
Für eine attraktive Stadt Leipzig und eine nachhaltige Umweltpolitik 1 

Verkehrspolitischer Antrag  2 

 3 

Antrag 4 

Eine aktive und nachhaltige Klima- und Umweltpolitik verlangt nach einem zielgerichteten 5 
Handeln auf kommunaler Ebene. Leipzig kann durch eine fortschrittliche und innovative 6 
Verkehrspolitik Verantwortung für das kommunale und globale Klima übernehmen. Damit 7 
kann die Lebensqualität einzelner Bürgerinnen und Bürger verbessert und die Attraktivität 8 
der Stadt Leipzig erhöht werden.  9 

Es war in unserer Stadt, wo die EU-Mitgliedsstaaten am 24. Mai 2007 die 'Leipzig Charta 10 
zur nachhaltigen europäischen Stadt' beschlossen haben! Wir begrüßen in diesem Zusam-11 
menhang, dass die Europäische Kommission mit ihrem am 25. September 2007 vorgestellten 12 
Grünbuch 'Kultur der Mobilität in der Stadt' dem Geist der Leipzig Charta entspricht. 13 
Das Grünbuch regt einen flüssigeren Stadtverkehr im Allgemeinen, aber auch einen intelli-14 
genteren, attraktiveren und sichereren öffentlichen Nahverkehr im Besonderen an. Nutzen wir 15 
jetzt die Chance zur Erneuerung unseres städtischen Verkehrskonzepts! 16 
Um eine möglichst nachhaltige urbane Mobilität zu erreichen, müssen unterschiedliche Ver-17 
kehrsangebote optimal aufeinander abgestimmt werden und die Verkehrsmittel des Umwelt-18 
verbundes - zu Fuß gehen, Bus, Bahn und Rad – gezielt gefördert werden. Besonders kosten-19 
günstig und effizient ist die Förderung des Rad und Fußgängerverkehrs. Schon der Ersatz von 20 
nur einem Drittel der Autofahrten, die weniger als fünf Kilometer lang sind, durch die Fahr-21 
radnutzung, würde allein in Deutschland die CO2-Emissionen um vier Prozent reduzieren. 22 
Ohne ein Umsteuern rasen wir mit unserer derzeitigen Verkehrspolitik mit Vollgas in den 23 
Klimawandel.. Zum Schutz unseres Klimas, aber auch zur Verbesserung der Lebensqualität in 24 
unseren Städten müssen wir umsteuern. Die Fahrtrichtung ist dabei klar: erstens Verkehr 25 
vermeiden, zweitens Verkehr auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel wie die Bahn, den 26 
Bus oder das Fahrrad verlagern und drittens alle Verkehrsmittel, egal ob LKW, PKW, Bus-27 
se oder Bahn effizienter und sauberer machen. Die Rezepte liegen auf dem Tisch, es muss 28 
nun um ihre Realisierung gehen. 29 
Für die Verbesserung der Lebensqualität, die Verantwortung für eine kommunale und globale 30 
Umweltpolitik sowie eine mutige und nachhaltige Verkehrspolitik fordern Bündnis 90 / Die 31 
Grünen in Leipzig die Umsetzung nachfolgender Maßnahmen. 32 

1. Die Förderung des nicht am Kraftfahrzeug ausgerichteten Individualverkehrs trägt 33 
wesentlich zur Reduktion von Kraftfahrzeugen auf Leipzigs Straßen sowie einer dar-34 
aus resultierenden Verbesserung der Lebensqualität bei. Für eine solche Förderung 35 
sollen u.a. folgende Maßnahmen umgesetzt werden: 36 

a. Konzentration der Stadtentwicklung auf die gewachsenen Ortsteile, um 37 
Wohnstandorte als auch als Gewerbestandorte so zu entwickeln, dass zwischen 38 
Wohnen und Arbeiten für wachsende Teile der Bevölkerung die Wege kürzer 39 
werden und bequem mit dem ÖPNV zu erreichen sind. 40 



b. Bei Neuansiedlung von Gewerbe wird die Baugenehmigung an die Vorlage ei-41 
nes Verkehrsmanagement-Konzeptes für Güter- und Mitarbeitertransport ge-42 
bunden. 43 

c. Ausrichtung der Stadtplanung an der Idee der kurzen Wege, um die Distanzen 44 
zwischen Wohnort, Arbeitsplatz und Einkaufsmöglichkeiten  möglichst gering 45 
zu halten. 46 

d. Beschleunigung des Fußgängerverkehrs durch Verkürzung der Wartezeiten an 47 
Fußgängerampeln durch Optimierung der Schaltphasen. Weiterhin ist hier die 48 
Einführung von sogenannten Selbstdrück Lichtzeichenanlagen weiter voranzu-49 
treiben. 50 

e. Schaffung von deutlich mehr innerstädtischen Fahrradstellplätzen, 51 

f. Freigabe (wo möglich) von Kfz-Fahrspuren als Fahrradspuren, sofern mehr 52 
als eine Richtungsfahrbahn verfügbar ist und straßenbegleitende Radstreifen 53 
oder Radwege fehlen bzw. eine Mindestbreite von 1,50 m unterschreiten und 54 
die zusätzliche Fahrspur für den Autoverkehr nicht benötigt wird (Bspl: innere 55 
Jahnallee),  56 

g. Konsequente Umsetzung der Fahrradnovelle von 1997. Dazu gehört, die Be-57 
nutzungspflicht von Radwegen nur noch in Ausnahmefällen anzuordnen. 58 
Benutzungspflichtige Radwege müssen die vorgeschriebenen Mindeststan-59 
dards an Sicherheit und Befahrbarkeit erfüllen. 60 

h. Einführung von Tempo 30 Zonen außerhalb des Hauptstraßennetzes (wo noch 61 

nicht erfolgt) und konsequente Einführung von Tempo 50 im Hauptstraßennetz 62 

in bewohnten Quartieren.  63 

i. Abschaffung der Mindestgeschwindigkeit von 40 km/h auf dem Promenaden-64 
ring, 65 

j. Konsequente Durchsetzung des Konzeptes autoarme Innenstadt und damit 66 
verbunden eine deutliche Begrenzung, auf dass wirtschaftliche Minimum an 67 
neuen Stellplätzen bei Umsetzung von neuen Projekten,   68 

k. Überprüfung der kostenlosen Parkmöglichkeiten mit dem erklärten Ziel die 69 
Belastung in den stark frequentierten Bereichen deutlich zu senken, 70 

l. In der Verwaltung sollten für alle Mitarbeiter – soweit vom Zeitaufwand ver-71 
tretbar – Dienstfahrten in der Stadt  mit dem ÖPNV obligatorisch werden 72 

und entsprechende Dienstfahrten per Pkw in der Stadt nicht mehr erstattet 73 
werden und dafür auch keine Dienstfahrzeuge mehr zur Verfügung gestellt 74 
werden. Zudem ist die Umrüstung der Fahrzeugflotte auf besonders umwelt-75 
schonende Fahrzeuge weiter zu forcieren,  76 

m. Entscheidend für eine umweltschonende und Anwohnerentlastende Verkehrs-77 
politik ist die Aufrechterhaltung des bisherigen und wo notwendig der Ausbau 78 
des öffentlichen Personennahverkehrs. 79 



n. Um die Lebensqualität zu erhöhen ist zudem über Möglichkeiten zur Reduzie-80 
rung der Lärmbelastung nachzudenken. Hier ist es erforderlich in Form eines 81 
Aktionsplanes konkrete Maßnahmen zu fassen. (Wie etwa Geschwindigkeits-82 
reduzierung; Förderungen von Programmen für die Umrüstung mit Lärm-83 
schutzfenstern.) 84 

Bei einer weiterhin hohen Feinstaubbelastung - resultierend aus dem hohen Ver-85 
kehrsaufkommen – ist die Einführung von Umweltzonen, wie sie bereits in anderen 86 
Großstädten (bspw. Berlin, Stuttgart) umgesetzt sind, zu prüfen und umzusetzen. Dar-87 
über hinaus ist die Möglichkeit eines zeitlich begrenzten Fahrverbots bei nachhaltigen 88 
Überschreitung der Feinstaubgrenzwerte nicht auszuschließen. 89 

2. Das bei der Fußball-WM 2006 erfolgreich Park and Ride-System ist in Leipzig fest zu 90 
installieren. Attraktive Parkmöglichkeiten verbunden mit bequemen Verbindungen in 91 
die Innenstadt können den PKW-gebundenen Individualverkehr verringern. Dazu ist 92 
es notwendig, stärker als bislang auf die vorhandenen Park Ride Plätze hinzuweisen. 93 
Gleichzeitig sollte das Bike and Ride Netz in Leipzig deutlich stärker in den Mittel-94 
punkt des Interesses rügen und ausgebaut werden. 95 

3. Für eine bessere Regelung des Verkehrsflusses und für die Reduktion des Durch-96 
gangsverkehrs ist die Einführung einer City-Maut zu prüfen. Darüber hinaus kann 97 
durch die City-Maut eine sukzessive Reduktion des Lastkraftwagenverkehrs erreicht 98 
werden. 99 

4. Ganz maßgeblich trägt aber die Umsetzung von bereits bestehenden Beschlüssen und 100 
Konzepten zu einer Veränderung der Situation im Verkehrsbereich bei. Betrachtet 101 
man die Konzepte der Stadt niedergelegt im Stadtentwicklungsplan Verkehr und öf-102 
fentlicher Raum1 so wie Nahverkehrsplan2 der Stadt Leipzig findet sich viele gute An-103 
sätze wieder. Woran es mangelt ist die konsequente Umsetzung des bereits bestehen-104 
den. 105 

Begründung 106 

Verkehrsspezifische Bestandsaufnahme für die Stadt Leipzig3 107 

Verkehrsentwicklung 108 

Der Anteil es Verkehrs an den CO2 Emissionen liegt bei 18 %. Die Tendenz ist steigend. Die 109 
Anzahl an zugelassenen Kraftfahrzeugen hat in den letzten Jahren in Leipzig beständig zuge-110 
nommen. 2002 betrug die Zahl noch 217 021 Kraftfahrzeuge, im Jahr 2006 waren es 226 273. 111 
4 Die steigende Anzahl an Fahrzeugen korreliert dabei mit der Bevölkerungsentwicklung in 112 
Leipzig. Entscheidender Grund ist, dass ein privater PKW in der öffentlichen Wahrnehmung 113 

                                                 
1 Beiträge zur Stadtentwicklung 40; Stadtentwicklungsplan Verkehr und öffentlicher Raum; März 2004. 
2 Beiträge zur Stadtentwicklung Nahverkehrsplan der Stadt Leipzig, erste Fortschreibung November 2007. 
3 mit freundlicher Unterstützung durch den VCD in Leipzig 
4 Zahlen aus statistisches Jahrbuch der Stadt Leipzig 2007 



immer noch als Statussymbol angesehen wird und der Zusammenhang zwischen CO2 Aus-114 
stoß/ Vermeidung und privater PKW Nutzung noch nicht endgültig im Bewusstsein der Be-115 
völkerung angekommen ist.5 116 

Die immense Anzahl an Kraftfahrzeugen hat im Stadtgebiet Leipzig dabei nicht nur Auswir-117 
kungen auf die Luftqualität sondern vor allen Dingen auf die Lebensqualität. Das der Kraft-118 
fahrzeugverkehr auf den Straßen nicht nur Schadstoffe und Lärm emittiert, sondern auch ei-119 
nen ganz erheblichen Raum in Anspruch nimmt und dadurch die natürliche Fortbewegung an 120 
den Rand drängt, ist dabei eine der sichtbarsten Folgen.6 121 

Nicht nur in Schleußig hat daher die prekäre Parkplatzsituation groteske Züge angenommen, 122 
auch in anderen Stadtteilen lässt sich verfolgen wohin eine fehlgeleitete Verkehrspolitik führt, 123 
wenn Autos mitunter Grünflächen und Fußwege zu parken.  124 

Veränderung der Lebensqualität 125 

Dabei ist für einen zunehmend größeren Teil der Bevölkerung vor allen Dingen die Frage der 126 
Luftqualität und der Ruhe bei Auswahl einer Wohnung relevant.7 Das bedeutet, dass bei der 127 
Auswahl der Wohnungen die Quartiere stärker in den Mittelpunkt rücken werden, in denen 128 
zentrale Einkaufsmöglichkeiten, Grünflächen und wenige stark befahrene Straßen ohne Ver-129 
kehrslärm das Bild prägen.  130 

Deutlich wird die Entwicklung im Bereich der Leipziger Straßen, die als Einfallstore in die 131 
Stadt genutzt werden. So ist die Zahl an Wohnbebauungen an den Zufahrtsstraßen in die In-132 
nenstadt weiterhin rückläufig. Beobachten lässt sich dies etwa an der Prager und der Lützner 133 
und Wurzener Strasse. 134 

Dies hat maßgebliche Folgen für die umgebenden Stadtgebiete. Doch auch weiterhin scheint 135 
die Verkehrsplanung in Leipzig darauf ausgerichtet zu sein, vor allen Dingen eine verkehrsge-136 
rechte Stadt zu schaffen, wie am Beispiel der inneren und äußeren Jahnallee deutlich wird. 137 

Das primäre Ziel die Verkehrsbelastung durch einen vornehmlich flüssigen Verkehr zu ver-138 
ringern wird dabei verfehlt, da durch die Verbesserung der Straßensituation neuer Verkehr 139 
induziert wird.8 140 

In der Folge wird der Verkehr in Leipzig weiterzunehmen und die Attraktivität bestimmter 141 
Wohnbereiche drastisch sinken lassen.  142 

Das Ziel einer nachhaltigen Umwelt und Klimapolitik muss daher dort ansetzen und auf einen 143 
stadtgerechten Verkehr ausgerichtet sein, bei Reduzierung des durch Kraftfahrzeuge verur-144 
sachten Verkehrsaufkommens. Um das zu erreichen ist die Stadtplanung primär auf den Punkt 145 
Verkehrsvermeidung auszurichten bei Förderung alternativer Verkehrskonzepte zur Erhöhung 146 
des Anteils umweltgerechter Verkehrsarten. 147 
                                                 
5 BMU, Umweltbewusstsein in Deutschland 2006, Ergebnisse einer repräsentativen Bevölkerungsumfrage 
6 Hermann Knoflacher „Stehzeuge“ 
7 BMU, Umweltbewusstsein in Deutschland 2006, Ergebnisse einer repräsentativen Bevölkerungsumfrage 
8 Soft Mobility, Maßnahmen für eine klimaverträgliche Verkehrspolitik in Europa 



Kenngrößen für Leipzig 148 

Zentrale Kenngröße für die Verkehrsentwicklung ist der Modal Split. Hierzu gibt es durch das 149 
System repräsentativer Verkehrserhebungen eine Zeitreihe von Daten zur Verkehrsmittelnut-150 
zung in Leipzig. 151 

Rückblickend hat sich der Modal Split bisher wie folgt entwickelt: 152 

 153 

Dabei ist zu berücksichtigen, dass die Kennwerte bis 1998 sich auf den früheren Gebietsstand 154 
der Stadt Leipzig bezogen, während 2003 auch eingemeindete Ortsteile wie Lindenthal, Lie-155 
bertwolkwitz, Engelsdorf oder Böhlitz-Ehrenberg enthalten sind. Dort ist die Pkw-Nutzung 156 
stärker. Ohne diese Effekte wäre 2003 der Anteil der ÖPNV-Nutzer sowie der Radfahrer 157 
vermutlich nicht zurückgegangen. 158 

Bisherige (zumeist verfehlte) Ziele der Stadt 159 

Die Ziele für den Bereich Verkehr wurden von der Stadt Leipzig bereits 1996 in den „Um-160 
weltqualitätszielen und -standards für die Stadt Leipzig“9 definiert. Die Ziele wurden durch 161 
den Stadtrat beschlossen und im Juli 2003 aktualisiert. Dabei wurden für die Jahre 2005 und 162 
2015 Orientierungswerte für den Modal Split festgelegt. Weiter heißt es dort: „Im Sinne einer 163 
nachhaltigen Entwicklung und der vorrangigen Entwicklung des Umweltverbunds sind ... bis 164 
2015 als Umweltqualitätsziel folgende Orientierungswerte anzustreben: Radfahrer: 20%, 165 
Pkw+Krad (Fahrer) 19%“, Fußgänger 30%, Pkw-Mitfahrer 9%, ÖPNV 22%. 166 

In diesem Zusammenhang werden in den Umweltqualitätszielen neun weitere Ziele genannt, 167 
die im Bereich des Verkehrs verfolgt werden sollen. Zu diesen zählen: 168 

Die Bauleitplanung, insbesondere bei der Ausweisung von Wohngebieten, ist so auszulegen, 169 
dass möglichst viele Angebote der Einkaufs- und Dienstleistungsstruktur bzw. Einrichtungen 170 

                                                 
9 ebenda 



der Bereiche Soziales, Freizeit und Kultur in der Stadt auf möglichst kurzen Wegen erreichbar 171 
sind. 172 

Verkehrsarten (ÖPNV, Radfahren, Zu-Fuß-Gehen) werden gegenüber dem individuellen mo-173 
torisierten Verkehr vorrangig entwickelt. 174 

Insbesondere für Haushalte ohne Auto werden attraktive Gesamtangebote für alle Mobilitäts-175 
anforderungen und -bedürfnisse geschaffen. 176 

Das Zu-Fuß-Gehen wird so sicher und attraktiv gemacht, dass der für Leipzig typische Fuß-177 
wegeanteil beim Modalsplit (der Wert von 1998 war zu diesem Zeitpunkt bekannt) auf hohem 178 
Niveau gehalten wird. 179 

Reflektionen über bisherige Ansätze 180 

Viele der angesprochenen Punkte stellen keinen genuin neuen Ansatz dar. So steht bereits im 181 
Stadtentwicklungsplan der Stadt Leipzig aus dem Jahre 2004, dass die Ausweisung von Tem-182 
po 30 Zonen kurzfristig abgeschlossen werden soll.10 Weiterhin heißt es da, dass „im 183 
Hauptstrassennetz und in den Ortsdurchfahrten der neuen Stadtteile nicht angepasste Fahrge-184 
schwindigkeiten des KfZ Verkehrs abgebaut werden sollen“. Zudem ist festgelegt, dass die 185 
Stadt Leipzig einen hohen Anteil des Radverkehrs am Wegeaufkommen an.11 Auch die For-186 
derung nach gleichwertigen Mobilitätschancen ist bereits als Leitlinie festgelegt. So heißt es 187 
unter anderen „... die dezentrale Bereitstellung hochwertiger Fahrradabstellanlagen in Form 188 
der Leipziger Bügel hat sich bewährt und wird fortgeführt.“12  189 

Betrachtet man die bereits bestehenden Konzepte, die teilweise mehrere Jahre alt sind, stellt 190 
sich die Frage warum die aufgezählten Ansätze nicht umgesetzt werden. Konsequente Umset-191 
zung von bereits bestehenden Beschlüssen ist zwingend erforderlich. Das bedeutet das bei 192 
künftigen Verfahren im Stadtrat die Frage der Verkehrsvermeidung und Reduktion viel stär-193 
keres Gewicht gewinnen muss.  194 

Aktuelles Beispiel für die Nichtumsetzung bestehender Beschlüsse ist das Konzept zur auto-195 
armen Innenstadt. Ebenso aktuell ist in diesem Zusammenhang die Neubebauung des Brühls. 196 
Hier sind bislang von der Stadt 960 Stellplätze für das Projekt vorgeschlagen. Maximal ver-197 
tretbar sind 500. Es zeigt sich, dass die Stadtpolitik auch immer wieder durch handfeste wirt-198 
schaftliche Interessen bestimmt wird. Die rechtlichen Möglichkeiten13 zur Reduzierung des 199 
Verkehrs und damit unter anderem von PKW Stellflächen werden mit Rücksicht auf Investiti-200 
onen nur unzureichend genutzt. Dabei soll eine Abwägung zwischen wirtschaftlicher Mög-201 
lichkeit und verkehrspolitischer Sinnhaltigkeit auch in Zukunft erfolgen. Ziel muss es dabei 202 
aber sein, dass Augenmerk mehr auf den städteplanerischen/ umweltpolitischen Aspekt zu 203 

                                                 
10 Beiträge zur Stadtentwicklung Band 40; Dezernat Stadtentwicklung und Bau; März 2004;  S.32. 
11 ebd. S. 34. 
12 Ebd. S. 36 und 37. 
13 Normiert etwa in der sächsischen Bauordnung. So besteht die Möglichkeit durch Aufstellung einer Satzung 
gem. §49 Abs, II SächsBO statt der Errichtung von Stellplätzen für ein Bauverfahren eine Stellplatzablöse fest-
zulegen. 



legen. In Zukunft muss daher auch ein Schwerpunkt politischer Arbeit darauf ausgerichtet 204 
sein, die Zusammenhänge zwischen Beschluss und fehlender Umsetzung deutlich zumachen 205 
und die öffentliche Arbeit auszuweiten.  206 

Hintergrundinformationen zu einzelnen Aspekten des Antrags 207 

Feinstaub 208 

Die Feinstaubbelastung stellt in Leipzig ein ernsthaftes Problem dar. In Europa sterben jedes 209 
Jahr an den Folgen einer Feinstauberkrankung 300.000 Menschen. In Deutschland allein 210 
70.000.14 Leipzig ist dabei eine der am stärksten belasteten Städte.15  211 

Der im Jahr 2005 erlassenen Bundesimmissionsschutzgesetz (BimSchG) festgelegte Grenz-212 
wert für die Feinstaubbelastung liegt bei 50µg/ m³ der an maximal 35 Tagen im Jahr über-213 
schritten werden darf, basierend auf Tagesmittel, sowie 40µg/m³ Feinstaub PM als Jahresmit-214 
tel. Die Messstation Leipzig- Mitte ermittelte für 2007 eine Überschreitung des Grenzwertes 215 
an 37 Tagen, für 2006 an 74 Tagen16 . Leipzig zählt damit zu den höchstbelastenden Städten 216 
Deutschlands.17 Dabei ist zu beachten, dass gerade Mediziner die durch die EU festgelegten 217 
Richtlinien als zu hoch erachten und eine Reduzierung der Grenzwerte fordern.18 Daraus 218 
folgt, dass gerade für Leipzig erfolgversprechende Maßnahmen zur Reduktion der Feinstaub-219 
belastung dringend umzusetzen sind. 220 

Die Feinstaubbelastung selber hat dabei verschiedene Ursachen.  Unterschiedliche Wetterla-221 
gen19 und damit die Neiderschlagsmenge spielen dabei eine ganz entscheidende Rolle. In den 222 
letzten Jahren waren vor allen Dingen Hochdrucklagen für das Wetter verantwortlich, welche 223 
mit der damit verbundenen niederschlagsarmen Witterung die Feinstaubbelastung stark be-224 
günstigt haben. Emittenten des Feinstaubes sind vor allen Baustellen, die Natur (Pollen) und 225 
der Verkehr. 226 

Die Emittenten innerhalb eines von der Maßnahmenplanung20 betroffenen Gebietes tragen in 227 
Deutschland zwischen 30 % und 70 % zur PM10-Belastung an Überschreitungsstellen bei. 228 
Der Anteil des Verkehrs an den Belastungen liegt zwischen 25 % und 50 %. Dieser Verkehrs-229 
beitrag setzt sich aus Abgasemissionen sowie Aufwirbelungs- und Abriebsemissionen zu-230 
sammen, deren Anteile stark variieren. Neben der Emittentenstruktur spielt bei der Anteilsbe-231 
stimmung auch die Abgrenzung des für die Maßnahmen vorgesehenen Gebietes (z. B. Stra-232 
ßenzug, Kernstadt, Großraum) eine Rolle.21 233 

                                                 
14 Daten aus einer Studie der WHO. 
15 Aktuelle Zahlen des Umweltbundesamtes. 
16 Die Vergleichsweise starke Reduktion war dabei vor allem durch Wetterlagen bedingt. 

17 Quelle: umweltbundesamt; www.env-it.de . 

18 Studie der medizinischen Fakultät der Universität Wien. 

19 Quelle: Institut für Troposphärenforschung. 
20 Etwa Luftreinhalteplan der Stadt Leipzig. 

21 Studie des Umweltbundesamtes Juli 2006. 



Folge der Inhalation von Feinstaub sind Erkrankungen im kardiologischen Bereich, Lungen-234 
entzündung, etc.22 235 

Aufgrund dessen wurden verbindliche Grenzwerte festgelegt. Grenzwerte die Leipzig in den 236 
letzten Jahren regelmäßig überschritten hat.  237 

Maßnahmen welche die Feinstaubbelastung signifikant verringern können, fehlen bislang.23  238 

Wir fordern daher, dass endlich entschiedene Schritte in die Wege geleitet werden um die 239 
Feinstaubbelastung in Leipzig zu senken. Wie die Studie des Umweltbundesamtes vom Juli 240 
2006 belegt, sind Durchfahrverbote für LKWs und die Einrichtung von Umweltzonen eine 241 
Möglichkeit die Belastung zu senken. 242 

Umweltzonen24 243 

Auf Basis der Kennzeichnungsverordnung, die Kfz je nach Schadstoffausstoß in eine von vier 244 
Emissionsklassen einteilt, können Städte und Gemeinden das Befahren von ausgewählten 245 
Bereichen innerhalb des Stadtgebietes (-> Umweltzonen) reglementieren. 246 

Ziel ist eine Reduzierung der Feinstaub- und Schadstoffbelastung im jeweiligen Bereich. 247 
Nach Meinung des Umweltbundesamtes (UBA) ist die Einrichtung einer Umweltzone beson-248 
ders zur Reduktion von Feinstaub- und Stickstoffdioxidbelastung geeignet. 249 

Zur Umsetzung bieten sich wenig aufwendige Möglichkeiten an: Politessen im Umweltzo-250 
nengebiet überprüfen das Vorhandensein einer gültigen Plakette; bei Verkehrskontrollen wer-251 
den neben den Fahrzeugpapieren auch die Plaketten überprüft. Außer einer entsprechenden 252 
Beschilderung sind keine festen Installationen notwendig.25 253 

Durch eine Kennzeichnung von Fahrzeugen unterschiedlichen Emissionsverhaltens (Schad-254 
stoffgruppen) mit Plaketten können Umweltzonen sehr verschieden ausgestaltet werden. Dies 255 
führt auch zu unterschiedlichen Emissionsminderungen. Die mit Abstand höchste Emissions-256 
minderungswirkung von bis zu 80 % bei Wegfall der Fahrleistung und 62 % bei Umschich-257 
tung wird erzielt, wenn auch die Schadstoffgruppe 3, also die Euro-3- Diesel-Kfz ausgesperrt 258 
werden. Betroffen sind davon 24 % der PKW-Fahrleistung und 84 % der LKW-Fahrleistung.  259 

Anzustreben ist dabei die Umsetzung einer Umweltzone in Leipzig zum 1.Januar 2009. Die 260 
Größe der Umweltzone könnte sich dabei an der Tarifzone 110 der LVB anlehnen.  261 

Durchfahrverbote für LKWs 262 

Durchfahrtsverbote für LKW wurden bereits in einigen hochbelasteten Straßen in Deutsch-263 
land eingeführt (z. B. Düsseldorf). Die Minderungswirkung zeigt sich hier allerdings nur in 264 
der für die Durchfahrt gesperrten Straße. Durch Ausweichverkehre kann es in einem groß-265 
räumigeren Gebiet insgesamt sogar zu einer Emissionserhöhung kommen.  266 

                                                 
22 Pharmazeutische Zeitung 152 Jahrgang 27.09.07. 
23 vgl.- Luftreinhalteplan der Stadt Leipzig. 
24 Ergänzend dazu wird auf das Umweltzonenpapier von H. Zwiener und dem AK Klimaschutz verwiesen. 

25 aus ergänzenden Papier des AK Klimaschutz. 



Durchfahrtsverbote für LKW wirken auf die lokale Belastung. 267 

Die Minderungswirkung hängt auch stark vom Verkehrsaufkommen der ausgesperrten Fahr-268 
zeuge ab. In der durchschnittlichen deutschen Innerortssituation haben schwere Nutzfahrzeu-269 
ge einen Anteil am gesamten durchschnittlichen täglichen Verkehr (DTV) von etwa 4 %. Bei 270 
100%iger Befolgung eines Durchfahrtsverbots führt dies zu einer lokalen Emissionsminde-271 
rung um 33 %. Bei einem höheren LKW-Anteil an der gesamten DTV von 6 % liegt das E-272 
missionsminderungspotenzial bei 41 %.  273 

Der Jahresmittelwert kann durch die Maßnahme an Straßen mit starkem LKW-Verkehr um 274 
bis zu 5 % gesenkt werden. Dies entspricht etwa der Verhinderung von bis zu 11 Überschrei-275 
tungstagen. Die Minderungen hängen dabei aber stark vom LKW-Anteil und von der Befol-276 
gung ab. anderer Ausgestaltung ist die Minderung deutlich geringer. 277 

Weitere Maßnahmen sind unabdingbar und müssen im Rahmen einer umfassenden Strategie 278 
umgesetzt werden. Diese Umsetzung muss schnellstmöglich erfolgen, da sonst der Stadt 279 
Leipzig Klagen nach Maßgabe des Bundesverwaltungsgerichtsurteils drohen.26 280 

Verkehrsvermeidung 281 

Weitere entscheidender Punkt bei der Frage der Mobilität ist die Verkehrsvermeidung allge-282 
mein. Maßnahmen in diesen Bereich lassen sich unter dem Stichwort Stadt der kurzen Wege 283 
zusammenfassen. Weiterhin muss das Konzept der autoarmen Innenstadt endlich konsequent 284 
umgesetzt werden. Dazu gehört auch dass innerhalb des Innenstadtringes keine neuen Park-285 
platzflächen ausgewiesen werden.  286 

Auch ist die Frage zu beantworten, wie sich Verkehrsströme lenken lassen und wie verhindert 287 
werden kann, dass durch den Ausbau von Straßen und Verbesserung der Situation in diesem 288 
Bereich, es zu einem Anstieg der Verkehrsbelastung kommt.27 Ganz entscheidend ist dabei 289 
die Frage der Stadtplanung.  Um den Anteil an privaten  PKWs zu reduzieren ist es notwen-290 
dig, den ÖPNV auch weiterhin zu fördern und zu stärken.  291 

Weiterhin ist ein Parkplatzkonzept für die Stadt zu entwerfen. Aus unserer Sicht ist es keine 292 
Frage der Lebensqualität wenn das Auto nicht direkt vor der Haustür steht. Vielmehr kann die 293 
Verkehrssituationen in einzelnen Straßen entlastet werden, wenn mehr auf zentrale Parkflä-294 
chen für einzelne Wohnviertel gesetzt wird. Dies kann dazu führen, dass sich die angespannte 295 
Situation im Bereich von Parkmöglichkeiten merklich entspannt und direkt in den Vierteln 296 
der Verkehr abnimmt. Dies wiederum führt zu einer Verbesserung der Wohnqualität und för-297 
dert die Bewegungsfreiheit des Einzelnen. 298 

Park and Ride und Bike and Ride 299 

Zur WM wurde in Leipzig ein Netz von Park and Ride Möglichkeiten ausgewiesen und ent-300 
sprechend darüber informiert. Diese Park und Ride Möglichkeiten werden inzwischen kaum 301 
noch genutzt. Weder existiert ein umfassendes Informationssystem, welches die Besucher der 302 

                                                 
26 BVerwGG 7. Senat Aktenzeichen: 7 C 36/07. 
27 Sog. Induzierter Verkehr, siehe oben Seite 1 



Stadt auf diese Möglichkeit hinweist, noch existieren Anreize dazu ein solches System zu 303 
nutzen. Dabei könnten Maßnahmen in diesem Sektor die Verkehrsbelastung, bei Großen Ver-304 
anstaltungen (Fußballspiele, Konzerte, Weihnachtsmarkt) deutlich senken. Warum die Bürger 305 
der Stadt trotz eines vorhandenen Park und Ride Netzes und eines gut ausgebauten ÖPNV 306 
Netzes akzeptieren sollen, dass  bei Großveranstaltungen die Belastung durch Emissionen 307 
signifikant ansteigt erschließt sich nicht. 308 

Generell ist jedoch festzuhalten, dass eine Fokussierung auf ein park and Ride System die 309 
Probleme in Leipzig nicht ansatzweise wird lösen können. Da die Fahrzeiten von der Stadt-310 
grenze bis in den innerstädtischen Bereich mit dem PKW, begünstigt durch die bislang betrie-311 
bene Verkehrspolitik, Ausweisung von innerstädtischen „Autobahnen“ siehe Jahnallee, teil-312 
weise weniger als 15 Minuten dauern ist das stehen lassen des Autos und die Nutzung des 313 
ÖPNV nicht lukrativ. Aus diesem Grund wird momentan in diesem Bereich nichts unter-314 
nommen. Dabei könnte durch Einführung von regulierenden Maßnahmen, wie etwa einer City 315 
Maud mehr unternommen werden um die Attraktivität eines Park und Ride Systems zu stei-316 
gern. 317 

Unabhängig davon besteht im Bereich des Bike and Ride erheblicher Nachholbedarf. Gerade 318 
in den randstädtischen Lagen kann es für die Verkehrspolitik gewinnbringend sein, wenn si-319 
chere Möglichkeiten für Fahrradstellplätzen an zentralen Knotenpunkten des ÖPNV geschaf-320 
fen werden. Nur wenn solche Möglichkeiten flächendecken bestehen, ist die Nutzung des 321 
Fahrrades gekoppelt an den ÖPNV lukrativ. 322 

Auch Fahrradkonzepte, wie etwa bike sharing, dass in Paris gerade umgesetzt wird, können in 323 
Leipzig eine Möglichkeit sein, mehr Menschen zu bewegen auf das umweltfreundlichere 324 
Verkehrsmittel umzusteigen. 325 

City Maut 326 

Die City Maut ist ein Thema das in den letzten Jahren bereits mehr oder weniger intensiv dis-327 
kutiert wurde. Vielfach hat sich dagegen Widerstand erhoben. Dabei kann die City Maut Be-328 
standteil einer Strategie sein die hilft die Städte lebens- und umweltfreundlicher zu machen. 329 
Eine verantwortungsvoll geführte Diskussion darf sich deswegen diesem Thema nicht gene-330 
rell verschließen.  Dabei ist die City Maud kein Wundermittel und auch nicht völlig unvermit-331 
telbar. Das Beispiel London hat gezeigt, dass es durchaus vernünftige Möglichkeiten gibt, 332 
City Maud Modelle umzusetzen.. Gerade die durch die Maud gewonnenen Einnahmen kön-333 
nen helfen das bestehende Straßennetz in guten Zustand zu erhalten und weitere Maßnahmen 334 
im Bereich der nachhaltigen Verkehrspolitik finanzieren.  335 

Will die Stadt Leipzig wieder den Anschluss an die deutschen Städte im Bereich Klimaschutz  336 
finden, kann die City Maud eine Möglichkeit dazu sein. Gerade auch hinsichtlich der struktu-337 
rellen Unterfinanzierung der Kommunen.  Daher setzen wir uns als Grüne für eine offen ge-338 
führte Diskussion in diesem Bereich ein. Sollte sich nach der Prüfung der Möglichkeiten hin-339 
sichtlich der Einführung eine Realisierungschance ergeben, fordern wir die Stadt auf diese 340 
auch zu nutzen. 341 

Kommunikation  342 



„Verkehrsplanung hat erhebliche Auswirkungen für die Bürger der Stadt. Sie profitieren von 343 
guten Verbindungen und angenehmen Straßenräumen, werden von Lärm- und Umweltaus-344 
wirkungen des Verkehrs entlastet oder auch zusätzlich belastet, ....“28 345 

Daher müssen die Bürger in die Verkehrsplanung immer auch einbezogen werden. Eine ver-346 
antwortungsvolle Bündnisgrüne Politik muss die Bürger mitnehmen. Wir setzen uns daher für 347 
das Recht auf gleiche Mobilitätschancen und für eine durchgängige starke Bürgerbeteiligung. 348 

Bündnisgrüne Politik im Verkehrsbereich verlangt auch, dass wir uns offensiv für unsere Zie-349 
le einsetzen und dabei die Gründe, wie etwa Verbesserung der Lebensqualität , benennen.  350 

Daher sind auch die Forderungen nach Schaffung von Umweltzonen immer auch durch ein 351 
entsprechendes Informationsangebot zu transportieren. Auch die Stadt steht in der Verantwor-352 
tung die entsprechenden Informationen kostengünstig und transparent zur Verfügung zu stel-353 
len.  354 

                                                 
28 Stadtentwicklungsplan Verkehr und öffentlicher Raum; Dezernat für Stadtentwicklung; März 2004, S. 64. 


