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Vorbemerkung

Umweltzonen werden in Gebieten eingerichtet, in denen die Feinstaub- bzw. Stickstoffdioxidkonzentrationen in der Umgebungsluft wegen hoher Verkehrsbelastungen über den zulässigen Grenzwerten liegen. Durch Verkehrsverbote für schadstoff-intensive Fahrzeuge sollen die Luftschadstoffbelastungen gesenkt werden. Rechtsgrundlage ist § 40 BImSchG i. V. m. der 35. BImSchV. 

Die ersten Umweltzonen wurden am 01.01.2008 in Berlin, Köln und Hannover eingerichtet. Im März 2008 folgten Umweltzonen in Stuttgart und weiteren Städten Baden-Württembergs. Mittlerweile gibt es u. a. auch in München, Düsseldorf und Frankfurt a. M. Umweltzonen. Insgesamt sind mit Stand Juni 2009 in Deutschland 
33 Umweltzonen zu verzeichnen (siehe Anlage). 

Für die Umweltzonen gelten bei Einführung zunächst lediglich Verkehrsverbote für Fahrzeuge ohne Plakette. Das sind i. d. R. Otto-Motor-Fahrzeuge ohne geregelten Katalysator und Diesel-Fahrzeuge mit Abgasstandard Euro 1/I und älter. Sowohl Pkw als auch Nutzfahrzeuge und Busse sind von den Regelungen betroffen. In Abhängigkeit von der Wirksamkeit der umgesetzten Maßnahmen können weitere Verschärfungen erfolgen (z. B. Ausdehnung des Verkehrsverbots auf Fahrzeuge mit roter Plakette).

Übergangs- und Ausnahmeregelungen

In den einzelnen Städten wurden die Umweltzonen mit Übergangs- und Ausnahmeregelungen eingeführt. So können z. B. Anwohner und ansässiges Gewerbe in nordrhein-westfälischen Umweltzonen übergangsweise Ausnahmen für die Dauer von einem Jahr erhalten, bis Ende 2010 gelten Ausnahmen für Handwerker-fahrzeuge mit Handwerkerparkausweisen. In Baden-Württemberg sind neben Ausnahmen von Fahrten zur Versorgung der Bevölkerung mit lebensnotwendigen Gütern und Dienstleistungen und von Spezialfahrzeugen mit besonders hohen Anschaffungskosten, die befristet bis 31.12.2009 per Allgemeinverfügung erteilt wurden, auch für nicht nachrüstbare Fahrzeuge Ausnahmegenehmigungen nach Einzelfallprüfung aus individuellen Gründen möglich (notwendige Arztbesuche, Fahrten außerhalb der Fahrzeiten des ÖPNV, wirtschaftliche Unzumutbarkeit einer Ersatzbeschaffung). Wie in Berlin wurden aufgrund der langen Übergangsfrist zwischen Beschluss der Umweltzonen im Rahmen der Luftreinhalte- und 
Aktionspläne und dem Inkrafttreten zum 01.01.2008 oder später keine generellen Ausnahmeregelungen für Anwohner und den Wirtschaftsverkehr getroffen. In Berlin muss für eine Ausnahmegenehmigung in der Regel nachgewiesen werden, dass eine Fahrzeug-Ersatzbeschaffung wirtschaftlich nicht vertretbar ist. Künftig sind Ausnahmen für Fahrzeuge der Schadstoffgruppe 1 nur für Sonderfahrzeuge und für Fahrzeuge von Schwerbehinderten mit Merkzeichen „G“ oder Gleichgestellte vorgesehen.
Zum 01.01.2010 tritt in Berlin die Stufe 2 der Umweltzone in Kraft, die die grüne Plakette erfordert. Für Fahrzeuge mit roter und gelber Plakette wurden daher die Ausnahmeregelungen ergänzt. Insbesondere können Fahrzeuge mit dem Abgasstandard Euro 3 (gelbe Plakette), die nicht nachgerüstet werden können, im Rahmen einer Allgemeinverfügung mit einer entsprechenden Bescheinigung weiterhin in der Umweltzone verkehren, ohne dass eine Einzelausnahme von der Straßenverkehrsbehörde notwendig ist. Die dazu notwendige Bescheinigung können Fahrzeughalter aber nur von einem amtlich anerkannten Kfz-Sachverständigen bei einer 
Technischen Prüfstelle für den Kraftfahrzeugverkehr erhalten, damit die Objektivität der Feststellung der Nichtnachrüstbarkeit gewährleistet ist. Um zu diesem Zweck eine aktuelle und objektive Informationsgrundlage über die Nachrüstmöglichkeiten für alle Fahrzeuge bereitzustellen, wird von der Arbeitsgemeinschaft der 
Technischen Prüfstellen (ArGeTP 21) die Datenbank erweitert, so dass zeitnah die Filtersysteme auch für alle Nutzfahrzeuge aufgenommen werden, die vom Kraftfahrt-Bundesamt eine allgemeine Betriebserlaubnis (ABE) bekommen haben. Die Datenbank, die unter www.feinstaubplakette.de bereits seit Einführung der ersten Umweltzonen öffentlich zugänglich ist, soll bis 01.10.2009 vervollständigt werden, so dass sie als Bewertungsmaßstab für die Nachrüstung von Fahrzeugen auch 
bundesweit herangezogen werden kann. Parallel dazu pflegen die Filterhersteller die sog. TecDocDatenbank für Kfz-Bauteile, die auch Einbauanleitungen enthält und auf die die Werkstätten Zugriff haben.

Schwierigkeiten bei der Ermittlung der Wirksamkeit von Umweltzonen
Bei der Ermittlung der Wirksamkeit von Umweltzonen ergibt sich grundsätzlich die Schwierigkeit, dass für ein Maßnahmengebiet nicht im gleichen Zeitraum die Luftqualität mit und ohne Maßnahmen (Referenz) gemessen werden kann. Entweder werden im gleichen Zeitraum ähnlich strukturierte Gebiete (Städte) mit und ohne Umweltzonen miteinander verglichen, oder es werden für das gleiche Gebiet Zeiträume mit und ohne (vor) der Umweltzone einander gegenübergestellt. Wegen der hohen, meteorologisch bedingten Variabilität der Luftbelastung müssen in beiden Fällen längere Zeiträume (vorzugsweise 1 Jahr) miteinander verglichen werden.

Für eine vollständige Analyse sollte ferner Folgendes untersucht werden:

(
Gab es Änderungen der Verkehrsströme oder der Verkehrsmengen in oder außerhalb der Umweltzone (z. B. durch Verdrängungsverkehr)? Dies kann durch Zählschleifen, Videoüberwachung bestimmter Straßen oder manuelle, stichprobenartige Verkehrszählung untersucht werden.

(
Hat sich die Flottenzusammensetzung geändert, z. B. durch die Benutzer-vorteile der Umweltzone? Dies lässt sich über die Zulassungsstatistik oder eine Kennzeichenerfassung und -auswertung für ausgewählte Straßen feststellen.

(
Welche Änderungen der Emissionen (berechnet) ergeben sich daraus?

(
Hat sich die Luftqualität verglichen mit dem Referenzszenario vor Einrichtung der Umweltzonen geändert? Dies lässt sich prinzipiell anhand von Immissionsmessungen über längere Zeiträume beurteilen, jedoch muss dabei der 
erhebliche Einfluss meteorologischer Parameter (z. B. Häufigkeit von Schwachwindlagen, Episoden mit Ferntransporten oder häufigen Inversionen) berücksichtigt werden. Beispielsweise hat sich die Luftqualität im Jahr 2008 verglichen mit 2007 in zahlreichen Gebieten mit und ohne Umweltzonen 
verbessert; diese Änderungen können deshalb nicht nur auf die Umweltzonen zurückgeführt werden.

Erste Ergebnisse

Berlin. Erste Untersuchungen zur Zusammensetzung der Fahrzeugflotte in Berlin zeigen, dass die Umweltzone mit Verkehrsverboten für Fahrzeuge ohne Plakette ein wirksamer Anreiz zur Modernisierung ist. So haben dort viele Fahrzeughalter die gut zweijährige Übergangsfrist bis zur Einführung der Umweltzone genutzt und Fahrzeuge ersetzt oder nachgerüstet. Damit ging der Bestand von Fahrzeugen der Schadstoffgruppe 1 bis Ende 2008 um mehr als 70 % bei Pkw und etwa 53 % bei Nutzfahrzeugen gegenüber der prognostizierten Trendentwicklung zurück. Eine Kenn-zeichenerhebung an Straßenquerschnitten innerhalb und außerhalb der auf die Innenstadt begrenzten Umweltzone zeigte zudem, dass die von der Umweltzone ausgelöste Modernisierung der Fahrzeugflotte sowohl innerhalb als auch außerhalb des Umweltzonengebietes und damit im gesamten Berliner Straßennetz wirkt. Ein Vergleich der Fahrzeugflottenzusammensetzung des fließenden Verkehrs zwischen benachbarten Gebieten in und außerhalb einer Umweltzone zeigt somit keine signifikanten Unterschiede; erst mit Zunahme der Entfernung von der Umweltzone sind Unterschiede festzustellen. So ergab ein Vergleich der Zusammensetzung der 2008 im Verkehr befindlichen Fahrzeugflotten in Berlin, Potsdam und Cottbus, dass in Cottbus z. B. der Anteil leichter, nicht plakettenfähiger Nutzfahrzeuge höher war als in Potsdam, wo wiederum mehr solcher nicht emissionsarmen Fahrzeuge anzutreffen waren als in Berlin. Die Umweltzone wirkt damit, wenn auch schwächer, sogar im 25 km von der Berliner Umweltzone entfernten Potsdam. 
Dieser Umstand ist in der im Juni 2009 vom ADAC vorgestellten Kurzstudie „Wirksamkeit von Umweltzonen“, in der ein einfacher Relativvergleich von Messwerten an Verkehrsmessstellen benachbarter Städte mit und ohne Umweltzone - so auch in Potsdam und Berlin - vorgenommen wurde, unberücksichtigt geblieben. Ebenfalls nicht beachtet wurde die Auswirkung etwaiger Schwankungen des lokalen 
Verkehrsaufkommens auf die verkehrsnahe Immissionsbelastung in den Vergleichsstädten. So nahm z. B. in Potsdam das Verkehrsaufkommen in der Umgebung der Luftgütemessstelle (Zeppelinstraße) in 2008 doppelt so stark ab wie in Berlin. Der daraus resultierende überproportionale Rückgang der Verkehrsemissionen in Potsdam steht nicht im Zusammenhang mit der Umweltzone. Die Schlussfolgerung der Studie, Umweltzonen hätten „nicht den erhofften Effekt“ gehabt, weil insbesondere in Potsdam, der Stadt ohne Umweltzone, sogar eine stärkere Abnahme der Luftbelastung im Vergleich zu Berlin aufgetreten sei, ist deshalb falsch. 
Die Untersuchungen der Verkehrsströme in Berlin lieferten außerdem keine 
Hinweise für eine Verdrängung von Fahrzeugen mit niedrigem Emissionsstandard vom Innenstadtgebiet in das äußere Stadtgebiet und auf die Stadtautobahn. Die im Jahr 2008 nach Einführung der Umweltzone beobachtete Abnahme des Berliner Verkehrsaufkommens war im Vergleich zum Vorjahr außerhalb der Umweltzone mit gut 6 % sogar stärker ausgeprägt als in der Umweltzone (- 4 %), so dass sich die Befürchtung, die Umweltzone führe zu einer Abwanderung der Kundschaft im Einzelhandel in der Umweltzone, als unbegründet erwies.
Das Kriterium der Umweltzone (mindestens rote Plakette) wird insgesamt von 98,3 % aller Fahrzeuge eingehalten. Aufgrund der geltenden Ausnahme-genehmigungen beträgt jedoch bei den Nutzfahrzeugen der Anteil der Fahrzeuge der Schadstoffgruppe 1 noch circa 10 %.

Durch die Stufe 1 der Umweltzone in Berlin konnte der Ausstoß von Dieselruß-partikeln gegenüber der Trendentwicklung um 24 % und gegenüber dem Jahr 2007 um 28 % reduziert werden. Der Ausstoß der Stickoxide sank um 14 % gegenüber dem Trend und um 18 % gegenüber 2007. Dies stimmt mit den Prognosen im Luftreinhalteplan überein. Für die ab 01.01.2010 in Kraft tretende Stufe 2 der Umweltzone (grüne Plakette) lassen die Prognosen mehr als eine Verdoppelung des jetzt ermittelten Minderungseffekts erwarten. 
Die in Berlin festgestellte Veränderung der Fahrzeugflotte zeigt, dass das 
Minderungspotenzial der Umweltzone Stufe 1 trotz Ausnahmegenehmigungen bei Dieselrußpartikeln zu 80 % und bei Stickoxiden zu 88 % ausgeschöpft werden konnte.

Erste Quantifizierungen der immissionsseitigen Wirkungen ergeben, dass durch die Maßnahme in der Berliner Umweltzone die PM10-Konzentration um 1 µg/m³ zurückgegangen ist. Das entspricht 3 % der Gesamtbelastung bzw. 4 Tagen, an denen eine Überschreitung des Tageswertes vermieden wurde. Die NO2-Immissions-konzentration ging sogar um 8 – 10 % zurück, die Dieselrußkonzentration um 
14 – 16 %. 
Köln. In einer ersten Auswertung der immissionsseitigen Auswirkungen der Umweltzone wurden die Messergebnisse der Jahre 2007 (vor Einführung der Umweltzone) und 2008 miteinander verglichen. Um den Effekt geänderter meteorologischer Bedingungen und/oder geänderter regionaler Vorbelastung zu berücksichtigen, wurden die an Stationen im Kölner Umland und an Kölner Hintergrundstationen gemessenen mittleren Konzentrationsänderungen von 2007 auf 2008 von den Änderungen an Straßenmessstationen in der Kölner Umweltzone abgezogen. Durch die Differenzbildung werden nur Änderungen der Zusatzbelastung durch den Verkehr von 2007 auf 2008 betrachtet.

In der Kölner Umweltzone ging das NO2-Jahresmittel 2008 gegenüber 2007 von 54,2 auf 53,0 µg/m³ zurück, also um 1,2 µg/m³ (Streubereich: + 1 bis - 3 µg/m³). Gleichzeitig sank die urbane Hintergrundbelastung in Köln außerhalb der Umweltzone im Mittel über 4 Messstationen um 0,5 µg/m³ von 30,3 µg/m³ (2007) auf 29,8 µg/m³ (2008). Zieht man die Veränderung im urbanen Hintergrund ab, verbleibt eine Senkung der NO2-Belastung von 0,7 µg/m³ (1,5 % der Gesamtbelastung).

Die mittlere PM10-Belastung ging wie auch in großen Teilen in Nordrhein-Westfalen um 2 µg/m³ zurück (von 23 auf 21 µg/m³), die Zahl der Tage mit Überschreitungen des Tagesmittels von 50 µg/m³ verringerte sich um 7. Dabei wurden der Zeitraum 01.04. bis 31.12.2007 mit dem Zeitraum 01.04. bis 31.12.2008 verglichen, da nur für diese Vergleichsdaten der Verkehrsstation Turiner Straße in Köln zur Verfügung standen. Die Turiner Straße ist mit einem täglichen Verkehrsaufkommen von 44.174 Kfz (2007) und einem Anteil von schweren Nutzfahrzeugen von 3 % erheblich belastet. An dieser Verkehrsstation ging die Feinstaubbelastung vom 01.04. bis 31.12.2008 gegenüber dem 01.04. bis 31.12.2007 um 4 µg/m³ (im Mittel) und um 17 Überschreitungstage
 zurück. Zieht man erneut die Änderungen der urbanen Hintergrundbelastung ab, verringert sich die lokale Zusatzbelastung im Mittel um 2 µg/m³ (7 %) bzw. um 10 Überschreitungstage. Einschränkend muss allerdings auf die geringe Datenbasis von nur einer verkehrsbezogenen Messstation in der Umweltzone hingewiesen werden. Eine erhebliche Änderung der Verkehrsströme in Köln, z. B. durch Großbaustellen, wurde nicht festgestellt.

Hannover. Erste Quantifizierungen der immissionsseitigen Wirkungen ergaben, dass durch die Umweltzone die PM10-Konzentration um 1 µg/m³ zurückgegangen ist. Das entspricht 4 % der Gesamtbelastung. Der Beitrag des Ferneintrags wurde dabei herausgerechnet, indem ein konstantes Verhältnis von Hintergrundbelastung zu verkehrsnaher Belastung angenommen und Abweichungen davon der Umweltzone zugeschrieben wurden. 

Die NO2-Immissionskonzentration hat sich nicht verändert. 
Generell ist darauf hinzuweisen, dass die Wirkung einer Umweltzone in der Praxis nicht schlagartig, sondern bereits Monate vor dem Stichtag ihrer Einführung eintritt, da sich die Anpassung der Fahrzeugflotte über einen längeren Zeitraum erstreckt. Es ist daher zu erwarten, dass die Minderungsraten etwas unterschätzt werden, wenn, wie in den meisten Auswertungen geschehen, die Daten des Jahres vor ihrer Einführung als Vergleichmaßstab verwendet werden. 

Durch die Einführung von Umweltzonen ändert sich die Flottenzusammensetzung schneller in Richtung schadstoffarmer Fahrzeuge als im generellen Trend der 
Fahrzeugerneuerung. Diese Entwicklung wurde in 2009 durch die Einführung der Umweltprämie („Abwrackprämie“) verstärkt, wobei die eingeführten und geplanten Umweltzonen einen wichtigen Anreiz zur Nutzung dieses Angebots geschaffen haben. Gemäß Artikel 12 der EU-Richtlinie zu den Abgasgrenzwerten der Stufen 5 und 6 vom 20. Juni 2007 wurde den Mitgliedstaaten die Möglichkeit eröffnet, 
finanzielle Anreize für die Verschrottung von schadstoffintensiveren Fahrzeugen zu gewähren. Die Thematik wurde im November 2008 auch im Rahmen der UMK diskutiert. Eine Umsetzung erfolgte im Rahmen des Konjunkturpakets II. 

Die oben angeführten Ergebnisse vorliegender Untersuchungen zur realen Wirkung von Umweltzonen werden zumindest im Ruhrgebiet und in Berlin von den im Vorfeld der Einführung von Umweltzonen durchgeführten Modellprognosen weitgehend bestätigt. Gemäß dieser Wirkungsprognosen ist z. B. in Berlin nach Einführung der Stufe 2 der Umweltzone (Fahrverbote für Fahrzeuge der Schadstoffgruppe 3 und schlechter) ab Januar 2010 ein bis zu dreimal höherer Minderungseffekts zu 
erwarten.
In Bezug auf mögliche Auswirkungen der Nachrüstung von Partikelminderungs-systemen auf die NO2-Emissionen zeigen Untersuchungen aus der Schweiz und Deutschland, dass bei Nutzfahrzeugen ohne Oxidationskatalysator die 
NO2-Emissionen bei bestimmten, passiv regenerierenden Partikelfiltersystemen zunehmen können. Befürchtungen, infolge der durch Umweltzonen vermehrt ausgelösten Nachrüstung könne es dadurch zu einer Zunahme der NO2-Belastung kommen, werden nach einer Bilanzrechnung auf Grundlage der Fahrzeugflotten-charakteristik in Berlin nicht bestätigt. Angesichts der deutschlandweit in sehr vielen Kommunen in Verkehrsnähe auftretenden massiven Überschreitungen der 
NO2-Jahresgrenzwerte sollte jedoch eine eventuelle NO2-Anreicherung durch bestimmte nachgerüstete Filtersysteme bei Nutzfahrzeugen vermieden werden.
Fazit:

Umweltzonen schaffen Anreize zur vorzeitigen Modernisierung der Fahrzeugflotte und zur vermehrten Nachrüstung von Dieselfahrzeugen mit Partikelfiltern. Die Flottenzusammensetzung ändert sich dadurch sehr viel früher und schneller in Richtung schadstoffärmerer Fahrzeuge. Damit nehmen auch die Schadstoff-emissionen des Verkehrs früher und schneller ab. Daraus konnte eine Abnahme der Kfz-Auspuffemissionen von 24 % bei Partikeln und 14 % bei NOx ermittelt werden (Beispiel Berlin). Die erhoffte Leitwirkung durch die Benutzervorteile für schadstoffärmere Kfz ist damit eingetreten.

Erste Wirkungen auf die Immissionsbelastungen sind nachweisbar. Sie liegen bei PM10 im einstelligen Bereich der Gesamtbelastung, entsprechen aber 4 bis 10 
Überschreitungstagen pro Jahr weniger. Bei der Rußkonzentration tritt der 
Minderungseffekt mit etwa 14 - 16 % in Berlin am deutlichsten zutage. Auch eine Senkung von bis zu 10 % der NO2-Belastung wurde ermittelt.
Die Umweltzonen der Stufe 1 reichen als alleiniges Mittel nicht aus, die Grenzwerte der Europäischen Union für Feinstaub (PM10) und NO2 überall einzuhalten. Neben weiteren Maßnahmen werden auch Fortschreibungen der Umweltzonen-Regelungen (Einführung der Stufen 2 und 3) erforderlich.
Die in 2008 durch die befristete vollständige Kfz-Steuerbefreiung für 
Neuzulassungen und in 2009 durch die Umweltprämie („Abwrackprämie“) 
geschaffenen zusätzlichen finanziellen Anreize zur Neufahrzeuganschaffung unterstützen zwar generell das Ziel der Flottenerneuerung. In welchem Maße diese Anreize die weitere Entwicklung der Pkw-Fahrzeugflotte im Detail beeinflussen 
(z. B. Anteil der Diesel-Fahrzeuge bei den Neuzulassungen), kann aber erst in 2010 beurteilt werden. Die Prämie wirkt sich jedoch nicht auf die Bereiche Nutzfahrzeuge und Pkw mit gelber Plakette aus. Umweltzonen sind daher auch aus diesem Grund im Verbund mit anderen Minderungsmaßnahmen weiterhin als ein wichtiges und geeignetes Instrument zur Senkung der verkehrsbedingten Luftbelastungen, sowohl für Feinstaub als auch für Stickstoffdioxid, anzusehen.
Anlage
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ein Service des Umweltbundesamtes
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	Baden-Württemberg:
	Freiburg
	geplant
	01.01.2010
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Heidelberg
	geplant
	01.01.2010
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Heilbronn
	aktiv
	01.01.2009
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Herrenberg
	aktiv
	01.01.2009
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Ilsfeld
	aktiv
	01.03.2008
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Karlsruhe
	aktiv
	01.01.2009
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Leonberg
	aktiv
	01.03.2008
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Ludwigsburg
	aktiv
	01.03.2008
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Mannheim
	aktiv
	01.03.2008
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Mühlacker
	aktiv
	01.01.2009
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Pfinztal
	geplant
	01.01.2010
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Pforzheim
	aktiv
	01.01.2009
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Pleidelsheim
	aktiv
	01.07.2008
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Reutlingen
	aktiv
	01.03.2008
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Schwäbisch Gmünd
	aktiv
	01.03.2008
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Stuttgart
	aktiv
	01.03.2008
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Tübingen
	aktiv
	01.03.2008
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Ulm
	aktiv
	01.01.2009
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	Bayern:
	Augsburg
	aktiv
	01.07.2009
	01.10.2010
	01.10.2012
	




	
	München
	aktiv
	01.10.2008
	keine Angabe
	keine Angabe
	




	
	Neu-Ulm
	aktiv
	01.10.2009
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Regensburg
	geplant
	unbekannt
	keine Angabe
	keine Angabe
	




	Berlin:
	Berlin
	aktiv
	01.01.2008
	01.01.2010
	01.01.2010
	




	Bremen:
	Bremen
	aktiv
	01.01.2009
	01.01.2010
	01.07.2011
	




	Hessen:
	Frankfurt a.M.
	aktiv
	01.10.2008
	01.01.2010
	01.01.2012
	




	Niedersachsen:
	Hannover
	aktiv
	01.01.2008
	01.01.2009
	01.01.2010
	




	
	Osnabrück
	geplant
	04.01.2010
	03.01.2011
	03.01.2012
	




	Nordrhein-Westfalen:
	Bochum
	aktiv
	01.10.2008
	keine Angabe
	keine Angabe
	




	
	Bottrop
	aktiv
	01.10.2008
	keine Angabe
	keine Angabe
	




	
	Dortmund
	aktiv
	01.01.2008
	keine Angabe
	keine Angabe
	




	
	Duisburg
	aktiv
	01.10.2008
	keine Angabe
	keine Angabe
	




	
	Düsseldorf
	aktiv
	15.02.2009
	01.01.2012
	keine Angabe
	




	
	Essen
	aktiv
	01.10.2008
	keine Angabe
	keine Angabe
	




	
	Gelsenkirchen
	aktiv
	01.10.2008
	keine Angabe
	keine Angabe
	




	
	Köln
	aktiv
	01.01.2008
	01.01.2010
	keine Angabe
	




	
	Mülheim a.d. Ruhr
	aktiv
	01.10.2008
	keine Angabe
	keine Angabe
	




	
	Münster
	geplant
	01.01.2010
	01.01.2010
	keine Angabe
	




	
	Oberhausen
	aktiv
	01.10.2008
	keine Angabe
	keine Angabe
	




	
	Recklinghausen
	aktiv
	01.10.2008
	keine Angabe
	keine Angabe
	




	
	Wuppertal
	aktiv
	15.02.2009
	01.01.2011
	keine Angabe
	




	Sachsen:
	Leipzig
	geplant
	01.01.2011
	01.01.2011
	01.01.2011
	





� Zwischen 40 und 60 µg/m³ liegen ca. 16 % (2007) bzw. 10 % (2008) der Tagesmittel, so dass Absenkungen um wenige µg/m³ bereits die Zuordnungen zu den Klassen und damit die Überschrei�tungshäu�figkeiten deutlich verschieben.
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