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Entwurf
Luftreinhalteplan 2011 bis 2017
fiir Berlin

2005 hat Berlin seinen ersten Luftreinhalteplan in Kraft
gesetzt, dessen — flr das Gluterkraftverkehrs- und
Personenbeforderungsgewerbe — wesentlichster Teil
die Einfuhrung der Umweltzone im Jahr 2008 darstellte.
Nach wie vor beurteilt die Fuhrgewerbe-Innung die
tatsachlichen Ergebnisse dieser MalRnahme im Hinblick
auf die erzielten Schadstoffminderungseffekte beim
Feinstaub kritisch.

Vor diesem Hintergrund hat die Innung gemeinsam
mit einer Reihe weiterer Organisationen den Prozess
der offentlichen Auslegung des im April vorgelegten
Entwurfs des Luftreinhalteplans 2011 - 2017 erneut
kritisch  begleitet. Nachstehend verdffentlicht die
Innung ihre Stellungnahme, die sie gemeinsam mit
dem Verband Verkehr und Logistik erstellt hat, sowie
das gemeinsame Punktepapier der Organisationen der
Berliner Wirtschaft.

Eine Ubersicht der im Luftreinhalteplan vorgesehenen
MafRnahmen, die zur weiteren Minderung der Schad-
stoffbelastung in Berlin beitragen sollen, finden Sie auf
den folgenden Seiten. Ein Teil der dort aufgefihrten
MafRnahmen wird in der Stellungnahme der Verbande
bewertet.

Bild: Berlin Luftreinhalteplan

Seit Gber 20 Jahren begleiten die beiden unterzeich-
nenden Verbande das Bemihen um Verbesserung der
Luftgiite auf europaischer, Bundes- und Landesebene.
Ebenso lange sind sie in die Planung und Entwicklung der
Luftreinhaltung des Landes Berlin aktiv eingebunden. In
dieser Zeit haben sich gesellschaftliche, wirtschaftliche,
rechtliche und technische Veranderungen vollzogen,
die Anlass dazu bieten, neben der Frage der von der
Luftreinhaltung angestrebten Ziele zunehmend auch die
Frage der VerhaltnismaRigkeit einzelner MalRnahmen in
den Vordergrund zu rticken.

Dabei sollen gesundheitlichen Aspekte, die der
Luftreinhaltung zugrunde liegen, keinesfalls in Frage
gestellt, sondern lediglich die Angemessenheit aller zu
bericksichtigenden Faktoren starker betont werden.

Wie die Entwicklung der Luftreinhalteplanung in Berlin
seit der Wiedervereinigung anschaulich vermittelt,
ist der Anteil industrieller Quellen der Luftbelastung
stetig zurlickgegangen. Dies ist zum einen auf die
ambitionierte  Genehmigungspraxis des Landes
bei Neuerrichtung industrieller Anlagen, mehr noch
allerdings auf die nachhaltige Deindustrialisierung
der Stadt infolge der wirtschaftlichen Umbriiche der
neunziger Jahre zurlickzufihren, wie Tabelle 4.1 auf
Seite 44 des Entwurfs anschaulich vermittelt.

Ein weiterer Aspekt der deutlichen Verbesserung
der Luftgiite der Stadt liegt in der Umstellung der
Heizungssysteme in Privathaushaltungen, in denen
die bis Ende der achtziger Jahre (insbesondere im
frGheren Ostteil) Kohleheizungen weit verbreitet bzw.
vorherrschend waren.

Nach Einschatzung der Umweltverwaltung verbleiben
also als Angriffspunkte zur weiteren Verbesserung
der Luftgltesituation die Sektoren des motorisierten
Strallenverkehrs (bereits im ersten Luftreinhalteplan) und
der Bauwirtschaft/Baustellen (im vorliegenden Entwurf).
Der Gebaudeaspekt soll an dieser Stelle ausgeklammert
bleiben. Als problematische EinflussgroRe stellte und
stellt sich dabei die Feinstaubbelastung heraus, hinzu
kommt fir den vorliegenden Luftreinhalteplan das
Problem der Stickoxide.

Hierbei ist anzumerken, dass - wie von den
unterzeichnenden Verbanden bereits beim ersten
Luftreinhalteplan kritisiert — die Europaische Union



Zusammenfassung der MaBnahmen des Luftreinhalteplans 2012-2017
(Auszug aus dem Entwurf Luftreinhalteplan 2011 bis 2017 fir Berlin)

MaBRnahme

Wirkung

O = raumlich
¥ = auf Luftquali-

tat:

0 = gering
+ = mittel
++ = hoch
MaRnahmen im Bereich der Planungsinstrumente

Umsetzung und

Wirkungseintritt

Akteure

Entwicklung der Flachennutzung unter

Olokal bis stadt-

dem Gesichtspunkt der Stadtklimatolo- . " SenStadtUm
M1.1 . . . weit langfristig .
gie und Sicherstellung von Freiluft- Bezirke
. W +/++
schneisen
Vermeidung neuer Belastungsschwer-  Olokal - SenStadtUm
M1.2 langfristig .
punkte Y ++ Bezirke
. Ustadtweit - SenStadtUm
M1.3 Grin in der Stralle o4 langfristig Bezirke
Immissionssensitive Entwicklung der Glokal SenStadtUm
M1.4 Standorte des Stadtentwicklungsplan 0 4+ langfristig Bezirke
(StEP) Industrie und Gewerbe SenWiTechForsch
Glokal Bezirke
M 1.5 Stadtentwicklungsplan (StEP) Zentren langfristig SenStadtUm
¥ 0/+ .
SenWiTechForsch
. Ustadtweit - SenStadtUm
M 1.6 Verkehrssparende Raumentwicklung & 4 langfristig Bezirke
M7 Beteilung bei Verfahren der Bauleitpla- O bezirklich lanafristi Bezirke
) nung und Planfeststellungen U0/ ++ 9 9 (TOB)
MaBRnahmen Fahrzeugtechnik
M2A1 Umweltzone ohne Einzelausnahmen ;;itadtwelt bis 2015 SenStadtUm
M22  Férderung von Euro-6-Fahrzeugen 5o 20™ell g pgqgiqe  SenStadtium
Y + Bund
. SenStadtUm
M23 Foérderung von Erdgasfahrzeugen @Zfd:ev:jtt laufend Bund
9 GASAG
SenStadtUm
M 2.4 Elektromobilitat Ustadtweit; mlttgl- bis lang- SenWiTechForsch
Yunklar fristig Bund
Bezirke
Okurzfristig . )
M2.5  Saubere Fahrzeuge im OPNV Ustadtweit kurz- bis langfris- SenStadtUm
tig BVG
Y+ /lokal ++
M 2.6 Saubere Kommunalfahrzeuge Ostadtweit mittelfristig alle komm. Unter-
U0 nehmen
Nachristung von Euro-4- Ostadtweit . - SenStadtUm
M2.7 Dieselfahrzeugen U+ mittelfristig Bund
. . . . Olokal kurz- bis mittel- SenStadtUm
M2.8 Partikelminderung fir Fahrgastschiffe 0+ fristig Bezirke
. . SenStadtUm
M 2.9 Umweltstandards fur Diesellokomotiven Olokal mlttgl- bis lang- Bund
¥0/+ fristig
VBB
Kommunikationskampagnen zur Be- Ustadtweit . - SenStadtUm
M2.10 schaffung sauberer Fahrzeuge U0 mittelfristig Verbénde
MaBnahmen Verkehrslenkung/-organisation
. O nur lokal kurz- bis mittel- SenStadtUm
M 2.11  Verstetigung Bt fristig
M 212 Stadtvertragliche Geschwindigkeit auf O nur lokal kl..ll‘Z.- bis mittel- SenStadtUm
Hauptverkehrsstraflen W +/++ fristig
. O nur lokal . .
M 213  Umweltsensitive Verkehrssteuerung #0/+ mittelfristig SenStadtUm




o

MaBnahme Wirkung Umsetzung und Akteure
O = raumlich Wirkungseintritt
= auf Luftquali-
t
0 = gering
+ = mittel
++ = hoch
M 2.14  Konzepte bei Ereignissen und Storfallen ior;:r lokal mittelfristig SenStadtUm
. Olokal bis stadt-
M2.15 Lenkungskonzepte fir Lkw- weit mittelfristig SenStadtUm
Durchgangsverkehr o+
Umweltsensitive Lenkungskonzepte im  Olokal bis stadt-
M 2.16 Zusammenhang mit dem innerstadti-  weit mittelfristig SenStadtUm
schem Verkehr U+
o . Olokal bis stadt-
M217 Neuorganisationvon Reisebusverkeh- | mittelfristig SenStadtUm
ren
Y 0/+
MaBnahmen Verkehrsverlagerung und -Vermeidung
M2.18 Férderung des OPNV © stadtweit mittel- bis 1ang- - g¢ 1 stadtum
Y +/++ fristig
M 2.19  Forderung des Fuf3- und Radverkehrs © stadtweit m.ltt.el- bis lang- Sen§ tadtUm
Y +/++ fristig Bezirke
Olokal bis stadt- . .
M 2.20 Parkraumbewirtschaftung weit m'ltt'el- bis lang- Sen§ tadtUm
fristig Bezirke
W+
Olokal bis stadt- mittel- bis lana-
M 2.21  Mobilitdtsmanagement weit - 9 alle Verwaltungen
fristig
Y 0/+
.. . O stadtweit mittel- bis lang- SenStadtUm
M 2.22  Foérderung Carsharing W 0+ fristig Bezirke
. ; O stadtweit mittel- bis lang- SenStadtUm
M 2.23 Integriertes Wirtschaftsverkehrskonzept @+ fristig SenWirtschaft
MaBnahmen Infrastruktur Verkehr
M 2.24  Sanierung von Stralenoberflachen Olokal m'|tt'el- bis lang- Sen§tadtUm
W +/++ fristig Bezirke
M 2.25 Neuaufteilung von Strallenraumen Olokal m.lttfal_ bis lang- im Rahmen Larmakti-
U+ fristig onsplan
Forderung lokal emissionsarmer 6ffent-
licher Verkehrsmittel durch Erhaltung  Olokal bis stadt- . .
. . mittel- bis lang-
M 2.26  und Ausbau von Strecken des Schie-  weit SenStadtUm

nenpersonennahverkehrs (besonders ¥ +
StralRenbahnstrecken)

fristig

MaBnahmen Warmeversorgung von Gebauden

M3 Redeznerung des Warmebedarfs von O stadtweit mlttgl- bis lang- SenStadtUm, Bezirke
Gebauden ¥ 0/+ fristig
Saubere Energie fur die Warme-
M 3.2 vgrsorgung und Reduzierung der !Emls- O stadtweit mlttgl- bis lang- SenStadtUm, Bezirke
sionen aus Feststoffverbrennung in Y+ fristig
Kleinfeuerungsanlagen
Olokal bis stadt- mittel- bis lana-
M 3.3 Saubere Mini-BHKW weit - 9 SenStadtUm, Bezirke
9 0/+ fristig

MaBRnahmen im Bausektor

Olokal bis stadt-

M4.1 Partikelfilter fir Baumaschinen weit kl."z.- bis mittel-  SenStadtUm
fristig Bund
¥ 0/+
M 4.2 Verminderung diffuser Staubemissionen Olokal mittelfristig Sen.StadtUm
von Baustellen U+ Bezirke
Reduzierung transportbedingter Emissi- Olokal . - SenStadtUm
M43 onen bei Bauvorhaben U+ mittelfristig Bezirke
|Mal3nahmen Industrie und Gewerbe
M 5.1 Auflagen in Anlagengenehmigungen = <@ kurz- bis mittel- o stadtum
' o geng gung U 0/+ fristig




bislang keinerlei Bemiihen gezeigt hat, fiir die Motoren-
technologie malfigebliche Emissionsgrenzwerte und
die fur die Luftreinhaltung mafigeblichen Immissions-
grenzwerte in irgendeiner Weise miteinander zu
harmonisieren.

Da sich die hier vorgelegte Stellungnahme allein auf
den Bereich schwerer Nutzfahrzeuge (LKW > 3,5t zGG
und Omnibusse) und damit einhergehende Verkehre
bezieht, sollen auch die Ausgangstiberlegungen darauf
beschrankt bleiben.

Der Nutzfahrzeugbereich der genannten Klassen wurde
und wird weiterhin von der Dieselmotorentechnologie
beherrscht. Diese hat beziliglich des Abgasverhaltens
im Bereich der kritischen GréRen Partikel (PM) und
Stickoxide (NOx) seit dem gesetzlich vorgeschriebenen
Wirksamwerden der Euro 1-Norm im Jahr 1991 bis zur
ab 01.01.2014 fir Neufahrzeuge verbindlich geltenden
Euro 6-Norm bemerkenswerte Verbesserungen er-
fahren, wie anhand der nachfolgenden Darstellungen
deutlich wird.

Grenzwerte der Partikelemission
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Wurden die Minderungseffekte in den ersten Euro-Norm-
Stufen Uberwiegend durch motorkonstruktive Effekte
erzielt, werden mit Abgasrtckfiihrung, Additiven (Adblue)
und verstarkt Partikelminderungssystemen bei den
héheren Normstufen die Grenzwerte eingehalten. Dabei
stellte sich heraus, dass beispielsweise Abgasrickfiih-
rung bei Neufahrzeugen und Ruffilternachristungen
bei in Betrieb befindlichen Fahrzeugen zwar einerseits
die Partikelemissionen minderten, andererseits jedoch
zu hoheren Stickoxidemissionen fiihrten.

Leider lasst der Entwurf des vorgelegten Luftreinhalte-
plans all diese Aspekte unberlicksichtigt, was weiter
unten noch zu kommentieren sein wird.
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Aus Platzgriinden soll hier auf eine Bewertung der
Kapitel 3 - 6 verzichtet werden, obwohl es dazu
Anlass gabe. Im Folgenden wollen sich die beiden
unterzeichnenden Verbande auf die Kapitel 7 - 9 des
Entwurfs konzentrieren.

Anteile der Fahrzeuge mit dem Abgasstandard Euro 6
in den einzelnen Fahrzeugkategorien (Pkw bis Reisebusse:
Werte aus HBEFA 3.1; Linienbusse: Berliner Entwicklung,
HBEFA-Werte in Klammern)

27% (18%)
B5% (57%)

Quelle: Entwurf Luftreinhalteplan 2011-2017

Wahrend wir den voraussichtlichen Anteil von Euro
6-Reisebussen im Jahr 2020 min. 50 % bei den in Berlin
zugelassenen Fahrzeugen fur realistisch halten, gilt das
unserer Auffassung nicht fir die in Berlin verkehrenden
Reisebusse. Unterstellt man eine weitere positive
touristische Entwicklung Berlins und keine wesentlichen
Verschiebungen bezlglich der Verkehrstrager im
Reisesegment, ist nach den Erfahrungen mit den Reise-
bussen der Schadstoffklasse 3 ab 01.01.2012 (letzte
Stufe zum Befahren der Umweltzone mit Reisebussen
nur noch mit griiner Plakette) davon auszugehen, dass
der Bestand an Reisebussen der Euro-Normen 4 und
5 bundesweit deutlich héher ist und viele Fahrten nach
Berlin auch mit derartigen Fahrzeugen durchgefihrt
werden. Der sogenannte Gelegenheitsverkehr (PBefG-
rechtlicher Ausdruck fir verschiedene Arten des
Reiseverkehrs) unterliegt schon seit vielen Jahren
einem starken Wettbewerbsdruck, nicht zuletzt durch
die Billigflug-Airlines, der den Uberwiegend kleinen
Unternehmen — insbesondere in den Flachenlandern —
nur geringe Investitionsspielrdume verschafft. Insofern
ist mit einem deutlich héheren Anteil von Reisebussen
der Euro 4- und Euro 5-Norm zu rechnen.

Als geradezu illusorisch bewerten wir den Anteil von
75 % in Berlin verkehrender schwerer LKW der Euro
6-Norm im Jahr 2020, so wunschenswert dies auch
ware. Zwar werden seit 2012 erste LKW-Typen der Euro
6-Norm angeboten, doch — wie in der Vergangenheit
(wir hatten auch das bereits bei den Diskussionen zum
ersten Luftreinhalteplan angemerkt) auch — werden
Fahrzeuge neuester Abgasnorm immer zuerst im
Fernverkehrssegment angeboten. Regionalverkehrs-
LKW  (Verteiler- und Baustellenverkehr) folgen
erfahrungsgemall mit einer gewissen Verzégerung
und meist kurz vor Wirksamwerden der gesetzlichen
Normierung.
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Da zu beflrchten ist, dass sich bis 2020 an der
gesamtwirtschaftlichen Situation in der Region nichts
Wesentliches — jedenfalls nicht zum Besseren — wendet,
die Nutzungsdauer von LKW im Regionalverkehr durch-
schnittlich langer als sechs Jahre (im Umzugsverkehr
noch deutlich langer) wahrt, sollte auf den im Entwurf
enthaltenen Anteil nicht spekuliert werden. Bei
Fortschreibung der heutigen Zulassungszahlen sollte
bericksichtigt werden, dass allein die von Daimler
angebotene Mercedes-Benz CharterWay-Flotte mit
7.000 Nutzfahrzeugen in Berlin zwar zugelassen ist,
jedoch in ganz Deutschland vermietet wird.

Prinzipiell sind derartige Rechnungen ein sinnvolles
Instrument der Folgenabschatzung in den verschie-
densten Disziplinen. Das gilt durchaus auch auf dem
Gebiet der Luftreinhaltung. Allerdings sollten die An-
nahmen und deren Voraussetzungen bei der Definition
zu ergreifender Mallnahmen nicht zwangslaufig als
gegeben angesehen werden.

So mag es beispielsweise fir schwere Nutzfahrzeuge
tatsachlich vereinzelte Nachristlésungen zur Stick-
oxidminderung geben, von einer Marktvielfalt, die
Nachristungen in gréRerem Umfang Uberhaupt in die
Nahe einer Realisierbarkeit ricken lassen, ist in den
unterzeichnenden Verbanden bislang jedoch Uberhaupt
nichts bekannt.

Zunachst sei auf einen redaktionellen Widerspruch
verwiesen: auf dem Deckblatt ist vom Zeitraum 2011
- 2017 die Rede, Kapitel 9 verweist auf den Zeitraum
2011 - 2016.

Vor dem Hintergrund der in der Einleitung zu diesem
Kapitel vermerkten und von den unterzeichnenden
Verbanden geteilten Erkenntnis, dass fir PM 10
aufgrund des hohen Anteils von auf’en nach Berlin
hereingetragener Partikel unter dem Gesichtspunkt
der Verhaltnismafigkeit mit lokalen Mallnahmen das
Problem der Grenzwertliberschreitung des PM 10 Kurz-
zeitgrenzwertes nicht zu 16sen ist, sollte diese Erkenntnis
auch auf die Zahl zuldssiger Uber-schreitungstage
erweitert werden.

Prinzipiellwollen sich die unterzeichnenden Verbande der
MafRnahme nicht vollig verschliel3en, gleichwohl sollten
Einzelausnahmen zulassig bleiben, wenn beispielsweise
Spezialfahrzeuge mit ausdriicklichem Sondercharakter
und extrem hohen Wiederbeschaffungskosten nicht
nachristbar sind oder die Nachristung mit einem
unvertretbar hohen Aufwand verbunden wéare. Da es
sich tatsachlich nur um wenige Fahrzeuge handeln
kann, die auf die Gesamtsituation der Schadstoffbelas-

tung keinen messbaren Einfluss haben, spricht einiges
fur die Beibehaltung der Einzelausnahme.

Schwere LKW mit Euro 6-Motor werden zum
Zeitpunkt der Erstellung dieser Stellungnahme von
zwei Herstellern (Daimler und Scania) bei einigen
wenigen Leistungsklassen flir Fernverkehrsmaschinen
angeboten. Die Anschaffungskosten liegen mit z. Zt. ca.
EUR 10.000,- Uber denen eines vergleichbaren EEV-
LKW, gezahlt werden im Rahmen des Forderprogramms
zur Anschaffung umweltfreundlicher Nutzfahrzeuge
bis Ende dieses Jahres — sofern die Mittel nicht vorher
ausgeschopft sind — maximal EUR 6.050 Zuschuss.
Das Innovationsprogramm zur Forderung schwerer
Nutzfahrzeuge endet fir Euro 6 am 31.12.2012,
entsprechend den Foérderbedingungen ein Jahr vor der
gesetzlichen Pflicht fiir Neufahrzeuge.

Die Einfiihrung reduzierter Mautsatze fir Euro 6-LKW
findet unsere Zustimmung, diese ist aber an das
Mautmoratorium der Bundesregierung gekoppelt,
wonach in dieser Legislaturperiode keine Anderungen
der LKW-Maut erfolgen sollen. Medienberichten der
letzten Tage zufolge wird es keine reduzierten Mautsatze
fur Euro 6-LKW geben, sondern Euro 6 soll allenfalls die
bisherige Mauteinstufung der Euro 5-/EEV-Fahrzeuge
ersetzen, dies Uberdies frihestens 2014. Nach den
Erfahrungen der Mautspreizung 2008, die nach einer
Verschlechterung der Einstufung der Euro 3-LKW zu
einer massiven Verschlechterung der Restwerte (auf
ca. 50 % des veranschlagten Wertes) fiihrte, ist ein
ahnlicher Effekt fir Euro 5-/EEV-LKW zu beflirchten,
wenn die Mautklassenveranderungen unmittelbar 2014
wirksam wuirden.

MaRnahmen zur Verstetigung des Verkehrs unter
Nutzung dynamischer Geschwindigkeitsregelanlagen,
die den jeweiligen — auch zeitlich und lokal hdchst
unterschiedlichen — Verkehrsbedingungen angepasst
funktionieren, finden unsere Zustimmung. Eine
Ausweitung von Tempo 30 im HauptstralRennetz
oder gar die Minderung der innerdrtlich zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h
lehnen die unterzeichnenden Verbdnde ab. Vor
dem Hintergrund der sich schrittweise andernden
Flottenzusammensetzung in den nachsten Jahren und
dem eingangs anschaulich dargestellten tatsachlich
erzielbaren Minderungseffekt der Emissionen erachten
wir weitere Einschrankungen in Anbetracht der absoluten
Immissionsminderungen als unverhaltnismafig.

Die Behauptung eines hohen Leerfahrtenanteils
wird im Entwurf weder qualitativ noch quantitativ
untersetzt. Trotz einiger Untersuchungen im Rahmen
des Wirtschaftsverkehrskonzepts ist die Datenlage zu



innerstadtischen und regionalen Stralkenglterverkehren
hinsichtlich Gultergruppen, Transportmengen und Aus-
lastungsgraden vergleichsweise duirftig.

Gleiches gilt flir Erkenntnisse Uber Autobahn-
durchfahrtsverkehre. Insofern sind |Initiativen zur
Ermittlung entsprechender Daten zu begriiRen. Daraus
ableitbare Schlussfolgerungen sollten explizit mit den
betroffenen Wirtschaftszweigen erortert werden.

Wie dem Entwurf zu entnehmen ist, verbindet sich mitder
MaRnahme ein erhebliches Minderungspotential bei der
PM 10-Belastung. Weitere Effekte sind beziglich Larm
und ggf. auch in der Verkehrsverstetigung zu erwarten.
Die grof¥flachige Umsetzung dieser Mallnahme wird in
Anbetracht des Zustandes des Berliner Strallennetzes
ausdricklich begrufdt.

Die MaRnahme stellt zwar in erster Linie auf Bauma-
schinen ab (bezlglich der sich die unterzeichnenden
Verbande den Auffassungen der Bauwirtschaft an-
schlielRen, die bereits eine Stellungnahme verfasst hat),
nimmt aber motorgetriebene Aul3enaufziige nicht expli-
zit aus. Diese Aufzilge, die von Umzugsunternehmen
genutzt werden, sollten in Anbetracht der zu ver-
nachlassigenden Zahl und daraus resultierend der
geringen Immissionseffekte in der weiteren Betrachtung
unbericksichtigt bleiben.

Prinzipiell werden ohnehin mit jedem Bauvorhaben
schon aus wirtschaftlichen Erwagungen heraus
Logistikkonzepte entwickelt. Das gilt in Anbetracht der
raumlichen Gegebenheiten im Stadtgebiet nicht nur fur
Grolbauvorhaben, sondern bereits bei vergleichsweise
kleinen Baumafinahmen.

Zu beachten ist, dass die Baunternehmen die Transport-
leistungen meist nicht selbst erbringen, sondern
Transportdienstleister betrauen. Diese wiederum
optimieren innerbetrieblich ihre Ablaufe aufgrund der
Kosten-/Ertragssituation oder wegen der technischen
Rahmenbedingungen der zum Einsatz kommenden
Fahrzeuge weithin so, dass Einflussnahmen durch Dritte
weder wirtschaftlich noch unter Umweltgesichtspunkten
per Saldo positive Effekte erwarten lassen.

Unter keinen Umstanden werden planwirtschaftliche
Instrumente wie die im Entwurf erwahnten Bau-
frachtzentren akzeptiert. Das flihrt — zumindest bei
reinen StralRenverkehren — zu zusatzlichen Briichen der
Transportkette, daraus resultierend zu Mehrverkehren
und damit hoheren Emissionen. Jeder Baumarkt
und jeder gewerbliche Baustoffhandler betreibt
faktisch ein Baufrachtzentrum. Besonders grofie
Bauvorhaben, so sie denn Uberhaupt noch stattfinden
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verdienen individuelle Betrachtung, die sie jedoch aus
wirtschaftlichen Erwagungen heraus aber ohnehin
schon finden.

Der Verzicht auf die unter Punkt 9.6 erlauterten Mal3-
nahmen wird bis auf eine begriflt. Wenngleich die
Erprobung intensiverer Stralenreinigung nicht zum
wiinschenswerten Minderungseffekt hinsichtlich der
Feinstaubbelastung gefiihrt hat, sollte gerade lokal (z. B.
in Bereichen, die bei/nach Baumalnehmen zeitweilig
einer hoheren Belastung ausgesetzt sind/waren) diese
MaRnahme forciert werden.

Wie bereits beim ersten Luftreinhalteplan des Landes
Berlin entsteht auch mit dem vorliegenden Entwurf
der Eindruck besonders ambitionierter Ziele und Maf-
nahmen. Verglichen mit anderen, von gleicher oder oft
gar deutlich hdherer Belastungssituation der kritischen
Schadstoffe PM und NOx betroffenen Kommunen
und den von deren Seite qualitativ und vor allem zeit-
lich veranlassten MafRnahmen weichen die Berliner
Planungen und MafRnahmen in teils erheblichem Um-
fang ab.

Insofern verbinden die unterzeichnenden Verbande
diese Stellungnahme mit folgenden Forderungen:

1. Keine weiteren Alleingange des Landes Berlin im
Hinblick aufdie von anderen Landern und Kommunen
veranlassten Planungen und Malinahmen!

2. Unbedingte Wahrung der VerhaltnismaRigkeit vor-
gesehener MalRnahmen zur Verbesserung der
Luftglite im Hinblick auf die tatsachlich erzielbaren
Effekte und die damit verbundenen Auswirkungen
fir die Berliner Transport-, Speditions- und
Busunternehmen!

3. Initierung und Unterstitzung aller Initiativen,
die — trotz anerkanntermafRen unterschiedlicher
Belastungssituation — bundesweit auf moglichst
gleichartige Regelungen gerichtet sind. Der be-
stehende Flickenteppich héchst unterschiedlicher
Regelungen und Ausnahmetatbestande bei ein-
zelnen Malinahmen darf nicht fortgeschrieben
werden!

4. |Initiierung und Unterstiitzung aller MalBnahmen
gegeniber der EU-Ebene, die auf realistische
Wirkungseffekte gerichtet sind und die eine
Harmonisierung von Emissions- und Immissions-
werten mit angemessenen Fristen der Umsetzung
gerichtet sind!

Auf den folgenden Seiten haben wir flr Sie den Text des
Punktepapiers der Berliner Wirtschaft abgedruckt.
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Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt
hat am 27. April 2012 die Offentlichkeitsbeteiligung fiir
den Entwurf eines Luftreinhalteplans 2011-2017 gestartet.
Birgerinnen und Birger, Unternehmen, Verbande und
Institutionen haben bis zum 15. Juni 2012 die Gelegenheit,
Stellung zum vorgelegten Entwurf zu nehmen.

Die Schonung der natirlichen Ressourcen und saubere
Luft sind auch aus Sicht der Wirtschaft wichtige Anliegen
und tragen zur Lebensqualitdt in der Stadt bei. Der
Entwurf des Luftreinhalteplans enthalt aus Wirtschaftssicht
neben grundsatzlich richtigen Ansatzen zahlreiche Mal3-
nahmenvorschlage, die unmittelbar belastend auf die
Berliner Unternehmen wirken werden. Dabei kommen zum
Teil erhebliche Investitionsanforderungen auf die Betrof-
fenen zu. Gemal dem Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit,
dem sich auch der Luftreinhalteplan verpflichtet hat, missen
diese Belastungen fiir die Unternehmen am Standort Berlin
ertraglich bleiben und zu einer deutlichen, nachweisbaren
Verbesserung der Berliner Luft fuhren. Diese Mallgabe
sehen die unterzeichnenden Institutionen im derzeitigen
Entwurf des Luftreinhalteplans nicht erflllt. Sie fordern
daher eine Uberarbeitung des Entwurfs im Sinne der
folgenden Punkte.

Die Diskussion um geeignete Grenzwerte und MalRnahmen
fur eine bessere Luft zeigt, dass die europaisch geregelten
Emissionsgrenzwerte fur die Motorentechnik und die
Immissionsgrenzwerte nicht ausreichend aufeinander
abgestimmt sind. So lassen sich die bestehenden
Grenzwerte fur NO2 durch die bisher verfligbare Technik
nicht erreichen. Der Berliner Luftreinhalteplan sollte diese
Problematik in der MaRnahmenplanung ausreichend
reflektieren und sich entsprechend gegenlber der EU
positionieren. Keineswegs darf der Luftreinhalteplan aber
neue Probleme hervorrufen, indem zum Beispiel eine
Nachristung von Baumaschinen und Fahrgastschiffen
in den MaRnahmenfokus gerat, obwohl die tatsachliche
Verflgbarkeit und Praxistauglichkeit von entsprechenden
Nachristungssystemen nicht abschlieRend geklart ist.

Die Regelungen des Entwurfs filhren an verschiedenen
Stellen zu hohen Belastungen fir Unternehmen, die
nicht verhaltnismafig sind. Dies gilt insbesondere fiir die
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geforderte Nachristung von Baumaschinen und solche
Plane, mit denen Euro-6-Fahrzeuge vorfristig zu Lasten
anderer Fahrzeuge privilegiert werden sollen. An dieser
Stelle fehlen eine Kosten-Nutzen-Abwagung sowie die
Bezifferung der Gesamtkosten aller Einzelmaf3nahmen flr
die Berliner Wirtschaft. Auch die Zusatzkosten flr 6ffentliche
Auftraggeber, die sich durch verscharfte Anforderungen bei
der Beschaffung ergeben, wurden nicht reflektiert. Ahnlich
widerspricht die geplante vollstdndige Streichung von
Einzelausnahmen in der Umweltzone dem Grundsatz der
VerhaltnismaRigkeit. Die Zahl der Ausnahmen ist in den
letzten Jahren stark zurtickgegangen. Fur betroffene Unter-
nehmen kann sich die Streichung der Einzelausnahmen
aber existenzbedrohend auswirken. Demgegenuber sind
zusatzliche Anforderungen fir die Genehmigungspraxis —
in diesem Fall fir mobile Maschinen und Gerate — weder
fir die betroffenen Unternehmen zu stemmen, noch einer
effizienteren Vollzugs- und Genehmigungspraxis zutraglich.

Die zugrundeliegenden Daten und Fortschreibungen
sind nach dem Luftreinhalteplan vielfach nicht aus
sich heraus versténdlich und nachvollziehbar. Dies gilt
beispielsweise flr die Annahmen der Dieselruflemissionen
von Baumaschinen. Fir einzelne geplante Umsetzungs-
mafnahmen, wie zum Beispiel die Modellierung der
Luftqualitét in StraBenschluchten, sollten die Folgen und
Kosten fir ,Bestandsbauten® und fir Neuinvestitionen
detailliert abgeschéatzt werden. Auch bei den geplanten
Lenkungskonzepten fir den LKW-Durchgangsverkehr ist
zu klaren, welche StraRenbaumaflnahmen zur Entlastung
von Wohngebieten gemeint sind. Die angestrebten
Informations- und Forderkampagnen werden begrift,
missen aber vor allem hinsichtlich ihrer Finanzierung
konkretisiert werden. Im Luftreinhalteplan grundsatzlich
festgeschrieben werden sollte die rechtzeitige Organisation
von Gesprachen mit den Filterherstellern (Euro 4, Euro 6,
Fahrgastschiffe). Auch den MaRnahmen zur Reduzierung
der Emissionen aus Kleinfeuerungsanlagen fehlt eine
Analyse der Betroffenheit.

Im Zuge der Einfihrung der Umweltzone in Berlin haben
die Berliner Unternehmen einen hohen Preis fir Berlins
Vorreiterrolle zahlen muissen. Berliner Unternehmen
konnten dabei aufgrund der =zeitlich erst nach der
Berliner Umweltzone erlassenen Férderrichtlinien keine
Fordermittel fur die Umrlstung leichter Nutzfahrzeuge
in Anspruch nehmen. Solche Alleingdnge sind in Zukunft
unbedingt zu vermeiden. Das gilt im vorliegenden



Entwurf beispielhaft fir die zuséatzliche Einschrankung
von Festbrennstoffheizungen oder fir die Bauleitplanung.
Um seine industriepolitischen Ziele zu erreichen, braucht
Berlin eine intensive Investitionstatigkeit. Vorkehrungen
fur Naturschutz und den Erhalt von Grinflachen sollten
in Bauleitplanen daher nicht strenger als in anderen
Bundeslandern sein. Grundsatzlich fordert die Wirtschaft
die Verwaltung auf, die geplanten Maflnahmen mit
Planen anderer Kommunen abzugleichen. Auch wenn die
Grenzwerte weiterhin Uberschritten werden, lasst die EU
Spielraum bei der Formulierung von Luftreinhalteplanen.

Angesichts der Erfahrungen mit der Umweltzone sind
diejenigen Anséatze des neuen Entwurfs zu begrifRen, die
auf Anreize fur Investitionen in schadstoffarme Technolo-
gien setzen. Die angestrebte Anderung der 35. BimSchV
zur Einfihrung einer zusétzlichen Schadstoffklasse darf
dabei aber nicht zu neuen Fahrverboten flhren. Finanzielle
Anreize sind auch bei der Nachrustung von Baumaschinen
oder Dieselfahrzeugen zu setzen, da eine wirtschaftlich
vertretbare Nachristung dieser Betroffenen sonst nicht
machbar ist. Fir das von der Senatsverwaltung flr
Stadtentwicklung und Umwelt am Anfang dieses Jahres
begonnene Forschungsprojekt ,Partikelfilter auf Berliner
Baumaschinen“werden erstin 2014 wesentliche Ergebnisse
vorliegen. Eventuelle Vorgaben fir das Nachrusten von
Baumaschinen sollten daher erst erfolgen, wenn konkrete
Erfahrungen vorliegen. Auch fir die Anschaffung von
Neugeraten bedarf es in Anlehnung an die EU-Richtlinie
97/68EG entsprechender Ubergangsfristen.

Der Entwurf des Luftreinhalteplans bekennt sich zu einer
Vorreiterrolle der o6ffentlichen Hand. Diese Ankiindigung
ist aus Sicht der Wirtschaft zu begriiRen und unbedingt
einzuhalten. Fur die Fahrzeuge der 6ffentlichen Hand, auch
im Bereich von Polizei und Feuerwehr, mussen zwingend
dieselben Anforderungen gelten wie fiir die Privatwirtschaft.
Ausnahmen darf es aus Grinden der Gleichbehandlung
nichtgeben. Gleichzeitig missen weitere MalRnahmenin der
Verantwortung des Landes konsequent umgesetzt werden,
bevor die Wirtschaft weitere Belastungen zu tragen hat. So
verweist der Entwurf des Luftreinhalteplans explizit auf die
positiven Ergebnisse von FahrbahnsanierungsmalRnahmen
in anderen Stadten.

Politik und Wirtschaft haben gemeinsam — unter anderem
im Masterplan Industriestadt Berlin — ein deutliches
Bekenntnis getroffen, um den Industriestandort Berlin
weiter voranzubringen. Dieses Bekenntnis muss sich
auch in der Fachplanung und damit im Luftreinhalteplan
wiederfinden. Bisher fehlt dieser rote Faden im Entwurf.
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Klar ist: Hohe verpflichtende Investitionskosten durch
Anpassungsmaflnahmen an den Stand der Technik kénnen
— jedenfalls bei fehlenden oder zu kurzen Ubergangsfristen
— Wirtschafts- und Beschaftigungswachstum bremsen, zu
Unternehmensverlusten und sogar zur Geschéftsaufgabe
oder -abwanderung filhren. Gerade angesichts der
begrenzten lokalen Einflussmdéglichkeiten aufgrund der
Wetterlage fur eine saubere Luft in Berlin sind investi-
tionsschadliche MafRnahmenvorschlage im Plan unter
allen Umstédnden zu vermeiden. Dies gilt auch fur eine
Einschrankung des Wirtschaftsverkehrs, z.B. durch die
Ausdehnung von Tempo-30-Zonen, durch zuséatzliche
Auflagen bei der Genehmigung von Anlagen in der
Industrie oder fur die planungsrechtliche Festlegung von
Grenzwerten in Industrie- und Gewerbegebieten.

Neben einer engeren Abstimmung mit den industriepoli-
tischen Leitlinien des Senatsistder Luftreinhalteplan auchim
Einklang mit anderen Fachplanungen fortzuschreiben. Dazu
sollte der Senat seine verschiedenen Ziele im Dialog mit der
Wirtschaft und weiteren Betroffenen transparent machen
und entsprechend priorisieren (Wirtschaftswachstum vs.
Luftqualitat, Energie- und Klimaziele vs. Luftqualitat). Eine
entsprechende Priorisierung geht aus den oben genannten
Maflinahmen nicht hinreichend hervor. Widerspriiche in
einzelnen Feldern sind die Folge.

Im Vergleich mit erfolgreichen Ansatzen fir eine effektive
Umweltregulierung setzt der Entwurf des Luftreinhalteplans
in seiner derzeitigen Fassung zu stark auf starre,
dirigistische Vorschriften. Dazu gehdren beispielhaft die
vorgesehene Einrichtung eines ,Bau-Frachtzentrums®, die
Festlegung neuer Auflagen fur die Anlagengenehmigung
oder die angestrebte verpflichtende Nachristung von
Stickoxidminderungssystemen. Solche Anséatze einer
politisch verordneten Modernisierungsoffensive im Fahr-
zeug- und Anlagenbereich fihren zwangslaufig zu Ineffi-
zienzen in der unternehmerischen Investitionsplanung
und greifen in einen funktionierenden Markt fir saubere
Technologien ein.

Die Wirtschaft ist in der VVergangenheit ein wichtiger Partner
bei der Entwicklung von LuftreinhaltemalRnahmen in Berlin
gewesen. Bei der Fortschreibung des Luftreinhalteplans
und der Entwicklung des vorliegenden Entwurfs ist
diese Einbindung bisher nicht gelungen. Damit die
vorgeschlagenen Malnahmen wirkungsvoll sein kénnen,
ohne UbermafRige Belastungen fir die Unternehmen am
Standort mit sich zu bringen, missen die Betroffenen eine
starke Stimme im weiteren Prozess erhalten. Fur diesen
konstruktiven Dialog stehen die hier unterzeichnenden
Verbande bereit.



