Il MaBnahmen zur Verbesserung der Luftqualitdt

Schwerpunkt der Luftreinhalteplanung ist die Entwicklung von MaBnahmen mit denen die Grenz-
werte zur Luftqualitat dauerhaft eingehalten werden kénnen. Im vorigen Kapitel wurde darauf
hingewiesen, dass lokale MaBnahmen alleine nicht ausreichen, um insbesondere die Uberschrei-
tungen der Anzahl der Tagesmittelwerte fiir PM10 unter den Grenzwert zu driicken. Lokale MaB-
nahmen miissen aber zumindest dazu fiihren, dass die Gefahr der Grenzwertiiberschreitung oder
der Zeitraum, in dem die Grenzwerte {iberschritten sind, verringert wird.

Kapitel [1.1.1 beschreibt die Art und den Umfang bereits eingeleiteter MaBnahmen. lhre Wirkung
wurde in einem Trendszenario mit Simulationsmodellen berechnet um die zukiinftige Entwicklung
der groBraumigen Luftbelastung abzuschatzen und um beurteilen zu kdnnen, ob zusétzliche MaB-
nahmen ergriffen werden miissen.

Die Ergebnisse der Szenarienrechnung miinden in der Schlussfolgerung, dass in Berlin zur Einhal-
tung der Grenzwerte zusatzliche MaBnahmen notwendig sind. Sie werden im nachfolgenden
Abschnitt 1.2 genauer beschrieben und ihre Wirkung mit Hilfe von Modellen abgeschatzt.

.1 Verbesserung der Luftqualitdt ohne zusatzliche MaBnahmen

1.1 In der Umsetzung befindliche MaBnahmen und ihre Wirkung
1,11 Trendfall 2010: Emissionsseitige Minderungen europa- und deutschlandweit

Nicht nur wegen der gesetzlichen Anforderung? sondern im Hinblick auf die anfangs hervorgeho-
bene Bedeutung des iiberregionalen Ferntransports von Feinstaub ist es fiir die MaBnahmenpla-
nung erforderlich, die zukiinftige Entwicklung dieses, durch lokale MaBnahmen nicht
beeinflussbaren Beitrages zu quantifizieren.

Das hier entwickelte Trendszenario beriicksichtigt auch europaweite Fortschritte infolge der Um-
setzung europaischer Vorschriften fiir den SchadstoffausstoB von Anlagen, Kraftwerken und Kraft-
fahrzeugen sowie fiir die Kraftstoffqualitat.

Im Nachbarland Polen, wo nach dem EU-Beitrittsvertrag die Abgasnormen fiir Industrieanlagen
erstim Jahr 2010 Jahren eingehalten werden miissen, werden die Emissionen dieser Anlagen in
den ndchsten Jahren sicher starker zuriickgehen als in Berlin, das die strengen Abgasnormen von
Industrieanlagen bereits seit mehreren Jahren einhilt. Fiir dltere Kraftwerke in Polen bestehen
jedoch noch Ubergangsfristen bis 2015, so dass bis 2010 nur mit einer teilweisen Entlastung der fiir
den Import von Feinstaub maBgebenden Schadstoffemissionen gerechnet werden kann.

Die fiir das Trendszenario notwendigen Annahmen beziiglich des zu erwartenden Riickgangs der
europaweiten Emissionen basieren auf den Informationen der EU-Kommission [11.3].

Demnach wird in Deutschland im Vergleich zum Jahr 2000 der AusstoB von Feinstaub bis 2010 um
etwa 14 % zuriickgehen. Bei Stickoxiden ist im Trendfall mit einer Abnahme der Emissionen um
knapp 30 % zu rechnen.

Fiir die raumlich detaillierteren Rechnungen fiir die Umgebung Berlins standen dariiber hinaus
Abschatzungen des Landesumweltamtes Brandenburg zur zukiinftigen Entwicklung der Schad-
stoffe des StraBenverkehrs zur Verfiigung [I1.22].

Danach wird bis zum Jahre 2010 trotz einer Zunahme des Kfz-Verkehrs, insbesondere auf den
Autobahnen, mit einer Minderung der verkehrsbezogenen Emissionen bis 2010 um 10 % bei
Feinstaub und um 40 % bei Stickoxiden gerechnet. Dies ist auf die verbesserte Abgasreinigungs-
technik moderner Fahrzeuge zuriickzufiihren.

2 Anlage 6 der 22. Verordnung zum Bundesimmissionsschutzgesetz
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Bei den Feinstaubemissionen der sonstigen Quellen ist in der Umgebung Berlins mit einer Emissi-
onsminderung bis 2010 nicht zu rechnen, da hier insbesondere Emissionen aus der Landwirtschaft
eine Rolle spielen.

lI.1.1.2  Trendfall 2010: Emissionsseitige MaBnahmen und ihre Wirkung in Berlin

Fiir Industrieanlagen, Kraftwerke und die Hausheizung in Berlin wurden eigene Abschatzungen der
in Zukunft zu erwartenden Reduzierung des SchadstoffausstoBes vorgenommen. AuBerdem wird
bei diesen Verursachern auf die Frage eingegangen, ob dariiber hinausgehende Maglichkeiten zur
Absenkung der Emissionen existieren und ob ihre Umsetzung im Hinblick auf den zu erwartenden
Nutzen sinnvoll und verhaltnismaBig ist.

Ingesamt ergibt sich fiir Berlin aus den nachfolgend beschriebenen MaBnahmen bis 2010 bezogen
auf 2002 ein Riickgang der NO,-Emissionen um gut 20 % und der PM10-Emissionen um etwa 6 %
(siehe Tab. 11.1.8).

l.1.1.21 Industrieanlagen

Die GroBfeuerungen spielen bei beiden Schadstoffen (Feinstaub, Stickoxide) eine wesentliche
Rolle. Die Partikelemissionen kommen dariiber hinaus zu einem groBen Teil auch aus mechani-
schen und diffusen Prozessen, insbesondere bei der Aufbereitung von Bauschutt, beim Herstellen
von Beton/Martel und beim Umschlag staubender Giiter. Des weiteren verursachen nach den in der
jeweiligen Emissionserklarung verwendeten Emissionsfaktoren die Kaffeerdstereien und die Her-
stellung von Bitumenmischgut bedeutende Partikelemissionen.

Aus den letzten Betreibererhebungen iiber die Emissionsmassenstrome aus dem Jahr 2000 (Emis-
sionserklarung) ist festzustellen, dass in Berlin zum damaligen Zeitpunkt 7 Heizkraftwerke mit
Kohle betrieben wurden: Reuter West, Reuter, Charlottenburg, Moabit, Rudow, Klingenberg und
Oberhavel (insgesamt 16 Kraftwerksbldcke). Die Gesamtstaubemission betrug im Jahr 2000 insge-
samt 137 Tonnen, wobei PM10-Anteile aufgrund der vorhandenen Nass-Rauchgaswascher und
Elektrofilteranlagen nur zu einem Bruchteil darin enthalten sind.

Aus heutiger Sicht lassen sich bei den noch verbliebenen Kohleanlagen (Stilllegungen: KW Oberha-
vel im Okt. 2002, HKW Rudow im Febr. 2002, HKW Charlottenburg im Okt. 1999, im Okt. 2000 und
im Juni 2003, HKW Reuter (Bocke A und B) im Nov. 2000) keine vertretbaren MaBnahmen zur Sen-
kung der Feinstaub-PM10 - Emissionen durchfiihren, denn die aktuellen, kontinuierlich ermittelten
Staubkonzentrationswerte im Abgas liegen bereits heute deutlich unter den erst im Jahre 2007
einzuhaltenden Grenzwerten der GroBfeuerungsanlagen-Verordnung (13. BImSchV). Dies ist auf
die abgeschlossenen ModernisierungsmaBnahmen (Rauchgaswascher, Elektrofilter) der vergange-
nen Jahre zuriickzufiihren. Die derzeitig betriebene letzte Schwerdlfeuerung (Wupperstr.), vier
kleinere Heizwerke (SchnellerstraBe, KanalstraBe, Blankenburger Str. und Weigandufer) sowie die
verbliebenen 6 Kohleblocke im HKW Reuter West, HKW Reuter, HKW Klingenberg und HKW Moabit
(Zentrale Wirbelschichtfeuerung) bieten somit keine weiteren PM10-Minderungspotentiale.

Die theoretischen Staub-Minderungspotentiale bei den anderen Anlagenarten konzentrieren sich
auf ein Asphaltmischwerk, eine Kaffeerosterei sowie 4 Bauschuttaufbereitungsanlagen. Die beiden
erstgenannten Anlagen sind dadurch charakterisiert, dass dort iberwiegend gefasste Quellen
emittieren, wahrend bei den Bausschuttaufbereitungsanlagen in erster Linie die diffusen Flachen-
quellen zur Staubemission beitragen.

In der alten TA Luft 1986 [Il.4] ist als Emissionsbegrenzung fiir gefasste Quellen, abhéngig vom
emittierten Massenstrom, ein Grenzwert von 150 mg/m3 bzw. 50 mg/m?3 vorgegeben. Mit diesen
auch noch im Jahr 2000 giiltigen Werten wurden auch die Emissionserklarungen in 2000 berech-
net, die fiir das Basisjahr 2002 zu Grunde liegen. Obwohl in der Regel die Genehmigungs- und
Betriebswerte deutlich niedriger sind als die Werte der alten TA Luft ist selbst bei Verwendung der
Emissionskonzentration nach der alten TA Luft der Beitrag der genehmigungsbediirftigen Anlagen
an der Vorbelastung vergleichsweise gering. In der neuen TA Luft 2002 [lI1.2] wird fiir diese Quellen
ein Staubgrenzwert von 20 mg/m3 im Bereich normaler Industrieanlagen gefordert und von 10
mg/m?3 im Bereich der Abfallentsorgungs- und damit auch im Bereich der Bauschuttbehandlungs-
anlagen.
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In Berlin wurde in der Vergangenheit bereits im Regelfall zur Minderung staubformiger Emissionen
ein Gewebefilter gefordert und ein entsprechender Grenzwert festgelegt. Dieser liegt bei den
beiden erstgenannten Industrieanlagen bei 10 mg/m3.

Die Emissionen der ausgewiesenen Kaffeerdsterei liegen auch ohne Minderung sicher unter 10 mg
Staub/m3 und damit deutlich unter dem Grenzwert der neuen TA Luft 2002. Bei dem vorgenannten
Asphaltmischwerk ist durch die bereits genehmigungsrechtlich festgelegte Emissionsbegrenzung
auf 10 mg Staub/m?3 eine dem Stand der Emissionsminderungstechnik entsprechende Regelung
umgesetzt worden.

In den Féllen, in denen im Bereich der Bauschuttaufbereitungsanlagen Abluft erfasst und behan-
delt wird, ist ebenfalls ein Gewebefilter zur Entstaubung mit entsprechender Emissionsbegrenzung
auf 10 mg/m3 vorgegeben. Im Bereich der Bauschuttbehandlungsanlagen ist die Forderung eines
Wertes von weniger als 10 mg/m? rechtlich und praktisch nicht begriindbar, da die gefassten
Quellen in diesem Bereich nur einen Bruchteil der Gesamtemission, die durch die diffusen Quellen
hervorgerufen wird, ausmachen.

Auch in den anderen Betrieben mit genehmigungsbediirftigen Anlagen kommen fiir gefasste
Emissionsquellen in der Regel Gewebe- bzw. Tuchfilter zur Entstaubung zum Einsatz. Diese
Staubminderungstechnik stellt noch heute die beste verfiigbare Technik (BVT-Standard) dar, wes-
halb im Bereich der gefassten und mit Emissionsminderungstechnik ausgestatteten Emissions-
quellen kein belastbares Minderungspotenzial fiir den Luftreinhalteplan ableitbar ist.

Fiir Flachenquellen (insbesondere Bauschuttbehandlungsanlagen), die diffus emittieren, bietet die
alte und neue TA Luft eine groBe Spannweite an maglichen Vermeidungs- und MinderungsmaB-
nahmen im Bereich des Umschlags und der Lagerung staubender Giiter an.

Die grundsatzlichen Anforderungen der alten TA Luft an die Freilagerung wurden in Berlin so um-
gesetzt, dass die in der neuen TA Luft aufgefiihrten Anforderungen wie Kapselung, Ablufterfas-
sung, Befeuchtung offener Ubergabestellen und Fliachenquellen wie Halden, Hochdruckbediisung
u.d. bereits erfiillt sind.

Die allgemeine und maximale Forderung sowohl der alten als auch der neuen TA Luft nach Einhau-
sung des gesamten Anlagenbetriebs, insbesondere als nachtragliche MaBnahme, wurde und wird
fir derartige Betriebe bundesweit generell als unverhéltnismaBig eingestuft. Die Kosten fiir zu-
satzliche Minderungen im Bereich der diffusen Quellen, bei denen iiberhaupt noch ein gewisses
Minderungspotenzial durch den Bau einer Halle im Bereich der Bauschuttaufbereitung in relevan-
ter GroBe maglich erscheint, liegen so hoch, dass eine nachtragliche Anordnung nach § 17
BImSchG nicht getroffen werden darf und die Genehmigung entschadigungspflichtig widerrufen
werden miisste.

Im Bereich der PM10-Emissionen ergibt sich die Schlussfolgerung, dass bei den gefassten Quellen
kein realisierbares Minderungspotential existiert und bei den diffusen Quellen kaum Potential iiber
den in der neuen TA Luft beschriebenen Standard mit verhaltnismaBigem Aufwand zu erreichen
ist.

Im Zuge der Ermittlung des Altanlagensanierungsbedarfs zur Umsetzung der neuen TA Luft 2002
wird jedoch in jedem Einzelfall gepriift werden, in welchen Fallen auch unter Beriicksichtigung des
Grundsatzes der VerhdltnismaBigkeit noch Verbesserungen im Bereich der Vermeidung diffuser
staubformiger Emissionen gegeben sind. Auswirkungen werden solche OptimierungsmaBnahmen
auf den Nahbereich der Anlage haben, aber nicht auf die Gesamtbelastungssituation in Berlin.

Im Bereich der NO,-Emissionen ist festzustellen, dass die gesetzlich vorgeschriebenen Grenzwerte
deutlich unterschritten werden und eine weitere Senkung nicht maglich ist. Die technische Ausriis-
tung der Kraftwerksblocke mit Abgasreinigungsanlagen und deren Feuerfithrung ist in den letzten
Jahren auf den letzten Stand der besten verfiigharen Technik gebracht worden. Fiir die Betrach-
tung der NO,-Emissionen erweitert sich der Kreis der GroBemittenten um die erdgas- und 6lgefeu-
erten Heizkraftwerke, Heizwerke der BEWAG, die fiinf Fernheizwerke (Weigandufer, Wallenroder
Str., Lange Enden, Albert-Einstein-Str. und Seesener Str.) sowie die knapp zwanzig genehmigungs-
bediirftigen Industriefeuerungen.
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Die NO,-Emission aus Kraftwerken im Jahr 2000 lag bei insgesamt ca. 5.000 Tonnen. Die momentan
gemessenen NO,-Abgaskonzentrationswerte liegen aufgrund der vorhandenen sekundaren Ab-
gasentstickungsanlagen (Selektive katalytische Reduktions-Verfahren im HKW Lichterfelde, HKW
Reuter West und Reuter, der Gas- und Dampfturbinen- Anlage (GUD) im HKW Mitte) und der NO,-
armen Stufenbrenner (PrimarmaBnahmen) im Bereich von 60 - 180 mg/m3. Die novellierte 13.
BImSchV - Verordnung iiber GroBfeuerungsanlagen und Gasturbinen - schreibt fiir Altanlagen nach
Ablauf der Ubergangsftist ab 1. November 2007 Grenzwerte je nach Brennstoff und Leistung von
150 mg/m3 bis 250 mg/m3 vor, die bereits heute eingehalten werden.

Bei den ,Nicht-Kraftwerken" lassen lediglich die Hausmiillverbrennungsanlage, die Klarschlamm-
sowie eine Altreifenverbrennungsanlage ein Minderungspotential beim Stickoxid vermuten. Bei
der Miillverbrennungsanlage Ruhleben ist aber bereits jetzt durch den Betrieb einer SCR-Anlage
(Selective Catalytic Reduction) zur Entstickung der bestverfiigbare Stand der Technik umgesetzt.
Die in den giiltigen Genehmigungsbescheiden festgelegte Emissionsbegrenzung von 100 mg
NO,/m3 entspricht bereits einer Halbierung des ohnehin schon sehr strengen Grenzwertes nach der
17. BImSchV [lI1.6] (in der gerade erst novellierten 13. BImSchV [lIl.5] ist fiir Anlagen dieser GréBen-
ordnung ein deutlich hoherer Grenzwert von 150 mg/m3 bis 250 mg/m3 vorgesehen) und bietet
daher keinerlei Minderungspotenzial mehr. Die Klarschlammverbrennungsanlage der Berliner
Wasser Betriebe hat zwar keine Entstickungstechnik, liegt aber Einsatzstoff bedingt ohnehin auf
dem Emissionskonzentrationsniveau der MVA Ruhleben, so dass hier keine weiteren MaBnahmen
erforderlich und sinnvoll sind. Die ebenfalls aufgefiihrte Altreifenverbrennungsanlage ist bereits
seit Mitte 2001 auBer Betrieb und wird, wenn iiberhaupt, nur mit einer dem Stand der Entsti-
ckungstechnik entsprechenden Anlage wieder in Betrieb gehen.

Bis zum Jahre 2010 ist damit zu rechnen, dass bei einzelnen Anlagen Modernisierungen oder
Brennstoffumstellungen vorgenommen werden, die zu einer pauschalen Minderung bei den Stick-
oxiden um ca 10 % fiihren werden, wie sie auch in den vergangenen Jahren festzustellen waren.
Bei den Feinstaubemissionen ist bis 2010 mit bis zu 20 % Minderung zu rechnen, da hier noch die
zusatzlichen OptimierungsmaBnahmen bei den einzelenen diffusen Quellen wirken werden.

1.1.2.2  Hausheizung

Die novellierte Verordnung zu Kleinfeuerungsanlagen® [1ll.4] legt leistungsabhingige Abgasver-
lustgrenzwerte fiir bestehende sowie neue 6l- und gasgefeuerte Kleinfeuerungsanlagen fest. Auf-
grund dessen musste bis 2004 ein Teil des Altanlagenbestands durch neue Geréte ersetzt werden.
Zudem verlangt die Energieeinsparverordnung (EnEV) [I1l.2] den Austausch von veralteten Anlagen
im Leistungsbereich von 4 bis 400 kW.

Innerhalb des ,groBen Hundekopfes” ist ein Luftreinhaltevorranggebiet ausgewiesen, in dem
planungsrechtlich festgesetzt ist, dass bei Neubauten die Beheizung mit festen Brennstoffen nur
mit zusatzlichen MinderungsmaBnahmen zur Reduktion der Schadstoff-Emissionen maglich ist.
Wahrend sich fiir die Stickoxidemissionen Reduktionen von 7 bis 9 % ergeben, wird bei den Parti-
kelemissionen aufgrund des weiteren Riickgangs des Einsatzes von festen Brennstoffen eine Emis-
sionsabnahme von 25 % bis zum Jahr 2005 und um 35 % bis 2010 erwartet.

lI.1.1.23  Kleingewerbe

Die Erneuerung der Gerdte bei Gewerbebetrieben wird in den kommenden Jahren insbesondere
bei den Stickoxidemissionen zu weiteren Minderungen fiihren.

Die Emissionen aus nicht genehmigungsbediirftigen Anlagen diirften sich demnach bis zum Jahre
2010 beim Feinstaub um etwa 5 % verringern. Bei den Stickoxiden ist mit einer etwas groBeren
Minderung von ca. 33 % zu rechnen.

31.Verordnung zum BImSchG
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.1.1.2.4 Kfz-Verkehr

Hinsichtlich der Entwicklung der Schadstoffemissionen des Verkehrs dienten die vom Umweltbun-
desamt [lll.3] neu ermittelten Daten zur Emission der einzelnen Fahrzeugtypen als Grundlage.
Ubernommen wurden auch die vom UBA getroffenen bundesweiten Trendannahmen zum Ersatz
alter, hoch emittierender Fahrzeugen durch neue schadstoffarme Typen.

Die unterstellte Verkehrsentwicklung orientierte sich an dem im Rahmen des StEP Verkehrs ver-
wendeten Szenario1, das — auBer dem geplanten Ausbau der Verkehrsinfrastruktur — keine wirk-
samen verkehrsdampfenden MaBnahmen beinhaltet. Es geht von einer gegeniiber heute leicht
zunehmenden Kfz-Fahrleistung aus.

Demnach ist bis 2010 auch auf den StraBen im weiteren Stadtbereich und ins Umland mit gering-
fuigigen Steigerungen der Verkehrsbelastung zu rechnen. Dies ist auf das nach wie vor anhaltende
Wachstum der Bevdlkerungszahl im Umland und die Zunahme des StraBengiiter- und Wirtschafts-
verkehrs zuriickzufiihren. Die momentane vor allem durch den Verkehr hervorgerufene Schad-
stoffbelastung und die Zunahme des Nutzfahrzeugverkehrs ist Anlass, dieser Problematik im
Kapitel [11.2.1.2.3 mit der Einfiihrung zusatzlicher Abgasminderungstechnik zu begegnen.

Die Auspuffemissionen des Kfz-Verkehrs nehmen, bedingt durch die allmahliche Verdrangung der
alteren Fahrzeuge mit hohen Schadstoff-Emissionen, bis 2010 sowohl bei den Stickoxiden als auch
bei den Partikeln um ca. 30 % ab. Allerdings wird der durch den Abrieb der Fahrbahn, Reifen und
Bremsen sowie durch die Aufwirbelung von StraBenstaub erzeugte Feinstaub wegen der erhhten
Fahrleistung geringfiigig zunehmen.

lI.1.1.25  Sonstiger Verkehr

Fiir die zukiinftige Entwicklung der Emissionen des sonstigen Verkehrs wird eine Prognose des UBA
[I11.3] verwendet, die besagt, dass die Verkehrsleistung in Deutschland beim Luftverkehr zwischen
2000 bis 2010 deutlich zunimmt, wahrend die Verkehrsleistung beim Wasser- und Schienenverkehr
nur geringfiigig ansteigt. Nach einer aktuellen Erhebung des Statistischen Bundesamtes aus dem
Jahre 2004 ist die Verkehrsleistung beim Wassergiiterverkehr zwischen 1999 und 2003 jedoch
leicht gesunken, so dass der im UBA-Bericht prognostizierte Anstieg nicht mehr erreicht werden
diirfte. In der Abschatzung des Wasserverkehrs wird daher von einer konstant bleibenden Ver-
kehrsleistung bis 2010 ausgegangen.

Aus dem oben genannten Berichten kdnnen fiir die spezifischen Emissionsfaktoren und Energie-
verbrauche die folgenden Aussagen abgeleitet werden:

Schienenverkehr

Die Emissionen je Fahrzeug nehmen bei Stickoxiden bis 2010 um 5 % und bei den Partikeln um 15
% ab. Der spezifische Energieverbrauch geht ebenfalls ca. 5 % zuriick.

Wasserverkehr

Die Stickoxidemissionen pro Schiff verdndern sich bis 2010 nicht, wahrend der PartikelausstoB und
der spezifische Energieverbrauch jeweils um ca. 5 % zuriickgehen.

Luftverkehr

Die Emissionen je Flugzeug nehmen bei Stickoxiden und Partikeln zwischen 2000 und 2010 um 5 %
ab. Der spezifische Energieverbrauch reduziert sich um ca. 10 %.

Bei einer voraussichtlichen Zunahme des Flugverkehrs bis 2010 um 10 % und nahezu konstanten
Verkehrsleistungen beim Schienen- und Wasserverkehr ist beim sonstigen Verkehr, bezogen auf
das Basisjahr 2002, mit einer Reduktion der gesamten Stickoxidemission um 5 % und der Partikel-
emission um 14 % zu rechnen.

Die Abrieb- und Aufwirbelungs-Emissionen des sonstigen Verkehrs sind aus erhebungstechnischen
Griinden den sonstigen Quellen zugeordnet worden.
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l1.1.2.6  Sonstige Quellen

Die zukiinftige Entwicklung bei den Emissionen der sonstigen Quellen wird stark beeinflusst von
den mobilen Maschinen und Geraten. Fiir die Neubeschaffung dieser Maschinen und Geréte gelten
seit einigen Jahren Abgasgrenzwerte fiir Neugerate, die sich allerdings erst allmahlich auswirken
werden.

Bei den verbrennungsbedingten Emissionen sonstiger Quellen, zu denen auch die Zusatzheizungen
mit Holz in gréBerem Umfang beitragen, ist bis zum Jahr 2010 eine Reduktion der Stickoxidemissi-

onen und der Partikelemissionen um 10 % zu erwarten. Bei den sonstigen Quellen werden etwa die
Halfte der Feinstaubemissionen durch Abriebe und Aufwirbelung verursacht, fiir die keine Vermin-

derung bis 2010 absehbar ist. Daher geht die Feinstaubemission dieser Quellgruppe insgesamt nur

um etwa 5 % zuriick.

1.2 Verbesserung der immissionsseitigen Luftqualitdt ohne zusatzliche MaBnahmen
(Trend)

Mit Hilfe der anfangs erwahnten Rechenmodelle kann abgeschatzt werden, wie sich die Luftquali-
tat in Berlin aufgrund der im vorigen Abschnitt beschriebenen MaBnahmen zur Reduktion der
Schadstoffemissionen verbessern wird. Die Rechnungen erlauben dariiber hinaus eine Quantifi-
zierung der aufgrund des europaweiten Trendszenarios bis 2010 zu erwartenden Minderung der in
den GroBraum Berlin importierten Luftbelastung.

Nach diesen Rechnungen wird das von auBen in die Stadt getragene Feinstaubniveau bis 2010 im
Vergleich zu 2002 um etwa 10 % sinken. Betrachtet man den hausgemachten Anteil der Feinstaub-
belastung im Gebiet des groBen Hundekopfes, ergibt sich unter den Annahmen eines Trendszena-
rios eine etwas geringere Abnahme von etwa 7 % bis 2010. Im Mittel sinkt damit die Feinstaub-
belastung um 7 bis 10 %.

Die damit zu erwartende Verbesserung der Feinstaubwerte ist ausreichend, um auch in Jahren mit
ungiinstigen Wetterbedingungen den als Jahresmittel definierten Grenzwert fiir Feinstaub einhal-
ten zu kdnnen,

Der fiir den Trendfall prognostizierte Riickgang fiihrt aber nicht zur Einhaltung des 24 h-Grenzwer-
tes fiir Feinstaub. Das linke Diagramm in Abb. I1l.1.1 zeigt die Lange der StraBenabschnitte, mit
Uberschreitungen des 24 h-Grenzwertes, jeweils fiir das Basisjahr 2002 und fiir die Jahre 2005 und
2010, unter der Annahme derselben Wetterbedingungen und des Riickgangs der Emissionen auf-
grund des Trendszenarios. Trotz einer deutlichen Verbesserung bleiben, ausgehend von etwa

450 km Lange im Jahr 2002, bis 2005 noch etwa 350 km StraBenabschnitte und bis 2010 etwa 200
km mit Grenzwertiiberschreitungen iibrig, an denen 140.000 (2005) bzw. 80.000 (2010) unmittel-
bar betroffene Menschen leben.

Uberschreitungen des PM10 24h-Grenzwerts

Uberschreitungen des NO2 - Grenzwertes (Jahresmittel)
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Um den 24 h-Grenzwert fiir Feinstaub {iberall einzuhalten, ist ein Riickgang der Konzentrationen
um etwa 25 % erforderlich. Wie eingangs erwahnt, ist eine Verbesserung in dieser GroBenordnung
ohne zusatzliche MinderungsmaBnahmen weder fiir den hausgemachten noch fiir den importier-
ten Teil der Feinstaubbelastung zu erwarten. Es miissen also zusatzliche MaBnahmen in Berlin auf
nationaler und europaischer Ebene ergriffen werden, um beide Anteile weiter zu reduzieren.

Ein dhnliches Fazit lasst sich fiir die vorhersehbare Entwicklung der Stickstoffdioxidbelastung zie-
hen (s. rechtes Diagramm in Abb. I1I.1.1). Durch die bisher eingeleiteten MaBnahmen des Trend-
szenario wird die Konzentration in den HauptverkehrsstraBen bis 2010 um durchschnittlich 22%
reduzieren, wodurch auch die Zahl der StraBen mit Grenzwertiiberschreitungen und die davon
betroffenen Anwohner deutlich sinken wird. Es bedarf aber auch hier zusatzlicher, vorwiegend in
Berlin zu treffender MaBnahmen, um die verbleibenden 60 km StraBen und die dort lebenden
20.000 Betroffenen zu entlasten.

Zusammenfassung:

e [neinem Trendszenario wurde untersucht, wie sich die in Berlin und auf nationaler und euro-
paischer Ebene bereits eingeleiteten MaBnahmen zur Senkung des Schadstoff-AusstoBes auf
die Luftqualitat auswirken werden.

o In Berlin wurde bei Kraftwerken, Industrieanlagen und Hausheizungen durch den Einsatz
moderner Technik eine erhebliche Minderung der Feinstaub- und Stickoxidemission erreicht.
Die fiir 2007 vorgeschriebenen Grenzwerte fiir den SchadstoffausstoB von Industrieanlagen
werden bereits jetzt erreicht und zum Teil deutlich unterschritten.

o Die schon umgesetzten oder eingeleiteten MaBnahmen werden dazu fiihren, dass in stadti-
schen Wohngebieten bis 2010 die Feinstaubbelastung um 7-10 % und die Stickstoffdioxid-
werte um 22% zuriickgehen

o Dieser Riickgang reicht aus, um den als Jahresmittel definierten Grenzwert fiir Feinstaub auch
in Jahren mit ungiinstigen Wetterverhéltnissen einhalten zu konnen.

o Die Lange der StraBenabschnitte mit Uberschreitungen des 24h-Grenzwertes fiir Feinstaub
und des Jahresgrenzwertes fiir Stickstoffdioxid und die davon betroffene Zahl der Anwohner
werden infolge des Trendszenarios bis 2010 mehr als halbiert.

o Um die verbleibenden Grenzwertiiberschreitungen zu vermeiden, miissen zusatzliche MaB-
nahmen zur Minderung der Feinstaub- und Stickoxidemissionen eingeleitet werden.

A-74 © Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung — Luftreinhalte- und Aktionsplan Berlin 2005 - 2010 — August 2005



lll.2  Zusdtzliche MaBnahmen und ihre Wirkung auf die Luftqualitat

Im folgenden Abschnitt werden die Wirkungen zusatzlicher MaBnahmen abgeschétzt. Dies schlieBt
eine Beurteilung der Umsetzbarkeit und der VerhdltnismaBigkeit der MaBnahme ein. Dabei werden
folgende Gesichtspunkte beriicksichtigt:

o der Anteil der einzelnen Verursacher an der Luftbelastung,

o die voraussichtliche Wirkung der MaBnahmen hinsichtlich der Minderung der Schadstoffkon-
zentration, von Grenzwertiiberschreitungen und der Anzahl von Betroffenen,

o die fiir die Umsetzung bendétigte Zeit sowie weitere notwendige Rahmenbedingungen.

lll.2.1  Erganzende MaBnahmen Berlins
lI.2.1.1  MaBnahmen bei stationdren Schadstoffquellen

Industrie, Kraftwerke und Hausheizung

Im vorangehenden Kapitel der Trendanalyse wurden die bereits eingeleiteten MaBnahmen bei
stationdren Schadstoffquellen beschrieben und die Mdglichkeiten fiir zusétzliche Aktivitaten auf-
gezeigt. Die Frage, ob in diesem Bereich zusatzliche Verbesserungen mit verhéltnismaBigen MaB-
nahmen erreicht werden kdnnen, lasst sich wie folgt zusammenfassend beantworten:

o fiir Industrie und Kraftwerke lassen sich keine weiteren vertretbaren MaBnahmen zur Senkung
der Feinstaub- und Stickoxidemissionen durchfiihren. Die Emissionswerte liegen bereits heute
deutlich unter den erst im Jahre 2007 einzuhaltenden Grenzwerten der 13. BImSchV (GroBfeu-
erungsanlagenverordnung). Im Zuge der Ermittlung des Altanlagensanierungsbedarfs zur Um-
setzung der neuen gesetzlichen Vorschriften wird jedoch in jedem Einzelfall gepriift werden,
ob unter Beriicksichtigung des Grundsatzes der VerhaltnismaBigkeit noch Verbesserungen im
Bereich der Vermeidung diffuser staubférmiger Emissionen moglich sind.

e bei Hausheizungen werden nur noch weniger als 5 % der Wohnungen mit Kohle beheizt. Die
gesetzlich vorgesehenen MaBnahmen im Rahmen der 1. BImSchV zur Sanierung kleiner Feue-
rungsanlagen sind fiir diesen Sektor ausreichend.

Fazit:

e Industrie, Kraftwerke und Hausheizungen haben aufgrund des hohen technischen
Standards geringe Anteile an den Immissionen. Durch zusétzliche MaBnahmen sind nur
sehr geringe Minderungen méglich.

Staubemission durch Bauttigkeit, Kleingewerbe und Privatpersonen

Bei den sonstigen Verursachern von Feinstaubemissionen waren und sind die zahlreichen in Berlin
vorhandenen GroBbaustellen eine Quelle zusatzlicher Emissionen, die aber durch Auflagen bei der
Baugenehmigung soweit begrenzt werden, wie es der Stand der Technik erlaubt. Bei den kleine-
ren, insbesondere privaten Baustellen wird der Stand der Technik nicht immer eingehalten. Hier
sollen in Zukunft vor allem die Bauherren besser iiber bestehende Mdglichkeiten zur Staubvermei-
dung informiert werden.

Um die Verpflichtung zu MaBnahmen gegen Staubemissionen durch Bautatigkeit, sowie durch
private Tatigkeiten auch rechtlich zu verankern, wurde eine entsprechende Regelung in das fiir
2005 geplante, neue Landes-Immissionsschutzgesetz [I1l.1] aufgenommen. Um die Entstehung und
Ausbreitung von Stauben zu unterbinden oder zu begrenzen, wird die fiir den Umweltschutz zu-
standige Senatsverwaltung ermachtigt, durch Rechtsverordnung MaBnahmen zu bestimmen sowie
Emissionsgrenzwerte und Immissionsrichtwerte festzulegen.
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MaBnahmen:

1. Information der Bauherren iiber Mdglichkeiten der Staubminderung auf Baustellen

2. Eswird gepriift, ob auf Baustellen in besonders belasteten Bereichen die Benutzung partikel-
geminderter Baumaschinen verlangt werden kann und welche Kriterien dafiir in Frage kom-
men.

3. Verminderung von Staubemission von Baustellen unter Nutzung des neuen Landes-Immissi-
onsschutzgesetzes.

Wirkung:

o mittel bis hoch, aber raumlich und zeitlich begrenzte Minderung

Zeithorizont fiir die Umsetzung:

e zu1.und 2.: bis Ende 2005
e zu3.:ab Ende 2005 laufend

.2.1.2 MaBnahmen im Verkehr

l.2.1.21  Emissionsminderung durch emissionsarme Kraftstoffe und Abgastechnik am Fahr-
zeug

Verbesserung der kommunalen Linienbusflotte

Berlin hat bereits Ende der 90er Jahre mit dem in Landesbesitz befindlichen Betreiber des offentli-
chen Personennahverkehrs, den Berliner Verkehrsbetrieben (BVG), eine Vereinbarung tiber die
Ausriistung der Busflotte mit Partikelfiltern getroffen. Etwa zwei Drittel der Busflotte, die von der
BVG oder von Subunternehmern betrieben werden, sind mit Partikelfiltern ausgeriistet.

Die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) werden mit der jetzt durchgefiihrten Ersatzbeschaffung in den
nachsten 3 Jahren fast ihre gesamte Flotte von ca. 1.400 Fahrzeugen, die zusammen etwa 6 % des
in Berlin verkauften Dieselkraftstoffes verbrauchen, mit Partikelfiltern ausgestattet haben. Mit
einem Forderprogramm der Bundesregierung konnten 25 moderne Dieselbusse beschafft werden,
die dem besonders umweltfreundlichen EEV-Standard entsprechen.

Ziel ist der weitere Ersatz von 600 dlteren Fahrzeugen aus der mit Partikelfiltern ausgeriisteten
Gruppe durch moderne Busse der Euro V und EEV-Klasse (siehe Abb. [11.2.1).

Dieselben Anforderungen werden an die privaten Busunternehmer gestellt, die mit derzeit etwa
180 Bussen bestimmte Linien im Auftrage der BVG bedienen. Der erste Subunternehmer fahrt im

Jahre 2005 bereits mit Erdgasbussen, die dem EEV-Standard entsprechen.

Bei der kiinftig obligatorischen Ausschreibung von Verkehrsleistung im OPNV wird die Einhaltung
strengerer Emissionsstandards {iber den Nahverkehrsplan zur Bedingung gemacht.
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Abb. 121 Zukiinftige Entwicklung der Linienbusflotte in Berlin

MaBnahmen:

1. Schrittweise Umriistung der BVG Linienbusflotte mit RuBfilter
2. Schrittweise Umriistung der BVG Linienbusflotte auf EEV-Standard (Nahverkehrsplan)

Wirkung:

e gering, im Vergleich zur Gesamtemission des StraBenverkehrs (siehe Saule IV in Abb. 111.2.6),
aber merkliche Wirkung in StraBen mit hoher Busfrequenz; Vorbildfunktion fiir andere Sek-
toren

Zeithorizont fiir die Umsetzung:

e zu1.bis 2008
e 7u2.bis2012

Verbesserung der iibrigen kommunalen Fahrzeugflotte

Die Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung hat im April 2003 alle Senatsverwaltungen und Bezir-
ke aufgefordert, dass nur noch Fahrzeuge mit dem bestverfiigharen Abgasstandard beschafft
werden sollen. Bei Polizei, Feuerwehr und Fuhrpark wurde daher in den Richtlinien fiir die Aus-
schreibung von Beschaffungen ... das bestmagliche serienmaBige Abgasreinigungssystem und die
wirtschaftliche Verwendung des Kraftstoffes...” gefordert. Leider waren bis vor kurzem Dieselfahr-
zeuge mit Partikelfilter oftmals noch nicht im Angebot der Hersteller der fiir den jeweiligen
Einsatzzweck benétigten Fahrzeuge enthalten. Inzwischen hat sich dieses Angebot erheblich ver-
bessert. 2004 wurden beispielsweise 150 Polizeieinsatzwagen mit RuBfilter beschafft. Neue oder zu
verldngernde Leasingvertrage werden nur noch Erdgasfahrzeuge, Benzinfahrzeuge oder Diesel-
fahrzeuge mit Partikelfiltern umfassen, vorausgesetzt dass solche Fahrzeuge fiir den jeweiligen
Einsatzzweck angeboten werden.

Dariiber hinaus wird der Fuhrpark Berlin das Potential zur Nachriistung bestehender Fahrzeuge mit
Partikelfiltern bzw. den Einsatz von Erdgasfahrzeugen priifen.

Ermaglicht durch Mittel aus dem Umweltforderprogramm fahren bei der Berliner Stadtreinigung
inzwischen ein Viertel der Miillsammelfahrzeuge mit Erdgas. Bis 2007 sollen 735 weitere Fahrzeuge
— davon 137 Miillsammelfahrzeuge - durch neue Fahrzeuge ersetzt werden, die den Abgasstandard
EURO V/EEV erfiillen. Bei der Ausschreibung der darin enthaltenen neuen Miillsammelfahrzeuge ist
auch die Option des Betriebs mit Erdgas vorgesehen.
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Der Senat wird sich dafiir einsetzen, dass der Anteil der larm- und abgasarmen Erdgasfahrzeuge
sukzessiv erhoht wird. Ziel ist, die Umstellung des Fuhrparks auf Erdgas oder die Nachriistung fiir
Dieselfahrzeuge mit RuBfilter innerhalb der nachsten 4 Jahre zu erreichen.

MaBnahmen:

1. Schrittweise Umriistung/Ersatz des Berliner Fuhrparks mit RuBfilter bzw. Erdgasfahrzeugen
2. Schrittweise Umriistung/Ersatz des Fuhrparks der BSR mit RuBfilter bzw. Erdgasfahrzeugen
3. Verhandlungen iiber ahnliche Kondition fiir andere Entsorgungsunternehmen

Wirkung:

e gering im Vergleich zur Gesamtemission des StraBenverkehrs (siehe Saule IV in Abb. 111.2.6),
aber merklicher Effekt an Belastungsschwerpunkten mit viel Entsorgungsverkehr; Vorbild-
charakter fiir andere Sektoren

Zeithorizont fiir die Umsetzung:

e zu 1. laufend bis 2008
e zu 2.50 % der Fahrzeugflotte bis Ende 2008, Restflotte bis 2012
e zu3.sofort

Forderung des Einsatzes von Erdgas als Treibstoff und erdgasbetriebenen PKW und LKW

In Berlin konnte das von der Bundesregierung und der deutschen Gaswirtschaft mit 11 Mio. Euro
geforderte Modell-Projekt 'TUT' - Tausend Umwelt-Taxis ins Leben gerufen werden. Die Zahl der
Erdgas-Tankstellen wurde seit Anfang 2001 auf zwolf Tankstellen erhoht. Dafiir hat der Berliner
Gasversorger GASAG bisher rund 2,5 Millionen Euro investiert. Fiir 1000 Taxis sowie 100 Fahrschul-
fahrzeuge mit Erdgasantrieb wird die Anschaffung pro Fahrzeug mit 2500 Euro subventioniert,
erganzt durch einen Gutschein fiir das ohnehin im Vergleich zu Diesel giinstigere Erdgas im Wert
von bis zu 1000 Euro.

Auch Privatpersonen kénnen bei Neuanmeldung eines Erdgasfahrzeugs einen Tankgutschein
erhalten, der zurzeit einen Wert von 333 Euro besitzt.

Seit Anfang 2001 besteht ein Netz von zwoélf Erdgastankstellen in Berlin. Auch im Brandenburger
Umland hat sich das Erdgastankstellennetz verdichtet. Zusammen mit der bis 2020 gesicherten
SteuerermaBigung von Erdgas ist eine Basis geschaffen, auch Betreiber groBerer, regional operie-
render Dieselfahrzeugflotten vom Umstieg auf Erdgasfahrzeuge zu iiberzeugen.

Neben dem laufenden TUT-Programm, in dem Taxiunternehmen und Fahrschulen beim Umstieg
auf Erdgasfahrzeuge finanziell unterstiitzt werden, férdert der Senat im Rahmen des EU-Projektes
TELLUS den Einsatz von 100 Erdgas-LKW in der gewerblichen Wirtschaft. Dadurch soll die Wirt-
schaftlichkeit und Alltagstauglichkeit von Erdgas-LKW demonstriert werden, damit mehr Unter-
nehmen ihre Flotten mit solchen Fahrzeugen ausriisten.

Alle neuen, geférderten Erdgasfahrzeuge in Berlin erfiillen die besonders strenge Abgasnorm Euro
IV. Einen zusétzlichen Anreiz zum Kauf der umweltfreundlichen Fahrzeuge bieten die zinsvergiins-
tigten Darlehen der Kreditanstalt fiir Wiederaufbau (KfW), die im Auftrag der Bundesregierung
tatig wird.
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MaBnahmen:

1. Fortfilhrung des TUT-Programms zum Ersatz von Taxen u. Fahrschulfahrzeugen durch Erd-
gasfahrzeuge
2. Fortfiihrung der Forderung von Erdgas- Nutzfahrzeugen im Rahmen von TELLUS

Wirkung:

e gering im Vergleich zur Gesamtemission des StraBenverkehrs; merklicher Effekt in hochbelas-
teten StraBen mit viel Taxiverkehr; Vorbildcharakter fiir andere Sektoren

Zeithorizont fiir die Umsetzung:

e zu1.laufend
e zu 2. laufend bis 2006

Emissionsseitige Verbesserung der privaten Lkw-Flotte (Verhandlung des Senats mit Interessen-
verbanden)

Die Berliner Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung ist mit der IHK, dem Fuhrgewerbe, der GASAG,
Fahrzeugherstellern und den Produzenten von DieselruBfiltern in Gesprache eingetreten, um
gemeinsam Losungen fiir eine beschleunigte Nachriistung und Umstellung der Berliner LKW —
Flotte auf partikelarme Diesel-LKW oder Erdgasfahrzeuge zu erarbeiten.

Die Berliner Zulassungsstatistik fiir Lkw zeigt ein erhebliches Modernisierungspotential (s. Abb.
l1.2.2). Gut ein Drittel der leichten Nutzfahrzeuge unter 3,5 t sind mehr als 15 Jahre alt und in
keiner Weise schadstoffgemindert. Weitere 30 % erfiillen nur die seit Anfang der 90-er Jahre ein-
gefiihrte Euro I-Norm. Der hohe Anteil alter Fahrzeuge unter den leichten Lkw wurde durch eine
Umfrage der Fuhrgewerbeinnung bestatigt.
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Abb.1ll.2.2  Schadstoffklassen fiir Lkw (Diesel) nach zuldssigem Gesamtgewicht (2003)

Aus der Umfrage, die auch von der IHK und der Handwerkskammer durchgefiihrt wurde, und an
der sich etwa 170 Unternehmen beteiligt haben, ergab sich auBerdem, dass

o beischweren Lkw iiber 12 t der Anteil der schadstoffgeminderten Fahrzeuge hoher ist als bei

leichten Lkw und
o die Flotten groBer Fuhrunternehmen abgasarmer sind als Fahrzeuge kleinerer Betriebe.

© Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung — Luftreinhalte- und Aktionsplan Berlin 2005 - 2010 — August 2005 A-79



Nach Aussage der Hersteller von Dieselrufiltern stehen ab Ende 2005 Nachriistsétze fiir alle gangi-
gen leichten LKW-Typen unter 7,5 t zur Verfiigung. Die Kosten fiir die Nachriistung liegen zwischen
2.500 und 4.500 Euro je nach Komplexitat und Wirkungsgrad des Filtersystems, wobei infolge der
kiinftigen Massenfertigung mit einer Kostenreduktion von bis zu 20 % gerechnet werden kann.

Fiir mittlere und schwere Lkw werden Nachriistungssétze im Jahr 2006 Marktreife erreicht haben.
Sie werden voraussichtlich zwischen 4.000 bis 7.000 Euro, je nach Fahrzeug und Filtersystem kos-
ten.

Bemerkenswert ist, dass die mogliche Anschaffung von Erdgasfahrzeugen von einer Mehrheit der
befragten Handwerksbetriebe befiirwortet wird. Kritischer auBerten sich die Unternehmen zur
Nachriistung mit RuBfilter, wofiir eine steuerliche Férderung von der iiberwiegenden Mehrzahl der
befragten Transportunternehmen als notwendig erachtet wird.

Hohere Anschaffungskosten fiir abgasarme Fahrzeugtechnologie waren nur fiir die Halfte der
Befragten bei Investitionen in ihren Fuhrpark entscheidungsrelevant. Eine magliche Einschréankung
des Aktionsradiuses und des Einsatzspektrums von Erdgasfahrzeugen stand ebenfalls mehrheitlich
nicht im Vordergrund. Entscheidend scheint zu sein, dass die Fahrzeuge keine Einschrankungen im
Einsatzgebiet haben, d.h. Nachriistung ist eine Losung.

MaBnahme:

Fortfiihrung der Kommunikation mit den Verbanden und der Industrie zur beschleunigten Ein-
fiihrung von abgasarmen Nutzfahrzeugen

l.2.1.22  Dampfung des StraBenverkehrs im Rahmen des Stadtentwicklungsplans Verkehr

Mit dem Stadtentwicklungsplan Verkehr hat der Berliner Senat (mit Beschluss vom 8. Juli 2003) ein
Handlungskonzept vorgelegt, das die méglichen und notwendigen Schritte zur weiteren Entwick-
lung der Berliner Verkehrssysteme fiir die nachsten Jahre mit einer langfristigen strategischen
Orientierung verbindet. Kern des Handlungskonzeptes bildet ein Katalog von MaBnahmen, die
zuvor in ihrer Wirksamkeit, Akzeptanz und Finanzierbarkeit umfassend untersucht und abgestimmt
wurden. Die Untersuchungen zum Luftreinhalteplan Berlin stiitzen sich, soweit dies die zukiinftige
Entwicklung des Verkehrs in Berlin und dem Umland betrifft, auf dieses langfristige Handlungskon-
zept.

Eine der zentralen Teilstrategien des Stadtentwicklungsplans Verkehr ,Gesundheit und Sicherheit”
beriicksichtigt bereits eine Reihe von wichtigen MaBnahmen zur Begrenzung des Kfz-Verkehrs-
zuwachses und der damit verbundenen Wirkungen beziiglich der Senkung der Luftschadstoff- und
Larmbelastung im HauptverkehrsstraBennetz.

Die Umsetzung der MaBnahmen des Stadtentwicklungsplans Verkehr ist bis 2015 vorgesehen.

Zur Untersuchung der sich aus der Realisierung der StEP-MaBnahmen ergebenden Minderungspo-
tenziale wurden zwei Szenarien entwickelt und bewertet:

e Trend + StEP Verkehr 2005
e Trend + StEP Verkehr 2010.

In den Szenarien werden die absehbaren Trends der Luftreinhalteplanung mit den verkehrlichen
MaBnahmen des StEP Verkehr fiir die beiden Zeithorizonte 2005 bzw. 2010 kombiniert.

a) Trend + StEP Verkehr 2005:

Die Erarbeitung des Basisszenarios 2005 erfolgte in zwei Arbeitsschritten. In einem ersten Schritt
wurden zunachst die Veranderungen im Verkehrsaufkommen des Personen- und Wirtschaftsver-
kehrs aufgrund der sich bis 2005 verandernden Strukturdaten abgeschétzt und neu berechnet. Die
bereits eingetretenen Veranderungen in der Zahl der Einwohner und der Altersstruktur, der Zahl
der Beschaftigten und der Schiilerzahlen wurden entsprechend eingearbeitet. Im zweiten Arbeits-
schritt wurde die bis zum Jahr 2005 umsetzbaren MaBnahmen aus dem Stadtentwicklungsplan
Verkehr identifiziert. Mit diesen veranderten Eingangsdaten wurde dann die Verkehrsnachfrage fiir
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den motorisierten Individualverkehr und den Wirtschaftsverkehr fiir das Stadtgebiet Berlin und das
Umland neu berechnet.

Im Ergebnis (vgl. Abb. I1.2.3) zeigen sich im Vergleich zum Jahr 2002 Verdnderungen insbesondere
im Bereich der Erweiterung des StraBennetzes mit der Er6ffnung der A 113 neu bis SpathstraBe.
Der neue Autobahnabschnitt fiihrt zu einer Entlastung der StraBenziige GradestraBe/Blaschkoallee
und der SilbersteinstraBe/LahnstraBe. Eine deutliche Zunahme der Belastung ist am Ende des
neuen Autobahnabschnittes im Bereich der SpathstraBe zu verzeichnen. Hier verteilen sich die
Verkehrsstrome in Richtung B 179 und B 96a. Diese Situation ist zeitlich begrenzt und veréandert
sich mit der Weiterfiihrung der A 113 neu innerhalb des Zeitraumes bis 2010.

Arnzahl Kfz an einem
durchschaittlichen Werkiag

25000 SDODG TAOON 100,000

I Giundbetasiung 2005
Il Zunahme 2005 gegeniber 206
I - tshms 2005 gaganibar 2002

Abb. 123 Anderungen der Belastung im HauptverkehrsstraBennetz fiir 2005 gegeniiber 2002

b) Szenario Trend + StEP Verkehr 2010

Fiir 2010 wird fiir den Trendfall die Realisierung folgender wichtiger InfrastrukturmaBnahmen
vorausgesetzt:

e InfrastrukturmaBnahmen

— Ausbau der Infrastruktur StraBe
o Fertigstellung Nord-Siid-Tunnel Tiergarten
o Umbau InvalidenstraBe
o Fertigstellung Kapelleufer
o Umgestaltung Spittelmarkt/Molkenmarkt
o Fertigstellung A 113 und Umgestaltung B 96a
o A10von A 11 bis A 114 (6-spuriger Ausbau)
© TVO von OberspreestraBe bis Glienicker Weg
o Verlangerung Egon-Erwin-Kisch-StraBe bis B 2
o Aushau Blockdammweg
o Ausbau B 101
® Ausbau B 96
o VerbindungsstraBe B 2 bis Alt-Karow

— Ausbau der Infrastruktur des OPNV
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e Forderung der Kombination von Pkw- bzw. Fahrrad- und OPNV-Nutzung

o Verbesserung der vorhandenen Verkniipfungen zwischen R-, S-, U-, StraBenbahn und
Bus

o S-Bahnverldangerung Lichterfelde — Teltow Stadt

o Fiihrung des Regionalverkehrs tiber den Nord-Stid-Tunnel

o Verschiebung S-Bahnhof Charlottenburg

¢ 521 Nord

e Bau S-Bahnhof KolonnenstraBe und S-Bahnhof Buch-Siid

o U 5 Pendelstrecke

e StraBenbahn Alex I

o Eberswalder StraBe — Nordbahnhof — InvalidenstraBe — Hauptbahnhof - Lehrter Bahnhof

o Umsetzung Pilzkonzept mit Hauptbahnhof-Lehrter Bahnhof und dem Bahnhof Papestra-
Be

— Erarbeitung und Umsetzung eines Berliner Radverkehrsplanes

— Bau des Flughafens Berlin Brandenburg International (BBI)

Uber den Trendfall hinaus werden MaBnahmen zum Parkraummanagement, MaBnahmen zur
Umorganisation des Innerstadtischen StraBennetzes und zur Anpassung des Geschwindigkeitsni-
veaus (vgl. MaBnahmenkatalog bis 2015) zusatzlich vorausgesetzt:

o Preispolitische und ordnungsrechtliche MaBnahmen

— Weiterfilhrung des Parkraummanagements

— Umsetzung eines MaBnahmenprogramms zur stadtvertraglichen Gestaltung des Lkw-
Verkehrs

— Anpassung des Geschwindigkeitsniveaus im StraBenverkehr zur Verbesserung von Sicher-
heit, Lirmschutz und Luftqualitét

— Forderung des Radverkehrs durch weitgehende Nutzung des ordnungsrechtlich mdglichen
Rahmens

e Organisatorische MaBnahmen

— Verbesserung der Anschlusssicherung im OPNV/SPNV
— Einfiihrung bzw. Ausweitung zusitzlicher flexibler OPNV-Angebote
— Umsetzung eines attraktiven Nachtverkehrsangebotes im OPNV

— Weiterentwicklung des intermodalen Verkehrsinformationssystems zu einem zielorientier-
ten Verkehrsmanagement

— Ausweitung innovativer Tarifangebote und offensive Vermarktung

— Schrittweise Umorganisation des iibergeordneten StraBennetzes in der Innenstadt zur
Entlastung vom Durchgangsverkehr

— Organisatorische MaBnahmen zur Verbesserung der Effizienz des Giiter- und Lieferverkehrs
— Umsetzung von BeschleunigungsmaBnahmen fiir den OPNV

e MaBnahmen zur Verbesserung der Information und Motivation

— Forderung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements

— Bessere Fahrgastinformation im OPNV/SPNV durch Ausweitung der dynamischen Fahr-
gastinformation

Die weitgehende Umsetzung der zuvor genannten MaBnahmen ist Voraussetzung, dass die in den
Szenarien berechneten Minderungen der Luftschadstoffbelastungen erreicht werden kdnnen.

Im Folgenden wird die Wirkung wichtiger verkehrsplanerischer MaBnahmen mit Bezug zur Luft-

schadstoffminderung néher beschrieben, deren Realisierung im Szenario Trend + StEP Verkehr bis
2010 vorausgesetzt wurden:
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Neben den wichtigen Rahmenbedingungen der

= Attraktivitatssteigerung der Fahrradnutzung durch kontinuierlichen Ausbau der Fahrradinfra-
struktur

und des

= weiteren Infrastrukturausbaus und der Bus-/StraBenbahnbeschleunigung zur Steigerung der
Attraktivitat im OPNV

wirken vor allem die Umsetzung der Parkraumbewirtschaftung und die Verminderung des
Durchgangverkehrs in der Berliner Innenstadt durch tangentiale Ableitung verkehrsreduzie-
rend.

= Verminderung des Zielverkehrs in der Berliner Innenstadt durch Erweiterung der Gebiete mit
Parkraumbewirtschaftung.

Durch schrittweise Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung auf alle innerstadtischen Ziel-
gebiete des Pkw-Verkehrs mit starker Parkraumnachfrage sowie die unmittelbar angrenzen-
den Wohngebiete und die Erweiterung zu einem Management des innerstadtischen
Parkraumes konnen die innerstadtischen Wohngebiete vom Parksuchverkehr benachbarter
Zentren entlastet und zugleich der Zugang fiir den Wirtschafts- und Einkaufsverkehr zu den
zentralen Zielbereichen verbessert werden. Der Pkw-Zielverkehr von Dauerparkern wird
gleichzeitig gedampft.

Flankierend soll sichergestellt werden, dass die Zahl der Parkstinde in den gut durch OPNV er-
schlossenen Zielgebieten durch private Bautatigkeit nicht ausgeweitet wird. Dazu soll eine
Regelung zur Begrenzung privaten Stellplatzbaus in Lagen guter OPNV-ErschlieBung einge-
fihrt werden.

Ergénzend soll das Parken im 6ffentlichen StraBenraum fiir Car-Sharing privilegiert werden.
Informationen {iber die Belegung der innerstadtischen Parkpldtze werden bereitgestellt.

Die MaBnahmen zur Férderung des Umweltverbundes, also der Nutzung von Rad und OPNV,
werden durch innerstadtisches Parkraummanagement unterstiitzt.

Schon diese KernmaBnahmen des StEP Verkehr wirken im Innenstadtbereich verkehrsredu-
zierend (s. StEP Verkehr, IV 2.1).

= Verminderung des Durchgangsverkehrs in der Berliner Innenstadt durch tangentiale Ablei-
tung.

Durch rdumliche Verlagerung eines Teils des Kfz-Verkehrs werden die historische Mitte und
die West-City vom bisherigen Durchgangsverkehr teilentlastet. Fiir die historische Mitte
(,kleiner Hundekopf”) ist nach der Fertigstellung des Tiergartentunnels und der Liickenschlie-
Bung im Zuge der Bernauer und InvalidenstraBe ein geschlossener ,Ring” (mit Abschnitten
unterschiedlicher Leistungsfahigkeit) verfiigbar, auf den ein begrenzter Teil des bisherigen
Durchgangsverkehrs verlagert werden kann. Eine weitgehende oder gar véllige raumliche
Verlagerung des umfangreichen Durchgangsverkehrs auf diesen Ring ist jedoch wegen der
dortigen Kapazitdtsgrenzen weder moglich noch sinnvoll, da sonst nur Wege verlangert und
Belastungen in sensible und dicht bewohnte Stadtrdume verlagert wiirden. Zur weitergehen-
den Entlastung der Innenstadt vom groBraumigen Durchgangsverkehr muss der Kfz-Verkehr
deshalb abgeleitet werden. Dies geschieht durch verdnderte Ampelschaltungen und Reorga-
nisation des Verkehrs an geeigneten Knotenpunkten, so dass zunehmend mehr Verkehr tan-
gential um die Innenstadt herum geleitet wird, um dort eine merkliche Verminderung des
Durchgangsverkehrs zu erreichen. Untersuchungen haben ergeben, dass die Verbesserung in
bestimmten StraBen bis zu 30 % erreichen kann. So kann der Durchgangsverkehr im inner-
stadtischen Entlastungsgebiet von 21 % bis auf rund 12 % reduziert werden, im gréBeren Be-
reich der gesamten Berliner Innenstadt (S-Bahn-Ring) kann der Durchgangsverkehr von 6 %
auf 4 % gesenkt werden. Im Mittel ist bei Umsetzung des Konzeptes innerhalb des ,kleinen
Hundekopfes" eine Entlastung von bis zu 10 % zu erwarten.
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Allerdings fiihren die MaBnahmen auch zu einer verstarkten Belastung angrenzender tangen-
tialer StraBenziige insbesondere im Bereich des dstlichen mittleren StraBenrings und der A
100 bzw. auf tangentialen Verbindungen im dstlichen Stadtraum. Insgesamt ist festzustellen,
dass sich ein hoher Anteil des innerstadtischen Durchgangsverkehrs weitrdumig umorientiert
und auf mehrere StraBenringe verteilt. Die zusatzliche Verkehrsbelastung auf den betroffenen
StraBenziigen ist deshalb begrenzt und muss unter Beriicksichtigung der Auswirkungen auf
die Luftqualitat beobachtet werden.

= Verkehrsentlastungen durch Verlagerung auf neue StraBenziige

In der Verkehrsbelegung des HauptverkehrsstraBennetzes ergeben sich groBe Verdanderungen
des Verkehrsbildes vor allem durch die Wirkungen des durchgéngigen inneren StraBenrings
mit dem Tiergartentunnel und durch die Umbau- und BaumaBnahmen im Bereich Alex sowie
im StraBenzug GrunerstraBe — Spittelmarkt/LindenstraBe und Leipziger StraBe.

Die neuen Netzelemente ermdglichen eine erhebliche Biindelung des Kfz-Verkehrs. Damit
verbunden ist eine Entlastung bisher stark belasteter StraBen. Diese Biindelungswirkung wird
sich auch bei einer Verlangerung der A 113 neu (Fertigstellung 2007/8) bis zur Landesgrenze
zu Brandenburg einstellen, und das umliegende StraBennetz wird auch hier deutlich entlastet.

Auf einzelnen Zulauf- und auf tangentialen Ausweichstrecken sind aber auch zusétzliche Be-
lastungen zu erwarten. Ein wesentlicher Unterschied zu den Wirkungsanalysen des Stadtent-
wicklungsplanes Verkehr mit Zeithorizont 2015 ergibt sich aus der in diesem Szenario nicht
enthaltenen Verlangerung der Stadtautobahn A 100 bis Treptower Park (mittlerer Ring), de-
ren Bau bis 2010 nicht realisierbar ist. Dies hat zur Folge, dass insbesondere StraBen im Be-
reich Treptow und Schoneweide als tangentiale Ausweichstrecken genutzt werden. Diese
Wirkung entfallt mit dem Weiterbau der A 100 bis Treptower Park.

=  Temporeduzierung zur Minderung der verkehrsbedingten Schadstoffemissionen und zur
Erhohung der Verkehrssicherheit.

Der Senat hat mit dem Stadtentwicklungsplan Verkehr beschlossen, dass weitere Temporedu-
zierungen auf ausgewahlten Abschnitten des Hauptnetzes, an denen es besondere Verkehrs-
sicherheits-, Larm- und Luftschadstoffbelastungen gibt, schrittweise umgesetzt werden.

Der Senat schétzt, dass sich nach Umsetzung dieser MaBnahme der geschwindigkeitsreduzier-
te StraBenanteil von derzeit 72 % auf 76 % erhéhen wird.

Der vom Senat im Herbst 2002 im Rahmen des EU-Projektes HEAVEN in der Moabiter Beus-
selstraBe durchgefiihrte Praxisversuch ergab als Folge einer Geschwindigkeitsbeschrankung
auf 30 km/h einen messbaren Riickgang der Luftbelastung um bis zu 3 %.

Eine Studie in den USA sowie jiingste Untersuchungen aus Bayern deuten aber darauf hin,
dass Auspuffemissionen und die durch Aufwirbelung, Reifen- und Fahrbahnabrieb erzeugten
PM10-Partikel mit sinkender Geschwindigkeit starker abnehmen. Insofern kann durch eine
Temporeduzierung, bei gleichzeitiger Verstetigung des Verkehrsflusses, eine — wenn auch
moderate — Verbesserung der Luftqualitdt erwartet werden.

Die hier skizzierte Verkehrsplanung des StEP Verkehr wird einen Beitrag zur prognostizierten Luft-
schadstoffentlastung leisten. Sie ist wichtiger Teil einer Gesamtstrategie zur Luftschadstoffminde-
rung, kann aber die strategischen Elemente der Schadstoffminderung an der Quelle der
Kraftfahrzeuge (Motoren, Treibstoffe etc.) und straBenverkehrsbehérdliche Anordnungen (zur
akuten Gefahrenabwehr) nur erganzen.
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Immissionsseitige Wirkung des StEP Verkehr

Bis 2005 hat sich, bis auf die entlasteten StraBenziige im Bereich der Stadtautobahnfortfiihrung,
fir die Luftqualitdt im Belastungsgebiet keine Minderung ergeben. Durch die beschriebenen er-
ganzenden MaBnahmen des StEP Verkehr bis 2010 kann im Mittel fiir den Innenstadtbereich eine
Reduzierung des Verkehrs bis zu 10 % erreicht werden, wodurch die Belastung durch Feinstaub(PM
10) und Stickoxide um ca.13 % abnehmen wiirde. Dies hat Minderungen von 5 - 10 pg zur Folge
(Abb. l11.2.4). Bei den Partikeln ist die Minderung vor allem auf die Vermeidung der Abrieb- und

Aufwirbelungsemissionen zuriickzufiihren.
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Abb.lll.24  Immissionsseitige Wirkung des Stadtentwicklungsplans Verkehr in Bezug auf das Trendszenario 2010
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MaBnahmen:

Tangentiale Ableitung des Durchgangsverkehrs in der Innenstadt

Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung

weiterer Ausbau der OPNV-Infrastruktur und Steigerung der OPNV-Attraktivitét

Fortfiihrung der MaBnahmen zur OPNV-Beschleunigung

weiterer Ausbau der Fahrrad-Infrastruktur und Steigerung der Attraktivitat (s. Radverkehrskon-
zept)

6. Temporeduzierung zur Minderung der verkehrsbedingten Schadstoffemissionen

Ssm @D =

Wirkung:

zu 1. bis 5.: hoch im Hundekopf, wegen der erzielten Verkehrsminderung , die auch die Partikel-
emissionen durch Abrieb und Aufwirbelung reduziert.
zu 6. gering

Zeithorizont fiir die Umsetzung:

zu 1. bis 2010
zu 2. kurz-, mittel-, und langfristig , Umsetzung in bezirklicher Zustandigkeit
zu 3. bis 5. laufend

l.2.1.23 Einfilhrung einer Umweltzone mit Verkehrsbeschrankungen nach § 40 (1) BImSchG
und Ausnahmen fiir emissionsarme Dieselfahrzeuge

Das nach § 40 Abs. 1 BImSchG vorgesehene Prinzip, in einem Gebiet mit Grenzwertiiberschreitun-
gen Verkehrsbheschrankungen fiir nicht schadstoffarme Fahrzeuge festzulegen, ist nicht neu. Es
wurde Anfang der 90-er Jahre unter dem Motto ,,Ohne Kat nicht in die Stadt” vor dem Hintergrund
flachendeckend hoher Benzol-, NO,- und RuBwerte entwickelt und war bei der Einfiihrung des
Katalysators bei Pkw und Otto-Motoren erfolgreich. Es konnte aber wegen mangelnder Rechts-
grundlage fiir leichte Nutzfahrzeuge und Lkw nicht fortgesetzt werden.

Heute, bei weitgehender Ausnutzung der abgastechnischen Maglichkeiten bei Otto-Motoren,
konzentriert sich das Augenmerk auf den steigenden Anteil der Dieselfahrzeuge. Fiir diese Fahr-
zeuge gibt die inzwischen mit dem DieselruBfilter und De-NO,-Katalysatoren wirksame technische
Maoglichkeiten zur Minderung der gesundheitlich relevanten Schadstoffemissionen aus dem Ver-
kehr (Auspuffemissionen).

Anders als bei den im Rahmen der Erstellung eines Luftreinhalteplans fiir die Region Stuttgart
vorgeschlagenen, temporaren, kurzfristigen und emissionsunabhangigen Fahrverbotes geht das in
den 90er Jahren als ,Benutzervorteile” bezeichnete Konzept von einer dauerhaften Regelung aus,
die es den Kfz-Benutzern erlaubt, ihr Fahrzeug innerhalb einer vorgegebenen, mehrjahrigen Frist
mit verfiigharen Nachriistungssédtzen den geforderten Umweltstandards anzupassen oder durch
ein Fahrzeug, das diese Standards erfiillt, zu ersetzen.

Auch in anderen europdischen Stadten wird diese Idee einer ,Umweltzone” oder ,Low Emission
Zone" entweder schon seit Jahren praktiziert oder geplant. So ist beispielsweise seit einigen Jahren
die Innenstadt Roms fiir Fahrzeuge, die nicht mindestens Euro | einhalten, gesperrt. In skandinavi-
schen GroBstadten existiert seit Jahren eine Beschrankung fiir Busse und Lkw, die alter als 8 Jahre
sind. London beabsichtigt ab 2007 stadtweit fiir Lkw {iber 12 t und Busse mindestens die Abgas-
norm Euro Il plus RuBfilter zu verlangen. Eine flichendeckende Uberwachung ist in London mit
dem Kamerasystem vorgesehen, das fiir die Kontrolle der dort seit Beginn 2003 praktizierten City-
Maut eingesetzt wird. Eine Abschatzung der zu erwartenden Auswirkungen auf die Luftqualitat
ergab, dass zwischen 9 % und 23 % der durch den StraBenverkehr in der Londoner City verursach-
ten Luftbelastung vermieden werden kénnen.

Verschiedene Optionen fiir Umweltzonen
Auch im Rahmen der Untersuchungen fiir den Berliner Luftreinhalteplan wurden verschiedene

Optionen fiir eine Umweltzone hinsichtlich ihrer Wirkung auf die Emissionen und die Luftbelastung
untersucht.
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Es wurden Kombinationen aus folgenden Kriterien betrachtet:

Zeitpunkt zum Einsetzen der Verkehrsbeschrankungen (2008/2010),

Abgasnormen und zusatzliche Ausriistung mit DieselruBfilter als Mindestkriterium,
betroffene Fahrzeuggruppen (Lkw, Pkw, Busse, Taxen),

Raumliche Ausdehnung (nur im groBen Hundekopf oder im ganzen Stadtgebiet),
Unterstellung der (teilweisen) Umsetzung des Stadtentwicklungsplans Verkehr bis 2010
(s. voriger Abschnitt).

Dem Gebiet innerhalb des groBen Hundekopfes kommt besondere Bedeutung zu. Die Abb. I11.2.5
zeigt fiir das Trendszenario 2005, dass die Mehrzahl der Anwohner von StraBenabschnitten mit
Uberschreitungen des 24 h-Grenzwertes fiir PM10 im groBen Hundekopf wohnt. MaBnahmen zur
Minderung der Verkehrsemissionen haben deshalb in diesem Gebiet die groBte entlastende Wir-
kung.
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Anzahl der Anwohner pro 100 m StraBenlinge mit Uberschreitungen des 24h-Grenzwertes fiir
Feinstaub(PM10) im Trendszenario 2005

Abb. 1ll.2.5

Abschétzung der Wirkungen im Bereich der Umweltzone auf die Emissionen aus dem StraBenver-
kehr

Um den Untersuchungsaufwand in Grenzen zu halten, wurden zunéchst die emissionsseitigen
Wirkungen abgeschétzt. Die dabei ermittelten Minderungen entsprechen naherungsweise dem zu
erwartenden Riickgang der in einer verkehrsreichen StraBe erzeugten Belastung durch den lokalen
Verkehr.
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Raumlich wird fiir diesen Szenariovergleich die Betrachtung auf die Innenstadt (kleiner Hundekopf)
beschrankt, da die Betroffenenzahl der Anwohner hier am groBten ist (sieche Abb. 111.2.5). Als Basis
dient die Trendentwicklung bis 2010 (d.h. natiirliche Umwalzung der Fahrzeugflotte im Austausch
von Neu- gegen Altfahrzeuge).

Folgende Aspekte standen bei den Modellrechnungen im Vordergrund:
Vergleich 1:  Wirkung der Abgastechnik auf die Emissionen (Abb. 111.2.6)

Die Abb. 111.2.6 zeigt in der linken Sdulengruppe | die resultierende Abnahme der Fahrzeugemissio-
nen, falls von 2010 an nur noch Dieselfahrzeuge (LKW + PKW) fahren diirfen, die mindestens die
Euro Il Abgasnorm erfiillen und mit einem RuBfilter ausgestattet sind.

Die mittlere Saulengruppe lll illustriert den Fall maximal denkbarer fahrzeugtechnischer Anforde-
rungen, d.h. alle Fahrzeuge erfiillen Euro IV (was die Ausriistung mit RuBfiltern bei Lkw impliziert)
und Linienbusse erfiillen die strengere Euro V Norm. In beiden Féllen wurde keine Umsetzung der
im StEP Verkehr geplanten MaBnahmen zur Minderung der Fahrleistung unterstellt, um den reinen
Effekt der Abgastechnik zu dokumentieren.

alle Fahrzeuge alle Fahrzeuge
Euro lll + RuBfilter (RF) | Euro IV + RF

Busse Euro V

0.0% -

« \
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\ \
GroRe
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Flotte und Kuriere

-30.0% +—— 4 —

IV \4
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W Stickoxide
W Auspuff- Partikel |
B Gesamt-Partikel
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Erwartete Minderung der Emissionen in % de:
Trendszenarios

-70.0%

Umsetzung 2010 111

Abb. 126  Erwartete prozentuale Minderung der Emissionen des Kfz-Verkehrs in Relation zum Trendfall 2010 bei
Umsetzung verschiedener Umweltzonenvarianten in der Innenstadt (Gebiet des groBen Hundekopfes, Sau-
len I-111) und bei der kompletten Ausriistung der Diesel-Fahrzeuge der kommunalen Flotte (IV) und von gro-
Ben Speditionen und Kurierdiensten (V)

Die blauen Saulen geben die prozentuale Minderung der NO,- Emissionen wieder. Bei NO, kdnnen
nennenswerte Einsparungen ab der EURO Stufe Ill um ca. 10 % erzielt werden. Dies lasst sich bei
EURO IV als Vorgabe nochmals um 15 % steigern, weil die Abgasvorschriften bei der Stufung ver-
scharft wurden.

Die Saule in Schwarz reflektiert die Abnahme der RuBpartikel aus dem Auspuff der Fahrzeuge. Mit
den roten Saulen ist die Abnahme der Emissionen aller PM10 — Partikel aus dem Verkehr darge-
stellt. Sie setzt sich zusammen aus dem Riickgang der RuBpartikel, aus dem Auspuff und der Ver-
anderung der Fahrzeugemissionen aufgrund des Abriebs der Reifen, Bremsen und der Fahrbahn
sowie der Aufwirbelung von StraBenstaub. Dieser (groBere) Anteil der Emissionen ist durch die
Abgastechnik nicht beeinflussbar. Er istim Wesentlichen nur von der Verkehrsmenge abhangig.
Deshalb ist der Minderungseffekt bei den PM10-Gesamtemissionen (rote Sdulen) hier deutlich
geringer als die Abnahme der RuBemissionen (schwarze Saulen).
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Es wird deutlich, dass die Einfiihrung einer Umweltzone mit RuBfilter nachgeriisteten Euro Ill -
Fahrzeugen in 2010 eine deutliche Minderung der RuBemissionen um fast die Halfte zur Folge
hatte. Diese Abnahme lieBe sich durch das Maximalszenario (Saule Ill) auf fast 70 % steigern. Die
PM10-Gesamtemissionen gehen mit 10-12 % deutlich weniger zuriick, weil ohne die verkehrs-
dampfenden Effekte des StEP Verkehr die Aufwirbelung und der Abrieb der Partikel nicht beein-
flusst werden.

Vergleich 2:  Verkehrsdampfende Wirkung des StEP Verkehrs (Abb. Ill.2.6)

Welchen Einfluss die Reduzierung des Verkehrs durch den StEP Verkehr und damit durch die Redu-
zierung von Aufwirbelung und Abrieb bei den Gesamtpartikeln hat, zeigt der Vergleich zwischen
den Saulengruppen | und Il (ohne und mit StEP Verkehr). Der Minderungseffekt liegt bei ca. 13 %
bei den Gesamtpartikeln, aber auch bei den Stickoxiden. Kombiniert man die Benutzervorteile
(EURO Il + RuBfilter) mit den MaBnahmen des StEP Verkehr, so bekommt man eine Minderung der
Gesamtpartikel und der Stickoxide von jeweils 22 %.

Vergleich 3: Wirkung der LKW von groBen Speditionen und der kommunalen Fahrzeug-Flotte
(Abb. 111.2.6)

Um die MaBnahmen der Verbesserung der Flotte der kommunalen Fahrzeuge und von groBen
Speditions- und Kurierdiensten in ihrer Wirkung mit dem Effekt einer Umweltzone vergleichen zu
kénnen, wurden die dadurch zu erwartenden Emissionsminderungen in den Séulengruppen IV und
V dargestellt.

Da es sich um einen Vergleich mit dem Trendszenario handelt, kommen bereits durchgefiihrte
MaBnahmen, wie zum Beispiel die Ausriistung der BVG-Flotte, hier nicht zum Ausdruck, weil diese
bereits im Trendszenario enthalten sind. AuBerdem liegen die Anteile dieser Fahrzeugflotten nur
bei etwa 5 % bis 8 % der Fahrleistung aller Dieselfahrzeuge in Berlin.

Anhand des Vergleichs in Abb. 111.2.6 wird klar, dass MaBnahmen allein bei kommunalen Flotten
und groBen Fuhrbetrieben hinsichtlich des Ziels der Einhaltung der Immissionsgrenzwerte nicht
ausreichen, sondern ein weitaus groBerer Teil der Fahrzeuge in MaBnahmen einbezogen werden
muss. Gleichwohl kann in StraBen mit hohem Lkw- und Bus-Anteil von einer merklichen Wirkung
ausgegangen werden.

Vergleich 4: Die Auswirkung der Linge der Ubergangsfrist

Die Auswirkung der Liange der Ubergangsfrist verdeutlicht Abb. I11.2.7. Sie gibt eine an das Konzept
der Londoner Umweltzone angelehnte Option wieder, die im Hundekopf fiir Lkw, Busse und Taxen
Euro Il plus RuBfilter fordert.

Die beiden Siulengruppen unterscheiden sich zusitzlich hinsichtlich der Linge der Ubergangsfrist,
die links bereits in 2008 endet, wahrend sie rechts bis Anfang 2010 reicht.

Der Vergleich der beiden Saulengruppen zeigt fiir RuB und PM10, dass eine friihere Einfiihrung
einer Umweltzone eine signifikant groBere Entlastungswirkung entfaltet. Wartet man mit der
verpflichtenden Einfiihrung von Euro Il bis 2010, hat das davon betroffene Fahrzeugsegment in-
zwischen wegen des natiirlichen Ersatzes von Altfahrzeugen ohnehin weiter abgenommen, so dass
auch der emissionsmindernde Effekt sehr gering wird.

Vergleich 5: Die Auswirkung der Einbeziehung von PKW

Die Auswirkungen der Einbeziehung von Diesel-Pkw in das Umweltzonenkonzept wird durch Abb.
I1I.2.8 illustriert. Die linken Saulen entsprechen der 0.g. London-dhnlichen Variante, die ab 2008 als
Mindeststandard Euro Il plus Rusfilter fiir Lkw, Busse und Taxen fordert. Bedingt durch den im
Vergleich zu Abb. 11.2.6 weniger anspruchsvollen Euro Il Standard ist eine Verbesserung bei NO,
kaum zu erwarten.

Der Zwang zur Nachriistung mit einem RuBfilter bringt allerdings bei den RuBemissionen selbst bei
den bereits mehr als 10 Jahre alten Euro Il Fahrzeugen beachtliche Minderungsraten von fast 30 %.
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Bezieht man die Diesel-Pkw in die Regelung ein (rechte Séaulen), verstarkt sich der Minderungsef-
fekt deutlich auf Giber 50 % bei RuB. Gesamtpartikel- und NO,-Emissionen gehen ebenfalls starker
zuriick. Die Absenkung der Nox-Belastung wiirde noch verstérkt, wenn auch fiir Fahrzeuge mit
Ottomotor zumindest die Eurostufe Il erfiillt werden miiBte.

Die Minderung der Gesamtpartikelemissionen verbleibt allerdings auf insgesamt niedrigem Ni-
veau, weil in diesem Beispiel die verkehrsddmpfenden Effekte des StEP Verkehr nicht beriicksich-
tigt wurden.

LKW, Busse, Taxen
Euro Il + Ruffilter

0,0%
W Stickoxide

W Auspuff- Partikel
B Gesamt-Partikel

-5,0%

-10,0%

l0s

-15,0%

-20,0%

-25,0%

Trendszenar

-30,0%

-35,0%

Erwartete Minderung der Emissionen in % des

-40,0%

Abb.l1.2.7  Erwartete prozentuale Minderung der Emissionen des Kfz-Verkehrs in der Innenstadt (groBerHundekopf) in
Relation zum Trendfall, wenn ab 2008 (linke Saulen) bzw. 2010 (rechte Séulen) nur noch LKW, Busse und
Taxen zugelassen sind, die mindestens Euro Il plus RuBfilter einhalten

,London“
LKW, Busse, Taxen
Euro Il + RuBfilter (RF)

0,0% -
H Stickoxide

B Auspuff-Partikel

10,0%
B Gesamt-Partikel

-20,0% A

-30,0% A

Trendszenarios

-40,0%

50,0% -

Erwartete Minderung der Emissionen in % de¢

Umsetzung 2008

-60,0%

Abb.ll.28  Erwartete prozentuale Minderung der Emissionen des Kfz-Verkehrs in der Innenstadt (GroBer Hundekopf) in
Relation zum Trendfall, wenn ab 2008 bzw. 2010 nur noch LKW, Busse und Taxen (linke Sdulen) sowie PKW
(rechte Saulen) zugelassen sind, die mindestens Euro Il plus RuBfilter einhalten
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Zu erwartende Entlastung fiir die betroffenen Anwohner

Aus Abb. 111.2.9 ist zu entnehmen, dass beachtliche Entlastungswirkungen zusétzlich zum Trendfall
erwartet werden konnen, wenn eine Umweltzone und/oder die oben beschriebenen verkehrs-
dampfenden Elemente des StEP Verkehr bis 2010 umgesetzt werden. Die linke Saule illustriert die
Entlastungswirkung einer in 2010 umgesetzten Umweltzone, in der fiir alle Dieselfahrzeuge Euro Il
plus RuBfilter verlangt wird. Die Zahl der Anwohner an StraBen mit Uberschreitungen des 24h-
Grenzwertes fiir PM10 im Hundekopf wird {iber den Trendfall hinaus um ein weiteres Viertel ge-
senkt. Das entspricht mehr als 10.000 entlasteten Betroffenen. Betrachtet man die StraBenab-
schnitte mit Uberschreitungen des Jahresgrenzwertes fiir Stickstoffdioxid ergibt sich als Folge der
Umweltzone eine Entlastung von etwa 2000 betroffenen Anwohnern, was im Vergleich zum Trend-
szenario etwa einem Riickgang von einem Drittel entspricht.

Im Gegensatz zur Wirkung der verkehrsdampfenden MaBnahmen des StEP Verkehr (mittlere Sau-
le), die wegen der erheblichen Investitionen erst langfristig ab 2010 einsetzt, wirkt eine Umweltzo-
ne schon vor Ablauf der Einhaltungsfrist. Wie der 0.g. Vergleich 4 gezeigt hat, ist die Wirkung der
Umweltzone und damit die Zahl der entlasteten Anwohner erheblich hoher, wenn ihre Einfiihrung
von 2010 auf 2009 oder 2008 vorgezogen wird.

Nach Umsetzung der StEP-MaBnahmen liegt die Gesamtentlastung dann bei mehr als 40 % oder
mehr als 16.000 weniger Betroffenen (rechte Saule).

Die positive Wirkung der Umweltzone kann auch in Form geminderter Uberschreitungstage des
24 h-Grenzwetrtes fiir Feinstaub ausgedriickt werden. In vielen StraBenabschnitten kann mit einem
zusitzlichen Riickgang um etwa 5 Uberschreitungstage gerechnet werden. Wie bereits festgestellt
wurde, gibt es vor allem in Jahren mit giinstigen Wetterbedingungen zahlreiche StraBen, die nur
wenig mehr Uberschreitungstage aufweisen als der Grenzwert. Die Umweltzone kann in diesen
Féllen die vorzeitige Einhaltung der Grenzwerte ermoglichen. Die in Abb. 111.2.9 dargestellte Wir-
kungsabschatzung basiert auf den relativ ungiinstigen Wetterbedingungen in 2002, so dass im Fall
einer giinstigeren Situation ahnlich wie in 2004 mit einem deutlich hoheren Riickgang von Stra-
Benabschnitten mit Grenzwertiiberschreitungen und der Zahl der dort wohnenden Menschen
gerechnet werden kann.

alle Diesel alle Diesel
Euro llI+ Euro llI+
Ruffilter i

0% -
5%
“10% |
“15%
-20% |
-25%
-30% |
-35%

@ Rickgang der
0 Betroffenen im
-40% 17 Hundekopfin %

-45%

Abb.I1.2.9  Prozentualer Riickgang der von Uberschreitungen des 24h-Feinstaubgrenzwertes Betroffener zusatzlich
zum Trendszenario 2010, bei einer Umweltzone in der Innenstadt (groBer Hundekopf, Euro il plus RuBfilter
fiir alle Dieselfahrzeuge), Umsetzung des StEP Verkehr oder beidem

Aus der Berechnung der emissionsseitigen Wirkungen verschiedener Umweltzonenkonzepte lasst
sich feststellen, dass:

e Euro IV als verbindlicher Umweltstandard bei NO, und RuB deutliche Verbesserungen im Ver-
gleich zu Euro Il bewirkt. Auch die zusatzliche Minderung von Gesamtpartikeln um 4 % ist
nicht zu vernachl@ssigen.
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o das Vorziehen der MaBnahme Verkehrsbeschrankungen von 2010 auf 2008 eine hohere Wir-
kung sowohl bei Partikeln als auch bei NO, hat, da im Jahr 2008 die im Verkehr befindlichen
Fahrzeuge erheblich hohere Emissionen haben. Auch EURO Il mit RuBfilter hat fiir das Jahr
2008 schon eine erhebliche Wirkung.

o der Einbezug von Pkw zu deutlichen, zusétzlichen Minderungen der Emissionen fiihrt.

e ca. 10 000 von Uberschreitungen betroffene Anwohner von HauptverkehrsstraBen entlastet
werden.

Aus den Untersuchungen abgeleitete MaBnahmen zur Einfiihrung der Umweltzone

Allgemeine Fahrverbote, z.B. nach Uberschreitung der 35 Tage fiir den 24h-Grenzwert fiir
Feinstaub, sind nicht verursachergerecht, da der importierte Anteil der Feinstaubbelastung bis zu
70 % betragt. Aligemeine Fahrverbote sind in ihren Auswirkungen auch nicht verhaltnismaBig, da
dem Mobilitatsbediirfnis der Bevolkerung oder auch der notwendigen Ver- und Entsorgung der
Stadt Rechnung getragen werden muss. Die Ausrichtung der Transportlogistik fiir die Versorgung
der Stadt mit Waren und die Entsorgung durch Lkw auf einen mdglichen 36. Tag macht keinen
Sinn. Fahrverbote in einzelnen StraBen ab dem 36. Tag wiirden nur zu einer Verlagerung des Ver-
kehrs in benachbarte StraBen fiihren. SchlieBlich lassen sich die Uberschreitungstage auch schwer
vorhersagen.

Deshalb sollten, wenn es keinen anderen Weg zur Einhaltung der Feinstaubkonzentrationen in
Episoden gibt, fiir die Berliner Innenstadt (,GroBer Hundekopf") bei Einrdumung einer angemesse-
nen Frist, Verkehrsbeschrankungen fiir stark emittierende Diesel-Fahrzeuge ausgesprochen wer-
den. Auch alte Fahrzeuge mit Ottomotor, die groBe Mengen an Stickoxiden ausstoBen sollten
einbezogen werden, um die Grenzwerte fiir Stickstoffdioxid rechtzeitig vor der ablaufenden Uber-
gangsfrist einhalten zu konnen. Anhand der zuvor beschrieben Untersuchungsergebniss leitet sich
ein Vorgehen in zwei Stufen ab. Zu diesem als ,Stufenkonzept einer Berliner Umweltzone" be-
zeichneten Ansatz wurden folgende Uberlegungen angestellt:

Stufe 1 ab 2008
In der Berliner Innenstadt im Gebiet der groBen Hundekopfes miissen Diesel-Fahrzeuge mindes-
tens die Schadstoffklasse Euro Il erfiillen.

Von den in Berlin gemeldeten ca. 1,5 Mio. Kraftfahrzeugen haben im Jahre 2003 ca. 70.000 Diesel-
Pkw und ca. 40.000 Lkw eine Schadstoffklasse von Euro | und schlechter. Durch Umwalzung des
Fahrzeugbestandes bis 2008 wird die Anzahl der betroffenen Fahrzeuge auf ca. 40.000 Diesel-Pkw
und 30.000 Lkw zuriickgehen. Diese Fahrzeuge wéren im Jahr 2008 élter als 12 Jahre, so dass eine
Ersatzbeschaffung fiir die Betroffenen zumutbar erscheint, insbesondere dann, wenn die Bundes-
regierung eine steuerliche Férderung gewahrt.

Stufe 2 ab 2010

In der Berliner Innenstadt im Gebiet des groBen Hundekopfes miissen Diesel-Fahrzeuge mindes-
tens die Schadstoffklasse Euro Ill und einen RuBfilter haben. Hiervon wéren in 2003 zusatzlich
43.000 Diesel-Pkw und 15.000 Lkw betroffen. Durch Umwalzung des Bestandes sind 2010 noch
20.000 Diesel-Pkw und 10.000 Lkw betroffen. Diese Fahrzeuge wéren 2010 alter als 10 Jahre. Durch
die geforderte Nachriistung mit einem RuBfilter wiirden Euro Ill Fahrzeuge hinsichtlich ihre Parti-
kelemissionen in etwa der neuen, ab 2005/6 verbindlichen Euro IV Norm entsprechen.

Euro- qilltig Kfzin 2008 Abgasgrenzwert fiir Partikel
Stufe ab... alter als... Pkw LNfzll Lkw
in g/km in g/km g/kWh

| 1992/93 11-13 Jahre 0,18 0,22 0,40
] 1996-98 8-12 Jahre 0,08 0,12 0,15
1] 2000/1 3-8 Jahre 0,05 0,07 0,10
v 2005/6 1-3 Jahre 0,025 0,04 0,02
V/EEV 2008 0Jahre 0,005* - 0,02

* Wahrscheinlicher Wert eines zukiinftigen Vorschlags der Europdischen Komission

Tab.lll.21  Europdische Abgasstandards fiir Dieselfahrzeuge
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Durch die Stufe 2 ist im Jahre 2010 mit einer Entlastungswirkung von 10.000 weniger von PM10-
Grenzwertiiberschreitungen Betroffenen im Gebiet des groBen Hundekopfes zu rechnen. Die zu-
satzliche fiir 2008 vorgesehene Stufe 1 des Konzepts fiihrt dazu, dass gut die Hlfte dieser Entlas-
tungswirkung schon einige Jahre frither zum Tragen kommt, weil durch die vorzeitige Einfiihrung
mehr alte, hoch emittierende Fahrzeuge erfasst werden.

Auch in Bezug auf den Jahresgrenzwert fiir Stickstoffdioxid ergibt sich eine Entlastung fiir etwa
2000 Anwohner. Allerdings ist trotz der Umsetzung der Stufe 2 bei Dieselfahrzugen damit zu rech-
nen, dass selbst bei Realisierung der MaBnahmen des StEP Verkehrs die geforderte Einhaltung
dieses Grenzwertes im Jahre 2010 in etwa 4km langen Abschnitten des HauptstraBennetzes nicht
gelingt und etwa 2000 Anwohner davon betroffen waren.

Eine zusétzliche MaBnahme speziell zur Reduktion der Stickstoffdioxid-Belastung ab 2010 ware die
Ausweitung der Verkehrsbeschrankung in der Umweltzone auf alle alten, hochemittierenden
Kraftfahrzeuge mit Ottomotor, die nicht mindestens die EURO Il Norm erfiillen, also keinen geregel-
ten Katalysator haben. Die ca. 100 000 motorisierten Zweirader sollen wegen ihrer relativ geringen
Stickoxidemissionen vom Fahrverbot ausgenommen werden.

Von dieser Beschrankung waren im Jahre 2010 zusatzlich etwa 1300 Otto-Pkw tangiert, die bereits
mindestens 18 Jahre alt sind und keiner Eurostufe geniigen (,Euro 0“). Zusatzlich waren 6500 Otto-
Pkw der Eurostufe | betroffen, die dann bereits {iber 15 Jahre alt sind. Diese Fahrzeuge haben im
Vergleich zu den Euro Il Fahrzeugen mit Dreiwegekatalysator folgende Stickoxid-Emissionen:

e  Euro0 emittieren 1200 mg NOx/km

e Euro1 emittieren 400 mg NOx/km

e  Euro2 emittieren 130 mg NOx/km.

Durch den Ersatz dieser Fahrzeuge durch modernere Kfz wiirden trotz der relativ geringen Fahr-
zeugzahl etwa 15 to Stickoxide weniger ausgestoBen und damit die Stickstoffdioxidkonzentration
in hochbelasteten StraBenabschnitten weiter zuriickgehen.

Empfehlung fiir ein Stufenkonzept:

Trotz der betrachtlichen Minderungseffekte ist in 2010 damit zu rechnen, dass noch zahlreiche
StraBenabschnitte mit Grenzwertiiberschreitungen iibrig bleiben. Aus der in Kapitel | dargelegten
Rechtslage ist demnach zu priifen, wie unter Beachtung des Grundsatzes der VerhaltnismaBigkeit
zusatzliche Verbesserungen schneller erreicht werden konnen.

Deshalb soll eine Umweltzone eingefiihrt werden, in der kiinftig nur noch abgasgeminderte Die-
selfahrzeuge fahren diirfen. Dies soll in Form des folgenden Stufenkonzepts erfolgen:

Stufe 1 ab 2008: In der Berliner Innenstadt im Gebiet des groBen Hundekopfes miissen Diesel-
Fahrzeuge mindestens die Schadstoffklasse Euro Il erfiillen.

Stufe 2 ab 2010: In der Berliner Innenstadt im Gebiet des groBen Hundekopfes miissen Diesel-
Fahrzeuge mindestens die Schadstoffklasse Euro lll und einen RuBfilter haben. Fahrzeuge mit
Ottomotor miissen mindestens die Abgasnorm Euro Il erfiillen.

Auch bei der momentanen Unsicherheit hinsichtlich
o derrechtzeitigen Verfiigbarkeit von Nachriistungsmdglichkeiten fiir alle gdngigen Die-
selfahrzeugtypen,
o  dersteuerlichen Férderung der Nachriistung sowie der Neubeschaffung, insbesondere
fiir Lkw,
kann zumindest bei der Stufe 2 auf die Forderung nach gleichzeitiger Nachriistung grundsatzlich
nicht verzichtet werden. Andernfalls wiirde die Entlastungswirkung deutlich sinken. Ein nachgeriis-
teter RuBfilter mindert die Emissionen bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen nach ersten Aussagen
der Hersteller um weitere ca. 50% und ein nachgeriisteter Partikelfilter bei Lkw sogar um 80-90%.

In Anbetracht der jiingsten Signale seitens der Fahrzeug- und RuBfilterhersteller ist mit hinrei-
chender Sicherheit zu erwarten, dass Nachriistsatze fiir Fahrtypen der Eurostufe lll bis 2010 ange-
boten werden. Ob dies auch fiir Euro Il Fahrzeuge rechtzeitig vor Eintreten der Stufe 1in 2008
geschieht, ist derzeit noch nicht abzusehen. Dies hdngt u.a. auch von der baldigen Einfiihrung der
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von der Bundesregierung beabsichtigten steuerlichen Férderung und dem Zufassungsverfahren fiir
die RuBfilter ab.

Wie die Tab. 111.2.1 zeigt, beinhaltet die Forderung der Euro-Stufen schon eine erhebliche Verbes-
serung der Abgassituation. Sollten 2008 RuBfilter fiir die Dieselfahrzeugflotte verfiighar und eine
finanzielle Férderung umgesetzt sein, konnen die Forderungen dem Fortschritt angepasst werden.

Notwendige Voraussetzungen fiir die praktische Umsetzung von Beschrankungen nach § 40 Abs. 1
BImSchG:

o Ein wesentliches Hindernis fiir konkrete Schritte zu einer Einfilhrung von Benutzervorteilen ist
jedoch das Fehlen einer bundesweiten Regelung zur Kennzeichnung der schadstoffarmen Die-
selfahrzeuge und die Einfiihrung eines Verkehrsschildes durch Anderung der StraBenverkehrs-
ordnung.

Beides ist Aufgabe der Bundesregierung. Ohne eine Kennzeichnung der Fahrzeuge ist eine
wirksame Durchsetzung wegen eingeschrankter Kontrollméglichkeit nicht maglich.

Wie die Erfahrung mit Wintersmogverordnungen zeigten, ermdglicht eine Kennzeichnung der
Fahrzeuge eine wirksamere Umsetzung, nicht zuletzt, weil der Umweltstandard eines Fahr-
zeugs durch die Plakette sichtbar gemacht wird, was fiir die Kfz-Benutzer einen zusétzlichen
Anreiz zur Um- bzw. Nachriistung ihres Fahrzeuges erzeugt.

o Steuerliche Anreize sind geboten um eine Aus- bzw. Nachriistung mit RuBfilter zu fordern.
Berlin hat deshalb schon im Juni 2004 einen Bundesratsbeschluss herbeigefiihrt, in dem die
Bundesregierung gebeten wird, eine steuerliche Forderung fiir Diesel-Pkw, Lkw und Busse mit
RuBfilter fiir Neufahrzeuge und fiir die Nachriistung zu gewihren. Uber eine Férderung hat die
Bundesregierung noch nicht entschieden. Es liegt allerdings ein Vorschlag fiir Pkw vor.

MaBnahmen:

1. Beschrankungen fiir hoch emittierende Dieselfahrzeuge fiir das Gebiet im groBen Hundekopf.

2. Empfehlung fiir alle Dieselfahrzeuge: Mindeststandard Euro Il ab 2008 und Euro Il plus RuBfil-
terab 2010

3. Die Stufe 1 kann spater der Verfiigbarkeit von RuBfiltern angepasst werden.

4, Zusatzlich Mindeststandard Euro Il fiir alle Fahrzeuge mit Ottomotor ab 2010 zur weiteren
Minderung der Stickoxidemissionen

5. Rahmenbedingung fiir die Umweltzone:
Kennzeichnungsverordnung durch die Bundesregierung; ein Verkehrszeichen fiir die Kenn-
zeichnung des Gebiets einer Umweltzone muss verfiigbar sein; ausreichende Vorlaufzeit;
steuerliche Forderung abgasarmer Fahrzeuge, einschlieBlich Lkw und Busse

Wirkung:
e hoch; zusitzliche Entlastung von mindestens 5.000 — 10.000 Anwohner in StraBen mit Uber-
schreitungen, wirkt dariiber hinaus in Wohngebieten

Zeithorizont fiir die Umsetzung:

o Stufe 1im Jahr 2008, Mindestkriterium Euro Il fiir Dieselfahrzeuge
o Stufe 2 im Jahr 2010, Mindestkriterium Euro Ill und RuBfilter fiir Dieselfahrzeuge und Euro Il
fiir Fahrzeuge mit Ottomotor

lI.2.1.3  Optimiertes Verkehrsmanagement und LKW-Fiihrung an Brennpunkten

Durch Addition der Wirkungen der StEP VerkehrsmaBnahmen und der Einfiihrung der innerstadti-
schen Umweltzone verbleibt immer noch ein kleiner Rest belasteter StraBenabschnitte im inneren
und duBeren Stadtbereich. Fiir diese Punkte ist zu priifen, ob und wie mit verkehrsorganisatori-
schen und verkehrstechnischen MaBnahmen eine Einhaltung der Grenzwerte erreicht werden
kann.

Diese MaBnahmen kdnnen statisch liber eine Beschilderung umgesetzt werden. Dabei sind gleich-
zeitig geeignete Alternativrouten auszuschildern (z. B. Lkw-Fiihrung).
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Reichen diese MaBnahmen nicht aus und ist die Verkehrsmenge deutlich zu reduzieren, bieten sich
verkehrsorganisatorische und verkehrstechnische MaBnahmen an. Hinsichtlich der Verkehrsorgani-
sation kann die Leistungsfahigkeit eines StraBenzuges durch flexible Umnutzung der Fahrspuren
und durch Verstetigung des Verkehrs auch bei geringer Geschwindigkeit erreicht werden. Eine
gewisse Flexibilitat kann durch eine zeitlich begrenzte Nutzung erreicht werden. Diese MaBnah-
men erfordern ein dynamisches Verkehrsleitsystem.

Modellversuch ,statische Verkehrslenkung” EU-Projekt-HEAVEN

1. Ein potentielles Handlungsfeld, ndmlich durch Optimierung und Lenkung von Verkehrsstrémen
(Beschilderung, Anderung von Lichtsignalzeiten, Abmarkierung von Fahrspuren in Kreuzungs-
bereichen) und erganzt durch ordnungspolitische MaBnahmen, kann zu punktuellen Entlas-
tungen der Luft- und Larmbelastung fiihren. Dieses Praxisbeispiel wurde im Rahmen des EU-
Forschungsvorhabens HEAVEN néher untersucht.

2. ImRahmen eines Praxisversuches wurde beispielhaft die umweltseitige Wirkung eines Tempo-
limits auf 30 km/h und eines LKW-Durchfahrverbotes in einer durch hohen LKW-Anteil geprag-
ten HauptverkehrsstraBe untersucht. Wahrend des LKW-Verbotes wurden Ausweichstrecken
empfohlen, die den Verkehr teilweise {iber StraBen fiihrte, wo kaum Anwohner betroffen sind
(s. Abb. 111.2.10). Der Praxisversuch hat gezeigt, dass sich durch verkehrslenkende MaBnahmen,
insbesondere durch eine Reduzierung des LKW-Aufkommens, spiirbare Verbesserungen bei der
Luftbelastung erzielen lassen (s. Tab. 111.2.2). So wurden wéhrend eines Durchfahrverbots fiir
LKW tiber 3.5 t um 20 % niedrigere Stickstoffoxidwerte gemessen. Auch die Feinstaub- und
RuBbelastung ging um etwa 7 % zuriick. Bei Ausdehnung des Durchfahrverbots auch auf klei-
nere LKW unter 3.5 t sind noch hohere Entlastungseffekte zu erwarten. Positive Wirkungen
verkehrslenkender MaBnahmen bestétigten sich auch im Rahmen der Untersuchungen zum
Stadtentwicklungsplan Verkehr.

3. Der Senat wird Gebiete identifizieren, wo in Verbindung mit den genannten MaBnahmen zur
technischen Minderung der Fahrzeugemissionen, durch Verkehrslenkung eine Entlastung sen-
sibler Bereiche erreicht werden kann, ohne dass in anderen Problemgebieten zusatzliche Belas-
tungen auftreten. Fiir diese Gebiete werden auf die ortlichen Erfordernisse zugeschnittene
Verkehrslenkungskonzepte erarbeitet und in enger Verzahnung mit den im Rahmen des StEP
Verkehr geplanten MaBnahmen umgesetzt. Dazu gehort auch eine mogliche Biindelung von
Lkw-Verkehr auf weniger sensible HauptverkehrsstraBen.

Lkw-Fahrverbot
Beusselstraie

stai..m; @ Schilderstandorte

Saatwinklerdamm
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Tiergarten
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L
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Abb.11.2.10  Beispiel fiir eine Lkw-Fiihrung zur Entlastung der BeusselstraBe
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Lkw-Verbot Tempo 30

RuB 7£3% 3+3%

Feinstaub (PM10) 715% 213%

Stickoxide -20+10% 3+2%

. Tab -1.3dB(A) -2.0dB(A)
Larm

Nacht -1.0 db(A) -1.2 db(A)

Tab.lll.22  Umweltentlastende Wirkung des Praxisversuchs in der BeusselstraBe

Modellprojekt ,Dynamische Verkehrsbeeinflussung” zur Schadstoffminderung

Im Rahmen des Forschungsvorhabens ,iQ mobility “ zur Entwicklung eines verkehrsmitteliiber-
greifenden Qualitatsmanagements im straBengebundenen Verkehr ist vorgesehen, wesentliche,
noch fehlende Teilkomponenten zu entwickeln. Ziel ist eine dynamische Verkehrssteuerung u.a.
auch nach Umweltgesichtspunkten (z.B. Minderung der Schadstoffbelastung) zu realisieren und
2006 (fiir den Teilbereich Umwelt) im Rahmen eines Feldversuches in Berlin zum Einsatz zu brin-
gen.

Das Qualitdtsmanagement ist ein Instrument zur Erfolgskontrolle und iterativen Verbesserung des
strategischen und operativen Verkehrsmanagements. Bei der Bewertung von Strategien und MaB-
nahmen werden die Wechselwirkungen zwischen den Verkehrsmitteln und die Effekte auf Ver-
kehrsablauf, Umwelt und Sicherheit beriicksichtigt. Hinsichtlich der Umweltwirkungen ist die
Entwicklung eines Onlinesystems zur Uberwachung der aktuellen Luftschadstoffbelastung im
HauptverkehrsstraBennetz vorgesehen.

MaBnahme:

o Lokale Verkehrslenkung zur Entlastung von Belastungsschwerpunkten

Wirkung:

e Gering bis hoch, je nach Einzelfall

Zeithorizont fiir die Umsetzung:

e 6-12 Monate je nach MaBnahme

Literatur:

[I.1]  Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung: Luftreinhalteplan Berlin 1994-2000 fiir das Unter-
suchungsgebiet Berlin. Informationsreihe zur Luftreinhaltung in Berlin, Nr. 19, Berlin 1995.

[I.2]  Richtlinie 96/62/EG iiber die Beurteilung und die Kontrolle der Luftqualitat. ABI der EG v.
21.11.96 Nr. L 296 S. 55.

[1.3]  Richtlinie 99/33/EG iiber die Grenzwerte fiir Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid und Stickoxi-
de, Partikel und Blei in der Luft. ABI. der EG vom 29.6.99, Nr. L 163 Seite 41.

[1.4]  Richtlinie 2000/69/EG iiber Grenzwerte fiir Benzol und Kohlenmonoxid in der Luft. ABI. der
EG vom 13.12.2000, Nr. L 313 Seite 12.

[I.5]  Richtlinie 2002/3/EG iiber den Ozongehalt der Luft. ABI. der EG vom 9.3.2002 Nr. L 67 Seite
14.

[1.6]  Siebtes Gesetz zur Anderung des BlmschG. BGBI. Jahrgang 2002, Teil |, Nr. 66, S. 3622 ff,
vom 17. September 2002.

[I.71  33.Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 13. Juli
2004. BGBI. I Nr. 36 2004, Seite 1612 ff

[1.8]  22.Verordnung zur Durchfithrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 11. Septem-
ber 2002. BGBI. 1 2002, Seite 3626 ff. Textfassung siehe
http://bundesrecht.juris.de/bundesrecht/bimschv_22_2002/index.html

[1.9]1 Jarras, H.D.: Luftqualitatsrichtlinien der EU und die Novellierung des Immissionsschutz-
rechts. Neue Zeitschr. f. Verwaltungsrecht 3, 2003, Seite 257-384.

[1.10] Rehbinder, E.: Rechtgutachten iiber die Umsetzung der 22. Verordnung zur Durchfiihrung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes. Juli 2004, im Auftrag des Deutschen Stadtetages

A-96 © Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung — Luftreinhalte- und Aktionsplan Berlin 2005 - 2010 — August 2005



[1.11]

[1.12]

(1]

[I1.2]
[11.3]
[11.4]
[11.5]
[11.6]
[11.7]
[11.8]

[11.9]

[1.10]

[.11]

[11.12]

[11.13]

[11.14]

[11.15]

[Il.16]

[11.171

[1.18]

[11.19]

[11.20]

[I1.21]

World Health Organization: Health aspects of air pollution with particulate matter, ozone
and nitrogen dioxide. Report on a WHO working group. WHO, Bonn, Germany,
EUR/03/5042688, http://www.euro.who.int/document/e79097.pdf . (2003).

World Health Organization: Health Aspects of Air Pollution — answers to follow-up ques-
tions from CAFE. Report on a WHO working group meeting Bonn, Germany, 15-16 January
2004; http://www.euro.who.int/document/E82790.pdf

Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung: Mobil2010, Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin,
Juli 2003; siehe
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/stadtentwicklungsplanung/de/verkehr/
Luftreinhalteplan fiir das Belastungsgebiet Berlin 1986 bis 1993, Der Senator fiir Stadtent-
wicklung und Umweltschutz Nr. 1, 1987

Barrett, M.: Atmospheric emissions from large point sources in Europe" (2004). SENCO.
Published by the Swedish NGO Secretariat on Acid Rain

Luftreinhaltung in Berlin 1997, Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, Umweltschutz und
Technologie, 1997

Jepsen, D. und Ipsen A.: Ermittlung von Emissionsfaktoren fiir VOC-Emissionen aus kleinen
Gewerbebetrieben und privaten Haushalten in Berlin, 2003

VMZ und IVU AG: Untersuchung des Potenzials und der Umsetzbarkeit von MaBnahmen zur
Minderung der Feinstaub (PM10)- und Stickoxidemission in Berlin - Abschlussbericht Ar-
beitspaket A: Verkehrsdatenbasis fiir das Jahr 2002, 2004

Kommunal Data: Verkehrszahlung zur Bestimmung der Flottenanteile, 2004

DLR: Linkbezogene Reisegeschwindigkeiten fiir das Berliner HauptstraBennetz auf Basis
von GPS Ortungsdaten der Firma Cityfunk, 2004

IVU-Umwelt: Untersuchung des Potenzials und der Umsetzbarkeit von MaBnahmen zur
Minderung der Feinstaub (PM10)- und Stickoxidemission in Berlin - Abschlussbericht Ar-
beitspaket B/C: Emissionsberechnung des Kfz-Verkehrs, 2004

Motz, G. und Hartmann, A.: Aktionsprogramm und MaBnahmenplan Ozon - Inputdatenba-
sis 1994, 1997

U. Lambrecht. und H. Helms: Luftschadstoffemissionen von Verbrennungsmotoren in
mobilen Geraten und Maschinen der Landwirtschaft, der Bauwirtschaft und weiterer Sek-
toren, Immissionsschutz, 2004, 5.104 - 113

M.Struschka, V. Weiss, G. Baumbach: ,Feinstaub — Emissionsfaktoren und Emissionsauf-
kommen bei kleinen und mittleren Feuerungsanlagen”, Immissionsschutz, 2004, 5.17-22

Stern, R. (2003) Entwicklung und Anwendung des chemischen Transportmodells REM-
CALGRID. Abschlussbericht zum FuE-Vorhaben 298 41 252 des Umweltbundesamts ,Mo-
dellierung und Priifung von Strategien zur Verminderung der Belastung durch Ozon".
Stern, R. (2004) Weitere Entwicklung und Anwendung des chemischen Transportmodells
REM-CALGRID fiir die bundeseinheitliche Umsetzung der EU-Rahmenrichtlinie Luftqualitat
und ihrer Tochterrichtlinien. Abschlussbericht im Rahmen des Forschungs- und Entwick-
lungsvorhaben 201 43 250 auf dem Gebiet des Umweltschutzes ,Anwendung mo-
dellgestiitzter Beurteilungssysteme fiir die bundeseinheitliche Umsetzung der EU-Rahmen-
richtlinie Luftqualitat und ihrer Tochterrichtlinien”.

Stern, R. (2004) GroBraumige PM10-Ausbreitungsmodellierung: Abschatzung der ge-
genwartigen Immissionsbelastung in Europa und Prognose bis 2010. KRdL-Experten-
Forum "Staub und Staubinhaltsstoffe", 2004-11-11/10, Disseldorf, VDI-KRdL-
Schriftenreihe 33, 2004

Loon van, M. et. al. (2004). Model Intercomparison in the framework of the review of the
Unified EMEP. TNO-Report R 2004/282, www.nilu.no/projects/ccc/tfmm/index.html
EURO-DELTA, European Modelling Exercise. An Inter-comparison of regional model re-
sponses to emission-reduction scenarios. http://rea.ei.jrc.it/netshare/thunis/eurodelta
CITY-DELTA, European Modelling Exercise. An Inter-comparison of urban-scale model
responses to emission-reduction scenarios. http://rea.ei.jrc.it/netshare/thunis/citydelta
Kerschbaumer und Stern (2005) Ausbreitungsrechnungen mit dem Aerosol-Chemie-
Transportmodell REM-CALGRID fiir die Region Berlin-Brandenburg. Bericht zum Vorhaben
der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung: ,Untersuchung des Potentials und der Um-
setzbarkeit von MaBnahmen und der damit erzielbaren Minderung der Feinstaub- (PM10)
und Stickoxidemission in Berlin”

IVU Umwelt: AbschlieBender Teilbericht zum Projekt: ,Untersuchung des Potentials und
der Umsetzbarkeit von MaBnahmen und der damit erzielbaren Minderung der Feinstaub
(PM10)- und Stickoxidemission in Berlin“, im Auftrag der Senatsverwaltung fiir Stadtent-
wicklung, IX D, Berlin, Januar 2005.

Internationale Konferenz "Neue Herausforderungen fiir europaische Metropolen: Die Um-
setzung der EU-Richtlinien zur Luftqualitat und zum Umgebungslarm auf stadtischer Ebe-
ne", 3.- 4. November 2003 in Berlin,
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/luftqualitaet/staedtekonferenz/

© Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung — Luftreinhalte- und Aktionsplan Berlin 2005 - 2010 — August 2005 A-97



[I1.22]
[11.23]

[11.24]

[11.25]
[11.26]

[11.27]
[11.28]

[1.29]

[11.30]

[11.31]

[1.32]

[1.33]

[11.34]

[11.35]

[11.36]

[1.37]

[11.38]

[11.39]

[11.40]

[1.41]

[11.42]

[11.43]

A-98

Landesumweltamt Brandenburg (2004): Umweltdaten aus Brandenburg — Bericht 2004.
Siehe http://www.mlur.brandenburg.de/cms/detail.php?id=161256&_siteid=66
Umweltbundesamt (2004): PM10-Belastung in der Bundesrepublik Deutschland in den
Jahren 2000 bis 2003. Bericht fiir den Landerausschuss fiir Inmissionsschutz.
Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung: Luftgiitemessdaten — Jahresbericht 2003.
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/luftqualitaet/de/messnetz/download/jahr
esbericht2003.pdf

Umweltbundesamt: Aktuelle Immissionsdaten aus den Messnetzen der Bundeslander und
des UBA. http://www.env-it.de/luftdaten/start.fwd

Landesanstalt fiir Umweltschutz Baden-Wiirttemberg: Entwicklung der Stickstoffoxid-
Immissionen in Baden-Wiirttemberg zwischen 1995 und 2003. Juni 2004

Rodt, Stefan, Umweltbundesamt: Pers. Mitteilung, Okt. 2004.

Reimer, E.: Abschatzung des Stadt- und des Transportanteils fiir verschiedene Parameter.
Kurzauswertung. FU Berlin, 2004.

Reimer, E.: GroBraumige Transporte von Feinstaub und NO, bezogen auf Berlin 2001-2002.
Vortrag auf dem Workshop ,Analyse der Luftreinhaltesituation mit Blick auf die EU-
Rahmenrichtlinien unter besonderer Beriicksichtigung der modellgestiitzten Ursachen-
analyse in Berlin“, Berlin, 22./23. November 2004. Siehe http://secus.met.fu-ber-
lin.de/veranstaltungen/workshop2004/DOCS_Workshop_Nov2004.htm

Acid News, Nr. 4, 2004, Hrsg.: The Swedish NGO Secretariat on Acid Rain, Goteborg,
Schweden.

John, A., T. Kuhlbusch (2004): Ursachenanalyse von Feinstaub (PM10)-Immissionen in
Berlin auf der Basis von Messungen der Staubinhaltsstoffe am Stadtrand, in der Innenstadt
und in einer StraBenschlucht. Institut fiir Energie- und Umwelttechnik e.V. Duisburg; Ab-
schlussbericht zum gleichnamigen Projekt im Auftrag der Senatsverwaltung fiir Stadtent-
wicklung, Berlin. IUTA-Bericht Nr. LP 09/2004.

Rauterberg-Wulff, A.: Beitrag des Reifen- und Bremsenabriebs zur RuBimmission an Stra-
Ben. Fortschritt Berichte, VDI Reihe 15, Nr. 202, 178 S. VDI Verlag, Diisseldorf.
Rauterberg-Wulff, A.: Untersuchungen {iber die Bedeutung der Staubaufwirbelung fiir die
PM10-Immission an einer HauptverkehrsstraBe, im Auftrag der Senatsverwaltung fiir
Stadtentwicklung, Berlin, Januar 2000

Lohmeyer, A, und I. Diiring (2001): Validierung von PM10-Immissionsberechnungen im
Nahbereich von StraBen und Quantifizierung der Feinstaubbildung von StraBen. Bericht
des Ingenieurbiiros Lohmeyer im Auftrag der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, Ber-
lin und des Sachsischen Landesamtes fiir Umwelt und Geologie; verfiigbar unter
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/luftqualitaet/de/werkstatt_feinstaub/abg
eschlossen.shtml

Lenschow, P., H.J. Abraham, K. Kutzner, M. Lutz, J-D. PreuB, W. Reichenbacher: Some ideas
about the sources of PM10. Atm. Env. 35, Suppl. No.1(2001), 5.23-S33

X. Querol, A. Alastuey, C.R. Ruizi, B. Artinano, H.C. Hasson, R.M. Harrison, E. Buringh, H.M.
ten Brink, M. Lutz, P. Bruckmann, P. Straehl, J. Schneider: Speciation and origin of PM10
and PM2.5 in selected European Cities. Atm. Env. (in press)

John, A., T. Kuhlbusch (2004): Analyse der Verursacher der PM10-Konzentration in der
BeusselstraBe. Institut fiir Energie- und Umwelttechnik e.V. Duisburg; Abschlussbericht im
Auftrag der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, Berlin, 2004

Europdische Kommission: Programm ,Clean Air for Europe (CAFE), KOM(2001) 245. siehe
auch http://europa.eu.int/comm/environment/air/cafe/index.htm

CAFE Working Group on Particulate Matter: Second Position Paper on Particulate Matter;
final draft. siehe
http://europa.eu.int/comm/environment/air/cafe/pdf/working_groups/2nd_position_pap
er_pm.pdf

EU-Projekt HEAVEN (Healthier Environment through Abatement of Vehicle Emission and
Noise): Deliverable D8.9: Final report on the Demonstration Phase in Berlin. Project Number
IST-1999-11244, 2002

Landesamt fiir Umwelt, Naturschutz und Geologie, Mecklenburg-Voprpommern:
Feinstaubimmissionen in Mecklenburg-Vorpommern. Materialien zur Umwelt Jahr 2004,
siehe auch http://www.lung.mv-regierung.de//umwelt/luft/archiv/pm10_b04.pdf.
ACCON/IVU: StraBen- und Schienenverkehrslarmkarten Berlin 2000. Dokumentation der
Berechnungsmethodik. ACCON Berlin GmbH, Ingenieurbiiro fiir Schall- und Schwingungs-
technik und IVU Traffic Technologies AG, im Auftrag der Senatsverwaltung fiir Stadtent-
wicklung, IX D, Berlin 2001.

Reimer E.: Untersuchung des Transports von Luftschadstoffen und Geruchsstoffen im
deutsch-tschechischen Grenzgebiet mittels Trajektorien im Winterhalbjahr 2001/02, Insti-
tut fiir Meteorologie - Troposphérische Um-weltforschung, FU Berlin; Abschlussbericht fiir
Séachsische Landesamt fiir Umwelt und Geologie, 2003.

© Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung — Luftreinhalte- und Aktionsplan Berlin 2005 - 2010 — August 2005



[11.44]

[11.45]

[11.46]

[11.47]

[11.48]
[11.49]
[11.50]

[I1.51]

{11
[n.2]

(N3]

[I1.4]

[l11.5]

[l11.6]

Hainsch, A.: Ursachenanalyse der PM10-Immission in urbanen Gebieten am Beispiel der
Stadt Berlin. Dissertation. Technische Universitat Berlin, 2004.

Moller, D., W. Wieprecht, K. Acker: PM10 Aerosol Mass and Composition in and around
Berlin (Germany). Workshop: ,Analyse der Luftreinhaltesituation mit Blick auf die EU-
Rahmenrichtlinien unter besonderer Beriicksichtigung der modellgestiitzten Ursachen-
analyse in Berlin. Freie Universitat Berlin, 22./23.11.2004; siehe http://secus.met.fu-ber-
lin.de/veranstaltungen/workshop2004/DOCS_Workshop_Nov2004.htm

Kuhlbusch, T., A. John, 0. Romazanowa, S. Top: Identifizierung von PM10-Emissionsquellen
im Rahmen der MaBnahmenplanung zur Reduktion der PM10-Immissionsbelastung in
Rheinland-Pfalz. Institut fiir Energie- und Umwelttechnik e.V. Duisburg; Abschlussbericht
im Auftrag des Landesamts fiir Umweltschutz und Gewerbeaufsicht Rheinland-Pfalz, 2003.
Funk, R., H.I. Reuter: PM Emissionen von agrarisch genutzten Flachen. Institut fiir Boden-
landschaftsforschung, ZALF Miincheberg. Workshop: ,,Analyse der Luftreinhaltesituation
mit Blick auf die EU-Rahmenrichtlinien unter besonderer Beriicksichtigung der modellge-
stiitzten Ursachenanalyse in Berlin. Freie Universitat Berlin, 22./23.11.2004; siehe
http://secus.met.fu-
berlin.de/veranstaltungen/workshop2004/DOCS_Workshop_Nov2004.htm

Kuhlbusch, T., Institut fiir Energie- und Umwelttechnik e.V. Duisburg: pers. Mitteilung

IVU Umwelt GmbH: Handbuch IMMIS®™"* Sexau, 2002.

STERN, R., 1997: Das Modellinstrumentarium IMMIS-NET/CPB zur immissionsseitigen Be-
wertung von Kfz-Emissionen im Rahmen der 23. BImSchV.; 465. Seminar des Fort-
bildungszentrum Gesundheits- und Umweltschutz Berlin e. V.: ,Verkehrsbedingte Belas-
tungen durch Benzol, DieselruB und Stickoxide in stadtischen StraBenrdumen. 23. BImSchV
seit 1. Mdrz 1997 in Kraft — was nun ?*, Berlin, April 1997..

Air Quality Data in 2002, The Comparison of Cities and Regions in Europe, Report Nr.
3/2003, MUNICIPALITY OF LINZ Dept. for Environm. Protection and Nature Conservation.
siehe auch http://www.linz.at/umwelt/ unter ,Publikationen”.

Senat von Berlin: Vorlage an das Abgeordnetenhaus zur Beschlussfassung iiber ein Landes-
Immissionsschutzgesetz Berlin vom 10.1.2005. Vorg.-Nr 1_3583.

Technische Anleitung zur Reinhaltung der Luft — TA Luft, vom 24. Juli 2002. GMBI. 2002,
Heft 25 -29,5.511 - 605

Institut fiir Energie- und Umweltforschung (IFEU): Aktualisierung des ,Daten- und Re-
chenmodells”: Energieverbrauch und Schadstoffemissionen des motorisierten Verkehrs in
Deutschland 1980 — 2020. Im Auftrag des Umweltbundesamtes, Heidelberg 10/2002

Erste Verordnung zur Durchfithrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung
tiber kleine und mittlere Feuerungsanlagen — 1. BiImSchV) vom 15. Juli 1988 (BGBI. |, S.
1059), Neufassung vom 14. Mdrz 1997 (BGBI. I, S. 490), zuletzt geandert am 14. August
2003 (BGBI. 1, S. 1631)

Dreizehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verord-
nung iiber GroBfeuerungs- und Gasturbinenanlagen — 13. BimSchV) vom 20. Juli 2004
(BGBI. I vom 23. Juli 2004, S. 1717)

Siebzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verord-
nung iiber Verbrennung und die Mitverbrennung von Abfallen — 17. BImSchV) in der Fas-
sung vom 14. August 2003 (BGBI. | vom 19. August 2003, S. 1634)

© Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung — Luftreinhalte- und Aktionsplan Berlin 2005 - 2010 — August 2005 A-99



Glossar:

Aktionsplane

Alarmschwelle

Anlagen

BImSchG
BImSchV
BIP

Black-Smoke-Methode

BLUME

CAFE

City-Delta Projekt

Detektoren

DTV

EMEP

sind gemaB § 47 Abs. 2 BImSchG von der zustédndigen Behérde zu
erstellen, wenn nach Ablauf der Einhaltungsfrist der Grenzwerte (also ab
2005 bzw. 2010) Grenzwerte (oder Alarmschwellen) iiberschritten wer-
den oder die Gefahr einer Uberschreitung besteht. Die hierin beschrie-
benen MaBnahmen sind kurzfristig zu ergreifen mit dem Ziel, die
Uberschreitung von Grenzwerten zu verhindern bzw. die Dauer der
Uberschreitung so kurz wie méglich zu halten.

ist ein Wert, bei dessen Uberschreitung bei kurzfristiger Exposition eine
Gefahr fiir die menschliche Gesundheit besteht und bei dem die Mit-
gliedsstaaten umgehend MaBnahmen gemaB dieser Richtlinie ergreifen.

sind alle ortsfesten Einrichtungen wie Fabriken, Lagerhallen, sonstige
Gebdude und andere mit dem Grund und Boden auf Dauer fest verbun-
dene Gegenstande. Zu den Anlagen gehdren ferner alle ortsveranderli-
chen technischen Einrichtungen wie Maschinen, Geréte und Fahrzeuge
sowie Grundstiicke ohne besondere Einrichtungen, sofern dort Stoffe
gelagert oder Arbeiten durchgefiihrt werden, die Emissionen verursa-
chen kdnnen; ausgenommen sind jedoch &ffentliche Verkehrswege.

Bundes-Immissionsschutzgesetz
Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
Bruttosozialprodukt

dabei wird die "Schwarze" des Staubes gemessen und daraus der ele-
mentare Kohlenstoff (EC) berechnet.

Berliner Luftgiite-Messnetz

.Clean Air for Europe" ist das Programm der Europdischen Kommission,
das in den ndchsten Jahren die wissenschaftlichen Grundlagen erarbei-
ten soll, die fiir die Revision der Europdischen Richtlinien zur Luftqualitat
bendtigt werden (siehe
http://europa.eu.int/comm/environment/air/cafe/index.htm)

ist eine europdische Vergleichstudie von urbanen Ausbreitungsmodellen
im Rahmen des CAFE Programm:s. Beteiligte Stadte: Berlin, Kopenhagen,
Katowice, London, Mailand, Paris, Prag (siehe
http://rea.ei.jrc.it/netshare/thunis/citydelta/index.html)

Infrarot-Empfangsgerate, die liber der Fahrbahn angebracht sind (zum
Beispiel an einem Laternenpfahl) und Anzahl, Lange und Geschwindig-
keit von Fahrzeugen erfassen konnen.

Durchschnittliche tégliche Verkehrsstarke

ist das sog. ,Cooperative Programme for Monitoring and Evaluation of
the long-range transmissions of air pollutants in Europe” der ,Konventi-
on zur groBraumig grenziiberschreitenden Luftverschmutzung”. In der
unter der Europdischen Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen
(UNECE) vor 25 Jahren paraffierten zwischenstaatlichen Vereinbarung
wurden mehrere Abkommen geschlossen, um die durch grenziiber-
schreitende Schadstofftransporte verursachten Umweltprobleme, wie
Versauerung und Eutrophierung von Gewassern und Boden und Som-
mersmog zu bekdmpfen. EMEP ist das wissenschaftliche Programm der
Konvention, in dessen Rahmen kontinuierlich Schadstoffmessungen vor-
genommen, Emissionsmengen der Luftschadstoffe aller beteiligten Nati-
onen gesammelt, Emissionsprognosen fiir die Zukunft erstellt und
Ausbreitungsrechnungen zur Ermittlung der Schadstoffbilanzen zwi-
schen den einzelnen Nationen durchgefiihrt werden (siehe
http://www.emep.int/).
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EEV Standard

Emissionen

Emissionskataster

Emissionswerte

EPA-Formel

Genehmigungs-
bediirftige Anlage

Grenzwert

"groBer Hundekopf"

HEAVEN

hot-spots

IMMIScpb

IMMISem

IMMISluft

Enhanced Environmentally friendly Vehicle; Europdischer Abgasstandard

sind Luftverunreinigungen, Gerausche, Licht, Strahlen, Warme, Erschiit-
terungen und ahnliche Erscheinungen, die von einer Anlage (z. B. Kraft-
werk, Miillverbrennungsanlage, Hochofen) ausgehen oder von
Produkten (z. B. Treibstoffe, Kraftstoffzusatze) an die Umwelt abgegeben
werden.

ist die raumliche Erfassung bestimmter Schadstoffquellen (Anlagen und
Fahrzeuge). Das Emissionskataster enthalt Angaben iiber Art, Menge,
raumliche und zeitliche Verteilung und die Ausbreitungsbedingungen
von Luftverunreinigungen. Hierdurch wird sichergestellt, dass die fiir die
Luftverunreinigung bedeutsamen Stoffe erfasst werden.

sind im Bereich der Luftreinhaltung in der TA Luft festgesetzt. Dabei
handelt es sich um Werte, deren Uberschreitung nach dem Stand der
Technik vermeidbar ist; sie dienen der Vorsorge gegen schadliche Um-
welteinwirkungen durch den Stand der Technik entsprechende Emissi-
onshegrenzungen. Als Emissionswerte kommen in der Praxis im
Wesentlichen in Frage: zuldssige Massenkonzentrationen und -stréme
sowie zuldssige Emissionsgrade und einzuhaltende Geruchsminderungs-
grade.

Berechnungsvorschrift zur Bestimmung der Abrieb- und Aufwirbelungs-
emissionen durch Kraftfahrzeuge, die urspriinglich auf Messungen der
amerikanischen Umweltbehdrde (EPA: Environmental Protection Agen-
cy) beruht und auf der Basis von Messungen in Berlin [I1.34] modifiziert
wurde.

Hierunter werden Anlagen verstanden, die in besonderem MaBe geeig-
net sind, schadliche Umwelteinwirkungen oder sonstige Gefahren, er-
hebliche Nachteile oder erhebliche Belastigungen fiir die Nachbarschaft
oder die Allgemeinheit herbeizufiihren. Welche Anlagen genehmi-
gungsbediirftig sind, ist im Anhang der 4. BImSchV festgelegt.

ein Wert, der aufgrund wissenschaftlicher Erkenntnisse mit dem Ziel
festgelegt wird, schadliche Auswirkungen auf die menschliche Gesund-
heit und/oder die Umwelt insgesamt zu vermeiden, zu verhiiten oder zu
verringern, und der innerhalb eines bestimmten Zeitraums erreicht wer-
den muss und danach nicht iiberschritten werden darf.

ist das vom inneren S-Bahn und Autobahn-Ring umschlossene Gebiet der
Berliner Innenstadt

+Healthier Environment through Abatement of Vehicle Emissions and
Noise" (fiir eine gesiindere Umwelt durch Verminderung fahrzeugbe-
dingter Schadstoff- und Larmemissionen) war ein Forschungsprojekt ko-
finanziert durch das 5. Forschungsrahmenprogramm der EU

sind Brennpunkte an denen Menschen hohen Schadstoffbelastungen
ausgesetzt sind, z.B. an verkehrsnahen Standorten.

ist ein Rechenprogramm zur zeitlich und rdumlich hochaufgeldsten
Berechnung von Schadstoffkonzentrationen an beliebigen Punkten in
beidseitig bebauten StraBenschluchten

Teilmodul von IMMISIuft zur Berechnung der Kfz Emissionen.

ist ein Rechenprogramm zur Bestimmung der Luftschadstoffemissionen
und —Immissionen in Innenstadten. Die Auspuffemission der Kraftfahr-
zeuge wird dabei mit dem Emissionsfaktoren-Handbuch des Umwelt-
bundesamtes bestimmt, die Abrieb und Aufwirbelungsemissionen der
Kraftfahrzeuge werden nach der modifizierten EPA-Formel bestimmt.
Die Berechnung der Schadstoffkonzentration in StraBenschluchten ba-
siert auf IMMIS-CPB.
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Industrie und Handelkammer
Landes-Immissionsschutzgesetz Berlin

ist ein immissionsklimatologisches Ausbreitungsmodell zur Berechnung
der Vorbelastung {iber StraBenschluchten oder an sonstigen Aufpunkten
auf der Basis der GauBschen Rauchfahnengleichung. In diesem Modell
kénnen die Jahresmittelwerte und Kurzzeitwerte der Konzentration aus
beliebigen Punkt-, Linien und Flachenquellen eines Untersuchungsge-
bietes in der GroBe von Berlin berechnet werden

ist die Schadstoffkonzentration in einem groBeren MaBstab als dem
Uberschreitungsgebiet.

ist neben dem Rechtswert ein Bestandteil der Koordinaten im
GauB- Kriiger-Koordinatensystem. Er gibt die Entfernung des Punktes
zum Aquator an.

sind auf Menschen (Tiere, Pflanzen, Boden, Wasser, Atmosphare sowie
Sachgiiter) einwirkende Luftverunreinigungen, Gerdusche, Erschiitte-
rungen, Licht, Warme, Strahlen. MessgroBe ist die Konzentration eines
Schadstoffes in der Luft, bei Staub auch die Menge, die sich auf einer be-
stimmten Flache pro Tag niederschlégt.

Raumliche Darstellung der Immissionen innerhalb eines bestimmten
Gebietes, unterteilt nach Spitzen- und Dauerbelastungen. Immissionska-
taster bilden eine wichtige Grundlage fiir Luftreinhalteplédne und andere
LuftreinhaltemaBnahmen.

ist ein Gebiet der Berliner Innenstadt das sich von der Bernauer Str.,
Danziger Str. im Norden, Petersburger Str., Warschauer Str. im Osten, zur
Gitschiner Str im Siiden erstreckt, und die historische Mitte und die City
West einschlieBt.

die Luft der Troposphare mit Ausnahme der Luft an Arbeitsplatzen.

sind gema@B § 47 Abs. 1 BlmschG von den zustéandigen Behdrden zu
erstellen, wenn die Immissionsbelastungen vor Ablauf der Einhaltungs-
frist des jeweiligen Grenzwertes (also 2005 bzw. 2010) die Summe aus
Grenzwert und Toleranzmarge iiberschreitet. Ziel ist es, mit zumeist
langfristigen MaBnahmen die Grenzwerte nach Ablauf der in der 22.
BImSchV angegebenen Einhaltungsfrist nicht mehr zu tiberschreiten und
danach dauerhaft einzuhalten.

sind Verdnderungen der natiirlichen Zusammensetzung der Luft, inshe-
sondere durch Rauch, RuB, Staub, Gase, Aerosole, Dampfe, Geruchsstoffe
0.3.. Sie kdnnen bei Menschen Belastungen sowie akute und chronische
Gesundheitsschadigungen hervorrufen, den Bestand von Tieren und
Pflanzen gefdhrden und zu Schaden an Materialien fiihren. Luftverunrei-
nigungen werden vor allem durch industrielle und gewerbliche Anlagen,
den StraBenverkehr und durch Feuerungsanlagen verursacht.

ist das arithmetisches Mittel/der Durchschnitt aller beobachteten bzw.
gemessenen Werte und ist ein Lagema fiir eine statistische Haufigkeits-
verteilung. Einzelne extreme Ausreisserwerte konnen dieses MaB aber
erheblich beeinflussen.

Motorisierter Individualverkehr
ist die Aufteilung der Verkehrsmengen auf die einzelnen Verkehrstrager
oder —arten, wie z.B. FuBganger, Radverkehr, Offentlicher Personenen-

Nahverkehr (OPNV) und motorisierter Individualverkehr (MIV).

Miillverbrennungsanlage
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sind alle Anlagen, die nicht in der 4. BImSchV aufgefiihrt sind oder fiir die
in der 4. BImSchV bestimmt ist, dass fiir sie eine Genehmigung nicht er-
forderlich ist.

Normalnull, Abkiirzung fiir Meereshéhe
Offentlicher Personen-Nahverkehr
ist die Beschreibung der Geldndeformen.

Ein Perzentil, zu dem noch die n %-Angabe gehdrt (z.B. das 95%-
Perzentil), bezeichnet die Stelle in einer nach GroBe geordneten Reihe
von Beobachtungswerten, auf die bezogen n % aller Werte kleiner/gleich
diesem Wert sind.

die Partikel, die einen groBenselektierenden Lufteinlass passieren, der
fiir einen aerodynamischen Durchmesser von 10 pm eine Abscheidewirk-
samkeit von 50 % aufweist. Der Feinstaubanteil im GréBenbereich zwi-
schen 0,1 und 10 pm ist gesundheitlich von besonderer Bedeutung, weil
Partikel dieser GroBe mit vergleichsweise hoher Wahrscheinlichkeit vom
Menschen eingeatmet und in die tieferen Atemwege transportiert wer-
den.

Der Rechtswert ist neben dem Hochwert ein Bestandteil der GauB-
Koordinaten im GauB-Kriiger-Koordinatensystem. Er gibt die Entfernung
des Punktes vom néchsten Mittelmeridian an.

ist das Konzentrationsniveau von Luftschadstoffen in groBerer Entfer-
nung (10-50km) von groBeren Schadstoffquellen, also auBerhalb von
Stadten und Ballungsraumen.

Feine Kohlenstoffteilchen oder Teilchen mit hohem Kohlenstoffgehalt,
die bei unvollstandiger Verbrennung entstehen.

vom Umweltbundesamt im Rahmen eines Forschungsvorhabens entwi-
ckeltes Modellsystem, das die Berechnung der groBraumigen regionalen
PM10 Hintergrundbelastung und des urbanen Hintergrundniveaus er-
moglicht.

RuB- und Benzol - Immissions Sammler ist ein Aktiv- und Passivsammler
zur Ermittlung von Wochenmittelwerten von Benzol, RuB und Stickstoff-
dioxid.

jeder vom Menschen direkt oder indirekt in die Luft emittierte Stoff, der
schadliche Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit und/oder die
Umwelt insgesamt haben kann.

sind feste Teilchen, die abhdngig von ihrer GroBe nach Grob- und
Feinstaub unterteilt werden. Wéhrend die Grobstéube nur fiir kurze Zeit
in der Luft verbleiben und dann als Staubniederschlag zu Boden fallen,
konnen Feinstaube langere Zeit in der Atmosphare verweilen und dort
tiber groBe Strecken transportiert werden. Das wichtigste Unterschei-
dungsmerkmal der Partikel ist die TeilchengréBe. Schwebstaub hat eine
TeilchengrdBe von etwa 0,001 bis 15 pm. Unter 10 pm Teilchendurch-
messer wird er als PM10, unter 2,5 pm als PM2,5 und unter 1 pm als PM1
bezeichnet. Staub stammt sowohl aus natiirlichen wie auch aus von
Menschen beeinflussten Quellen. Staub ist abhangig von der GroBe und
der ihm anhaftenden Stoffe mehr oder weniger gesundheitsgefahrdend.
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WHO

ist nach dem BImSchG ein Kriterium zur Beurteilung der Frage, ob eine
MaBnahme zur Begrenzung von Emissionen praktisch und nicht erst
nach Durchfiihrung langwieriger Entwicklungsvorhaben umsetzbar ist.
Bei der Bestimmung des Standes der Technik sind insbesondere ver-
gleichbare Verfahren, Einrichtungen oder Betriebsweisen heranzuziehen,
die im Betrieb mit Erfolg erprobt worden sind.

abgekiirzt NOx, bezeichnet die Summe von Stickstoffmonoxid und Stick-
stoffdioxid, ermittelt durch die Addition als Teile auf 1 Mrd. Teile und
ausgedriickt als Stickstoffdioxid in pg/m3.

Schienenpersonennahverkehr
Stadtentwicklungsplan Verkehr
StraBenverkehrsordnung

ist die Technische Anleitung zur Reinhaltung der Luft, eine Verwaltungs-
vorschrift zum BlmschG. Sie besteht aus vier Teilen: Teil 1 regelt den An-
wendungsbereich, Teil 2 enthalt allgemeine Vorschriften zur Reinhaltung
der Luft, Teil 3 konkretisiert die Anforderungen zur Begrenzung und
Feststellung der Emissionen, und Teil 4 betrifft die Sanierung von be-
stimmten genehmigungsbediirftigen Anlagen (Altanlagen).

EU-Forschungsprojekt , Transport & Environment Alliance for Urban
Sustainability” des 5. Forschungsrahmenprogramms der EU

ein Zuschlag zum Grenzwert, der jahrlich abnimmt und am Ende der Frist
zur Einhaltung des Grenzwerts (2005 bzw. 2010) Null erreicht. Bei Uber-
schreitungen der Summe aus Grenzwert und Toleranzmarge miissen die
MaBnahmen zur Einhaltung des Grenzwertes im Rahmen eines Luftrein-
halteplanes dargestellt, veréffentlicht und an die Europaische Kommissi-
on berichtet werden.

Total Suspended Particulates (Gesamtschwebstaub)

+JTausend Umwelt Taxen fiir Berlin“, Projekt des Bundesministerium fiir
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit.

Umweltbundesamt
ist die Konzentration eines Schadstoffs in der Luft oder die Ablagerung
eines Schadstoffs auf bestimmten Flachen in einem bestimmten Zeit-

raum.

World Health Organzation

Stoffe, Einheiten und MessgrdBen

NH, Ammonium

NO, Nitrat

NO, Stickstoffdioxid

NO Stickstoffmonoxid

NO, Stickstoffoxide (Summe aus NO + NO,)

SO, Sulfat

pg/m’ Mikrogramm (1millionstel Gramm) pro
Kubikmeter

kg/a Kilogramm pro Jahr

t/a Tonnen pro Jahr
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