der Formel »schneller
– weiter – Pkw«. Geförd e rt wurde diese Entwicklung
d u rch die Einführung der Km-Pauschale im Jahre 1954.

Der Öffentliche Nahverkehr hatte aufgrund seiner tra-
ditionellen Ausrichtung auf die Innenstädte kaum Mög-
lichkeiten, mit der zunehmenden Funktionsentmischung
und den daraus erwachsenden individuellen Mobi-
l i t ä t s b e d ü rfnissen Schritt zu halten. Damit wurde die
P k w - Ve rfügbarkeit außerhalb der städtischen Zentre n
immer notwendiger, was sich in der weiteren Zunah-
me der Motorisierung – insbesondere in Form von
Zweit- und Drittwagen – äußert. 

Bei dem – meist aussichtslosen – Versuch, die Pkw-Flut
zu bewältigen, wurden die Städte »autogerecht« umge-
staltet: Bau von mehrspurigen Schnellstraßen, Park-
h ä u s e rn usw. Gleichzeitig wurde das bestehende Stra-
ßenbahnnetz re d u z i e rt oder gar komplett abgebaut.
Stattdessen forc i e rten Kommunen den Aus- und Neu-
bau von U-Bahnnetzen: Um dem Motorisierten Indivi-
dualverkehr Vo rf a h rt einzuräumen, verbannten sie den
Ö ffentlichen Verkehr mitsamt seinen Nutzern unter die
E rd e .

ÖPNV-Abbau in den neuen 
Bundesländern

Die Wi e d e rv e reinigung der beiden deutschen Staaten
beeinflusste in den 90er Jahren auch das Los des Öff e n t-
lichen Personennahverkehrs in Deutschland stark.
Schneller als in vielen anderen Bereichen erfolgte in den
neuen Ländern die Angleichung an den Modal-split der
alten Länder. Noch unmittelbar vor der Wende lag der
Anteil des ÖPNV an der Gesamtmobilität (Fahrten pro
Einwohner) im Osten bei 41 Prozent – in We s t-
deutschland bei 15 Prozent. Die Motorisierung in Ost-
deutschland hat sich zwischen 1988 und 1999 von 225

Der ÖPNV muss
sich am Kunden

orientieren, nicht
umgekehrt
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auf 460 Pkw je 1.000 Einwohner mehr als verd o p p e l t .
D u rch diesen sprunghaften Anstieg des Pkw-Ve r k e h r s
gingen die Verkehrsleistungen des ÖPNV massiv zurück.
Die ostdeutschen Ve r k e h r s u n t e rnehmen waren somit
doppelt belastet: Modern i s i e ru n g s d ruck auf der einen
und sinkende Fahrgeldeinnahmen auf der anderen Seite. 
Verstärkt wurden die Ve r k e h r s p robleme auch hier durc h
die Auslagerungen städtischer Funktionen ins Umland
– gigantisch dimensionierte Einkaufs- und Erlebniszen-
t ren sowie Gewerbeparks auf der »grünen Wi e s e « .
Diese Tendenzen, die sich in den alten Bundesländern
über Jahrzehnte ausgeprägt hatten, vollziehen sich in
den neuen Bundesländern im Zeitraff e r. 

Kurze Wege und ÖPNV-Kultur

Die zunehmenden Ve r k e h r s p robleme, die sich nicht
mehr durch infrastru k t u relle Anpassungsmaßnahmen
für den MIV lösen lassen, haben bei Politik und Pla-
nung einen Umdenkprozess ausgelöst. Nutzungsmi-
schung und räumliche Nähe lauten nun die Devisen
und allero rten hört man das Schlagwort von der »Stadt
der kurzen Wege«. Damit verbunden ist die zentrale
F o rd e rung von Maßnahmen zur Ve r k e h r s v e rm e i d u n g
und -verlagerung. Kernelement ist ein gut ausgebau-
ter und funktionierender Umweltverbund aus Zufuß-
gehen, Radfahren und ÖPNV- N u t z u n g .

P ro f i t i e rt von diesem planerischen Paradigmenwechsel
hat in erster Linie der ÖPNV. Das Busangebot wurd e
a u f g e w e rtet, in zahlreichen Städten die Bevorre c h t i-
gung von ÖPNV- F a h rzeugen eingeführt, manchero rt s
erlebte sogar die Straßenbahn eine Renaissance. Neue
Stadtbussysteme in Klein- und Mittelstädten sind eben-
falls Ausdruck dieser neuen »ÖPNV-Kultur«. Auch in
den Ve r k e h r s u n t e rnehmen hat ein Umdenken begon-
nen: Der Bus- und Bahnfahrer – einst als lästiger Beför-
d e rungsfall behandelt – wird zunehmend als Kunde ent-
deckt. Ein kundenorientiertes Marketing zur Befriedi-
gung der Fahrgastwünsche tritt nach und nach in den
Vo rd e rg rund und hat bereits bei einigen Ve r k e h r s u n-
t e rnehmen zu beträchtlichen Fahrg a s t z u w ä c h s e n
g e f ü h rt. Die Richtung stimmt – aber es muss noch vie-
les unternommen werden, um die mit der Förd e ru n g
des ÖPNV verbundenen Ziele einer nachhaltigen und
u m w e l t g e rechten Verkehrspolitik zu erre i c h e n .

Wie funktioniert ÖPNV
in Deutschland?

Betrachtet der Laie die Rahmenbedingungen des ÖPNV
in Deutschland, dann kapituliert er schnell vor dere n
Komplexität. So fallen die Antworten auf die Fragen:
Wer bestimmt das Angebot und die Ausgestaltung des
ÖPNV? Was kostet dies oder jenes? Wer bezahlt? nicht

immer ganz einfach aus. Kennzeichnend für das bis-
herige ÖPNV-System in Deutschland ist ein starr re g u-
l i e rter Markt mit einer Vielzahl von konzessionsabhän-
gigen Linienmonopolen. Dominiert wird der Markt von
den kommunalen Unternehmen, die rund 78 Pro z e n t
aller Fahrgäste beförd e rn. Durch die bis heute als »Ewig-
keitskonzessionen« gehandhabten Genehmigungen für
L i n i e n v e r k e h re befinden sich die Ve r k e h r s u n t e rn e h m e n
in einem vor dem Wettbewerb weitgehend geschütz-
ten Raum. Deshalb ist es nicht verwunderlich, wenn die
U n t e rnehmen in der Ve rgangenheit eher die Optimie-
rung innerbetrieblicher Abläufe im Blick hatten als die
Ausrichtung auf den Markt. 

Diffuse ÖPNV-Finanzierung

Der ÖPNV kann unter heutigen Bedingungen ähnlich
wie der Autoverkehr nicht kostendeckend betrieben
w e rden. Trotz gestiegener Fahrgeldeinnahmen decken
diese nur knapp die Hälfte der insgesamt anfallenden
Kosten. Der Rest wird mit öffentlichen Förd e rm i t t e l n
ausgeglichen. Jährlich werden derzeit rund 15 bis 20
M i l l i a rden Mark als sogenannte Gru n d f ö rd e rung aus
staatlichen Mitteln an die Ve r k e h r s u n t e rnehmen ge-
zahlt. Dabei besteht ein unübersichtlicher Wust an ver-
schiedenen Förd e rmitteln und Ausgleichszahlungen. Die
wichtigsten Förd e r i n s t rumente sind die Investitionshil-
fen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzieru n g s g e s e t z
(GVFG) und die Ausgleichszahlungen für den Ausbil-
dungsverkehr nach § 45 Personenbeförd e ru n g s g e s e t z
(PBefG). Zusätzlich stellt der in einigen größeren west-
deutschen Städten bisher übliche Querverbund zum
Ausgleich der Verluste im Ve r k e h r s b e reich mit Gewin-
nen aus dem Energiegeschäft eine wichtige Finanzie-
rungsquelle dar. In der Fläche und in Ostdeutschland
spielt er keine Rolle.

Entscheidend für die Quantität und Qualität des ÖPNV-
Angebots ist jedoch nicht nur die Höhe der zur Ve rf ü-
gung stehenden Mittel, sondern auch die Zielgenauig-
keit ihres Einsatzes und die Effizienz ihrer Ve rt e i l u n g .
Hier zeigt sich das Dilemma der öffentlichen Finanzie-
rung des ÖPNV. Zum einen fließen die Förd e rm i t t e l
größtenteils pauschal an die Ve r k e h r s u n t e rn e h m e n ,
ohne klar damit verbundenen Leistungsauftrag. Zum
a n d e ren dienen die staatlichen Investitionshilfen ledig-
lich der Unterstützung bei investiven und baulichen
Maßnamen z. B. bei Betriebshöfen, Fahrzeugen, Infra-
s t ru k t u rmaßnahmen usw. Jedoch stehen keine staatli-
chen Mittel direkt für Verkehrsleistungen zur Ve rf ü-
gung. Diese müssen von den Kommunen getragen wer-
den. 

Diese Zweckgebundenheit der Mittel hat oft Anre i z e
für unnötig aufwendige und teure Lösungen ge-
s c h a ffen. Eine Ve r b e s s e rung des Angebots wurde damit
oftmals nicht erreicht. Beispiele für die mangelnde Eff i-

Unübersichtlicher
Wust an öffentlicher
Förderung

Geld für Betriebshöfe
statt Kundenorientie-
rung
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zienz der eingesetzten Mittel sind überd i m e n s i o n i e rt e
Betriebshöfe, aufwendige Einzellösungen bei Fahrz e u-
gen und teure unterirdische Stadtbahnstrecken mit
hohen Folgekosten. Ein Kilometer U-Bahnstrecke ist im
Ve rgleich zur Straßenbahn zwanzig mal teure r, die
Betriebskosten sind etwa doppelt so hoch; nicht zu ver-
gessen die schlechtere Haltestellenzugänglichkeit oder
die insbesondere bei Frauen empfundene subjektive
Angst in U-Bahnhöfen und -zügen. 

G roße Unterschiede hinsichtlich des Mittelbedarf s
bestehen zwischen kommunalen und privaten Unter-
nehmen. Vor allem in den Großstädten mit städtischen
Verkehrsbetrieben wurde zwar ein hoher Standard der

Ö P N V-Bedienung erreicht, der aber nur durch enorm e
Subventionen von kommunaler Seite gesichert wer-
den kann. Der hohe Zuschussbedarf ist im We s e n t l i-
chen in den im Ve rgleich zu den privaten Ve r k e h r s u n-
t e rnehmen höheren Ve rwaltungskosten, der geringe-
ren Produktivität sowie den höheren Lohn- und Sozi-
a l s t a n d a rds begründet. Problematisch sind als größter
Block die Personalkosten, die zwischen 30 und 50 Pro-
zent über denen der Privaten liegen. Das veranlasst
kommunale Betriebe immer häufiger, Ve r k e h re an pri-
vate Unternehmen zu vergeben. 

In der Fläche, wo die Unternehmen gewöhnlich ohne
kommunalen Defizitausgleich auskommen müssen, zielt
die Verkehrsbedienung häufig nur auf die ert r a g re i c h e n
Segmente der »Zwangskunden«. Dies sind insbeson-
d e re die Schülerv e r k e h re, die durch die staatlichen Aus-
gleichszahlungen für den Ausbildungsverkehr finanziert

w e rden. Aktivitäten zum Gewinnen zusätzlicher Kun-
den bleiben oft halbherz i g .

Der rauhe Wind des Wett-
bewerbs

Die Bestrebungen zur Vollendung des EU-Binnenmarkts
und die damit verbundene Liberalisierung zahlre i c h e r
D i e n s t l e i s t u n g s b e reiche hat inzwischen auch den ÖPNV
e rreicht. Öffentliche Verkehrsleistungen müssen euro-
paweit ausgeschrieben werden, öffentliche Subventio-
nen sind nur noch in Ausnahmefällen möglich. Eine ent-
s p rechende EU-Ve ro rdnung gilt bereits seit 1991 und
w u rde 1996 in deutsches Recht übernommen. 

Zusätzlicher Wind aus Brüssel weht den Ve r k e h r s u n-
t e rnehmen und den Kommunen mit der Liberalisieru n g
der Energiemärkte ins Gesicht. So gefährden aufgru n d
der Öffnung des Strommarktes sinkende Stro m p re i s e
die Querf i n a n z i e rung so manches Ve r k e h r s u n t e rn e h-
mens, das mit dem Stro m v e r s o rger unter dem gemein-
samen Dach »Stadtwerke« firm i e rt. Neue Finanzie-
rungsquellen sind nicht in Sicht. Für die betro ff e n e n
Kommunen bedeutet der Wegfall des Querv e r b u n d s
angesichts knapper Kassen eine drastische Ve r s c h ä r-
fung der finanziellen Situation. Defizite des ÖPNV kön-
nen kaum in noch höherem Maße ausgeglichen wer-
den. Der Ausweg lautet in der Regel: Erhöhung der
F a h r p reise oder Reduzierung des Angebots. Keine der
beiden Lösungen ist aus Kundensicht akzeptabel. Vi e l-
mehr ist es notwendig, die vorhandene Qualität des
ÖPNV zu sichern und gleichzeitig den öff e n t l i c h e n
Z u s c h u s s b e d a rf zu senken, um der Gefahr einer Ange-
b o t s v e r s c h l e c h t e rung im ÖPNV wirksam zu begegnen.

Die zuvor skizzierte Entwicklung macht deutlich, dass
der derzeit in Deutschland bestehende Ord n u n g s r a h-
men nicht wettbewerbsförd e rnd, sondern eher -hem-
mend wirkt. Das bisherige System der ÖPNV- F i n a n-
z i e rung mit öffentlichen Zuschüssen sowie Quersub-
v e n t i o n i e rung innerhalb kommunaler Untern e h m e n
w i rd den neuen Anford e rungen nicht gerecht. Dies
hat insbesondere für die kommunalen Ve r k e h r s u n t e r-
nehmen bislang noch kaum absehbare Konsequen-
zen. Um fit für den Wettbewerb zu sein, müssen sie auf
einer soliden finanziellen Basis stehen. Davon sind die
meisten Unternehmen aber immer noch weit entfern t .
Gerade kommunale Ve r k e h r s u n t e rnehmen scheuen den
Wettbewerb und versuchen, ihn mit allen Mitteln zu
bekämpfen oder zumindest hinauszuzögern .

Kontrollierter Wettbewerb: 
Vorbild Skandinavien

Der Wettbewerb ist kein Selbstzweck. Von der Ein-
f ü h rung eines Ausschreibungswettbewerbs verspricht

U-Bahn zwanzig 
mal teurer als
Straßenbahn

Schülerverkehr: 
in manchen ländlichen

Gebieten der einzige
ÖPNV überhaupt
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man sich sinkende Kosten, eine höhere Effizienz sowie
eine bessere Qualität im Öffentlichen Ve r k e h r. Beispie-
le aus Skandinavien belegen, dass guter ÖPNV nicht
t e u rer sein muss. Dort werden bereits seit Ende der 80er
J a h re nach und nach ÖPNV-Leistungen ausgeschrie-
ben. Die Kosten wurden um 20 bis 30 Prozent gesenkt
und gleichzeitig das Angebot ausgeweitet. Ein
Bonus/Malus-System sichert die Qualität. Daneben sind
umweltschonende Busantriebe vielero rts obligatorisch.
Dass Wettbewerb aber auch negative Folgen haben
kann, zeigt das Beispiel Großbritannien. Hier wurde –
mit der Ausnahme von London – der Markt komplett
f reigegeben. Unkoord i n i e rte Angebote, starke Fahr-
p re i s s t e i g e rungen und Fahrgastverluste waren zunächst
die Folge. So konkurr i e rten auf nur einer
Linie mehre re Busunternehmen, Fahr-
pläne wurden zur Makulatur, Fahrz e u-
ge waren alt und teilweise kaum noch
v e r k e h r s s i c h e r. Ein Teil der Mängel wird
heute durch Qualitätspart n e r s c h a f t e n
zwischen der öffentlichen Hand und Ve r-
k e h r s u n t e rnehmen kompensiert .

Um solche negativen Auswüchse im
ÖPNV zu verh i n d e rn, hat die EU-Kom-
mission Ende Juli 2000 einen Ve ro rd-
n u n g s e n t w u rf vorgelegt, der die seit
1991 bestehende Regelung ersetzen soll. »Kontro l l i e r-
ter Wettbewerb« nach skandinavischem Modell lautet
dabei das Motto. Ve r k e h r s u n t e rnehmen müssen künf-
tig eine ganze Palette von Mindestkriterien erfüllen, um
den Zuschlag zu erhalten. Die kommunalen Aufga-
benträger können anspruchsvolle Umwelt- und Qua-
l i t ä t s s t a n d a rds bei der Ve rgabe von ÖPNV- L e i s t u n g e n
v o r s c h reiben, um in ihrem Sinne das künftige Angebot
zu bestimmen. Denn: Nur wenn das Ve r k e h r s a n g e b o t
und die Fahrgäste im Vo rd e rg rund stehen, ist mit einem
Qualitätsschub im ÖPNV zu rechnen. Gleichzeitig
s i c h e rn Mindestkriterien für Fahrzeugemissionen den
Umweltbonus des ÖPNV. Den Zuschlag erhält dann
das Unternehmen, das die geford e rte Qualität zum
besten Preis bietet. Es muss auch nicht das billigste
Angebot den Zuschlag erhalten, sondern das mit der
günstigsten Preis-Leistungs-Relation. Dies bietet die
Chance zu mehr und besserem ÖPNV für das gleiche
Geld. 

Um das System der ÖPNV- F i n a n z i e rung den neuen
Rahmenbedingungen anzupassen, stehen gru n d s ä t z l i-
che Änderungen in der politischen Diskussion. Sämtli-
che Förd e rmittel der öffentlichen Hand für den ÖPNV
sollten – ähnlich der Aufgabenverwaltung für den Schie-
nenpersonennahverkehr – gebündelt den Aufgaben-
t r ä g e rn zur Ve rfügung gestellt werden. Dies erh ö h t
die Effizienz beim Einsatz öffentlicher Mittel und stärkt
a n g e b o t s o r i e n t i e rte Leistungen. So kann auch bei knap-
pen Kassen ein hochwertiger ÖPNV gesichert werd e n .

ÖPNV für alle

Neben der Betrachtung seiner Kosten muss auch der
gesellschaftliche Nutzen sowie die soziale Funktion des
ÖPNV als Infrastrukturbestandteil im Bereich der
D a s e i n s v o r s o rge gesehen werden. Der ÖPNV hat
unstrittig eine enorme Bedeutung für die Funktions-
fähigkeit unseres Verkehrssystems. Er gewährleistet die
Erschließung und damit die Mobilität in Stadt und Land.
Ö ffentliche Verkehrsmittel können von allen genutzt
w e rden, auch von denen, die kein Auto zur Ve rf ü g u n g
haben – oder haben wollen. In Großstädten leben bis
zur Hälfte aller Haushalte autofrei. Als Massenver-
kehrsmittel trägt der ÖPNV zur Befriedigung der Ve r-

k e h r s b e d ü rfnisse auch in den Rush-hours bei. Würd e
nur ein Teil der Arbeitnehmer, die den ÖPNV täglich
nutzen, auf das Auto umsteigen, wären die Innenstäd-
te völlig blockiert sowie zahllose Geschäfte und Büro s
für viele Kunden und Mitarbeiter kaum noch erre i c h-
b a r. Der innerstädtische Handel würde ohne ÖPNV ein-
b rechen. Wer Bus und Bahn fährt, ist außerdem einem
deutlich geringeren Unfallrisiko ausgesetzt (s. Grafik).
Berücksichtigt man zusätzlich die durch die jeweiligen
Verkehrsmittel Ve runglückten a u ß e rhalb der Fahrz e u-
ge, so ist das Unfallrisiko bei Pkw nochmals deutlich
h ö h e r. Die Nutzung von Bus und Bahn erspart der All-
gemeinheit damit zusätzlich hohe Folgekosten. Allein
1998 beliefen sich die volkswirtschaftlichen Kosten, die
d u rch Unfälle im Straßenverkehr entstehen, nach Anga-
ben der Bundesanstalt für Straßenwesen auf insgesamt
68 Milliarden Mark.

Bei der Entscheidung über den Umfang des ÖPNV-
Angebots ist also auch die gesamtwirtschaftliche Be-
w e rtung mit einzubeziehen. Überhaupt ist das Ve r-
kehrsgefüge zu komplex, um Erfolg oder Misserf o l g
von ÖPNV-Maßnahmen lediglich auf die zwei Kenn-
größen Fahrgastzahl und Kostendeckungsgrad zu re d u-
z i e ren. Der ÖPNV ist Bestandteil des Gesamtverkehrs-
systems einer Kommune. Bei Ve r ä n d e rungen müssen
daher auch die Auswirkungen auf das Gesamtver-
kehrssystem analysiert und bewertet werden. Es geht
dabei auch um die Frage, was die Folgen einer Redu-
z i e rung des ÖPNV-Angebots an anderer Stelle für
Kosten verursachen würde. 

Bus und Bahn sind
deutlich sicherer als
der Pkw

Kosten des ÖPNV
gesamtwirtschaftlich
betrachten
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Bus, Bahn und Pkw auf
dem Umweltprüfstand

Wie wir Stadtverkehrsmittel
miteinander vergleichen

In der Stadt kann man auf sehr verschiedene Art und
Weise seine täglichen Ziele erreichen – mit unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln bei unterschiedlichem Zeit-
b e d a rf, Komfort oder Sicherh e i t s s t a n d a rd. Jede Art der
Mobilität hat Auswirkungen auf die Umwelt: Energ i e-
verbrauch, Ausstoß von Luftschadstoffen und Klima-
gasen sowie Lärm und Flächenverbrauch. Dies sind
wichtige Kriterien, um die motorisierten Stadtverkehrs-
mittel Pkw, Bus und Bahn unter ökologischen Aspek-
ten miteinander zu vergleichen. In der Sprache der Ve r-
kehrsplaner haben sich bereits vor Jahren Bus und Bahn
gemeinsam mit dem Fuß- und Radverkehr zum so
genannten Umweltverbund zusammengeschlossen –
ob (heute und auch in Zukunft) zu Recht oder nur aus
Imagegründen, diese Frage gilt es zu beantwort e n .

Systemvergleich von Pkw, Bus
und Bahn

Das IFEU-Institut hat für den Ve rgleich der motorisier-
ten Stadtverkehrsmittel die Belastungspfade Energ i e-
verbrauch, Emissionen von Luftschadstoffen und Klima-
gasen sowie Lärm und Flächenbedarf untersucht. Als
Basis dienen aktuelle Daten des Umweltbundesamtes
und des IFEU zu Energieverbrauch und Schadstoff a u s-
stoß des Verkehrs (TREMOD). Die Daten und Bere c h-
n u n g s v e rf a h ren zu Lärm und Flächenbedarf stammen
aus verschiedenen Forschungsvorhaben des Umwelt-
b u n d e s a m t e s .

Welcher Pkw, welcher Bus und
welche Bahn?

Auf dem Automobilmarkt herrscht eine bunte Vi e l f a l t
von Marken und Typen mit großen Unterschieden in
der Umweltbelastung. Dies gilt im Grundsatz auch für
Busse und Bahnen. Für den Systemvergleich von Stadt-
verkehrsmitteln fassen wir diese Vielfalt – über eine Aus-
w e rtung der Bestandszahlen für emissionsbezogene
F a h rzeugkategorien – jeweils zu Durc h s c h n i t t s w e rt e n
für Pkw, Bus und Bahn zusammen. Da der getankte
K r a f t s t o ff eine große Rolle spielt, werden Otto- und
Diesel-Pkw sowie Diesel- und Erdgasbus unterschieden. 
Um darüber hinaus einige technische Entwicklungen
der nächsten Jahre darzustellen, betrachten wir sowohl
die vermutliche Ve rr i n g e rung des spezifischen Kraft-
s t o ffverbrauchs – z. B. durch die jetzt auf dem Markt
befindlichen Dre i - L i t e r-Autos – als auch den Einsatz
n e u a rtiger Abgasreinigungstechniken, wie z. B. den Par-

t i k e l f i l t e r. Neben Aussagen für die Gegenwart (fahrlei-
stungsgewichtetes Bestandsmittel für das Bezugsjahr
2000) werden daher die geschätzten zukünftigen Ener-
gieverbräuche sowie diejenigen Schadstoff e m i s s i o n e n
berücksichtigt, die auf Grund der beschlossenen bzw.
mit großer Wahrscheinlichkeit umgesetzten neuen EU-
G re n z w e rte bei den Neufahrzeugen zu erw a rten sind.
Dieses sind die Stufen EURO 3 und EURO 4 bei den
Pkw und die Stufen EURO 3 und EURO 4a/b (hier
EURO 4 und 5 genannt) bei den Nutzfahrzeugen. Bei
den Bahnen werden die absehbaren Änderungen in der
S t ro m e rzeugung modelliert. Damit werden also im
wesentlichen die gesetzlich vorgeschriebenen Ve r b e s-
s e rungen der Stadtverkehrsmittel aufgezeigt. Diese re a-
l i s i e ren sich erst in dem Maße, in dem umweltvert r ä g-
l i c h e re Neufahrzeuge ältere Fahrzeuge im Einsatz ablö-
sen. 

Fuß- und Radverkehr außen vor?

Etwa 30 Prozent der innerörtlichen Wege werden heute
zu Fuß erledigt, der Radverkehr übernimmt weitere 5
bis 15 Prozent dieser Wege (Socialdata 1993). Eine voll-
ständige Betrachtung von Stadtverkehrsmitteln kommt
daher ohne den unmotorisierten Verkehr nicht aus.
Umweltbelastungen durch Energieverbrauch, Schad-
s t o ffemissionen, Lärm und Flächenverbrauch tre t e n
jedoch beim Rad- und Fußverkehr entweder erst gar
nicht auf oder sind im Ve rgleich zu den motorisiert e n
Stadtverkehrsmitteln ganz klar vern a c h l ä s s i g b a r. Somit
kann auf eine diff e re n z i e rte Betrachtung der unmoto-
r i s i e rten Stadtverkehrsmittel hier verzichtet werd e n ,
sie sind in jeglicher Hinsicht umweltfreundlicher als die
m o t o r i s i e rt e n .

Platzangebot und Auslastung

Ein großes Fahrzeug wie ein Bus hat einen wesentlich
h ö h e ren Energieverbrauch als ein Pkw, bietet aber auch
wesentlich mehr Personen Platz. Ein fairer Ve rg l e i c h
setzt beide Größen ins Ve rhältnis, betrachtet also den
E n e rgieverbrauch pro Platzangebot und gefahre n e m
K i l o m e t e r. Der (angebotene) P l a t z - k m ist somit der
beste Parameter für den hier behandelten S y s t e m v e r-
g l e i c h . Damit wird gezeigt, was das jeweilige System
aus technischer Sicht leisten kann (Potenzial). 
Um die reale Situation vor Ort abzubilden ( R e a l v e r-
g l e i c h ), ist zusätzlich die tatsächliche Anzahl an Perso-
nen im Fahrzeug ( A u s l a s t u n g s g r a d ) zu berücksichtigen:
Als Kennziffer für den Realvergleich verwendet man die
Einheit Personenkilometer (Pkm). Der Auslastungsgrad
für eine konkrete Verkehrssituation errechnet sich aus
dem Ve rhältnis der beförd e rten Personen zur Platzka-
pazität der jeweiligen Fahrzeuge. So ist ein Pkw mit 5
Sitzplätzen, der nur mit dem Fahrer besetzt ist, bere i t s

Das unabhängige
IFEU-Institut

Für die hier ange-
wandten Untersu-
chungsmethoden und
die Ergebnisse zeich-
net das renommierte
Heidelberger Institut
für Energie- und
Umweltforschung
(IFEU) verantwortlich.
Es ermittelte für
Deutschland insbe-
sondere die direkt
mit einem Fahrzeug-
einsatz verbundenen
Mobilitätsfaktoren,
zum Beispiel den
Energieverbrauch
oder den Ausstoß
von Luftschadstof-
fen. 
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zu 20 Prozent ausgelastet. Ein Stadtbus erreicht diese
Auslastung mit rund 14 Fahrgästen. 

Im bundesdeutschen Durchschnitt liegt die Pkw-Aus-
lastung für den Stadtverkehr bei ca. 1,2 Personen pro
F a h rzeug, im Fernverkehr ist sie geringfügig höher (Ve r-
kehr in Zahlen 1999). In Bussen und Bahnen bleiben
nach Auskunft des VDV durchschnittlich vier von fünf
Sitz- und Stehplätzen unbesetzt, nur in den morg e n d-
lichen Spitzenzeiten des Berufsverkehrs wird die volle
Platzkapazität des ÖPNV nachgefragt. In nachfra-
geschwachen Stadtrandlagen und im Stadt-Umland-
Verkehr liegt die Auslastung erheblich unter diesem
D u rchschnitt, in innerstädtischen Kern b e reichen höher.
Im Stadtverkehr kann also unter Berücksichtigung der
U n s c h ä rfe dieser Zahlenangaben für alle drei Stadtver-
kehrsmittel von einem einheitlichen durc h s c h n i t t l i c h e n
Auslastungsgrad von 20 bis 25 Prozent ausgegangen
w e rden. Dieser Durchschnitt ist ein Mittelwert über alle
Stunden und Tage eines Jahres, aus ihm lassen sich keine
Aussagen für den Berufsverkehr am Morgen oder den
F reizeitverkehr am Wochenende ableiten. 

Die Auslastung eines Fahrzeugs ist mitentscheidend für
seine spezifischen, d.h. auf den Personenkilometer bezo-
genen Umweltwirkungen. Dass die Umweltwirkungen
je Person mit zunehmender Besetzung des Fahrz e u g s
sinken, ist bekannt. Die Abbildung rechts soll dies noch
einmal verdeutlichen; sie baut auf den Zahlen der Ta b e l-
le 2 (Seite 11) auf. Sie zeigt aber auch, dass ein Pkw
bei hoher Auslastung günstiger sein kann als ein öff e n t-
liches System mit sehr niedriger Auslastung. So emit-
t i e rt ein Linienbus, der mit vier Personen besetzt ist,
rund fünfmal so viel Kohlendioxid wie ein mit vier Per-
sonen besetzter Pkw. Bei einer solchen Fahrt ist der Pkw
ökologisch günstiger. 

Doch gilt eine solche Sichtweise nur für einen konkre-
ten Ve rgleich zweier Fahrten. Als Kriterium für eine Ent-
scheidung eines Reisenden taugt sie nur wenig: D e n n
es ist in jedem Fall ökologisch vert r ä g l i c h e r, sich für eine

F a h rt mit einem gemeinschaftlichen Verkehrsmittel zu
entscheiden, das fahrplanmäßig sowieso fährt, als einen
Pkw zusätzlich zu betreiben. Um bei dem Beispiel der
vier Personen zu bleiben: F a h ren diese in einem Bus,
der nur mit vier Personen besetzt ist, zusätzlich mit, ist
dies ökologisch allemal günstiger, als mit einem anson-
sten nicht betriebenen Pkw zu fahren und dadurc h
zusätzliche Emissionen des Pkw zu veru r s a c h e n .

Der hier durc h g e f ü h rte Systemvergleich bezieht sich
somit – wie schon dargestellt – auf die angebotenen
P l a t z k i l o m e t e r. Die mit diesem Bezug ermittelten Erg e b-
nisse zeigen, was das jeweilige System aus technischer
Sicht leisten kann (Potenzial). Die Relationen zwischen
den Verkehrsmitteln verschieben sich gegenüber der
Potenzial-Betrachtung in dem Maße, in dem die re a-
len Auslastungsgrade sich unterscheiden. Da die bun-
desweit durchschnittlichen Auslastungsgrade der ein-
zelnen Verkehrssysteme in etwa gleich sind, gelten diese
Relationen der Potenzial-Betrachtung größenord-

Auslastungsgrad von
Bus, Bahn und Pkw
etwa gleich

U m w e l t w i r k u n g s k a t e g o r i e

R e s s o u rc e n b e a n s p ru c h u n g

Tre i b h a u s e ff e k t

S o m m e r s m o g

E u t ro p h i e rung und Sauerstoff z e h ru n g

Ve r s a u e ru n g

Gesundheitsschäden/gesundheitliche Beein-
t r ä c h t i g u n g / H u m a n t o x i z i t ä t

G e s u n d h e i t s s c h ä d e n /
gesundheitliche Beeinträchtigung/Lärm

Beeinträchtigung der urbanen Siedlungsstru k t u r
( Trennwirkung, Ve r k e h r s b e l a s t u n g )

O rt s k l a s s e

g l o b a l

g l o b a l

re g i o n a l

re g i o n a l

re g i o n a l

l o k a l

l o k a l

l o k a l

Wi r k u n g s p a r a m e t e r

k u m u l i e rter Energ i e a u f w a n d

C O2- Ä q u i v a l e n t e

N C P O C P

N Ox- E m i s s i o n e n

S O2- Ä q u i v a l e n t e

k re b s e rzeugendes Risiko (Kanzerogenität), 
abgebildet durch Unit-Risk-Faktore n

L ä rmpegel eines vorbeifahrenden 
F a h rz e u g s t ro m s

z e i t b e w e rtete Flächenbeanspruchung einer 
P e r s o n

B i l a n z p a r a m e t e r

P r i m ä re n e rg i e

C O2, CH4, N2O

NMHC, NOx

N Ox

S O2, NOx

P a rtikel, Benzol, B(a)P

L ä rm

F l ä c h e n b e a n s p ruchung des
fließenden Ve r k e h r s

Tab. 1: Ausgewählte Umweltwirkungskategorien und zugeordnete Indikatoren

C H4: Methan, N2O: Lachgas, NCPOCP (Nitrogen Corrected Photochemical Ozone Creation Potential): Methode zur Bestimmung des
Ozonbildungspotenzials, NMHC: Kohlenwasserstoffe ohne Methan, NOx: Stickoxide, SO2: Schwefeldioxid, B(a)P: Benz(a)pyren 
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nungsmäßig auch für den innerstädtischen Durc h-
schnittsverkehr in Deutschland. Das heißt: Bei unsere r
Betrachtung ist es gleichgültig, ob man Platz- oder Per-
sonenkilometer als Grundlage heranzieht. 

Verschiedene Fahrtstrecken und
Fahrsituationen

Ein weiterer Unterschied zwischen individuellen und
gemeinschaftlichen Verkehrsmitteln kann in der Länge
der gefahrenen Strecke zwischen Ausgangs- und End-
punkt einer Fahrt bestehen. Während Pkw und Fahr-
rad in einem dichten Straßennetz oftmals die dire k t e
und damit kürzest mögliche Strecke nehmen können,
müssen sich Busse und Bahnen an den vorg e g e b e n e n
Linienverlauf halten. Ein ÖPNV- F a h rgast legt deshalb
oft mehr Kilometer zurück, als wenn er oder sie das-
selbe Ziel individuell aufgesucht hätte. Auf der ande-
ren Seite müssen Pkw-Nutzer auf der Suche nach einem
Parkplatz oder zur Umfahrung eines Verkehrsstaus und
a u t o f reier Zonen oftmals zusätzliche Kilometer zurück-
legen. 

Auch die Fahrsituationen gestalten sich für die einzel-
nen Stadtverkehrsmittel unterschiedlich: Während Busse
und Bahnen ohne eigene Spur im Pkw-Strom mit-
schwimmen müssen, optimiert die Einführung von Bus-
s p u ren und getrennten Bahntrassen die Fahrsituation
für den ÖPNV – und senkt so dessen Umweltbelastung
s p ü r b a r. Umgekehrt kann durch eine eigene Spur für
den ÖPNV oder eine Vo rrangschaltung an Ampeln der
Verkehrsfluss des Pkw beeinträchtigt werden. Und
schließlich entlasten – insbesondere in der Ve r k e h r s-
spitzenzeit – die Nutzer des ÖPNV den Straßenraum
und machen manchero rts den ansonsten zusammen-
b rechenden Verkehrsfluss erst möglich. 
Somit zeigt sich eine Fülle von weiteren Unterschieden
und gegenseitigen Beeinflussungen, die im Rahmen die-
ses verallgemeinernden Systemvergleichs unberück-
sichtigt bleiben müssen.

Stadtverkehrsmittel belasten die
Umwelt – lokal, regional, global

Die Rußfahne aus dem Auspuff eines alten Diesel-Bus-
ses ist für jeden sichtbar, während die Straßenbahn
anscheinend ohne jede Schadstoffemission daher-
kommt. Doch auch sie belastet die Umwelt, da sie Stro m
verbraucht, bei dessen Herstellung beispielsweise Schad-
s t o ffemissionen am Kraftwerk entstehen. Ein faire r
S y s t e m v e rgleich betrachtet daher nicht nur die dire k-
ten Emissionen des Fahrbetriebs, sondern auch die indi-
rekten Emissionen aus der so genannten Vorkette der
v e rwendeten Energiequelle. Ebenso darf sich das Blick-
feld nicht nur auf die lokale Umweltbelastung beschrän-
ken: regionale Umweltbelastungen wie Ve r s a u e ru n g

und Eutro p h i e rung müssen ebenso betrachtet werd e n
wie der globale Tre i b h a u s e ffekt. 
Für den Ve rgleich der Stadtverkehrsmittel schränken wir
den Satz der üblicherweise bei Ökobilanzen verw e n-
deten Umweltwirkungskategorien auf die für unsere
Betrachtung relevantesten Bereiche ein. Das Risiko
d u rch die Ve rwendung von Kern e n e rgie zur Herstel-
lung von Bahnstrom betrachten wir jedoch nicht. Jeder
Umweltwirkungskategorie werden verschiedene Bilanz-
parameter zugeordnet, um die Wirkung zu beschre i-
ben (Tab. 1).

Stadtverkehrsmittel belasten die
Umwelt – einen Lebenszyklus
lang

Auch Herstellung, Wa rtung und Entsorgung der Ve r-
kehrsmittel belasten die Umwelt. Umfangreiche Öko-
bilanzen zeigen aber, dass der Großteil der hier betrach-
teten Umweltwirkungen erst innerhalb der Nutzungs-
phase auftritt. So liegt z.B. der Anteil der Pro d u k t i o n
eines Pkw am Primäre n e rgieverbrauch seines gesam-
ten Lebenszyklus (Herstellung, Nutzung, Nachnutzung)
unter 20 Prozent, steigt allerdings bei den niedrig ver-
brauchenden und mit aufwändigen Materialien aus-
gestatteten Pkw (Dre i - L i t e r-Autos) beträchtlich an.
D u rch die hohen Fahrleistungen und die lange Lebens-
dauer der gemeinschaftlichen Verkehrsmittel liegt die-
ser Anteil bei Bus und Bahn deutlich unter 5 Pro z e n t .
Ve rg l e i c h b a res gilt für die wirkungsrelevanten Emissio-
nen. Diesen prinzipiellen Systemvorteil der gemein-
schaftlichen Verkehrsträger lassen wir bei diesem Ve r-
gleich außer Acht. Ebenso klammern wir die Umwelt-
wirkungen infolge von Herstellung und Betrieb der
I n f r a s t ruktur (z. B. Straßenbeleuchtung) aus. Die
zugehörigen Daten sind nur unvollständig verf ü g b a r
und nicht immer eindeutig den einzelnen Stadtver-
kehrsmitteln zuzuord n e n .

Acht Umweltwirkungs-
kategorien im Detail

Energieverbrauch – kostbare
Ressourcen sparsam nutzen

Ohne Energie bewegt sich nichts. Ein und dieselbe Ve r-
kehrsleistung kann jedoch mit mehr oder weniger Ener-
gie- und Ressourceneinsatz erzeugt werden. Die zur
F o rtbewegung aufzuwendende Energie setzt sich
zusammen aus einem direkten Anteil zum Antrieb der
F a h rzeuge, der so genannten Endenergie, und einem
i n d i rekten Anteil zur Bereitstellung dieser Endenerg i e .
Die indirekten Anteile umfassen die Förd e rung, Auf-

Busspur entlastet
Umwelt

Emissionen der
Straßenbahn entste-

hen am Kraftwerk 



b e reitung und den Tr a n s p o rt der Primäre n e rg i e t r ä g e r,
d e ren Umwandlung in Endenergie in Kraftwerken bzw.
R a ffinerien sowie den Tr a n s p o rt der Endenergie zum
F a h rzeug. Die Summe dieser direkten und indire k t e n
Anteile wird hier als Primäre n e rgieverbrauch bezeich-
net und bildet die Grundlage für alle Ve rgleiche des
E n e rgieverbrauchs. 
Die wichtigsten Endenergieträger zum Antrieb von
Stadtverkehrsmitteln sind zur Zeit Benzin und Diesel-
k r a f t s t o ff auf der Basis des fossilen Primäre n e rg i e t r ä-
gers Erdöl. In einigen Städten wird darüber hinaus kom-
p r i m i e rtes Erdgas (abgekürzt CNG = compressed natu-
ral gas) als Kraftstoff in Bussen eingesetzt. Hinzu kommt
die elektrische Energie für die Straßen-, Stadt- und U-
Bahnen, die in Deutschland überwiegend aus den fos-
silen Primäre n e rg i e t r ä g e rn Erdöl, Kohle und Gas sowie
zu etwa einem Drittel aus der Kernkraft gewonnen wird .
Regenerative Energien wie Wa s s e r- und Windkraft wer-
den bundesweit derzeit nur zu einem geringen Anteil
(knapp 4 Prozent) für die Stro m e rzeugung genutzt. 

Der Primäre n e rgieverbrauch aller Stadtverkehrsmittel
w i rd durch eine Vielzahl von Parametern beeinflusst.
Dazu gehören während des Fahrbetriebes:
● f a h rzeugspezifische Parameter (z. B. Leerg e w i c h t ,
L u f t w i d e r s t a n d )
● m o t o rtechnische Parameter (z. B. Einspritzverf a h re n ,
A b g a s n a c h b e h a n d l u n g )
● Ausrüstung (z. B. Heizung, Klimaanlage),
● verkehrliche Parameter (z. B. Stau, flüssiger Ve r k e h r,
H a l t e s t e l l e n a b s t a n d )
● betriebsspezifische Parameter (z. B. Geschwindigkeit,
F a h rw e i s e )
● topographische Parameter (ebenes oder berg i g e s
G e l ä n d e )
Diese Parameter sind von Stadt zu Stadt, meist sogar
i n n e rhalb einer Stadt, sehr unterschiedlich. Auch zeit-
lich variieren sie in Abhängigkeit von Jahre s z e i t ,

Wochentag und Tageszeit deutlich. Eine Berücksichti-
gung all dieser Parameter ist innerhalb unseres Ve r-
gleiches nicht möglich, wir haben deshalb typische Ve r-
b r a u c h s w e rte auf Grundlage einer Expert e n b e f r a g u n g
und einer Literaturre c h e rche festgelegt (s. Tab. 2).
Besonders bei Pkw ergibt sich eine starke Abhängigkeit
des Kraftstoffverbrauchs von der Größe und Ausstat-
tung der genutzten Fahrzeuge. Deshalb haben wir
neben dem mittleren Ve r b r a u c h s w e rt aller Pkw in
Deutschland auch Fahrzeuge mit einem relativ hohen
Verbrauch und solche mit einem sehr niedrigen Ve r-
brauch in den Ve rgleich aufgenommen. 
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F a h rz e u g E n e rg i e E n d e n e rg i e ve r b r a u c h E n d e n e rg i e P l a t z z a h l P r i m ä re n e rg i e
( M J / k m ) ( k J / P l a t z - k m )

P k w O t t o 6–15 l/100 km (10,4) 1 ,9 –4,8 (3,4) 5 4 60–1140 (790)

P k w D i e s e l 3 ,5 –11 l/100 km (8,3) 1 ,3–3,9 (3,0) 5 2 80 –890 (670)

Bus 2000 D i e s e l 43,8 l/100 km 1 5 , 6 7 5 2 3 5

S o l o b u s D i e s e l 40 l/100 km 1 4 , 3 6 6 2 4 4

G e l e n k b u s D i e s e l 55 l/100 km 1 9 , 7 1 0 2 2 1 7

Bus 2000 E rd g a s 54,4 m3/100 km 1 9 , 6 7 5 3 1 5

S o l o b u s E rd g a s 49,7 m3/100 km 1 7 , 9 6 6 3 2 7

G e l e n k b u s E rd g a s 68,3 m3/100 km 2 4 , 6 1 0 2 2 9 1

S t r a ß e n b a h n S t ro m 28 Wh/Platz-km k . A . k . A . 3 0 9

S t a d t - / U - B a h n S t ro m 22 Wh/Platz-km k . A . k . A . 2 5 1

Pkw: Angaben in »( )«: mittlerer Verbrauch im Innero rt s b e reich inkl. Kaltstartanteile, Deutschland 2000 (TREMOD).
Bus: We rte für Bus 2000 sind Mittelung unter der Annahme Fahrleistung zu 75% von Solobussen und zu 25% von Gelenkbussen. Platzzahl
nach Angaben des VDV (Sitzplätze + 4 Stehplätze/m2). Bei Erdgasbussen geschätzter Mehrverbrauch von 25% gegenüber Diesel-Bussen,
G runddaten dazu z. B. in (Nigge 2000). 
Straßenbahn, Stadt-/U-Bahn: geschätztes Verbrauchsmittel (Basis: IFEU-Auswertungen). Es wird angenommen, dass der Ve r b r a u c h s v o rt e i l
von U-Bahnen gegenüber Stadtbahnen durch die höheren Nebenverbräuche (z.B. Tunnelbeleuchtung, Rolltreppen usw.) in etwa ausgegli-
chen wird .

Tab. 2: End- und Primärenergieverbrauch ausgewählter Stadtverkehrsmittel 2000 

In allen grafischen Darstellungen ist in Form der schwarzen Balken eine
Bandbreite eingezeichnet, die bei den Pkw Fahrzeuge mit sehr niedrigem
bzw. hohem Kraftstoffverbrauch, bei den Bussen Solo- (höherer Wert) und
Gelenkbusse sowie bei den Bahnen Straßen- (höherer Wert) und Stadt-/
U-Bahnen abbildet.
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Der Energieverbrauch von Bussen und Bahnen hat sich
in den letzten Jahren nicht wesentlich verändert. Eff i-
z i e n z s t e i g e rungen der Antriebsaggregate und Ve r b e s-
s e rungen in der Betriebsführung wurden offenbar durc h
gestiegene Sicherheits-, Umwelt- (Katalysatoren, Filter,
L ä rmdämmung) und Komfortausstattungen (z. B. Kli-
maanlagen und schwere re Fahrzeuge) kompensiert .
Deshalb gehen wir von einem im Betrachtungszeitraum
u n v e r ä n d e rten Kraftstoffverbrauch der neuzugelasse-
nen Busse aus. Entsprechendes gilt für die Bahnen, die
a l l e rdings zukünftig durch eine verbesserte Bre m s e n e r-
gierückspeisung geringfügig höhere Wi r k u n g s g r a d e
a u f w e i s e n .

Der durchschnittliche Kraftstoffverbrauch von neuzu-
gelassenen Pkw geht seit einigen Jahren eher verh a l-
ten zurück. Zwar werden in jüngster Zeit auch sparsa-
me Fahrzeuge, wie z. B. der Dre i - L i t e r-Lupo von Vo l k s-
wagen oder der Corsa Eco von Opel auf dem Markt

angeboten. Doch wurden die Pkw insgesamt schwere r
und mit stärkeren Motoren ausgestattet – und auch am
o b e ren Ende der Verbrauchsskala tauchen ständig neue
Angebote auf. Deshalb wird der mittlere Kraftstoff v e r-
brauch der Pkw zwischen 2000 und den einzelnen Neu-
zulassungsstufen um jeweils 2 Prozent re d u z i e rt. Der
K r a f t s t o ffverbrauch von Otto-Fahrzeugen kann durc h
mager betriebene direkteinspritzende Motoren oder bei
Leichtbauweise weiter re d u z i e rt werden. Wir nehmen
deshalb ab 2005 für Otto-Pkw einen Minimalverbrauch
von 5 l/100 km (Innero rtsverkehr inkl. Kaltstart) an.
Der Ve rgleich des Primäre n e rgieverbrauchs pro Platz-
km zeigt den deutlichen Vo r s p rung des ÖPNV vor dem
P k w. Unter den öffentlichen Verkehrsmitteln liegt der
dieselbetriebene Bus geringfügig vor den Straßen-,
Stadt- und U-Bahnen, während Gasbusse einen etwas
h ö h e ren Primäre n e rgieverbrauch aufweisen.

Dabei kommen die sparsamsten Pkw je Platzkilometer
in den Bereich des Primäre n e rgieverbrauchs der gemein-
schaftlichen Verkehrsmittel – eine Bilanz, die sich aller-
dings bei der Berücksichtigung des gesamten Lebens-
zyklus wieder re l a t i v i e rt. Bei größeren Pkw, wie z. B. den
immer beliebteren Vans, beträgt der Energ i e v e r b r a u c h
p ro Platz-km ein mehrfaches von dem der Öff e n t l i c h e n
Verkehrsmittel. 

Treibhauseffekt – wenn das
Wetter verrückt spielt

H u rrikan Andrew und Wi n t e r s t u rm Lothar, sintflutart i-
ge Monsunregen über Bangladesh und jahrelange Dür-
reperioden im Westen der USA, Dauerregen und Über-
schwemmungen in der Schweiz und in Nord-Italien –
laut Angaben der Ve r s i c h e ru n g s w i rtschaft besteht kein
Zweifel daran, wie drastisch die Häufigkeit und Schwe-
re katastrophaler Nature reignisse in praktisch allen Te i-
len der Welt zugenommen haben. Für die sich abzeich-
nenden globalen Klimaveränderungen sind zum gro ß e n
Teil die durch den Menschen verantworteten Tre i b-
hausgasemissionen Auslöser. Als wichtigste Kompo-
nente mit globaler Wirkung gilt das klimaschädigende
Kohlendioxid. In der EU etwa stammt jede zehnte To n n e
C O2 aus dem Stadtverkehr (EU-Kommission 2000).
Aber auch andere Treibhausgase wie Methan und Lach-
gas belasten das globale Klima. 

Im Ve rgleich der spezifischen Tre i b h a u s g a s e m i s s i o n e n
p ro Platz-km liegt der Pkw um etwa den Faktor 3 höher
als die Öffentlichen Nahverkehrsmittel. Dabei sind die
Treibhausgasemissionen der Stadt-/U-Bahnen am
geringsten. Diese strombetriebenen Systeme pro f i t i e-
ren allerdings von dem kohlendioxidfreien Kern e n e r-
gieanteil bei der Elektrizitätserzeugung. 
Gelenkbusse haben zwar einen höheren Kraftstoff v e r-
brauch als Solobusse; letztlich ist aber die höhere Platz-
zahl ausschlaggebend für ihre demgegenüber gerin-
g e ren spezifischen Treibhausgasemissionen. Busse mit
E rdgasantrieb haben prinzipiell den Vo rteil eines re l a t i v
K o h l e n s t o ff- und somit Kohlendioxid-armen Kraftstof-
fes. Jedoch geht dieser Vo rteil infolge des höheren End-
e n e rgieverbrauches und Aufwendungen in der Vo r k e t-
te verloren. Hinzu kommen Methanemissionen vor
allem infolge von Leckagen bei der Erd g a s v e rt e i l u n g ,
so dass Methan in messbarem Umfang zum Tre i b h a u-
s e ffekt von Gasbussen beiträgt. 

Sommersmog – Stubenarrest bei
Sonnenschein

Vor allem bei starker Sonneneinstrahlung werden aus
K o h l e n w a s s e r s t o ffen und Stickoxiden in bodennahen
Luftschichten Ozon und andere Photooxidantien gebil-
det, die in höheren Konzentrationen human- und öko-

Energieverbrauch 
von Bus und Bahn

relativ konstant

Kraftstoffverbrauch
des Pkw sinkt
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toxisch wirken können. An bestimmten, meist sehr son-
n e n reichen und heißen Tagen im Jahr werden erh ö h t e
O z o n w e rte re g i s t r i e rt und empfindliche Personen-
g ruppen, wie z. B. Kinder, aufgeford e rt, trotz schönsten
Wetters nicht ins Freie zu gehen. 

Wir bestimmen das Ozonbildungspotenzial der Ve r-
kehrsmittel über ihre Nicht-Methan-Kohlenwasserstoff -
und die Stickoxidemissionen nach der NCPOCP-Metho-
de des Umweltbundesamtes. Dabei werden neben den
d i rekten Emissionen der Fahrzeuge auch die anteiligen
Emissionen aus den Kraftwerken und der Kraftstoff-
herstellung berücksichtigt. 

A u f g rund der hohen spezifischen Kohlenwasserstoff -
emissionen liegt das Ozonbildungspotenzial der Otto-
f a h rzeuge des Bestandes weit über dem der Diesel-
f a h rzeuge. Bei den neuen Pkw sind die Diesel-Pkw in
der Relation etwas schlechter, da sie höhere Stickoxid-
emissionen als die Otto-Pkw aufweisen. Diesel-Busse
sind in etwa den Pkw vergleichbar und nach der Stick-
oxid-Reduktion, die zur Einhaltung der EURO 5-Gre n z-
w e rte erfolgen muss, je Platz-km besser als die Pkw.
Gasbusse und Bahnen tragen kaum zur Ozonbildung
b e i .

Eutrophierung – zuviel des Guten
für Böden und Gewässer

Unter Eutro p h i e rung versteht man den überm ä ß i g e n
N ä h r s t o ffeintrag in Böden und Gewässer. Das Gleich-
gewicht eines Ökosystems kann durch diesen Eff e k t
empfindlich gestört werden. Für Böden stellt der über
die Atmosphäre eingetragene Stickstoff in Form von
biogen wie anthropogen emittierten Stickstoff v e r b i n-
dungen den weitaus größten Anteil am Gesamteintrag,
wenn die Flächen nicht landwirtschaftlich genutzt wer-
den. Für Gewässer spielt die Einleitung nitrat- und phos-
phathaltiger Abwässer eine sehr große Rolle. 
In dieser Studie wird lediglich die Emission über den
Luftpfad erfasst, auf der Wirkungsseite also vor allem
die Boden-Eutro p h i e rung. Zur relativen Quantifizieru n g
w i rd die Höhe der Stickoxidemissionen verw e n d e t .
Dabei werden alle direkten und indirekten Emissionen
berücksichtigt, da der Eutro p h i e rung Prozesse mit re g i o-
naler Ausdehnung zu Grunde liegen.

Der Beitrag der einzelnen Verkehrsmittel zur Eutro-
p h i e rung wird demnach durch die Stickoxidemissionen
bestimmt. Dabei liegen die Energ i e u m w a n d l u n g s s y s t e-
me mit Abgasnachbehandlung, das sind Otto-Pkw, Gas-
Busse und Kraftwerke, günstiger als die Dieselfahrz e u-
ge ohne eine solche Stickoxidreduktion. Erst die EURO
5 - G re n z w e rtstufe verlangt von Nutzfahrzeugen eine
sehr hohe Reduktion – danach sinken die NOx- E m i s-
sionen je Platz-km unter das Niveau der Diesel-Pkw.

Versauerung – wenn der Wald
stirbt

S ä u rebildende Stoffe, die z. B. als saurer Regen auf
Böden oder Gewässer fallen, tragen großflächig zur Ve r-
s a u e rung bei. Bereits kleine Änderungen des pH-We rt s
können große Folgen für das Gleichgewicht eines Öko-
systems haben. Wichtige säurebildende Gase sind
Schwefeldioxid, Stickoxide, Chlorw a s s e r s t o ff und
Ammoniak. 

Wegen ihrer Bedeutung im Ve r k e h r s b e reich reicht es
aus, nur die Emissionen von Stickoxiden und Schwe-
feldioxid zu berücksichtigen. Wir fassen diese säure b i l-
denden Gase über eine Gewichtung nach so genann-
ten Säurebildungspotenzialen zusammen und erf a s s e n
sie als Schwefeldioxid-Äquivalente. In der Wi r k u n g s-

Der Stoff, aus dem
der saure Regen ist
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abschätzung werden die lokalen und regionalen Emis-
sionen berücksichtigt. 

Somit sind für die Rangfolge der Verkehrsmittel, die in
dieser Wirkungskategorie auch durch die Emissionen in
der Vorkette geprägt ist, zuerst ihre Schwefeldioxid-
und dann ihre Stickoxidemissionen verantwort l i c h .
D e m e n t s p rechend leisten die Diesel-Kfz mit ihren hohen
Schwefeldioxidemissionen, die aus dem Schwefelgehalt
des Kraftstoffs stammen, und ihren ebenfalls hohen
Stickoxidemissionen den größten Beitrag zum Ve r-
s a u e rungspotenzial. Dem Rückgang dieser Emissionen,
der vor allem durch die Absenkung des Schwefelge-
haltes von Dieselkraftstoff und die Gre n z w e rt - A n f o r-
d e rungen an die Stickoxidemissionen verursacht wird ,
folgt auch der Rückgang im Beitrag zum Ve r s a u e-
rungspotenzial. Dennoch bleiben Dieselfahrzeuge in
dieser Wirkungskategorie die schlechtesten Ve r k e h r s-

mittel – der Gasantrieb weist hier die insgesamt gün-
stigsten Eigenschaften auf.

Humantoxizität – Stadtluft kann
krank machen

Stadtluft macht frei, sagten in früheren Zeiten die Dorf-
b e w o h n e r. Sie macht aber manchmal auch krank. Das
belegen aktuelle epidemiologische und toxikologische
Studien (ITA 1999). Mediziner unterscheiden hier zwi-
schen kanzerogenen, d.h. kre b s e rrregenden, und nicht-
k a n z e rogenen Wirkungen von Luftschadstoffen. 
Die kanzerogene Wirkung wird für jeden Schadstoff
einzeln bewertet – wichtige Substanzen sind dabei die
P a rtikel, Benzol und PA H - Verbindungen. Andere eben-
falls als kre b s e rzeugend eingestufte Abgasbestandtei-
le werden nur in vernachlässigbar geringen Mengen
e m i t t i e rt. Neben der Schadstoffmenge wird auch die
damit einher gehende Wahrscheinlichkeit einer kre b s-
auslösenden Wirkung, bezogen auf eine 70-jährige
Exposition, berücksichtigt. Zum Ve rgleich von Fahr-
zeugen mit verschiedenen Gre n z w e rtstufen und
Antriebskonzepten bestimmen wir das zugehörige kan-
z e rogene Potenzial, indem die Schadstoffmenge mit
i h rem Wirkungsfaktor (dem so genannten Unit-Risk)
m u l t i p l i z i e rt wird. 

Dabei berücksichtigen wir nur die direkten Emissionen
der Kraftstoff-getriebenen Fahrzeuge, da die Stadtbe-
v ö l k e rung nur diese in messbaren Konzentrationen ein-
atmet. 

Das höchste kanzerogene Potenzial je Platz-km weist
in allen Gre n z w e rtstufen der Diesel-Pkw auf. An zwei-
ter Stelle folgte ihm noch Mitte der 80er Jahre der Otto-
P k w, der sich mittlerweile dank der Einführung des gere-
gelten Dre i - Wege-Katalysators stark verbessert hat.
Damit steht im heutigen Bestand der Diesel-Bus auf
dem zweiten Platz, allerdings in großem Abstand zum
D i e s e l - P k w. 

Mit den heutigen und zukünftigen Neuzulassungen
nimmt das kanzerogene Risiko der Diesel-Fahrz e u g e
deutlich ab. Insbesondere durch den Einsatz eines Par-
tikelfilters werden die Partikel über das gesamte Größen-
s p e k t rum mit einer sehr hohen Wirksamkeit zurückge-
halten. Dies führt zu einer drastischen Minderung des
k a n z e rogenen Wirksamkeitspotenzials in Anbetracht
der dann noch verbleibenden Part i k e l e m i s s i o n e n .

Inwieweit die EURO 4-Gre n z w e rte von neuen Diesel-
Pkw auch ohne Partikelfilter erfüllt werden, ist heute
noch ungewiss. Der 3-Liter-Lupo von VW hält als erstes
serienmäßiges Diesel-Fahrzeug den EURO 4-Gre n z w e rt
ein, und zwar ohne Part i k e l f i l t e r. Seit Anfang 2001 ist
erstmals mit dem Peugeot 607 HDI ein größerer Pkw

Schwefelfreier Diesel
dringend geboten
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der EURO 4-Norm mit Partikelfilter auf dem Markt,
Mitte 2001 soll auch der Peugeot 406 HDI folgen. 
Wir haben zur Ve rdeutlichung des Einflusses des Part i-
kelfilters auf das kanzerogene Potenzial den Diesel-Pkw
nach EURO 4 mit Erfüllung des Gre n z w e rtes, aber ohne
Einsatz eines Partikelfilters berechnet, also beispielsweise
den 3-Liter-Lupo. Zusätzlich haben wir unter der – zur
Zeit fiktiven – Rubrik EURO 5 die Ve rwendung eines
P a rtikelfilters unterstellt, also beispielsweise den Peu-
geot 607 HDI.

Bei den Diesel-Bussen haben wir angenommen, dass
die bereits für die Stufe EURO 4 geltenden stre n g e n
P a rt i k e l - G re n z w e rte in aller Regel nur mit der Ve rw e n-
dung eines Partikelfilters re a l i s i e rt werden. Wäre dies
nicht der Fall, läge das relative kanzerogene Risiko je
Platz-km auf dem Niveau der Diesel-Pkw mit Part i k e l-
f i l t e r.

Demnach liegt unter den hier getro ffenen Annahmen
ab der EURO 4-Stufe das auf den Platz-km bezogene
k a n z e rogene Risiko des Diesel-Busses unter demjeni-
gen des Otto-Pkw und fast auf dem Niveau des Erd-
gasbusses. Dessen extrem geringe kre b s e rz e u g e n d e
Emissionen waren schon lange ein wichtiges Arg u m e n t
in der Diskussion um die Notwendigkeit seiner Ein-
f ü h rung. Für die Bahnen bilanzieren wir wegen ihre r
lokalen Emissionsfreiheit kein kanzerogenes Risiko.
Die zukünftigen Gre n z w e rte für die Part i k e l e m i s s i o n e n
und die weitere Ve rm i n d e rung der Kohlenwasserstoff -
und Benzolemissionen werden aller Voraussicht nach
bewirken, dass das kanzerogene Risiko durch den
Straßenverkehr unter den We rt zurückgeht, den Exper-
ten als Zielwert vorgeschlagen haben. Wenn die Gre n z-
w e rte der Nutzfahrzeuge und der Diesel-Pkw weitest-
gehend durch dem Einsatz eines Partikelfilters erf ü l l t
w e rden, werden die Zielwerte nach heutigem Wi s s e n
selbst in höchst belasteten Straßen eingehalten – und
das auch dann, wenn der Anteil an Diesel-Pkw an der
Pkw-Flotte gegenüber heute deutlich zunimmt.

Neben dem Krebsrisiko erzeugen die Emissionen von
Verkehrsmitteln auch andere humantoxische Wi r k u n-
gen. So zeigen jüngere Studien aus den USA einen in
Deutschland bislang wenig beachteten Einfluss auf die
Gesundheit des Menschen, der von Feinstaub mit einen
D u rchmesser von weniger als 10 Mikro m e t e r, kurz
PM10 genannt, ausgeht. Mit PM10 werden vor allem
H e rz - K reislauf-Erkrankungen und Erkrankungen des
Atemtraktes in Zusammenhang gebracht. Wegen der
hohen Anteile des Verkehrs – insbesondere auch inner-
o rts – an den verursachenden Emissionen wäre eine
E rfassung dieser Wirkungen sehr wichtig. Dennoch
muss sie hier unterbleiben, da das Instru m e n t a r i u m
zur Quantifizierung und Beurteilung der Feinstäube
gerade erst entwickelt wird .

We i t e re nicht-kanzerogene Gesundheitsschäden gehen
z.B. von den Schadstoffen Kohlenmonoxid und Stick-
s t o ffdioxid aus. Sie entfalten sich aber erst oberh a l b
einer bestimmten Konzentration in der Luft. Diese Aus-
löseschwelle wird für Kohlenmonoxid heutzutage in
Deutschland nicht mehr erreicht. Auch für Stickstoff d i-
oxid wird aller Voraussicht nach in Zukunft die Auslö-
seschwelle nicht mehr überschritten werden. 
Die Humantoxizität der Verkehrsmittel erfassen wir
demnach ausschließlich durch das kanzerogene Risiko.
Da dieses schon jetzt deutlich und in naher Zukunft
noch verstärkt re d u z i e rt wird, spielen die zukünftig noch
bestehenden geringen Unterschiede keine wichtige
Rolle mehr in der von uns vorgenommenen Gegen-
überstellung der Verkehrsmittel. Dieses wird in dem
Maße falsch sein, in dem sich Unterschiede im Beitrag
der Verkehrsmittel zu dem PM10-Risiko abzeichnen
und auch als relevant erweisen. Daher müssen die
E rgebnisse unseres Ve r k e h r s m i t t e l - Ve rgleichs in der Wi r-
kungskategorie »gesundheitliche Beeinträchtigung des
Menschen/Humantoxizität« unter diesem wichtigen
Vorbehalt gesehen werd e n .

Lärm in der Stadt – 
ein unerhörtes Problem

Der Ve r k e h r s l ä rm in Städten stellt für viele Bewohner
eine permanente Belästigung dar. Anhaltend starker
U m g e b u n g s l ä rm kann darüber hinaus auch zu Gesund-
heitsbeeinträchtigungen führen. Wache und schlafen-
de Menschen re a g i e ren mit verm e h rter Ausschüttung
verschiedener Stre s s h o rmone. Erste Ergebnisse aus Feld-
untersuchungen des Umweltbundesamtes geben Anlass
zu der Befürchtung, dass durch Lärm die Risiken für

Dank scharfer Grenz-
werte erste Umwelt-
ziele erreicht

Lärm verursacht schwere
Gesundheitsschäden
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Krankheiten des Herz - K reislauf-, Magen-Darm- und
des Immunsystems erhöht werden. 

Die dominierende Lärmquelle für den überw i e g e n d e n
Teil der Bevölkerung ist der motorisierte Straßenverkehr.
Nach Berechnungen des Umweltbundesamtes ist knapp
die Hälfte der Bevölkerung in Deutschland durc h
Straßenverkehr tagsüber mit Geräuschimmissionspe-
geln über 55 dB(A) belastet, bei denen Beeinträchti-
gungen des physischen und sozialen Wohlbefindens zu
e rw a rten sind. Mehr als ein Siebtel der Bevölkerung ist
tagsüber gar von Pegeln über 65 dB(A) betro ffen, bei
denen ein erhöhtes Risiko für Herz - K re i s l a u f e r k r a n-
kungen besteht. 

Die Lärmbelastung der Anwohner einer Straße wird
d u rch viele einzelne Lärmquellen verursacht. Die lau-
teste dieser Lärmquellen überdeckt dabei oftmals die
weniger lauten. Für unseren Ve rgleich der Stadtver-
kehrsmittel können wir deshalb nicht einfach Lärm-
messungen von verschiedenen Straßenquerschnitten

miteinander vergleichen. Vielmehr müssen wir uns
abstrakte Situationen vorstellen, in denen nur Pkw, bzw.
nur Busse oder nur Straßenbahnen durch eine Straße
f a h ren. Wenn wir in einer solchen Situation eine Stun-
de lang den Lärmpegel messen könnten, dann erh i e l-
ten wir die Geräuschbelastung durch das entspre c h e n-
de Stadtverkehrsmittel in Form des so genannten Mit-
telungspegels. 

Das Rechenmodell CITAIR des Umweltbundesamtes
kann solche Mittelungspegel für beliebig zusammen-
gesetzte Straßenverkehre zumindest berechnen. Als Ve r-
gleichsmaßstab dient die Zahl der Personen, die in der
betrachteten Stunde durch eine zweispurige Haupt-
verkehrsstraße (mit Asphaltdecke) im Kern s t a d t b e re i c h
mit geringen Störungen des Verkehrsflusses fahren. Der
L ä rm w e rt für die Straßenbahn wird für unseren Modell-
fall anhand der Richtlinie Schall 03 (25 m Abstand,
50 km/h) berechnet. 

Bei einem angenommenen durchschnittlichen Beset-
zungsgrad von 20 bis 25 Prozent zeigt sich, dass die
Straßenbahn heute das lauteste Stadtverkehrsmittel ist.
Straßenbahnen mit insgesamt 1000 Fahrgästen erz e u-
gen ca. 3 dB(A) mehr Lärm als die entspre c h e n d e
Menge an Pkw mit insgesamt 1000 Insassen (25 m
Abstand, durchschnittliche Hauptverkehrsstraße inner-
o rts). Da die Lärmpegelskala logarithmisch verläuft, ent-
spricht dies bereits einer Ve rdoppelung der Schalllei-
stung. Straßenbahnen auf eigenen Gleisen im Schot-
terbett sind allerdings mindestens 3 dB(A) leiser. Am lei-
sesten ist in unserem Modellfall der lärm a rme Erd g a s b u s ,
er liegt nochmals bis zu 6,5 dB(A) unter dem Pegel einer
e n t s p rechenden Anzahl von Pkw. 

Ähnlich wie der Schadstoffausstoß ist auch die Lärm-
emission von Fahrzeugen gesetzlich geregelt. Alle Fahr-
zeugtypen müssen bei der Markteinführung die
G e r ä u s c h g re n z w e rte der so genannten Ty p p r ü f u n g
e rfüllen, die im Laufe der Jahre vom Gesetzgeber stu-
fenweise verschärft werden. Jedoch zeigt eine Unter-
suchung im Auftrag des Umweltbundesamtes, dass die
Einhaltung der Ty p p r ü f w e rte wenig aussagt über die im
realen Verkehr auftretenden Lärmemissionen von vor-
b e i f a h renden Fahrzeugen (FIGE 1995). Die Mitte-
lungspegel für Pkw weisen aus diesem Grund eine gro ß e
Spannweite von insgesamt 6 dB(A) aus. Deshalb kön-
nen laute Diesel-Pkw den Lärm w e rt der Straßenbahn
ü b e rt re ffen. 

Für die zukünftige Entwicklung unterstellen wir gemäß
den beobachteten Trends nur eine leichte Abnahme der
L ä rmemissionen von Pkw, aber eine signifikante Abnah-
me bei Bussen und Bahnen. Insbesondere die Entwick-
lung von akustisch optimierten Niederflurbahnen (siehe
diesbezügliche Lärmmessungen z. B. in Mannheim) gibt
uns hierzu in Übereinstimmung mit dem UBA Anlass.
Da U-Bahnen (solange sie unter der Erde fahren) kei-
nen Lärm in den Straßenraum emittieren, setzen wir
den Minimalwert für Bahnen auf Null. 

Flächenbedarf – wenn das Fahr-
zeug zum Stehzeug wird

Eine lokale Ressource mit hohem We rt für die Stadt-
bewohner stellt die verf ü g b a re Fläche in der Stadt dar.

Jeder zweite Bundes-
bürger von Straßen-

lärm betroffen

Die Mittelungspegel beziehen sich auf 1000 beförderte Personen pro
Stunde, Besetzungsgrad: 20–25 Prozent. Die eingezeichnete Bandbreite
bildet bei den Pkw und Bussen Fahrzeuge mit sehr niedrigem bzw. hohem
Lärmpegel ab sowie bei den Bahnen Straßenbahn (höherer Wert) und
U-Bahn (keine Lärmemission in den Straßenraum).
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Z a h l reiche Funktionen wie z. B. Wohnen, Arbeiten, Ve r-
s o rgen und Erholen konkurr i e ren um sie. Die Attrakti-
vität einer Stadt hängt u.a. davon ab, wie viel Zeit ihre
Bewohner für den Zugang zu diesen Funktionen täg-
lich aufbringen müssen. Daraus leitet sich für gro ß e
Städte die Notwendigkeit eines funktionierenden Ve r-
kehrssystems ab, das seinerseits möglichst wenig Fläche
b e a n s p ruchen sollte. 

Der direkte Flächenbedarf eines Verkehrssystems setzt
sich zusammen aus dem Flächenbedarf für die Ve r-
kehrswege und aus dem Bedarf an Stellflächen für die
F a h rzeuge. Indirekt belegt ein Verkehrssystem darüber
hinaus noch weitere Flächen, z. B. für Tankstellen und
Werkstätten. Auch die negativen Folgen eines Ve r-
kehrssystems, wie z. B. Lärm, schränken die Nutzungs-
möglichkeiten von bestimmten Stadtflächen ein und
stellen somit eine indirekte Form der Flächennutzung
d a r. Im Rahmen dieser Studie beschränken wir uns auf
die Betrachtung des direkten Flächenbedarfs, der durc h
die Bewegung der verschiedenen Stadtverkehrsmittel
zu den Verkehrsspitzenzeiten entsteht. Denn sowohl
die vorzuhaltende Kapazität des ÖPNV als auch die
Straßenkapazität des MIV werden von den Ve r k e h r s-
p l a n e rn für den morgendlichen Berufsverkehr ausge-
l e g t .

Flächenbedarf des fließenden
Verkehrs

Ein fahrendes Verkehrsmittel belegt eine Fläche, die sich
als Produkt der beanspruchten Länge und der erf o r-
derlichen Breite bestimmen lässt. Während sich der
zweite Faktor einfach aus der Breite einer Fahrspur bzw.
einer Schienentrasse ableiten lässt, muss zur Erm i t t l u n g
des ersten Faktors die Leistungsfähigkeit (praktische
D u rchlassfähigkeit) dieser Fahrspur bzw. dieses Gleises
betrachtet werden. Eine im Auftrag des Umweltbun-
desamtes entwickelte Ve rgleichsmethodik betrachtet
h i e rzu die Zahl der Fahrzeuge, die in einer Stunde eine
A m p e l k reuzung passieren können (Bracher et al. 1999).
Dabei wird für den Pkw eine maximale Zahl von 600
F a h rzeugen berechnet, die sich aus der Dauer der Grün-
phase sowie durch die notwendige Zeitlücke zwischen
zwei aufeinander folgenden Fahrzeugen (2 Sekunden)
e rgibt. Demgegenüber stehen lediglich 12 Busse bzw.
Bahnen pro Stunde, dies entspricht einem 5-Minuten-
Ta k t .

Die aus der beanspruchten Länge und der erf o rd e r l i-
chen Breite bestimmte Fläche wird von den verschie-
denen Verkehrsmitteln für eine unterschiedliche Zahl
von Personen und für verschiedene Zeiträume benötigt.
Deshalb werden die Fahrzeugabmessungen (Länge,
B reite), die Platzkapazitäten (Plätze/Fahrzeug) sowie
der Fahrz e u g d u rchsatz pro Stunde in den Ve rgleich mit
einbezogen. Entsprechend der relevanten Engpass-

Situation berücksichtigen wir für unseren Flächenbe-
d a rfs-Indikator die für den Berufsverkehr typischen
Besetzungsgrade. Der sich daraus ableitende Indikator
» z e i t b e w e rteter Flächenbedarf einer Person« stellt somit
die Ve rgleichsgröße für den Flächenverbrauch fahre n-
der Stadtverkehrsmittel im Berufsverkehr dar.

Der Pkw zeigt den mit Abstand höchsten Flächenbe-
d a rf der Stadtverkehrsmittel im fließenden Ve r k e h r. Die
Straßenbahn auf ihrer eigenen Trasse benötigt nur ein
Drittel, der Bus auf seiner Busspur weniger als die Hälf-
te dieser Fläche. Auf Mischspuren und bei höheren Ta k t-
dichten re d u z i e rt sich der Flächenbedarf des ÖPNV
nochmals deutlich.

Entscheidend ist, was
hinten rauskommt

Die Ve rgleiche in den einzelnen Umweltwirkungskate-
gorien zeigen kein eindeutiges Bild: Meistens liegt der
Bus vor dem Pkw, aber nicht in jedem Jahr und in jeder
Kategorie. Selbst die Straßenbahn zeigt in mancher Hin-
sicht hohe Umweltbelastungen. Welches motorisiert e
Stadtverkehrsmittel ist nun aber das umweltvert r ä g-
l i c h s t e ?

Um diese Frage zu beantworten, müssen die Erg e b n i s-
se der einzelnen Wirkungskategorien zu einem Gesamt-
e rgebnis zusammengefasst werden. Dabei spielen Kri-
terien wie »Reversibilität«, »Räumliche und zeitliche
Ausdehnung« und »Belastbarkeit der Prognose« eine
Rolle. Aus diesen Kriterien leitet sich eine »Ökologische
G e f ä h rdung« ab. Die Bewertung muss zudem noch
Bezug nehmen auf den spezifischen Beitrag, den eine
Ve ru r s a c h e rg ruppe zur Gesamtheit aller Ve ru r s a c h e r

Pkw brauchen am
meisten Platz
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hat. Und schließlich sollte der Abstand zur Erfüllung von
Umweltqualitätszielen berücksichtigt werd e n .

Wichtige und weniger wichtige
Umweltbelastungen

Unbestritten ist, dass den Wirkungskategorien Tre i b-
h a u s e ffekt und Ressourc e n b e a n s p ruchung eine zukünf-
tig noch ansteigende ökologische Bedeutung zukom-
men wird. Sie sind demnach die wichtigsten der hier
betrachteten Kategorien. Als ebenfalls sehr wichtig wer-
den allgemein die Kategorien Humantoxizität und Lärm-
belastung eingestuft. Allerdings ist unter den ange-
setzten Randbedingungen zukünftig die Humantoxi-
zität nur in dem Maße von Bedeutung, in dem sich die
bisherigen Erkenntnisse zur Wirkung einer PM10-Bela-
stung erh ä rten und auch auf Ve r k e h r s e m i s s i o n e n
z u r ü c k f ü h ren lassen. Schließlich ist der Flächenbedarf
von Verkehrsmitteln bereits heute sehr wichtig und wird
m ö g l i c h e rweise zukünftig als noch wichtiger einge-
schätzt, da damit wertvolle urbane Flächen einer ande-
ren Nutzungsmöglichkeit entzogen werden. Die ande-
ren Wirkungskategorien Sommersmog, Eutro p h i e ru n g
und Sauerstoff z e h rung sowie Ve r s a u e rung standen in
den vergangenen Jahren an vord e rer Stelle der Diskus-
sion um die luftgetragenen Emissionen aus dem Ve r-
k e h r. Emissionen, die diese Prozesse auslösen, wurd e n
in den letzten Jahren deutlich verr i n g e rt. Ökologische
Ziele werden in zunehmendem Maße erreicht. Die öko-
logische Bedeutung dieser Parameter wird somit in der
Relation als geringer angesehen.

In anderen Arbeiten, beispielsweise für die Auto-
Umweltliste des VCD oder im Rahmen der IFEU-Arbei-
ten für eine Initiative von Automobilindustrie, Energ i e-
w i rtschaft und Bundesministerium für Verkehr (»VES –
Ve r k e h r s w i rtschaftliche Energiestrategie«), haben wir
eine Gesamtpunktebewertung durc h g e f ü h rt. Dazu wur-
den die Ergebnisse der einzelnen Wi r k u n g s k a t e g o r i e n ,
die sich ja jeweils in ihren Einheiten voneinander unter-

scheiden, in eine Punkte-Skala umgesetzt und die re s u l-
t i e renden Punkte mit einem prozentualen Gewich-
tungsschlüssel versehen, der die Relevanz der einzel-
nen Wirkungskategorien zu berücksichtigen versucht.
A l l e rdings ist eine quantitative Umsetzung einer solchen
eher qualitativen Diskussion umso angre i f b a re r, je stär-
ker sich die betrachteten Verkehrsmittel in ihren Ein-
satzzwecken und ihrer Auslastung voneinander unter-
scheiden. 

Das Ergebnis: Bus und Bahn
haben die Nase vorn …

Die Stadt-/U-Bahn weist in jeder relevanten Kategorie
die geringsten Umweltwirkungen auf. Sie emittiert keine
S c h a d s t o ffe in den unmittelbaren Straßenraum und
b e a n s p rucht dort, wo sie unterirdisch verläuft, auch
keine Flächen. Im Ve rgleich zu anderen Stadtverkehrs-
mitteln verbraucht sie wenig Energie und Ressourc e n
und trägt damit nur wenig zu den globalen und re g i o-
nalen Umweltwirkungen bei. Zudem haben wir – bei
u n t e r i rdischer Führung – die Lärmbelastung vern a c h-
lässigt. Allerdings ist bekanntermaßen der Aufwand zum
Bau und Unterhalt einer U-Bahn beträchtlich – zu einem
akzeptablen Kostendeckungsgrad des Systems sind
g roße Verkehrsströme vonnöten, was die Eignung auf
Ballungsräume beschränkt. 

Die zweitbeste Bewertung erhält nach unserer Abwä-
gung der einzelnen Umweltwirkungskategorien der Bus.
Hier liegt der Erdgasbus für das Bezugsjahr 2000 noch
vor dem Dieselbus. Doch dieser macht aus ökologischer
Sicht die größten Sprünge nach vorn. So pegeln sich in
a b s e h b a rer Zukunft dank der Ve r s c h ä rfung der Gre n z-
w e rte für Dieselfahrzeuge beide auf etwa demselben
Niveau ein. Der Partikelfilter macht aus ökologischer
Sicht den Dieselbus wieder flott. 

Erst an dritter Stelle folgt die Straßenbahn – das Lärm-
thema macht ihr zu schaffen. Erst die hier angenom-

Bleibende Aufgaben:
Treibhauseffekt und

Lärm

Designerbus mit
Erdgasantrieb: mehr

Komfort, weniger
Schadstoffe
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menen Ve r b e s s e rungen in der Lärmemission der Neu-
f a h rzeuge ab 2008 bringen die Straßenbahn ganz nah
an die Busse heran. Doch liegen Bus und Bahn insge-
samt nicht weit auseinander und verteidigen damit ihr
Umweltimage gegenüber dem Pkw.

... aber der Pkw holt auf

Der Pkw des heutigen Bestandes liegt in den meisten
Kategorien auf den Plätzen hinter den Öffentlichen Ve r-
kehrsmitteln. Aber während Bus und Bahn auf ihre m
hohen Umweltbewertungsniveau nur noch geringe
ökologische Fortschritte aufweisen, machen sich in
Zukunft einige Ve r b e s s e rungen in der Pkw-Te c h n i k
b e m e r k b a r. Der Abstand zwischen ÖPNV und MIV wird
in den nächsten Jahren stark abnehmen. Besonders
sparsame Fahrzeuge, beispielsweise Dre i - L i t e r- A u t o s ,
die mit Partikelfilter ausgestattet sind, werden dem-
nächst pro Platzkilometer fast das Umweltniveau des
ÖPNV erreichen. Würde allerdings der gesamte Lebens-
zyklus berücksichtigt, bliebe ein solch niedrig verbrau-
chender Pkw aufgrund der vergleichsweise hohen
Umweltbelastung bei seiner Herstellung wiederu m
deutlich schlechter als Busse und Bahnen. 

... und der Diesel-Pkw überholt
möglicherweise den Otto-Pkw

Der Diesel-Pkw war immer schon sparsamer als der
B e n z i n e r, wurde aber wegen seiner hohen Schadstoff-
emissionen aus ökologischer Sicht kritisiert. Mit der
E i n f ü h rung eines Partikelfilters wird nach den hier
betrachteten Umweltwirkungskategorien der Diesel-
Pkw den Otto-Pkw einholen und je nach Gewichtung
der klimarelevanten Emissionen auch knapp überh o l e n
k ö n n e n .

Was ist nun zu tun?

Bus und Bahn zeigen auf unserem Umweltprüfstand,
dass sie derzeit aus ökologischer Sicht unangefochten
an der Spitze der motorisierten Stadtverkehrsmittel ste-
hen. Doch wenn sie sich auf diesen Lorbeeren ausru h e n ,
w ü rde ihnen ein sehr sparsamer Pkw schon in weni-
gen Jahren den Spitzenplatz in wichtigen ökologischen
Wirkungskategorien streitig machen können. 

Eine wichtige Eigenschaft unseres öffentlichen Ve r-
kehrssystems ist seine Umweltverträglichkeit. Nicht
zuletzt aufgrund seines positiven Umwelteffektes wer-
den Bus und Bahn mit öffentlichen Geldern finanziell
unterstützt. Ve r l i e rt er diesen Umweltbonus, so muss
b e f ü rchtet werden, dass der politische Wille zur Förd e-
rung des ÖPNV abnimmt und sich ein Teil seiner Kun-
den – auch potenzieller – von ihm abwendet.

Die Straßen-, Stadt- und U-Bahnen könnten durch die
Nutzung von Strom aus ern e u e r b a ren Energ i e q u e l l e n
schon bald ihr Treibhauspotenzial (wie auch ihr Strah-
lenschutzrisiko) drastisch re d u z i e ren, während Busse
und Pkw dafür noch einige Anstrengungen auf sich
nehmen müssen. Sehr schnell sollten Part i k e l f i l t e r- S y s t e-
me die Dieselfahrzeuge sauber halten. Hinsichtlich der
L ä rmbelastung zeigen die jüngsten Ergebnisse der Lärm-
wirkungsforschung die Notwendigkeit weiterer Lärm-
m i n d e rungsmaßnahmen, wie z. B. akustisch optimier-
te Rad-Schiene-Systeme, geräuscharme Reifen, Flü-
sterasphalt und leise Antriebssysteme. 

Das Rennen um das umweltschonendste Stadtver-
kehrsmittel hat also längst begonnen. Bus und Bahn
haben den Startschuss wegen ihres großen Vo r s p ru n g s
m ö g l i c h e rweise nicht ganz ernst genommen – nun ist
es Zeit, die Herausford e rung anzunehmen. Aus Sicht
des Aufgabenträgers gilt es nun, alle technischen und
o rganisatorischen Möglichkeiten auszuschöpfen, um
i n s b e s o n d e re bei schwach ausgelasteten Linien und in
n a c h f r a g e a rmen Zeiten die umweltseitigen Potenziale
des ÖPNV zur Geltung zu bringen bzw. seine Vo rt e i l e
wieder herz u s t e l l e n .

Partikelfilter für 
den Diesel

Sparsame Pkw
fordern Bus und 
Bahn heraus

Verkehrsberuhigung
der etwas anderen
Art
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bundesamtes; Berlin; in Kooperation mit dem VDA ,
dem MWV, der Deutschen Bahn und anderen (fort l a u-
fende Arbeiten). 
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Moderner ÖPNV:
Ökologisch und effizient

S c h a d s t o ff ä rm e re Fahrzeuge im ÖPNV beruhten in der
Ve rgangenheit weniger auf dem Eigeninteresse der Ve r-
k e h r s u n t e rnehmen, meist war der politisch motiviert e
D ruck kommunaler Eigentümer ausschlaggebend.
Zunehmend erg reifen die Unternehmen selbst die Initia-
tive, indem sie bei den Herstellern umweltschonende
und moderne Fahrzeuge bestellen. In der Zukunft wer-
den sich diese Erfolge nur dann fortsetzen, wenn die
Einhaltung bestimmter Emissionsstandards seitens der
Besteller zum Auswahlkriterium im We t t b e w e r b
gemacht wird. Ein Verkehrsbetrieb steht damit im Span-
nungsfeld zwischen Ökologie und Ökonomie. Höchste
Priorität haben gegenwärtig die Bestrebungen, zukünf-
tig wettbewerbsfähig am liberalisierten Markt bestehen
zu können. Die Verkehrsbetriebe müssen sich der Kon-
k u rrenz stellen. Daher müssen Kosten re d u z i e rt und die
Umweltqualität gesteigert werden. Die Frage lautet
somit: Wie können fortan ökonomische und ökologi-
sche Belange unter einen Hut gebracht werden? Die
A n t w o rt muss in den Ausschreibungen stehen.

Auf den Antrieb kommt es an

S c h a d s t o ff- und Lärmausstoß des ÖPNV hängen von
den dafür eingesetzten Fahrzeugen und den verw e n-
deten Kraftstoffen ab. Maßnahmen zur Emissionsmin-
d e rung setzen daher direkt beim Fahrzeugantrieb an.
Brüssel setzt mit den Gre n z w e rten für limitierte Luft-
s c h a d s t o ffe (EURO 1 bis EURO 5) verbindliche Vo rg a-
ben für die Nutzfahrzeugindustrie. 

Da derzeit noch knapp über die Hälfte der bei den
Ve r k e h r s u n t e rnehmen eingesetzten Busse den Emissi-

o n s s t a n d a rds EURO 1 oder geringer entsprechen, sind
neben den künftigen Anford e rungen auch Lösungen
zur Emissionsminderung bei der aktuellen Busflotte
notwendig. 

Um die Frage, welches technische System im ÖPNV in
Städten und Gemeinden am besten für saubere re luft
s o rgt, wird in letzter Zeit eine lebhafte Diskussion
g e f ü h rt. Denn: Neben der Optimierung des Dieselmo-
tors und der Abgasnachbehandlung mit Katalysatore n
und Filtern stehen insbesondere mit dem Erd g a s a n t r i e b
a l t e rnative Antriebssysteme zur Ve rfügung. Dazu wird
künftig möglicherweise auch der Bre n n s t o ff z e l l e n a n-
trieb gehören. 

Neben den Umweltkriterien spielen aus Sicht der Betre i-
ber bei der Auswahl und Bewertung von ÖPNV- F a h r-
zeugen vor allem die Beschaffungskosten und die
Kosten aus dem laufenden Betrieb eine Rolle. Im Rah-
men der so genannten »Life-Cycle-Costs« sind den
Kosten eines bestimmten Fahrzeugtyps überdies die
zu erw a rtenden Unterhaltungs- und Modern i s i e ru n g s-
kosten hinzuzurechnen. 

Diesel: Altbewährt oder Auslaufmodell? 
Der Dieselmotor ist der Ve r b rennungsmotor mit dem
besten Wirkungsgrad. Vo rteil ist sein niedriger Ve r-
brauch. Bisher konnten die Anford e rungen der Emissi-
o n s re d u z i e rung stets durch motorische Maßnahmen
e rfüllt werden. Die Einhaltung der Gre n z w e rt s t u f e n
EURO 4 und EURO 5, die ab 2005 bzw. 2008 ver-
bindlich werden, sind mit innermotorischen Maßnah-
men allein nicht mehr re a l i s i e r b a r. Ergänzend wird dann
der Einsatz von schwefelarmen Kraftstoffen und von
Abgasnachbehandlungssystemen notwendig. Bere i t s
die Ve rwendung von schwefelfreiem Diesel (max.
10 ppm) re d u z i e rt die limitierten Schadstoffe um bis
zu 15 Prozent. 

Zur weiteren Reduzierung der Partikelemissionen um
bis zu 90 Prozent stehen Part i k e l f i t e r, wie z.B. der CRT-
Filter (Continuous Regeneration Trap), zur Ve rf ü g u n g ,
die in einem Linienbus anstelle eines Auspufftopfes ein-
gesetzt werden können. Einige Ve r k e h r s u n t e rn e h m e n
rüsten bereits ihre Busse mit einem Partikelfilter nach.
Erste Erf a h rungen sind positiv. Laut Aussage des VDV
w u rden bis Ende 2000 rund 3.500 der insgesamt 42.000
Busse der VDV- U n t e rnehmen mit einem Part i k e l f i l t e r
ausgestattet. In Erprobung befindet sich derzeit der
SCR-Kat, der in Kombination mit dem CRT- P a rt i k e l f i l-
ter zusätzlich den Ausstoß von Stickoxiden senken soll.

Die zunehmenden Anford e rungen in Sachen Emissi-
o n s reduktion erhöhen die Anschaffungs- und Betriebs-
kosten des Dieselbusses. Denn beim Einsatz von Abgas-
nachbehandlungssystemen entstehen zusätzliche
Kosten bei der Beschaffung, der Wa rtung und Ersatz-
b e s c h a ffung sowie möglicherweise bei der Entsorg u n g .

Emissionsstandard als
Auswahlkriterium im

Wettbewerb
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Voraussetzung für Partikelfilter und SCR-Kat ist schwe-
f e l f reier Dieselkraftstoff, der pro Liter gegenwärtig etwa
d rei bis sechs Pfennig (ohne Steuer) teurer als her-
kömmlicher Dieselkraftstoff ist. Beim SCRT-System wird
zusätzlich Harn s t o ff als Reduktionsmittel benötigt. 

Erdgas: Schadstoffarm und leise
A u f g rund umweltpolitischer Vo rgaben der Kommu-
nen werden in letzter Zeit immer häufiger Erd g a s b u s-
se im städtischen ÖPNV eingesetzt. Allein in Deutsch-
land fahren z. Zt. etwa 400 mit Erdgas betriebene Stadt-
busse. Städte wie Augsburg, Hannover, Nürn b e rg und
Saarbrücken setzen dabei nicht nur auf den Umbau der
Busflotte, auch sonstige kommunale Fuhrparke werd e n
verstärkt einbezogen. Die Umweltvorteile des Erd g a s-
antriebs sind ausführlich beschrieben in der V C D - B ro-
s c h ü re »Alternative Antriebe: Erdgas, Sonne, Raps &
C o . « E rdgasbusse unterschreiten die derzeit und künf-
tig vorgeschriebenen europäischen Abgasgre n z w e rt e
deutlich und sind leiser als Dieselbusse. Sie bieten damit
b e reits heute ein hohes Potenzial für einen umwelt-
schonenden Busantrieb, der von Dieselbussen in punk-
to Schadstoffausstoß erst in einigen Jahren erreicht wird .
Dies zeigt auch unser Umweltverg l e i c h .

Bei der Entscheidung pro oder contra Erd g a s t e c h n o l o-
gie spielen natürlich die Kosten eine wichtige Rolle. Der
E rdgasbus ist in der Anschaffung teurer als der Diesel-
bus. Außerdem muss auch die notwendige Infrastru k-
tur aufgebaut werden. Da das Erdgas über das beste-
hende Ve rt e i l e rnetz unmittelbar zur Ve rfügung steht,
und in einigen Bundesländern die Gasversorg u n g s-
u n t e rnehmen die Lieferung bis zur Tankstelle über-
nehmen, fallen für das Ve r k e h r s u n t e rnehmen nur die
reinen Betriebs- und Wa rtungskosten der Ta n k s t e l l e
selbst an. Auf Erdgas als Kraftstoff gilt noch bis 2009
eine re d u z i e rte Mineralölsteuer. Damit sind die Kraft-
s t o ffkosten beim Erdgasbus gegenüber einem Diesel-
bus, obwohl er mehr verbraucht, niedriger. Beispiels-
weise konnten in Saarbrücken durch den Einsatz von
E rdgasbussen in 1999 1,5 Millionen Mark an Kraft-
s t o ffkosten eingespart werden. 

Wasserstoff: Revolutionäre Zelle
B e reits seit langem sind weltweit Ingenieure mit der Ent-
wicklung des Bre n n s t o ffzellenantriebs beschäftigt. Die
B re n n s t o ffzelle wird häufig euphorisch als »die« Te c h-
nologie des 21. Jahrh u n d e rts gepriesen. Vo rrangig ent-
wickelt werden Bre n n s t o ff z e l l e n f a h rzeuge für den kali-
f o rnischen Markt. Die Autohersteller versuchen aber
auch, ein Standbein in Europa zu schaffen. 
In der Bre n n s t o ffzelle wird durch eine chemische Reak-
tion von Wa s s e r s t o ff und Sauerstoff Strom erzeugt, der
den Elektromotor des Fahrzeugs antreibt. Bei diesem
P rozess entsteht als Abgas nur Wa s s e rdampf, d.h. der
B re n n s t o ffzellenantrieb ist quasi schadstofff rei. Der
S c h a d s t o fff reiheit im Betrieb stehen aber je nach ver-
wendeter Primäre n e rgie bei der Wa s s e r s t o ff g e w i n n u n g
Emissionen gegenüber, die noch genauer zu quantifi-
z i e ren sind. Probleme kann es zudem bei der Herstel-
lung, Lagerung und Ve rteilung des Wa s s e r s t o ffs geben.
Wa s s e r s t o ff kann entweder nur gasförmig unter hohem
D ruck stehend oder in flüssiger Form tiefgekühlt bei
etwa -250 °C gespeichert werden. Außerdem ist re i n e r
Wa s s e r s t o ff sehr reaktionsfähig. Alternativ kann Wa s-
s e r s t o ff an Bord mit Hilfe eines Reformers aus Metha-
nol gewonnen werden. Hauptquelle für Methanol ist
heute Erdgas. 

D a i m l e r C h rysler hat kürzlich angekündigt, bis Ende
2002 eine Kleinserie von 20 bis 30 Bre n n s t o ff z e l l e n-
bussen auf den Markt zu bringen und sie Ve r k e h r s u n-
t e rnehmen zum Kauf anzubieten. Preis: stolze 2,45 Mil-
lionen Mark pro Bus. Der Bre n n s t o ffzellenbus ist damit
etwa vier- bis fünfmal so teuer wie ein herkömmlicher
Stadtbus mit Dieselmotor. Hinzu kommen die Kosten
für die notwendige Infrastru k t u r, die je nach technischer
Ausstattung mit bis zu zwei Millionen Mark pro Ein-
heit zu veranschlagen sind. 

Glaubenskrieg um Zukunftstechnologie
Zwischen den Ve rf e c h t e rn der unterschiedlichen
Antriebstechnologien bei Stadtbussen scheint inzwi-
schen ein Glaubenskrieg stattzufinden. Dabei wird nicht
immer sachlich arg u m e n t i e rt. Häufig erfolgt die Bewer-

tung nur auf betriebswirtschaftlicher Basis.
Welche Antriebstechnologie in den kom-
menden Jahrzehnten sowohl bei schwere n
N u t z f a h rzeugen und Bussen als auch bei
Pkw und leichten Nutzfahrzeugen des Wi rt-
schaftsverkehrs marktfähig sein werd e n ,
w i rd heute und in Zukunft entscheidend
d u rch die Umweltgesetzgebung sowie die
ökonomische Realisierbarkeit bestimmt.
Beide Bereiche beeinflussen einander. Denn:
Hohe Umweltanford e rungen erhöhen die
Nachfrage nach entsprechenden Fahrz e u-
gen und führen zu sinkenden Anschaf-

Woher kommt der
Wasserstoff und wie
wird er transportiert?

Brennstoffzellenbus: Zukunfts-
technologie mit Hindernissen
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fungskosten. Die umweltbezogenen Mehraufwendun-
gen spielen allerdings für die Gesamtkosten sowieso
eine vern a c h l ä s s i g b a re Rolle. 

Um die kritischen Straßenzüge zu entlasten und Kosten
zu sparen, ist die teilweise Nachrüstung im Betrieb
befindlicher älterer Busse mit einem CRT-Filter durc h-
aus sinnvoll. Bei Neuanschaffungen gilt: Die Langzeit-
perspektive von Maßnahmen hat Vo rrang. Denn in der
Regel sind Linienbusse 10 Jahre und länger im Einsatz.
Mit der Entscheidung, langfristig auf umweltschonen-
de Fahrzeuge zu setzen, können Ve r k e h r s u n t e rn e h m e n
eine Vo rreiterposition zur Aktivierung weiterer Umwelt-
entlastungspotenziale einnehmen. Fahrzeuge sind nicht
zuletzt auch eine Vi s i t e n k a rte des Unternehmens. 

König Kunde im Visier 

Ein Blick auf den Modal-split vieler Städte und auf das
Image des ÖPNV insgesamt macht – trotz wieder leicht
ansteigender Fahrgastzahlen und trotz vieler innovati-
ver Ansätze vor Ort – deutlich, dass eine Qualitätsof-
fensive im ÖPNV notwendig ist. Nur wenn der ÖPNV
eine ernst zu nehmende Alternative zum Pkw darstellt
und die Menschen zum Umstieg bewegt, kann er seine
U m w e l t v o rteile ausspielen. Dazu müssen die System-
v o rteile des ÖPNV ausgebaut werden: Ein möglichst
flächendeckendes Angebot, ein dichter Takt, reale Rei-
s e z e i t v o rteile gegenüber dem MIV, ein angemessenes
P re i s - L e i s t u n g s v e rhältnis, ein nutzerf reundliches Infor-
mations- und Bedienungssystem sowie komfort a b l e

F a h rzeuge und Haltepunkte.

G rundvoraussetzung für eine
Q u a l i t ä t s o ffensive im ÖPNV und
eine Steigerung der ÖPNV- N u t-
zung ist die konsequente Kunde-
n o r i e n t i e rung der Ve r k e h r s u n t e r-
nehmen. Noch immer erhält der
ö ffentliche Verkehr in punkto Ser-
vicequalität beim Kundenmonitor
Deutschland regelmäßig schlech-
te Noten. Um möglichst viele
F a h rgäste in Busse und Bahnen zu
bekommen, muss die Frage »Wa s
will König Kunde?« bei allen
u n t e rnehmerischen Entscheidun-
gen – neben der Finanzierbarkeit
– an erster Stelle stehen. 

K u n d e n o r i e n t i e rung betrifft alle Leistungsbereiche, die
für den Verbraucher wahrnehmbar sind, wenn er Bus
und Bahn fährt. Neben den allgemeinen Leistungs-
merkmalen sind dies auch die Fahrgastbeteiligung und
die Art und Weise, wie die Kunden umworben werd e n
wollen. Kundenorientierung muss als Untern e h m e n s-
philosophie nicht zuletzt auch von den Mitarbeitern

p r a k t i z i e rt werden. Dies impliziert, dass sich die Ve r-
k e h r s u n t e rnehmen nicht mehr als reine Tr a n s p o rt u n-
t e rnehmen, sondern als moderne Mobilitätsdienstlei-
ster verstehen. Innovative Ansätze und Beispiele, wie
dies vor Ort re a l i s i e rt werden kann, hat der V C D - We t t-
bewerb »Königliche Ve rhältnisse in Bus & Bahn«
gezeigt. Sie empehlen sich zur Nachahmung. 

Der Wettbewerb zwischen den Ve r k e h r s u n t e rn e h m e n
w i rd auch Auswirkungen für den Fahrgast haben. Sind
die richtigen Rahmenbedingungen gegeben, kann der
Wettbewerb kreative Potenziale der Unternehmen für
mehr Kundenorientierung freisetzen. Kundenorientie-
rung ist in diesem Fall Grundvoraussetzung für die We t t-
bewerbsfähigkeit der Unternehmen. Eine Garantie für
die Entwicklung des Wettbewerbes in diese Richtung
gibt es jedoch nicht. Chancen und Risiken halten sich
die Waage. Die verkehrspolitischen Akteure sind gefor-
d e rt, die Ausgestaltung dahingehend zu beeinflussen,
dass die Chancen überwiegen und die Ansprüche der
Kunden auch in Zeiten des Wettbewerbs hinre i c h e n d
g e s i c h e rt werd e n .

Push und Pull für die Umwelt

Um noch bestehende Zugangshemmnisse abzubauen
und Reisezeitvorteile gegenüber dem MIV zu schaff e n ,
sind umfassende planerische Ansätze notwendig, die
die städtebaulichen, verkehrlichen und Umweltpro b l e-
me in den Kommunen berücksichtigen. Ohne bre m-
sende Einflußnahme auf den motorisierten Individual-
verkehr sind Maßnahmen im ÖPNV wenig erf o l g re i c h .
Dies ist auch die Einstellung des überwiegenden Te i l s
der Bevölkerung, der einen Ausbau des ÖPNV auch
dann befürw o rten würde, wenn sich dadurch Nachtei-
le für den Pkw-Verkehr ergeben würden. 

Die größte Wirksamkeit entfaltet eine Kombination ver-
schiedener Maßnahmen, die einerseits die Nutzung des
Pkw beschränken (Begrenzung der Parkplätze, Redu-
z i e rung der Geschwindigkeiten im Straßennetz, Straßen-

Die Verkehrsunter-
nehmen als Vorreiter

Die VCD-Broschüre
»Königliche Verhältnisse
in Bus und Bahn« liefert
ein Fülle guter Beispiele
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raumgestaltung etc.) und andererseits den ÖPNV
beschleunigen: Bevorrechtigung von Bussen und Bah-
nen an Ampelanlagen, Einrichtung von Bussonderspu-
ren. Die Ve r k ü rzung der Fahrzeugumlaufzeiten durc h
die Beschleunigungsmaßnahmen ermöglicht Kosten-
e i n s p a rungen in Millionenhöhe, die wieder in die Ve r-
b e s s e rung des Angebots investiert werden können.
Damit kann beispielsweise der behindert e n g e rechte und
k i n d e rwagentaugliche Umbau von Haltestellen oder die
Anlage von Fahrradabstellplätzen an ÖPNV- H a l t e-
punkten finanziert werden. Diese sogenannten Push-
und Pull-Faktoren üben sowohl einen direkten als auch

i n d i rekten Einfluss auf die lokale Emissionsbelastung
aus. Busse stehen seltener im Stau, verbrauchen weni-
ger Kraftstoff und stoßen entsprechend weniger Schad-
s t o ffe aus. Gleichzeitig erhöht sich die ÖPNV- A t t r a k t i-
vität für Autofahre r. 

Aufbruch durch Wettbewerb

Nachfrage im ÖPNV, und damit eine Steigerung der
Auslastung, ist eine zentrale Voraussetzung, um
Umweltentlastungen durch fortschrittliche Busantrie-
be schnell zu erreichen. Neben der Ve rr i n g e rung der
F a h rzeug-Emissionen ist ein Gesamtkonzept notwen-
dig, damit positive Effekte eines verbesserten ÖPNV-
Angebots sowohl von Fahrgästen als auch von Anwoh-
n e rn wahrgenommen werden. Ein Stadtbus ersetzt die
A u t o f a h rten, die am meisten stören, da sie in die Innen-
stadt gerichtet sind, dort Parkplätze beanspruchen und
Parksuchverkehr verursachen. Und wenn dieser Bus
noch schadstoff- und lärm a rm ist, dann pro f i t i e re n
Anwohner noch mehr. Die offensive Umsetzung die-
ser Maßnahmen steigert nicht nur die Attraktivität des
Ö P N V, sondern erhöht auch das Image der Ve r k e h r s-
u n t e rnehmen. Mit innovativen Konzepten und umwelt-
schonenden Fahrzeugen setzen die Unternehmen Maß-
stäbe und erhöhen ihren We t t b e w e r b s v o rteil. Diese
Chance muss genutzt werd e n !

Politik
• S t ru k t u rre f o rm des ÖPNV nach dem Vorbild der Regio-

n a l i s i e rung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV):
k l a re Trennung zwischen Bestellern (Kommunen) und
E r s t e l l e rn (Ve r k e h r s u n t e rnehmen) 

• Ve r l a g e rung der Finanzhoheit für ÖPNV-Mittel auf die
kommunalen Aufgabenträger 

• Definition und Norm i e rung von Qualitätszielen im ÖPNV
in Anlehnung an den Entwurf der Europäischen Norm DIN
EN 13816

• A u f w e rtung der rechtlichen Verbindlichkeit von Nahver-
kehrsplänen 

Kommunen/Aufgabenträger
• Schulung der Mitarbeiter im neuen ÖPNV- We t t b e w e r b s-

re c h t
• Festlegung anspruchsvoller Umweltstandards als Qua-

litätsmerkmal bei der Definition von Ve rgabekriterien in
Ö P N V- A u s s c h reibungen 

• Festlegung von Emissionszielen im Nahverkehrsplan
• F ö rd e rung des Umweltverbundes bei gleichzeitiger Ein-

schränkung des MIV 
• zielgerichtete und angebotsorientierte Ve rwendung der

Finanzmittel 
• Öffentlichkeitsarbeit für umweltschonenden ÖPNV 
• bei der Flächennutzungsplanung und beim Städtebau auf

eine »Stadt der kurzen Wege« achten, Trassen für mög-
liche spätere Stadtbahneinführung bzw. -erw e i t e ru n g e n
f reihalten 

• o ffensive Ve rmarktung des Standortfaktors ÖPNV durc h
städtische und regionale Wi rt s c h a f t s f ö rd e ru n g s g e s e l l-
schaften sowie Industrie- und Handelskammern 

Verkehrsunternehmen
• strategische Ausrichtung auf den Wettbewerb und keine

Ve rh i n d e rungshaltung 
• Schulung der Mitarbeiter im neuen ÖPNV- We t t b e w e r b s-

recht 
• Ausrichtung des ÖPNV-Angebots an den Kundenbedürf-

nissen 
• Ö ffentlichkeitsarbeit bei Anschaffung und Betrieb umwelt-

schonender ÖPNV- F a h rzeuge 
• kommunalpolitische Lobbyarbeit unter Einbindung von

L o b b y g ruppen ins politische Marketing 
• Kundenbeteiligung bei der Fahrzeugauswahl 
• Nutzung der Kompetenz von Mitarbeitern und Kunden 
• Schulung der Fahrer in energ i e s p a rendem Fahren 
• Ve r a n k e rung des Unternehmensziels »Umweltschutz«

Fahrzeughersteller/Zulieferer
• offensive Ve rmarktung umweltschonender Fahrzeuge 
• We i t e rentwicklung energ i e s p a render und emissionsarm e r

M o t o ren und Zusatzaggregate 

Bürger/Agenda-Gruppen/Umwelt- und Ver-
braucherverbände/Gewerkschaften
• Vo rrang für den ÖPNV einford e rn 
• bei anstehenden Ausschreibungen auf Qualitäts- und

U m w e l t s t a n d a rds drängen (z.B. auch im Fahrgastbeirat) 

Alles auf einen Blick – Handlungsempfehlungen für die Akteure

Blühende Zukunft
für den ÖPNV: Der
Wettbewerb bietet
Chancen



Der VCD – Ziele und Serv ic e

Der VCD setzt sich als Umwelt- und Ve r b r a u c h e rverband für die
ökologische und sozialverträgliche Mobilität aller Ve r k e h r s-
teilnehmer ein. 

Der VCD macht sich stark
• für die intelligente Verknüpfung aller Mobilitätsart e n :

Zufußgehen, Fahrrad-, Bus-, Bahn- und Autofahre n ,
I n l i n e - S k a t e n

• für die kundenfreundliche Bahn: 
Das VC D - B a h n k u n d e n - B a ro m e t e r

• für einen besseren Nahverkehr: 
Der Kunde als König in Bus und Bahn

• für die Förd e rung des Fahrradverkehrs: 
Mit dem Fahrr a d - M a s t e r p l a n

• für die Lkw-Gebühr: 
Gut auf der Bahn ist besser

• für die clevere Autonutzung: Car-Sharing, VC D-M i t f a h r-
zentrale, VC D - A u t o - U m w e l t l i s t e

• für den Schutz gefährdeter Verkehrsteilnehmer: 
B e h i n d e rte, Kinder und Seniore n

Der VCD bietet seinen Mitgliedern
• I n t e re s s e n v e rt retung: Wir machen uns stark für die

Anliegen ökologisch mobiler Menschen
• nützliche Beratung: Ökologisch mobil sein mit dem

U m w e l t v e r b u n d
• sechsmal im Jahr »fairkehr«: Das Magazin für Umwelt,

Ve r k e h r, Freizeit und Reisen
• die ökologische Kfz-Ve r s i c h e rung: 

Der »VCD Eco-Club«
• günstige Schutzbriefe: Für Autofahre r, Bus- und Bahn-

f a h re r, Fahrr a d f a h re r, Fußgänger

Neugierig? Rufen Sie uns an: 0228/98585-75

w w w. v c d . o rg


