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Einleitung

,Die leise Stadt fiir Morgen* — dieser Titel ist als Denkanstof3
gedacht, denn wirklich ,,leise wird eine (Grof3-)Stadt niemals
sein. Er kniipft aber bewusst an die Publikation des
Umweltbundesamtes von 2017 ,,Die Stadt fiir Morgen®[1] an,
eine Verdffentlichung die von dem Befund ausgeht, dass
Grof3stidte auf der einen Seite aufregend, vielfaltig und voller
Leben sind, auf der anderen Seite auch oft anstrengend und
laut. Immer mehr Menschen leben in urbanen Raumen in
Deutschland. Stadte sind aber wegen ihrer kompakten
Bauweise, bestehender = Nutzungsmischungen, einem
wachsenden  Verkehrsautkommen und der Vielfalt
unterschiedlicher Gerduschquellen besonders laut.

Vision der Stadt fiir Morgen

Wie stark sich die Menschen in Deutschland generell durch
StraBenverkehrslarm beléstigt fiihlen, belegen die regelmafBig
durchgefiihrten, reprasentativen Umfragen des
Umweltbundesamts. Der aktuellen Untersuchung aus dem
Jahr 2020 zufolge fiihlen sich 75 Prozent der Befragten in
ihrem Wohnumfeld durch StraBlenverkehrsldarm gestort oder
belastigt [2][3]. Jede vierte Person, die in Deutschland in
einem Ballungsraum lebt, ist einer Gerduschbelastung
ausgesetzt, bei der langfristig gesundheitliche Auswirkungen
nicht ausgeschlossen werden konnen. Damit ist der
Stra3enverkehr die bedeutsamste Quelle fiir
Léarmbeldstigungen in Deutschland. Gegenwirtig nimmt die
Dichte der Besiedlung in vielen Stddten zu, denn der Zuzug
und damit der Nutzungsdruck und daraus resultierende die
Nachverdichtung hélt an. In der Broschiire ,,Die Stadt fiir
Morgen* hat das Umweltbundesamt zehn aufeinander
abgestimmte Pakete mit konkreten EinzelmaBBnahmen
vorgeschlagen, die breit gefiachert sind und unterschiedliche
Ziele verfolgen. Dazu zdhlt auch ein MaBnahmenpaket, dass
das Ziel verfolgt, die Larmbelastung zu verringern und Bund,
Lénder und Kommunen adressiert. Eine der Stofrichtungen
ist, dass durch die drastische Reduzierung des Pkw-Bestands
auf etwa ein Drittel der heutigen Autodichte in GroBstddten
tiber 100.000 Einwohnenden — was ein Zielwert von 150 Pkw
pro 1000 Einwohner bedeutet - der zur Verfiigung stehende
Platz fiir Wohnen, Erholung und umweltfreundliche Mobilitat
besser und wirtschaftlicher genutzt werden konnte.

Lirmbelastung im urbanen Raum

Die Larmbelastung im urbanen Raum stellt nicht nur eine
Umweltproblem, sondern auch in erheblichem Ausmal} ein
soziales und Gerechtigkeitsproblem dar. Menschen mit
niedrigen Einkommen sind tendenziell stirker von
verkehrsbedingten Luftschadstoffen und Larm betroffen als
finanziell besser Gestellte [4]. Dies resultiert vor allem
daraus, dass Befragungen zufolge Menschen mit einem
niedrigeren sozidkonomischen Status sehr viel hiufiger
angeben, an einer stark oder extrem stark befahrenen Strafle
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zu wohnen als Befragte mit hohem soziodkonomischen
Status, so die ,,Deutsche Umweltstudie zur Gesundheit® des
UBA [5] und die ,,Studie zur Gesundheit Erwachsener in
Deutschland* des Robert Koch-Instituts (RKI) [6].

Fir den Mobilititsbereich bedeutet eine ldrmarme Stadt
neben der Umstellung auf die Elektromobilitit zuvorderst auf
den Umweltverbund zu setzen - also auf den offentlichen
Personennahverkehr (OPNV), das Fahrrad und den
FuBverkehr. Diese Mobilitdtsformen verursachen erheblich
weniger Lérmemissionen als private Pkw. Neben der
Reduzierung der Anzahl der Pkw ist auch ein Augenmerk auf
die tatsdchliche Reduzierung der Fahrleistung zu richten.
Dafiir stehen verschiedene Hebel zur Verfiigung, einer davon
ist den verfligbaren Stralenraum zugunsten von
umweltfreundlichen Verkehrsformen umzuverteilen, zum
Beispiel indem Parkraum wegfillt oder ,,bewirtschaftet* wird.
Ein weiterer zielt darauf, zu einer Verlangsamung des
urbanen Stralenverkehrs insgesamt beizutragen.

Umverteilung des Straflenraums

Das Umweltbundesamt hat diese Aspekte in verschiedenen
Forschungsvorhaben untersuchen lassen, die sowohl auf der
iibergeordneten planerischen Ebene Gesamtstrategien fiir eine
nachhaltige und damit auch leisere Stadtmobilitét adressieren,
aber auch konkrete Modellvorhaben evaluiert haben. Dazu
zahlt das Forschungsvorhaben MONASTA in dem
Modellprojekte des ExWoSt-Forschungsfelds ,,Aktive
Mobilitit in stiddtischen Quartieren” des BBSR begleitet und
evaluiert wurden, wobei in den Jahren 2017 bis 2021 in vier
Modellstddten auf Quartiersebene Mafinahmen zur Stirkung
des Umweltverbundes wund zur Neuverteilung des
Stralenraums insbesondere zugunsten des Fufl- und
Radverkehrs erprobt wurden. Kommunen stehen bei der
Forderung der aktiven Mobilitét auf Quartiersebene und der
Flachenneuverteilung regelmifBig erheblichen Hemmnissen
gegentiber, die durch inkonsistentes Verwaltungshandeln und
mangelnde Akzeptanz fiir 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 StraBenverkehrslarm im urbanen Raum ist
die Untersuchung der Wirkung von Tempo 30 innerorts —
sowohl an  einzelnen  Stralen als auch als
Regelhochstgeschwindigkeit. Die Untersuchung dieser Frage
ist gegenwirtig in Bezug auf grofrdumige Untersuchungen
auf Modellierungen angewiesen, weil nach dem geltenden
StraBenverkehrsrecht eine flichendeckende Anordnung von
Tempo 30 auch zur Erprobung nicht méglich ist. Empirische
Untersuchungen der Wirkung von Tempo 30 an
Hauptverkehrsstraen zeigen aber, dass Tempo 30 dort in der
Mehrzahl der wuntersuchten Félle zu wahrnehmbaren
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Léarmentlastungen fiihrt. Dazu tragen vor allem nachts auch
die geringeren Larmspitzen bei. Je nach Rahmenbedingungen
ergeben Berechnungen nach RLS-90 fiir Tempo 30 und
Tempo 50 Differenzen des Mittelungspegels von ca. 2 bis 3
dB(A). Dies liegt deutlich im wahrnehmbaren Bereich.
Begleituntersuchungen an Hauptverkehrsstralen zeigen nach
der Anordnung von Tempo 30 rund 1 bis 4 dB(A) niedrigere
Mittelungspegel. Geschwindigkeitssenkungen bewirken aber
nicht nur Anderungen 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
Larmmessungen bei Tempo 30 nachts um rund 2 dB(A)
gesunkene Mittelungspegel liber die ganze Nacht. In der
morgendlichen kritischen Phase fiir Liarmstorungen des
Schlafs von 5 bis 6 Uhr war die Wirkung mit Differenzen von
4 dB(A) noch ausgeprigter [8].

Straflenverkehrsrecht als Hiirde

Hiirden im Straenverkehrsrecht bleiben ein wichtiges
Hemmnis, das der wirksamen Reduzierung der
Larmbelastung in urbanen R&umen durch die dafiir
erforderlichen verkehrlichen Anordnungen entgegenstehen
kann. Dies gilt auch fiir die Umgestaltung des Stralenraums
zugunsten des Umweltverbunds. Ein Factsheet des
Umweltbundesamts hat Empfehlungen zur Frage der
Anderungsbedarfe im StraBenverkehrs- und StraBenrecht
vorgelegt, die sich auch als Diskussionsbeitrag zur
Umsetzung der Vorhaben in Bezug auf die Reform des
Stralenverkehrsrechts im Koalitionsvertrag 2021-2025
verstehen [9].

Literatur

[1T Umweltbundesamt: Die Stadt fiir Morgen. (2017) URL:
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/me
dien/421/publikationen/20170505 stadt von morgen 2
_auflage web.pdf

[2] Bundesministerium fiir Umwelt; Umweltbundesamt:
Umweltbewusstsein in Deutschland 2020, Ergebnisse
einer reprisentativen Bevdlkerungsumfrage (2022),
URL:

https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/me

dien/479/publikationen/ubs 2020 _0.pdf

Wothge, J.; Niemann, H.: Gesundheitliche
Auswirkungen von Umgebungslédrm im urbanen Raum,
Bundesgesundheitsblatt -  Gesundheitsforschung -
Gesundheitsschutz 63 (2020) 987-996

Umweltbundesamt: Verkehrswende fiir alle (2020)
URL:
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/me
dien/376/publikationen/2020 pp_verkehrswende fuer
alle bf 02.pdf

Bunge, C.; Katzschner, A. (2009): Umwelt, Gesundheit
und soziale Lage: Studien zur sozialen Ungleichheit
gesundheitsrelevanter Umweltbelastungen in
Deutschland. Dessau-RoBlau

(3]

(3]

54

LauBmann, D.; Haftenberger, M.; Lampert, T.; Scheidt-
Nave, C. (2013): Soziale Ungleichheit von
Larmbeldstigung  und StraBenverkehrsbelastung.
Ergebenisse der Studie zur Gesundheit Erwachsener in
Deutschland (DEGS1). Bundesgesundheitsblatt 56 (5/6):
822-831

Modellvorhaben nachhaltige Stadtmobilitdt unter
besonderer Beriicksichtigung der Aufteilung des
Stralenraums (MONASTA), (2021), Forschungsprojekt
FKZ 3716 58 108 0 im Auftrag des UBA; URL:
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/me
dien/1410/dokumente/uba_monasta_kurzbeschreibung
und_ergebnisse.pdf

Heinrichs, E., Scherbarth F., Sommer, K.: Wirkungen
von Tempo 30 an Hauptverkehrsstralen, (2016), URL:
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/wirku
ngen-von-tempo-30-an-hauptverkehrsstrassen

Umweltbundesamt, Damit das Recht dem Klimaschutz
nicht im Weg steht - Vorschldge zur Beseitigung von
Hemmnissen im Stralenverkehrsrecht (2021), URL:
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/me
dien/366/dokumente/uba-
kurzpapier_strassenverkehrsrecht kliv_0.pdf



