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1. Einleitung

Die Verschmutzung der Luft mit feinen festen oder flissigen Teilchen, dem sogenannten
luftgetragenen Feinstaub (Schwebstaub), der in der Wissenschaft auch Particulate Matter
(PM) genannt wird, ist gegenwartig eines der gravierendsten Umweltprobleme. Die in der
Luft verteilten Partikel stellen in héherer Konzentration eine potenzielle gesundheitliche Ge-
fahrdung flr die Bevoélkerung im Hinblick auf Atemwegserkrankungen dar.

Feinstaubpartikel unterscheiden sich in ihrer chemischen Zusammensetzung und vor allem
in ihrer GroRe. So haben PM10-Partikel (inhalierbare Feinstaubpartikel) einen
aerodynamischen Durchmesser von bis zu 10 um und kdénnen bis in die Bronchien
eindringen. Partikel bis zu einer Grofle von 2,5 um (PM2,5) werden als lungengangige
Feinstaubpartikel bezeichnet, weil sie in die Lunge und die Lungenblaschen gelangen
kénnen. Ultrafeine Partikel (PMO0,1) sind kleiner als 0,1 um und kdnnen von den
Lungenbladschen Uber das Blut im ganzen Korper verteilt werden. Feinstaub hat sowohl
naturliche als auch anthropogene Quellen. Natirliche Quellen sind u. a. Meere,
Bodenerosion, Wald- und Buschfeuer, Vulkane, biologisches organisches Material wie
Pollen, Sporen und Mikroorganismen sowie die Neubildung von Partikeln aus naturlichen
Vorlaufergasen. Anthropogene Quellen des Feinstaubs sind Kraft- und Heizwerke,
Hausbrand, Abfallverbrennung, Industrieprozesse, Landwirtschaft und Stralenverkehr.

Die Feinstaubproblematik ist in den letzten Jahren haufig thematisiert worden. Dabei lag der
Schwerpunkt vor allem auf MalRnahmen zur Reduktion des Luftschadstoffs wie z. B. die
EinfGhrung von Umweltzonen in Stadten oder der Partikelfilter. Hintergrund dafur ist die
Erkenntnis, dass die gesundheitsschadigenden Auswirkungen des Feinstaubs auf den
Menschen laut Weltgesundheitsorganisation (WHO) zu einer wesentlich verkirzten
Lebenserwartung fuhren (vgl. WHO 2005). Damit handelt es sich beim Feinstaubproblem um
eines der wichtigsten Umweltprobleme unserer Zeit, dem auf Grund der Konzentration von
Einwohnern (d.h. potenziell Exponierten), Verkehr und Industrie im urbanen Umfeld eine
besondere Bedeutung zukommt. Entsprechend der EU-Richtlinie 1999/30/EG Art.2 Nr. 11
und 12 werden PM10-Partikel als solche bezeichnet, die jeweils einen gréRenselektierenden
Lufteinlass passieren, der fur einen aerodynamischen Durchmesser (dae)1 von 10 um eine
Abscheidewirksamkeit von 50 % aufweist (vgl. EU 1999). Diese Definition orientiert sich an
messtechnischen Aspekten. Der Begriff aerodynamischer Durchmesser ist definiert als
berechneter Durchmesser einer Kugel mit der Dichte von 1g/cm?® die die gleiche
Sinkgeschwindigkeit in der Luft aufweisen wirde wie das betrachtete Partikel (HLGU 2007,
S.1).

' Da Partikel in der Regel keine kugelformige Gestalt haben, ist es nicht moglich, den Durchmesser, wie bei einer Kugel iiblich,

zu bestimmen. Es wird daher die abstrakte GrofRe des aerodynamischen Durchmessers (dge) verwendet. Dieser beschreibt
Partikel gleichen aerodynamischen Verhaltens wie z. B. das der Sinkgeschwindigkeit (METTO 2008, S.3).



Die Konzentration der Partikel in der Luft wird durch die Einheit ug/m?® angegeben, wobei der
Normkubikmeter (Nm?3®) eine in der Verfahrenstechnik verwendete Einheit fur das
Normvolumen eines Gases darstellt.

In den letzten Jahren war die ,Feinstaub-Debatte” in erster Linie gepragt von epidemiologi-
schen Aspekten, also der Frage danach, wie sich PM10-Partikel auf die menschliche Ge-
sundheit auswirken sowie - als Folge dessen - mit Aspekten der Vermeidung bzw. Verringe-
rung des Luftschadstoffes. Mit der bereits 1980 beschlossenen EG-Richtlinie 80/779/EWG
wurden die Mitgliedsstaaten der Europaischen Gemeinschaft zur Einhaltung (ab 01.04.1983)
von Grenzwerten bei Tagesmittelwerten fir Schwebstaub aufgefordert. 1999 erfolgte mit der
Richtlinie 1999/30/EG die Festlegung konkreter Grenzwerte u. a. fir den Luftschadstoff
PM10. Die gesetzlich verbindlichen Vorgaben zur Einhaltung von Grenzwerten basierten
letztlich auf der Erkenntnis, dass Feinstaub oder PM10 gesundheitlich negative Auswirkun-
gen auf den Menschen besitzt. Schon 1994 hat der Sachverstandigenrat fir Umweltfragen
(SRU) das von der Feinstaubbelastung der Atemluft ausgehende hohe Gesundheitsrisiko
dargelegt und nachdricklich betont, dass dringend wirksame MalRnahmen zur Minderung der
Staubkonzentrationen, insbesondere hinsichtlich der als karzinogen eingestuften Dieselrul3-
partikel getroffen werden sollten (SRU 1994, S.258).

Seit Beginn der Jahrtausendwende wurden verschiedene Gutachten, Stellungnahmen und
Forschungsergebnisse zur epidemiologischen Wirkung von Feinstaub verdffentlicht (vgl.
bspw. LADEN et al. 2000, KOMMISSION REINHALTUNG DER LUFT 2003, WHO 2006 oder
HELMHOLTZ ZENTRUM MUNCHEN 2009). Angesichts dieser Erkenntnisse sowie der neuen
rechtlichen Situation war schnelles Handeln erforderlich. Aktionsplane zur Reduktion von
PM10 mussten bei Grenzwertiberschreitungen von den Stadten und Kommunen erstellt
werden. Andernfalls drohen Strafen von Seiten der EU. Im Zuge dessen richtete sich der
Blick auf Sinn und ZweckmaRigkeit von MaRnahmemdglichkeiten zur Reduktion der
Feinstaubproblematik. So hat z. B. eine Stadt oder Kommune bei der Einfihrung von
MaRnahmen zur Reduktion von PM10 u. a. auch darauf zu achten, dass wirtschaftliche
EinbuRen verhindert werden (vgl. hierzu die Diskussion zur Umweltzone) oder die Umwelt
nicht durch Einfihrung der Mallnahmen, z. B. den Bau einer Umgehungsstralle, anderweitig
geschadigt wird (vgl. bspw. WICHMANN 2008, S. 7 - 10).

Neben dieser epidemiologisch- und malnahmenfokussierten Betrachtung von Feinstaub
sind jedoch auch andere Aspekte wichtig. So stellt sich zum Beispiel die Frage nach der
raumlich-sozialen Verteilung der Feinstaubbelastungen in den Stadten. Gibt es
Bevdlkerungsschichten, die starker von der Feinstaubbelastung betroffen sind als andere?

Der Aspekt der sozialrdumlichen Verteilung gesundheitsrelevanter Umweltbelastungen wird

inzwischen nicht nur in den angelsachsischen Landern (USA, GroRbritannien), sondern auch



in Deutschland diskutiert. So gibt es Studien, die auch fir Europa eine soziale und teilweise
sozialrdumliche Ungleichverteilung von Umweltbelastungen nachweisen (z. B. KOCKLER et
al. 2007; Kruize 2007 oder MIELCK & BLOOMFIELD 2001). Die zunehmende gesellschaftliche
Differenzierung in ,arme“ und ,reiche“ Bevolkerungsschichten in Deutschland mag dazu
gefihrt haben, dass dem Thema ,Umweltgerechtigkeit‘ hierzulande vor allem auf der
politischen Ebene Aufmerksamkeit geschenkt wird (vgl. KLOEPFER 2008). Jlingstes Beispiel
ist der erste Kongress zu Umweltgerechtigkeit der Deutschen Umwelthilfe, der Ende Marz
2009 in Frankfurt a. M. stattfand (http://www.duh.de/2045.html).

Im Rahmen einer Kooperation zwischen der Berliner Senatsverwaltung fiir Gesundheit,
Umwelt und Verbraucherschutz (SenGUV), der Senatsverwaltung fiur Stadtentwicklung
(SenStadt) und dem Department Stadtokologie, Umwelt und Verkehr des Helmholtz-
Zentrums  fur  Umweltforschung - UFZ wurde die Feinstaubbelastung (PM10)
unterschiedlicher sozialer Gruppen in Berlin untersucht. Der Vorteil Berlins liegt darin, dass
die Stadt Uber ein breites Messnetz fur die Luftschadstoffe sowie Uber einen guten
Datenbestand bezliglich der sozialen Entwicklung der Stadt verflgt. Dies erlaubt es, auf
kleinrdumiger Ebene bzw. mit statistischen Einheiten (Verkehrszellen, 1km?-Rasterflachen)
zu arbeiten. Fir die Uberprifung eines mdglichen Zusammenhangs zwischen der
Feinstaubbelastung und Verkehrszellen mit unterschiedlichem Sozialstatus ist dies
unabdingbar.

Die Daten wurden von der Senatsverwaltung fir Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz
sowie der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung des Landes Berlin zur Verfugung gestellt.
Die von der Senatsverwaltung flir Stadtentwicklung Berlin bereitgestellten Daten stammen
aus dem von Prof. Dr. Hartmut HauRermann fir das Land Berlin angefertigten Bericht
»,Monitoring soziale Stadtentwicklung Berlin 2007 - Fortschreibung fir den Zeitraum 2005 -
2006". Dieser Bericht ist im Internet ausfihrlich einsehbar unter folgendem Link:

http://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/basisdaten_stadtentwicklung/monitoring/de/2007/

2. Wissenschaftlich-theoretischer Rahmen

,Umweltgerechtigkeit befasst sich mit der sozialrdumlichen Verteilung von
Umweltbelastungen. Sie untersucht, ob sozial Benachteiligte mehr Umweltbelastungen
aufweisen; warum; mit welchen sozialen und gesundheitlichen Folgen; wie dies vermieden
werden kann. In den USA wird diese Schnittstelle von Umwelt-, Gesundheits- und
Sozialpolitik seit 30 Jahren diskutiert® (MASCHEWSKY 2004, S. 5). Dort zeigten Studien, dass
vor allem sozial und dkonomisch benachteiligte Personen starker von Umweltbelastungen

und gesundheitlichen Problemen betroffen sind.


http://www.duh.de/2045.html

Das Konzept der ,Umweltgerechtigkeit® geht von der Grundannahme aus, dass
Umweltfragen nicht losgelést von sozialen Fragen gesehen werden koénnen (vgl.
MASCHEWSKY 2006, S. 7). Konkret bedeutet dies die Frage danach, ob bestimmte Teile der
Bevdlkerung durch die Verteilung von UmweltglUtern oder Umweltbelastungen bzw. durch die
Verfahren von Umweltpolitik ,ungerechtfertigt‘ benachteiligt werden oder nicht.

Das Neue am Konzept der ,Umweltgerechtigkeit® ist dabei der Ansatz der ,raumlich- und
sozialdifferenzierten integrierten Umweltforschung®, der begriindet, warum eine inter-
disziplinare Betrachtung aus den Blickwinkeln der Umweltwissenschaften und Sozial-
wissenschaften nétig ist (KOCKLER et al. 2007, S. 1 ff).

3. Politische Beziige

Fur die Wahrung bzw. die Herstellung sozialer Gerechtigkeit ist in Deutschland vornehmlich
die Sozialpolitik im weitesten Sinne zustandig (mit grofer Bandbreite hinsichtlich Zielen,
Akteuren und Handlungsebenen). Bezogen auf die deutsche Diskussion bieten etwa
"Nachhaltigkeit", "Sozial-, Umwelt- und Gesundheitsvertraglichkeit" konzeptionelle
Anknupfungsmaglichkeiten fur Umweltgerechtigkeit (MASCHEWSKY o. A.).

Die WHO sieht Aktionsprogramme fir Umwelt und Gesundheit (APUG) als wirksame
Instrumente zur Verbesserung des umweltbezogenen Gesundheitsschutzes vor. Auf einer
Ministerkonferenz 1994 haben sich die europadischen WHO-Mitgliedsstaaten darauf
verstandigt, nationale Aktionsprogramme aufzustellen (vgl. APUG 2009). In Deutschland stellt
Nordrhein-Westfalen (NRW) bisher als einziges Bundesland ein eigenes Aktionsprogramm
fur Umwelt und Gesundheit auf. Im umweltpolitischen Zusammenhang in Deutschland ist das
Thema ,Umweltgerechtigkeit” lediglich in diesem Programm als Querschnittsthema
bericksichtigt worden (vgl. MuLv NRw 2009). ,’Umweltgerechtigkeit’ ist Ausdruck des
Umstandes, dass durch die groler werdende soziale Kluft Umweltressourcen (z. B.
Grinflachen im Wohnumfeld) und Umweltbelastungen (z. B. Luftbelastungen durch hohes
Verkehrsaufkommen) zwischen sozial besser gestellten und schlechter gestellten
Bevolkerungsgruppen deutlich ungleich verteilt sind“ (MuLvy NRw 2008, S. 27).

4. Feinstaubproblematik (PM10) in Berlin

Mit der von der EU erlassenen Luftqualitdts-Rahmenrichtlinie (96/62/EG) wurde 1996 eine
neue Grundlage fur die einheitliche Beurteilung und Kontrolle der Luftqualitat in Stadten
geschaffen. Die funf Tochterrichtlinien (99/30/EG, 00/69/EG, 02/3/EG, 04/107/EG und
08/50/EG) konkretisieren die Ziele und Prinzipien der Rahmenrichtlinie. Diese sehen u. a.

Grenzwertfestlegungen flr Luftschadstoffe wie beispielsweise PM10 und die Pflicht zu
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MalBnahmenstrategien vor, um diese Grenzwerte einzuhalten. 2002 wurde sie durch
Anderungen im Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) von der Bundesrepublik

Deutschland in nationales Recht umgesetzt.

In Berlin wurde im Jahr 2002 erstmals der Grenzwert von 50ug/m® PM10 an mehr als 35
Tagen Uberschritten.
Dies hatte die Pflicht

zur Erstellung eines Lage der Messstellen
. A 1. Verkehrsmessstellen (z.B. Frankfurter Allee)
LUftremhalte' und 2. Messstellen in stadtischen Wohngebieten
. (z.B.: Nansenstrasse, Neukolin)
Aktionsplanes 60" 3. Messstellen am Berliner Stadtrand
4. Stationen im Umland (Hasenholz; Paulinenaue)

(Zeithorizont 2005-
2010) zur Folge. Auf
Grund der Analyse der

50_ PM [ug/m?]

Lokale Quellen (meist Verkehr)

Luftqualitat wurden
Stickstoffdioxid (NO),
und Ozon (O3) als

ernste  Problemfelder

Abbildung 1: Schema der Feinstaub(PM10)-Belastung in Berlin
und Umgebung, SENSTADT 2005a, S. 12

sowie PM10 als sehr
ernstes  Problemfeld
der Luftreinhaltung
identifiziert, wahrend die Belastung der Luft mit Schwefeldioxid (SO,), Kohlemonoxid (CO),
Benzol (CgHs) und Blei (Pb) in Berlin schon langer kein Problem mehr darstellt [SENSTADT
2005a, S. 7].

Die Herkunft des innerhalb des Berliner Stadtgebietes vorkommenden Feinstaubs
verdeutlicht die Abbildung aus dem Berliner Luftreinhalteplan (vgl. Abbildung 1).

Demnach setzt sich die PM10-Belastung vorwiegend aus Belastungen des regionalen und
urbanen Hintergrundes zusammen. Die lokalen Quellen, meistens der KFZ-Verkehr, bilden
die Belastungsspitzen.

Die regionale Hintergrundbelastung stellt denjenigen Anteil dar, den Berlin selbst nicht
beeinflussen kann. Er wird nicht innerhalb der Stadt produziert und flieRt dennoch in die
Berechnungen der stadtischen Belastungen ein. Die hausgemachten PM10-Belastungen
Berlins lassen sich in diejenigen des stadtischen Hintergrundes und in solche unterteilen, die
durch lokale Emittenten (bspw. Autoverkehr) verursacht und in direkter Nahe zur Quelle
gemessen werden kénnen.

Aus dem Berliner Luftreinhalteplan ist zu entnehmen, dass ungefahr die Halfte der
Feinstaubbelastungen in Berlin der regionalen Hintergrundbelastung entstammt und damit

aus Quellen, die sich auRerhalb des Stadtgebietes befinden. Sie setzt sich zur Halfte aus
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Industrieemissionen zusammen, die zu groRen Teilen aus den o6stlich und siddstlich von
Berlin gelegenen Nachbarstaaten stammen. Auch der Verkehr auflerhalb der Stadt tragt zur
regionalen Hintergrundbelastung bei. Ebenfalls hierunter fallen die von aulerhalb der Stadt
eingetragenen PM10-Partikel aus natirlichen Quellen, wie sie bspw. biogene Partikel,
aufgewirbeltes Erdkrustenmaterial und Meersalzaerosole darstellen.

Die urbane PM10-Hintergrundbelastung stammt mit ca. 16 % der Gesamtmenge von PM10
zum grofdten Teil aus dem StralRenverkehr. Der Rest, rund 11 %, verteilt sich gleichmaRig
auf Wohnungsheizungen, Industrien und Kraftwerke, Bautatigkeiten und sonstige Quellen in
der Stadt. Damit hat die urbane Hintergrundbelastung einen Anteil an der Gesamtbelastung
von PM10 an einer verkehrsreichen Hauptverkehrsstralke in Berlin von 27 % (vgl.
Abbildung 2) (SENSTADT 2005a, S.11).

urbaner Hintergrund
(alle Ubrigen Berliner Quellan)

27%

Abbildung 2: Anteile der Verursacher an der PM10-Belastung an einer verkehrsreichen
HauptverkehrsstraRe in der Berliner Innenstadt, SENSTADT 2005a, S. 12

Die lokalen Quellen, also meistens der Verkehr, weisen einen Anteil von ca. 26 % an der
gesamtem PM10-Belastung auf. Der LKW-Verkehr hat hier mit zwei Dritteln den groften
Anteil an der lokalen Verschmutzung. Dabei stammt diese Belastung zur Halfte aus dem
Auspuff vor allem der Dieselfahrzeuge. Die andere Halfte ist dem Abrieb von Reifen,
Fahrbahn und Bremsen sowie der Aufwirbelung des Strallenstaubes durch die Fahrzeuge
zuzuschreiben. Im Hinblick auf die Uberschreitung der Tagesschwelle von 50 ug/m® PM10 ist
anzumerken, dass eine Stadt gegen die ,importierte* PM10-Belastung selbst nicht angehen

kann. Vielmehr muss sie versuchen, die ,eigenen® Belastungen zu reduzieren. In Berlin
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konzentrieren sich die MaRnahmen vor allem auf den Kfz-Verkehr, da der Verkehr hier eine
wesentliche Quellgruppe fur Luftschadstoffe ist. Diese Malnahmen werden auch vom
Umweltbundesamt unterstitzt und sind richtungweisend fir andere Stadte (vgl. hierzu
DIEGMANN et al. 2006).

5. Monitoring Soziale Stadtentwicklung Berlin

Das Monitoring Soziale Stadtentwicklung Berlin wird seit 1998 als kontinuierliches
Stadtbeobachtungssystem  der  sozialrdumlichen  Entwicklung im  Auftrag der
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung erstellt. Im Sinne eines Frihwarnsystems dient es
der Ermittlung von gebietsbezogenem Handlungsbedarf im Rahmen der sozialen
Stadtentwicklung. Einen besonderen Entwicklungsbedarf gibt es dort, wo mehrere Faktoren
der Stadtentwicklung zu einer sich kumulativ verstarkenden Uberlagerung von funktionalen
und sozialen Problemen flihren. Die Ergebnisse des Monitorings gehen in die Berechnungen
der Finanzmittelzuweisung der Bezirke ein. Darlber hinaus wird auf Grundlage dieses
Monitorings Uber die Aufnahme bzw. das Herausnehmen von Quartieren aus dem Bund-
Lander-Programm ,Soziale Stadt® (Quartiersverfahren) entsprechend § 171e Bauge-
setzbuch entschieden. Somit stehen finanzielle Zuschisse seitens des Bundes zur
Disposition.

Das Monitoring Soziale Stadtentwicklung Berlin 2007 besteht aus einer quantitativen
Datenanalyse, in der mittels einer Clusteranalyse "Gebiete mit &hnlicher
Entwicklungstendenz" ermittelt werden. Der quantitative Untersuchungsteil wird um eine
qualitative Untersuchungsvariante bei den als auffallig ermittelten Gebietskulissen erganzt.
Auf Grundlage der Ergebnisse werden konkrete, gebietsbezogene Handlungsempfehlungen
zum Einsatz stadtentwicklungspolitischer Instrumente der Pravention und Intervention
formuliert (vgl. SENSTADT 2008, SENSTADT 2007, S. 3). In bestimmten zeitlichen Abstanden
wird das Monitoring fortgeschrieben. Dies ist dann der Fall, wenn durch gesetzliche
Anderungen die Notwendigkeit besteht, die im Monitoring verwendeten Indikatoren neu zu
berechnen.

Die Fortschreibungen des derzeit aktuellen Monitorings 2007 fir den Zeitraum 2005 — 2006
ergeben sich aus den Anderungen der Sozialgesetzbiicher (SGB) 11,11l und XIl zum 01.01.05
(z. B. Umstellung der Arbeitslosen- und Sozialhilfestatistik). Im Rahmen dieser Fortschrei-
bung wurde auch das statistische Verfahren, mit dem die Ergebnisse der Analyse
zusammengefasst werden, neu konzipiert. Die bisherige Typisierung der Gebiete durch eine
Clusteranalyse wurde durch ein Verfahren abgel6st, das die Abbildung der Veranderung von

Gebieten Uber einen langeren Zeitraum ermdglicht.
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Die Indikatoren des Monitorings 2007 werden in zwei Gruppen unterschieden, die Status-
Indikatoren und die Dynamik-Indikatoren. Mit Hilfe der sechs Status-Indikatoren wird die
soziale Lage in einem Quartier (der ,Status®) beschrieben. Die sechs Dynamik-Indikatoren
dienen zur Charakterisierung der Veranderung der sozialen Situation im abgelaufenen Jahr
(,Dynamik®). Beim ,Status“-Index flieRen vor allem Daten zur Arbeitslosigkeit und zum
Transferbezug, beim ,Dynamik“-Index solche zu Umzugsbewegungen und zu den

Veranderungen von Status-Indikatoren ein (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Neue Indikatoren des Monitoring Soziale Stadtentwicklung 2007,

verandert nach SENSTADT 2007

Status-Indikatoren

. Arbeitslose (nach SGB Il und Ill) in % der
18-60-jahrigen

. Arbeitslose (nach SGB Il und lll) unter 25 Jahren
in % der 18-25-jahrigen

Langzeitarbeitslose - Arbeitslose (nach SGB Il
und lll} mit einer Bezugszeit von tGber einem
Jahrin % der 18-60-jahrigen

Nicht-arbeitslose Empfangerinnen und
Empfanger von Existenzsicherungsleistungen
in % der Einwohnerinnen und Einwohner

(Nicht arbeitslos gemeldete, erwerbsfihige
Empfangerinnen und Empfanger von Existenz-
sicherungsleistungen nach SGB I, nicht-
erwerbsfahige Empfangerinnen und Empfanger
von Existenzsicherungsleistungen nach SGB Il und
Leistungsempfangerinnen und Leistungsempfanger
nach SGE XII)

Nicht-erwerbsfihige Empfangerinnen und
Empfanger von Existenzsicherungsleistungen
in % der Einwohnerinnen und Einwohner unter
15 Jahren

(Nicht-erwerbsfahige Empfangerinnen und
Empfanger von Existenzsicherungsleistungen nach
SGB 1)

Ausldndische Kinder und Jugendliche
unter 18 Jahren in % der Einwohnerinnen und
Einwohner unter 18 Jahren

Dynamik-Indikatoren

Wanderungsvolumen in % der
Einwohnerinnen und Einwohner

Wanderungssaldo in % der Einwohnerinnen
und Einwohner

Wanderungssaldo von Kindern unter 6 Jahren
in % der Einwohnerinnen und Einwohner unter
6 Jahren

Veranderung des Anteils der deutschen
Empfangerinnen und Empfanger von
Existenzsicherungsleistungen (nach SGB II, 111
und Xll} gegeniber dem Vorjahr in %-Punkten
(Veranderung der Summe aus Status 1 und 4 ohne
Status 5, nur Deutsche)

Veranderung des Anteils der ausldndischen
Empfangerinnen und Empfanger von
Existenzsicherungsleistungen

(nach SGB I, lll und XIl) gegeniiber dem Vorjahr
in %-Punkten

(Veranderung der Summe aus Status 1 und 4 ohne
Status 5, nur Auslanderinnen und Ausldnder)

Veranderung des Anteils der nicht-
erwerbsfahigen Empfangerinnen und
Empfinger von Existenzsicherungsleistungen
(nach SGB Il) unter 15 Jahren gegeniiber dem
Vorjahr in %-Punkten

(Veranderung von Statu; 5)

Status-Index
Hoch
Mittel
Niedrig
Sehr niedrig

Dynamik-Index
Positiv
Stabil
Negativ

Das Regionale Bezugssystem Berlin ist ein aktuelles, zentrales und datenbankgestutztes
Verzeichnis aller Berliner Adressen sowie damit verbundener Raumgliederungssystemati-
ken. Es teilt die 15.200 Berliner Wohnblocke u. a. in die 338 Verkehrszellen, eine der wich-
tigsten Raumgliederungseinheiten Berlins, auf. Sachdaten — z. B. aus der Einwohnerregis-
terstatistik - werden bei der statistischen Regionalisierung Raumbezligen zugeordnet, die es

ermoglichen, die Ergebnisse u. a. auf der Ebene von Verkehrszellen darzustellen. So bilden
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auch beim Monitoring Soziale Stadtentwicklung 2007 weiterhin die 338 Verkehrszellen
Berlins die rdumliche Bezugsgrundlage.

Verkehrszellen sind dadurch charakterisiert, dass sie meist eine groRe Hauptverkehrsstralle
als Mittelpunkt haben (vgl. Abbildung 3) (vgl. BOMERMANN ET AL. 2006). Dies hat zur Folge,

dass in fast allen

Verkehrszellen
Hauptverkehrsstralien
vorhanden sind. Ausnahme
hierbei bildet lediglich Ver-
kehrszelle 1191 Alt-Stralau
(vgl. JAHN ET AL. 2006, S.11
in BRUCKNER 2008 S. 29)2.
Eine Ubersicht der

Verkehrszellen mit ihrem
jeweiligen Status-/Dynamik-
Index gibt die Karte
yotatus/Dynamik-Index

Soziale Stadtentwicklung
2007 aus dem Bericht

Monitoring Soziale Stadt- \\

. 2
entwicklung 2007°. [ Verkehrszelle

So kdnnen beim Block
Hauptverkehrsstrale

Sozialstatus-Index

Verkehrszellen  mit  einem Abbildung 3: Mittige Magistrale in einer Verkehrszelle,

hohen, mittleren, niedrigen  BgmERMANN ET AL. 2006, S. 367
und sehr niedrigen

Sozialstatus unterschieden werden. Beim Dynamik-Index ergibt sich eine Einteilung der
Verkehrszellen nach einer positiven, stabilen oder negativen Entwicklung. Durch die
Uberlagerung von Status-Index und Dynamik-Index ergeben sich fiir die Verkehrszellen

zwolf Gruppen, die folgende Status/Dynamik-Indizes aufweisen konnen:

Verkehrszellen mit hohem Sozialstatus und positiver Entwicklung
Verkehrszellen mit hohem Sozialstatus und stabiler Entwicklung

Verkehrszellen mit hohem Sozialstatus und negativer Entwicklung

BN =

Verkehrszellen mit mittlerem Sozialstatus und positiver Entwicklung

2 . .

siehe hierzu:
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/basisdaten_tadtentwicklung/monitoring/download/2007/karten/5_Sta
tus_Dynamik_Index2007.pdf).
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Verkehrszellen mit mittlerem Sozialstatus und stabiler Entwicklung
Verkehrszellen mit mittlerem Sozialstatus und negativer Entwicklung

Verkehrszellen mit niedrigem Sozialstatus und positiver Entwicklung

© N o o

Verkehrszellen mit niedrigem Sozialstatus und stabiler Entwicklung

9. Verkehrszellen mit niedrigem Sozialstatus und negativer Entwicklung
10. Verkehrszellen mit sehr niedrigem Sozialstatus und positiver Entwicklung
11. Verkehrszellen mit sehr niedrigem Sozialstatus und stabiler Entwicklung

12. Verkehrszellen mit sehr niedrigem Sozialstatus und negativer Entwicklung

Auf einen Blick kénnen so die in der Karte ,Status/Dynamik-Index Soziale Stadtentwicklung
2007 rot dargestellten Verkehrszellen mit sehr niedriger Status-Dynamik-Entwicklung erfasst
werden, die die ,Problemquartiere” in Berlin kennzeichnen
(http://www.stadtentwicklung.berlin.de/planen/basisdaten_stadtentwicklung/monitoring/downl
0ad/2007/karten/5_Status_Dynamik_Index2007.pdf).

Bei zukunftigen Stadtentwicklungsmalinahmen treten diese besonders in den Vordergrund.
In Karte 1 ,Sozialstatus/Dynamik-Index je Verkehrszelle in Berlin 2005“ (siehe Seite 67) sind
die Berliner Verkehrszellen entsprechend ihrem Sozialstatus/Dynamik-Index flr das Jahr
2005 dargestellt.

6. Zielstellung

Das Ziel der Studie besteht darin, auf der Grundlage der gelieferten Daten zunachst die
Feinstaub(PM10)-Belastung flr die Berliner Verkehrszellen zu berechnen. Durch eine
Kombination der Feinstaubbelastung mit dem Sozialstatus/Dynamik-Index und den
Einwohnern sollen in einem weiteren Schritt alle Verkehrszellen hinsichtlich dieser drei
Merkmale analysiert werden. Auf der Grundlage dieser Ergebnisse konnen die
Verkehrszellen und Einwohner ermittelt und lokalisiert werden, die einerseits besonders stark
durch Feinstaub (PM10) belastet sind und andererseits einen (sehr) niedrigen
Sozialstatus/Dynamik-Index aufweisen.

So soll u. a. untersucht werden, ob es einen statistischen Zusammenhang zwischen dem
Sozialstatus/Dynamik-Index und der Feinstaub(PM10)-Belastung gibt. Insbesondere soll der
Frage nachgegangen werden, ob Verkehrszellen mit einem (sehr) niedrigen Sozialstatus
besonders stark von Feinstaub(PM10) betroffen sind.

Eine Grundannahme ist, dass Menschen mit einem (sehr) niedrigen Sozialstatus Uber ein
geringeres Einkommen als Menschen mit héherem Sozialstatus verfiigen und sich deshalb
eher in  Stadtgebieten mit niedrigen  Wohnungsmieten und  schlechteren

Wohnumfeldbedingungen infolge von Umweltbelastungen (wie z. B. Verkehr, Larm,
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Feinstaub) und mit geringer bzw. fehlender Grunflachenausstattung ansiedeln. So lautet die
Hypothese: Verkehrszellen mit einem (sehr) niedrigem Sozialstatus weisen hohe PM10-
Belastungen auf.

Die Ergebnisse der Untersuchungen werden in unterschiedlichen thematischen Karten
raumbezogen dargestellt.

Wenn von Feinstaub(PM10)-Belastungen bzw. PM10-Belastungen in der Studie gesprochen
wird, so werden darunter immer die berechneten PM10-Hintergrundimmissionen in pg/m?

verstanden.

7. Methodik

In der vorliegenden Studie wurden raumbezogene Daten zum Sozialstatus/Dynamik-Index in

Berlin mit Daten zur PM10-Belastung Uberlagert und statistisch analysiert.

71 Datenquellen

Datenlieferant fir die PM10-Immissionsbelastungen war die Senatsverwaltung fir
Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz Berlin. Daten zu PM10-Hintergrundimmissionen
und PM10-Gesamtimmissionen bezogen auf 1 km?-Rasterflichen wurden in Form von
Exceltabellen zur Verfigung gestellt. Neben den Werten wurde somit auch das 1 km?-

Rastershapefile fur das Berliner Stadtgebiet geliefert (vgl. Abbildung 4).

Die Shapefiles zum Sozialstatus/Dynamik-Index stammen aus dem aktuellen Monitoring
Soziale Stadtentwicklung Berlin 2007 und wurden von der Senatsverwaltung fiur Stadt-
entwicklung Berlin geliefert. Die Daten wurden im Unterschied zu den PM10-
Belastungswerten nicht in Form eines 1 km2-Flachenrasters sondern auf Basis der in Berlin
verwendeten statistischen Einheit der ,Verkehrszellen® zur Verfigung gestellt (vgl.
Abbildung 5).

Neben den Daten zum Sozialstatus/Dynamik-Index wurden die Bezirksgrenzen Berlins und
die Umweltzone als Linienshapefiles sowie die Einwohnerzahlen pro Verkehrszelle in
Tabellenform bereitgestellt.

Alle Daten stammen aus dem Jahr 2005; lediglich die Einwohnerzahlen pro Verkehrszelle
sind von 2007. Da fur die Verkehrszellen keine Einwohnerzahlen fur 2005 zur Verfliigung
gestellt werden konnten, musste fiir die Bearbeitung auf Datenbestidnde aus

unterschiedlichen Jahren zurlckgegriffen werden.
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7.2 Einsatz Geographischer Informationssysteme

Geographische Informationssysteme (GIS) verfligen Uber die Mdéglichkeit, Sach- und Geo-
metriedaten in ihren komplexen, logisch-inhaltlichen und rdumlichen Zusammenhangen zu
erfassen, zu analysieren, zu visualisieren und zu verwalten. Darlber hinaus kbénnen sie
mittels ihrer raumlichen Analysemoglichkeiten neue Informationen generieren. Darin
unterscheiden sich Geographische Informationssysteme von verwandten Produkten wie
Desktop Mapping oder Bildverarbeitungsprogrammen (vgl. UNIVERSITAT BONN
GEOGRAPHISCHES INSTITUT 2008).

Die Studie basiert auf der Nutzung des Geographischen Informationssystem ,ArcGIS* der
Firma ESRI. Mittels der Moglichkeit, raumliche Analysen durchzufiihren und die daraus
resultierenden Ergebnisse kartographisch darzustellen, wurden die Ausgangsdaten ,PM10-

Belastungswerte” und ,Sozialstatus/Dynamik-Index” von Berlin mittels GIS bearbeitet.

7.3. Datenverarbeitung

7.3.1 Berechnung der Feinstaub(PM10) - Belastung pro Verkehrszelle

Das Ziel bestand zunachst darin, mit den gelieferten Daten ,PM10-Hintergrundbelastung“ die
gesamten PM10-Hintergrundimmmissionen pro Berliner Verkehrszelle zu berechnen. Mittels
der ArcGIS - Toolbox wurde Uber die Funktion ,Intersect* das Rastershapefile (Abbildung 4)
mit den entsprechenden PM10-Belastungswerten und das Shapefile ,Sozialstatus/Dynamik-
Index®, das auf Verkehrszellen basiert (Abbildung 5), miteinander verschnitten. Abbildung 6

zeigt wie die Verschneidung der beiden Shapefiles grafisch aussieht.

Die Nutzung der Funktion ,Intersect” (vgl. Abbildung 7) erméglicht es, die Schnittmengen aus
zwei verschiedenen Layern zu bilden. In unserem Fall ergibt sich daraus ein neuer Layer.
Dieser enthalt alle Informationen, die sich einerseits in der Attributtabelle des Rasterfiles
(PM10-Hintergrundimmissionswerte) und andererseits in der Attributtabelle des Shapefiles

»Sozialstatus/Dynamik-Index” befinden (vgl. Abbildung 7).
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Abb. 4

11

ipiE

Abb.6

Abbildung 4: Rasterflachen mit PM10-Hintergrundimmissionen
Abbildung 5: Verkehrszellen mit Sozialstatus/Dynamik-Index

Abbildung 6: Verschneidung der beiden Layer ,Raster” und ,Verkehrszellen mit

Sozialstatus/Dynamik- Index*“

+ -

Abbildung 7: Vereinfachte Darstellung der ArcMap-Funktion ,Intersect®, LAum 2008
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In einem weiteren Schritt erfolgte zunachst die Berechnung der prozentualen Anteile der
Rasterzellen mit den Informationen zu den PM10-Hintergrundimmissionen, die sich innerhalb
der einzelnen Verkehrszellen befinden (vgl. hierzu hellrote Flache in Abbildung 8).

Darauf basierend wurde errechnet, wie viel PM10-Immissionen diesen Prozentanteilen
entsprechen. Diese Ergebnisse wurden mittels der Pivot-Tabelle in Excel fir jede
Verkehrszelle addiert, so dass eine Aussage zu den Jahresmittelwerten der ,PM10-
Hintergrundimmissionen pro Verkehrszelle“ maglich wurde. Um einen Vergleich herzustellen,
wurden zuletzt die PM10-Hintergrundimmissionen in Relation zur Flache der Verkehrszelle
gewichtet, d. h. durch diese dividiert.

Die Einteilung der berechneten Jahresmittelwerte der PM10-Hintergrundimmissionen in

folgende fiinf Gruppen bildete die Grundlage fiir die kartographische Darstellung:

Gruppe 1: 20,0 bis <22,0 uyg/m3
Gruppe 2: 22,0 bis <24,0 uyg/m3
Gruppe 3: 24,0 bis < 26,0 yg/m?
Gruppe 4: 26,0 bis < 28,0 yg/m?
Gruppe 5: 28,0 bis < 30,0 yg/m?

Die so ermittelten PM10-Hintergrundimmissionen (Jahresmittelwerte) in den Berliner
Verkehrszellen fir das Jahr 2005 werden in Karte 2 ,Feinstaub(PM10)-Belastung je
Verkehrszelle in Berlin 2005* (siehe Seite 68) dargestellt. Die raumliche Verteilung zeigt,
dass hohe PM10-Werte der Gruppen 4 und 5 vor allem in der Umweltzone anzutreffen sind,

wahrend die PM10-Belastung vom Zentrum zur Peripherie abnimmt.

7.3.2 Berechnung der Anzahl der HauptverkehrsstraBenabschnitte mit PM10-

Grenzwertiiberschreitungen pro Verkehrszelle

Als Zweites wurde anhand der gelieferten Daten die Anzahl der StralRenabschnitte pro
Verkehrszelle ermittelt, bei denen eine Uberschreitung des PM10 24h-Mittels von 50 ug/m?
an mehr als 35 Tagen im Jahr auftritt.

Fur diese Berechnung standen anders als bei den PM10-Hintergrundimmissionsdaten die
PM10-Immissionen nicht flachendeckend fur Berlin in Form des 1 km?-Raster zur Verfligung,
sondern nur fur diejenigen Rasterflachen, bei denen der Tagesgrenzwert von 50 pg/m?
Uberschritten war. Daneben beziehen sich die berechneten Jahresmittelwerte nicht auf die
Rasterflaiche von 1km?, sondern auf die im Raster befindlichen Hauptverkehrs-
strallenabschnitte  (vgl. Abbildung 9). Dabei musste geklart werden, bei wieviel
Hauptverkehrsstraflenabschnitten pro Rasterflache Grenzwertliberschreitungen angegeben

wurden.
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Abb.8 Abb.9

Abbildung.8: Berechnung der sich in den Verkehrszellen (VZ) befindenden Anteile der
Rasterzellen

Abbildung 9: Beispiel fiir Rasterzellen mit HauptverkehrsstraBenabschnitten

Um letztlich eine Aussage uUber die Anzahl der Hauptverkehrsstrallenabschnitte pro
Verkehrszelle machen zu kénnen, bei denen der berechnete Tagesgrenzwert tberschritten
ist, mussten zunachst die Prozentanteile der Raster berechnet werden, die sich innerhalb der
Verkehrszelle befinden. Dann wurde in einem weiteren Schritt berechnet, wieviel Flache der

Rasterflachen dem berechneten Prozentanteil entspricht. Mittels der Formel

Z Ari+ Ny

Ay

Ari = Flachenanteil der Rasterzelle x, die sich in der Verkehrszelle befindet
Ngi = Anzahl der StralRenabschnitte mit Grenzwertlberschreitung der Rasterzelle x

Ay = Flache der entsprechenden Verkehrszelle

wurde fiur jede Verkehrszelle die (flachengewichtete) durchschnittliche Anzahl der
Grenzwertiberschreitungen basierend auf der Anzahl der Grenzwertliberschreitungen pro
Rasterzelle (Ny) berechnet.

Die Analyseergebnisse wurden zusammen mit dem Sozialstatus/Dynamik-Index der
betroffenen  Verkehrszellen in Karte 3 “Sozialstatus/Dynamik-Index und PM10-
Grenzwertiiberschreitungen je Verkehrszelle in Berlin 2005” (siehe Seite 69) kartographisch

dargestellt.
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Aus der Karte wird ersichtlich, dass die meisten PM10-Grenzwertiberschreitungen von
50 ug/m* an mehr als 35 Tagen im Jahr in Hauptverkehrsstrallenabschnitten in
Verkehrszellen innerhalb der Umweltzone mit unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index
auftreten. Dabei liegt die Gruppe mit 21 bis 25 Hauptverkehrstralenabschnitten mit PM10-
Grenzwertiiberschreitung sowohl in Verkehrszellen mit sehr niedrig-negativem, sehr niedrig-
stabilem, mittel-negativem und mittel-stabilen Sozialstatus/Dynamik-Index. 11 bis 15
Hauptverkehrsstralienabschnitte  mit  PM10-Grenzwertiiberschreitung  kommen  in
Verkehrszellen mit sehr niedrig-negativem, niedrig-negativem, mittel-negativem, mittel-
stabilem und hoch-positivem Sozialstatus/Dynamik-Index vor. In Verkehrszellen mit sehr
niedrig-negativem, mittel-negativem, mittel-stabilem und hoch-positivem
Sozialstatus/Dynmaik-Index betragt die Anzahl der Hauptverkehrsstralienabschnitte mit
Grenzwertiiberschreitungen zwischen 6 und 10. Ein bis fiinf Hauptverkehrsstralenabschnitte
mit Grenzwertliberschreitungen verteilen sich auf Verkehrszellen mit sehr niedrig-negativem,
sehr niedrig-stabilem, niedrig-negativem, mittel-negativem und hauptsachlich mit mittel-
stabilem Sozialstatus/Dynamik-Index innerhalb der Umweltzone.

AuRerhalb der Umweltzone Uberwiegen die Verkehrszellen mit nur ein bis finf
Hauptverkehrsstraflenabschnitten mit Grenzwertuberschreitungen. Diese erstrecken sich
Uber alle Kategorien des Sozialstatus/Dynamik-Indexes, wobei die Mehrzahl der
Verkehrszellen einen mittel-stabilen oder mittel-negativen Sozialstatus/Dynamik-Index
aufweist. In wenigen Verkehrszellen gibt es 6 bis 10 Hauptverkehrsstrallenabschnitte mit
Grenzwertiberschreitungen. Mehr als 10  Hauptverkehrsstralienabschnitte =~ mit
Grenzwertiberschreitungen sind in den Verkehrszellen auRerhalb der Umweltzone nicht

ermittel worden.

7.3.3 Berechnung der Einwohnerdichte pro Verkehrszelle

Fur die Berechnung der Einwohnerdichte [Einwohner/km?] wurden die Einwohnerzahlen pro
Verkehrszelle von 2007 verwendet, da flr das Jahr 2005 keine Daten pro Verkehrszelle
vorlagen. Die Einwohnerdichte je Verkehrszelle ergibt sich aus der Division der Anzahl der
Einwohner je Verkehrszelle durch die Flache der Verkehrszelle. Die rdumliche Verteilung der
Einwohner auf die Berliner Verkehrszellen fur das Jahr 2007 wurde in Karte 4

“Einwohnerdichte je Verkehrszelle in Berlin 2007” (siehe Seite 70) dargestellt.
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8. Ergebnisse

In Kapitel 8.1 werden die Berliner Verkehrszellen hinsichtlich ihres Sozialstatus/Dynamik-
Indexes einschlieRlich ihrer Flachen und Einwohner analysiert.

Gegenstand von Kapitel 8.2 ist die Auswertung aller Verkehrszellen hinsichtlich ihrer
Feinstaub(PM10)-Belastung sowie der davon betroffenen Bevolkerung unter Einbeziehung
des Sozialstatus/Dynamikindexes. In Kapitel 8.3 werden nur die Verkehrszellen innerhalb der
Umweltzone einer Analyse der Feinstaub(PM10)-Belastung und der Bevolkerung unter
Einbeziehung des Sozialstatus/Dynamikindexes unterzogen und die Schwerpunkte der

PM10-Belastung ermittelt.

8.1 Analyse der Berliner Verkehrszellen nach Sozialstatus/Dynamik-Index, Flache

und Einwohnern

. Sozialstatus “hoch”

Von den 338 Verkehrszellen wurden entsprechend dem Monitoring Soziale Stadtentwicklung
Berlin 2007 64 Verkehrszellen identifiziert, die dem Sozialstatus “hoch” entsprechen. Bei der
Bericksichtigung des Dynamik-Indexes fallen von den 64 Verkehrszellen 39 in die Kategorie
“hoch-positiv”, 24 in die Kategorie “hoch-stabil” und eine in die Kategorie “hoch-negativ’. Mit
einer Flache von insgesamt 243 km? macht der Sozialstatus “hoch” einen Anteil von 27,3 %
an der Flache Berlins aus. Von den drei unterschiedlichen Dynamiktendenzen “positiv”,
“stabil” und “negativ’ nehmen hier die Verkehrszellen mit einer positiven
Entwicklungstendenz eine Flache von insgesamt 155,6 km? ein. Bezogen auf die Flache
Berlins  entspricht dies 17,5%. Verkehrszellen mit den beiden anderen
Entwicklungstendenzen “stabil” und “negativ’ haben mit einer Flache von 86 km? (9,7 %)
bzw. 1,5 km? (0,2 %) einen deutlich geringeren Flachenanteil.

Insgesamt leben 317.490 Einwohner und damit 9,5 % der Berliner Bevolkerung in den 64
Verkehrszellen mit hohem Sozialstatus. Dabei entfallen auf die 39 Verkehrszellen mit
Lpositiver® Entwicklungstendenz 232.782 Einwohner. Das entspricht 7 % der Berliner
Bevdlkerung. In den 24 Verkehrszellen mit ,stabiler® Entwicklungstendenz leben 84.304
Einwohner und damit 2,5 % der Berliner Bevolkerung. Die Verkehrszelle mit ,negativer®

Entwicklungstendenz hat 404 Einwohner, die 0,01 % der Berliner Bevolkerung ausmachen.

. Sozialstatus “mittel”

Insgesamt 191 Verkehrszellen entsprechen dem Sozialstatus “mittel”, die mit einer Flache

von 392,1 km? einen Anteil von 44,1 % an der Gesamtflache Berlins haben. Von den 191
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Verkehrszellen entfallen 25 auf den Sozialstatus mit einer “positiven” Entwicklungstendenz
(70,6 km? bzw. 7,9 % der Flache von Berlin). 140 Verkehrszellen weisen eine “stabile”
Entwicklungstendenz (276,5 km? bzw. 31 % der Flache von Berlin) und 26 Verkehrszellen
eine “negative” Entwicklungstendenz (45,5 km? bzw. 5,1 % der Flache von Berlin) auf.

Mit 2.095.342 Einwohnern bzw. ca. 63 % der Bevolkerung lebt die Mehrheit der Berliner in
den 191 Verkehrszellen mit mittlerem Sozialstatus. 206.708 Einwohner (6,2 % der Berliner
Bevolkerung) leben in den 25 Verkehrszellen mit positiver Entwicklungstendenz, 1.686.346
Einwohner (50,6 % der Berliner Bevolkerung) in den 140 Verkehrszellen mit stabiler
Entwicklungstendenz und 202.288 Einwohner (6,1 % der Berliner Bevdlkerung) in den 26

Verkehrszellen mit negativer Entwicklungstendenz.

. Sozialstatus ,,niedrig“

32 Verkehrszellen haben den Sozialstatus ,niedrig“ mit einer Flache von 62,8 km?, was
7,1 % der Flache von Berlin entspricht. Bei der Unterteilung des Sozialstatus ,niedrig“ in die
unterschiedlichen Entwicklungstendenzen (Dynamik-Index) verteilen sich die 32
Verkehrszellen auf 16 mit einer ,stabilen® Entwicklungstendenz (32 km? bzw. 3,6 % der
Flache von Berlin) und 16 mit einer ,negativen Entwicklungstendenz (30,8 km? bzw. 3,4 %
der Flache von Berlin).

In den 32 Verkehrszellen mit niedrigem Sozialstatus leben insgesamt 412.564 Einwohner,
was 12,4 % der Berliner Bevdlkerung entspricht. Die 16 Verkehrszellen mit stabiler
Entwicklungstendenz haben 231.961 Einwohner (7 % der Berliner Bevdlkerung). Auf die
anderen 16 Verkehrszellen mit negativer Entwicklungstendenz verteilen sich 180.603

Einwohner (5,4 % der Berliner Bevolkerung).

. Sozialstatus ,,sehr niedrig“

Ebenfalls 32 Verkehrszellen weisen den Sozialstatus ,sehr niedrig“ auf. Mit einer Flache von
48,9 km? machen sie einen Anteil von 55 % an der Gesamtflache Berlins aus. Die
Berilicksichtigung des Dynamik-Indexes ergibt, dass 11 Verkehrszellen durch eine ,stabile”
Entwicklungstendenz (17,2 km? bzw. 1,9 % der Flache von Berlin) und 21 Verkehrszellen
(31,8 km2 bzw. 3,6 % der Flache von Berlin) durch eine ,negative“ Entwicklungstendenz
charakterisiert werden.

Die 32 Verkehrszellen mit sehr niedrigem Sozialstatus haben insgesamt 504.522 Einwohner.
Dies entspricht 15,1 % der Berliner Bevolkerung. Mit 150.458 Einwohnern leben 4,5 % der
Berliner Bevolkerung in den 11 Verkehrszellen mit stabiler Entwicklungstendenz. Auf die
restlichen 21 Verkehrszellen mit negativer Entwicklungstendenz verteilen sich 354.064

Einwohner. Dies entspricht 10,6 % der Berliner Bevdlkerung.
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. ;Unbewohnte“ Verkehrszellen

Die verbleibenden 19 Verkehrszellen tragen den Status ,unbewohnt. Entsprechend dem
Bericht Monitoring Soziale Stadtentwicklung 2007 Berlin - Fortschreibung fir den Zeitraum
2005 - 2006 sind in den ,unbewohnten® Verkehrszellen Flachen zusammengefasst, die sich
auf Aulenbereichsnutzungen (Wald, Wasser, Landwirtschaft), groRRflachige Grinanlagen
sowie bauliche Nutzungen, die nicht dem Wohnen dienen (Gewerbe und Industrie,
Verkehrsanlagen, Technische Infrastruktur) beziehen (vgl. SENSTADT 2007, S. 81). Die
~unbewohnten“ Verkehrszellen haben mit einer Fladche von 143,6 km? einen Anteil von
16,1 % an der Flache Berlins.

An dieser Stelle muss darauf hingewiesen werden, dass bei der Bearbeitung der Daten sehr
wohl Einwohnerzahlen fir diese Verkehrszellen identifiziert wurden. Es handelt sich um
insgesamt 1634 Einwohner. Das entspricht einem Anteil von 0,05 % an der Berliner
Bevdlkerung.

Als Erklarung fir diesen Widerspruch muss auf den Bericht des Monitoring Soziale
Stadtentwicklung 2007 verwiesen werden. Dort wird erwahnt, dass fur das Monitoring
Verkehrszellen mit einer Einwohnerzahl von unter 100 unbericksichtigt blieben (vgl.
SENSTADT 2007, S. 6).

. Fazit

Die Flache Berlins betragt rund 891 km?. Davon haben die 140 Verkehrszellen mit einem
mittel-stabilen Sozialstatus/Dynamik-Index und insgesamt 276,5 km? mit 31 % den groften
Anteil an der Gesamtflache. Mit 155,6 km? (17,5 %) bzw. 143,6 km? (16,1 %) folgen die 39
Verkehrszellen mit einem hoch-positiven Sozialstatus/Dynamik-Index bzw. 19 unbewohnte
Verkehrszellen. Gebiete mit einem sehr niedrig-negativen Sozialstatus/Dynamik-Index (21
Verkehrszellen) umfassen eine relativ geringe Flache von insgesamt 31,7 km? (3,6 %).

Auf insgesamt 276,5km? (31 % der Flache von Berlin), die vollstandig den 140
Verkehrszellen mit dem Sozialstatus/Dynamik-Index ,mittel-stabil“ zuzuordnen sind, lebt rund
die Halfte der Berliner Bevolkerung (50,6 %).

In den sozial schwachen und deshalb starker benachteiligten Gebieten (21 Verkehrszellen
mit sehr niedrigem Sozialstatus und negativer Entwicklungstendenz) leben rund 10 % der
Berliner Bevolkerung. Im Vergleich dazu leben in den sozial starken und am wenigsten
benachteiligten Gebieten (39 Verkehrszellen mit hohem Sozialstatus und positiver
Entwicklungstendenz) nur 7 % der Berliner Bevolkerung.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass mit 63 % fast zwei Drittel der Berliner

Bevolkerung in 191 Verkehrszellen mit mittleren Sozialstatus leben, gefolgt von 27,5 % der
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Bevolkerung, die in 64 Verkehrszellen mit niedrigem und sehr niedrigem Sozialstatus wohnt.

Nur 9,5 % der Bevdlkerung leben in den 64 Verkehrszellen mit hohen Sozialstatus.

Tabelle 2 gibt

einen

Uberblick

uber

die Zuordnung der

Verkehrszellen

Zum

Sozialstatus/Dynamik-Index, die FlachengréRe und den Anteil an der Flache von Berlin

sowie die Einwohner 2007 und ihren prozentualen Anteil an der Gesamtbevdlkerung.

Tabelle 2: Berliner Verkehrszellen nach Sozialstatus/Dynamik-Index, Flache und Einwohnern

Sozialstatus/ Anzahl Flache Flache Einwohner | Einwohner
Dynamik-Index Verkehrszellen [km?] [%] 2007 2007 [%]
hoch-positiv 39 155,59 17,46 232782 6,99
hoch-stabil 24 85,95 9,65 84304 2,53
hoch-negativ 1 1,46 0,16 404 0,01
mittel-positiv 25 70,61 7,93 206708 6,20
mittel-stabil 140 276,52 31,04 1686346 50,62
mittel-negativ 26 45,54 5,11 202288 6,07
niedrig-stabil 16 32,04 3,60 231961 6,96
niedrig-negativ 16 30,75 3,45 180603 5,42
sehr niedrig-stabil 11 17,16 1,93 150458 4,52
sehr niedrig-negativ 21 31,75 3,56 354064 10,63
unbewohnt 19 143,58 16,11 1634 0,05
Summe 338 890,96 100,00 3331552 100,0

Betrachtet man die Verkehrszellen hinsichtlich ihres Sozialstatus/Dynamik-Indexes nach

ihrer Zugehorigkeit zu den 12 Berliner Bezirken so ergibt sich die in Tabelle 3 dargestellte

Verteilung.
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Tabelle 3: Berliner Verkehrszellen nach Bezirken, Flache, Einwohnern und

Sozialstatus/Dynamik-Index

Sozialstatus/Dynamik-Index
. .. sehr un-
hoch mittel niedrig niedrig be.
. H H M M M| N N SN SN un-
Bezirk \'/4 F[km?] | Ew. 2007
+ + - + + - + - + - be.
Mitte 34 39,45 321692 2 2 1 1 12 4 1 1 10
Pankow 41 103,12 353308 2 1 4 28 2 1 1 2
Neukolln 21 44 .94 302292 2 9 2 1 7
Friedrichs-
hain- 16 20,16 259661 1 1 71 3 1 2 1
Kreuzberg
Tempelhof- 24| 5300| 325841 2 1] 14 1] 1| 2| 2| 1
Schoneberg
Charlotten-
burg- 34 64,71 309380 2 3 4 18 2 2 1 1 1
Wilmersdorf
Treptow- 30| 167,67 | 231012 7 3 7| 4 1 8
Kopenick
Spandau 25 91,84 215236 4 1 7 6 3 3 1
Reinickendorf 27 89,31 241701 4 8 2 6 1 1 2 3
Steglitz-
Zehlendorf 33 | 102,52 286705 | 8| 7 2 15 1
Lichtenberg 25 52,33 248746 1 1 5 10 3 1 2 1 1
Marzahn- 28| 6180 | 235978 | 6 1 7 3] 3| 3| 3| 2
Hellersdorf
Summe 338 890,94 | 3331552 | 39 | 24 1|1 25| 140 | 26 | 16 | 16 9 23 19

Erlauterungen zu den in Tabelle 3 verwendeten Abkirzungen fir die unterschiedlichen Kategorien des

Sozialstatus/Dynamik-Indexes und andere Merkmale:

H+: hoch-positiv M+: mittel-positiv unbe.: unbewohnt

Hx: hoch-stabil Mz: mittel-stabil Nz: niedrig-stabil SNz: sehr niedrig-stabil
H-:  hoch-negativ M-: mittel-negativ N-: niedrig-negativ SN-: sehr niedrig negativ
VZ: Verkehrszellen F: Flache Ew.: Einwohner

8.2 Verteilung der Feinstaub(PM10)-Belastung auf die Berliner Verkehrszellen mit

unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index

Um mit den neu berechneten PM10-Hintergrundimmissionswerten sinnvoll arbeiten zu
kénnen, wurden diese zunachst in funf Gruppen zusammengefasst. Die durch die
Senatsverwaltung fur Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz Berlin vorgegebene
Einteilung blieb dabei erhalten. Den finf Gruppen wurden folgende Wertebereiche der

Jahresmittelwerte der PM10-Hintergrundimmissionen zugeordnet:
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Gruppe 1: 20
Gruppe 2: 22 - <24 ug/m?
Gruppe 3: 24 - <26 ug/m?
Gruppe 4: 26 - <28 ug/m?
Gruppe 5: 28 - <30 ug/m?

<22 pyg/m?

Die Ergebnisse fir die einzelnen Gruppen sind in den Tabellen 4 - 8 dargestellt.

8.2.1 Verteilung von Werten der Gruppe 1 [20 - < 22 ug/m?] auf Verkehrszellen

mit unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index

. Hoher Sozialstatus

Von den 64 Verkehrszellen mit hohem Sozialstatus wurde bei 17 Verkehrszellen eine PM10-
Belastung im Bereich von 20 -<22 ug/m*® festgestellt. Von diesen 17 Verkehrszellen

besitzen neun eine positive und acht eine stabile Entwicklungstendenz.

. Mittlerer Sozialstatus

Drei von 191 Verkehrszellen mit mittlerem Sozialstatus weisen eine PM10-Belastung der

Gruppe 1 auf und haben eine stabile Entwicklungstendenz.

. Niedriger Sozialstatus

Von den 32 Verkehrszellen mit niedrigem Sozialstatus wurde nur eine Verkehrszelle mit

einer PM10-Belastung der Gruppe 1 ermittelt, die eine stabile Entwicklungstendenz besitzt.

. Sehr niedriger Sozialstatus

Keine der 32 Verkehrszellen mit sehr niedrigem Sozialstatus ist von PM10-Belastungen im

Bereich von 20 - < 22 ug/m?® betroffen.

. Unbewohnte Verkehrszellen

Fir sechs der 19 unbewohnten Verkehrszellen konnte eine PM10-Belastung der Gruppe 1

nachgewiesen werden.

. Flachenverteilung und Einwohner

Insgesamt sind 27 Verkehrszellen mit einer Flache von 202 km? durch PM10-Werte

zwischen 20 - < 22 yg/m?® (Gruppe 1) belastet. Dies entspricht einem Anteil von 23 % an der
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Gesamtflache der Stadt. Hier leben mit 128.000 Einwohnern nur ca. 4 % der Bevolkerung.
Dabei haben die 17 Verkehrszellen mit einem hohen Sozialstatus, einer Flache von ca.
100 km? bzw. 11 % den groéBten Anteil an der Flache und mit ca. 85.000 Einwohnern bzw.
fast drei Prozent der gesamten Bevdlkerung den gréften Anteil an der Bevolkerung in der
Gruppe 1.

Tabelle 4 gibt einen detaillierten Uberblick Uber die Verteilung der PM10-Belastung der
Gruppe 1 auf die Verkehrszellen mit unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index, die von
der Belastung betroffenen Flachen, ihren prozentualen Anteil an der gesamten Stadtflache,

die Einwohner und ihren prozentualen Anteil an der Berliner Bevdlkerung.

Tabelle 4: Verteilung der PM10-Belastung der Gruppe 1 [20 - <22 ug/m?®] auf die Berliner

Verkehrszellen

Sozialstatus/ Verkehrs- | Verkehrs- Flache Flache Einwohner | Einwohner
Dynamik- zellen zellen [km?] [%] 2007 2007 [%]
Index insgesamt | PM10_Gr1 | PM10_Gr1 | PM10_Gr1 | PM10_Gr1
hoch-positiv 39 9 52,87 5,93 43117 1,29
hoch-stabil 24 8 47,00 5,28 42359 1,27
hoch-negativ 1
mittel-positiv 25
mittel-stabil 140 3 18,83 2,11 25399 0,76
mittel-negativ 26
niedrig-stabil 16 1 2,80 0,31 16911 0,51
niedrig-negativ 16
sehr niedrig-stabil 11
sehr niedrig-negativ 21
unbewohnt 19 6 80,92 9,08 446 0,01
Summe 338 27 202,42 22,72 128232 3,85

8.2.2 Verteilung von Werten der Gruppe 2 [22 - < 24 ug/m?®] auf Verkehrszellen

mit unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index

. Hoher Sozialstatus

Von den 64 Verkehrszellen mit hohem Sozialstatus wurde bei 27 Verkehrszellen eine PM10-
Belastung im Bereich von 22 -<24 pg/m® festgestellt. Von diesen 27 Verkehrszellen

besitzen 17 eine positive und zehn eine stabile Entwicklungstendenz.

. Mittlerer Sozialstatus

Bei 46 von 191 Verkehrszellen mit mittlerem Sozialstatus wurde eine PM10-Belastung der
Gruppe 2 ermittelt. Davon weisen neun Verkehrszellen eine positive, 30 eine stabile und

sieben eine negative Entwicklungstendenz auf.
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. Niedriger Sozialstatus

Unter den 32 Verkehrszellen mit niedrigem Sozialstatus befinden sich flnf Verkehrszellen
mit einer PM10-Belastung der Gruppe 2. Vier von ihnen haben eine positive

Entwicklungstendenz, eine Verkehrszelle weist eine stabile Entwicklungstendenz auf.

. Sehr niedriger Sozialstatus

Keine der 32 Verkehrszellen mit sehr niedrigem Sozialstatus ist von PM10-Belastungen im

Bereich von 22 - < 24 ug/m?® betroffen.

. Unbewohnte Verkehrszellen

Fur sieben der 19 unbewohnten Verkehrszellen konnte eine Belastung mit PM10-Werten der

Gruppe 2 nachgewiesen werden.

. Flachenverteilung und Einwohner

Insgesamt liegen 85 Verkehrszellen mit einer Flache von 306 km? bzw. 34 % in Gebieten mit
PM10-Werten zwischen 22 - < 24 ug/m?® (Gruppe 2), in denen mit ca. 780.000 Einwohnern
fast ein Viertel der Berliner Bevdlkerung lebt.

Den mit Abstand grofiten Anteil haben die 30 Verkehrszellen mit einem mittel-stabilen
Sozialstatus/Dynamik-Index, die sich Uber eine Flache von 104 km? erstrecken und somit
12 % der Flache von Berlin einnehmen. In diesen Verkehrszellen leben 380.000 Einwohner.
Das entspricht 11,5 % der Berliner Bevdlkerung.

Es folgen die 17 Verkehrszellen mit einem hoch-positiven Sozialstatus/Dynamik-Index und
einem Flachenanteil von 60km? bzw. 7 % und 127.000 Einwohnern, die einem
Bevdlkerungsanteil von fast vier Prozent entsprechen.

Mit ca. 100.000 Einwohnern leben nur drei Prozent der Berliner Bevdlkerung in
Verkehrszellen mit niedrigen PM10-Belastungen der Gruppe 2 und mit einem niedrigen
Sozialstatus.

Tabelle 5 gibt einen Uberblick Uiber die Verteilung der PM10-Belastung der Gruppe 2 auf die
Verkehrszellen mit unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index, die FlachengréRe und
ihren prozentualen Anteil an der Stadtflache, die Einwohner und ihren prozentualen Anteil an

der Berliner Bevdlkerung.
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Tabelle 5: Verteilung der PM10-Belastung der Gruppe 2 [22 - <24 ug/m3®] auf die Berliner

Verkehrszellen

Sozialstatus/ Verkehrs- | Verkehrs- Flache Flache Einwohner | Einwohner
Dynamik- zellen zellen [km?] [%] 2007 2007 [%]
Index insgesamt | PM10_Gr2 | PM10_Gr2 | PM10_Gr2 | PM10_Gr2

hoch-positiv 39 17 59,98 6,73 127164 3,82
hoch-stabil 24 10 27,76 3,12 37932 1,14
hoch-negativ 1
mittel-positiv 25 9 30,97 3,48 73944 2,22
mittel-stabil 140 30 104,11 11,68 381812 11,46
mittel-negativ 26 7 16,55 1,86 55686 1,67
niedrig-stabil 16 4 12,77 1,43 89101 2,67
niedrig-negativ 16 1 4,76 0,53 12856 0,39
sehr niedrig-stabil 11
sehr niedrig-negativ 21
unbewohnt 19 7 49,23 5,53 519 0,02
Summe 338 85 306,14 34,36 779014 23,38

8.2.3 Verteilung von Werten der Gruppe 3 [24 - < 26 ug/m?®] auf Verkehrszellen

mit unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index

. Hoher Sozialstatus

Von den 64 Verkehrszellen mit hohem Sozialstatus wurden bei 13 Verkehrszellen PM10-
Werte im Bereich von 24 - < 26 ug/m? festgestellt. Davon besitzen 11 Verkehrszellen eine
positive Entwicklungstendenz, jeweils eine Verkehrszelle weist eine stabile bzw. negative

Entwicklungstendenz auf.

. Mittlerer Sozialstatus

66 von insgesamt 191 Verkehrszellen mit mittlerem Sozialstatus sind von PM10-Belastungen
der Gruppe 3 betroffen. 13 von ihnen besitzen eine positive, 44 eine stabile und neun eine

negative Entwicklungstendenz.

. Niedriger Sozialstatus

Von den 32 Verkehrszellen mit niedrigem Sozialstatus liegen 14 Verkehrszellen in Gebieten
mit PM10-Werten der Gruppe 3. Funf von ihnen haben eine stabile und neun eine negative

Entwicklungstendenz.
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. Sehr niedriger Sozialstatus

Neun der 32 Verkehrszellen mit sehr niedrigem Sozialstatus befinden sich in Gebieten mit
PM10-Werten der Gruppe 3. Vier von ihnen haben eine stabile und finf eine negative

Entwicklungstendenz.

. Unbewohnte Verkehrszellen

In sechs der 19 unbewohnten Verkehrszellen konnten PM10-Werte der Gruppe 3

nachgewiesen werden.

. Flachenverteilung und Einwohner

Insgesamt sind 108 Verkehrszellen mit einer Flache von 229 km? durch PM10-Werte
zwischen 24 - < 26 pg/m? (Gruppe 3) belastet. Dies entspricht einem Anteil von ca. 26 % an
der Gesamtflache der Stadt. In diesen Verkehrszellen leben mit ca. 950.000 Einwohnern fast
29 % der Berliner Bevdlkerung.

Den mit Abstand groten Anteil in dieser Gruppe haben die 44 Verkehrszellen mit einem
mittel-stabilen Sozialstatus/Dynamik-Index, die mit einer Flache von 79 km? 9 % der Flache
Berlins einnehmen. In diesen Verkehrszellen leben mit etwa 450.000 Einwohnern etwas
mehr als 13 % der Berliner Bevdlkerung. Es folgen die 14 Verkehrszellen mit niedrigem
Sozialstatus mit einer Flache von 14 km? bzw. 2 %, in denen mit 168.000 Einwohnern
immerhin finf Prozent der Berliner Bevdlkerung leben. Darlber hinaus sind auch 13
Verkehrszellen mit einem hohen Sozialstatus und mit ca. 2 % der Berliner Bevoélkerung durch
PM10-Werte der Gruppe 3 belastet.

Tabelle 6: Verteilung der PM10-Belastung der Gruppe 3 [24 - <26 pg/m?®] auf die Berliner

Verkehrszellen

Sozialstatus/ Verkehrs- | Verkehrs- | Flache Flache Einwohner | Einwohner
Dynamik- zellen zellen [km?] [%] 2007 2007 [%]
Index insgesamt | PM10_Gr3 | PM10_Gr3 | PM10_Gr3 | PM10_Gr3
hoch-positiv 39 11 38,99 4,38 61882 1,86
hoch-stabil 24 1 6,37 0,72 1525 0,05
hoch-negativ 1 1 1,46 0,16 404 0,01
mittel-positiv 25 13 36,33 4,08 110484 3,32
mittel-stabil 140 44 78,94 8,86 448058 13,45
mittel-negativ 26 9 21,07 2,36 84744 2,54
niedrig-stabil 16 5 6,23 0,70 53419 1,60
niedrig-negativ 16 9 13,63 1,53 115204 3,46
sehr niedrig-stabil 11 4 4,66 0,52 31380 0,94
sehr niedrig-negativ 21 5 8,02 0,90 46482 1,40
unbewohnt 19 6 13,42 1,51 669 0,02
Summe 338 108 229,12 25,72 954251 28,64
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Tabelle 6 gibt einen detaillierten Uberblick tber die Verteilung der PM10-Werte der Gruppe 3
auf die Verkehrszellen mit unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index, die FlachengrofRe
und ihren prozentualen Anteil an der Stadtflache, die Einwohner und ihren prozentualen

Anteil an der Berliner Bevolkerung.

8.2.4 Verteilung von Werten der Gruppe 4 [26 - < 28 ug/m?®] auf Verkehrszellen

mit unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index

. Hoher Sozialstatus
Bei sieben der 64 Verkehrszellen mit hohem Sozialstatus wurden PM10-Werte zwischen
26 - < 28 yg/m? festgestellt. Von diesen sieben Verkehrszellen besitzen zwei eine positive

und flinf eine stabile Entwicklungstendenz.

. Mittlerer Sozialstatus
55 von 191 Verkehrszellen mit mittlerem Sozialstatus weisen PM10-Werte der Gruppe 4 auf.
Davon haben drei Verkehrszellen eine positive, 44 eine stabile und acht eine negative

Entwicklungstendenz.

. Niedriger Sozialstatus
Unter den 32 Verkehrszellen mit niedrigem Sozialstatus befinden sich 11 Verkehrszellen mit
PM10-Werten der Gruppe 4. Funf von ihnen weisen eine stabile und sechs eine negative

Entwicklungstendenz auf.

. Sehr niedriger Sozialstatus
Die Halfte der 32 Verkehrszellen mit sehr niedrigem Sozialstatus sind von PM10-
Belastungen im Bereich von 26 - < 28 ug/m?® betroffen. Vier von ihnen besitzen eine stabile

und zwdlf eine negative Entwicklungstendenz.

. Unbewohnte Verkehrszellen
Fur keine der 19 unbewohnten Verkehrszellen konnte eine Belastung mit PM10-Werten der

Gruppe 4 nachgewiesen werden.
. Flachenverteilung und Einwohner

Insgesamt sind 89 Verkehrszellen mit einer Flache von 120 km? bzw. 14 % der Flache

Berlins durch PM10-Werte zwischen 26 - <28 ug/m®* (Gruppe 4) belastet. In diesen
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Verkehrszellen leben ca. eine Million Einwohner, was einem Anteil von 30 % an der
gesamten Bevdlkerung Berlins entspricht

Die 44 Verkehrszellen mit einem mittel-stabilen Sozialstatus/Dynamik-Index haben mit
53 km? bzw. 6 % nicht nur den grofdten Flachenanteil innerhalb der Gruppe 4, sondern mit
mehr als einer halben Million Einwohner bzw. 17 % auch den grof3ten Anteil an der von
PM10-Belastungen der Gruppe 4 betroffenen Bevdlkerung. Den zweiten Rang nehmen die
16 Verkehrszellen mit einem sehr niedrigen Sozialstatus ein, in denen auf einer Flache von
ca. 27 km? (bzw. 3 %) ca. 267.000 Einwohner bzw. acht Prozent der Gesamtbevolkerung
leben. Es folgen die 11 Verkehrszellen mit niedrigem Sozialstatus. Sie haben mit 21 km?
einen Anteil von etwas mehr als zwei Prozent an der Flache und mit 98.000 Einwohnern
einen Anteil von ca. drei Prozent an der Bevdlkerung von Berlin.

Nur sieben Verkehrszellen mit einem hohen Sozialstatus, mit einer geringen Flache und
einer geringen Einwohnerzahl sind durch PM10-Werte der Gruppe 4 belastet.

Tabelle 7 gibt Uberblick die PM10-

Hintergrundimmissionen der Gruppe 4 auf die Verkehrszellen mit unterschiedlichem

einen detaillierten Uber Verteilung der

Sozialstatus/Dynamik-Index, die FlachengroRe und ihren prozentualer Anteil an der

Stadtflache, die Einwohner und ihren prozentualen Anteil an der Berliner Bevdlkerung.

Tabelle 7: Verteilung der PM10-Belastung der Gruppe 4 [26 - < 28 ug/m3®] auf die Berliner

Verkehrszellen

Sozialstatus/ Ver- Verkehrs- | Flache Flache Einwohner | Einwohner
Dynamik- kehrs- zellen [km?] [%] 2007 2007 [%]
Index zellen |PM10_Gr4 |PM10_Gr4 |PM10_Gr4 | PM10_Gr4

insge-

samt
hoch-positiv 39 2 3,76 0,42 619 0,02
hoch-stabil 24 5 4,81 0,54 2488 0,07
hoch-negativ 1
mittel-positiv 25 3 3,31 0,37 22280 0,67
mittel-stabil 140 44 53,21 5,97 562319 16,88
mittel-negativ 26 8 6,88 0,77 54863 1,65
niedrig-stabil 16 5 8,86 0,99 45646 1,37
niedrig-negativ 16 6 12,35 1,39 52543 1,58
sehr niedrig-stabil 11 4 8,92 1,00 61570 1,85
sehr niedrig-negativ 21 12 18,29 2,05 205896 6,18
unbewohnt 19
Summe 338 89 120,40 13,51 1008224 30,26
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8.2.5 Verteilung von Werten der Gruppe 5 [28 - < 30 ug/m?®] auf Verkehrszellen

mit unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index

. Hoher Sozialstatus

In den 64 Verkehrszellen mit hohem Sozialstatus wurde keine PM10-Belastung im Bereich

von 28 - < 30 ug/m? festgestellt.

. Mittlerer Sozialstatus

21 von 191 Verkehrszellen mit mittlerem Sozialstatus liegen in Gebieten mit PM10-Werten
der Gruppe 5. Davon haben 19 Verkehrszellen eine stabile und zwei eine negative

Entwicklungstendenz.

. Niedriger Sozialstatus

Von den 32 Verkehrszellen mit niedrigem Sozialstatus wurde nur eine Verkehrszelle mit

PM10-Werten der Gruppe 5 ermittelt, die eine stabile Entwicklungstendenz besitzt.

. Sehr niedriger Sozialstatus

Sieben von 32 Verkehrszellen mit sehr niedrigem Sozialstatus sind durch PM10-Werte
zwischen von 28 - < 30 ug/m? belastet. Davon weisen drei eine stabile und vier eine negative

Entwicklungstendenz auf.

. Unbewohnte Verkehrszellen

In keiner der 19 unbewohnten Verkehrszellen konnte eine Belastung mit PM10-Werten der

Gruppe 5 nachgewiesen werden.

. Flachenverteilung und Einwohner

29 Verkehrszellen mit einer Flache von 33 km? bzw. ca. vier Prozent der Flache Berlins und
ca. 460.000 Einwohnern bzw. 14 % der Berliner Bevolkerung sind durch PM10-Werte
zwischen 28 - <30 yg/m*® belastet. Die 19 Verkehrszellen mit einem mittel-stabilen
Sozialstatus/Dynamik-Index verfiigen mit 21 km? bzw. 2,5 % nicht nur Uber den mit Abstand
gréfldten Flachenanteil, sondern auch Uber den gréRten Bevdlkerungsanteil mit ca. 270.000
Einwohnern bzw. 8 % innerhalb der Gruppe 5. An zweiter Stelle liegen die sieben
Verkehrszellen mit einem sehr niedrigen Sozialstatus mit einer Flache von 9 km? (1 %), in
denen aber mit ca. 160.000 Einwohnern fast finf Prozent der Berliner Bevolkerung ansassig

sind.
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Gar nicht betroffen von PM10-Werten der héchsten Belastungsgruppe sind Verkehrszellen
mit einem hohen Sozialstatus.

Tabelle 8 gibt einen detaillierten Uberblick tber die Verteilung der PM10-Werte der Gruppe 5
auf die Verkehrszellen mit unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index, die FlachengroRRe
und ihren prozentualen Anteil an der Stadtflache, die Einwohner und ihren prozentualen

Anteil an der Berliner Bevolkerung.

Tabelle 8: Verteilung der PM10-Belastung der Gruppe 5 [28 - < 30 ug/m?®] auf die Berliner

Verkehrszellen

Sozialstatus/ Verkehrs- | Verkehrs- Flache Flache | Einwohner | Einwohner
Dynamik- zellen zellen [km?] [%] 2007 2007 [%]
Index insgesamt | PM10_Gr5 |PM10_Gr5 | PM10_Gr5| PM10_Gr5
hoch-positiv 39
hoch-stabil 24
hoch-negativ 1
mittel-positiv 25
mittel-stabil 140 19 21,44 2,41 268758 8,07
mittel-negativ 26 2 1,04 0,12 6995 0,21
niedrig-stabil 16 1 1,37 0,15 26884 0,81
niedrig-negativ 16
sehr niedrig-stabil 11 3 3,59 0,40 57508 1,73
sehr niedrig-negativ 21 4 5,44 0,61 101686 3,05
unbewohnt 19
Summe 338 29 32,87 3,69 461831 13,86

In Karte 5 “Einwohnerdichte 2007 und Feinstaub(PM10)-Belastung 2005 je Verkehrszelle in
Berlin” (siehe Seite 71) werden die PM10-Werte kombiniert mit der Einwohnerdichte
dargestellt. Aus der raumlichen Verteilung beider Merkmale wird ersichtlich, dass vor allem
die am dichtesten bevdlkerten Verkehrszellen innerhalb der Umweltzone liegen und hohe
PM10-Belastungen aufweisen. Verkehrszellen mit geringeren Bevolkerungsdichten und

geringeren PM10-Belastungen befinden sich grétenteils auerhalb der Umweltzone.

8.2.6 Schwerpunkte der Feinstaub(PM10) - Belastung

Die Karte 6 “Sozialstatus/Dynamik-Index und Feinstaub(PM10)-Belastung je Verkehrszelle in
Berlin 2005” (siehe Seite 72) zeigt die raumliche Verteilung der Jahresmittelwerte der PM10-
Belastung in pg/m® fiur das Jahr 2005 in den Verkehrszellen kombiniert mit dem
Sozialstatus/Dynamik-Index.

Schaut man sich die Verteilung der hochsten PM10-Belastungsgruppe (Gruppe 5 mit

28 - 30 pg/m?3) an, befinden sich 27 von der Gruppe 5 betroffenen Verkehrszellen innerhalb
der Umweltzone bzw. werden von dieser geschnitten. Die restlichen zwei Verkehrszellen,
eine im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf und eine im Bezirk Pankow, grenzen unmittelbar

an die Umweltzone an. Am haufigsten treten diese hohen PM10-Werte in Verkehrszellen im
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sudlichen Teil der Umweltzone auf: 20 von insgesamt 27 betroffenen Verkehrszellen
befinden sich dort und sind den Bezirken Charlottenburg-Wilmersdorf, Tempelhof-
Schoneberg, Neukdlin und Friedrichshain-Kreuzberg zuzordnen.

Definiert man den “Belastungsschwerpunkt” nicht ausschlieRlich Uber die héchsten PM10-
Werte (Gruppe 5), sondern bezieht noch den sehr niedrig-negativen bzw. sehr niedrig-
stabilen Sozialstatus/Dynamik-Index ein, so ergibt sich folgendes Bild:

Verkehrszellen mit einer doppelten Benachteiligung, die sich aus der Kombination von einer
hohen Belastung mit PM10-Werten zwischen 28 - 30 uyg/m® (Gruppe 5) und einem sehr
niedrig-negativen bzw. einem sehr niedrig-stabilen Sozialstatus/Dynamik-Index ergibt,
befinden sich ausschlieldlich innerhalb der Umweltzone. Dabei handelt es sich insgesamt um
sieben Verkehrszellen. Die vier Verkehrszellen mit PM10-Werten der Gruppe 5 und einem
sehr niedrig-negativem Sozialstatus/Dynamik-Index liegen im sidlichen Teil der
Umweltzone, in den Bezirken Neukoélln (drei Verkehrszellen) und Friedrichshain-Kreuzberg
(eine Verkehrszelle). Von den drei Verkehrszellen mit PM10-Werten der Gruppe 5 und einem
sehr niedrig-stabilem Sozialstatus/Dynamik-Index befindet sich eine im Bezirk Tempelhof-
Schoéneberg, die anderen zwei gehéren zum Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg. Diese beiden
Verkehrszellen schlieflen sich dstlich an die Verkehrszelle mit den gleichen PM10-Werten

aber mit dem sehr niedrig-negativen Sozialstatus/Dynamik-Index an.

8.3  Verteilung der Feinstaub(PM10)-Belastung auf die Verkehrszellen mit

unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index in der Umweltzone

In diesem Kapitel wird analog zu Kapitel 8.2 die Verteilung der PM10-Werte auf
Verkehrszellen mit unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index in der Umweltzone
analysiert. Es werden alle diejenigen Verkehrszellen untersucht, die vollstandig oder nur
anteilig innerhalb der Umweltzone liegen.

Eine gesonderte Betrachtung dieser Verkehrszellen ist auch deswegen notwendig, weil in
dem Gebiet innerhalb der Umweltzone (groRer Hundekopf oder auch S-Bahn-Ring) die “[...]
Einwohnerdichte und damit die Anzahl der von Grenzwertliberschreitungen betroffenen
Burger groRer ist [als im Ubrigen Stadtgebiet, Anm. d. Verf.]” (SENSTADT 2005a, S. 27). Die
Abbildung 10 zeigt, dass flr ein angenommenes Trendszenario 2005 die Mehrzahl der
Anwohner von Stralenabschnitten mit Uberschreitunge des 24h-Grenzwertes fiir PM10
innerhalb der Umweltzone wohnt (vgl. SENSTADT 2005b, S. 87).
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Abbildung 10: Anzahl der Anwohner pro 100 m StraBenlinge mit Uberschreitungen des 24h-
Grenzwertes fiir Feinstaub (PM10) im Trendszenario 2005, IVU Umwelt 2005. In: SENSTADT
2005b, S. 87

Die Analyse erfolgte fir alle Verkehrszellen, die sich entweder vollstandig oder anteilig in der
Umweltzone befinden. Wird im folgenden Text die Formulierung Verkehrszellen innerhalb
der Umweltzone verwendet, so ist damit auch die Mdglichkeit eingeschlossen, dass diese
nur teilweise in der Umweltzone liegen.

Vollstandig in der Umweltzone liegende Verkehrszellen gehen mit ihren Werten fur die
Flache und die Einwohner vollstdndig in die Analyse ein. Bei den nicht vollstandig in der
Umweltzone liegenden Verkehrszellen gingen die anteiligen, mittels GIS ermittelten Werte
fur die Flache ein. Da die Bevdlkerungsdaten nur fur jede Verkehrszelle und nicht noch
kleinrdumiger vorlagen, wurde entsprechend dem prozentualen Flachenanteil der
Verkehrszelle an der Umweltzone die Anzahl der Einwohner berechnet. Dieses Vorgehen
stellt einen Kompromiss dar. Ansonsten ware nur die Moglichkeit geblieben, die
Einwohnerzahlen fir die gesamte Verkehrszelle in die Analyse einzubeziehen oder
vollstandig wegzulassen, was grofiere Ungenauigkeiten als die angewandte Methode zur
Folge hatte.

Die GIS-gestitzte Analyse der Daten innerhalb der Umweltzone hat zu folgendem Ergebnis
gefluhrt:
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Sieben der insgesamt 12 Berliner Bezirke liegen mit unterschiedlich groRen Flachenanteilen
in der Umweltzone. Dabei handelt es sich um die Bezirke Mitte, Pankow, Friedrichshain-
Kreuzberg, Treptow-Koépenick, Neukdlln, Tempelhof-Schéneberg und Charlottenburg-
Wilmerdorf. Die eher peripher gelegenen Bezirke Spandau, Reinickendorf, Marzahn-
Hellersdorf und Steglitz-Zehlendorf sowie der Bezirk Lichtenberg gehdren nicht zur
Umweltzone.

Die Umweltzone erstreckt sich Uber eine Flache von 87 km?, was ca. 10% der Flache von
Berlin entspricht. 88 Verkehrszellen liegen vollstandig oder anteilig in der Umweltzone, in der
mit ca. 980.000 Einwohnern (2007) fast 30 % der Berliner Bevolkerung leben. 58
Verkehrszellen (57,1 km?, 664.204 Einwohner) liegen vollstandig und 30 Verkehrszellen
(29,9 km?, 314.536 Einwohner) anteilig in der Umweltzone.

Die Ergebnisse der Analyse der Verkehrszellen innerhalb der Umweltzone nach dem
Sozialstatus/Dynamik-Index, der FlachengréRe und ihrem prozentualen Anteil an der Flache
der Umweltzone, den Einwohnern und ihrem prozentualen Anteil an der Bevolkerung in der

Umweltzone sind in Tabelle 9 dargestellt.

Tabelle 9: Verkehrszellen in der Umweltzone nach Sozialstatus/Dynamik-Index, Flache und

Einwohnern

Sozialstatus/ Anzahl Flache Flache Einwohner | Einwohner
Dynamik-Index Verkehrszellen [km?] [%] 2007 2007 [%]

hoch-positiv 2 3,76 4,32 619 0,06
hoch-stabil 3 1,49 1,72 1646 0,17
hoch-negativ

mittel-positiv 1 0,42 0,49 2230 0,23
mittel-stabil 48 44,93 51,63 570758 58,32
mittel-negativ 10 7,89 9,07 61621 6,30
niedrig-stabil 4 4,10 4,71 57642 5,89
niedrig-negativ 4 5,92 6,80 10715 1,09
sehr niedrig-stabil 5 5,24 6,03 77770 7,95
sehr niedrig-negativ 11 13,25 15,23 195739 20,00
unbewohnt

Summe 88 87,00 100,00 978740 100,00

In der Umweltzone befinden sich Verkehrszellen fast aller Sozialstatus/Dynamik-Indizes. Es
gibt keine unbewohnten Verkehrszellen und keine Verkehrszellen mit einem hoch-negativen
Sozialstatus/Dynamik-Index. Mit 59 Verkehrszellen gehoért die Mehrzahl der in der
Umweltzone liegenden Verkehrszellen zum mittleren Sozialstatus und sie erstrecken sich
Uber eine Flache von 53 km2 Das entspricht einem Flachenanteil von 61 % an der
Umweltzone, in dem mit 634.609 Einwohnern ca. 65 % der in der Umweltzone ansassigen
Einwohner leben. Darunter machen die 48 Verkehrszellen des mittel-stabilen

Sozialstatus/Dynamik-Indexes mit mehr als der Halfte der Flache und 58 % der Einwohner
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den grofdten Anteil an der Umweltzone Uberhaupt aus. Es folgen die 16 Verkehrszellen mit
einem sehr niedrigen Sozialstatus, einer Flache von 18,5 km? (21,3 %) und 273.509
Einwohnern (28 %). Nur funf Verkehrszellen mit einem hohen Sozialstatus liegen innerhalb
der Umweltzone. Sie weisen jedoch nur einen geringen Flachenanteil (ca. 6 %) und einen
sehr geringen Bevdlkerungsanteil (0,2 %) an der Umweltzone auf.

Innerhalb der Umweltzone treten in allen Verkehrszellen entweder PM10-Werte der Gruppe
4 [26 - < 28 ug/m?3] oder der Gruppe 5 [28 - < 30 ug/m3] auf. Es gibt keine Verkehrszellen mit
PM10-Werten der Gruppen 1 bis 3.

8.3.1 Verteilung von Werten der Gruppe 4 [26 - < 28 ug/m?®] auf Verkehrszellen

mit unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index in der Umweltzone

. Hoher Sozialstatus

Von PM10-Belastungen zwischen 26 - <28 pg/m?®* sind flinf Verkehrszellen mit hohem
Sozialstatus betroffen. Davon weisen zwei Verkehrszellen eine positive und drei eine stabile

Entwicklungstendenz auf.

. Mittlerer Sozialstatus

Insgesamt 38 Verkehrszellen mit mittlerem Sozialstatus liegen in Gebieten mit PM10-Werten
der Gruppe 4. Davon haben 29 Verkehrszellen eine stabile, acht Verkehrszellen eine

negative und eine Verkehrszelle ein positive Entwicklungstendenz.

. Niedriger Sozialstatus

In sieben Verkehrszellen mit niedrigem Sozialstatus treten PM10-Werte der Gruppe 4 auf.

Drei Verkehrszellen weisen eine stabile und vier eine negative Entwicklungstendenz auf.

. Sehr niedriger Sozialstatus

Neun Verkehrszellen mit sehr niedrigem Sozialstatus liegen im Bereich von PM10-Werten
zwischen 26 - < 28 ug/m3. Zwei Verkehrszellen haben eine stabile und sieben eine negative

Entwicklungstendenz.

. Flachenverteilung und Einwohner

59 von insgesamt 88 Verkehrszellen der Umweltzone liegen im Bereich von PM10-Werten
zwischen 26 - <28 pg/m®* (Gruppe 4). Diese Verkehrszellen haben mit einer Flache von

58 km? einen Anteil von 66 % an der gesamten Flache der Umweltzone. In diesen
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Verkehrszellen leben 567.351 Einwohner, was ca. 58 % der Einwohner in der Umweltzone
entspricht.

Die 29 Verkehrszellen mit einem mittel-stabilen Sozialstatus/Dynamik-Index decken mit
27 km? bzw. 31 % den grofdten Flachenanteil innerhalb der Verkehrszellen der Gruppe 4 in
der Umweltzone ab. In ihnen lebt mit 344.363 Einwohnern ca. ein Drittel der Bevolkerung der
Umweltzone.

Es folgen die sieben Verkehrszellen mit dem sehr niedrig-negativen Sozialstatus/Dynamik-
Index mit einer Flache von 8 km? (10 %), in denen mit 102.000 Einwohnern (10 %) der
zweitgrolte Anteil der Bevolkerung innerhalb der Gruppe 4 in der Umweltzone anzutreffen
ist.

Tabelle 10 gibt einen detaillierten Uberblick tber die Verteilung der PM10-Werte der
Gruppe 4 auf die Verkehrszellen mit unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index in der
Umweltzone, die FlachengroRe und ihren prozentualen Anteil an der Flache der
Umweltzone, die Einwohner und ihren prozentualen Anteil an der Bevodlkerung in der

Umweltzone.

Tabelle 10: Verteilung der PM10-Belastung der Grupped4 [26-<28 ug/m® auf die
Verkehrszellen in der Umweltzone
Sozialstatus/ Verkehrs- | Verkehrs- Flache Flache Einwohner | Einwohner
Dynamik- zellen zellen [km?] [%] 2007 2007 [%]
Index insgesamt | PM10_Gr4 | PM10_Gr4 | PM10_Gr4 | PM10_Gr4

hoch-positiv 2 2 3,76 4,32 619 0,06
hoch-stabil 3 3 1,49 1,72 1646 0,17
hoch-negativ
mittel-positiv 1 1 0,42 0,49 2230 0,23
mittel-stabil 48 29 26,70 30,68 344363 35,18
mittel-negativ 10 8 6,86 7,88 54626 5,58
niedrig-stabil 4 3 2,73 3,14 30759 3,14
niedrig-negativ 4 4 5,92 6,80 10715 1,09
sehr niedrig-stabil 5 2 1,66 1,90 20262 2,07
sehr niedrig-negativ 11 7 8,24 9,47 102133 10,44
unbewohnt
Summe 88 59 57,78 66,40 567351 57,97

8.3.2 Verteilung von Werten der Gruppe 5 [28 - < 30 ug/m?] auf Verkehrszellen

mit unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index in der Umweltzone

. Hoher Sozialstatus

In Verkehrszellen mit hohem Sozialstatus innerhalb der Umweltzone treten keine PM10-

Werte der Gruppe 5 auf.
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. Mittlerer Sozialstatus

21 Verkehrszellen mit mittlerem Sozialstatus sind durch PM10-Werte der Gruppe 5 belastet.
Davon weisen 19 Verkehrszellen eine stabile und zwei eine negative Entwicklungstendenz

auf.

. Niedriger Sozialstatus

Nur eine Verkehrszelle mit einem niedrig-stabilen Sozialstatus/Dynamik-Index liegt im
Bereich von PM10-Werten der Gruppe 5.

. Sehr niedriger Sozialstatus

Insgesamt sieben Verkehrszellen mit einem sehr niedrigen Sozialstatus weisen PM10-Werte
der Gruppe 5 auf. Drei Verkehrszellen verfligen Uber eine stabile und vier Verkehrszellen

Uber eine negative Entwicklungstendenz.

. Flachenverteilung und Einwohner

29 der insgesamt 88 Verkehrszellen der Umweltzone weisen PM10-Werte zwischen

28 - < 30 yg/m? (Gruppe 5) auf. Sie erstrecken sich Uber eine Flache von 29 km? und decken
somit ca. ein Drittel der Flache der Umweltzone ab. In diesen Verkehrszellen leben mit
411.400 Einwohnern 42 % der in der Umweltzone ansassigen Bevdlkerung.

Dabei haben die 19 Verkehrszellen mit einem mittel-stabilen Sozialstatus/Dynamik-Index, mit
einer Flache von 18 km? (bzw. 21 %) und 226.395 Einwohnern (bzw. 23 %) den grofiten
Anteil an den Verkehrszellen innerhalb der Gruppe 5 in der Umweltzone. Den zweitgroften
Anteil machen die sieben Verkehrszellen mit einem sehr niedrigen Sozialstatus aus, die
einen Flachenanteil von 10 % sowie 16 % der Bevdlkerung in der Umweltzone
reprasentieren.

Tabelle 11 gibt einen detaillierten Uberblick tber die Verteilung der PM10-Werte der
Gruppe 5 auf die Verkehrszellen mit unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Index in der
Umweltzone, die FlachengroBe und ihren prozentualen Anteil an der Flache der
Umweltzone, die Einwohner und ihren prozentualen Anteil an der Bevolkerung in der

Umweltzone.
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Tabelle 11: Verteilung der PM10-Belastung der Gruppe5 [28-<30pug/m? auf die
Verkehrszellen in der Umweltzone
Sozialstatus/ Verkehrs- | Verkehrs- Flache Fléche Einwohner | Einwohner
Dynamik- zellen zellen [km?] [%] 2007 2007 [%]
Index insgesamt | PM10_Gr5 | PM10_Gr5 | PM10_Gr5| PM10_Gr5

hoch-positiv 2

hoch-stabil 3

hoch-negativ

mittel-positiv 1

mittel-stabil 48 19 18,24 20,96 226395 23,13
mittel-negativ 10 1,04 1,19 6995 0,71
niedrig-stabil 4 1 1,37 1,58 26884 2,75
niedrig-negativ 4

sehr niedrig-stabil 5 3 3,59 4,12 57508 5,88
sehr niedrig-negativ 11 4 5,01 5,76 93607 9,56
unbewohnt

Summe 88 29 29,25 33,61 411389 42,03

8.3.3 Analyse der Verkehrszellen innnerhalb der Umweltzone nach Bezirken

Nachfolgend werden die 88 in der Umweltzone liegenden Verkehrszellen hinsichtlich ihrer

Zugehdrigkeit zu den sieben Berliner Bezirken analysiert.

Mitte

Der Bezirk Mitte hat eine Flache von 38 km? und 318.842 Einwohner (Stand 2007). 27 von
insgesamt 34 Verkehrszellen dieses Bezirkes befinden sich in der Umweltzone. Sie
erstrecken sich Uber eine Flache von 26 km?. Damit liegen 67 % der Flache des Bezirkes
Mitte in der Umweltzone, was einen Anteil von 29 % an der Flache der Umweltzone
ausmacht. 23 Verkehrszellen liegen vollstandig und vier Verkehrszellen anteilig in der
Umweltzone. In diesen 27 Verkehrszellen leben ca. 194.000 Einwohner. Das entspricht 61 %
der gesamten Bevdlkerung des Bezirkes Mitte und 19,8 % der Bevdlkerung in der
Umweltzone. Damit hat der Bezirk Mitte den gréf3ten Flachenanteil an der Umweltzone und
den drittgrolten Anteil an der Bevolkerung in der Umweltzone.

Hinsichtlich des Sozialstatus/Dynamik-Indexes stellen die 12 Verkehrszellen der Kategorie
“mittel-stabil”’, die eine Flache von 10 km? (ca. 11,5 % der Flache der Umweltzone) und
90.000 Einwohner (9 % der Einwohner der Umweltzone) haben, den gréRten Anteil an den
Verkehrszellen des Bezirkes Mitte an der Umweltzone. Es folgen funf Verkehrszellen der
Kategorie “sehr niedrig-negativ’ mit einer Flache von 6 km? (7 % der Flache der
Umweltzone) und ca. 57.500 Einwohnern (6 % der Einwohner der Umweltzone).

In 23 Verkehrszellen treten PM10-Werte der Gruppe 4 auf, die sich Uber alle vorkommenden

Sozialstatus/Dynamik-Indizes erstrecken. Vier Verkehrszellen weisen PM10-Werte der
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Gruppe 5 auf. Davon haben drei einen mittel-stabilen und eine einen mittel-negativen
Sozialstatus/Dynamik-Index.

Eine detaillierte Ubersicht zu den Verkehrszellen des Bezirkes Mitte in der Umweltzone
hinsichtlich der Verteilung der PM10-Belastung, des Sozialstatus/Dynamik-Indexes, der

Flachen und der Einwohner liefert Tabelle 12.

Friedrichshain-Kreuzberg

Der Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg hat eine Flache von 20 km? und 259.661 Einwohner
(Stand 2007). 15 von insgesamt 16 Verkehrszellen dieses Bezirkes befinden sich in der
Umweltzone. Sie erstrecken sich Uber eine Flache von 19 km?. Damit liegen 94 % der Flache
des Bezirkes Friedrichshain-Kreuzberg in der Umweltzone, was einem Anteil von 22 % an
der Flache der Umweltzone entspricht. 11 Verkehrszellen liegen vollstandig und vier
Verkehrszellen anteilig in der Umweltzone. In diesen 15 Verkehrszellen leben ca. 252.000
Einwohner. Das entspricht 97 % der gesamten Bevolkerung des Bezirkes Friedrichshain-
Kreuzberg und 26 % der Bevdlkerung in der Umweltzone. Damit hat der Bezirk
Friedrichshain-Kreuzberg den zweitgrof3ten Flachenanteil an der Umweltzone und den
groBten Anteil an der Bevdlkerung in der Umweltzone.

Hinsichtlich des Sozialstatus/Dynamik-Indexes stellen die sieben Verkehrszellen der
Kategorie “mittel-stabil”, die eine Flache von 9 km? (knapp 11 % der Flache der Umweltzone)
und 134.000 Einwohner (14 % der Einwohner der Umweltzone) haben, den gréften Anteil an
den Verkehrszellen des Bezirkes Friedrichshain-Kreuzberg an der Umweltzone. Es folgen
zwei Verkehrszellen der Kategorie “sehr niedrig-stabil” mit einer Flache von 3 km? (3 % der
Flache der Umweltzone) und ca. 41.000 Einwohnern (4 % der Einwohner der Umweltzone).
In neun der 15 Verkehrszellen treten PM10-Werte der Gruppe 4 auf. Davon haben flnf
Verkehrszellen einen mittel-stabilen, drei einen mittel-negativen und eine Verkehrszelle
einen hoch-stabilen Sozialstatus/Dynamik-Index. Sechs Verkehrszellen weisen PM10-Werte
der Gruppe 5 auf, deren Sozialstatus/Dynamik-Index von mittel-stabil bis sehr niedrig-negativ
reicht.

Eine detaillierte Ubersicht zu den Verkehrszellen des Bezirkes Friedrichshain-Kreuzberg in
der Umweltzone hinsichtlich der Verteilung der PM10-Belastung, des Sozialstatus/Dynamik-

Indexes, der Flachen und der Einwohner liefert Tabelle 13.
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Charlottenburg-Wilmersdorf

Der Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf hat eine Flache von 65 km? und 309.380 Einwohner
(Stand 2007). 19 von insgesamt 34 Verkehrszellen dieses Bezirkes befinden sich in der
Umweltzone. Sie erstrecken sich Uber eine Flache von 17 km2. Damit liegen 26 % der Flache
des Bezirkes Charlottenburg-Wilmersdorf in der Umweltzone, was einem Anteil von 19 % an
der Flache der Umweltzone entspricht. Zehn Verkehrszellen liegen vollstandig und neun
Verkehrszellen anteilig in der Umweltzone. In diesen 19 Verkehrszellen leben ca. 198.000
Einwohner. Das entspricht 64 % der gesamten Bevdlkerung des Bezirkes Charlottenburg-
Wilmersdorf und 20,2 % der Bevdlkerung in der Umweltzone. Damit hat der Bezirk den
drittgrofiten Flachenanteil an der Umweltzone und den zweitgroRten Anteil an der
Bevdlkerung in der Umweltzone.

Hinsichtlich des Sozialstatus/Dynamik-Indexes stellen die 15 Verkehrszellen der Kategorie
“mittel-stabil”, die eine Flache von 14 km? (knapp 16 % der Flache der Umweltzone) und
183.000 Einwohner (19 % der Einwohner der Umweltzone) haben, den groten Anteil an den
Verkehrszellen des Bezirkes Charlottenburg-Wilmersdorf an der Umweltzone. Davon weisen
10 Verkehrszellen eine PM10-Belastung zwischen 26 - < 28 ug/m?® auf. Die anderen finf
Verkehrszellen liegen im Bereich zwischen 28 - < 30 pg/m?®.

Eine detaillierte Ubersicht zu den Verkehrszellen des Bezirkes Charlottenburg-Wilmersdorf in
der Umweltzone hinsichtlich der Verteilung der PM10-Belastung, des Sozialstatus/Dynamik-

Indexes, der Flachen und der Einwohner liefert Tabelle 14.

Tempelhof-Schoéneberg

Der Bezirk Tempelhof-Schéoneberg hat eine Flache von 53 km? und 325.841 Einwohner
(Stand 2007). Acht von insgesamt 24 Verkehrszellen dieses Bezirkes befinden sich in der
Umweltzone. Sie erstrecken sich Uber eine Flache von 11 km?. Damit liegen 21 % der Flache
des Bezirkes Tempelhof-Schéneberg in der Umweltzone, was einem Anteil von 13 % an der
Flache der Umweltzone entspricht. Jeweils vier Verkehrszellen liegen vollstandig bzw.
anteilig in der Umweltzone. In diesen acht Verkehrszellen leben ca. 113.000 Einwohner. Das
entspricht 35 % der gesamten Bevdlkerung des Bezirkes Tempelhof-Schoneberg und 11,6 %
der Bevdlkerung in der Umweltzone. Damit hat der Bezirk den viertgréf3ten Flachenanteil an
der Umweltzone und den funftgroRten Anteil an der Bevolkerung in der Umweltzone.
Hinsichtlich des Sozialstatus/Dynamik-Indexes besitzen die vier Verkehrszellen der
Kategorie “mittel-stabil”, die eine Flache von 5 km? (knapp 6 % der Flache der Umweltzone)
und 70.000 Einwohner (7 % der Einwohner der Umweltzone) haben, den groften Anteil an
den Verkehrszellen des Bezirkes Tempelhof-Schéneberg an der Umweltzone. Von diesen
vier Verkehrszellen weisen drei eine PM10-Belastung zwischen 28 - < 30 uyg/m® auf. Eine
Verkehrszelle ist durch PM10-Werte zwischen 26 - < 28 ug/m? belastet.
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Eine detaillierte Ubersicht zu den Verkehrszellen des Bezirkes Tempelhof-Schéneberg in der
Umweltzone hinsichtlich der Verteilung der PM10-Belastung, des Sozialstatus/Dynamik-

Indexes, der Flachen und der Einwohner liefert Tabelle 15.

Neukolln

Der Bezirk Neukoélin hat eine Flache von 45 km? und 302.292 Einwohner (Stand 2007).
Sieben von insgesamt 21 Verkehrszellen dieses Bezirkes befinden sich in der Umweltzone.
Sie erstrecken sich Uber eine Flache von 7 km2. Damit liegen 16 % der Flache des Bezirkes
Neukdlln in der Umweltzone, was einem Anteil von 8,5 % an der Flache der Umweltzone
entspricht. Vier Verkehrszellen liegen vollstandig und drei Verkehrszellen anteilig in der
Umweltzone. In diesen sieben Verkehrszellen leben ca. 120.000 Einwohner. Das entspricht
40 % der gesamten Bevolkerung des Bezirkes Neukdlin und 12,3 % der Bevdlkerung in der
Umweltzone. Damit hat der Bezirk den funftgréf3ten Flachenanteil an der Umweltzone und
den viertgrofdten Anteil an der Bevolkerung in der Umweltzone.

Hinsichtlich des Sozialstatus/Dynamik-Indexes besitzen die funf Verkehrszellen der
Kategorie “sehr niedrig-negativ’, die eine Flache von 5,5 km? (6,3 % der Flache der
Umweltzone) und 119.000 Einwohner (12 % der Einwohner der Umweltzone) haben, den
grofiten Anteil an den Verkehrszellen des Bezirkes Neukdlln an der Umweltzone. Davon
weisen zwei Verkehrszellen eine PM10-Belastung zwischen 26 - < 28 ug/m® und drei eine
Belastung zwischen 28 - < 30 yg/m? auf.

Eine detaillierte Ubersicht zu den Verkehrszellen des Bezirkes Neukdlln in der Umweltzone
hinsichtlich der Verteilung der PM10-Belastung, des Sozialstatus/Dynamik-Indexes, der

Flachen und der Einwohner liefert Tabelle 16.

Pankow

Der Bezirk Pankow hat eine Flache von 103 km? und 353.308 Einwohner (Stand 2007). 11
von insgesamt 41 Verkehrszellen dieses Bezirkes befinden sich in der Umweltzone. Sie
erstrecken sich Uber eine Flache von 6 km?. Damit liegen 6 % der Flache des Bezirkes
Pankow in der Umweltzone, was einem Anteil von 7,2 % an der Flache der Umweltzone
entspricht. Sechs Verkehrszellen liegen vollstandig und funf Verkehrszellen anteilig in der
Umweltzone. In diesen 11 Verkehrszellen leben ca. 93.000 Einwohner. Das entspricht 26 %
der gesamten Bevodlkerung des Bezirkes Pankow und 9,5 % der Bevdlkerung in der
Umweltzone. Damit hat der Bezirk den zweitkleinsten Flachenanteil an der Umweltzone und
den zweitkleinsten Anteil an der Bevdlkerung in der Umweltzone.

Hinsichtlich des Sozialstatus/Dynamik-Indexes besitzen die acht Verkehrszellen der
Kategorie “mittel-stabil”, die eine Flache von 4,7 km? (5,3 % der Flache der Umweltzone) und

84.000 Einwohner (8,6 % der Einwohner der Umweltzone) haben, den gréfiten Anteil an den
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Verkehrszellen des Bezirkes Pankow an der Umweltzone. Davon weisen drei Verkehrszellen
eine PM10-Belastung zwischen 26 - < 28 ug/m? und funf eine Belastung zwischen

28 - < 30 pg/m? auf.

Eine detaillierte Ubersicht zu den Verkehrszellen des Bezirkes Pankow in der Umweltzone
hinsichtlich der Verteilung der PM10-Belastung, des Sozialstatus/Dynamik-Indexes, der

Flachen und der Einwohner liefert Tabelle 17.

Treptow-Kopenick

Der Bezirk Treptow-Kopenick hat eine Flache von 108 km? und 231.012 Einwohner (Stand
2007). Eine von insgesamt 30 Verkehrszellen dieses Bezirkes befindet sich anteilig in der
Umweltzone. Sie erstreckt sich Uber eine Flache von 1,1 km2. Damit liegen 0,7 % der Flache
des Bezirkes Treptow-Kopenick in der Umweltzone, was einem Anteil von 1,3 % an der
Flache der Umweltzone entspricht. In dieser Verkehrszelle leben 7870 Einwohner. Das
entspricht 3,4 % der gesamten Bevdlkerung des Bezirkes Treptow-Képenick und 0,8 % der
Bevdlkerung in der Umweltzone. Damit hat der Bezirk sowohl den kleinsten Flachenanteil als
auch den kleinsten Bevolkerungsanteil an der Umweltzone.

Diese Verkehrszelle ist durch einen mittel-stabilen Sozialstatus/Dynamik-Index
gekennzeichnet und mit PM10-Werten zwischen 26 - < 28 pg/m?® belastet.

Angaben zur Verkehrszelle des Bezirkes Treptow-Kdpenick in der Umweltzone hinsichtlich
der PM10-Belastung, des Sozialstatus/Dynamik-Indexes, der Flache und der Einwohner
liefert Tabelle 18.
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8.3.4 Schwerpunkte der PM10-Belastung innerhalb der Umweltzone

Betrachtet man nur die Verkehrszellen mit den hochsten PM10-Belastungen

(28 - < 30 pg/m3) innerhalb der Umweltzone, so kommt man zu folgendem Ergebnis:

In sechs der sieben Berliner Bezirke mit Flachen in der Umweltzone kommen Verkehrszellen
mit den hochsten PM10-Belastungen vor. Nur in den in der Umweltzone liegenden
Verkehrszellen des Bezirkes Treptow-Kopenick treten keine PM10-Werte der hochsten
Belastungsgruppe auf.

Mit 125.432 Einwohnern bzw. 12,8 % hat der Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg im Vergleich
zu allen anderen Bezirken mit seinen sechs Verkehrszellen innerhalb der Umweltzone die
meisten Einwohner und mit 9 km? (bzw. 10,4 %) die grofite Flache, die von den hdchsten
PM10-Belastungen betroffen sind. An zweiter Stelle folgt der Bezirk Tempelhof-Schéneberg
mit vier Verkehrszellen. In diesen leben auf einer Flache von 5,8 km? (6,6 % der Flache der
Umweltzone) 86.348 Einwohner, was einem Anteil von 8,2 % an der Bevolkerung der
Umweltzone entspricht. Der Bezirk Neukdlln steht an dritter Stelle. In drei Verkehrszellen mit
einer GrolRe von 4,7 km? (bzw. 5,4 % der Flache der Umweltzone) leben 75.283 Einwohner.
Das entspricht 7,7% der Einwohner in der Umweltzone. Die vierte Stelle nimmt der Bezirk
Pankow mit finf Verkehrszellen der héchsten PM10-Belastungsgruppe ein. Hier leben auf
3,1 km? (bzw. 3,6 % der Flache der Umweltzone) 58.682 Einwohner, die sechs Prozent der
Bevdlkerung der Umweltzone ausmachen. An funfter Stelle steht der Bezirk Charlottenburg-
Wilmersdorf mit sechs Verkehrszellen. Dort leben auf einer Flache von 4,1 km? (bzw. 4,8 %)
der Flache der Umweltzone) mit 41.808 Einwohnern 4,3 % der Einwohner der Umweltzone.
Den geringsten Flachen- und Bevdlkerungsanteil an den hochsten PM10-Belastungen in der
Umweltzone hat der Bezirk Mitte. Die vier Verkehrszellen decken eine Flache von 2,5 km?
bzw. 2,9 % der Flache der Umweltzone ab. In ihnen leben mit 23.835 Einwohnern 2,4 % der
Bevdlkerung der Umweltzone.

Tabelle 19 gibt einen Uberblick (iber die Verkehrszellen mit der héchsten PM10-Belastung in

der Umweltzone und ihre Zuordnung zu den Bezirken.

Wird in der Betrachtung die doppelte Benachteiligung der Einwohner - héchste PM10-
Belastung (Gruppe 5) und Sozialstatus-Index “sehr-niedrig” - berlcksichtigt, so sind solche
Verkehrszellen im Vergleich zu allen anderen Verkehrszellen nicht nur doppelt, sondern
sozial und hinsichtlich der Feinstaubbelastung am starksten benachteiligt. Unter diesem
Aspekt gehoren die drei Verkehrszellen des Bezirkes Neukdlln mit insgesamt 74.469
Einwohnern (7,6 % der Einwohner der Umweltzone) und einer Flache von 3,3 km? (bzw.
3,8 % der Flache der Umweltzone) zu den am starksten benachteiligten Verkehrszellen. Es
folgen die drei Verkehrszellen des Bezirkes Friedrichshain-Kreuzberg mit einer Flache von

4,3 km? bzw. 4,96 % an der Umweltzone, in denen mit 60.263 Einwohnern 6,2 % der
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Einwohner der Umweltzone leben. AuRerdem gibt es im Bezirk Tempelhof-Schéneberg eine
Verkehrszelle, in der auf einer Flache von 1 km? (bzw. 1,2 % der Flache der Umweltzone)
insgesamt 16.383 Einwohner (1,7 % der Einwohner der Umweltzone) von der doppelten

Benachteiligung betroffen (siehe Tabelle 20).

Tabelle 19: Verkehrszellen mit der h6chsten PM10-Belastung in der Umweltzone

Bezirk vz F [km?] Ew. 2007 F [%] an Ew. [%] an
PM10_Gr5 | PM10_Gr5 PM10_Gr5 U-Zone U-Zone

Friedrichshain-Kreuzberg 6 9,05 125432 10,40 12,81
Tempelhof-Schéneberg 4 5,75 86348 6,60 8,82
Neukdlin 4 4,70 75283 5,40 7,69
Pankow 5 3,13 58682 3,60 6,00
Charlottenburg-

Wilmersdorf 6 4,13 41808 4,75 4,27
Mitte 4 2,50 23835 2,87 2,44
Summe 29 29,26 411.388 33,62 42,03

Tabelle 20: Verkehrszellen mit der h6chsten PM10-Belastung und einem sehr niedrigen

Sozialstatus-Index in der Umweltzone

Bezirk vz F [km?] Ew. 2007 F [%] an Ew. [%] an
PM10_Gr5 | PM10_Gr5 PM10_Gr5 U-Zone U-Zone
Neukdlin 3 3,27 74469 3,75 7,60
Friedrichshain-Kreuzberg 3 4,32 60263 4,96 6,16
Tempelhof-Schdneberg 1 1,01 16383 1,16 1,67
Summe 7 8,60 151115 9,87 15,43

Einen weiteren Belastungsschwerpunkt in der Umweltzone bilden die 59 Verkehrszellen mit

der zweith6chsten PM10-Belastung, d.h. mit Werten zwischen 26 - < 28 ug/m? (siehe Tabelle

21).

Kreuzberg sind hier zu nennen.

Insbesondere die Bezirke Mitte, Charlottenburg-Wilmersdorf und Friedrichshain-

Tabelle 21: Verkehrszellen mit der zweithochsten PM10-Belastung in der Umweltzone nach

Bezirken
Bezirk vz F [km?] Ew. 2007 F [%] an | Ew.[%] an
PM10_Gr4 | PM10_Gr4 | PM10_Gr4 U-Zone U-Zone

Mitte 23 23,07 170152 26,51 17,38
Charlottenburg- 13 12,45 155959 14,31 15,93
Wilmersdorf

Friedrichshain-Kreuzberg 9 9,81 126851 11,27 12,96
Neukolln 3 2,65 45188 3,04 4,62
Pankow 6 3,17 34480 3,64 3,52
Tempelhof-Schéneberg 4 5,53 26853 6,35 2,74
Treptow-Kdpenick 1 1,10 7870 1,26 0,80
Summe 59 57,78 567353 66,38 57,95
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Betrachtet man unter dem Aspekt der doppelten Benachteiligung die Verkehrszellen mit
hohen PM10-Belastungen (26 - < 28 ug/m?) und einem sehr niedrigen Sozialstatus innerhalb
der Umweltzone, so kommt man zu folgendem Ergebnis:

Insgesamt gibt es neun Verkehrszellen, die durch hohe PM10-Belastungen zwischen

26 - < 28 yg/m? und einen sehr niedrigen Sozialstatus gekennzeichnet sind. Dazu gehéren
die sechs Verkehrszellen des Bezirkes Mitte mit einer Flache von 7,2 km? (bzw. 8,3 % der
Flache der Umweltzone) und 77.208 Einwohnern (7,9 % der Einwohner der Umweltzone)
und drei Verkehrszellen des Bezirkes Neukdlln. In diesen Verkehrszellen leben mit 45.188
Einwohnern 4,6 % der Einwohner der Umweltzone auf einer Flache von 2,6 km? (3 % der

Flache der Umweltzone) (siehe Tabelle 22).

Tabelle 22: Verkehrszellen mit der zweithochsten PM10-Belastung und einem sehr niedrigen

Sozialstatus-Index in der Umweltzone

Bezirk vz F [km?] Ew. 2007 F [%] an | Ew.[%] an
PM10_Gr4 | PM10_Gr4 PM10_Gr4 U-Zone U-Zone
Mitte 6 7,24 77208 8,32 7,89
Neukdlin 3 2,65 45188 3,04 4,62
Summe 9 9,89 122396 11,36 12,51

Die raumliche Verteilung aller Verkehrszellen in- und auf3erhalb der Umweltzone, die infolge
der sehr hohen bzw. hohen PM10-Belastungen und ihres sehr niedrigen bzw. niedrigen

Sozialstatus doppelt benachteiligt sind, wird in Karte 7 (siehe Seite 73) dargestellt.

57



9. Statistische Uberpriifung

Eine statistische Auswertung mit dem Programmpaket STATISTICA 7.1 (StatSoft) ergab,
dass es fir die Beziehung ,PM10-Belastung/Flache” und dem Sozialstatus-Index einen
signifikanten Zusammenhang gibt. Dies geht aus dem in Abbildung 11 dargestellten Boxplot-
Diagramm (0,95 Konfidenzintervall) hervor. Die x-Achse benennt den Sozialstatus (1 = sehr
niedrig, 2 = niedrig, 3 = mittel und 4 = hoch), die y-Achse die PM10-Belastung bezogen auf
die Flache in yg/m?3. Es kann folgender Zusammenhang nachgewiesen werden: je niedriger

der Sozialstatus ist, umso hoher ist die PM10-Belastung pro Flache.

sozstat; KQ-Mitt.
Wilks lambda=,83382, F(18, 574,66)=2,1186, p=,00460
Typ VI Dekomposition (Effektive Hypothese)
Vertikale Balken bedeuten 0,95 Konfidenzintervalle
28,5

28,0

27,5

T

PM10bacharea

25,5

——

245

240

sozstat

Abbildung 11: Boxplot-Diagramm ,,PM10-Belastung pro Flache“

und ,,Sozialstatus-Index“

Abbildung 12 zeigt das Boxplot-Diagramm (0,95 Konfidenzintervall) mit den Parametern
,PM10-Belastung pro Flache® (y-Achse) und ,Sozialstatus/Dynamik-Index” (x-Achse). Auch
hier wird ein signifikanter Unterschied zwischen niedrigstem und hdchstem Index deutlich.
Erkennbar ist auch eine deutliche Tendenz zu einer generellen Abhangigkeit zwischen den
beiden Parametern. Ahnliches gilt auch fiir die Beziehung eines zusammenfassenden
Parameters zur Beschreibung des Sozialstatus/Sozialdynamik-Indexes, der durch
Multiplikation eines Status-Indexes und eines Dynamik-Indexes gebildet wurde. Abbildung 13

zeigt signifikante Unterschiede zwischen niedrigsten und héchsten Misch-Indizes.
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sozdyn; KQ-Mitt.
Wilks lambda=,86156, F(10, 410)=3,1713, p=,00062
Typ VI Dekomposition (Effektive Hypothese)
Vertikale Balken bedeuten 0,95 Konfidenzintervalle
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270

265 —‘Tf_,_,_i_ T

26,0 i 7_]_\\\

PM10bacharea
/
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Abbildung 12: Boxplot-Diagramm ,,PM10-Belastung pro Flache“ und

»Sozialstatus/Dynamik-Index*

statdynmult;, KQ-Mitt.
Wilks lambda=,74733, F(35, 843,75)=1,7282, p=,00595
Typ VI Dekomposition (Effektive Hypothese)
“ertikale Balken bedeuten 0,95 Konfidenzintervalle
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Abbildung 13: Boxplot-Diagramm ,,PM10-Belastung pro Flache“ und

»Sozialstatus/Dynamik-Mischindex“

Bildet man einen weiteren Mischindex, indem man den Sozialstatus-Index zur Grundlage
nimmt und jeweils innerhalb der so entstehenden Gruppen eine weitere Unterteilung nach
dem Dynamik-Index vornimmt, so erhalt man eine ebenfalls im Zusammenhang mit den
Ergebnissen sehr Uberzeugende Form eines Mischindexes. Abbildung 14 zeigt die PM10-
Belastung in Gebieten mit unterschiedlichem Sozialstatus/Dynamik-Mischindex. Aus der
Abbildung ist hervorragend zu erkennen, dass sich niedrigste und hdchste Indizes signifikant

bezuglich der PM10-Belastung je Flacheneinheit unterscheiden. Beispielsweise sind die
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Einwohner in Gebieten mit dem Index 12 signifikant weniger belastet als in solchen mit
Indizes von 1 bis 9. Umgekehrt sind Einwohner mit Index 1 oder 2 signifikant starker belastet
als mit Index 11 oder 12.

Die Abbildung 14 scheint anzudeuten, dass bezlglich der PM10-Belastung je Flacheneinheit
drei Gruppen fir diesen Mischindex gebildet werden kénnen. Zu der am niedrigsten
belasteten Gruppe 1 gehdren die beiden hdchsten Sozialstatus/Dynamik-Mischindizes 11
und 12. Zu der am hochsten belasteten Gruppe 3 gehéren die beiden niedrigsten
Sozialstatus-Dynamik-Mischindizes 1 und 2. Die Sozialstatus/Dynamik-Mischindizes 4 bis 10

fallen in die mittlere Belastungsgruppe 2.

sozkateg; KQ-Mitt.
Aktueller Effekt: F(9, 309)=11,728, p=,00000
Typ VI Dekomposition (Effektive Hypothese)
Vertikale Balken bedeuten 0,95 Konfidenzintervalle
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Abbildung 14: Boxplot-Diagramm ,,PM10-Belastung pro Flache“ und

multiplikativer ,,Sozialstatus/Dynamik-(Misch)Index*

Fazit

Es kann eindeutig nachgewiesen werden, dass die Bevolkerung mit einem niedrigen
Sozialstatus im Mittel einer héheren PM10-Belastung pro Flache ausgesetzt ist als die
Bevolkerung mit einem hohen Sozialstatus. Es liegt also in diesem Falle eine doppelte
Benachteiligung (niedriger Sozialstatus und hohe PM10-Belastung pro Flache) der
Bevdlkerung vor. Auch die anderen beiden Beziehungen unterstitzen mit ihrer Tendenz zu
einer Abhangigkeit zwischen hoher PM10-Belastung pro Flache und niedrigem
Sozialstatus/Dynamik-Index  bzw.  Sozialstatus/Dynamik-Mischindex  die  doppelte
Benachteiligung (niedriger Sozialstatus/Dynamik-Index bzw. Sozialstatus und hohe PM10-

Belastung pro Flache) der Bevolkerung mit niedrigem Sozialstatus.
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10. Zusammenfassung

Gegenstand der Studie war die Untersuchung der raumlichen Korrelation von
Feinstaub(PM10)-Belastungen und dem Sozialstatus/Dynamik-Index in den Berliner
Verkehrszellen.

Zuerst wurde die Feinstaub(PM10)-Belastung in den 338 Verkehrszellen fiur das Jahr 2005
berechnet und anschlieBend mit den Daten zum Sozialstatus/Dynamik-Index und zur
Bevolkerung kombiniert und analysiert. Dabei lag der Fokus der Untersuchung einerseits auf
dem gesamten Stadtgebiet und andererseits explizit auf der Umweltzone, so dass die
Ergebnisse fiir beide Untersuchungsebenen vorliegen.

23 % der Flache von Berlin und 4 % der Bevolkerung sind durch sehr geringe PM10-Werte
(zwischen 20 - < 22 pug/m?) belastet. 34 % der Flache der Stadt weisen geringe PM10-Werte
(zwischen 22 -<24 ug/m®) auf. Von diesen geringen Belastungen sind 23 % der
Bevolkerung betroffen. 26 % der Flache und 29 % der Bevdlkerung sind durch mittlere
PM10-Werte (zwischen 24 - < 26 yg/m?®) belastet. 30 % der Bevdlkerung leben auf 13 % der
Flache mit hohen PM10-Belastungen (zwischen 26 - < 28 yg/m?3). Nur 4 % der Flache und
14 % der Bevdlkerung sind durch sehr hohe PM10-Werte (zwischen 28 - < 30 pg/m?3)
belastet.

Hinsichtlich des Sozialstatus/Dynamik-Indexes haben die 140 Verkehrszellen mit einem
mittel-stabilen Sozialstatus/Dynamik-Index den groRten Anteil. Sie umfassen 31 % der
Flache Berlins mit 51 % der Bevdlkerung. Die zweitgrofite Gruppe bilden die 39
Verkehrszellen mit einem hoch-positiven Sozialstatus/Dynamik-Index, die 17 % der Flache
Berlins ausmachen, in denen jedoch nur sieben Prozent der Bevodlkerung leben. Zur
dritigrofiten Gruppe gehoéren die 21 Verkehrszellen mit einem sehr niedrig-negativen
Sozialstatus/Dynamik-Index, die zwar nur 4 % der Flache umfassen, in denen aber 11 % der
Bevdlkerung leben.

Auf der Grundlage der Analyse der Jahresmittelwerte der PM10-Belastung 2005, des
Sozialstatus/Dynamik-Indexes 2005 und der Einwohner 2007 im gesamten Berliner
Stadtgebiet ergibt sich ein differenziertes Bild hinsichtlich der raumlichen Verteilung dieser
drei Merkmale. Es hat sich gezeigt, dass die hochsten Feinstaub(PM10)-Belastungen, die
zwischen 28 - <30 pg/m? liegen, vor allem in der Umweltzone anzutreffen sind. Von den
insgesamt 29 Verkehrszellen mit den hochsten PM10-Werten befinden sich nur zwei
aulRerhalb der Umweltzone. Schwerpunkt der hochsten PM10-Belastung in der Umweltzone
sind die 14 Verkehrszellen der Bezirke Friedrichshain-Kreuzberg, Tempelhof-Schdneberg
und Neukoélin, in denen mit ca. 287.000 Einwohnern 29 % der Einwohner der Umweltzone
bzw. 9 % der Berliner Bevdlkerung leben. Schwerpunkt der zweithdchsten Belastungsgruppe
(26 - <28 ug/m?®) in der Umweltzone sind die 45 Verkehrszellen der Bezirke Mitte,

Charlottenburg-Wilmersdorf und Friedrichshain-Kreuzberg mit ca. 453.000 Einwohnern. Das
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entspricht einem Anteil von ca. 46 % an der Bevdlkerung der Umweltzone und ca. 14 % an
der Bevolkerung der ganzen Stadt.

Bezieht man den Sozialstatus/Dynamik-Index in die Betrachtung ein, so haben sieben
Verkehrszellen mit einem sehr niedrigen Sozialstatus in der Umweltzone eine sehr hohe
PM10-Belastung. Diese Verkehrszellen gehdren zu den Bezirken Neukdlln, Friedrichshain-
Kreuzberg und Tempelhof-Schéneberg. Etwa 150.000 Einwohner, d.h. 15 % der Einwohner
der Umweltzone bzw. 5 % der Berliner Bevdlkerung, sind durch die sehr hohe PM10-
Belastung und den sehr niedrigen Sozialstatus in zweifacher Hinsicht benachteiligt. Innerhalb
der Umweltzone gibt es neun Verkehrszellen mit der zweith6chsten PM10-Belastung und
einem sehr niedrigen Sozialstatus, die in den Bezirken Mitte und Neukdlin liegen. Hier sind
ca. 122.000 Einwohner bzw. 13 % der Einwohner der Umweltzone oder 4 % der Berliner
Bevdlkerung doppelt benachteiligt. Insgesamt sind in der Umweltzone mit ca. 272.000
Einwohnern, das sind 28 % der Einwohner der Umweltzone bzw. 9 % der Berliner
Bevdlkerung durch eine (sehr) hohe PM10-Belastung und einen sehr niedrigen Sozialstatus
zweifach benachteiligt.

Anhand der durchgefiihrten raumbezogenen und statistischen Analysen kann die eingangs
aufgestellte Hypothese - Verkehrszellen mit einem (sehr) niedrigen Sozialstatus weisen
(sehr) hohe PM10-Belastungen auf - verifiziert werden. Die statistische Auswertung ergab
einen signifikanten Zusammenhang zwischen einem sehr niedrigen Sozialstatus und einer
hohen PM10-Belastung. Dieser Erkenntnis sollte zukinftig mehr Beachtung geschenkt
werden. Da sich die Schere zwischen Arm und Reich weiter 6ffnen wird, muss verstarkt auf
Umweltgerechtigkeit geachtet werden. Es wird auf lange Sicht gesellschaftlich nicht tragbar
sein, dass sozial benachteiligte Menschen auch einer starkeren Umweltbelastung ausgesetzt
sind. Im Bereich der Feinstaubelastung sollte nach Mdglichkeiten und MalRnahmen gesucht
werden, einer doppelten Benachteiligung vorzubeugen. Voraussetzung dafir ist ein
permanentes Monitoring der Feinstaubbelastung (sowie anderer Umweltbelastungen) und
der sozialen Situation der Bevélkerung, um aktuelle Entwicklungen aufzeigen und verfolgen
zu kdnnen. Es liegt vor allem in der Verantwortung von Politikern, Stadt-, Umwelt- und
Sozialplanern sowie weiteren Entscheidungstragern, wie mit dem Problem einer doppelten
oder sogar mehrfachen Benachteiligung von sozial schwachen Bevdlkerungsschichten
umgegangen wird und wie die bestehende bzw. zunehmende Umwelt-Ungerechtigkeit durch

neue Konzepte und MalRnahmen verringert wird.
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