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Einleitung 
„Die leise Stadt für Morgen“ – dieser Titel ist als Denkanstoß 
gedacht, denn wirklich „leise“ wird eine (Groß-)Stadt niemals 
sein. Er knüpft aber bewusst an die Publikation des 
Umweltbundesamtes von 2017 „Die Stadt für Morgen“ [1] an, 
eine Veröffentlichung die von dem Befund ausgeht, dass 
Großstädte auf der einen Seite aufregend, vielfältig und voller 
Leben sind, auf der anderen Seite auch oft anstrengend und 
laut. Immer mehr Menschen leben in urbanen Räumen in 
Deutschland. Städte sind aber wegen ihrer kompakten 
Bauweise, bestehender Nutzungsmischungen, einem 
wachsenden Verkehrsaufkommen und der Vielfalt 
unterschiedlicher Geräuschquellen besonders laut.  

Vision der Stadt für Morgen 
Wie stark sich die Menschen in Deutschland generell durch 
Straßenverkehrslärm belästigt fühlen, belegen die regelmäßig 
durchgeführten, repräsentativen Umfragen des 
Umweltbundesamts. Der aktuellen Untersuchung aus dem 
Jahr 2020 zufolge fühlen sich 75 Prozent der Befragten in 
ihrem Wohnumfeld durch Straßenverkehrslärm gestört oder 
belästigt [2][3]. Jede vierte Person, die in Deutschland in 
einem Ballungsraum lebt, ist einer Geräuschbelastung 
ausgesetzt, bei der langfristig gesundheitliche Auswirkungen 
nicht ausgeschlossen werden können. Damit ist der 
Straßenverkehr die bedeutsamste Quelle für 
Lärmbelästigungen in Deutschland. Gegenwärtig nimmt die 
Dichte der Besiedlung in vielen Städten zu, denn der Zuzug 
und damit der Nutzungsdruck und daraus resultierende die 
Nachverdichtung hält an. In der Broschüre „Die Stadt für 
Morgen“ hat das Umweltbundesamt zehn aufeinander 
abgestimmte Pakete mit konkreten Einzelmaßnahmen 
vorgeschlagen, die breit gefächert sind und unterschiedliche 
Ziele verfolgen. Dazu zählt auch ein Maßnahmenpaket, dass 
das Ziel verfolgt, die Lärmbelastung zu verringern und Bund, 
Länder und Kommunen adressiert. Eine der Stoßrichtungen 
ist, dass durch die drastische Reduzierung des Pkw-Bestands 
auf etwa ein Drittel der heutigen Autodichte in Großstädten 
über 100.000 Einwohnenden – was ein Zielwert von 150 Pkw 
pro 1000 Einwohner bedeutet - der zur Verfügung stehende 
Platz für Wohnen, Erholung und umweltfreundliche Mobilität 
besser und wirtschaftlicher genutzt werden könnte.  

Lärmbelastung im urbanen Raum 
Die Lärmbelastung im urbanen Raum stellt nicht nur eine 
Umweltproblem, sondern auch in erheblichem Ausmaß ein 
soziales und Gerechtigkeitsproblem dar. Menschen mit 
niedrigen Einkommen sind tendenziell stärker von 
verkehrsbedingten Luftschadstoffen und Lärm betroffen als 
finanziell besser Gestellte [4]. Dies resultiert vor allem 
daraus, dass Befragungen zufolge Menschen mit einem 
niedrigeren soziökonomischen Status sehr viel häufiger 
angeben, an einer stark oder extrem stark befahrenen Straße 

zu wohnen als Befragte mit hohem sozioökonomischen 
Status, so die „Deutsche Umweltstudie zur Gesundheit“ des 
UBA [5] und die „Studie zur Gesundheit Erwachsener in 
Deutschland“ des Robert Koch-Instituts (RKI) [6].  

Für den Mobilitätsbereich bedeutet eine lärmarme Stadt 
neben der Umstellung auf die Elektromobilität zuvörderst auf 
den Umweltverbund zu setzen - also auf den öffentlichen 
Personennahverkehr (ÖPNV), das Fahrrad und den 
Fußverkehr. Diese Mobilitätsformen verursachen erheblich 
weniger Lärmemissionen als private Pkw. Neben der 
Reduzierung der Anzahl der Pkw ist auch ein Augenmerk auf 
die tatsächliche Reduzierung der Fahrleistung zu richten. 
Dafür stehen verschiedene Hebel zur Verfügung, einer davon 
ist den verfügbaren Straßenraum zugunsten von 
umweltfreundlichen Verkehrsformen umzuverteilen, zum 
Beispiel indem Parkraum wegfällt oder „bewirtschaftet“ wird. 
Ein weiterer zielt darauf, zu einer Verlangsamung des 
urbanen Straßenverkehrs insgesamt beizutragen.  

Umverteilung des Straßenraums 
Das Umweltbundesamt hat diese Aspekte in verschiedenen 
Forschungsvorhaben untersuchen lassen, die sowohl auf der 
übergeordneten planerischen Ebene Gesamtstrategien für eine 
nachhaltige und damit auch leisere Stadtmobilität adressieren, 
aber auch konkrete Modellvorhaben evaluiert haben. Dazu 
zählt das Forschungsvorhaben MONASTA in dem 
Modellprojekte des ExWoSt-Forschungsfelds „Aktive 
Mobilität in städtischen Quartieren“ des BBSR begleitet und 
evaluiert wurden, wobei in den Jahren 2017 bis 2021 in vier 
Modellstädten auf Quartiersebene Maßnahmen zur Stärkung 
des Umweltverbundes und zur Neuverteilung des 
Straßenraums insbesondere zugunsten des Fuß- und 
Radverkehrs erprobt wurden. Kommunen stehen bei der 
Förderung der aktiven Mobilität auf Quartiersebene und der 
Flächenneuverteilung regelmäßig erheblichen Hemmnissen 
gegenüber, die durch inkonsistentes Verwaltungshandeln und 
mangelnde Akzeptanz für Transformationsprozesse weiter 
erschwert werden. Werden die Betroffenen ausreichend 
einbezogen und beweist die politische Ebene, Mut zum 
Handeln, stellen dies wichtige Erfolgskriterien dar [7]. 

Wirkung von Tempo 30 innerorts 
Ein wichtiges Forschungsfeld im Hinblick auf die 
Reduzierung von Straßenverkehrslärm im urbanen Raum ist 
die Untersuchung der Wirkung von Tempo 30 innerorts – 
sowohl an einzelnen Straßen als auch als 
Regelhöchstgeschwindigkeit. Die Untersuchung dieser Frage 
ist gegenwärtig in Bezug auf großräumige Untersuchungen 
auf Modellierungen angewiesen, weil nach dem geltenden 
Straßenverkehrsrecht eine flächendeckende Anordnung von 
Tempo 30 auch zur Erprobung nicht möglich ist. Empirische 
Untersuchungen der Wirkung von Tempo 30 an 
Hauptverkehrsstraßen zeigen aber, dass Tempo 30 dort in der 
Mehrzahl der untersuchten Fälle zu wahrnehmbaren 

DAGA 2022 Stuttgart

53



Lärmentlastungen führt. Dazu tragen vor allem nachts auch 
die geringeren Lärmspitzen bei. Je nach Rahmenbedingungen 
ergeben Berechnungen nach RLS-90 für Tempo 30 und 
Tempo 50 Differenzen des Mittelungspegels von ca. 2 bis 3 
dB(A). Dies liegt deutlich im wahrnehmbaren Bereich. 
Begleituntersuchungen an Hauptverkehrsstraßen zeigen nach 
der Anordnung von Tempo 30 rund 1 bis 4 dB(A) niedrigere 
Mittelungspegel. Geschwindigkeitssenkungen bewirken aber 
nicht nur Änderungen des Mittelungspegels. Einige Studien 
weisen zudem darauf hin, dass bei Tempo 30 niedrigere 
Maximalpegel und deutlich geringere Pegelschwankungen 
auftreten als bei Tempo 50. In Frankfurt am Main zeigten 
Lärmmessungen bei Tempo 30 nachts um rund 2 dB(A) 
gesunkene Mittelungspegel über die ganze Nacht. In der 
morgendlichen kritischen Phase für Lärmstörungen des 
Schlafs von 5 bis 6 Uhr war die Wirkung mit Differenzen von 
4 dB(A) noch ausgeprägter [8]. 

Straßenverkehrsrecht als Hürde 
Hürden im Straßenverkehrsrecht bleiben ein wichtiges 
Hemmnis, das der wirksamen Reduzierung der 
Lärmbelastung in urbanen Räumen durch die dafür 
erforderlichen verkehrlichen Anordnungen entgegenstehen 
kann. Dies gilt auch für die Umgestaltung des Straßenraums 
zugunsten des Umweltverbunds. Ein Factsheet des 
Umweltbundesamts hat Empfehlungen zur Frage der 
Änderungsbedarfe im Straßenverkehrs- und Straßenrecht 
vorgelegt, die sich auch als Diskussionsbeitrag zur 
Umsetzung der Vorhaben in Bezug auf die Reform des 
Straßenverkehrsrechts im Koalitionsvertrag 2021-2025 
verstehen [9]. 
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