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Stellungnahme zum Entwurf der 3. Fortschreibung des Luftreinhalteplans fiir Berlin

Sehr geehrte Frau Senatorin Schreiner,

wir bedanken uns fur die Moglichkeit, zum Entwurf der 3. Fortschreibung des Luftreinhalteplans
fir Berlin Stellung zu nehmen. Dabei ist es bedauerlich, dass diese Anpassung des Luftreinhalte-
plans iberhaupt als notwendig erachtet wird. Die jetzige Anpassung verfolgt ausschlieflich das
Ziel, etablierte MaRRnahmen zur Verbesserung der Luftqualitat abzuschaffen. Die geplante Fort-
schreibung flihrt zu einem schlechteren Niveau der Luftqualitat, erhoht die Luftschadstoffbelas-
tung und flhrt zu weiteren Verzogerungen bei der Einhaltung der gesundheitlich relevanten Emp-
fehlungen der Weltgesundheitsorganisation (WHO). Die Deutsche Umwelthilfe lehnt diese Anpas-
sung daher durchweg ab und begriindet ihre Ablehnung wie folgt.

Ignoranz gegeniiber Gesundheitsfolgen der Luftverschmutzung:

Die im Jahr 2021 veroffentlichten Empfehlungen der WHO zeigen eindriicklich, dass gesundheitli-
che Effekte schon weit unterhalb der zurzeit geltenden Grenzwerte auftreten und betonen die
Notwendigkeit einer deutlich weitergehenden Verbesserung der Luftqualitat. Der vorliegende Ent-
wurf der 3. Fortschreibung des Luftreinhalteplans fiir Berlin wird dieser Tatsache nicht ansatzweise
gerecht.

Wahrend sich samtliche Analysen mit der Einhaltung des Grenzwerts fiir Stickstoffdioxid (NO2) be-
schaftigen, sind Mallnahmen zur spezifischen Minderung der Feinstaubbelastung im Entwurf der
3. Fortschreibung des Luftreinhalteplans Gberhaupt nicht beinhaltet. An der Messstation Frankfur-
ter Allee betrug der Jahresmittelwert fiir PM2,s im Jahr 2023 12 pg/m3. An der Hintergrund-Mess-
station Berlin Neukolln betrug der Jahresmittelwert fir PMy,s im Jahr 2023 11 pg/m3. Damit liegt
sowohl die am hochsten mit PM; s belastete Verkehrs-Messstation als auch die am héchsten mit
PMy;,s belastete Hintergrund-Messstation Deutschlands in Berlin. Nirgendwo in Deutschland miis-
sen die Menschen eine flaichendeckend so hoch mit Feinstaub belastete Luft atmen wie hier. Zwar
wird der aktuell geltenden EU-Grenzwert eingehalten, allerdings werden die Empfehlungen der
WHO deutlich, um mehr als 100 Prozent, tiberschritten.
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Auch die Belastung mit NO2 liegt zwar mittlerweile unterhalb des Jahresmittelgrenzwertes, jedoch
hat die WHO, nachdem sie die wichtigsten epidemiologischen Meta-Studien zu den gesundheitli-
chen Auswirkungen von Luftschadstoffbelastung systematisch zusammengetragen und bewertet
hat, die Belastung mit NO2-Konzentrationen oberhalb von 10 pug/m?2 als nachweislich gesundheits-
schadlich eingestuft. Diese NO2-Konzentration wird an jeder einzelnen Messstation in Berlin deut-
lich Gberschritten.

Angesichts dieser Tatsachen ist es vollkommen unverstandlich, wie ein Luftreinhalteplan-Entwurf
veroffentlicht werden kann, dessen einziges Ziel es ist, MaBnahmen abzuschaffen, die nachweis-
lich zu einer Verbesserung der Luftqualitat geflihrt haben.

Unplausible Angaben zur Rechtsgrundlage:

Die 3. Anpassung des Luftreinhalteplans scheint auch schlicht rechtswidrig zu sein, denn es wird
keine Uberzeugende Rechtsgrundlage fiir eine solche Abschwachung aufgefiihrt. In Kapitel ,,1.2
Rechtsgrundlagen” des Planentwurfs wird ausgefihrt:

,Die Aufstellung eines Luftreinhalteplans erfolgt auf Grundlage von § 47 BImSchG und § 27 der
39. Verordnung zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (39. BImSchV). Danach sind Luftreinhal-
tepldne aufzustellen, sofern in einem Gebiet Immissionsgrenzwerte gemdyfs Teil 2 der 39. BIm-
SchV iiberschritten werden oder die Gefahr einer Uberschreitung besteht. Zudem fordert § 26
der 39. BImSchV den Erhalt der bestmdglichen Luftqualitdt. Die zusténdigen Behérden miissen
sich darum bemiihen, die bestmégliche Luftqualitdt, die mit einer nachhaltigen Entwicklung in
Einklang zu bringen ist, aufrechtzuerhalten. Sie beriicksichtigen dieses Ziel bei allen fiir die
Luftqualitdt relevanten Planung.”

Der hier erstellte Planentwurf widerspricht den im selben Dokument aufgefiihrten Rechtsgrundla-
gen. Laut § 47 BImSchG hat die zustdndige Behdrde einen Luftreinhalteplan aufzustellen, welcher
die erforderlichen MaBnahmen zur dauerhaften Verminderung von Luftverunreinigungen festlegt.
Diese Aussage bezieht sich offensichtlich nicht nur auf die erstmalige Erstellung eines Luftreinhal-
teplans, sondern auch auf die Anderung eines Luftreinhalteplans — da §47 Abs 5a explizit von , Auf-
stellung oder Anderung von Luftreinhalteplanen” spricht.

Der Planentwurf steht § 26 der 39. BImSchV diametral entgegen, da er den Erhalt der bestmogli-
chen Luftqualitat verhindert. Der Wortlaut der BImSchV ist nicht , Erhalt einer guten Luftqualitat”
oder ,,Erhalt einer Luftqualitat unterhalb geltender Grenzwerte”, sondern der Erhalt der bestmog-
lichen Luftqualitat. Darlber hinaus bemiiht sich die planaufstellende Behdrde nicht darum, die
,bestmogliche Luftqualitat, die mit einer nachhaltigen Entwicklung in Einklang zu bringen ist, auf-
rechtzuerhalten”. Tempo 30 steht namlich einer nachhaltigen Entwicklung keineswegs entgegen —
dies wird im Planentwurf auch an keiner Stelle behauptet.

Auch in § 27 der 39. BImSchV findet sich keine Rechtsgrundlage fiir den hier vorgelegten Planent-
wurf. Im Gegenteil ist dort festgelegt, dass die Ubereinstimmung der Luftreinhaltepline mit Lirm-
aktionsplanen ,,soweit moglich” sichergestellt werden soll. Im aktuellen Larmaktionsplan fir Berlin
ist ein umfangreiches Tempo-30-Konzept erhalten und es wird festgehalten: , Insgesamt hat sich
die Reduzierung der Héchstgeschwindigkeit als effektive MaBnahme zur Minderung verkehrsver-
ursachten Larms erwiesen.”. Daher soll im kommenden Larmaktionsplan fiir Berlin ein noch um-
fassenderes Tempo-30-Konzept enthalten sein.

Nach alledem widerspricht dieser Planentwurf systematisch den Rechtsgrundlagen, die in diesem
aufgefihrt werden. Falls der Planentwurf auf einer anderen Rechtsgrundlage erstellt wurde, so ist
dies aufzufiihren.
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Ausblenden aktueller EU-Gesetzgebungsprozesse:

Der Planentwurf blendet die aktuell auf europaischer Ebene laufenden Gesetzgebungsprozesse
vollkommen aus. Die EU-Kommission hatte im Oktober 2022 einen Entwurf zur Novellierung der
Luftqualitatsrichtlinie vorgelegt, der strengere Grenzwerte ab 2030 vorsieht. Am 13. September
2023 hatte sich das EU-Parlament fir eine strengere Luftqualitatsrichtlinie ausgesprochen und fir
eine weitere Verscharfung der Grenzwerte entsprechend der Empfehlung der WHO ab 2035 ge-
stimmt. Der Europaische Rat versuchte zwar, das Gesetzesvorhaben in jeder Hinsicht zu verwas-
sern, jedoch wurde im Februar 2024 im Rahmen der Trilog-Verhandlungen ein Kompromiss ge-
schlossen, der fir alle Akteure hinnehmbar ist. Dieser Kompromiss wurde am 8. Marz 2024 durch
den Ausschuss der Standigen Vertreter des Ministerrats der EU sowie am 11. Marz 2024 durch den
Umweltausschuss des Europaischen Parlaments bestatigt. Ein finaler Beschluss durch den Minis-
terrat sowie das Parlament ist damit reine Formsache. Dieser Planentwurf sieht vor, dass der
Grenzwert fur Stickstoffdioxid auf 20 pg/m? und fur Feinstaub PMy,s auf 10 pg/m? abgesenkt wird.
Beide Grenzwerte sollen ab dem Jahr 2030 gelten. Jedoch muss bereits deutlich friher, durch die
Erstellung sogenannter Luftqualitats-Roadmaps, eine Einhaltung bis zum Jahr 2030 garantiert wer-
den. Sofern diese Gesetzesanderung in wenigen Wochen in Kraft tritt, genligt der Planentwurf
nicht den aktuellen gesetzlichen Vorgaben.

Fehlerhafte Ermessensausiibung:

Sich auf den Standpunkt zuriickzuziehen, dass eine Aufhebung der MaRnahmen rechtlich zwin-
gend notig sei, Uberzeugt nicht. Denn die SenMVKU hat durchaus einen Ermessensspielraum,
schon heute MalBnahmen umzusetzen und beizubehalten, die der Einhaltung der auf EU-Ebene
bald beschlossenen Luftqualitdtsgrenzwerte dienen. Ein Luftreinhalteplan kann MaBnahmen ent-
halten und fortfihren, die eine Verbesserung der Luftqualitat Gber eine reine Punktlandung der
aktuellen Grenzwerte hinaus erméglichen. Insbesondere ist dies der Fall, sobald die neuen, schar-
feren Grenzwerte auch im Europaischen Rat und Parlament beschlossen sind.

Dabei ist selbstverstandlich eine Abwagung vorzunehmen, ob die Einschrankungen fiir Dritte im
Verhaltnis zu der verbesserten Luftqualitdt stehen. Die Tempo-30-Anordnungen haben erwiesener
Malien nur zu einem geringen Fahrtzeitverlust fir den Kfz-Verkehr gefiihrt. Die durchschnittliche
Geschwindigkeit ist nicht, wie man annehmen kénnte, um 20 km/h von 50 auf 30 km/h gesunken,
sondern lediglich um 1 km/h (Potsdamer StraRe) bis maximal 6 km/h (Tempelhofer Damm).
Gleichzeitig hat Tempo 30 nicht nur die Luftqualitat verbessert, sondern auch die individuelle
Stress-Belastung der Kraftfahrzeugfihrer durch eine Reduktion des Stop-and-Go-Verkehrs redu-
ziert. Der Anteil besonders stressiger und nervenaufreibender Phasen mit Stop-and-Go-Verkehr
konnte laut eigener Auswertung der SenMVKU deutlich reduziert werden. Beispielsweise von 28%
auf 16% der Fahrleistung am Tempelhofer Damm sowie an der KantstraRe oder von 37% auf 32%
an der Potsdamer Stralle. Demnach ist es fraglich, inwiefern die Anordnung von Tempo 30 Uber-
haupt einen Freiheitseingriff an den hier untersuchten Strecken darstellt, wenn minimale Fahrt-
zeitverluste einem gleichmaRigeren Verkehrsfluss gegenliberstehen. Im Rahmen einer Ermessens-
abwadgung misste die SenMVKU zu dem Ergebnis kommen, dass der sehr geringe bis kaum exis-
tente Freiheitseingriff durch die Anordnung von Tempo 30 gegenliber einer weiteren Verbesse-
rung der Luftqualitat hinzunehmen ist. Nur weil die Senatsverwaltung zur Einhaltung der absehbar
strengeren Grenzwerte (noch) nicht verpflichtet ist, Tempo 30 beizubehalten, heift dies nicht,
dass dies in diesem Fall nicht angezeigt und rechtlich moéglich ware.

Fehlerhafte Ausfiihrungen zu Tempo 30

Wie zuvor ausgefihrt ist das Ziel eines Luftreinhalteplans die dauerhafte Einhaltung der vorgege-
benen Grenzwerte und eine sukzessive Verbesserung der Luftqualitat. Wenn Malinahmen zur Luft-
reinhaltung aufgehoben werden, ist demnach ein besonders strenger Priifmafistab anzulegen, um
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die Riickkehr rechtswidriger Zustdande zu vermeiden. Diesem strengen PriifmaRstab werden die
Darlegungen zur Aufhebung von Tempo 30 nicht gerecht. Entweder kann keine plausible Aussage
Uber die tatsachliche NO2-Belastung getroffen werden, oder die aufgefiihrten Angaben geniigen
einem kritischen Blick auf die Verkehrsmengendaten nicht.! Wahrend fiir die Verscharfung des
Luftreinhalteplans eine aufwendige Modellierung des gesamten HauptstraRennetzes durchgefihrt
wurde, gibt man sich fiir die Abschaffung von Tempo 30 mit punktuellen Messungen zufrieden, die
teilweise nicht ansatzweise geeignet sind, eine plausible und verlassliche Aussage fiir die betroffe-
nen StraRenabschnitte zu erlauben. Dies gilt insbesondere fir die folgenden StraBenabschnitte:

Albrechtstrae

Die Grundlagen, die zur Aufhebung von Tempo 30 auf dem 600 Meter langen Abschnitt zwischen
Robert-Liick-StraBe und Neue Filandastralie fiir die AlbrechtstraRe herangezogen werden, sind we-
der schliissig noch nachvollziehbar. Der erste wesentliche Mangel liegt darin, dass die NO2-Mess-
stelle, die als Referenz fiir die AlbrechtstraRe herangezogen wird, innerhalb des Vergleichs ge-
wechselt wird: Wahrend im Jahr 2019 der Vergleich der Albrechtstralle mit der Messstelle Sonnen-
allee herangezogen wurde, wird fir das Jahr 2022 die Messstelle SaarstralRe betrachtet.

Die Plausibilitat der Stickstoffdioxid-Daten wird noch fragwiirdiger, weil die Messstelle Sonnen-
allee innerhalb der Umweltzone liegt, wahrend die Messstelle an der Saarstralle, genauso wie die
AlbrechtstraBe, auRerhalb der Umweltzone liegt. Die Fahrzeugflotten innerhalb und auBerhalb der
Umweltzone unterscheiden sich jedoch wesentlich.

Fir die Sonnenallee wurde im vorliegenden Planentwurf folgende Entscheidung getroffen: ,Eine
Grenzwertlberschreitung kann bei diesem Wert nicht ausgeschlossen werden. Tempo 30 wird in
der Sonnenallee noch nicht aufgehoben.” (Planentwurf, S. 107). Da man gerne an moglichst vielen
StralRen und so auch in der Albrechtstralle Tempo 30 aufheben mdéchte, der zuvor gewadhlte Refe-
renzmesspunkt Sonnenallee hierfiir jedoch keine Grundlage bietet, wird kurzerhand der Ver-
gleichs-Messpunkt ausgetauscht. Allein diese potenziell willklrliche Moglichkeit zur Beeinflussung
zeigt, dass die Nutzung eines anderen Messpunkts nicht geeignet ist, um eine sichere Grenzwer-
teinhaltung darzulegen. Die Prognose, dass keine Grenzwertliberschreitung eintreten wird, ist
nicht plausibel.

Danziger Stralle

Ein wesentlicher Mangel in der Betrachtung des Tempo-30-Abschnitts von etwa 300 Metern Lange
auf der Danziger StraRe, welcher sich zwischen der Schonhauser Allee und der Schliemannstralie
erstreckt, ist die fragwiirdige Platzierung des NO2-Passivsammlers. Die Messstation wurde an der
Danziger Stral3e 4-6 installiert, wo laut Verkehrsmengenkarte 2019 die durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarke bei 14.340 Fahrzeugen lag. Weiter 6stlich auf der Danziger StralRe, zwischen der
Hausnummer 11 und 34, lag die Verkehrsmenge mit 15.060 Fahrzeugen pro Tag jedoch signifikant
hoher. Es steht zu beflirchten, dass durch die gewahlte Platzierung des Passivsammlers eine Viel-
zahl an taglichen Mehremissionen von Kraftfahrzeugen in den Prognosen des Planentwurfs nicht
berlicksichtigt wurden. Daher ist nicht auszuschlieBen, dass auf einem anderen Abschnitt der Dan-
ziger StralRe eine hohere Luftschadstoffbelastung vorherrscht, die bei Aufhebung von Tempo 30 zu
einer erneuten Grenzwertliberschreitung flhrt.

1 Analog zum Entwurf der dritten Fortschreibung des Luftreinhalteplan fiir Berlin stammen die in dieser Stellung-
nahme verwendeten Verkehrsmengendaten aus den offiziellen Zahlen aus dem Umweltatlas und beziehen sich auf
das Jahr 2019.
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HauptstraRe

Die Begriindung fir die Aufhebung der Tempo-30-Beschrankung an der HauptstraBe, die von der
Rheinstralle im Stidwesten bis zur Potsdamer StraBe im Nordosten reicht, ist ebenfalls fragwurdig.

Erstens wurde der NO2-Messpunkt entlang der HauptstraRe auf der Hohe der Hausnummer 54
vorgenommen (Planentwurf, S. 88), wo die durchschnittliche Verkehrsmenge den zweitniedrigsten
Wert der gesamten StralRe aufweist. Statt an Stellen mit der hochsten durchschnittlichen taglichen
Verkehrsmenge zu messen, wie beispielsweise am StralRenabschnitt nach der Kreuzung Dominicu-
sstraBe oder auf Hohe der Hausnummer 56-58, wo die Verkehrsmengen bis zu 35.780 Fahrzeuge
pro Tag betragen, wird die NO2-Messung an einem Abschnitt mit lediglich 20.520 Fahrzeugen pro
Tag durchgefiihrt. Auf Grundlage der Daten aus der Verkehrsmengenkarte fiir das Jahr 2019 ldsst
sich demnach feststellen, dass an den hochstbelasteten Stellen ungefahr 40% der vorbeifahrenden
Kraftfahrzeuge in der Prognose zum Stickstoffdioxidwert nicht beriicksichtigt wurden. Diese erheb-
liche Diskrepanz in der Verkehrsdichte deutet darauf hin, dass die Stickstoffdioxidwerte an den am
starksten belasteten Stellen der HauptstralRe betrachtlich hoher sein dirften.

Zweitens entspricht die Angabe der Verkehrsmengen im Luftreinhalteplan-Entwurf nicht den offi-
ziellen Zahlen der Verkehrsmengenkarte. Die tatsachliche durchschnittliche tagliche Verkehrs-
starke an der HauptstraRe liegt nicht zwischen 20.520 und 31.960 Fahrzeugen, wie im Luftreinhal-
teplan angegeben (Planentwurf, S. 88). Der tatsachliche Hochstwert zwischen Koburger StraRe und
Karntener StralRe liegt jedoch bei bis zu 35.780 Fahrzeugen, und ist damit mehr als 10 Prozent ho-
her als im Planentwurf angegeben. Demnach sind die Angaben zu Verkehrsmenge und NO2-Belas-
tung keineswegs plausibel und ausreichend sicher, um eine Aufhebung der Tempo-30-Beschran-
kung auf der Hauptstralle zu begriinden.

Invalidenstrafle

Auch bei der InvalidenstralRe sind die im Luftreinhalteplan-Entwurf verwendeten Werte zur NO2-
Belastung fragwiirdig. Der NO2-Passivsammler, von dem die Daten fiir die Invalidenstralle stam-
men, befindet sich nicht innerhalb des Tempo-30-Abschnitts zwischen der ScharnhorststralSe und
dem Alexanderufer, sondern mehr als 600 Meter entfernt auf Hohe der Hausnummer 30. An die-
sem Messpunkt war die Belastung schon immer niedriger, weshalb dort auch bereits in der 2. Fort-
schreibung des LRP von der Einflihrung von Tempo 30 abgesehen wurde.

Zwischen dem Tempo-30-Abschnitt und dem NO2-Messpunkt liegen bedeutende Kreuzungen und
Einmiindungen, wie die Kreuzung mit der Chausseestralle und die Einmindung zur Luisenstralle,
wodurch die Verkehrsmengen nicht miteinander vergleichbar sind. Dies lasst sich auch der Ver-
kehrsmengenkarte entnehmen: Auf H6he des Messpunkts wurde lediglich ein DTV von 13.260
Fahrzeugen erfasst. In dem StralRenabschnitt, in dem nun Tempo 30 aufgehoben werden soll, wur-
den 28.520 Kraftfahrzeuge pro Tag registriert — also mehr als doppelt so viele. Der Planentwurf
verschweigt diese relevante Information und stellt lediglich fest, dass die Messungen "etwas wei-
ter nordostlich auBerhalb des untersuchten Bereichs" stattfinden. Eine Aufhebung der Luftreinhal-
temallnahme Tempo 30 aufgrund dieser ungenligenden Datenbasis ist vollkommen inakzeptabel
und geniigt keineswegs dem strengen PrifmaRstab, der notwendig ist, um die Riickkehr rechts-
widriger Zustande zu vermeiden.

Klosterstraf3e

Auch der Passivsammler in der Klosterstrafe ist nicht an der verkehrlich am starksten belasteten
Stelle platziert. Auf Hohe der Hausnummer 12, wo der Passivsammler angebracht ist, betragt der
DTV 31.960 Kfz. Auf rund einem Drittel der Gesamtlange des Tempo 30 Abschnitts herrscht jedoch
eine hohere Verkehrsmenge von bis zu 32.420 Kfz. Darliber hinaus ist unklar, auf welche Quellen
sich der Planentwurf bezieht, laut dem der DTV nur ,,31.420 Kfz pro Tag” betragt (Planentwurf, S.



Seite - 6 - des Schreibens vom 19. Mdrz 2024 @ Deutsche Umwelthilfe

93). Diese Aussage ist von den Verkehrsmengendaten des Umweltatlas fir das Jahr 2019 nicht ge-
deckt. Da laut Planentwurf damit gerechnet wird, dass die Verkehrsmenge wieder auf das Niveau
von 2019 ansteigen kdnnte, wird die Verkehrsbelastung auf der KlosterstraBe signifikant unter-
schatzt. Eine Aufhebung von Tempo 30 auf Grundlage einer fehlerhaften Datenbasis ware rechts-
widrig.

Luxemburger Stralle

Flr die Luxemburger Stralle wird der Referenzmesspunkt an der HauptstraRe herangezogen. Zur
fragwiirdigen Platzierung des Messpunkts an der HauptstralRe wurde bereits zuvor ausgefiihrt. Er-
schwerend hinzu kommt, dass der Referenzmesspunkt innerhalb der Umweltzone liegt, die Lu-
xemburger StralRe jedoch aulRerhalb der Umweltzone. Die dort verkehrende Fahrzeugflotte weist
damit eine nachteiligere Zusammensetzung auf. Somit ist keine valide Datengrundlage fiir die Auf-
hebung von Tempo 30 in der Luxemburger StraBe vorhanden. Eine Aufhebung von Tempo 30 auf
Grundlage einer fehlerhaften Datenbasis ware rechtswidrig.

Oranienburger StrafBe

Das Beispiel der Oranienburger Stral3e zeigt, wie offenkundig willklrlich Referenzmesswerte her-
angezogen werden, sobald keine Passivsammler in der betreffenden Stral3e platziert wurden. In
der Beschreibung der StraRe findet sich folgender Satz: ,,Da in der Oranienburger StrafSe selbst
keine Messung der Luftgiite stattfindet, wird als Referenz die NO2-Messung in der Klosterstrafe in
Berlin-Spandau verwendet, da die Invalidenstrafie vergleichbare StrafSeneigenschaften besitzt"
(Planentwurf, S. 100; Hervorhebung DUH). Hier konnte man sich anscheinend nicht entscheiden,
ob nun die KlosterstraBe oder die InvalidenstralRe als Referenz dienen soll. Eine derart unsaubere
Arbeitsweise schafft jedenfalls keine valide Datengrundlage zur Beurteilung der Luftqualitat. Eine
Aufhebung von Tempo 30 auf Grundlage einer fehlerhaften Datenbasis ware rechtswidrig.

Potsdamer StraRRe

Die Potsdamer Strale ist ein weiteres Beispiel dafir, wie fragwirdig die Platzierung der Passiv-
sammler oft ist: Die Verkehrsmenge auf Hohe der NO2-Messstelle ist mit 21.800 Kfz/Tag drastisch
niedriger als auf dem verkehrlich am starksten belasteten Abschnitt der Strecke, der sich zwischen
der Kreuzung mit der Ben-Gurion-StralRe und dem Potsdamer Platz befindet. Dort betragt der DTV
durchgehend 37.400 Kfz, das sind liber 70% Kfz pro Tag mehr als auf Hohe des Passivsammlers.
Auch zwischen Ben-Gurion-Stralle und Reichpietschufer (DTV 27.4200) sowie zwischen Pallas-
straBBe und Kleistpark (DTV 25.860 bzw. 27.420) sind die Verkehrsmengen deutlich hoher. Insge-
samt ist die Verkehrsmenge auf fast 2 Kilometer der rund 2,6 Kilometer langen Gesamtstrecke ho-
her als an der Messstelle. Die Daten des Passivsammlers sind somit nicht im Geringsten aussage-
kraftig, um eine erneute Uberschreitung des geltenden Grenzwerts auf der gesamten StraRe aus-
zuschlielRen. Die Beibehaltung von Tempo 30 aus Luftreinhaltegriinden ist notwendig. Eine Aufhe-
bung von Tempo 30 auf Grundlage einer fehlerhaften Datenbasis ware rechtswidrig.

Scharnweberstralle

Als Referenzmesspunkt fiir die Scharnweberstrale wird der Messpunkt Michael-Briickner-StraRe 5
herangezogen. Dies irritiert, da beide StraRen kaum unterschiedlicher sein kdnnten. Wahrend die
Michael-Briickner-Stral3e eine breite, gut durchliiftete BundesstralRe mit nur einseitiger, teilweise
aufgelockerter Bebauung aullerhalb der Umweltzone ist, so ist die Scharnweberstralle eine
schmale, innerstadtische WohnstraRe mit durchgangiger Blockrandbebauung innerhalb der Um-
weltzone. Wie hier eine Messung auf der Michael-Briickner-StraRe herangezogen werden soll, um
die sichere Grenzwerteinhaltung auf der Schwarnweberstralie zu begriinden, erschliel$t sich nicht
ansatzweise.
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Tempelhofer Damm

Auch der Passivsammler auf dem Tempelhofer Damm ist nicht an der Stelle mit der hdchsten ver-
kehrlichen Belastung positioniert. Auf Hohe der Hausnummer 148 betragt der DTV 32.200 Kfz, zwi-
schen Friedrich-Karl-StraRe und BurgemeisterstralRe sowie zwischen Kaiserin-Augusta-StraRe und
Gotzstrale liegt er jedoch hoher und betragt bis zu 35.240 Kfz, was knapp 10 Prozent mehr sind
als an der NO2-Messstelle. Insgesamt ist auf einer Lange von rund 580 Meter und damit auf mehr
als der Halfte des Gesamtabschnitts die Verkehrsmenge hoher als an der Messstelle — ohne dass
sich hier deutliche Anderungen der Bebauungsstruktur zeigen wiirden, die eine andere Positionie-
rung des Passivsammlers begriinden kénnten. Demnach ist es nicht moglich, auf Basis dieser
Messdaten eine sichere Grenzwerteinhaltung auf der gesamten StraRe zu prognostizieren. Eine
Aufhebung von Tempo 30 auf Grundlage einer fehlerhaften Datenbasis ware rechtswidrig.

TorstraRe

Auch in der Torstralie ist der Passivsammler womoglich fehlplatziert: Auf Hohe der Hausnummer
134 betragt der DTV 22.780 Kfz, zwischen Rosenthaler StraRe und Prenzlauer Allee und damit auf
rund der Halfte des Gesamtabschnitts liegt die Verkehrsmenge deutlich héher und bei bis zu
30.700 Kfz pro Tag, was liber ein Drittel mehr im Vergleich zur Messstelle ist. Die Daten des Passiv-
sammlers sind somit nicht aussagekraftig fir den gesamten Stralenabschnitt. Eine Aufhebung von
Tempo 30 auf Grundlage einer fehlerhaften Datenbasis ware rechtswidrig.

BriickenstralRe

Die Messstation in der BriickenstraBe befindet sich auf Hohe der Hausnummer 15, zwischen Run-
gestralle und Kopenicker Strafle, wo der DTV bei 14.520 liegt. Mag die Positionierung der Messsta-
tion auf den ersten Blick plausibel sein, so ergibt ein Blick in die Verkehrsmengenkarte 2019 eine
deutlich héhere Verkehrsbelastung zwischen Rungestralle und Jannowitzbriicke, mit einem DTV
von 16.800 Fahrzeugen. Sollte Tempo 30 in der Briickenstrafle aufgehoben werden, muss plausibel
dargelegt werden, dass die Belastung auch im StraBenabschnitt mit der hoheren Verkehrsbelas-
tung eingehalten wird. Eine Aufhebung von Tempo 30 auf Grundlage einer fehlerhaften oder un-
vollstandigen Datenbasis ware rechtswidrig.

Friedrichstralle

In der FriedrichstraRe soll auf Grundlage von Messwerten des Jahres 2022 nun Tempo 30 aufgeho-
ben werden. Das ganze Jahr 2022 hintiber war jedoch auf Teilen der FriedrichstraBe die Durchfahrt
von Kfz verboten. Dies hatte tiber den Abschnitt, der fiir den motorisierten Verkehrs gesperrt war,
hinaus Auswirkungen auf die Gesamt-Verkehrsmenge auf der FriedrichstralRe, da diese nicht mehr
fiir Kfz-Durchgangsverkehr nutzbar war. Der ,Abschlussbericht April 2022“ zur Flaniermeile Fried-
richstral3e, der durch die Senatsverwaltung selbst erstellt wurde, kommt zu folgendem Ergebnis:
»,Der Vergleich der Zu- und Abnahmen in den drei StrafSenziigen zeigt, dass der Kfz-Verkehr ver-
schiedene Alternativstrecken nutzt und etwa 12.800 Kfz-Fahrbewegungen in Nord-Siid-Richtung
wahrscheinlich grofirdumiger ausweichen.” Seit Mitte 2023 ist die Sperrung aufgehoben. Wie un-
ter diesen Rahmenbedingungen mit vielen tausend Kfz, die groBraumig ausgewichen sind, die Auf-
hebung von Tempo 30 beschlossen werden kann, weil im Jahr 2022 die NO2-Belastung niedrig
war, ist vollkommen schleierhaft und kann einer rechtlichen Uberpriifung kaum Stand halten.

WilhelmstraRe

Da in der WilhelmstralRe selbst keine Messung der Luftglite stattfindet, wird als Referenz die NO2-
Messung in der Friedrichstralie verwendet. Daher sind hier genau die gleichen Kritikpunkte anzu-
flihren wie bereits zuvor im Abschnitt zur FriedrichstralRe. Eine Aufhebung von Tempo 30 auf
Grundlage einer derart angreifbaren Datenbasis ist klar rechtswidrig.
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Weitere StrafRen:

In Anhang B des Planentwurfs sind die einzelnen StralRenabschnitte dargestellt, in denen Tempo
30 aufgehoben werden soll. Dabei fehlen jedoch die Stralenabschnitte, bei denen in der 2. Fort-
schreibung des Luftreinhalteplans auch Dieselfahrverbote eingeflihrt wurden. Demnach fehlen de-
tailliertere Infos und Begriindungen zur Aufhebung von Tempo 30 fiir diese StraRen. Dies ist be-
sonders deswegen nicht nachvollziehbar, da es sich hier um die friiher am starksten belasteten
StraRen der gesamten Stadt handelt — hier soll nun Tempo 30 aufgehoben werden, ohne weitere
Details Uber die angenommen Verkehrs- und Luftschadstoffbelastungen darzulegen. Auch dies
wird der Pflicht der planaufstellenden Behorde zur Vorlage einer plausiblen Prognose nicht ge-
recht.

Abschaffung von Tempo 30 unter Aspekten der Verkehrssicherheit:

Die SenMVKU hat in ihrer Pressemitteilung vom 02. Februar angekiindigt, Tempo 50 wiirde nur dann
wieder eingefuihrt, wenn ,es die Verkehrssicherheit hergibt”.? Dazu wird im Planentwurf ausgefuihrt:
,Flir die lbrigen Strecken aus Tabelle 5.8 ist die Geschwindigkeitsbeschrénkung von 30 Kilometer
pro Stunde bei Beibehaltung der Umweltzone derzeit nicht Iénger fiir die Einhaltung der aktuellen
Luftqualitdtsgrenzwerte erforderlich. Die Anordnung mit dem Anordnungsgrund , Luftreinhaltung”
kann unter Berlicksichtigung verkehrlicher Belange nach Verabschiedung des Luftreinhalteplans — 3.
Fortschreibung aufgehoben werden. Es wird empfohlen, eine Neuanordnung aus Griinden der Ver-
kehrssicherheit, zum Schutz vor Lérm oder anderen Griinden nach § 45 Absatz 1 (in Verbindung mit
Absatz 9) StrafSenverkehrs-Ordnung zu priifen, da fiir diese Strecken die Anpassungen der Lichtsig-
nalanlagen fiir Tempo 30 sowie angepasste Busfahrpldne vorliegen.”

Dabei ist der Luftreinhalteplan — sofern er finalisiert wird — kein Planentwurf der Luftreinhalteab-
teilung, sondern ein Plan der gesamten Senatsverwaltung fiir Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und
Umwelt. Die SenMVKU ist neben der Luftreinhaltung auch fiir die Larmaktionsplanung und auch
flir Anordnungen nach § 45 StVO verantwortlich. Die Verabschiedung eines Planwerks, dass die
Aufhebung von Tempo 30 beschlielit, bevor die weiteren Priifungen in Zustandigkeit der SenMVKU
durchgefiihrt wurden, ist damit nicht denkbar. Sollte der Luftreinhalteplanentwurf trotz aller zuvor
aufgefiihrten Mangel verabschiedet werden, darf die SenMVKU keineswegs eine sofortige Aufhe-
bung der Tempo 30 Anordnungen durchfiihren.

Denn eine genaue Betrachtung der Tempo-30-Abschnitte zeigt, dass — von Aspekten der Luftrein-
haltung abgesehen — die Beibehaltung von Tempo 30 auf zahlreichen der Strecken auch aus Griin-
den der Verkehrssicherheit unabdingbar ist, wie im Folgenden dargestellt wird.

Zunachst ist grundsatzlich festzuhalten, dass gemall der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur
StraRenverkehrsordnung (VwV-StVO) die Verkehrssicherheit das oberste Ziel der StraBenverkehrs-
ordnung ist. Grundlage aller verkehrlichen MaRnahmen ist demnach die ,,Vision Zero“, also das Ziel
eines Zustands, in dem es keine Verkehrsunfille mit Todesfolge oder schweren Personenschaden
mehr gibt (VwV-StVO zu § 1). Zwar begriindet die VwV-StVO keine Bindung der Gerichte, sie dient
jedoch der gerichtlichen Auslegungshilfe, und der (iberragende Stellenwert der Sicherheit in der
StVO ist durch die malRgebliche Rechtsprechung bestatigt.

So hat das Bundesverwaltungsgericht in seinem Urteil vom 23.09.2010 - BVerwG 3 C 37.09 — entge-
gen friherer Rechtsprechung — richtiggestellt, dass fiir die Einfiihrung verkehrsregelnder Malinah-
men, welche der Abwehr von Gefahren fiir Leib und Leben dienen, mitnichten eine an Sicherheit

2 pressemitteilung der SenMVKU vom 02.02.24, unter: https://www.berlin.de/sen/uvk/presse/pressemitteilun-
gen/2024/pressemitteilung.1412122.php



https://www.berlin.de/sen/uvk/presse/pressemitteilungen/2024/pressemitteilung.1412122.php
https://www.berlin.de/sen/uvk/presse/pressemitteilungen/2024/pressemitteilung.1412122.php
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grenzende Wahrscheinlichkeit vermehrter Schadensfalle (bei Nichteinfihrung der MaRnahme) ge-
geben sein muss. Ausreichend sei vielmehr eine geringe Wahrscheinlichkeit des Schadeneintritts.
Das BVerwG fiihrt in seiner Urteilsbegriindung aus:

,Zudem ist zu berlicksichtigen, dass es bei Verkehrsbeschriinkungen und -verboten im Sinne des § 45
Abs. 9 Satz 2 StVO regelmdflig [...] um die Abwehr von Gefahren fiir Leib und Leben und bedeutende
Sachwerte geht. Nach den allgemeinen Grundsdtzen des Gefahrenabwehrrechts ist jedoch, wenn
derart hochrangige Rechtsgliter betroffen sind, ein behérdliches Einschreiten bereits bei einer gerin-
geren Wahrscheinlichkeit des Schadenseintritts zuléissig und geboten.” (Hervorhebung DUH)

Hieraus folgt, dass umgekehrt verkehrsregelnde MalRnahmen, welche auch nur mit einer geringen
Wahrscheinlichkeit absehbar zu einer Verschlechterung der Verkehrssicherheit fiihren, regelmaRig
rechtswidrig sein dirften. Um solche MalRnahmen handelt es sich aber bei der Abschaffung von
Tempo 30 zu Tempo 50 in aller Regel. Denn wahrend ein Auto mit Tempo 30 bei spontanem Brems-
manover schon nach 14 Metern steht, ist ein Fahrzeug mit Tempo 50 an der gleichen Stelle immer
noch mit 50 km/h unterwegs. Es steht erst nach 28 Metern, davon sind 14 Meter ungebremste Fahrt
wadhrend der Schrecksekunde.

Mit Tempo 30 nimmt demnach einerseits die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls ab. Ist ein Zusam-
menstol} jedoch unausweichlich, sind andererseits die Verletzungsfolgen geringer. Prallt ein Fahr-
zeug beispielsweise mit 50 km/h mit einem FuBganger zusammen, entspricht der Unfall einem Sturz
aus 10 Metern Héhe, und die Uberlebenschancen fiir den FuBgénger liegen bei gerade einmal 30
Prozent. Ist das Auto dagegen mit Tempo 30 unterwegs, entspricht eine Kollision einem Sturz aus
3,5 Metern Héhe. Die Uberlebenschancen steigen hierbei auf 90 Prozent.? So hatte die Einfiihrung
von Tempo 30 im Stadtgebiet von Helsinki im Jahr 2019 zur Folge, dass dort noch im selben Jahr
erstmalig keine FulRgdanger oder Radfahrer bei Verkehrsunfallen ums Leben kamen. Dabei spielen
fiir die gesteigerte Verkehrssicherheit neben den dargelegten physikalischen Gegebenheiten auch
wahrnehmungspsychologische Aspekte eine Rolle, wie etwa die zunehmende Menge an Informati-
onen, die bei héheren Geschwindigkeiten zu verarbeiten ist.*

Tempo 30 und 50 bei Radverkehr

In Bezug auf den Radverkehr sind die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) der Forschungs-
gesellschaft flir Straflen- und Verkehrswesen der maRgebliche Mindeststandard bei Planung und
Bau von Radverkehrsanlagen, auf den auch in der Verwaltungsvorschrift zur StVO ausdriicklich hin-
gewiesen wird (VwV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2). Die ERA setzen einer alleinigen Fiihrung des Rad-
verkehrs im Mischverkehr — also auf der Fahrbahn mit Kfz — enge Grenzen. Hierbei wird grundsatz-
lich zwischen vier verschiedenen Belastungsbereichen fiir die Auswahl von Radverkehrsfiihrungsar-
ten unterschieden, fir deren Ermittlung neben der Verkehrsmenge auch die geltende Geschwindig-
keitsbegrenzung fiir Kfz einflieRt. Es gilt grundsatzlich: Je hoher das geltende Tempolimit und die
Verkehrsmenge, desto héher sind auch die Mindestanforderungen an sichere Radverkehrsanla-
gen (ERA, S. 19). So ist beispielsweise bei zweistreifigen Strallen bei einer Spitzenbelastung von 600
Kfz/h und Tempo 30 eine Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr zuldssig, bei derselben Ver-
kehrsmenge und Tempo 50 jedoch nicht. Ausschlaggebend im Hinblick auf die Verkehrsmenge ist
nicht die durchschnittliche Belastung, sondern die werktagliche Spitzenstunde (ERA, S. 19).

Insbesondere, aber nicht ausschlieBlich an den nachfolgend aufgefiihrten Strecken ist eine Beibe-
haltung von Tempo 30 aus Griinden der Verkehrssicherheit schon allein fiir die Sicherheit des Rad-
verkehrs unabdingbar. Die Sicherheit flir den FulRverkehr sowie bestehende Unfallschwerpunkte

3 Heinrichs et al. 2023, ,,Umweltwirkungen einer innerértlichen Regelgeschwindigkeit von 30 km/h*, hrsg. vom Um-
weltbundesamt, S. 82.
4 Ebd.
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sind in diese Analyse nicht eingeflossen. An den folgenden Strecken existieren — oft durchgangig,
teils abschnittsweise — keine Radverkehrsanlagen und das laut ERA zuldssige Fahrzeugaufkommen
zur werktaglichen Spitzenstunde wird teils um ein Vielfaches tiberstiegen.>

e AlbrechtstralRe (bis zu 1400 Kfz/Stunde)

e Briickenstr (bis zu 1500 Kfz/Stunde)®

e DorotheenstraRe (bis zu 800 Kfz/Stunde)

e ElsenstraBe (bis zu 2000 Kfz/Stunde)

e ErkstralRe (bis zu 1000 Kfz/Stunde)

e Friedrichstr (bis zu 900 Kfz/Stunde)

e HauptstraRe (bis zu 2900 Kfz/Stunde)

e Joachimsthaler StraRe (bis zu 1900 Kfz/Stunde)
e Kaiser-Friedrich-StraRe (bis zu 2400 Kfz/Stunde)
e Leipziger StraRe (bis zu 3850 Kfz/Stunde)

e OranienstraRe (bis zu 1000 Kfz/Stunde)

e ReinhardtstraRe (bis zu 850 Kfz/Stunde)

e TorstraRe (bis zu 2800 Kfz/Stunde)

e TurmstraBe (bis zu 1800 Kfz/Stunde)’

e WildenbruchstraBe (bis zu 1000 Kfz/Stunde)

An all diesen Straflen wiirde durch die Aufhebung von Tempo 30 ohne die gleichzeitige Anlage von
sicherer Radverkehrsinfrastruktur eine gefahrliche Situation geschaffen werden, die laut VwV-
StVO sowie deren Verweis auf den Stand der Technik nicht hinnehmbar ist. Mit Tempo 50 wiirden
sich diese StraRen groRtenteils in den Belastungsbereichen Il und IV befinden, in denen Mischver-
kehr keinesfalls zulassig ist.

Es ist schlimm genug, wenn im Strallenverkehr in Berlin zahlreiche Gefahren fir den Nicht-motori-
sierten Verkehr existieren, die bisher durch die Verwaltung nicht beseitigt wurden. Wenn durch
Anordnungen der SenMVKU jedoch neue Gefahrensituationen geschaffen werden, die eindeutig
den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen widersprechen, so stellt sich im Falle eines Ungliicks
die Frage der personlichen Haftung fir diese straBenverkehrsrechtlichen Anordnung.

Radverkehr statt Kfz-Verkehr durch Tempo 30

Zu berlicksichtigen ist des Weiteren, dass der steigende Radverkehrsanteil der vergangenen Jahre
unter anderem auch dadurch herbeigefiihrt wurde, dass in kiirzester Zeit viele Kilometer Haupt-
straBen durch Tempo 30 gleichsam fiir den Radverkehr sicherer wurden. Ein wesentlicher Anteil
an den Attraktivitatssteigerungen des Radverkehrsnetzes ist also auf Tempo 30 zurlickzufiihren.
Eine Abkehr von Tempo 30 kénnte nun auch zu einem sinkenden Radverkehrsanteil und zu einem
Wiederanstieg des Kfz-Verkehrs beitragen.

Fazit:

Der vorliegende Planentwurf ist ein Schlag ins Gesicht fiir alle Menschen, die in Berlin zu FuR oder
mit dem Fahrrad mobil sind, sowie fiir alle Menschen, die an den betroffenen HauptstralRen leben

5 Da die werktigliche Spitzenstunde fiir Berlin nicht erhoben wird, wurde sie berechnet anhand der werktéaglichen Ver-
kehrsmenge (DTV/w) laut StraRenverkehrszahlung Berlin (Verkehrsmengenkarte DTVw 2019) sowie der wochentagli-
chen Schwankungen ausweislich des Ergebnisberichts zur Verkehrsmengenkarte DTVw Kfz / Lkw 2019, StraRenver-
kehrszahlung Berlin Teil A, S. 4.

5 Hier liegt groRtenteils ein Schutzstreifen vor, welcher bei den gegebenen Verkehrsmengen jedoch nur bei Tempo 30
von der ERA empfohlen wird, nicht aber bei Tempo 50.

7Vgl. FuRnote 7 (Schutzstreifen vorliegend, bei vorliegenden Verkehrsmengen und T50 aber nicht ausreichend).
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und zukiinftig mutwillig von einer schlechteren Luftqualitdt und mehr Verkehrslarm betroffen sein
werden. Der Planentwurf widerspricht den aufgefiihrten Rechtsgrundlagen, indem er eindeutig
nicht das Ziel verfolgt, die bestmdogliche Luftqualitat sicherzustellen. Darliber hinaus widerspricht
der Planentwurf den gesundheitsrelevanten Empfehlungen der Weltgesundheitsorganisation so-
wie den absehbar in Kiirze in Kraft tretenden europaischen Regelungen zum Schutz vor Luftver-
schmutzung. Auch widerspricht der Planentwurf der Berliner Luftreinhaltestrategie 2030 sowie
den in StVO und VwV-StVO festgelegten Vorgaben zur Verkehrssicherheit.

Dieser Planentwurf entspricht ausschlielich dem politischen Wunsch, die Anordnung von Tempo
30 riickgangig zu machen — zu Lasten der Gesundheit der Berlinerinnen und Berliner sowie zu Las-
ten der Verkehrssicherheit. Beides erachtet die Deutsche Umwelthilfe als rechtswidrig.

Die Deutsche Umwelthilfe fordert Sie daher auf, auf eine Verabschiedung dieser ohnehin ganzlich
unnotigen 3. Fortschreibung des Luftreinhalteplans zu verzichten oder gegebenenfalls nach fina-
lem Beschluss der neuen Europdischen Luftreinhalterichtlinie den vorliegenden Plan grundsatzlich
auf Basis der neuen Vorgaben, der Rechtsprechung und unserer Stellungnahme so zu tUberarbei-
ten, dass eine sichere Einhaltung der Grenzwerte an allen Orten in Berlin dauerhaft sichergestellt
ist und eine Einhaltung der strikteren Grenzwerte ab dem Jahr 2030 friihzeitig vorbereitet wird.

Wir bitten um eine schriftliche Eingangsbestatigung.

Mit freundlichen Griien
Jurgen Resch

Bundesgeschaftsfihrer



