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Sie schauen sich soeben das
,Mach's leiser“-Handbuch als PDF
an?

Dann nutzen Sie doch die vielfal-
tigen Verlinkungen innerhalb des
Dokuments und navigieren Sie
sich hindurch.

Viel Spaf3 beim Entdecken!

VORWORT |

»Mach's leiser — Mitwirken bei der Larmaktionsplanung in
Leipzig* ist ein Modellprojekt des Okoléwe-Umweltbund
Leipzig eV. in Zusammenarbeit mit dem Planungsbiiro
StadtLabor. Das Projekt wurde durch das Bundesministeri-
um fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU)
und dem Umweltbundesamt (UBA) finanziell geférdert.

Gemeinsam mit Leipziger Biirgerinnen und Biirgern identi-
fiziert ,,Mach's leiser” seit 2011 konkrete Larmprobleme so-
wie schiitzenswerte Ruhezonen und erarbeitet praktikable
Losungsansatze.

Kommunale Larmaktionsplanung soll zum einen auf rech-
nerischen Belastungsdaten aus der Larmkartierung aufbau-
en. Dariiber hinaus muss auch der in der EU-Umgebungs-
larmrichtlinie geforderten effektiven Biirgermitwirkung
Rechnung getragen werden. Bei dem Ansatz von ,,Mach’s
leiser” spielt die Mitwirkung der Biirgerinnen und Biirger
eine zentrale Rolle. Dabei geht es nicht nur um die grof3en
Themen, im Mittelpunkt stehen auch kurzfristig umsetzbare
Mafinahmen im Verantwortungsbereich der Kommune.

Mafinahmen zur Larmminderung stehen mit anderen Vor-
haben in Konkurrenz um knappe Haushaltsmittel. Eine friih-
zeitige Mitwirkung der Bewohner und Bewohnerinnen der
Stadt erhdht in diesem Kontext die Qualitdt, Akzeptanz und
Umsetzungschancen von Lairmminderungsmafinahmen.

Das ,,Mach’s leiser Handbuch vermittelt Erfahrungen aus
der Projektreihe — sowohl Maf3inahmen, als auch Instrumen-
te der Biirgermitwirkung. Lassen Sie sich inspirieren und
motivieren von guten Beispielen aus zahlreichen Stadten.
Fassen Sie Mut und beginnen Sie morgen, mit den Biirgern
und Biirgerinnen zusammen Larmminderung anzugehen!
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LARMMINDERUNG ,,LEICHT GEMACHT*

Unsere Stadte sind lebendig, umtriebig, abwechslungs-
reich, mobil und damit ... laut. Wir brauchen Ideen und
Engagement, um diesen Zusammenhang von Stadtleben
und Larmbelastung immer weiter voneinander zu lésen.
Losungsansdtze und Initiativen gibt es fiir dieses Prob-
lem bereits in grolem Umfang. Das ,,MACH’S LEISER*-
HANDBUCH mochte Kommunen - aber auch privaten
Akteuren, Interessensgemeinschaften und einer breiten
Biirgerschaft — praktikable Losungswege an die Hand
geben, ihre Stadte wieder leiser und damit lebenswerter
zu machen. Dabei greift es auf einen groflen Fundus eta-
blierter, sowie innovativer Mafinahmen und Strategien
zuriick, die in Stddten bereits zu spiirbaren Verbesse-
rungen der Larmbelastung gefiihrt haben. Denn unsere
Klangumwelt ist essenziell fiir das Wohlbefinden, die
Gesundheit, aber auch Identitdt der Bewohnerinnen und
Bewohner mit ihrer Stadt.

Das ,,Mach’s leiser“-Handbuch liefert einen Bottom-Up-
Ansatz der strategischen Larmminderungsplanung unter
der Annahme, dass diese umso erfolgreicher ist, je aktiver
die Biirgerschaft eingebunden wird. Biirgermitwirkung
ist zentral, um Betroffenheit vor Ort zu erkennen und zu

-

artikulieren, aber auch, um gemeinsam mit Verwaltung
und Politik transparente Handlungsansatze zu erarbei-
ten. Hierfiir liefert das Handbuch {ibersichtliche Pra-
sentationen unterschiedlicher, moderner Mitwirkungs-
formate und -instrumente. Ziel ist es, effektiv und direkt
aus Biirgervorschlagen konkrete Einzelmafinahmen mit
hoher Akzeptanz in der Offentlichkeit zu generieren.

Die Larmaktionsplanung steht als formelles — gesetzlich
geregeltes — Instrument zur Lairmminderung bereits fest
auf der lokalpolitischen Agenda. Haufig geraten Kom-
munen und ihre Tochterfirmen aufgrund angespannter
Haushaltslagen jedoch schnell an ihre Grenzen der Re-
alisierbarkeit groflerer Larmminderungsvorhaben. Die
Kombination aus mangelnden finanziellen und perso-
nellen Ressourcen und langwierigen Planerstellungs-
prozessen, bremsen oft das Handeln im Hier und Jetzt
aus. ,LEICHT GEMACHT*“ bedeutet, dass insbesonde-
re niedrigschwellige Mafinahmen im Fokus stehen,
die kostengiinstig und schnell umsetzbar sind. Oft ist es
sinnvoller viele kleine Schritte zu gehen, die dann in der
Summe zu gréf8eren Entlastungen fiihren. Dariiber hin-
aus werden die Mafinahmen auch in ihrer Vielfaltigkeit

BURGER-

MITWIRKUNG

beziiglich der Effekte auf weitere stadtische Qualitdten
betont. Denn zwischen Larmschutz und anderen Zielstel-
lungen der zukunftsfahigen Stadt, bestehen zahlreiche
synergetische Beziehungen.

Letztlich wird Larmminderung jedoch nur wirksam und
fiir die Mitwirkenden erlebbar, wenn auf die Planung
eine der Maf3nahmen folgt. Gefor-
dert sind dabei die Kommunen sowie private Akteure aus
Wirtschaft und Biirgerschaft.

Fiir detailliertere Informationen zum Prozess der Larm-
minderung empfehlen wir die entsprechenden Publikati-
onen der vorangegangenen ,,Mach’s leiser“-Projekte:

¢ Larmminderung durch Biirgerbeteiligung. Das
Modellprojekt: Mach‘s leiser — Mitwirken bei der
Larmaktionsplanung in Leipzig (UBA 2013)

¢ Lirmminderung durch Biirgerbeteiligung. Das
Modellprojekt: Mach's leiser — Mitwirken bei der
Fortschreibung von Larmaktionspldnen in Leipzig
(UBA 2017)




LARM IN DER STADT

WAS IST STADTISCHER LARM?

Larm wird {iiblicherweise als unerwiinschter, stérender
oder gesundheitsschadlicher Schall definiert und ist kein
physikalischer, sondern ein sozial-psychologischer Be-
griff. Das Lirmempfinden und die Folgen von Larm sind
komplex. Neben der Intensitit des Schalldrucks (Laut-
starke) sind Zeitpunkt, Dauer und Haufigkeit sowie die
subjektive Einstellung zur Gerduschquelle und Klang-
farbe maf3geblich fiir die Wahrnehmung und Bewertung
von Gerduschen als Larm. Ein Grof3teil der Bevolkerung
in Deutschland sieht sich mit Lirmbeldstigung konfron-
tiert und 23 Prozent der Befragten geben dariiber hinaus
an, durch Larm stark oder duf3erst stark beldstigt zu sein
(BMUB 2017). Umgebungslarm schrinkt somit das Leben
vieler Menschen in Deutschland ein und kann unter Um-
standen auch fiir Erosionserscheinungen in Quartieren
(verschlechterte Wohn- und Lebensbedingungen, Image-
und Wertverlust, mangelnde Instandsetzung und Leer-
stand) verantwortlich sein.

Kurzquellen:

e Umweltbewusstsein in Deutschland (BMUB 2017)

¢ Daten zur Umwelt (UBA 2015?)

e Handbuch Liarmaktionspldne (UBA 2015")

Unabhingig von der individuellen Wahrnehmung kann
Liarm gesundheitliche Folgen nach sich ziehen und
krankmachen, wodurch Larm in Stadten und Ballungs-
raumen eines der grofiten Umwelt- und Gesundheits-
probleme darstellt. Als Folge von Larm konnen Schlaf-
storungen, Herz-Kreislauf-Erkrankungen und sogar
Depressionen auftreten. Neben ,,Larmspitzen®, die ent-
stehen, wenn ein Gerdusch plotzlich oder impulsartig
auftritt, sind es vor allem konstant hohe Gerduschpe-
gel im Alltag, die dafiir ursachlich sind. Auf anhaltend
lauten Verkehrslarm reagiert der Kérper beispielsweise
durch Ausschiittung von Stresshormonen, selbst nach
vermeintlicher Gewohnung. Der Straflenverkehrslarm ist
die meistgenannte Umgebungslarmquelle, die bei einer
Immission von iiber 53 Dezibel als gesundheitsschadlich
eingestuft wird. Larm wirkt besonders auch in Ruhestun-
den, beispielweise im Schlaf, auf den Menschen ein und
kann gesundheitliche Probleme verursachen. Die Weltge-
sundheitsorganisation empfiehlt in ihren aktuellen Leit-
linien fiir den Umgebungslarm daher einen nachtlichen
Mittelungspegel von 45 Dezibel, um negative gesund-
heitliche Beeintrachtigungen zu vermeiden. Tatsdchlich
sind allein in deutschen Ballungsraumen iiber 10 Mio.
Menschen nachts iiber 55 Dezibel ausgesetzt (UBA 2015%).
Dem Zielwert der Lirmminderung von 45 Dezibel sollte
sich in der Praxis in Etappen angendhert werden. Kurz-
fristig sollte ein Dauerschallpegel von tagsiiber 55 Dezi-
bel und nachts 50 Dezibel angestrebt werden.

Es besteht in Stadten haufig ein Missverhaltnis zwischen
den Verursachern von Liarm und denen, die dem Lirm
ausgesetzt sind — und ein Mangel an Umweltgerechtig-
keit. Ebenso sind Larmbelastung und ruhige Erholungs-
raume in Stadten ungleich verteilt. Stadtrdume mit einer
erhohten Larmexposition weisen meist eine geringere
Lagegunst und ein geringeres Mietniveau auf. Sie werden
vor allem von Personen mit einem unterdurchschnittli-
chen Einkommen bewohnt, wahrend ruhige Lagen eher
Menschen mit h6herem Haushaltseinkommen vorbehal-
ten sind. Gleichzeitig ist bei einkommensstarken Haus-
halten die Pkw-Verfiigharkeit héher. Sie sind also starker
auch Verursacher von Larm. Unabhangig vom Haushalts-
einkommen sind Kinder und Jugendliche, Menschen mit
Handicap sowie Senioren und Frauen bei der Lirmex-
position in einer benachteiligten Position. Sie verfiigen
seltener iiber einen Pkw, tragen damit weniger zur Ver-
larmung bei, sind jedoch als Fuf3gdnger und Radfahrer
dem Larm haufiger und stirker ausgesetzt. (UBA 20152)

WEITERE FACHBROSCHUREN ZU

LARMMINDERUNG

e Handbuch Larmaktionspldane (UBA 2015")
e Stadtebauliche Larmfibel (VMBW 2013)
¢ Die Stadt fiir Morgen (UBA 2017)

e Lirmminderung durch Biirgerbeteiligung (UBA
2013)

¢ Gute Beispiele fiir Mainahmen zur Lairmminde-
rung (LUBW 2012)

¢ Handbuch Silent City (UBA 2008)



LARM IN DER STADT

LARM IN DER STADTISCHEN KLANGUMWELT

Wie Stddte und ihre Teilrdume klingen, kann durchaus
auch ein Charakteristikum und Qualitdtskriterium fiir
die Bewohnenden und Besuchenden sein. Stadte sind
geprdagt von einem Nebeneinander unterschiedlicher
Raumtypen samt ihren individuellen Klangumwelten —
so genannter Soundscapes (Schafer 1969). Leider ist die
akustische Realitdt der gegenwdartigen Stadte vor allem
durch einheitlichen Verkehrslarm bestimmt. Gerade der
motorisierte Individualverkehr fiihrt zu einem monoto-
nen Grundrauschen in nahezu allen Teilen der Stadt,
welcher aufgrund von Lautstarke, Frequenzbereich und
Konstanz jegliche weiteren Klange iiberlagert und mas-
kiert EM. Einige Wohnlagen sind dariiber hinaus von
Flug- und Bahnldarm betroffen, welcher den Klangteppich
zusdtzlich ,verbreitert’. Im Ergebnis dieses Umstands
steht eine akustische Reiziiberflutung, insbesondere
in offentlichen Raumen, der die Menschen zunehmend
durch Abschottung begegnen, anstatt mit ihrer Umwelt
zu interagieren. So sind ruhige Erholungsrdume, aber
auch verkehrsarme Viertel die wenigen Riickzugsorte in
unseren Stidten, in denen sich den Klangqualititen H
noch bewusstgemacht werden kann. Stadte leiser ma-
chen heifit also vor allem diese Riickzugsorte zu schiitzen
und moglichst viel Verkehrslarm zu vermeiden. Neben ei-
ner quantitativen Senkung des Gerduschpegels, konnten
Stadte dadurch auch qualitativer — d.h. vielfiltiger, in-
teressanter, dsthetisch wertvoller und individueller
— klingen.

— —
Karl-Branner-Briicke, Kassel

Kleiner Schlof3platz, Stuttgart



Quelle: Stadt Leipzig, Amt fir Umweltschutz

LARMAKTIONSPLANUNG UND RECHTLICHE GRUNDLAGEN

UMGEBUNGSLARMRICHTLINIE UND
LARMAKTIONSPLANE

Um die Bevolkerung von schadlichem Larm zu entlasten,
wurde im Juni 2002 die EU-Umgebungslarmrichtlinie
verabschiedet. Ziel der Richtlinie ist die Bekdmpfung des
Larms und die Erhaltung der Ruhe in bisher eher leisen
Gebieten. Diese Richtlinie wurde 2005 mit der Implemen-
tierung in das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BIm-
SchG) in deutsches Recht iiberfiihrt. Demzufolge sind
Kommunen verpflichtet, die Belastung der Menschen in

den Ballungsridumen zu ermitteln und in Lirmkarten El
darzustellen. Diese Karten stellen die Grundlage fiir den
zu erarbeitenden Lirmaktionsplan (§ 47d BImSchG) dar,
der beschreibt, wie konkret die Gesundheit der Bewoh-
nenden zukiinftig geschiitzt werden soll. Zur Umsetzung
der Larmvorbeugung und -reduzierung gilt es, die Defi-
nition von Larmindizes als Auslose- und Orientierungs-
werte festzulegen und letztlich geeignete Mafinahmen
in Larmaktionsplanen zusammenzutragen. Strategische
Larmkarten sowie die Larmaktionspldne sollen dann alle
fiinf Jahre iiberpriift und fortgeschrieben werden.

Larmkartierung der Stadt Leipzig 2017

‘Larmkartierung der
| Stadt Leipzig 2017
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BURGERMITWIRKUNG BEI DER
LARMAKTIONSPLANUNG

Fiir einzelne Personen ergibt sich kein konkreter Rechts-
anspruch auf die Einhaltung verbindlicher und explizit
dem Gesundheitsschutz dienenden Larmgrenzwerte. Der
Offentlichkeit wird jedoch bei den zu erarbeitenden MaR-
nahmen der Larmreduzierung bzw. dem Aufstellen von
Larmaktionsplanen aufgrund der EU-Umgebungslarm-
richtlinie 2002/49 Artikel 8, Absatz 7 ein hoher Stellenwert
beigemessen. Explizit fordert sie eine aktive Mitwirkung
anstatt einer passiven Beteiligung. So muss die Biirger-
schaft rechtzeitig und effektiv die Moglichkeit erhalten, an
der Ausarbeitung und der Uberpriifung der Aktionspli-
ne mitzuwirken. Dafiir sind die Kommunen angehalten,
angemessene Fristen mit ausreichenden Zeitspannen fiir
jede Phase der Offentlichkeitsbeteiligung einzurichten.
Fiir die Durchfiihrung der Mitwirkung gibt es keine ein-
heitlichen Regeln. Die Entwicklung einer eigenen, an die
ortliche Entwicklung angepassten Durchfiihrung des Ver-
fahrens ist deshalb eine der wesentlichen Aufgaben der
Larmaktionsplanung. Das ,,Mach’s leiser“-Handbuch lie-
fert hierfiir Kommunen eine Handreichung zur intensiven
Biirgermitwirkung (siehe Seite 62 ff.).

RECHTLICHE GRUNDLAGEN UND RICHTLINIEN

e EU-Umgebungslarmrichtline 2002/49

e Bundesimmissionsschutzgesetz §47a-f
BImSchG, 34. BImSchV

e DIN 18005-1 Schallschutz im Stadtebau

¢ _Environmental Noise Guidelines for the European
Region“ der Weltgesundheitsorganisation (2018)



GANZHEITLICHE STRATEGIEN ZUR LARMMINDERUNG

INTEGRATIV PLANEN

Larmminderung kann sich nur nachhaltig entfalten,
wenn sie als ganzheitliches, strategisches Vorhaben
verstanden wird. Der Larmaktionsplan sollte als Quer-
schnittsinstrument mit integrativem Anspruch in alle
Handlungsfelder der Stadtentwicklung wirken. Das Kon-
zept muss das Ziel verfolgen, dass Larmschutzbelange
bei nahezu allen kommunalen Tatigkeiten beriicksichtigt
werden. So ist eine Einbindung in verschiedene sektorale
und rdaumliche Fachkonzepte anzustreben, wie beispiels-
weise:

e Umweltplanung (Luftreinhalteplan, Klimaschutz-
programm)

e Stadtplanung und Stadtentwicklungsplanung

e Freiraumentwicklung

¢ Bauleitplanung

e Verkehrsentwicklungsplanung

e Nahverkehrsplan und andere verkehrsmittelspezi-
fische Konzepte (Férderung des Umweltverbundes)

¢ technische Infrastruktur

Mit einem integrierten Planungsansatz konnen Synergien
erzeugt und Finanzmittel zielgerichtet eingesetzt werden.
Larmminderungsmafinahmen die durch eine grofie Viel-
faltigkeit gekennzeichnet sind — d.h. auf verschiedenste
Aspekte stadtischen Lebens positiv ausstrahlen — werden
im ,,Mach’s leiser“~-Handbuch priorisiert betrachtet.

Bedeutsam ist auch die Beriicksichtigung von im Larmak-
tionsplan formulierten Belangen in die Bauleitplanung. So
ist es moglich, bei der Fortschreibung des Flaichennutzungs-
plans Gerdauschemission zu beschranken und larmemp-
findliche Nutzungen zu schiitzen. Auch im Bebauungsplan
konnen larmmindernde Mafinahmen integriert werden.

STRATEGISCH UMSETZEN

Ist das Bewusstsein fiir Lirmminderung bei allen kom-
munalen Entscheidungstragern gescharft, ist die Grund-
lage fiir ein strategisch ganzheitliches Mafinahmenpro-
gramm gelegt. Die auf einen Larmaktionsplan folgende
Herausforderung ist die Uberfiihrung in ein konkretes ge-
samtstddtisches sowie teilrdumliches Maf3inahmenkon-
zept, getragen von unterschiedlichen Amtern, Behdrden
und kommunalen Einrichtungen.

Fiir eine erfolgreiche und effiziente Umsetzung von
Larmminderungsmafinahmen sind folgende Kriterien
mafdgeblich:

e Mafinahmen miissen systematisch und flachen-
deckend umgesetzt,

¢ moglichst sofort und schnell angestofien,

e um dann schrittweise fortgesetzt und verstetigt
zu werden

e sowie eine direkte Sicht-, Hor- und Erlebbarkeit
in Form gefiihlter Verbesserungen durch die Biir-
gerschaft zu erreichen (qualitatives Larmempfin-
den).

LEISE LEITBILDER DER STADTENTWICKLUNG

In aktuellen Leitbildern der Stadtentwicklung verbergen
sich implizit Aspekte der Lirmminderung. Generell gilt
es zu priifen, inwieweit es Potentiale oder Konflikte zur
»leisen Stadt“ gibt. Beispielsweise haben die Leitbilder
»Stadt der kurzen Wege“ und ,kompakte, nutzungs-
gemischte, europdische Stadt nach der Leipzig Char-
ta“ synergetisches Potential in Hinblick auf eine leisere
Stadt. Durch kurze Wege und einen starken Fokus auf
die Mobilitdt des Umweltverbundes, reduziert sich die
besonders storende Larmentwicklung des Autos. Auf der
anderen Seite bedeutet Dichte einerseits eine Ballung von
Gerduschemission und ein Heranriicken von Gerdusch-
emission und -immission. Andererseits konnen mit Hilfe
dichter geschlossener Bebauung empfindliche Nutzungen
von Larm abgeschirmt werden. Auch ,,.Smart-City“-Kon-
zepte konnen in Bezug auf Aspekte der technischen Lar-
moptimierung hin erfragt werden.

INTERESSANTE BEISPIELE STRATEGISCHER
LARMMINDERUNG

e Horstadt Linz

https://hoerstadt.at/

¢ Lirmaktionsplanung in Bremen

https://www.senatspressestelle.bremen.de/detail.
php?gsid=bremen146.c.83136.de&asl=bremeno2.c.732.

de

e Larmschutz in Norderstedt

https://www.norderstedt.de/Leben-Wohnen/Wohnen/
Umwelt/index.php?La=1&NavID=1087.120&object=tx,1
087.692.1&kat=&kuo=1&sub=0



Durch den Einsatz einfacher ansprechender Elemente wird
in Lowen/ Leuven (Belgien) die Pater Damiaanplein zu
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EINFUHRUNG MARNAHMEN

STRABENVERKEHRSLARM*

Rettungswagen

INDUSTRIE*- UND GEWERBELARM

Produktions-, Betriebs- und Werks-
larm,

LARMQUELLEN

Stadte sind von vielfaltigen Quellen des Larms durchzo-
gen. Der Strafienverkehrslarm zdhlt zu der Umgebungs-
larmquelle, die am haufigsten zu Beldstigungen fiihrt
und von 76 Prozent der Bevolkerung in Deutschland als
storend empfunden wird (BMUB 2017). Dem Straf3enver-
kehrslarm kommt insofern eine besondere Rolle zu, da er
gegeniiber den anderen genannten Larmquellen in Bal-
lungsgebieten flachenhaft vorhanden ist. Laut EU-Umge-
bungsldarmrichtlinie (2002/49/EG) gelten durch Strafien-,
Schienen- oder Flugverkehr sowie Industrie verursachter
Larm als Umgebungsldarm und werden damit in Larmak-

FLUGLARM*

Passagier- und
Frachtfliige,
Hubschrauber und Militarfliige

SCHIENENVERKEHRSLARM*

, S-Bahn, Regional-,
Fernverkehrs- und Giiterziige

X STADTISCHE
FREIZEITLARM LARMQUELLEN
Vergniigungsparks, Spo.rt, Nachbar- UMGEBUNGSLARM NACH
schaft, Lautsprecher bei Veranstal- *  EU-RICHTLINIE
tungen, Gartengeréte KOMMUNALER

EINFLUSSBEREICH

tionspldnen erfasst. Gewerbe- und Freizeitldarm - so ge-
nannter verhaltensbezogener Larm — gehort nicht dazu
und ist iiber bestehende Rechtsvorschriften ausreichend
geregelt.

KOMMUNALER EINFLUSSBEREICH

Kommunen kénnen nicht auf alle Emittenten von Larm
gleichermafien einwirken. So ist der Einflussbereich der
Kommunen bspw. auf Fluglarm oder Fern- und Giiterver-
kehr auf der Schiene stark limitiert. Jedoch gibt es — ge-
rade im Bereich des Straf3enverkehrslarms — vielfaltigste
Stellschrauben, an denen eine Kommune und ihre stad-

tischen Unternehmen drehen kénnen. In Bezug auf Frei-
zeitldrm kann die Kommune als Vorbeuger und Vermitt-
ler agieren. Auch kommunale Betriebe konnen larmarm
gestaltet werden. Das ,,Mach’s leiser“-Handbuch konzen-
triert sich auf den kommunalen Handlungsspielraum
und zeigt entsprechende Mafinahmen auf, die larmmin-
dernde Effekte auf die jeweiligen Larmquellen erzielen.

Kurzquelle:

Umweltbewusstsein in Deutschland (BMUB 2017)
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EINFUHRUNG MABNAHMEN

Es gibt vielfiltige Moglichkeiten fiir Kommunen larm-
mindernde Ma3nahmen zu ergreifen. Haufig wird dabei
zuniachst in grofien Maf3staben gedacht, woraus sich sehr
aufwendige, langwierige und entsprechend kosteninten-
sive Losungsansatze ableiten. In diesem Handbuch liegt
der Fokus auf Mafinahmen, die neben einer Wirksamkeit
vor allem auch durch eine niedrigschwellige Realisier-
barkeit gekennzeichnet sind.

Konkret heifdt dies, dass die Mafinahmen:

e moglichst kostengiinstig umsetzbar sein sollten
und

e moglichst schnell und unkompliziert umsetzbar
sein sollten und

e moglichst vielfdltig sein sollten, d.h. neben der
Larmminderung zusétzliche positive Wirkungen
auf Stadt, Mensch und Umwelt erzielen.

Da Larmbelastungen in Stadten komplex sind, ist es
sinnvoll, der Herausforderung mit einem breiten Spek-
trum an Mafinahmen - bestenfalls im Rahmen einer
ganzheitlichen Strategie (siehe Seite 9) — zu begegnen.
Im Folgenden werden daher verschiedenste Mafinahmen
prasentiert, die sich bereits in Stadten als wirksam er-
wiesen haben. So werden zu jeder Mafinahme zusétzlich
Good Practice Beispiele vorgestellt.

KRITERIEN UND PUNKTESYSTEM

Alle Lairmminderungsmafinahmen im Handbuch werden
anhand dreier Kriterien innerhalb eines 3-Punktesys-
tems El bewertet. Die Auspriagung beziiglich der einzel-
nen Kriterien dient als Hilfestellung bei der Bewertung
und Priorisierung moglicher Maf3nahmen. Maf3inahmen
die eine Gesamtpunktzahl von mindestens fiinf Punk-
ten (Schwellenwert) erreichen, werden im Handbuch ge-
sondert vorgestellt.

Die Bewertung der Mafinahmen anhand der Kriterien
bildet Tendenzen ab, die sich aus Erfahrungswerten der
praktischen Anwendung ergeben. Zudem sind die Be-
wertungen relativ im Kontext ihres Handlungsfelds vor-
genommen. Das bedeutet beispielsweise, dass verhalt-
nismaflig gilinstige stddtebauliche Mafinahmen durchaus
teurer sein kénnen als teure Mafinahmen im Handlungs-
feld ,,Forderung Radverkehr“. Aufierdem ist es in einigen
Fallen schwierig, Mafinahmen pauschal als kostengiins-
tig oder schnell zu beschreiben. Wie sich eine Mafinahme
letztlich im Detail ausgestaltet, hdngt stark vom Maf3stab
der Anwendung und den konkreten Gegebenheiten vor
Ort ab. Dariiber hinaus werden in den Beschreibungen
der Maflnahmen Wege aufgezeigt, wie diese auch schnel-
ler, kostengiinstiger und vielfaltiger gestaltbar sind. Die
Good Practice Beispiele liefern dazu niitzliche Orientie-
rungshilfen.

niedrig mittel hoch

DIREKTE UND INDIREKTE WIRKSAMKEIT

Direkte Mafinahmen greifen an der Quelle des Larmes
an, indem sie den entstehenden Larm abdampfen oder
abschirmen. Straflenverkehrsldarm kann beispielsweise
durch den Einsatz fortschrittlicher Fahrbahnbeldge hor-
bar gemindert werden.

Indirekte Maflnahmen dagegen haben das Ziel, Larm
gar nicht erst entstehen zu lassen. Dazu unterstiitzen sie
beispielsweise larmarme Fortbewegungsmittel wie das
Radfahren und tragen so dazu bei, dass weniger Wege
mit dem Auto zuriickgelegt werden. Bei begiinstigten Be-
dingungen (bzgl. Sicherheit und Komfort) steigen mehr
Menschen auf das Rad um.

Durch das Zusammenspiel beider Ansidtze konnen Kom-
munen effektive Maflnahmen zur Larmminderung um-
setzen. Wobei die indirekten Mafinahmen haufig schnel-
ler und giinstiger umzusetzen sind und sich zusitzlich
nachhaltiger den Ursachen der Larmproduktion widmen.



EINFUHRUNG MARNAHMEN

SOWIESO-MASNAHMEN

Es gibt eine Reihe von Mafinahmen, die per se sehr kos-
ten- und zeitintensiv sind, unter der Annahme, dass die-
se als reine Larmminderungsmafinahme initiiert werden.
Beispielsweise ist es wenig effizient, in einer neu sanier-
ten Strafle den Straflenbelag durch larmarmem Asphalt
auszutauschen. Wenn dagegen sowieso eine Strafiensa-
nierung ansteht, ist der Aufwand dafiir, lirmmindernden
Asphalt zu verwenden, relativ gering. Maf3inahmen die
sich als ,,Sowieso-Maflnahmen* eignen, werden in die-
sem Handbuch als solche empfohlen und mit folgendem
Symbol gekennzeichnet:

TEST- UND STUFEN-MARNAHMEN

Viele Lirmminderungsmafinahmen bediirfen eines bau-
lichen Eingriffs. Es gibt jedoch fiir erstaunlich viele die-
ser MaBnahmen temporére Alternativen, mit denen Maf3-
nahmen zunachst getestet und sich dann gegebenenfalls
stufenweise — und in letzter Konsequenz auch baulich -
verstetigen lassen. Typischerweise stellen

Markierungen,

Beschilderungen,

e provisorische straflenbauliche Elemente aus
Kunststoff,

Pop-Up-Aktionen

Moglichkeiten dar, solche ,Test- und Stufen-Mafinah-
men“ EM zu realisieren. Auch ,,Sowieso-Ma3nahmen*
konnen so unter Umstdnden sofort und {iberbriickend
eingeleitet werden, bevor sie anstehen (siehe auch Test-
verfahren Seite 72). Wenn Maflnahmen auch testweise
umsetzbar sind, werden sie mit folgendem Symbol ge-
kennzeichnet:

A

Auf einen tempordren Test kann im Stufenver-
fahren eine bauliche Umsetzung folgen

A\
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MABNAHMENUBERSICHT

Die folgende Tabelle stellt eine Ubersicht einer Vielzahl von
Larmminderungsmafinahmen dar. Einzelmafinahmen
werden meist auf den Mafinahme-Bldttern thematisch
geclustert und miteinander in Beziehung gesetzt.
In der Tabelle wird ebenso ersichtlich, welche
Maflinahmen(cluster) in der Folge beschrieben und
mit Good Practice Beispielen unterfiittert werden, weil
die Mindestpunktzahl von 5 Punkten in den Kriterien
,»kostengiinstig, schnell und vielseitig* erreicht ist (siehe

Seite 12).
HANDLUNGSFELD  EINZELMARNAHME KOSTENGUNSTIG SCHNELL VIELSEITIG MIND.-PUNKTZAHL ERREICHT MASBNAHMENCLUSTER MABNAHME NR. SEITE
STADTEBAU Larmschutzwand

Larmschutzwall

Abschirmung einer
Zeilenbebauung durch
Gebauderiegel

StraBenbegleitend LARMSENSIBLER
trafSen eg. eitende STADTEBAU

Bebauung

Qualifizierter Grundriss
und Nutzungsverteilung

Ruhige Gebiete erhalten RUHIGE GEBIETE
. . . ERHALTEN,
Ruhige Gebiete erschliefien ERSCHLIEREN UND
ERWEITERN

Ruhige Gebiete vernetzen

Autofreies Wohngebiet WOHNEN

FREI

Stellplatzreduziertes VON AUTOS

Wohngebiet

Balkon- und Terrassen-
verglasung

Schallschutzfenster und
schallgedammte Liifter




MABNAHMENUBERSICHT

HANDLUNGSFELD  EINZELMANAHME KOSTENGUNSTIG SCHNELL VIELSEITIG MIND.-PUNKTZAHL ERREICHT MARNAHMENCLUSTER MARNAHME NR. SEITE

STADTEBAU Blockréinder erhalten

Blockrénder schliefRen BLOCKRANDER

mit Gebdude ERHALTEN UND 4
SCHLIEREN

BlockschlieBung durch

Mauern od. Glaswand

Strafenbegriinung FASSADEN- UND

STRABEN-

Fassadenbegriinung und BEGRUNUNG

schallabsorbierende Fassaden

STRAREN- Hierarchisierung des LARMSCHUTZ-
Verkehrsnetzes

VERKEHRS- ORIENTIERTES

R Biindelung von Verkehrsstromen SIS

Tempo-30-Zone TEMPO-30-ZONE

Tempo-30 an
larmsensiblen Strecken

nachtliche Geschwindigkeits-

begrenzung 30 Hauptstrafle TEMPO-30-STRECKE

Maximal 50km/h

Geschwindigkeitskontrolle
und Geschwindigkeitsdisplay

LKW-Umleitung o
STADTVERTRAGLICHE

LKW-Fahrverbote LKW-NAVIGATION
(Nacht- und Ortssperrung)

LEISE LIEFER-
Leise Liefer- und Citylogistik UND CITYLOGISTIK

STRARENBAU Uberdeckung oder
Tieferlegung von Strafien

Geldandemodellierung

FAHRBAHNBELAGE

Fahrbahnbelédge sanieren VERBESSERN




HANDLUNGSFELD

FORDERUNG
UMWELT-
VERBUND

FUBVERKEHR

RADVERKEHR

EINZELMASNAHME KOSTENGUNSTIG

MABNAHMENUBERSICHT

SCHNELL

VIELSEITIG

MIND.-PUNKTZAHL ERREICHT

MARNAHMENCLUSTER MARNAHME NR. SEITE

Asphaltierung
von Pflasterstralen

Lirmmindernde
Fahrbahnbelege

Gerdauschmindernde
Kanalabdeckungen

Umweltverbund und
Aktivierung neuer
Alltagsmobilitat
(Pop-up)-Fugingerzone
Shared Space
Flanierstunden
Fufigdngerampel
Fufigdngeriiberweg
Mittelinsel

Gehwegnase
Fahrradstraflen ausweisen
Offnung von Einbahnstraflen
Offnung von Sackgassen
Radfahrstreifen

Radschutzstreifen

Fahrradabstellmoglichkeiten
ausbauen

Angemessene Preispolitik
Liniennetze aushauen

Haltestellenverdichtung

FAHRBAHNBELAGE
VERBESSERN 11

UMWELTVERBUND
UND AKTIVIERUNG NEUER
ALLTAGSMOBILITAT

NEUE BEREICHE
FUR FURGANGER

FUBGANGERQUERUNGEN

VERKEHRSORGANISATION
DES RADVERKEHRS

MARKIERUNGEN
FUR DEN RADVERKEHR

FAHRRAD-
ABSTELLMOGLICHKEITEN

FORDERUNG DES
OFFENTLICHEN
PERSONENNAHVERKEHR




MABNAHMENUBERSICHT

HANDLUNGSFELD

SCHIENEN-
VERKEHR

REGULIERUNG
UND
KOMMUNIKATIVE
PLANUNG

EINZELMASNAHME

KOSTENGUNSTIG SCHNELL

VIELSEITIG MIND.-PUNKTZAHL ERREICHT

MARNAHMENCLUSTER MARNAHME NR.

SEITE

Rasengleise

Niedrigschallschutzwand
fiir Straflenbahntrassen

Schienenschleifen

Schienenschmier-
einrichtungen

Tiefrillenherzstiicke
in Weichen einbauen

Elastische Lagerung
der Schienen

Reduzierung
der Geschwindigkeit

Fahrerschulung zur
larmarmen Fahrweise

Larmarme Fahrzeuge
einsetzen (v.a. nachts)

Fahrzeuginstandhaltung

Moderne Fahrzeugflotte

Troglage, Galeriebau, Tunnel @ @ @

Briickenentdr6hnung

Vorbeugende Aktivierung
der Immobilienwirtschaft

Konfliktvermittlung

Informationen {iber
tempordre Larmbelastung

Kommunale Eigenbetriebe
larmarm regulieren

Richtlinien einhalten

Mediation als Mittelweg

LK L L L L LLCKA

LARMARME GLEISE 19

VERKEHRSMANAGEMENT

FUR LEISE 20

STRASSENBAHNEN

KOMMUNIKATION,
SENSIBILISIERUNG
UND AKTIVIERUNG
ZUM THEMA LARM

FREIZEIT- UND GEWERBE-
LARMREGULIERENUND 22
KOMMUNIZIEREN
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In vielen Wohnquartieren Deutschlands besitzen stadte-
bauliche Mafinahmen an stark belasteten Bereichen ein
grof3es Potential der Lirmminderung. Speziell an Haupt-
verkehrsstrafien, Bahntrassen oder Autobahnen, wo eine
Wohnnutzung nur unter grof3en baulichen Schutzmaf3-
nahmen (z.B. Lirmschutzwianden) moglich wird, eig-
nen sich stadtebauliche Konzepte zur Lirmminimierung
durch Wohnbebauung besonders. Das Konzept mag zu
Beginn paradox klingen: an Orten mit besonders starker
Larmbelastung sollen neue Wohnhéauser ganze Quartiere
abschirmen und gleichzeitig den neuen Bewohnerinnen
und Bewohnern adédquate Lebensbedingungen ermogli-
chen. Doch eine intelligente und LARMSCHUTZORIEN-
TIERTE BEBAUUNG und die QUALIFIZIERTE ANORD-
NUNG VON GRUNDRISSEN zeigen in vielen, bereits
realisierten Projekten, dass eine solche Lésung einen
Mehrwert fiir alle Beteiligten aufweist.

Die SCHLIESSUNG VON RAUMKANTEN H stellt die
primdre Mafinahme zu Larmminimierung dar (siehe
Mafinahme Nr. 4). Raumkanten sind im Allgemeinen die

Starke Liarmbelastung der Innenbereiche durch offene
Zeilenbebauung am Eimsbiitteler Marktplatz in Hamburg

1 LARMSENSIBLER STADTEBAU
MARBNAHME

Mauern der Gebaude, welche in diesem Fall zur Larm-
quelle orientiert sind. Je geschlossener und dichter die
Gebdude zur Larmquelle stehen, desto besser schirmen
sie dahinter liegende Gebiete gegen die Larmbelastung
ab. Gleichzeitig miissen neben den riickseitigen Gebieten
auch die Vorderhduser geschiitzt werden. Eine INTELLI-
GENTE VERTEILUNG VON NUTZUNGEN innerhalb der
Gebédude schafft hierbei Zonen fiir Raume mit larmsensib-
lerer Nutzung (z.B. Schlafzimmer) und larmvertréaglicher
Nutzung (z.B. Kiichen, Flure, 6ffentliche Nutzungen).
Dies ermoglicht eine klare Zuordnung zur lauten Straf3e
oder zum ruhigen Innenhof. Eine LAUBENGANG-ER-
SCHLIESSUNG verstarkt dieses Konzept sogar noch wei-
ter und schafft gleichzeitig einen ,,Larm- und Klimapuf-
fer zur Umgebung. Aufbauend auf der Unterteilung von
Nutzungen kann auch die GESTALTUNG DER HAUS-
FASSADEN Auswirkungen auf die Larmentwicklung ha-
ben. Kleine Fenster zur Larmquelle und grofle Fenster-
fronten auf der ruhigen Seite schaffen eine ausreichende
Belichtung aller Raume, bei gleichzeitiger Minimierung
der Larmimmission durch die Fenster. Weiterhin konnen

laut

e

leise

Quelle: Behorde fiir Stadtentwicklung und Umwelt, Hamburg (bearbeitet)

besondere Materialien, die in der Fassade verbaut werden,
die Larmbelastung reduzieren und gleichzeitig eine Re-
flektion des Schalls in andere Richtungen verhindern (z.B.
Steine mit rauer Oberflache) (sieche Ma3nahme Nr. 5).

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Fragen der Larmminimierung wurden aus stadtebau-
licher Sicht lange Zeit ignoriert. Gleichzeitig erkennen
immer mehr Planungen und Kommunen das enorme Po-
tential, dass diesem Konzept innewohnt. Nicht nur direkt
betroffene Bereiche werden durch ein systematisches
Umdenken im Planungsprozess angemessen geschiitzt
— auch weit dahinter liegende Quartiere werden spiirbar
ruhiger.

WIRKT BEI:

e Als ,,Sowieso“-Mafinahme kaum teurer als her-
kémmliche Bauplanungen

¢ Deutlich giinstiger als andere bauliche Mafinah-
men

e Mafinahme ist schnell in den Planungsprozess
integrierbar

¢ Schaffung von Wohnraum
e Starkung stadtischer Strukturen
e Steigerung der Wohnqualitat



RICHARD-STRAUSS-STRABE, MUNCHEN // NELL-BREUNING-STRABE, FRANKFURT AM MAIN

Mehr Wohnungen und mehr Ruhe - dieser Doppel-
effekt ist am Mittleren Ring in Miinchen gelungen. Die
RICHARD-STRAUSS-STRARE IN MUNCHEN Hl ist ge-
kennzeichnet durch einen effektiven LARMSCHUTZ
DURCH BLOCKSCHLIESENDE BEBAUUNG. Eine zum
Mittleren Ring offene Zeilenbebauung aus den 1950er
Jahren mit sechs Gebduden war stark von Straflenver-
kehrslarm betroffen. Eine neue 274 Meter lange sechs-
geschossige Bebauung entlang des Rings schirmt nun
die dahinter liegende Wohnanlage ab. Liicken zwischen
der neuen und alten Struktur sind durch durchsichtige
Schallschutzwdnde geschlossen worden. Das 2009 fer-
tiggestellte Objekt erfiillt hohe Larmschutzstandards mit
SPEZIELLER FASSADENGESTALTUNG und schmalen
Fenstern zum Ring hin. Aufgrund der geschichteten Fas-
sadenelemente, welche an Schuppen erinnern, hat das
Gebdude den Spitznamen ,,Krokodil“ erhalten.

Den Mittleren Ring begleitende Bebauung schirmt das da-
hinterliegendes Wohngebiet in Miinchen ab

Die Wohngebdude werden iiber schallgeschiitzte Vorho-
fe begangen, welche als Schallschleusen fungieren. Die
Grundrisse der Wohnungen innerhalb des Gebaduderie-
gels sind ebenso durch eine LARMSCHUTZORIENTIER-
TE NUTZUNGSVERTEILUNG gekennzeichnet. So sind
die larmsensiblen Wohn- und Schlafraume und Balkone
in die entstandenen RUHIGEN INNENBEREICHE H ori-
entiert.

Mit diesem Projekt ist es gelungen ein gesamtes Quar-
tier funktional, gestalterisch und akustisch aufzuwerten.
Zudem stellt es ein gutes integriertes Beispiel fiir Nach-
verdichtung in Ballungsraumen zur Schaffung dringend
bendtigten Wohnraums dar.

Dank dieser Bebauung entstehen in direkter Nahe zur lauten
Strafle ruhige Innenhoéfe mit Aufenthaltsqualitat

Die Entwicklung neuer Wohnorte an larmenden Stellen
im Stadtgebiet, stellt immer eine grof3e Herausforderung
fiir Planende und Bautrager dar, so auch in FRANKFURT-
SACHSENHAUSEN El. Auf dem ca. zwei Hektar grof3en
Gebiet eines alten Verladebahnhofes, direkt an einer 14r-
mintensiven Bahntrasse, wurden 2013 zahlreiche neue
Wohnungen gebaut. Die starken Larmschutzmafinah-
men, wie beispielsweise LARMSCHUTZ- UND GLAS-
WANDE fiihrten hier nicht nur zu einer Lirmminderung
fiir die direkt Anwohnenden, sondern beruhigten auch
weiter entfernte Wohnquartiere, was zu einer Steigerung
der Lebensqualitit fiir weite Teile der ansadssigen Bevol-
kerung fiihrte. Das Bauprojekt steht hiermit beispielhaft
fiir das Wohnen an stark belasteten Standorten, die sich,
durch die weitere Verdichtung in Ballungsraumen trotz-
dem zu qualitativen Bauflachen entwickeln.
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RUHIGE GEBIETE - unterschiedlicher Maf3stdbe — stel-
len einen Gegenpol zum Alltagslarm in Stadten dar. Sie
sind wichtige akustische Riickzugs- und Erholungsorte in
stadtischen Gefiigen und steigern die Lebensqualitit in
ihrer Umgebung. Zusatzlich bieten sie auch Tieren einen
sicheren Riickzugsort und stiarken damit die Biodiversi-
tat in Stadten. Diese ruhigen, larmgeschiitzten Orte sind
meist Park- und Griinanlagen, aber auch Kleingartenan-
lagen, Sportpladtze, Griinbrachen und Friedhofe kénnen
der Entschleunigung und Entspannung der Stadtbe-
volkerung dienen. Diese Orte gilt es zu SCHUTZEN, zu
STARKEN, zu VERBINDEN und ZUGANGLICH ZU MA-
CHEN. Gerade kompakte urbane Strukturen sind haufig
durch ein Defizit an wohnungsnahen ruhigen Gebieten
gekennzeichnet.

Zu Beginn ist es wichtig, mdéglichst viele dieser RUHI-
GEN GEBIETE IN DER STADT zu IDENTIFIZIEREN und
auf ihre Zuganglichkeit und Erreichbarkeit hin zu priifen.
Eine moglichst gleichméafige und dichte Abdeckung des
Stadtgebietes sollte dabei angestrebt werden, denn das
Angebot an Naherholungsrdumen in der direkten Um-

Linearer Griinraum vernetzt stadtische Zielorte abseits des
Straflenldrms fiir Passanten in Osnabriick
A I P, O

&t

gebung von Wohnorten stellt ein essenzielles Qualitats-
merkmal dicht besiedelter Stadtstrukturen dar.

Neben der blolen Identifikation von ruhigen
Bereichen spielt jedoch auch deren GEZIELTE UND
NUTZERORIENTIERTE VERNETZUNG H H, durch
Rad- und Fufiwege, Platzfolgen oder lineare Griinrdume,
eine entscheidende Rolle (siehe Maf3nahmen Nr. 13 und
15). Dies fordert die Zugédnglichkeit und Effektivitiat von
Parks und anderen ruhigen Bereichen und verdichtet
gefiihlt das Netz an Naherholungsangeboten. Haufig
werden aneinander liegende Griinflichen von Strafien
durchschnitten. Gerade hier konnen durch eine (Teil-)
Einziehung der Strafle grof3e zusammenhangende ruhige
Gebiete erschlossen und erweitert werden.

Auflerdem konnen durch die UMNUTZUNG VER-
SCHIEDENER BRACHLIEGENDER GEBIETE und Ge-
werbestandorte, neue ruhige Bereiche geschaffen wer-
den, um damit das Naherholungsangebot und -netz zu
verdichten. Auf diese Weise werden zusétzlich verfalle-
ne Bereiche der Stadt qualitativ erneuert.

Griine und blaue Riickzugsorte sollten gut erschlossen
sein und zum Aufenthalt einladen

RUHIGE GEBIETE ERHALTEN, ERSCHLIEREN UND ERWEITERN

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Der Schutz und Ausbau von ruhigen Bereichen im Stadt-
gebiet steigert nicht direkt den Larmschutz, sondern ver-
bessert bereits ruhige Zonen und qualifiziert diese. Durch
die Verdichtung des Angebots solcher ,,Oasen der Ruhe“
in lauten Ballungsgebieten, wird jedoch gleichzeitig die
storende Konfrontation mit Alltagslarm gemildert. Men-
schen in der Stadt sind fast unweigerlich einem konstan-
ten Gerduschpegel ausgesetzt, wodurch alternative Klan-
gerfahrungen einen immensen Mehrwert haben.

WIRKT BEI:

¢ Vernetzung und Zuganglichkeit preiswert um-
setzbar

¢ Schlieffung von einzelnen Strafien ist nicht
teuer

¢ Schaffung von Zuginglichkeit und Vernetzung
ist schnell umsetzbar

¢ Bauliche Mafinahmen sind schnell durchzufiih-
ren

¢ Schaffung 6ffentlicher Ruhezonen steigert die
Lebensqualitdt

¢ Schutz der Biodiversitat im stadtischen Raum

¢ Strategische Vernetzung ruhiger Gebiete starkt
ihre Bedeutung im gesamtstadtischen Kontext




SYSTEMATISCHE NUTZUNG VON FREIFLACHENPOTENTIALEN, LEIPZIG

Die Stadt Leipzig wachst, wodurch vor allem in seinen
inneren Stadtteilen der Druck auf ruhige Freiflichen und
Griinrdume steigt. Bereits heute sind einige kompakte
Stadtgebiete durch ein quantitatives Defizit von woh-
nungsnahen Ruhezonen geprdgt. Doppelte Innenent-
wicklung — die Nachverdichtung von Wohnquartieren bei
gleichzeitigem Erhalt, Entwicklung und Qualifizierung
von Freiflachen — ist ein vorrangiges Ziel der Stadtent-
wicklung (,,Innen- vor AuBenentwicklung®).

Dieser Umstand hat die Stadt angetrieben, bisher unge-
nutzte Potentiale der Freiflichenversorgung zu eruieren.
Folgende RAUME werden in Leipzig SYSTEMATISCH
GEOFFNET UND EINER NUTZUNG ZUGEFUHRT:

et - =y

Naherholung im Leipziger Clara-Zetkin-Park

1) Kleingartenanlagen bieten Ruhe und Erholung fiir
ihre Mitglieder. Jedoch konnten auch Aufienstehende
von den griinen Gemeinschaftsanlagen im Inneren pro-

fitieren. Eine sukzessive
und die Umwandlung in Kleingartenparks wird
daher angestrebt.

2) Ungenutzte und brachliegende Fldchen finden sich
in jeder Stadt. Die Umgestaltung von

dient in Leipzig
der Bereitstellung von Erholungsraumen zu einem sehr
giinstigen Preis.

3) sind neben Orten der Besinnung und
Trauer auch meist sehr ruhige Bereiche innerhalb der
Stadt. Die Offnung dieser Ruhezonen fiir eine angemesse-
ne Nutzung zur Entschleunigung steht dem Konzept eines
Friedhofes nicht entgegen und verbessert die Lebensqua-
litat in der Umgebung, wie der Johannisfriedhof zeigt.

4) Die ist entschei-
dend fiir deren Nutzung. Die Verbindung von Parks
durch lineare, griine Stadtraume, beispielsweise an
Bach- und Flussldufen oder auf alten Bahntrassen,
schafft ihrerseits lebenswerte Griinrdume und bindet
die bestehenden Parks besser an die Umgebung an.

5) Neben stadtischen Freirdaumen, besitzen Krankenhiuser
und ehemalige Kasernenareale meist grof3ziigige Parkanla-
gen, die jedoch der Offentlichkeit oft nicht zugénglich sind.
Eine dieser

schafft zusatzliche Erholungs- und Ruherdume in der Stadt,
wie z.B. der Park der Deutschen Rentenversicherung.
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S WOHNEN FREI VON AUTOS

Die Moglichkeiten, Wohngebiete autofrei zu halten sind
durch die jeweiligen Landesbauordnungen, Stellplatz-
verordnung bzw. Stellplatzsatzung, stark verkompli-
ziert (Ausnahmen unterschiedlicher Auspragung stellen
Baden-Wiirttemberg, Berlin, Brandenburg und Hamburg
dar). Diese Verordnungen regeln, wie viele PKW-Stellplat-
ze im Zuge eines Gebdaudeneubaus auf dem Grundstiick
oder in der Ndhe bereitzustellen sind. Meist ist es nur
unter besonderen Schwierigkeiten moglich, mit Zahlung
einer kompensierenden Ablosezahlung an die Gemeinde
auf Parkplatze zu verzichten. Jedoch haben sich — oft auf
Initiative von Biirgern — einige stellplatzfreie und damit
autoarme Wohnprojekte umsetzen lassen.

Das AUTOFREIE WOHNGEBIET ist die konsequentes-
te Form, ein Quartier von Straf3enverkehr freizuhalten.
Konkret bedeutet dies, dass keine oder nur eine sehr ge-
ringe Zahl an Stellpldtzen fiir Wohnungen bereitgestellt
werden und dies in der Regel am Quartiersrand fiir Be-
suchende, Menschen mit Behinderung oder Car-Sharing.
Zusatzlich verzichten die Anwohnerinnen und Anwoh-
ner freiwillig — aber vertraglich geregelt — auf privaten
Autoverkehr im Gebiet. Grundbucheintrdge, planungs-
rechtliche Instrumente, stadtebauliche Vertrdage und Re-
gelungen in Kauf- bzw. Mietvertragen sind Wege, einen
solchen Gebietstypus zu ermoglichen. Die rechtlichen
Gegebenheiten lassen eine Nachriistung eines bestehen-
den Wohnviertels zur Stellplatzreduzierung bzw. -freiheit
nicht zu. Daher kommen derartige Vorhaben nur fiir Neu-
gestaltungen und Neubauten ganzer Viertel in Betracht.

Autofreie Gebiete haben vielfaltige positive Effekte fiir die
anwohnenden Menschen und dariiber hinaus. Sie bieten
hohe Wohn- und Freiraumqualitdten in Form von 6ffentli-
chen Begegnungsraumen fiir eine intakte Nachbarschaft.
Sicherheitsgewinn, geringe Flacheninanspruchnahme

und saubere Luft sind weitere Aspekte, die dieser Maf3-
nahme eine besondere Vielfaltigkeit verleihen. Geringere
private wie auch volkswirtschaftliche Kosten gehen mit
autofreien Wohnprojekten einher. Vor allem werden die
indirekten Kosten eines Autos transparent und nicht —
wie iiblich — versteckt durch Nebenkosten auf Alle ver-
teilt.

Da sich komplett autofreie Wohngebiete nur schwer
in letzter Konsequenz realisieren lassen, hat sich das
STELLPLATZREDUZIERTE WOHNGEBIET H als prak-
tikable Option der Verkehrsminimierung erwiesen. In
diesen Gebieten sind die Stellplatzschliissel ebenso redu-
ziert und die vorhandenen Parkpldtze werden verstarkt
an die Gebietsrander verlagert. Autofreie Haushalte kén-
nen durch finanzielle Anreize motiviert werden, auf ihr
Auto zu verzichten. In der Konsequenz reduziert sich
der private Autoverkehr weitrdumig. Unterstiitzend sind
verkehrsberuhigende Mafinahmen wie Geschwindig-
keitsreduzierung, 30-Zonen oder Spielstraf3en fiir solche
Gebiete empfehlenswert (siehe Maflnahmen Nr. 6 - 8) —
kompensiert durch die Férderung anderer Verkehrsmittel
(siehe Mafinahmen Nr. 12 - 17).

"‘h.\:

Verkehrsberuhigte, stellplatzfreie Wohnstraf3e in Erlangen

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Autofreie Wohngebiete sind komplett befreit von Stra-
Benverkehrsldarm. De facto handelt es sich dabei um ru-
hige Gebiete, die laut EU-Umgebungsldarmrichtlinie zu
erhalten und zu erweitern sind (siehe Mafinahme Nr.
2). Neben der direkten Senkung der Liarmbelastung im
Quartier macht sich die verringerte PKW-Nutzung auch
in anliegenden Straflen bemerkbar. Als Modellprojekte
konnen autofreie Wohngebiete auch in ihrer Vorbildwir-
kung fiir einen autofreien Lebensstil werben und dariiber
einen weiteren, indirekten Beitrag zur Lairmminderung
leisten.

WIRKT BEI:

¢ Senkung volkswirtschaftlicher Folgekosten

e Als ,,Sowieso“-Mafinahme bei Neubau ebenso
schnell wie konventionelle Erschlieffung durch
Autostrafien

e Minimierung der direkten Schadstoffbelastung

¢ Erhohte Freiraumqualitaten

e Sicherheitsgewinn insbesondere fiir spielende
Kinder



AUTOFREI WOHNEN, FREIBURG-VAUBAN

Auf einem ehemaligen Kasernengeldnde an der Siidgren-
ze von Freiburg im Breisgau entstand zwischen 1994 und
2014 ein neuer Stadtteil — Freiburg-Vauban. Neben ho-
hen Nachhaltigkeitsstandards in den Bereichen Energie,
Okologie, Biirgerbeteiligung und Soziales ist der Modell-
stadtteil durch ein nahezu AUTOFREIES VERKEHRS-
KONZEPT gekennzeichnet. Die so genannten Wohnstra-
3en M sind stellplatzfrei, bis auf Anfahrten zum Be- und
Entladen von Anwohnenden autofrei und funktionieren
stattdessen als qualitative Aufenthaltsraume fiir das
Straflenleben. Das gesamte Viertel ist konsequent ver-
kehrsberuhigt El.

Teil des Verkehrskonzeptes ist es, dass der Verzicht auf
ein Auto — mit entsprechender ERKLARUNG ZUR AU-
TOFREIEN LEBENSWEISE - direkt finanzielle Vortei-
le fiir Hausbesitzer nach sich zieht. Wer auf ein eigenes
Auto nicht verzichten will, kann einen Stellplatz in ei-

Wohnstrafien in Vauban bieten hohe Aufenthaltsqualitat

nem der beiden Parkhduser am Rand des Viertels fiir ca.
18.000 Euro erwerben. Die Landesbauordnung in Baden-
Wiirttemberg verpflichtet Bauherren einen Stellplatz pro
Wohneinheit zu errichten. Durch eine Ausnahmerege-
lung wird dies in Form des Erwerbs einer Vorbehaltsfla-
che auf einem eigens erworbenen Grundstiick am Rand
des Viertels — fiir einen wesentlich geringeren Preis ge-
geniiber einem Stellplatz — gel6st. Die Einhaltung und
Koordination des Verkehrskonzepts und seiner Regeln
wird durch den Initiator Autofreiverein gewahrleistet.

Eine direkte Anbindung des Viertels an das STRABEN-
BAHNNETZ B, sowie zur Verfiigung gestellte CAR-
SHARING-Autos sind wichtiger Bestandteil eines
autofreien und zugleich mobilen Wohnens in Freiburg-
Vauban.

Aktive Mobilitdt im Quartier wird neben Carsharing auch
durch Stralenbahnen gewdhrleistet

Auch die mit PKW befahrbaren Straflen sind stark beruhigt
und weitestgehend stellplatzfrei
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Die SCHLIEBUNG VON BAULUCKEN in Altbauquartie-
ren mit Blockrandbebauung hat verschiedenste Vorteile
und ist aus diesem Grund von besonderer Bedeutung.
Wahrend der Straflenraum eine geschlossenere und pra-
gendere Wirkung erhalt, werden die Innenhéfe solcher
Quartiere sehr stark beruhigt. Die unterschiedlichen
Charaktere zwischen den belebten Straflenrdumen und
den privaten, ruhigen und griinen Innenhofen werden
dabei besonders hervorgehoben. Dies steigert die Wohn-
qualitat enorm und erhoht gleichzeitig die Identifikation
der Bewohnerinnen und Bewohner mit ihrer Umgebung.
Des Weiteren schafft diese Maflinahme zusdtzlichen
Wohnraum und Platz fiir Gewerbe und Einzelhandel.

Neben den Auswirkungen auf die Lirmentwicklung steht
auch die ERHALTUNG VON UNSANIERTEN UND UN-
GENUTZTEN GEBAUDEN im Zentrum der Betrachtun-
gen. Die Sanierung verfallener und ggf. unter Denkmal-
schutz stehender Bauten, ist in jedem Fall einem Abriss
vorzuziehen. Die Erhaltung und Umnutzung solcher
Gebdude tragt auflerdem zu einer differenzierteren und
identitétsstiftenden Stadtlandschaft bei.

Durch entstandene Baulucke w1rd der Innenraum kiinftig
starkeren Larmbelastungen ausgesetzt sein

4 BLOCKRANDER ERHALTEN UND SCHLIEREN
MABNAHME

Gleichzeitig gibt es auch verschiedene Mafinahmen zur
TEMPORAREN SCHLIESSUNG VON BAULUCKEN,
welche nur einen vergleichsweise geringen finanziellen
Aufwand bedeuten. Hierzu zdhlen die SchlieBung mittels
Mauern oder Glas- und Griinwédnden (siehe Mafinahme
Nr. 5). Letztere dienen nicht nur dem Lirmschutz, son-
dern filtern gleichzeitig Schadstoffe aus der Luft und kiih-
len ihre Umgebung. Eine vorbeugende Vermeidung der
Entstehung solcher Liicken kann auch beim Gebdudeab-
riss niedrigschwellig erfolgen EH.

Die Schliefung der Bauliicken sollte kombiniert werden
mit AUTOFREIEN INNENHOFEN, um eine effektive Ab-
schirmung gegeniiber dem Straflenraum zu erlangen.
Solche ruhigen Gebiete als Riickzugsorte sind konse-
quent herzustellen und zu schiitzen (siehe Mafinahme
Nr. 2).

Trotz Gebaudeabrlss konnte in Aschersleben d1e Raumkante
geschlossen und damit der Innenraum ruhig gehalten werden

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Die Schlieffung von Bauliicken stellt eine der wirksams-
ten Mafinahmen zum Larmschutz in Altbauquartieren
dar. Eine derart starke Lirmminderung von Innenhofen,
ist mit kaum einer anderen baulichen Mafinahme zu er-
reichen. Die Verbesserung der Naherholung solcher ,,pri-
vater Ruheinseln” liegt auf der Hand und ist in vielen eu-
ropdischen Stadten erlebbar. Gleichzeitig stellen hierbei
die relativ hohen Baukosten eine Hiirde dar, die nicht alle
Bautrager leicht bewiltigen konnen. Hierfiir eignen sich
temporare Nutzungen besonders, um kurzfristige Verbes-
serungen zu erzielen.

WIRKT BEI:

e Als ,,Sowieso“-Mafinahme in Stadten mit knap-
per werdendem Wohnraum relativ giinstig

e Tempordre Mafinahmen sind sehr giinstig in
Bezug auf die zu erreichende Wirkung

e Tempordre MafSinahmen benétigen nur ein
Minimum an Bauzeit

¢ Bauliche LiickenschlieSung und Sanierung sind
zeitaufwandiger, stellen dafiir aber eine sehr
langfristige Losung dar

e Starkung von Straflenfluchten und Straflenrau-
men
e Vergroflerung des Wohnungsangebotes




WACHTERHAUSER, LEIPZIG

Die Moglichkeit der ZWISCHENNUTZUNG ZUM GE-
BAUDEERHALT - auch im Sinne des Lirmschutzes
— wird durch den Leipziger Verein HausHalten e.V.
organisiert. Ziel der Zwischennutzung mit dem Mo-
dell WACHTERHAUS ist der Erhalt griinderzeitlicher
Blockrandbebauungen. Dabei werden Kooperationen
zwischen Eigentiimern und Nutzern angebahnt und
beide Parteien widhrend der tempordaren Nutzungs-
phase unterstiitzt. Vor allen Dingen Eckgebdude, wel-
che durch ihren Gebdude- und Grundstiickszuschnitt
schwer in Wert zu setzen sind, sind ein Hauptaugen-
merk der Tatigkeiten des Vereins. Mittels der organisier-
ten Zwischennutzung konnen Gebaude iiber schwierige
Zeiten gerettet werden. Ruhige Innenhofe und Neben-
straflen bleiben so erhalten, da die Bestandsgebdude
als Schallschutzwande fungieren. Insbesondere an gro-
en Magistralen oder Durchfahrtsstraflen finden sich
entsprechende Gebdude mit einer Lairmschutzfunktion,
welche es zu erhalten gilt.

Das erste Haus in Leipzig, welches durch den Verein Haus-
Halten e.V. mit dem Wachterhaus-Modell gerettet werden
konnte, ist die LUTZNER STRABE 30 Hl im Stadtteil
Lindenau. Das denkmalgeschiitzte Eckgebdaude war zum
Startzeitpunkt der Zwischennutzung akut gefdhrdet,
das Dach undicht und Teile der Fassade drohten auf den
Gehweg zu stiirzen. Mit Beginn der Zwischennutzung
im Jahr 2005 wurde die Fassade mit stadtischen Geldern
gesichert und die einzelnen Etagen kamen Schritt fiir
Schritt niederschwellig in Nutzung. Die sich etablierende
Hausgemeinschaft nutzte die mit viel Eigenleistung her-
gerichteten Raume fiir Ateliers und Vereinstatigkeiten.
Nach der fiinfjdhrigen Zwischennutzungsphase, erwarb
die Nutzergemeinschaft 2010 das Haus vom Eigentiimer
und verstetigte damit die Nutzung und die Gebdudesi-
cherung.

Durch die Nutzung der Liitzner Straf3e 30 als Wachter-
haus konnte dieses erhalten werden und die geschlosse-
ne Blockrandbebauung mitsamt dem markanten Eckge-
baude entlang der Magistrale blieb intakt. Straflenlarm
konnte somit dauerhaft von den Hinterh6fen abgeschirmt
werden.

Mit dem Wachterhaus-Konzept konnte das Eckgebaude in der Liitzner Straf3e 30 Leipzig vor dem Abriss bewahrt werden. Eine
Offnung der griinderzeitlichen Blockrandbebauung hitte zu einer starken Beldrmung des Innenhofs gefiihrt.

= GOOD
= PRACTICE
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& MABNAHME

Die Begriinung von Fassaden und Strafien stellt eine
auBlerst vielseitigste Mafinahme dar. Neben der Reduzie-
rung des Umgebungslarms weisen begriinte Wande und
Straflen eine Vielzahl weiterer Vorteile auf, wie die weite
Verbreitung dieser Maf3inahmen in den letzten Jahren ver-
deutlichen.

Die PFLANZUNG VON STRABENBAUMEN HEl verbessert
in der Stadt das Mikroklima, da Baume durch Beschat-
tung und Verdunstung die Umgebungsluft kiihlen. Durch
die Filterung von Schadstoffen und Bindung von Staub
wird die Luftqualitédt positiv beeinflusst. Zusétzlich bie-
ten sie Insekten und Vogeln Schutz und erhohen damit
die stadtische Biodiversitdat. Neben diesen 6kologischen
Aspekten ist auch die dsthetische Qualifizierung des 6f-
fentlichen Raums wesentlich.

FASSADENBEGRUNUNG B schiitzt nicht nur vor Lirm,
sondern auch die Bausubstanz vor Starkregen und UV-Ein-
strahlung. Fassadenbegriinung mit Rankhilfe kostet unge-
fahr 5000 Euro auf 1om fiir ein Mehrfamilienhaus. Kletter-
pflanzen ohne Rankhilfen kosten dagegen nur 100 Euro.

Straf’enbdume zieren die Herderstrafle in Osnabriick

5 FASSADEN- UND STRABENBEGRUNUNG

Neben der Fassadenbegriinung gibt es jedoch auch noch
andere Moglichkeiten der Larmminimierung an der
Fassade. Die Wahl von geeigneten MATERIALIEN ZUR
LARMMINDERUNG ermoglicht dhnliche Effekte, wie bei
begriinten Wanden. Durch beispielsweise raue Oberfla-
che werden die Schallwellen der Lairmquelle entweder an
der Fassade absorbiert, oder durch mehrfache Reflexion
an der Wand geschwdcht.

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Die messbar, quantitative Lirmminderung durch einzel-
ne Straflenbdume oder ein- bis zweireihige Alleen ist als
eher gering einzuschdtzen. Deutliche Schallddmmungs-
effekte treten erst mit grof3en Bewuchstiefen und -staffe-
lungen auf. Die psychologische Wahrnehmung von Larm
ist direkt an die visuelle Sichtbarkeit der Larmquelle ge-

Griine Fassaden schiitzen Innen- und Aufienraum durch
Schallabsorption in Tokyo

bunden. Sichtschutzbepflanzung kommt damit die Wir-
kung zuteil, das qualitative Lirmempfinden zu senken.
Die Minderung des Widerhallens von Gerduschen tragt
auflerdem zur besseren Lokalisierung der Larmquelle
bei, was die gefiihlte Larmbelastung zusatzlich senkt.

Fassadenbegriinungen haben hingegen einen deutlichen
Larmminderungseffekt, der in der schallabsorbierenden
Beschaffenheit der Blitter begriindet ist. Begriinte Fassa-
den konnen eine Larmreduzierung von bis zu zehn De-
zibel bewirken. Schallabsorbierende Fassaden schirmen
nicht nur den Innenraum des Gebdudes besser vor Larm
ab, sondern verbessern auch die Larmsituation im Stra-
Benraum durch weniger Reflexion gegeniiber einer glat-
ten Hauswand.

WIRKT BEI:

¢ Geringe Kosten bei bodengebundenen Fassa-
denbegriinungen

e Kosteneinsparung durch Zusatzliche Gebdaude-
dammung und Luftfilterung

e Installation von Rankhilfen fiir Kletterpflanzen

ist schnell durchfiihrbar
e Schnelles Wachstum bestimmter Pflanzen und
Baume zeigt schon nach kurzer Zeit Resultate

¢ Verbesserung des Mikroklimas, der Luftqualitat
und der Biodiversitat

e Warmeschutz bzw. Dimmung von Fassaden

e Asthetische Wirkung im Straflenraum



MANNHEIM AUF KLIMAKURS

Die Stadt MANNHEIM entwickelt seit 2015 ein ehrgeizi-
ges PROGRAMM ZUR STARKEREN BEGRUNUNG DER
INNENSTADT. Dabei wurden im Innenstadtgebiet insge-
samt rund 56.000 Quadratmeter potentiell zu entsiegeln-
der Flache identifiziert. Auf 30.000 Quadratmetern Dach-
flache, 26.000 Quadratmetern Fassadenflache und 13.000
Quadratmetern entsiegelungsfahiger Bodenflache kénn-
ten hierbei Begriinungsmafinahmen zum Einsatz kom-
men. Dies wiirde die Luftqualitdt, das Erscheinungsbild,
jedoch besonders die Larmentwicklung in der Mannhei-
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mer Innenstadt verbessern. Eine moglichst effektive Um-
setzung sowie finanzielle Anreize fiir Eigentiimer wurden
in der ,,Klimaschutzkonzeption 2020“ entwickelt.

Durch das Foérderprogramm zur Begriinung von Dach-,
Fassaden- und Entsiegelungsflichen werden Eigentiimer
mit bis zu 5.000 Euro fiir Begriinungsmafinahmen gefor-
dert. Insgesamt stehen 2018 ca. 80.000 Euro fiir derartige
Umbaumafinahmen zur Verfiigung.

Begriinte Fassade des Parkhauses N2 schiitzt Innen- und vor allem Aufenraum durch Schallabsorption in Mannheim
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Zusatzlich spielt auch die Pflanzung neuer Strafien-
bdaume eine wichtige Rolle in der Griinkonzeption der
Stadt Mannheim. Die Anzahl neu gepflanzter Baume im
Stadtgebiet steigt dabei kontinuierlich jedes Jahr weiter
an. Konnten im Jahr 2014 noch 220 neue Stadtbdume ge-
pflanzt werden, waren es im Jahr 2017 bereits 286 — Ten-
denz steigend.

Das PARKHAUS N2 El in Mannheim stellt schon heute
ein gutes Beispiel fiir eine intensive Fassadenbegriinung
dar. Die grofiflachige Begriinung ermoglicht dabei eine
zweifache Larmminderung. Einerseits reduziert sie den
Straflenldarm durch Minimierung der Schallreflexion und
andererseits dammt sie den Straflenraum gegen Larmbe-
lastungen innerhalb des Parkhauses.

Die griine Fassade wirkt auch als Blickfang im Straf3en-
raum und wertet diesen, durch die naturnahe Gestal-
tung, optisch auf. Fassadenbegriinung symbolisiert da-
mit die Ausprdagung nachhaltiger Mobilitatsformen im
Mannheimer Mobilitdtskonzept. Aufierdem erfolgt neben
der doppelten Schallabsorption der Larmbelastung, auch
eine doppelte Reduzierung der Schadstoffbelastung — im
Innen- und Aufienraum.
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6 LARMSCHUTZORIENTIERTES STRABENNETZ
MABNAHME

Straflenverkehrsldrm stellt eine der grofiten Larmbelas-
tungen in Stadten dar. Das stetig steigende Verkehrsauf-
kommen erfordert neue Losungsansatze auf gesamtstad-
tischer Ebene. Um nicht nur das Symptom Larm, sondern
auch dessen Ursachen zu beseitigen, braucht es eine
strategische, larmschutzaktive Verkehrsplanung. Hierbei
sind besonders Kommunen und planende Institutionen
in der Pflicht, addquate Losungen fiir eine moglichst
optimale Verteilung des stadtischen Strafienverkehrs zu
entwickeln.

Auf gesamtstadtischer Ebene steht dabei die OPTIMIE-
RUNG DES WEGENETZES im Vordergrund. Die BUNDE-
LUNG VERSCHIEDENER VERKEHRSSTROME Hl auf
bestimmte Wege schafft hier eine Entlastung larmsensib-
ler Bereiche, bei gleichzeitiger Belastung von gréferen
und larmvertraglicheren Straf3en. Durch eine optimierte
Verkehrsfiihrung zeigen sich gleichzeitig viele Vorteile:
die Entlastung des Nebenstraflennetzes schafft ruhigere
Wohnquartiere (siehe Mafinahme Nr. 3) und steigert die
Lebensqualitat und Sicherheit. Durch verbesserte Haupt-
straflen wird der Verkehrsfluss beschleunigt und die
Fahrzeit verkiirzt. Eine Biindelung von Verkehrsbelas-

tung muss jedoch auch im Spannungsfeld einzuhalten-
der Luftreinhaltegrenzwerte betrachtet werden.

Ein Vorteil der Biindelung von Verkehrsstromen liegt
auch darin begriindet, dass Larmschutzmafinahmen
nicht weit im Stadtgebiet verteilt werden miissen, son-
dern gezielt an den stark belasteten Straf3en angewandt
werden konnen. Gleichzeitig stellt die Biindelung des
Verkehrs eine grofe Herausforderung fiir bestehende
Straflen dar. Eine Erhohung des Verkehrsaufkommens
in angestrebtem Maf3e wird nicht ohne organisatorische
Aufwertung realisierbar sein. Hierfiir sind besonders
LEITSYSTEME notig, um die Zufliisse zu dosieren und
auf die Hauptstrafien zu verteilen.

Insgesamt ist eine intelligiente HIERARCHISIERUNG
DES VERKEHRS anzustreben. Von besonderer Bedeu-
tung sind dabei stetige Verkehrsfliisse im Hauptstraf3en-
netz, welches tendenziell zu reduzieren ist und Tempo-
30-Zonen im Nebenstraf3ennetz, die besonders auch fiir
Fuf3- und Radverkehr zu qualifizieren sind (siehe Maf3-
nahmen Nr. 7-8 und 13 - 17).

4 gleichméfiig starke
Larmbelastung
aufgrund mangelnder
Hierarchisierung und
Verkehrsbiindelung

Konzentration der Larm-
belastung auf Hauptstra-
f3en mit flichendecken-
der Lirmminderung im

Nebenstrafiennetz

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Die Strukturierung von Verkehrsstromen stellt eine iiber-
geordnete Mafinahme zur Reduzierung von Verkehrslarm
in besonders sensiblen und verkehrlich untergeordneten
Gebieten dar. Die Maf3nahme zielt besonders auf die ge-
samtstadtische Larmreduzierung ab und ist gut mit an-
deren Maflnahmen kombinierbar, um den Lirmschutz
zu maximieren. Ziel dieses Mafinahmenkomplexes ist
es, so viel wie moglich Menschen mit weniger Lirm zu
belasten, was durch die Beruhigung vieler Gebiete ge-
wahrleistet wird. Die Mehrbelastung der Menschen an
larmbiindelnden Hauptstrafien ist gegeniiber den fla-
chendeckend positiven Effekten als verhaltnismaflig ge-
ring einzuschitzen.

WIRKT BEI:

¢ Biindelung erfordert verhaltnismaflig giinstige
Mafinahmen (Beschilderung, Markierung)

¢ Verkehrsorganisation macht u.U. andere Maf3-
nahmen iiberfliissig

¢ Beschilderung fiir Verkehrsfiihrung schnell
einsetzbar
¢ Kaum lange, bauliche Mafinahmen nétig

e Steigerung der Lebensqualitdt in beruhigten
Wohngebieten

¢ Bessere Koordination von Verkehrs- und Waren-
stromen

¢ Senkung der Fahrzeit durch optimierte Ver-
kehrswege




= GOOD

HIERARCHISIERTES STRABENNETZ, BAMBERG — e

Die Stadt Bamberg entwickelt seit einigen Jahren ein zu-
nehmend HIERARCHISIERTES STRABENVERKEHRS-
NETZ mit klarer VERKEHRSBUNDELUNG entlang
grofler Hauptverkehrsstraflen und verkehrsberuhigten
Wohnquartieren. Dies wird durch die iibergeordnete
Konzeption des Verkehrsentwicklungsplans organisiert
und umgesetzt. Dabei wird das vorhandene Strafiennetz
in die Kategorien Hauptverkehrsstraf3e, Hauptsammel-
strafle, Sammelstraf3e und Anliegerstrafie unterteilt. Die
Kategorisierung erfolgt hierbei auf Basis einer Funktions-
untersuchung jeder einzelnen Straf3e. Die Analyse von
Verbindungs-, Erschlieffungs- und Aufenthaltsfunktio-
nen sollte dabei moglichst eindeutig erfolgen, um Ziel-
konflikte in der Zuordnung zu vermeiden. Die Erreichbar-
keit und Zuganglichkeit fiir anwohnende Personen sowie
die Attraktivitdt von Strafen waren dabei wichtige Indi-
katoren fiir die Untersuchung. Auf der Basis der gewon-
nenen Erkenntnisse wurde der Verkehr auf Hauptver-
kehrsstraflen gebiindelt und Wohngebiete mehrheitlich
mit TEMPO-30-ZONEN beruhigt. Die klare Hierarchisie-
rung fiihrte dabei zu einer deutlichen Optimierung des
Verkehrs und der Lairmminderung durch den Strafien-
verkehr insgesamt. Die Untersuchung des Straf3ennetzes
wird jahrlich aktualisiert, um auf neue Gegebenheiten
schnell reagieren zu kénnen.

= Bundesfernstraen

Hauptverkehrsstralen

Hauptsammelstrallen

Sammelstraen

Y/

7

X5

AnliegerstraBen
geplante Stralen

- FuRgéngerzone 0.4.
- verkehrsberuhigter Bereich

S

Quelle: Stadt Bamberg, Baureferat, Stadtplanungsamt (Ausschnitt)

S

Konversionsflachen (ehem. militarisch)

N

2 [
g l:l Bundespolizei
% Lagarde
= = Ortstafel
=l
5 ©  Fahrradstrale
-8 Stadtgrenze
g ,
= Gewésser
Obere Konigsstrafie in Bamberg g Straf3enhierarchie im Bestandsnetz Bamberg (Stand 01.01.2018)




30

©

Der alltiagliche Verkehr in Wohngebieten stellt eine gro-
e Larmbelastung fiir Nachbarschaft und Passanten
dar. Unndtig hohe Geschwindigkeiten reduzieren nicht
nur die larmbedingte Lebensqualitidt, sondern erhéhen
gleichzeitig die Schadstoff-Emissionen und das Unfall-
risiko. Die EINRICHTUNG VON TEMPO-30-ZONEN H
schafft hier die n6tigen Verbesserungen fiir Sicherheit,
Klimaschutz und Larmreduzierung. Eine GANZHEITLI-
CHE BETRACHTUNG AUF GESAMTSTADTISCHER
EBENE ist hier jedoch dringend erforderlich, um einheit-
liche Standards fiir die Gestaltung und Etablierung zu
erreichen und das stddtische Verkehrsnetz effizient zu
untergliedern (siehe Mafinahme Nr. 6). Eine konsequente
Umsetzung von Tempo-30-Zonen im Nebenstraf3ennetz
sollte dabei die Zielstellung sein.

Tempo-30-Zonen eignen sich aufgrund ihrer Ausfiihrung
besonders fiir Wohngebiete und -quartiere. Die Identifi-
zierung der Zone steht hier, besonders fiir Autofahrende,
im Mittelpunkt. Da in Tempo-30-Zonen grundsatzlich die
Regelung ,,RECHTS-VOR-LINKS* gilt, muss hier insbe-
sondere Wert auf die Gleichberechtigung aller Straflen
gelegt werden. Diese Regelung schafft gleichzeitig eine

Y
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Installation einer 30er-Zone ist wenig aufwendig

7 TEMPO-30-ZONE
MARBNAHME

zusatzliche Verkehrsberuhigung in Kreuzungsbereichen.
Weiterhin tragen Tempo-30-Zonen zu einer verkehrlichen
Hierarchisierung der Stadt bei. Fiir den Durchgangsver-
kehr unbedeutende Wohnquartiere werden durch Haupt-
verkehrsstraflen in der direkten Umgebung entlastet.
Die reduzierte Geschwindigkeit verhindert das Abkiirzen
durch die Quartiere und biindelt den Autoverkehr zusatz-
lich auf die Hauptverkehrsstrafien.

Die Einrichtung von Tempo-30-Zonen ist seit Novem-
ber 2017 durch die Stralenverkehrsordnung erleichtert.
Demnach miissen neue Tempo-30-Zonen keine bauli-
chen Maflnahmen zur Verkehrsberuhigung mehr auf-
weisen. Die schnellere und leichtere Etablierung einer
gesamtstddtischen Strafenhierarchisierung wird damit
auch politisch gefordert.

Neben der 30er-Zone gibt es weitere Modelle der gebiets-
bezogenen Verkehrsberuhigung. Dazu gehéren TEMPO-
20-ZONEN und flaichendenkende VERKEHRSBERU-
HIGTE BEREICHE (Spielstrafien) B, in denen andere
Verkehrsteilnehmer gegeniiber dem Auto priorisiert sind.

" S
Verkehrsberuhigter Bereich in Fiirth-Siidpark, Dr.-Meyer-
Spreckels-Strafie

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Tempo-30-Zonen vermindern Verkehrslarm in besonders
larmsensiblen Bereichen der Stadt — den Wohngebieten.
Durch die Reduzierung der Geschwindigkeit um 20 km/h
wird eine enorme Lirmminderung erreicht. Zusitzliche
bauliche Mafinahmen und die ,rechts-vor-links“-Rege-
lung starken die Verkehrsberuhigung und die damit ver-
bundene Lirmminimierung zusatzlich.

Mit einer Straflenmarkierung wird leicht eine Tempo-30-
Zone eingerichtet

WIRKT BEI:

¢ Einrichtung und Beschilderung sehr kosten-
glinstig

¢ Seit November 2017 sind keine baulichen Maf3-
nahmen fiir die Einrichtung mehr notig

¢ Beschilderung ist schnell umsetzbar

¢ Reduzierung von Abgasen
¢ Senkung des Unfallrisikos




KONSEQUENTE ZONALE VERKEHRSBERUHIGUNG, GRAZ, ROTHENBURG UND SCHWETZINGEN

FLACHENDECKENDE TEMPO-30-ZONEN IN GRAZ

Die Gsterreichische Stadt Graz besitzt seit 1992, als erste
europdische Stadt, eine stadtweite Tempo-30-Regelung
abseits von Hauptverkehrsstraf3en. Studien in den Fol-
gejahren bestédtigen die vielen Vorteile der Regelung. So
reduzierte sich der Larmpegel um bis zu zwei Dezibel,
die Verkehrsunfille gingen je nach Unfallart um 16-50
Prozent zuriick und die Schadstoff-Emissionen sanken
um bis zu 32 Prozent. Eine Umsetzung in Deutschland
wird derzeit in verschiedenen Stadten erprobt. Kiinftig
erfordert eine flichendeckende Tempo-30-Regelung in
deutschen Stadten jedoch eine Anderung der StraRen-
verkehrsordnung.

Quelle: Monkjerry / Pixabay

TEMPO-20-ZONE IN ROTHENBURGER ALTSTADT

Rothenburg ob der Tauber besitzt eine vollstandig in-
takte Altstadt (nach Kriegszerstérung wiederaufgebaut),
abgegrenzt durch eine Stadtmauer aus dem 14. Jahrhun-
dert. Um die Fuf3gangerfreundlichkeit der Stadt zu erho-
hen, wurde in der historischen Altstadt ein verkehrsbe-
ruhigter Geschiftsbhereich eingerichtet. Dadurch wird der
Fokus des Verkehrs zugunsten von Rad- und Fuf3verkehr,
aber auch der Einzelhandels- und Gastronomiebetriebe
der Stadt verlagert.

Quelle: Dirk Schmidt / qimby

FLACHENDECKENDE VERKEHRSBERUHIGUNG AM
SCHWETZINGER SCHLOSSPLATZ

Die Stadt Schwetzingen im Landkreis Rhein-Neckar fiihr-
te 2011 eine umfangreiche Neugestaltung des zentral
gelegenen Schlossplatzes durch. Im Zuge dessen wur-
de auch eine, bis dahin hier verlaufende, Bundesstra-
Be verlegt und der Platz auf ca. 10.000 Quadratmetern
verkehrsberuhigt. Die Neugestaltung forderte nicht nur
Gastronomie, Tourismus, Einzelhandel und Lirmredu-
zierung, sondern sorgte auBerdem dafiir, dass es hier seit
dem Umbau keine Unfille mehr gab.
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Wahrend im Nebennetz Tempo-30-Zonen (siehe Mafinah-
me Nr. 7) leicht einzurichten sind, gestaltet sich dies auf
Strecken des Hauptstraflennetzes rechtlich schwieriger.
Die Beruhigungspflicht in der StVO sieht beispielsweise
vor Schulen, Kindergadrten und anderen sozialen Einrich-
tungen eine Senkung der Geschwindigkeit von 50 auf 30
km/h vor.

Denn neben der stetigen Zunahme des Verkehrs in deut-
schen Stadten, hat auch die gefahrene Geschwindigkeit ei-
nen groflen Einfluss auf die Larmentwicklung. Die STRE-
CKENWEISE REDUZIERUNG DER GESCHWINDIGKEIT
Bl B3, sowohl zeit- als auch ortsgebunden, kann die wahr-
genommene Belastung deutlich reduzieren. Gleichzeitig
hat eine Verlangsamung des motorisierten Individualver-
kehrs auch direkte Auswirkungen auf die Reduzierung des
Unfallrisikos und der Schadstoff-Emission.

Neben der Tempo-30-Strecke vor larmsensiblen Gebau-
den, besteht auch die Moglichkeit STRABENABSCHNIT-
TE TEMPORAR zu ENTSCHLEUNIGEN, beispielsweise
nachts. Eine Reduzierung von ohnehin schwicher fre-
quentierten Strafen in der Nacht, senkt die Larmbelas-
tung fiir die Nachbarschaft und reduziert die Unfallge-
fahr auf schlechter beleuchteten Abschnitten.

Tempo-30-Streckenmarkierung Berlin-Weif3ensee, Gustav-
Adolf-Straf3e

8 TEMPO-30-STRECKE
MARBNAHME

Eine Entlastung wird insbesondere erreicht, wenn der
Verkehr beruhigt und flieend ist. Haufiges Bremsen und
Anfahren fiihrt zu einer hoheren Larmbelastung und
schwacht das Konzept. So sollte versucht werden, einen
angemessenen Verkehrsfluss in Kombination mit einer
Verkehrsberuhigung herzustellen, da sich bei héheren
Geschwindigkeiten die Larmbelastung zusétzlich vergro-
Bert.

Die Reduzierung der Geschwindigkeit muss im Kontext
iibergeordneter Netzhierarchisierung geplant werden
(siehe Manahme Nr. 6). Uber diese muss beispielsweise
verhindert werden, dass Autos an beruhigten Abschnit-
ten auf Abkiirzungen durch Wohnquartiere ausweichen
und so der Verkehr in andere Richtungen verdrangt wird.
Aufierdem muss die Geschwindigkeitsreduzierung auch
im Autofahrverhalten etabliert werden. Eine umweltbe-
wusste und larmorientierte Fahrweise wird nur dann
angewandt, wenn Fahrzeugfiihrende auch den Sinn der
Mafinahme verstehen und akzeptieren. Die BESCHIL-
DERUNG ,,LARMSCHUTZ* verdeutlicht den Sinn der
Maflnahme. Weiterhin stellen GESCHWINDIGKEITS-
KONTROLLEN UND DISPLAYS der aktuell gefahrenen
Geschwindigkeiten sicher, dass die vorgeschriebenen Ge-
schwindigkeiten eingehalten werden.

> >
Hauptstrafie
wird im
larmsensiblen
Bereich

verlangsamt

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Die Senkung der Fahrgeschwindigkeit von 50 auf 30
km/h reduziert den wahrgenommenen Verkehrslarm um
die Halfte. Dies zeigt den enormen Wert, den zeit- und
ortsgebundene Verkehrsberuhigungen mit sich bringen.
Besonders eine ndchtliche Geschwindigkeitsreduzierung
schafft eine erhebliche Liarmreduzierung, wenn sie am
dringendsten bendtigt wird. Die Wirksamkeit kann dabei
durch Radarkontrollen bzw. dynamische Displays deut-
lich erh6ht werden.

WIRKT BEI:

e Erfordert bis auf wenige Ausnahmen nur eine
andere Beschilderung

e Zusatzliche optische und bauliche Mafinahmen
relativ preiswert

¢ Geschwindigkeitsreduzierung schnell durch-
fithrbar

e Reduzierter Schadstoffausstofd
e Erhohung der Verkehrssicherheit, besonders fiir
Fuf3- und Radverkehr



TEMPO-30-NACHTS, BERLIN

Die Bundeshauptstadt Berlin ist als grofite Stadt
Deutschlands besonders stark durch néchtlichen Ver-
kehr belastet. Nach Studien der Senatsverwaltung fiir
Stadtentwicklung Berlin waren ca. 300.000 Menschen
von Straflenldrm belastet. Aus diesem Grund wurde das
Projekt ,, TEMPO-30-NACHTS“ Hl entwickelt, um beson-
ders betroffene Gebiete in den Nachtstunden zu entlas-
ten. Hierfiir wurden die {iberdrtlich relevanten Strafien
Berlins analysiert und auf ihre Beruhigung gepriift. Da-
bei wurden zundchst alle Straflen mit einer nachtlichen
Belastung iiber 60 Dezibel ermittelt, welche zwingend
entlastet werden mussten. Anschlielend wurde ein
,wVorrangnetz Tempo 50° erarbeitet, das fiir bestimmte
Straflen, aufgrund der gesamtstddtischen Bedeutung
fiir Wirtschafts- und Personenverkehr, eine unverdn-
derte Regelung vorsieht. Alle anderen Straflen wurden
im Anschluss fiir die Verkehrsberuhigung freigegeben.
Nach einer Priifung zur Vermeidung von Verdrangungs-
effekten in beruhigte Wohngebiete und der Einbindung
verschiedener Verkehrsbeteiligter wurden nun in den
identifizierten Bereichen Beruhigungsmafinahmen um-
gesetzt. Damit konnten bis zu 65 Kilometer des Berliner
Straflennetzes beruhigt und ca. 66.000 Menschen entlas-
tet werden.

Gleichzeitig wurden, im Zuge einer Evaluierung im Auf-
trag der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und
Umwelt Berlin, 19 Straflenabschnitte in Berlin, jeweils
drei Jahre vor und nach der Einrichtung einer Tempo-30-
Strecke untersucht. Die Ergebnisse zeigen deutlich, dass
sich die gefahrene Geschwindigkeit um durchschnittlich
rund 7 km/h sinkt und damit auch die Larmbelastung ab-
nimmt. Weiterhin ergab die Untersuchung, dass sich die
Geschwindigkeitssenkung nach und nach einstellt und
selbst nach 3 Jahren noch eine weitere Reduzierung der
Fahrgeschwindigkeit messhar ist.

Quelle: Felix Mittermeier / Pixabay

Karl-Marx-Straf3e in Berlin bei Nacht
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STADTVERTRAGLICHE LKW-NAVIGATION

Lastkraftwagen nehmen in der Larmreduzierung einen
besonderen Stellenwert ein, da sie einen grofien Anteil an
der Larmbelastung des stadtischen Verkehrs verursachen.
Dabei ist die Belastung durch LKWs iiber 7,5 Tonnen noch
einmal um einiges hoher als bei kleineren Transportern.
Da die Belastung durch LKWs, besonders in Wohngebieten
und anderen larmsensiblen Teilen der Stadt, ein Problem
darstellen, gilt es den Warenverkehr durch die Stadt auf
resistentere Strafen zu verlegen und zu biindeln.

Die OPTIMIERUNG VON NAVIGATIONSSYSTEMEN
stellt hierbei eine gute Malinahme dar, um LKWs zu hel-
fen, den optimalen Weg durch das stddtische Verkehrs-
netz zu finden. Die Identifizierung geeigneter Wege und
das Einpflegen der Informationen konnte dabei durch
eine Zusammenarbeit von Kommunen und den Anbietern
von Navigationssystemen umgesetzt werden. Wichtig ist
hier jedoch der Fokus auf geeigneten Strafen fiir LKW-
EMPFEHLUNGS- UND VORRANGROUTEN. Richtlinien
fiir die Breite von Straflenrdumen und Fahrspuren oder
die Hohe von Briickendurchfahrten sind hier zielfiihrend.

Gleichzeitig bietet die Moglichkeit, LIEFERVERKEHRE
auch ZEITLICH zu REGULIEREN E, einen weiteren An-
satz in der Reduzierung von Larmquellen. Ein FAHRVER-
BOT FUR LKWS, beispielsweise in der Nacht, optimiert
nicht nur die Anlieferung zu festgesetzten Lieferzeiten,
sondern senkt zugleich die Larmbelastung fiir die Nach-
barschaft zu besonders larmsensiblen Tageszeiten.

Ein weiterer Aspekt der optimierten LKW-Navigation ist
die Schadstoff-Einsparung in den entlasteten Gebieten.
Eine Studie des Umweltbundesamtes (2009) konnte hier
Einsparungen der Feinstaub-Emissionen abhdngig von
der Stdrke des LKW-Verkehrs um bis zu 40 Prozent nach-
weisen.

Zeitgebundene Fahrverbote von LKW- und Lieferverkehr
in italienischen Stadten

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Die Biindelung der lautesten Verkehrsteilnehmenden
auf stadtischen Straflen sorgt langfristig fiir eine enorme
Larmminimierung in besonders larmsensiblen Bereichen.
Durch diese Mafinahmen lassen sich Wohngebiete und an-
dere Bereiche zielgerichtet beruhigen. Die gleichzeitige Er-
hohung der Larmbelastung auf den Vorrangrouten muss
dann allerdings durch andere Mafinahmen in erforderli-
chem Maf3e reguliert und eingeddmmt werden.

WIRKT BEI:

» Regulierung erfordert wenig kostenintensive
bauliche Mafinahmen
¢ Beschilderung ist vergleichsweise preiswert

o Verbesserung der Navigation schnell umsetzbar
e Erforderliche Umprogrammierung von Navigati-

onssystemen leicht durchfiihrbar
¢ Schnelles Aufstellen neuer Beschilderung
moglich

e Reduzierung der innerstadtischen Schadstoff-
Emissionen

e Kiirzere Fahrzeiten durch optimierte Verkehrs-
routen



LKW-NAVIGATION, METROPOLE RUHR

Die Senkung der Verkehrsbhelastung durch LKWs ist im
Wirtschaftsraum Ruhrgebiet von besonders grofier Be-
deutung. Taglich passieren tausende Lastkraftwagen die
westdeutsche Metropolregion und nutzen dabei nicht
immer die optimale Route. Vor diesem Hintergrund wur-
de das Projekt ,,STADTVERTRAGLICHE LKW-NAVIGA-
TION*“ von verschiedenen Akteuren der Metropole Ruhr
entwickelt. Diese identifizierten optimalen Verkehrsrou-
ten, um Siedlungsgebiete vom Durchfahrtsverkehr zu
entlasten und gleichzeitig den Verkehrsstrom zu verbes-

sern.

LKW-Verkehr stellt eine grof3e Belastung fiir stadtische Infra-
strukturen dar, verursacht Stau und Larm

Quelle: JamesQube / P:

Damit die empfohlenen Routen auch wirklich genutzt
werden, sind diese in den Navigationssystemen der LKWs
zu etablieren. Die Fahrenden haben, aufgrund der stark
variierenden Fahrtwege, oftmals nur sehr rudimentare
Ortskenntnisse und miissen daher durch ihre Navigati-
onssysteme auf optimierte Routen aufmerksam gemacht
werden. Dies wurde in Zusammenarbeit mit zwei markt-
fiihrenden Anbietern im Bereich mobiler Navigations-
hilfen erreicht. Die Kommunen und lokale Beteiligte
pflegten zusammen mit den Anbietern die verbesserten
Routen in die Verbraucher-Software ein und gaben diese

Fig

an die Endgerite weiter. Auf diese Weise konnte sicher-
gestellt werden, dass larmsensible Bereiche umfahren
und dadurch entlastet werden. Gleichzeitig ist die Hau-
figkeit von LKW-Unféllen an zu schmalen Straflen oder
zu niedrigen Briicken gesunken. Das erfolgreich geteste-
te Konzept wird nun in verschiedenen Nachbarregionen
iibernommen und weiterentwickelt.

Durch entsprechende Navigation konnen Innenstadte vom LKW-Verkehr befreit oder geschont werden

Quelle: jwvein / Pixabay
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Stadte brauchen innovative Losungen fiir den inner-
stadtischen Lieferverkehr. Unter dem Begriff der ,,CITY-
LOGISTIK* sammeln sich verschiedene Konzepte eines
effizienten, Infrastruktur schonenden und zugleich emis-
sionsarmen Wirtschaftsverkehrs. Neben gut organisier-
ten Warenstrémen geht es dabei zunehmend auch um
alternative und leise Mobilitdtsformen (siehe Maf3nahme
Nr. 12).

Die Férderung von Elektromobilitadt setzt sich bei Logistik-
unternehmen nicht nur in Form von E-TRANSPORTERN
B, sondern auch mit E-LASTENRADERN sukzessive
durch. Paketlieferanten, Kurierdienste oder Zulieferer
kleinerer Einzelhandelsbetriebe steigen zunehmend auf
Lastenrdader um. Neben klimaneutraler und leiser Mobili-
tat profitieren die Unternehmen auch von einer besseren
Kundenerreichbarkeit und von verminderten Fahrbewe-

gungen.

E-Transporter Modell ,,StreetScooter” der Deutschen Post

Naturlich
naturgemal.

10 LEISE LIEFER- UND CITY-LOGISTIK
MARBNAHME

Nach einer Studie des EU-Projektes cyclelogistics konn-
ten ca. 50 Prozent aller innerstadtischen Transportfahr-
ten mit Auto oder LKW von Fahrradern und Lastenradern
iibernommen werden.

Bei der Erprobung und Etablierung neuer Logistikkon-
zepte sind die Unternehmen auf angepasste stadtische
Infrastrukturen angewiesen und suchen daher kom-
munale Partner. Von KOOPERATIONEN ZWISCHEN
KOMMUNEN, UNTERNEHMEN UND WISSENSCHAFT
kénnen Synergien geschopft werden. Es gibt zahlreiche
private und privatwirtschaftliche Initiativen — wie z.B.
auch Lastenrad-Verleihe B — die DURCH KOMMUNEN
GEFORDERT werden kénnen, z.B. in Form von koopera-
tiven Programmen oder Marketingmafinahmen.

Aus solchen Projekten entstandene Infrastrukturen kon-
nen dann auch anderen Nutzergruppen zugefiigt werden.
Ein effizientes Lastenrad-Leihsystem kann so auch von
Biirgerinnen und Biirgern genutzt werden oder auch der
Einsatz von Lastenrddern in KOMMUNALEN BETRIE-
BEN wie Griinpflege oder Straf3enreinigung ist denkbar.

Das Lastenrad ist die leise Alternative fiir den innerstadti-
schen Transport von Waren

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Leise Mobilitdat muss perspektivisch besonders auch fiir
den innerstadtischen Lieferverkehr eine Option sein. Di-
verse Modellprojekte demonstrieren die Wirtschaftlich-
keit solcher Konzepte. Jede Strecke, die anstatt mit einem
Transporter oder LKW, durch einen E-Transporter oder
Lastenrad erledigt werden kann, trdgt dazu bei, Stadte
leiser zu machen. Wenn es, wie in Kopenhagen, mehr als
25.000 Lastenrader sind, zieht dies einen flaichendecken-
den Larmminderungseffekt nach sich.

WIRKT BEI:

¢ Lastenrdder sind sowohl in Anschaffung, als
auch im Betrieb deutlich preiswerter als Autos

o Kurzfristig einsetzbar
¢ Schnelle Bereitstellung von zusatzlichen Fahr-

zeugen
@

¢ Verringerung des Schadstoffausstofles
¢ Gesundheitsfordernde Fortbewegung



DHL CUBICYCLES, FRANKFURT // LASTENRADVERLEIH DER UNIVERSITAT MIT IKEA, MAGDEBURG

Das Logistikunternehmen DHL ist gerade dabei ein CITY-
HUB-KONZEPT fiir den Einsatz von Lastenfahrrddern in
FRANKFURT und Utrecht zu etablieren. Die so genannten
CUBICYCLES HM werden mit Containerboxen bestiickt,
um von einem Mikrodepot aus die Zustellung vor allem
auf der letzten Meile zu realisieren. Mit einem Volumen
von einem Kubikmeter und einer Gewichtsbelastung
bis zu 125 Kilogramm kénnen weitaus mehr Sendungen
transportiert ~werden als mit herkommlichen
Lastenrddern. Die Gefdhrte sind mit elektrischer
Pedalunterstiitzung versehen. Die Lastenrader konnen
innerstadtisch pro Stunde doppelt so viele Zustellstopps
ermoglichen wie konventionelle Zustellfahrzeuge und
auch Betriebskosten sind geringer. Bereits heute realisiert
DHL in einigen europadischen Stadten bis zu 60 Prozent

Mit Containerboxen beladene ,,Cubicycles® stellen in Frankfurt Pakete zu

der Zustellrouten mit Frachtfahrradern. Die Cubicycles
werden mit hoher Wahrscheinlichkeit einen Beitrag dazu
leisten, diesen Anteil weiter zu erhohen. Neben CO2-
Einsparungen sind derartige Lastenrad-Konzepte ein
wichtiger Schritt in Richtung larmreduzierten Transport.

Das Umweltamt MAGDEBURG entwickelt derzeit in Ko-
operation mit dem Lehrstuhl fiir Logistik der Otto-von-
Guericke-Universitdt ein NACHHALTIGES VERKEHRS-
KONZEPT fiir das ansadssige IKEA Mobelhaus. IKEA
will in diesem Rahmen auch Lastenfahrrader mit Elek-
troantrieb den Gasten bereitstellen, um ihre Einkaufe
nach Hause zu bringen. Die im ,,e Mobility Lab*“ der Uni
getesteten Lastenrdder Bl kénnen ein Kubikmeter Fracht
mit einem Gewicht bis zu 8o Kilogramm transportieren
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und erreichen eine Durchschnittsgeschwindigkeit von
16km/h. Die IKEA-Kundschaft hat dann die Moglichkeit,
mit der Straflenbahn anzureisen und mit dem Lasten-
rad zuriickzufahren. Neben den Lastenrddern hat IKEA
bereits vier kostenlose Ladestationen fiir Elektroautos
aufgestellt und verleiht zwei Elektro-Kleintransporter.
Aufbauend auf dem Konzept ist das Ziel, ein E-LASTEN-
RAD-VERLEIHSYSTEM mit Vorbildfunktion in Magde-
burg aufzubauen. Unterstiitzt vom ADFC soll es dhnlich
funktionieren wie etabliertes Carsharing, wofiir in der
Stadt verteilte Fahrradgaragen geplant sind. Die erste Ga-
rage entsteht derzeit auf dem Campusgelande.

Die Rikscha-Cargoversion eines Elektro-Lastenfahrrades im e Mobility-Lab der Universitat
Magdeburg

...........
.............

m / Universitit Magdeburg

Quelle: Alexander Hanneboh:
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Die Larmbelastung durch Kraftfahrzeuge in Stadten
lasst sich in zwei Aspekte unterteilen. Einerseits in die
Gerauschemission der Motoren und andererseits in die
Larmbelastung, die durch die Reibung des Reifens auf
der Strale hervorgerufen wird. Fiir letzteren Larmeffekt
riickt die Minimierung des Larms durch verbesserte Stra-
Benbeldge in den Vordergrund.

Die Sanierung bzw. die ASPHALTIERUNG VON
GEPFLASTERTEN STRAB3EN ist aus der Sicht des
Larmschutzes, eine Methode
der straflengebundenen Larmminderung. Die hohe
Larmbelastung,besondersbeihdheren Geschwindigkeiten,
wird hierbei vermieden. Das SCHLEIFEN UND
VERFUGEN VON PFLASTERSTEINEN H zur Minderung
der Reifenreibung empfiehlt sich besonders in Straflen
mit geringer Fahrgeschwindigkeit, wie beispielsweise
in Altstadten und verkehrsberuhigten Zonen. Weiterhin
wird fiir die Sanierung von Straflen eine Mindeststrecke
von 500 Metern empfohlen, um die Wirtschaftlichkeit der
Baumafinahme zu gewahrleisten.

besonders effiziente

Schallwellen

(77

Konventioneller
Asphaltbelag

Offenporiger
Asphaltbelag

1 1 FAHRBAHNBELAGE VERBESSERN
MARBNAHME

Im Zuge der Sanierung des Strafienbelags bietet sich der
Austausch von zu lockeren oder schadhaften Kanalab-
deckungen an. So genannte ,,FLUSTERDECKEL“ aus
homogenen Oberflichenmaterial (Gussasphalt) weisen
geringere Larmemissionen auf.

Es gibt verschiedenste Straf3enbeldge, welche allerdings
auch unterschiedliche Vor- und Nachteile mit sich brin-
gen. Eher kostenintensive — und daher als ,,Sowieso-
Mafinahme* zu empfehlende — ,,FLUSTERASPHALTE“
wie Splittmastixasphalt, offenporiger Asphalt El, As-
phaltbeton oder larmarmer Gussasphalt haben grofie
Larmminderungswirkungen. Die meisten Materialien
verringern jedoch im Laufe der Zeit ihre larmmindernden
Eigenschaften. Besitzt offenporiger Asphalt bei Einbau
eine Larmminderung von bis zu zehn Dezibel, reduziert
sich dieser Wert in acht Jahren Nutzung auf nunmehr
fiinf Dezibel. Diese Verminderung der Leistung um die
Halfte in nur acht Jahren, ist auch bei anderen Materia-
lien messbar. Einzig ldarmarmer Gussasphalt verringert
seine larmmindernden Eigenschaften nicht. Studien be-
legen sogar eine weitere Steigerung der Larmdammung
bei speziellen Einbauverfahren nach einigen Jahren.

Eine Pflasterstrafie wird verfugt

4

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Die Verwendung von speziellen Materialien im Straf3en-
bau bietet ein starkes Larmminderungspotential. Bei
Einsparungen von bis zu 10 Dezibel liegt die Bedeutung
dieser Maflnahmen fiir ruhigere Stidte auf der Hand.
Gleichzeitig spielen auch die Sanierung von Pflasterstra-
Ben und der fachgerechte Einbau von Kanalabdeckungen
eine grof3e Rolle in der straflenbaulichen Larmminimie-
rung.

WIRKT BEI:

¢ Manche straf3enbauliche Mafinahmen relativ
giinstig, insbesondere als ,,Sowieso-Maf3inahmen*

¢ Im Zuge von Straf3ensanierungen und Neubau
leicht durchfiihrbar

¢ Geringere Abnutzung von PKWs
¢ Sicherheitsgewinn insbesondere fiir Radverkehr



Quelle: Stefan Kiihn / Wikimedia

FLUSTERASPHALT UND FLUSTERDECKEL, DRESDEN

2010 wurde in Dresden erstmals FLUSTERASPHALT Hl
verlegt. Nachdem sich die Nachbarschaft jahrelang iiber
zu hohe Larmbelastungen beschwert hatten, konnte mit
dieser Mafinahme in der Hechtstraf3e auf 1000 Meter Stra-
Benlédnge ein spiirbar positiver Effekt erzielt werden. So
konnten die Abrollgerdusche der PKW- und LKW-Reifen
wesentlich gemindert werden. Zusatzlich zum ldarmop-
timierten, feinporigen Spezialasphalt, wurde die Straf3e
geebenet und von Fugen befreit. Vormals vorhandene
Passagen von Pflasterbeldagen wurden ausgetauscht.

Dieses Modellprojekt wurde begleitet vom Straf3enbaula-
bor der Technischen Universitat Dresden. Dabei wurden
mit unterschiedlichen Materialmischungen experimen-
tiert und regelmafiige Larmmessungen vorgenommen.
Mit Gesamtkosten von 630.000 Euro ist die Mafinahme
effektiv, jedoch auch kostspielig, auch wenn es sich um
einen besonders langlebigen Asphalttyp handelt.

Hechtstrafle
in Dresden
vor und nach
der Belags-
sanierung
mit Fliister-
asphalt

Quelle: skeeze / Pixabay

Trotz neuer Straflenbeldge sind viele Straf3en auch nach
aufwendigen Baumafinahmen durch anhaltend hohe
Larmemission gekennzeichnet. Dafiir ursachlich sind
klappernde und scheppernde Gully-Deckel. Bei her-
kommlichen Schachtabdeckungen entsteht aufgrund
unterschiedlicher Materialien zwischen Straf3enbelag
und dem Deckel der Schachtabdeckung eine deutlich
wahrnehmbare und deshalb stérende Fahrgerauschun-
terbrechung.

In Dresden werden die GERAUSCHMINDERNDEN KA-
NALABDECKUNGEN derzeit auf mehreren Strecken ge-
testet. Im Rahmen der Mafinahmen zur Larmminderung
im StrafRenverkehr soll erprobt werden, ob die leiseren
Abdeckungen der Kanalschdchte auch langfristig ihre
Vorteile behalten und wartungsarm sind. Lagesichernde
Dampfungssysteme fixieren den Deckel im Rahmen der
Schachtabdeckung, so dass der Deckel beim Uberfahren
nicht mehr an den Rahmen anschlégt.

Quelle: Paulae / Wikimedia
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Quelle: Simon Preis / Qimby

Die Zusammensetzung der Verkehrsarten im stadtischen
Verkehr hat erhebliche Auswirkungen auf die Lairmminde-
rung, die Reduzierung des Schadstoffausstof3es und des
Unfallrisikos. Laut einer Studie des Umweltbundesamtes
verursachte der Verkehr im Jahr 2015 38 Prozent der Stick-
stoffemissionen. Die Europiische Kommission (2011) geht
in einem Bericht zur Regulierung von Umgebungslarm von
sozialen Kosten durch Straf3en- und Schienenverkehrslarm
in einer Hohe von jahrlich ca. 40 Milliarden Euro aus, von
denen ca. 90 Prozent auf den Straf3enverkehr entfallen.
Die finanziellen, aber auch gesundheitlichen und klima-
tischen Vorteile eines verbesserten Verkehrswesens zeigen
den grofien Handlungsbedarf und das Potential, das eine
neuartige Alltagsmobilitdt mit sich bringt.

Die STARKERE FORDERUNG DES UMWELTVERBUN-
DES in der Nahmobilitat stellt hier eine richtungswei-
sende Weiterentwicklung des Verkehrswesens dar. Der
Umweltverbund beschreibt Mobilitdtsarten des Fuf3- und
Radverkehrs sowie des OPNV‘s und Carsharing-Angebo-
te. Die weitgehende Vermeidung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs steht hierbei im Vordergrund.

Die Umweltstraf3e in der Bochumer Innenstadt dient in
erster Linie den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds

S SALE

Quelle: Martin Randelhoff / Qimby

Eine ABGESTIMMTE STRATEGIE ist bei der 1arm- und
umweltorientierten Verkehrsorganisation ebenso von
zentraler Bedeutung, wie die ORTSSPEZIFISCHE AN-
WENDUNG EINES UMFANGREICHEN MASSNAH-
MENKATALOGES. Das Hervorheben von leisen und
aktiven Mobilitdtsformen muss dabei auch stadtebau-
lich und verkehrsgestalterisch in der Stadt erkennbar ge-
macht werden. Zudem sollte das Ziel sein, die verschie-
denen Verkehrsmittel miteinander kombinierbar B zu
gestalten.

Das Zusammendenken von Umweltverbund mit Stadtent-
wicklungskonzepten, wie beispielsweise der STADT DER
KURZEN WEGE, beschleunigt die Entwicklung, hin zu
einer 1arm- und umweltvertriglichen Mobilitit EW. Offen-
heit und Experimentierfreude gegeniiber neuen, inno-
vativen Ideen zur Alltagsmobilitdt in unseren Stiddten
ist die Maxime einer larmarmen Verkehrsplanung. Ak-
tivierende, bewusstseinsfordernde PROGRAMME UND
IMAGEBILDENDE KAMPAGNEN tragen dazu bei, dass
die Bevolkerung Angebote annimmt und autofreie Mo-
bilitat selbstverstandlich wird.

Fahrradwagen der Zahnradbahn in Stuttgart ermoglicht
die Kombination von OPNV und Rad fiir die Stadtmobilitit

AGNALME 12 UMWELTVERBUND UND AKTIVIERUNG NEUER ALLTAGSMOBILITAT

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Aufgrund der hohen Belastung durch Verkehrslarm ist
das Lairmminderungspotential in diesem Bereich enorm.
Gleichwohl ist die Anderung der genutzten Verkehrsmit-
tel eine langfristige Angelegenheit. Eine Vielzahl von
Einzelmafinahmen in unterschiedlichsten Bereichen und
eine konsequente Forderung des Umweltverbundes ist
notwendig, um stadtische Ballungszentren leiser und le-
benswerter zu machen. Die Vision der Stadte muss sein,
zukiinftig die leisen Mobilitatsformen gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr iiberwiegen zu lassen.

WIRKT BEI:

¢ Verkehrsmittel des Umweltverbundes verur-
sachen weniger gesellschaftliche Kosten als
motorisierter Individualverkehr
¢ Aktivierende Programme relativ giinstig (mit
Partnern) umsetzbar
o

e Infrastrukturmafinahmen zur Steigerung des
Umweltverbundes sind meist schneller und
schonender umsetzbar als Strafiennetzausbau

¢ Einsparungen von Schadstoffemissionen

¢ Gesundheitsfordernde Fortbewegung

e Weniger Autos bedeuten weniger Stau und mehr
Sicherheit im Verkehr



SCHULEXPRESS, BREMEN // MIT DEM RAD ZUR ARBEIT, AOK UND ADFC // RUN COMMUTING , LONDON

fiir
zum

Der gemeinsame Weg zur Schule stellt
viele Grundschulkinder den ersten Schritt
selbststindigen Leben dar. Dabei steht besonders die
soziale Interaktion zwischen den Schulkindern, aber
auch der Sicherheitsaspekt im Mittelpunkt. Um das
gemeinsame zur Schule gehen zu fordern, wurde das
Projekt ,,SCHULEXPRESS“ Hl von einer Elterninitiative
in BREMEN entwickelt und bis heute vielerorts
iibernommen. Ziel des Projektes ist es, sichere Schulwege
zu identifizieren und zu kennzeichnen. Dabei werden
Treffpunkte eingerichtet, an denen sich die Kinder
morgens treffen und dann gemeinsam in maximal 15
Minuten die Schule erreichen.

Die Idee der ,,Jaufenden Schulbusse“ mit entsprechenden
Haltstellen hat sich in vielen Landern etabliert, wie hier in
Palermo, Italien

Der tdgliche Weg zum Arbeitsplatz bietet ein grofdes
Potential zur Nutzung des Umweltverbundes. Dieses
zu nutzen ist das Ziel der INITIATIVE ,,MIT DEM RAD
ZUR ARBEIT“ H der AOK Gesundheitskasse und des
ADFC. Hierbei kénnen sich Einzelpersonen und Teams
deutschlandweit online anmelden und mit dem Fahrrad
zurlickgelegte Strecken zum Arbeitsplatz sammeln. Un-
ter allen Teilnehmenden, die in den Sommermonaten
Mai bis August an 20 Tagen das Fahrrad fiir den Weg zur
Arbeit nutzten, werden anschlieflend Preise verlost. Seit
der Griindung dieser Initiative vor zwolf Jahren beteilig-
ten sich bereits 1,75 Millionen Werktatige bei der weiteren
Verbreitung des Fahrrades im Alltag.

Die Initiative ,,Mit dem Rad zur Arbeit“ des ADFC und der AOK
motiviert Menschen ihr Rad fiir den Arbeitsweg zu nutzen

Quelle: AOK-Bundesverband

RUN COMMUTING (engl.: Lauf-Pendeln) ist eine
sportliche Betdtigung, die sich derzeit besonders in
LONDON wachsender Beliebtheit erfreut. In Deutschland
setzt sich dafiir zunehmend der Begriff Turnschuhpendeln
durch. Dabei entscheiden sich immer mehr Menschen, auf
lange Staus und Kosten fiir PKW und OPNV zu verzichten
und stattdessen auf ihrem Weg zum Arbeitsplatz zu
joggen. Verbunden mit der Moglichkeit, sich nach der
Ankunft am Arbeitsplatz umziehen zu konnen, schlief3en
sich das Kollegium zu Laufgruppen zusammen, um
langere Anfahrtszeiten zu vermeiden und gleichzeitig ihre
eigene Gesundheit zu fordern.

Run Commuting — das Turnschuhpendeln auf Arbeit —
erfreut sich in London bereits grof3er Beliebtheit

Quelle: Ben_Kerckx / Pixabay
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VERKEHRSBERUHIGTE BEREICHE, SHARED SPACES
und FUSSGANGERZONEN sind etablierte Mafinah-
men, um dem Fufdverkehr eine hohere Prioritidt inner-
halb des stddtischen Gesamtverkehrs einzurdaumen. Bei
FuBBgdngerzonen wird haufig an aufwendige bauliche
Realisierungen gedacht, denen langwierige Planungs-,
Abwéagungs- und Entscheidungsprozesse vorausgehen.
Eine duflerst giinstige Moglichkeit ist es, Straflenrdume
testweise als POP-UP-FUBGANGERZONEN H umzu-
widmen. Durch einfache Markierungen, Beschilderun-
gen oder Installation griiner Elemente kann so erprobt
werden, ob angedachte Fuf3gdngerzonen angenommen
werden und welche verkehrsplanerischen Konsequenzen
sich daraus fiir andere Verkehrsarten ergeben. Solch ein
Modellvorhaben erzielt sofort larmmindernde Effekte.

Etabliert sich die Pop-Up-Fuf3gdngerzone erfolgreich, so
lief3e sich diese zu einem spéteren Zeitpunkt auch bau-
lich und gestalterisch (z.B. durch Pflasterung) versteti-
gen. Das vorangegangene Testverfahren legitimiert damit
auch die Planung und Umsetzung.

Im Tokyoter
Stadtteil
Ginza wer-
den jeden
Sonntag die
Hauptstra-
f3en zu Fla-
niermeilen

NEUE BEREICHE FUR FUBGANGER

Neben der Pop-Up-Fuf3gangerzone sind auch FLANIER-
STUNDEN oder ganze FLANIERTAGE Hl eine Moglich-
keit, eine tempordare Umwidmung des Straflenraums
zugunsten des Fufverkehrs vorzunehmen. Als 6ffentlich-
keitswirksame Aktionen kénnen derartige Mafinahmen
fiir die Qualitdten des Fufiverkehrs in der Stadt sensibi-
lisieren. Ebenso wird die akustische Veranderung direkt
spiirbar.

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Fuf3verkehr ist die leiseste aller Verkehrsarten. Ein ho-
her Anteil an Fu3gdngerinnen und Fuf3gidngern am ge-
samtstddtischen Verkehrsaufkommen ist damit eine der
nachhaltigsten Mdéglichkeiten, eine Stadt leiser zu ma-
chen. Belebung und Beruhigung des offentlichen Raums
muss kein Widerspruch sein, wenn der Verkehrslarm
konsequent reduziert wird. Zwar sind hoch frequentierte
Fuf3gdngerzonen mit Aufenthaltsqualitdt nicht zwingend
quantitativ leise, jedoch handelt es sich dabei um weni-
ger storend wahrgenommene Gerduschquellen gegen-
iiber Straflenverkehrslarm und damit um eine qualitative
Verbesserung der Klangumwelt.

Tempordre Aneignung des Straflenraums durch den Fuf3-
verkehr in Stockholm, G6tgatan

WIRKT BEI:

* Markierungen und Beschilderungen kénnen als
Ubergangslosung fungieren

¢ Bauliche Realisierungen nicht zwingend

o Aufwertung des 6ffentlichen Raums
e Sicherheit
e Umweltentlastung




POP-UP-FUBGANGERZONE AM TIMES SQUARE, NEW YORK

Von Straf3en zerschnittener Times Square

Der Times Square in New York ist seit jeher einer der po-
puldrsten und symboltrachtigsten Orte der Welt. Taglich
queren oder besuchen durchschnittlich ca. 360.000 Men-
schen den Ort zu Fuf. Das zusatzlich immense Verkehrs-
aufkommen auf den querenden Straf3en hatte 2008 eine
massive Haufung von Verkehrsunfallen zwischen Autos
und zu Fufl Gehenden erreicht. Dies hat in der Stadtver-
waltung zu Handlungsdruck gefiihrt, die Verkehrssitua-
tion vor Ort neu zu denken.

Quelle: André D Conrad / Wikimedia
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Pop-Up-Phase

Als Ergebnis dieser Uberlegung wurde im Februar 2009
die 43te Strafle am Broadway zundchst testweise bis Jah-
resende in eine Fuf3gdngerzone verwandelt. Realisiert
wurde dies durch einfache Poller, die als Straf3enabsper-
rung installiert wurden. Der neu entstandene, durch Fuf3-
verkehr bestimmte, 6ffentliche Raum etablierte sich und
wurde durch die Bevolkerung angenommen. Insbesonde-
re die vielfdltigen Kultur- und Kreativszenen haben den
Times Square mit Aktionen bespielt und damit neue Qua-
litdten in den Stadtraum getragen. Die objektive, wie auch
gefiihlte Sicherheit konnte schlagartig verbessert werden.
Entgegen der Befiirchtungen der anliegenden Gewerbe-
treibenden kam es zu keinerlei finanziellen Einbuf3en.

Bauliche Verstetigung als Fuf3gdngerzone

Der grofle Erfolg der Pop-Up-Fuf3gangerzone hat zu dem
Entschluss gefiihrt, den Times Square auch baulich umzu-
gestalten. 2010 wurde die Broadway-Stra3e komplett und
permanent mit Granitplatten und -bdanken, umgestaltet. Ins-
gesamt sind nun fiinf neue Plitze entstanden, die gestalte-
risch unterschiedliche ,,Aktivitats-Zonen* unterschiedlicher
Geschwindigkeiten erzeugen. Die New Yorker und Gaste aus
aller Welt schitzen heute den Times Square fiir seine neue
atmosphdrische Aufenthaltsqualitét.

Am Times Square zeigt sich, wie selbst in sehr grof3en Maf3sta-
ben temporér neue Bereiche fiir den Fuf3verkehr entstehen und
anschliefRend verstetigen konnen. Was am Times Square funkti-
oniert kann auch andernorts im Kleinen erfolgreich sein.

Quelle: chensiyuan / Wikimedia
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Fiir beinahe 90 Prozent der Grof3stadtbevolkerung liegt
die Distanz zu wichtigen Orten (Superméirkten, 6ffent-
liche Einrichtungen und OPNV) deutlich unter einem
Kilometer. Viele Wege der tdglichen Grundversorgung
kénnen somit zu Fufl zuriickgelegt werden, weshalb ein
gezielter Ausbau der Fuf3-Infrastruktur fiir jede Kommu-
ne zur Larmminderung sinnvoll ist. Der Fuf3verkehr ist
gezwungen regelmaflig StrafSen zu queren, wofiir Que-
rungsanlagen von grofier Bedeutung sind. Neben recht
teuren Fu3gangerampeln gibt es eine Reihe giinstigerer —
oft ausreichender und schneller zu realisierender — Mog-
lichkeiten.

FUBGANGERUBERWEGE (ZEBRASTREIFEN) Hl Kkon-
nen in Kombination mit baulichen, betrieblichen und zu-
satzlichen Maflnahmen auftreten, um komfortable und
sichere Querung zu ermoglichen. Oftmals miissen sonst
Umwege in Kauf genommen werden, wenn nicht genii-
gend oder gar keine Querungshilfen vorhanden sind.

Grof3ziigige Siumung einer Kreuzung mit Fu3gdngeriiber-
wegen in Frankfurt am Main, Kaiserstraf3e/ Weserstrafie
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14 FUBGANGERQUERUNGEN
MABNAHME

Eine weitere Querungshilfe ist die GEHWEGNASE, oder
auch Gehwegvorstreckung genannt. Sie dient dazu, die
zu Fuf3 Gehenden hinter Kfz-Parkstreifen, Liefer- oder
Griinstreifen liegenden Gehweg an die Fahrbahn heran-
zufiihren und so zu verbreitern. Dadurch wird der Zugang
zum Straflenraum, wie auch die Sichtbarkeit zwischen
Menschen zu Fuf3 und fahrenden Autos verbessert.

Auf breiteren Strafien bieten sich zur Férderung des Fuf3-
verkehrs MITTELINSELN HEl an, die ebenfalls die Fahr-
bahnquerung erleichtern und das Unfallrisiko verrin-
gern. Neben einzelnen Inseln ist — je nach Gegebenheit
vor Ort — auch ein durchgédngiger MITTELSTREIFEN als
Querungshilfe denkbar.

Fiir alle beschriebenen Fuf3gdngerquerungen gilt, dass
diese vorbereitend durch entsprechende Markierungen
oder provisorische Installationen sofort getatigt werden
konnen, um einen kostengiinstigen Anstof3 zu leisten.
Eine bauliche Umsetzung kann dann zu einem spateren
Zeitpunkt erfolgen.

Durch einfache Mittel installierte Mittelinsel erleichtert das
sichere queren des Straf’enbereichs zu Fuf3 und mit Rad in
Fiirth, Flof3austraf3e

TR |

WIRKUNG DER LARMMINDERUNG

Fuflgdngerquerungen haben - durch Fahrbahnveren-
gung und -versatz, sowie Sensibilisierung der Auto-
fahrenden durch Sichtbarkeit — den direkten Effekt, dass
sie den Straflenverkehr verlangsamen und damit die
Gerduschemission verringern. Ein wichtiger Beitrag zur
gesamtstadtischen Larmminderung ist das Schaffen gu-
ter Bedingungen, damit die Stadtbevilkerung moéglichst
viele Wege zu Fuf3 gehen kann. Jeder Weg, der anstelle
des Autos, durch einen Fufiweg erledigt wird, bedeutet
weniger Larmemission. Fuf3verkehr ist gerade in Kombi-
nation mit anderen Verkehrsarten des Umweltverbundes
(Multimodalitét) essenziell fiir eine nachhaltige und leise
Mobilitét in unseren Stadten (siehe Maf3nahme Nr. 12).

WIRKT BEI:

e Als ,,Sowieso“-MafBnahme duflerst giinstig

e Tempordre nachriistbare Zwischenlosungen

moglich

e Sicherheit fiir den Fufdverkehr
e Senkung der Schadstoffemission
¢ Qualitative Raumgestaltung



FUBGANGERUBERWEGE-PROGRAMM BERLIN

Berlin ist ein gutes Beispiel dafiir, wie ein effektives In-
strumentarium geschaffen werden kann, welches es er-
moglicht systematisch und flaichendeckend Maf3inahmen
zur Fufiverkehrsférderung zu koordinieren, zu finanzie-
ren und baulich umzusetzen. Nach dem in den 1990er
Jahren in Berlin vor allem Fufigangerampeln gebaut wur-
den, sind die Fuf3gidngeriiberwege als wirtschaftlichere
Alternative wieder in den Blick geraten.

Flyer zum Thema Sicherheit im Rahmen des Berliner
Programms fiir FuRgdngeriiberwege

Sicher tiber die Straf3e
n Berliner Programm filr FuBgangeriberwege

Quelle: Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, Berlin

Die Berliner Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz hat 2001 eigens ein BAUPROGRAMM ZUR
ERHOHUNG DER VERKEHRSSICHERHEIT FUR FUS-
GANGER H initiiert. Zu dem Zeitpunkt gab es in Berlin
gerade einmal noch rund 100 Zebrastreifen. Mit einem
jahrlichen Budget von zu Beginn eine Million DM und
mittlerweile drei Millionen Euro, konnten seither 430
neue Zebrastreifen errichtet werden (Stand 2018). Hau-
fig sind diese kombiniert mit dem Bau von MITTELIN-
SELN und GEHWEGNASEN sowie der Anpassung der
Gehwege und Fahrbahn in der Ho6he und Absenkung der
Bordsteine. Auch unabhdngig von Zebrastreifen sind in
diesem Rahmen neue Mittelinseln und Gehwegnasen
entstanden. Teil des Programms war es auch, neue Ein-
satzkriterien fiir die Fufigangeriiberwege zu definieren,
die sich an den Richtlinien fiir die Anlage und Ausstat-
tung von Fuf3gingeriiberwegen (R-FGU 2001) orientieren.
Standortentscheidungen werden immer in Abstimmung
mit den Bezirksamtern, der Polizei und den Straf3enver-
kehrsbhehorden getatigt.

Markierte Gehwegnasen kombiniert mit Fahrradbiigeln
in Berlin verhindern das Zuparken durch PKWs in Berlin,
Prenzlauer Berg, Gethsemanestrafie
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Gehwegnasen konnen auch schnell und kostengiins-
tig umgesetzt werden, wie das Berliner Beispiel zeigt.
MARKIERTE GEHWEGNASEN IN VERBINDUNG MIT
AUFGESTELLTEN FAHRRADBUGELN H bieten Abstell-
flachen fiir Fahrrader. Zudem werden zu Fuf3 Gehende
nicht mehr durch abgeschlossene Fahrrdder an Straf3en-
laternen, Banken oder Baumen behindert. Zuséatzlich
wird das Halten und Parken des Kfz-Verkehrs in diesen
Bereichen effektiv durch Fahrradbiigel unterbunden
(siehe MaBnahme Nr. 17). Auch temporar markierte Fuf3-
giangeriiberwege zur Erhohung der Fufigangersicherheit
kommen an Berliner Baustellen hiufiger zum Einsatz El.

Temporare Markierungen von Zebrastreifen in Baustellensi-
tuationen in der Linienstrafle, Berlin-Mitte
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Eine gute Verkehrsorganisation fiir den Radverkehr ist
essenziell fiir die ,,Stadt der kurzen Wege“. Es handelt
sich um eine einfache Handlungsoption, mit der gra-
vierende Verbesserungen fiir einen nutzerfreundlichen
Radverkehr erzielt werden konnen. Ziel ist ein effizientes
Radnetz allein durch organisatorische Optimierung im
bestehenden Straf3enverkehrsnetz.

FAHRRADSTRABEN HEN fungieren grundsitzlich als
Hauptverbindungen des Radverkehrs mit hohem Rad-
verkehrsaufkommen. Hauptverbindungen im Erschlie-
Bungsstraflennetz werden sichtbar und begiinstigen eine
Biindelung des Radverkehrs. Fahrradstraf3en bieten den
Radfahrenden Vorrang vor anderen Verkehrsarten auf
der gesamten Fahrbahn und erlauben ein Nebeneinan-
derfahren. Fahrradstraflen sind per se autofrei und diir-
fen nur nach entsprechender Zusatzbeschilderung (z.B.
Anlieger frei) mitbenutzt werden. Autos miissen sich
jedoch der Geschwindigkeit des Radverkehrs anpassen
(max. 30km/h). Fahrradstra3en bieten ihren Nutzern ei-
nen gleichmafliigen Verkehrsfluss und eine hohe Reisege-
schwindigkeit.

Bereits 1990 wurde die Schillerstraf3e als erste Fahrradstra-
3e Miinsters eingerichtet, heute gibt es schon 13 Stiick

Fiir Radverkehr GEOFFNETE EINBAHNSTRAREN UND
SACKGASSEN H dienen dem Ausbau eines zweiten,
kleinteiligen Wegenetzes, als Ergdnzung zu den Haupt-
verbindungen. Einbahnstraf3en bieten in der Regel aus-
reichend Platz, um sie fiir den entgegenkommenden Rad-
verkehr zu 6ffnen. Gerade im Nebenstraflennetz gibt es
kaum Begrenzungen fiir die Umsetzung derartiger Rad-
verkehrsfiihrungen. Haufig ist es ausreichend, durch ent-
sprechende Beschilderung, die Einbahnstraf3en fiir den
Radverkehr frei zu geben.

Entgegen landlaufiger Meinung sind fiir den Radverkehr
gedffnete EinbahnstrafSen nicht weniger sicher. Statis-
tisch verringern sich nach der Offnung dieser Strecken
fiir den entgegengerichteten Radverkehr sowohl die
Unfallfolgen als auch die Unfalldichte (UDV 2016, BASt
2001). Dabei ist zu beachten, dass die Héchstgeschwin-
digkeit fiir PKWs maximal 30km/h betrdgt und die Ver-
kehrsfiihrung im Streckenverlauf, insbesondere auch im
Kreuzungsbereich, iibersichtlich gestaltet ist (vgl. VwV-
StVO, ERA). In Einbahnstraflen mit entgegenkommen-
dem Radverkehr fahren PKWs instinktiv langsamer. Die

In Ko6ln Mohrenstrafle / Gereonstra3e wird im Einmiin-
dungsbereich eine Kreuzung iibersichtlich gestaltet

VERKEHRSORGANISATION DES RADVERKEHRS

Trennung von Rad- und Gehweg erhoht zusitzlich die
Sicherheit des Fufiverkehrs.

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Als indirekte Mafinahme ergibt sich die Wirksamkeit der
Larmminderung vor allem {iber eine Attraktivititsstei-
gerung des Radverkehrs als Mobilitatsform. Mittelfristig
konnen dadurch spiirbare Verdnderung des Modal Splits
zugunsten des leisen Verkehrsmittels Fahrrad erzielt wer-
den. Kurzfristig und direkt wirksam wird die Mafinahme,
wenn sie mit einer Verringerung des Aufkommens und
der Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs einhergeht (siehe
Maf3nahmen Nr. 7 und 8) oder dieser auf Fahrradstraen
unter Umstanden komplett eingestellt wird.

WIRKT BEI:

¢ Nur geringe baulichen Eingriffe notwendig

o Weitestgehend durch Beschilderung und even-
tuell Fahrbahnmarkierung zu realisieren

¢ Erhohte Verkehrssicherheit fiir Rad- und Fuf3-
verkehr

e Senkung der Schadstoffemission

e Verbesserter Verkehrsfluss



RADVERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN, GOTTINGEN

Die Stadt Gottingen verfolgt einen umfassend strate-
gischen Ansatz zur Férderung des Radverkehrs. Rech-
nung getragen wird diesem aktuell mit dem RADVER-
KEHRSENTWICKLUNGSPLAN. Gottingen belegte den
ersten Rang beim Fahrradklimatest 2016 in der Stadt-
groflenklasse 100.000-300.000 Einwohner. Die guten
Bedingungen fiirs Rad machen sich in einem Anteil von
28 Prozent des Radverkehrs am gesamtstadtischen Ver-
kehr (im Stadtteil Nordstadt gar 43 Prozent) bemerkbar.
Bereits heute ist Gottingen durch ein engmaschiges und
differenziertes Radwegenetz gekennzeichnet. Attraktive
Fahrradhauptachsen durch Fahrradstrafen sind dabei
ein zentrales Element, erganzt durch ein zusammenhan-
gendes und dichtes Netz an Routen, auch in Form von
gedffneten Einbahnstraf3en. Nahezu liickenlos verbindet
dieses Netz alle wichtigen Quellen und Ziele des Radver-
kehrs sowie Ortsteile und wichtige Nachbarorte. Auch
eine gute Infrastruktur an Abstellanlagen gehort in Got-
tingen zur Radverkehrsentwicklung El.

= = 3 W B\ " = N = Ll
Auslastung der Abstellanlagen am Hauptbahnhof G6ttingen
zeugen von erfolgreicher Etablierung des Rads in der Stadt

Quelle: Jonas Harz / Qimby

Der Gottinger Radverkehrsentwicklungsplan verfolgt
drei Qualititsziele:

1) schnell
Radverkehrsbeschleunigung (z.B. erster Rad-
schnellweg Deutschlands und aktuell mit einem
e-Radschnellweg H)

2) sicher
Verbesserung der objektiven (Unfallzahlen) als
auch der subjektiven Verkehrssicherheit

3) attraktiv
neben Qualitdt des Netzes und der Fahrbahnbe-
lage auch gute Ubersichtlichkeit und Verstidnd-
lichkeit v.a. durch die Gestaltung der Uberginge
zwischen den Netzabschnitten und hohe Fiih-
rungskontinuitdt innerhalb der Straflenrdaume.

Flankiert wird die Planung und Netzgestaltung durch
IMAGEMABBSNAHMEN zur Mobilitatskultur und Pro-
grammen wie ,,Radfahren in der Innenstadt — Einkaufen
mit dem Rad“ Bl und ,,Uni-Radroutennetz®.

Zahlstelle am e-Radschnellweg in Gottingen

Quelle: Philipp Béhme / Qimby

Innenstadt

Einkaufen
mit dem Rad

Die Initiative ,,Radfahren in der Innenstadt* zeigt den Got-
tingern Méglichkeiten auf, Einkdufe in der Innenstadt mit

dem Rad erledigen zu kénnen

Quelle: Stadt Géttingen, Fachdienst Stadt- und Verkehrsplanung

47



48

16 MARKIERUNGEN FUR DEN RADVERKEHR
MABNAHME

Radverkehr, als Alternative zum motorisierten Individu-
alverkehr, wird auf kommunaler Ebene nur dann Erfolg
haben, wenn die entsprechende Infrastruktur schnell
und umfassend bereitgestellt wird. Neben dem Misch-
verkehr im Nebenstraflennetz, muss auch das Haupt-
straflennetz durch die Markierung von RADFAHR- UND
SCHUTZSTREIFEN fiir den Radverkehr sicher nutzbar
gemacht werden. Markierungen bieten die Mdoglichkeit
schnell eine Neuaufteilung des Straflenraums vorzuneh-
men.

Lassen es die Platzverhdltnisse zu, sollten RADFAHR-
STREIFEN Hl eingesetzt werden, die durch eine dicke,
durchgezogene Linie von der Fahrbahn getrennt sind.
RADSCHUTZSTREIFEN HE kommen auf engeren Stra-
Ben zum Einsatz und sind als Teil der Fahrbahn durch
eine diinne, unterbrochene Linie gekennzeichnet.

Durch das Hinzufiigen eines AUFGEBLASENEN RADFAHR-
STREIFENS (Fahrrad Aufstellstreifen) EN als Wartezone fiir
den Radverkehr an Kreuzungen wird der Sicherheitsaspekt
durch das gegenseitige Wahrnehmen von Kfz- und Radfahr-
enden erhoht. In Verbindung mit friih geschalteten Fahrrad-
ampeln kann neben der erhéhten Sicherheit fiirs Rad zusatz-
lich der Verkehrsfluss verbessert werden.

n Radfahrstreifen als
dicke, durchgezogene
Linie trennen Fahrbe-
reiche von Rad und
Auto klar ab

Radschutzstreifen als diin-
ne, unterbrochene Linie
dienen auf engen Straflen
zur Orientierung fiir Rad-
und Autofahrende

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG:

Jede Person, die vom Auto auf das Fahrrad umsteigt, tragt
zur Schadstoff- und Larmminderung bei. Neben dieser
quantitativen Komponente, kann durch eine Markierung
am Fahrbahnrand eine Umgestaltung von Straflenrdu-
men erzielt werden. Der verjiingte Straf3enquerschnitt
bewirkt aus akustischer Sicht, dass die Larmquelle (Ver-
kehr) vom Immissionsort (FuBweg oder Fassade) ab-
riickt. Die Wirkung kann erhoht werden, wenn die Maf3-
nahme gleichzeitig auch zu langsameren und stetigeren
Verkehrsfliissen beitragt.

Radfahr- und Radschutzstreifen eignen sich als Maf3-
nahme, um bei jeder Verkehrsplanung beriicksichtigt
zu werden. In Verbindung mit der Aufwertung bzw. Um-
gestaltung bereits bestehender Verkehrswege durch das
Hinzufiigen von Radwegemarkierungen kann der ge-
rduscharme Radverkehr im gesamten Stadtgebiet syste-
matisch und konsequent geférdert werden.

Quelle: Behérde fiir Wirtschaft, Verkehr und Innovation, Hamburg

Aufgeblasener Radfahrstreifen in Freiburg,
Jacob-Bruckhardt-Straf3e / Leopoldring

WIRKT BEI:

e Markierungen sind gegeniiber Umbaumafinah-
men sehr kostengiinstig

¢ Bei entsprechendem Planungswillen schnell im
Stadtgebiet umzusetzen
¢ Konsequente und systematische Durchsetzung
realisierbar
®

e Sicherheitsgewinn fiir alle Beteiligten
¢ Schnellere Fortbewegung von Radfahrenden
¢ Beruhigung des motorisierten Verkehrs



PROTECTED BIKE LANES, PARIS // RADSCHUTZSTREIFEN, BERLIN

In einigen europdischen Grof3stadten wie PARIS setzt
sich fiir sichere Radverkehrsfiihrung zunehmend die
PROTECTED BIKE LANE Bl durch. Dabei wird der Rad-
fahrstreifen auf der Strafie durch die Veranderung der
Straflenaufteilung gezielt vom Autoverkehr separiert.
Eine solche Trennung kann hierbei zum Beispiel durch
eine Reihe parkender Autos, ein Hochbord oder einen
Griinstreifen erreicht werden. In manchen Fallen wer-
den auch Verkehrspoller oder reflektierende Saulen zur
Abtrennung verwendet. Die Stadt Paris verwendet diese
Maf3lnahme immer hdufiger im Stadtgebiet, um Radfah-
renden den notigen Platz im Strafenverkehr einzurdu-
men.

~ W
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Protected Bike Lanes in Paris
SR o ENATT i
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Im Berliner Larmaktionsplan wurde festgestellt, dass
teilweise vorhandene Fahrbahnbreiten fiir das gegebene
Verkehrsaufkommen nicht immer erforderlich sind und
dariiber hinaus erheblicher Férderbedarf bei dem Aus-
bau von ausgewiesenen Radstrecken besteht.

Deshalb wurden Flachen des Kfz-Verkehrs zugunsten von
RADMARKIERUNGEN reduziert, ohne dass es zu Ver-
drangungseffekten des Kfz-Verkehrs kommt. Die Umge-
staltung bzw. Reduzierung der zwei Fahrspuren fiir den
Kfz-Verkehr auf jeweils eine Fahrspur je Richtung wurde
hauptsachlich durch neue Fahrbahnmarkierungen reali-
siert, welche sich als Mafinahme schnell, effektiv und bei
entsprechender Planung konsequent auf dem Stadtge-
biet anwenden lassen. Begleitende Untersuchungen auf
der BRANDENBURGISCHEN STRARE HEl ergaben eine
Senkung der Larmimmission um 1 — 1,5 Dezibel. Somit
konnte durch eine gezielte MafSinahme der Radverkehr
gefordert und die Larmimmission gemindert werden
ohne negative Auswirkungen auf den OPNV-, Liefer- und
Kfz-Verkehr.

Das Beispiel der Brandenburgischen Straf3e hat durch die
begleitende Evaluation gezeigt, dass eine Reduzierung
der Fahrstreifen von vier auf zwei zugunsten von Ange-
botsstreifen fiir‘'s Rad auch bei hohen Verkehrsmengen
von ca. 20.000 Kfz/24 Stunden auch ohne Qualititsver-
luste fiir den Kfz-Verkehr moglich ist. Dariiber hinaus
kam es zu keiner raumlichen Verlagerung des Kfz-Ver-
kehrs in Nebenstrafien.

Brandenburgische Strafle in Berlin -Wilmersdorf vor
der Ummarkierung

Brandenburgische Strafe nach der Ummarkierung

Quelle: LK-Argus GmbH
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17 FAHRRADABSTELLMOGLICHKEITEN AUSBAUEN
MABNAHME

Wichtiger Teilaspekt der Forderung des Radverkehrs ist
die Moglichkeit des sicheren Abstellens und Parkens
der Rader. Art und Ausstattung der Fahrradabstellmég-
lichkeiten konnen dabei stark variieren. Einfache AN-
LEHNBUGEL Hl im 6ffentlichen Raum schaffen Anreize
zur Nutzung des Rades fiir zum Beispiel Einkdufe oder
Verabredungen. Bei Grofiveranstaltungen bieten BE-
WACHTE TEMPORARE FAHRRADABSTELLANLAGEN
sicheren Schutz vor Diebstahl und regen zur Nutzung des
Rades an. FAHRRADGARAGEN und ABSCHLIESBARE
STELLPLATZE H sichern Ridder in Wohnungsnihe.

Fahrradabstellanlagen sind von grofier Bedeutung, um
eine Verkniipfung in der Nutzung verschiedener Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes herzustellen. So be-
giinstigt eine solche Anlagen beispielsweise an Bahn-
hofen oder Stralenbahnhaltestellen einen Nutzungsmix
aus Rad, Schiene und Fuf} zur Bewdltigung der alltagli-
chen, leisen und umweltfreundlichen Mobilit#t E.

— g
Abgesperrte Straflenflache in Berlin Chori-
ner Strafle ist mit Anlehnbiigeln versehen

Das Thema Sicherheit im Radverkehr schlief3t das siche-
re Aufbewahren des Drahtesels mit ein. Grade in gréfie-
ren Stadten nehmen Diebstahldelikte zu, was gegen eine
Nutzung des Rades fiir Alltagswege und Freizeit sprechen
kann. Dariiber hinaus konnen Fahrradabstellanlagen
weitere Funktionen erfiillen. Neben stadtgestalterischen
Aspekten schiitzen gut platzierte Anlehnbiigel, Geh-
wegnasen und Querungshilfen vor Falschparkern und
halten Querungsméglichkeiten im Kreuzungsbereich
offen (siehe Mafinahme Nr. 14). Um auch im Bereich der
Fufiverkehrsforderung eine Wirkung zu erzielen, muss
im Planungsprozess darauf geachtet werden, dass Fahr-
radabstellanlagen keine Laufachsen verstellen oder be-
hindern.

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Radverkehrsférderung als indirekte Mafinahme der
Larmminderung schlief3t das sichere Fahrradparken mit
ein. Zudem kann die Etablierung von Fahrradabstellan-
lagen weitere Mafinahmen der Larmreduktion unterstiit-
zen.

..‘-".-4' - — - l,’

Abschliefbare Stellpldtze fiir Anwohner in Freiburg-Vauban und Utrecht

Anlehnbiigel an Straflenbahnhaltestelle in Freiburg er-
moglicht eine multimodale Verkehrsnutzung

WIRKT BEI:

e Offentliche Anlehnbiigel nicht preisintensiv

e Geringer Planungsaufwand bei 6ffentlichen
Anlehnbiigeln
e Temporire Abstellanlagen fiir (Grof3-)Veranstal-

tungen
o0

¢ Verhinderung von Falschparken
¢ Unterstiitzung Querungsmoglichkeiten Fufiver-
kehr



TEMPORARE ABSTELLANLAGEN, HAMBURG // FAHRRADBUGEL AUF GEHWEGNASEN, LEIPZIG

Nicht immer braucht es dauerhafte Abstellmoglichkei-
ten fiir Rader. An Stadien oder Konzerthallen werden zu
Stof3zeiten eine hohe Anzahl an Fahrradbiigeln benoétigt,
ansonsten stehen diese bei einer festen Installation oft ta-
gelang leer. Eine Moglichkeit, sowohl Kosten als auch die
Flacheninanspruchnahme gering zu halten, ist die Ver-
wendung TEMPORARER ABSTELLANLAGEN Hl. Diese
lassen sich vor Grofiveranstaltungen im Umfeld installie-
ren und gewdhrleisten einen sicheren Diebstahlschutz
der Rader. Optional konnen dhnlich einer Garderobe in
Konzerthdusern die Rader wahrend der Veranstaltung
bewacht werden.

In Hamburg findet dieses Konzept z.B. bei Spielen der
Fuf3ballmannschaft FC St. Pauli Anwendung. Durch die
temporaren Abstellanlagen speziell fiir Fahrrader wer-
den diese vor Diebstahl geschiitzt und dariiber hinaus
wird das Problem ,,wild“ parkender Rader im Umfeld des
Millerntor-Stadions minimiert, was anderen Verkehrs-
teilnehmern, inshesondere zu Fuf3 zu Gute kommt.

Die ,FahrradGarderobe‘ bietet radelnden Menschen bei verschiedensten Veranstaltungen in
Hamburg sicheres Fahrradparken

Quelle: Michael Kellenbenz / FahrradGarderobe

-

Ausgehend von einem Biirgerwettbewerb fiir das Stadt-
entwicklungskonzept Verkehr- und offentlicher Raum
der Stadt Leipzig im Jahr 2012, bei der die Idee der FAHR-
RADBUGEL AUF GEHWEGNASEN Bl priamiert wurde,
wurden diese im Leipziger Stadtteil Schleufig im An-
schluss umgesetzt. Schleuflig, als Griinderzeitquartier
mit einem sehr hohen Anteil junger Familien und Stu-
denten zeichnet sich sowohl durch einen hohen Radnut-
zeranteil, als auch durch hohen Parkdruck aus. Um die
Kreuzungsbereiche frei — und damit sicher — zu halten
und gleichzeitig dringend benétigte Fahrradabstellanla-
gen zu schaffen, wurden auf markierten Gehwegnasen
Anlehnbiigel installiert. Diese sind seit der Installation
stark frequentiert und erfiillen dariiber hinaus ihren
Zweck als Sperren fiirs Falschparken.

Fahrradbiigel in Leipzig Schleufig fungieren als Sperren fiir falschparkende Autos
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FORDERUNG DES OFFENTLICHEN PERSONENNAHVERKEHRS

Der offentliche Personennahverkehr stellt eine wichti-
ge Saule des taglichen Stadtverkehrs dar. Heute werden
bereits elf Prozent aller Wege in Deutschland mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt (BMVI 2016, Stand
2014). Die Basis fiir die Ausdehnung und Attraktivitats-
steigerung des OPNV umfassen verschiedenste Mafinah-
men, welche dafiir sorgen sollen, dass mehr Menschen
vom Auto auf Bus und Bahn umsteigen. Die Vorteile einer
intensiven Nutzung des o6ffentlichen Personennahver-
kehrs in Stadten und Gemeinden liegen auf der Hand: Je
weniger Menschen das Auto fiir ihre taglichen Wege nut-
zen, desto weniger Larm geht vom Straflenverkehr aus.
Gleichzeitig sinken der Schadstoffausstof3, das Unfallrisi-
ko und der Platzbedarf. Allein die Parkflachen, die durch
eine Senkung der Kfz-Nutzung fiir andere Nutzungen frei
werden wiirden, sprechen fiir die Ausweitung des OPNV.

Fiir die Attraktivititssteigerung des OPNV sind giinstige
Preise fiir Monats- und Jahreskarten der stadtischen Ver-
kehrsbetriebe eine entscheidende Stellschraube. Ein kos-
tenloses Angebot hat den nachteiligen Effekt, dass auch
Fahrradfahrende und zu Fuf3 Gehende auf Bus und Bahn
umsteigen wiirden und so der leiseste und klimaneut-
ralste Verkehr an Bedeutung verliert. Ein ANGEMESSE-
NER PREIS FUR DIE NUTZUNG DES OPNV und gege-
benenfalls die Preissenkung fiir finanziell benachteiligte
Personen stellt hier eine bessere Methode dar.

Zusitzlich spielt das LINIENNETZ UND DIE VERFUG-
BARKEIT VON NAHEN HALTESTELLEN EH eine wich-
tige Rolle in der Entscheidungsfindung der potentiellen
Nutzer. Hierbei ist ein stetiger und bedarfsgerechter
Ausbau von Bus- und Bahnlinien essenziell, um die Er-
reichbarkeit fiir die Kundschaft zu erhéhen. Die Netzer-
weiterungen sollten sich dabei aber im Interesse des
Larmschutzes auf die Hauptverkehrsstrome beschran-

ken, um unnoétige Larmbelastungen in beruhigten Berei-
chen zu vermeiden (siehe Mafnahmen Nr. 6 und 8). Auch
die HALTESTELLENVERDICHTUNG ist ein wichtiger
Faktor, um das OPNV-Angebot reizvoller zu machen. Der
Bau von zusitzlichen und gut ausgestatteten Haltestel-
len an stark frequentierten Orten schafft hier ein breites
und kundenbezogenes Angebot. Haltestellen weisen im
Allgemeinen einen vertretbaren ErschlieBungsradius von
300 Metern auf. In Zentren sogar nur 150 Meter. Auf die-
ser Basis sollte ein mdoglichst flichendeckendes Nahver-
kehrsnetz entwickelt werden.

Auch die BARRIEREFREIHEIT AN HALTESTELLEN
UND IN FAHRZEUGEN schafft zusitzliche Nutzergrup-
pen und erhoht gleichzeitig die Mobilitdt von korperlich
eingeschrankten Menschen. Hierfiir sollte besonders auf
flache und stufenlose Haltestellenflichen, ein taktiles
Leitsystem am Boden sowie die Verwendung von Nieder-
flurwagen und -bussen geachtet werden.

—

Bahnhofsplatz in Erlangen

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Die Wirksamkeit aus der Sicht des Larmschutzes ist ab-
hingig von der Anzahl der Personen, die den OPNV nut-
zen. Je mehr Leute im Alltag auf ein Auto verzichten und
stattdessen offentliche Verkehrsmittel nutzen, desto lei-
ser werden Stadte kiinftig durch geringere Larmemission
pro Kopf. Da der OPNV jedoch auch Verursacher stadti-
schen Larms ist, sollte auch auf eine gerauscharme Infra-
struktur geachtet werden (siehe Mafinahmen Nr. 19 und
20). Bedeutsam in diesem Zusammenhang ist die ldrmo-
rientierte Modernisierung der Fahrzeugflotte in Form von
Elektrobussen und modernen Straflenbahnen.

WIRKT BEI:

e Verbesserung des Angebots bringt mehr Kund-
schaft, wodurch sich Ausgaben rechnen kénnen

¢ Auch verhaltnismaflig glinstige Mafinahmen
konnen zu relevanten Attraktivitdtssteigerungen
fithren

o OPNV-Ausbau kostet Kommunen nur ein Drittel
des Kfz-Ausbaus (UNIKIMS 2018)

¢ Angemessene Preise oder auch Haltestellenver-
dichtungen lassen sich sehr schnell umsetzen

¢ Schadstoffbelastung um Vielfaches geringer als
beim Kfz-Verkehr

¢ Deutlich weniger Platzbedarfim Vergleich zum
Straflenverkehr

e Straflenbahnen dienen schon jetzt der Etablie-
rung der Elektromobilitat




JAHRESTICKET, WIEN

Die Wiener Verkehrsbetriebe sorgten im Jahr 2012 fiir
Aufsehen: Eine JAHRESKARTE in der Osterreichischen
Hauptstadt sollte ab sofort nur noch 365 Euro kosten. EI-
NEN EURO PRO TAG fiir die Nutzung des offentlichen
Personennahverkehrs — dieses Angebot sorgte fiir einen
gewaltigen Zuwachs an Nutzern des OPNV. Die Anzahl
der Jahreskartenbesitzenden stieg nach der Einfiihrung
bis 2015 von ca. 360.000 auf ca. 700.000. Aktuell macht
der offentliche Personennahverkehr 39 Prozent des Wie-
ner Gesamtverkehrs aus — zwolf Prozent mehr als der
Autoverkehr. Der grof3e Anstieg der Fahrgastzahlen (954
Millionen im Jahr 2016) Bl zog jedoch auch grof3e Investi-
tionen der Verkehrsbetriebe Wiener Linien und der Stadt
nach sich. Steigende Kosten fiir Wartung, Betrieb und
neue Beschiftigte verursachten Mehrkosten in Millionen-
hohe. Die gleichzeitige Verbesserung der Larmsituation
und des Stadtklimas, trotz anhaltendem Wachstum der
Stadt, sprechen jedoch deutlich fiir die effiziente Férde-
rung der offentlichen Verkehrsmittel.

Wiener Straflenbahn im Betrieb

800.000
Einfiihrung des
600.000 365€-Ticket
400.000 |
Lol 0000  TEoid

e £ 582.000 e '
501.000 ('S

200000 303.000 325.000 336.000 363.000 -

2005 2007 2009 2011 2012 2013 2014 2015

2 Entwicklung der Jahreskartenbesitzenden der Wiener Verkehrsbetriebe (eigene Darstellung, Datenquelle: Wiener Linien)

Quelle: Max Pixel
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Quelle: Katja Taubert / Qimby

©

Stralenbahnen sind neben Autos und LKWs die grof3ten
Larmerzeuger im stadtischen Verkehr. In der Larmmini-
mierung des Schienenverkehrs spielt die Optimierung
der betrieblichen Abldufe eine wichtige Rolle. Durch ver-
schiedene Mafinahmen in den Bereichen Fahrverhalten,
Fuhrpark und Instandsetzung lassen sich grof3e Reduk-
tionen der Verkehrslarmbelastung kostengiinstig und
schnell umsetzen.

Die LARMORIENTIERTE SCHULUNG VON STRABEN-
BAHN- UND BUSFUHRENDEN PERSONEN stellt hier-
bei eine der einfachsten und am leichtesten umsetzbaren
Mafinahmen zur Optimierung des Fahrverhaltens dar.
Dadurch lasst sich nicht nur der Kraftstoff- und Ener-
giebedarf reduzieren. Der Fahrzeugverschleifd sowie die
Larmemissionen sinken teilweise noch deutlich starker.
Allein durch die Treibstoff-Einsparungen amortisiert sich
diese Mafinahme meist schon nach wenigen Wochen.

Zusatzlich bietet die REDUZIERUNG DER GESCHWIN-
DIGKEIT an besonders larmsensiblen Linienabschnitten
eine deutliche Abnahme der Belastungen. Diese Maf3-
nahme ist jedoch genau abzuwiegen, da die Einhaltung
des Verkehrstaktes und die ldngere Fahrzeit entschei-

Straflenbahnen
sind Ursache

und Losung der
larmenden Stadte
von heute. Ein
optimiertes Ver-

kehrsmanagement
ist von Noten, um
innerstadtische
Larmbelastungen
durch die Schiene
Zu minimieren

dende Zielkonflikte darstellen und ein attraktiver OPNV
prioritdr im Kontext gesamtstadtischer Lirmminderung
zu behandeln ist.

Weiterhin ist die stetige MODERNISIERUNG DER FAHR-
ZEUGFLOTTE unter den Gesichtspunkten der Larmopti-
mierung, der Energieeffizienz und Nutzerkomfort ebenso
notwendig wie langfristig umsetzbar. Neue Innovationen im
Bereich der Fahrzeugentwicklung gestalten, insbesondere
den Larmschutz, immer effizienter und ermoglichen so eine
Minimierung der Belastungen fiir Kundschaft und Nachbar-
schaft. MafSinahmen zur Unterdriickung von Antriebs- und
Bremsgerauschen, wie die Optimierung von Bremsanlagen
oder Schallabsorbern zur Dampfung von Eigenschwingung,
aber auch neue, aeroakustische Fahrzeugformen verbessern
die Leistung und Effizienz moderner Straflenbahnen und
Busse schon heute. Kiinftige Entwicklungen werden hier
weiteres Einsparpotential ermoglichen.

Gleichzeitig ermoglicht REGELMARIGES RADERSCHLEIFEN
UND WARTEN DER FAHRZEUGE ldarmende Beschadigungen
friih zu erkennen und durch Reparaturen auch die Lebensdauer
deutlich zu verbessern. Aufierdem gibt es in die Schiene integ-
rierbare Messstationen, die unebene Rader identifiziert.

VERKEHRSMANAGEMENT FUR LEISE STRABENBAHNEN

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Die Larmminderung erfolgt bei der larmorientierten Ver-
kehrsoptimierung indirekt durch eine Verbesserung des
Fahrverhaltens, der Geschwindigkeit und der Fahrzeug-
technik. Gleichwohl sind die erzielten Einsparungen so-
fort spiirbar und ermoglichen es, durch relativ geringe
Investitionen, grof3e Lairmeinsparungen zu erzielen.

WIRKT BEI:

e Schulung des Fahrverhaltens amortisiert sich

meist nach wenigen Wochen

¢ Schulungen erfordern wenig Zeitaufwand
¢ Geschwindigkeitsreduzierung ist schnell und
flexibel umsetzbar

e Larmarme Fahrweise reduziert gleichzeitig den
Verschleif3 und die Abgasemission und senkt
den Kraftstoffverbrauch

¢ Regelmafliige Fahrzeugwartung erhoht die
Lebensdauer



EMISSIONSMINIMIERUNG DER VIP, POTSDAM

Die VERKEHRSBETRIEBE DER BRANDENBURGI-
SCHEN LANDESHAUPTSTADT POTSDAM (VIP) verfol-
gen, seit einigen Jahren, eine intensive EMISSIONSMIN-
DERUNGSSTRATEGIE. Dafiir wurde eine Vielzahl von
Mafinahmen entwickelt, die sowohl den Lirm, als auch
andere Emissionen, mindern soll.

So finden beispielsweise regelmadfiige SCHULUNGEN
VON BAHNFUHRENDEN in Theorie und Praxis statt,
um diesen eine umweltschonende und larmmindern-
de Fahrweise nahezubringen. Eine solche Schulung ist
halbjéhrig fiir das Fahrpersonal obligatorisch. Zusétzlich
wird ein freiwilliges Fahrsicherheitstraining angeboten,
um eine vorausschauende Fahrweise zu etablieren. Die

Nutzerorientierte Auslastung der Straflenbahnen in Potsdam vermeidet unnétige Fahrten

ohne am Angebot zu sparen

Reduzierung des Larm- und Schadstoffausstof3es sowie
des Treibstoffverbrauches stellen hierbei positive Ne-
beneffekte dar. Das Fahrsicherheitstraining ist im Jahr
2016 zu 75 Prozent ausgelastet gewesen. Durchschnittlich
nimmt jeder Fahrzeugfiihrende einmal alle fiinf Jahre an
einem solchen Training teil.

Ein weiterer wichtiger Teil des strategischen Einsparpro-
gramms ist die Verbesserung des Verkehrsmanagements
und der AUSLASTUNG DER FAHRZEUGE H. Dafiir wird
das Fahrtenangebot, je nach Bedarf, verdichtet oder re-
duziert, um damit Leerfahrten zu vermeiden und unnéti-
ge Larmbelastung zu unterbinden.

gt L

Nutzung moderner und larmarmer Fahrzeuge

Zusatzlich zur Optimierung des Fahrbetriebes, steht auch
die EMISSIONSORIENTIERTE MODERNISIERUNG
DER FAHRZEUGFLOTTE H im Mittelpunkt der Betrach-
tungen. Hierfiir wurden im Jahr 2016 sieben neue Busse
erworben und die veralteten und besonders larmintensi-
ven Straflenbahnen des Typs Tatra einer Grundinstand-
setzung unterzogen. Eine weitere Optimierung und der
schrittweise Austausch larmender Fahrzeuge sind fiir die
Folgejahre geplant.

by

Quelle: Kurt Rasmussen/
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2 0 LARMARME GLEISE
MARBNAHME

Die durch Reibung entstehenden Gerdusche im Gleishe-
reich von Straflenbahnen verursachen besonders hohe
Larmbelastungen. Larmentwicklungen wie Kurvenquiet-
schen BN, Stof3- und Schlaggerdusche an Weichen oder
Grollen von Radern auf Schienen sind jedoch keine perma-
nenten Larmquellen. Haufig treten sie in kurzen Interval-
len auf und belasten die Umgebung durch Pegelsteigerun-
gen von bis zu 15 Dezibel. Hier besteht Handlungsbedarf,
um die Akzeptanz des Bahnverkehrs zu erhéhen. Eine
Vielzahl von Mafinahmen kénnen dabei helfen.

Eine bereits weithin etablierte Mafnahme ist das soge-
nannte SCHIENENSCHLEIFEN. Dabei werden durch
Sensoren Unregelmafiigkeiten, Beschddigungen und
Abnutzungen auf der Schiene identifiziert und anschlie-
Bend durch Schienenschleifziige beseitigt. Das Abschlei-
fen von Schienenriffeln und -st63en verhindert dabei die
Gerauschentwicklung an beschédigten Gleisabschnitten.
Dies erhoht gleichzeitig die Lebensdauer der Gleise.

Eine weitere Larmquelle ist das Quietschen in engen
Kurvenbereichen. Dabei wird, durch ein Ruckgleiten der
Radaufstandsflichen auf der Schiene (stick-slip-effect),
ein lautes Quietschgerdausch abgegeben, das bis zu 15
Dezibel iiber dem Pegel einer gerade fahrenden Strafien-
bahn liegt. Hier kann durch GLEISSCHMIERUNG ein
Grof3teil der Larmentwicklung verhindert werden. Bei
diesem Verfahren wird ein diinner Schmierfilm auf die
Schiene aufgetragen, um das Ruckgleiten der Bahn zu
verhindern. Das Auftragen erfolgt dabei entweder durch
stationdre Sprithanlagen in engen Kurven oder direkt an
der Straflenbahn.

Weiterhin kann das ANBRINGEN VON TIEFRILLEN-
HERZSTUCKEN in Weichenanlagen die Entwicklung
von Schlag- und Stof3gerauschen an Kreuzungen unter-

binden. Damit lassen sich Larmspitzen beim Uberfahren
einer Weiche vermeiden.

Zusatzlich zur direkten Larmbelastung durch Straflen-
bahnen liegt eine weitere, indirekte Stérung unter den
Gleisen verborgen. Passiert eine Straflenbahn einen
Gleisabschnitt, breiten sich im Boden Vibrationswellen
aus, die anschliefend Gebdude in der Nachbarschaft in
Schwingung versetzen und dadurch im Inneren unter-
schwellige Storgerdusche erzeugen. Diese Art des ,,Se-
kundar- oder Korperschalls“ kann durch eine ELASTI-
SCHE LAGERUNG DER SCHIENEN verhindert werden.
Ein Einbau an besonders gefidhrdeten Netzabschnitten
konnte daher Abhilfe schaffen.

Eine weitere Moglichkeit sind RASENGLEISE H - be-
griinte Schienenzwischenrdaume im Gleiskorper — die ne-
ben der deutlichen Larmreduktion vor allem auch positi-
ve Effekte fiir das Stadtbild und die Luftqualitat erzielen.
Rasengleise als definierten Standard beim Trassenneu-
bau fiir Stadt- und Straflenbahnen gehoren bereits heute
in vielen Stadten zur Regel.

Beim derzeit massiven Ausbau des Strafienbahnnetzes Paris
kommen verstarkt auch Rasengleise zum Einsatz wie z.B. am
Boulevard Macdonald

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Die Larmbelastung durch Schienen ist hauptsachlich
durch hohe Pegel in kurzen Intervallen gepragt. Eine Mi-
nimierung durch verschiedenste Ma3inahmen reduziert
diese Pegelspitzen drastisch und verringert gleichzeitig
die Larmbelastung wahrend der Fahrt.

Kurven- und Weichenbereiche verursachen hohe Lirmbe-
lastungen

WIRKT BEI:

¢ Relativ geringe Kosten fiir Beschaffung und
Einbau von Tiefrillenherzstiicken

e Elastische Lagerung als ,,Sowieso-Maf3inahme*
nicht viel teurer

e Schienenschmieranlagen in Bezug auf ihre
Wirkung recht preiswert

e Schienenschleifen durch wenige Schleifziige im
Netz durchfiihrbar

o Tiefrillenherzstiicke konnen wiahrend herk6mmli-
cher Wartungsarbeiten eingebaut werden

e Mafinahmen reduzieren Abnutzungserscheinun-
gen und erh6hen die Lebensdauer von Schienen



LARMMINDERUNGSPLANUNG SCHIENE, BERLIN

Die Stadt Berlin besitzt ein grofies Lirmminderungspo-
tential in Bezug auf Schienenlarm. Auf insgesamt 300 Ki-
lometern Strafenbahnschienen und ca. 150 Kilometern
U-Bahn-Schienen gibt es eine Vielzahl von Streckenab-
schnitten, an denen Mafinahmen zur Larmminderung
die Belastung fiir die Biirgerschaft senken konnen. Aus
diesem Grund entwickelte die Senatsverwaltung fiir Ge-
sundheit, Umwelt und Verbraucherschutz im Jahr 2008
einen grof angelegten LARMMINDERUNGSPLAN, mit
dem verschiedene Mafinahmen analysiert und einge-
plant werden sollten. Zu diesem Zweck wurden zehn
Maf3inahmen identifiziert, die der Larmentwicklung im
Gleisbereich entgegenwirken sollten. Viele der bereits
beschriebenen Mafinahmen wurden hier auf ihr Larm-
schutzpotential und die Moglichkeit zur Umsetzung hin
gepriift. Anschlielend wurden HANDLUNGSEMPFEH-
LUNGEN FUR DIE STADTISCHEN VERKEHRSBETRIE-
BE formuliert, die seit 2008 Stiick fiir Stiick umgesetzt
werden, um die Larmbelastung durch Schienenverkehr
zu reduzieren El.
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Schienenschleifzug der BVG tragt konstant zur Instanthaltung der ,,leisen“ Neuen Berliner Gleise bei

Gleise |eise

Rasengleise waren seit jeher Bestandteil Berliner Stra-
enbahnnetze B. Lange Zeit sind diese planerisch etwas
in Vergessenheit geraten, heute kommt ihnen wieder
eine groflere Bedeutung zu.. Teil des Larmminderungs-
plans ist die Empfehlung zur priorisierten Verwendung
GRUNER GLEISE - also Rasengleise oder Sedumgleise
— gegeniiber Schotter, bei nicht straflenbiindiger Ver-
kehrsfiihrung. Seither werden konsequent Griine Gleise
bei anstehenden Sanierungen von Streckenbereichen
gepriift und systematisch umgesetzt. Eine Gleissanie-
rung (Rasengleis statt strafenbiindiges Gleis) liegt bei
ca. 2.400 Euro pro Meter, ohne Strafenbau und E-Anla-
gen. Die Schallreflektion der Fahrzeuge wird durch das
Erdreich und die Vegetation deutlich reduziert, wodurch
eine lokale Minderung von 5 bis 7 Dezibel erreicht wird.

Bei stralenbiindiger Verkehrsfiihrung werden in Berlin
die so genannten ,Neuen Berliner Straf3enbahngleise*
— FLUSTERGLEISE - verwendet, die eine Verringerung
der Schallemission bewirken.

4
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Quelle: ProhibitOnions / Wikimedia

Rasengleis in der Tauentzienstraf3e Berlin ca. 1935

Errichtung eines Rasengleis am Hauptbahnhof, Berlin

Quelle: Nationaal Archief / Wikimedia

Wi I 4
Quelle: Jeornelius / Wikimedia
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KOMMUNIKATION, SENSIBILISIERUNG UND AKTIVIERUNG ZUM THEMA LARM

Die Einddmmung von Larmquellen, besonders des Alltags-
larms, ist in vielen Féllen an eine gute Kommunikation des
eigentlichen Problems gekoppelt. Die larmschutzorientier-
te Vernetzung und Aktivierung von lokal Agierenden stellt
daher eine kostengiinstige und, in vielen Fillen, effektive
Mafinahme zur Minderung des Alltagslarms dar. DIE SEN-
SIBILISIERUNG VERSCHIEDENER LARMVERURSA-
CHENDER MENSCHEN, wie beispielsweise Autofahrende,
Gastronomen und Bauunternehmen, steht dabei ebenso im
Vordergrund, wie die ALLGEMEINE ETABLIERUNG DES
LARMSCHUTZ-GEDANKENS IN DER BEVOLKERUNG H,
aber auch auf der VERWALTUNGSEBENE H.

Die AKTIVIERUNG PRIVATER AKTEURE, durch Ver-
anstaltungen, Gesprache und Hinweise ist eine, bereits
heute praktizierte Mafinahme, um lokale Larmverursa-
chende und -betroffene zu einer gemeinsamen Ldsung
zu animieren. Die Beratung und Unterstiitzung bei dieser
Art der Losungsfindung, zielt darauf ab, die Eigeninitia-
tive im betroffenen Quartier zu starken und durch eine
Losung innerhalb der Bevilkerung, den Zusammenhalt
und die Identifikation im Gebiet zu verbessern.

Biirgerschaft sucht gemeinsame Losungen fiir Larmprobleme

Zusatzlich zur problemorientierten Lirmminderung zwi-
schen Beteiligten, steht die AKTIVIERUNG DER IMMO-
BILIENWIRTSCHAFT im Mittelpunkt der Betrachtung.
Die Etablierung des Larmschutzaspektes sollte dabei
durch gezielte Beratung und gemeinsame Veranstaltun-
gen der Kommune und privater Trager erfolgen. Dass
Neubauten von vornherein auch larmmindernd gebaut
werden, wire ein massiver Erfolg solcher Mafinahmen.
Hierdurch lassen sich entscheidende Fortschritte erzie-
len, die die Kommune allein nicht leisten konnte.

In vielen Fillen trigt allein die INFORMATION UBER
TEMPORARE LARMBELASTUNG zur subjektiven Min-
derung bei. Eine hausinterne Information der Bewohner-
schaft {iber eine bevorstehende Party oder Renovierungs-
arbeiten ist dabei ebenso relevant, wie eine 6ffentliche
Bekanntmachung iiber kiinftige Bauarbeiten im Straf3en-
bereich. Sind die Betroffenen und sonstigen Beteiligten
iiber kiinftige Belastungen informiert, wird die Larment-
wicklung gefiihlt weniger stark wahrgenommen.

Amterworkshop zum Thema Lirmminderung

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

Die Larmminderung kann durch Kommunikationsmaf3-
nahmen unterschiedlich stark erfolgen. Haben Infor-
mationsmafinahmen eher eine subjektive und psycho-
logische Larmminderung zur Folge, besitzt die gezielte
Auseinandersetzung der Immobilienwirtschaft mit dem
Larmschutz ein grofles Potential fiir eine flichenmafi-
ge Minderung der Larmbelastung. In jedem Fall dient
die Interaktion zwischen Larmverursachenden und -be-
troffenen, gegebenenfalls unter kommunaler Anleitung,
einer intensiven Auseinandersetzung mit der, in diesem
Handbuch beschriebenen Thematik und hilft kiinftige
Belastungen zu minimieren.

WIRKT BEI:

e Kommunikation mit ansassigen Menschen ist
sehr preiswert
¢ Kostengiinstige Informationskampagnen

e Aktivierung der lokalen Offentlichkeit ist
schnell umsetzbar
e Kurzfristige Erfolge erreichbar

¢ Verbesserung des Zusammenlebens in Nachbar-
schaften

» Geschaffene Netzwerke konnen auch zur L6-
sung von anderen Problemen genutzt werden



INTERKOMMUNALE LARMSCHUTZ-INITIATIVE (ILI) // BAUSTELLENMARKETING, MELLRICHSTADT

Die Lirmbelastung abgestellter Ziige findet in der Of-
fentlichkeit nahezu keine Beachtung. Dennoch stellt das
Brummen und Zischen ungenutzter S- und Regionalbah-
nen in peripheren Bahnhéfen eine enorme Belastung fiir
Anwohnende dar. Mit dieser Problematik setzt sich die
INTERKOMMUNALE LARMSCHUTZ-INITIATIVE (ILI)
seit 2008 auseinander. Die Tatsache, dass die Larmbelas-
tung stehender Ziige durch technische Neuerungen leicht
zu 10sen ist, sorgt nicht nur fiir steigende Mitgliederzah-
len, sondern auch fiir die Beteiligung namhafter Herstel-
ler von Bahntechnik-Komponenten. Neben den derzeit
193 Mitgliedern (Ende 2017), beteiligen sich aktuell auch
12 Kommunen des Miinchener Umlandes sowie der Land-
kreis Miinchen an der Verbesserung der Lebenshedin-
gungen fiir die Anwohnerschaft peripherer Bahnhofe E.

Dass die Thematik auch bei S-Bahn-Unternehmen und
der Deutschen Bahn Beachtung findet, zeigen neueste
Entwicklungen in der Modernisierung der Fahrzeugflot-
te. So konnte fiir eine Ausschreibung der Bahnbetreiber
fiir 350 neue Ziige bis 2026, der Einbau larmreduzieren-
der Technologien festgeschrieben werden.

Larmbelastung durch S-Bahnen im Miinchener Umland

In den Jahren 2010 bis 2012 fiihrte die unterfrankische
Gemeinde MELLRICHSTADT eine umfangreiche Neu-
gestaltung ihrer Innenstadt durch. Auf ca. 10.000 Qua-
dratmetern sollten hierfiir Tiefbaumafinahmen, aber
auch Platz- und Straflengestaltungen mit einer Investi-
tionssumme von rund 7,5 Millionen Euro durchgefiihrt
werden. Sorgen bereiteten die umfangreichen Baumaf3-
nahmen jedoch den zahlreichen Anwohnenden und Ge-
schiftsbetreibenden in der Gemeinde. Eine jahrelange
Baustelle vor ihren Hausern und Geschéften wiirde hier
die Lebensqualitdat senken und die Zugdnglichkeiten fiir
die Kundschaft mindern. Um diese Bedenken auszurau-
men und die Zugédnglichkeit zur Innenstadt zu erhalten,
entwickelte die Stadt Mellrichstadt, zusammen mit dem
Tourismus- und Stadtmarketing-Verein Aktives Mell-
richstadt e.V.,, ein umfangreiches BAUSTELLENMAR-
KETING. Finanziert durch die Stadt, den Verein sowie
durch lokale Akteure, wurden zahlreiche Einzelmaf3-
nahmen entwickelt, um die Attraktivitdt der Innenstadt
wahrend der Baumafinahmen zu erhalten. So wurden
Gewinnspiele, Aktionen und Feste Bl organisiert, aber
auch Zeitungsartikel, wochentliche Berichte und Prasen-

Quelle: Selengkapnya / pxhere

tationen veranstaltet. Die Innenstadt wurde hierdurch in
den zwei Jahren der Bautatigkeit aktiv in die Umgestal-
tung einbezogen und dauerhaft prasent gehalten. Durch
die gemeinsamen Aktionen der Anwohnenden mit Ge-
werbetreibenden und Kunden wurde dariiber hinaus der
Zusammenhalt in der Mellrichstadter Innenstadt gestarkt
und Beschwerden {iiber zu starke Larmbelastung, durch
eine frithzeitige Information, vermieden.

Die ,,Mellerschter Baustellkapell“ bespielt eine Baustelle

Quelle: Aktives Mellrichstadt
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FREIZEIT- UND GEWERBELARM REGULIEREN UND KOMMUNIZIEREN

SPORT- UND FREIZEITLARM sowie GEWERBELARM
nimmt in der Lirmminderung eine besondere Position
ein. In der Vermeidung von so genannten ,yverhaltens-
bezogenem Larm“ ist die Kommune jedoch nur bedingt
handlungsfihig, da Regelungen der Lander greifen (sie-
he Seite 11). Inshesondere gilt dies fiir das Spielen von
Kindern (siehe Infokasten), welches nicht als Larm gilt.
In einigen kommunalen Bereichen besteht jedoch grof3es
Handlungspotential, in denen die Kommune eigenver-
antwortlich handelt, Regeleinhaltung kontrolliert oder
vermittelnd zwischen Konfliktparteien auftritt.

Larmende Griinpflege schliefit insbesondere Schnitt-
und Maharbeiten mit Motorsdgen und Rasenmihern
sowie Laubbldser ein. Speziell die Laubgebladse stellen
mit erreichbaren Pegeln von ca. 115 Dezibel eine enorme
Larmbelastung dar. Aus diesem Grund sind die Zeiten fiir
die Verwendung von Laubbldsern und -saugern sowie
Rasenmdhern und sonstigen larmbelastenden Garten-
gerdten durch die Gerdte- und Maschinenlarmschutzver-
ordnung reguliert. Um zusétzliche Lirmminderungen zu
erwirken, besteht dariiber hinaus die Moglichkeit, dass

Gastronomie im 6ffentlichen Raum ist ein wichtiges Qua-
litaitsmerkmal vieler Stadte, weshalb der stérende Einfluss
gut mit der Anwohnerschaft abgestimmt sein muss

" F' =
: a L

Kommunen die NUTZUNGSZEIT IN LARMSENSIBLEN
BEREICHEN BESCHRANKEN. Auferdem kann eine
MODERNISIERUNG DER AUSRUSTUNG 6ffentlicher
und privater Griinpflege-Unternehmen eine betrdchtli-
che Lairmminderung zur Folge haben.

Zusatzlich zu larmender Griinpflege konnen auch Gewer-
be wie Gastronomiebetriebe El eine Belastung fiir An-
wohnende, besonders in den Abend- und Nachtstunden,
darstellen. Hier konnen KOMMUNEN ALS MEDIATO-
REN agieren. In der Kommunikation und Harmonisie-
rung zwischen Betreibenden und Anwohnerschaft kon-
nen beispielsweise Vereinbarungen zur abgestimmten
Nutzung der Innenhofe in den Abendstunden getroffen
werden. So wird den Betroffenen Ruhe in den Innenhd-
fen verschafft und die Gastronomie verlagert ihren Au-
BBenbereich in den Straflenraum.

Feuerwerke stellen eine weitere entscheidende Emissi-
onsquelle des Freizeitlarms dar. Neben der erheblichen
Feinstoffbelastung, speziell an Silvester (2016 ca. 17 Pro-
zent der Schadstoffemissionen aller Kraftfahrzeuge in

RECHTSLAGE NACH
§ 22 SATZ 1A BIMSCHG

»Gerduscheinwirkungen, die von Kindertagesein-
richtungen, Kinderspielpldtzen und &dhnlichen
Einrichtungen, wie beispielsweise Ballspielplatzen
durch Kinder hervorgerufen werden, sind im Regel-
fall keine schddliche Umwelteinwirkung. Bei der
Beurteilung der Gerdauscheinwirkungen diirfen Im-
missionsgrenz- und -richtwerte nicht herangezogen
werden.*

Deutschland (UBA 2017)), stellen die Explosionen von
Feuerwerkskorpern auch eine immense Larmbelastung
dar. Eine REGULIERUNG DES GEBRAUCHS VON FEU-
ERWERKSKORPERN schafft hier ein erhebliches Lirm-
minderungspotential. In immer mehr deutschen Innen-
stadten werden an Silvester pyrofreie Zonen eingerichtet
oder generelle Knallverbote verhangt. Seit 2009 gilt bun-
desweit bereits ein Verbot von Pyrotechnik in der Nahe
von Krankenhdusern, Kirchen, Kinder- und Altersheimen
sowie Reet- und Fachwerkhausern.

WIRKSAMKEIT DER LARMMINDERUNG

In der Einhaltung vorhandener Regeln der Nutzung lar-
mender Gerdte in der Griinpflege hat das Potential in
grof3en Bereichen der Stadt eine Lirmminderung zu errei-
chen. Um in Larmkonflikten zu vermitteln kann Kommu-
nikation — angeleitet durch die Kommune - sehr effektiv
sein. Gemeinsam getroffene Losungen kénnen Betroffen-
heiten — gerade die gefiihlte Lairmbeldstigung — senken.

WIRKT BEI:

¢ regulatorische und kommunikative MafiSnahmen
sind per se giinstig

¢ Reglementierungen kénnen schnell umgesetzt

werden

e Massive Reduktion der Feinstaubbelastung
durch Reglementierung von Feuerwerken



ELEKTRISCHE LAUBBLASER, KOLN // VERBOT VON LAUBBLASERN, GRAZ // WENIGER FEUERWERK, DRESDEN

Die Beseitigung von Laub aus Stadtraumen verursacht je-
des Jahr im Herbst starke Lairmemissionen. Hierbei stel-
len Laubblidser B den groften Anteil an der storenden
Larmbelastung mit bis zu 115 Dezibel dar. Stadtische Ent-
sorgungsunternehmen unterliegen bereits heute Regu-
lierungen, um die Belastungen auf weniger larmsensible
Zeiten zu beschranken. So ist es laut Bundes-Immissions-
schutzgesetz in Wohngebieten auch nur an Werktagen
zwischen 9-13 Uhr und von 15 -17 Uhr erlaubt konventio-
nelle Laubbldser zum Einsatz kommen zu lassen.

Erlaubte Zeiten fiir stadtische Reinigungsbetriebe wer-
den haufig angepasst, um ganztagig arbeiten zu konnen.
So auch in KOLN. Um die Lirmbelastung deutlich zu re-
duzieren, ersetzen die Kolner Abfallwirtschaftsbetriebe
seit 2014 konventionelle Benzin-Laubbldser durch leisere
und umweltschonendere ELEKTRO-LAUBBLASER mit

Akkubetrieb. Auch das Amt fiir Landschaftspflege und

Griinflachen der Stadt ist dabei sukzessiv umweltfreund-
lichere Gerdte anzuschaffen. Laubbldser mit dem EG-Um-
weltzeichen CE diirfen nach BImSchG werktags zwischen
7 und 20 Uhr eingesetzt werden.

Die Stadt GRAZ geht in diesem Zusammenhang noch ei-
nen Schritt weiter und untersagte 2014 dem stiadtischen
Reinigungsbetrieb Holding Graz vollstindig Laubbla-
ser zur Griinflachenreinigung zu verwenden. Grund fiir
das Verbot der Laubbldser war in diesem Zusammen-
hang jedoch nicht vordergriindig die Larmbelastung,
sondern die Einsparpotentiale fiir Feinstoffemissionen.
Dariiber hinaus profitiert die stadtische Flora und Fau-
na von der schonenden Griinpflege. Die Befiirchtungen
des Reinigungsunternehmens iiber zusatzlich benétigte
Arbeitskrafte, um die fehlenden Laubbldser zu ersetzen,
bewahrheiteten sich allerdings nicht.

Quelle: Cbailel19 / Wikimedia

Das Abbrennen von Feuerwerkskérpern Blist in Deutsch-
land stark reglementiert. Abseits der zugelassenen Zeiten
an Silvester, diirfen Raketen und Boller nur geziindet
werden, wenn das ortliche Ordnungsamt eine Sonderge-
nehmigung erteilt. 132 solcher Genehmigung fiir Privat-
personen und weitere 100 fiir gewerbliche Zwecke erteilte
das Ordnungsamt DRESDEN im Jahr 2017. Im Vergleich
zum Vorjahr ist dies allein im privaten Bereich ein An-
stieg um tiiber 20 Prozent (109 Genehmigungen 2016).
Damit liegt die Landeshauptstadt deutlich iiber sachsi-
schem Durchschnitt und auch weit vor den Stadten Leip-
zig und Chemnitz.

Aus diesem Grund beschloss das Dresdner Ordnungs-
amt, dass kiinftige GENEHMIGUNGEN VON FEUER-
WERKEN, abseits von Silvester, DEUTLICH STRENGER
gepriift werden sollen, um so die Larm- und Feinstaubbe-
lastungen zu senken.

Quelle: nickgesell / Pixabay
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EINFUHRUNG BURGERMITWIRKUNG

BURGERMITWIRKUNG IN DER LARMAKTIONSPLA-
NUNG

Biirgermitwirkung ist ein Kernelement bei der erfolgrei-
chen Planung und Umsetzung von larmmindernden Maf3-
nahmen. Fiir die Verbesserung der Larmsituation in Wohn-
quartieren braucht es die Kompetenz der Anwohnerinnen
und Anwohner sowie die Akzeptanz bei der Mafinahme-
numsetzung. Beides kann durch entsprechende Mitwir-
kungsangebote direkt aus der Biirgerschaft heraus gene-
riert werden. Prinzipien der erfolgreichen Mitwirkung, um
aus der Biirgerschaft Akteursgruppen zu machen, sind:

o der Gegenstand muss beteiligungsrelevant und
damit durch die Mitwirkung beeinflussbar sein,

e die Mitwirkung muss frithzeitig erfolgen, sodass
die Planungen dadurch beeinflusst werden kon-
nen,

e das Verfahren der Mitwirkung muss transparent
gestaltet werden, um allen Beteiligten alle rele-
vanten Informationen bereitstellen zu kénnen,

¢ die Kommunikation im Mitwirkungsprozess muss
friihzeitig, zielgruppenorientiert und kontinu-
ierlich erfolgen,

¢ die fachliche Begleitung des Mitwirkungsprozes-
ses muss sichergestellt werden, um Umsetzbarkeit
der Ergebnisse zu gewdhrleisten,

¢ eine problemorientierte Auswahl und Ansprache
der zu beteiligenden Zielgruppen ist zu erreichen.

Siehe auch Publikationen der vorherigen Mach's leiser-Projekte:

1.) Mitwirken bei der Lirmaktionsplanung in Leipzig (UBA
2013) — fiir Informationen zu erstmaligen Bearbeitung und
Problemaufnahme

2.) Mitwirken bei der Fortschreibung von Larmaktionsplanen
in Leipzig (UBA 2017) — fiir Informationen zu Fortschreibung
und Umgang mit konflikthaften Situationen

ZIELGRUPPEN UND PROJEKTGEBIET DER MITWIRKUNG

Die erfolgreiche Larmaktionsplanung aus einer aktiven
Biirgerschaft heraus kann nur gelingen, wenn sich alle
relevanten Gruppen in den Prozess einbringen koénnen.
Neben der Anwohnerschaft schlief3t dies auch Handel,
stadtweite Initiativen und Interessenverbdnde mit The-
menbezug, Verwaltung und Politik ein. Allgemein lassen
sich die Zielgruppen fiir eine erfolgreiche und aktive Mit-
wirkung in drei Gruppen einteilen:

¢ Initiativen, Gruppen und Einzelpersonen, die bereits
Vorschlage zur Lirmminderung erarbeitet haben,

e Personen, welche einer moéglichen Umsetzung
larmmindernder Mafinahmen kritisch gegeniiber-
stehen konnten,

e mdoglichst breiter Querschnitt aus Biirgerinnen und
Biirgern aber auch Institutionen im Projektgebiet.

Zu Beginn des Mitwirkungsverfahrens kann eine Akteurs-
und Betroffenheitsanalyse sinnvoll sein, auch um einen
moglichst reprdsentativen Querschnitt der bestehenden
Interessengruppen zu erreichen. Die eruierten Personen
und Institutionen sollten dann gezielt aufgesucht und
motiviert werden, im Erarbeitungsprozess mitzuwirken.
In diesem Zusammenhang ist auch das zu wahlende Pro-
jektgebiet bedeutsam. So hat die Projekterfahrung ge-
zeigt, dass unterschiedliche Gebiete unterschiedlichen
Stadtstrukturtyps mit entsprechenden Akteurszusam-
mensetzungen auch unterschiedlicher Formen der Mit-
wirkung bediirfen. Wohnsiedlungen haben hiufig bereits
etabliertes biirgerschaftliches Engagement, in Form von
Initiativen und Vereinen, das es aufzugreifen gilt. Inner-
stadtische Gebiete mit hoher Bevolkerungsfluktuation
sind schwieriger zu erreichen, wogegen mit Unterneh-
men und Arbeitgebern vor Ort andere Akteursgruppen
an Relevanz gewinnen.

MITWIRKUNGSPHASE

Biirgermitwirkung sollte moglichst friihzeitig und langfris-
tig in der Lirmminderungsplanung ermoglicht werden. Im
Rahmen der Mitwirkungsphase in der Larmaktionsplanung
bietet sich eine Kombination aus Veranstaltungsformaten
an, die im Folgenden dargestellt werden:

¢ Projektbeirat,

e Lirmforum,

o Larmwerkstatt,

e Horspaziergang,

o Offentlichkeitswirksame Aktionen.

Diese Formate und Elemente der Mitwirkung sind in
Veranstaltungen - z.B. als ,,Forumswerkstatt“— flexibel
miteinander kombinierbar. D.h. beispielsweise, dass
Foren auch aktive Elemente der Werkstatt {ibernehmen
konnen. Generell ist es von grofler Bedeutung, dass all
diese Formate von vornherein gemeinsam gedacht und
geplant werden, um daraus die ,,Drehbiicher* der einzel-
nen Veranstaltungen zu entwickeln. Ebenso ist bei der
Konzeption der Veranstaltungen von Anfang an darauf
zu achten, welche Ergebnisse mit den Teilnehmenden
erarbeitet werden sollen und wie diese konstruktiv in die
Fachplanung zuriickgekoppelt werden konnen. Was die
einzelnen Formate zu leisten imstande sind und wie die-
ser Transfer gelingt, wird im Folgenden beschrieben.

Fiir die Planung, Ausfiihrung und Auswertung der Ver-
anstaltung sollte unbedingt Expertise aus dem Bereich
Biirgerpartizipation gewonnen werden. Dafiir kommen
externe Planungsbiiros, geschulte Personen aus der Ver-
waltung oder auch Unterstiitzung aus der Akteursland-
schaft in Frage.
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Ziel der Biirgermitwirkung sollte es sein, die von der Biir-
gerschaft erarbeiteten Maf3inahmen, zur Umsetzung zu
fithren. Dafiir ist es wichtig Partner in der Zivilgesell-
schaft, Politik und Verwaltung zu gewinnen. So sollten
die wichtigsten Handlungstrager friihzeitig in einem Pro-
jektbeirat beteiligt werden. In diesem werden kontinuier-
lich die Vorgehensweise und die Ergebnisse der Mitwir-
kung besprochen. In dieser Konstellation ist es sehr gut
moglich, ein Klima der Unterstiitzungsbereitschaft fiir
die Anliegen der Lirmminderung aufzubauen und bes-
sere Voraussetzungen fiir die Umsetzung einzelner Maf3-
nahmen zu schaffen.

Mégliche Mitglieder dieses Gremiums E¥ sind insbe-
sondere spitere Entscheidungstriger (Personen aus
Stadtverwaltung, Mobilitdtsdienstleistern und vor allem
politischen Parteien). Daneben konnen wichtige Mul-
tiplikatoren (z.B. ortliche Biirgervereine), Interessen-
vertretungen und externe Multiplikatoren, aber auch
wissenschaftliches Personal einbezogen werden. Die
Mitwirkung von Entscheidungstragern im Projektbeirat
soll dazu fiihren, dass die zu erarbeitenden Ergebnisse
bereits in ihrer Entstehung und nicht erst in Form eines
Abschlussdokuments wahrgenommen werden. Dies soll

Biirgervereine

Stadtbezirks-
beirat

stidtische
Wohnungbau-
genossen-
schaft

stiddtischer
Verkehrs-
betrieb

Verbidnde

Umweltamt

Stadtplanungs-
amt

Stadtrats-
fraktionen

Empfohlene Akteursgruppen, die neben den Projektsteuerern in den Projektbeirat einzubinden sind und je nach Problemlage
auch um weitere Institutionen und Personen erganzt werden konnen

die Akzeptanz fiir die spateren Endergebnisse erhéhen.
Gleichzeitig kann durch die dezernatsiibergreifende
Einbeziehung der relevanten Fachdmter ein koope-
rativer Planaufstellungsprozess innerhalb der Verwal-
tung beférdert werden. Ebenso beférdert eine frithzeitige
Einbindung der Entscheidungstrager eine zeitnahe Um-
setzung von Biirgervorschldagen. Eine schnelle Umset-
zung ist wichtig, um eine Wirksamkeit der Biirgermitwir-
kung direkt erlebbar zu machen.

Wesentliches Ziel des Projektbeirates ist es, neben der
Einbeziehung von spdteren Entscheidungstrdgern, ein
qualitatives Handlungskonzept, auf der Basis des
Fachwissens und der lokalen Expertise der Mitglieder,
zu entwickeln. Die Konsensbildung und der fachliche
Austausch zwischen den Beirdten stehen dabei im Mit-
telpunkt. Auch die bereits erwdhnte Akzeptanz fiir die
Projektergebnisse wird hierbei, durch die frithzeitige und
prozessbegleitende Einbeziehung, gesteigert. Weiterhin
begleitet der Projektbeirat den gesamten Beteili-
gungs- und Umsetzungsprozess und bildet somit die
Schnittstelle zwischen der Bevolkerung und den kiinfti-
gen Maf3nahmetragern.



LARMFORUM

Das Veranstaltungsformat LARMFORUM dient im Mit-
wirkungsprozess zur Larmminderungsplanung als rah-
mendes Element. Als Auftaktveranstaltung fiihrt es die
Thematik Larmbelastung und -minderung breit und o6f-
fentlichkeitswirksam in die 6rtliche Diskussion ein. So
werden Teilnehmende und Presse sensibilisiert. Zudem
erfragt es die Betroffenheiten und besonderen Problemla-
gen der Biirgerschaft in Bezug auf Larmbelastung. Gerade
in dem Auftaktforum ist es wichtig die Teilnehmenden zu
motivieren, im weiteren Prozess mitzuwirken und konkre-
te Einflussmoglichkeiten aufzuzeigen. Foren konnen in
grofleren Stddten — auch in Kombination mit Online-Be-
fragungen — geeignet sein, um eine gesamtstadtische Per-
spektive einzufangen, die sich dann in Larmwerkstatten
auf Stadtteilebene konkretisieren lasst.

Auch als Zwischen- und Abschlussveranstaltung bie-
tet sich das Larmforum an, um (Zwischen)Ergebnisse des
Planungsprozesses, womoglich aber auch Wirksamkeit
bereits eingeleiteter Lirmminderungsmafinahmen zu dis-
kutieren.

Die oOffentlichen Veranstaltungen sind fiir die gesamte
Stadtgesellschaft im Projektgebiet ausgelegt und haben
in erster Linie einen informativen Charakter mit dem
Ziel, eine gemeinsame Wissensgrundlage zu schaffen.
Mit einer PRASENTATION Ed F durch Personen aus dem
Projekt, der Verwaltung oder externe Fachleute konnen so
Grundlagen der bestehenden Larmminderungsplanung
der Stadt vermittelt werden. Ebenso kdonnen bereits Hand-
lungsoptionen und mogliche Mafinahmenansétze prasen-
tiert werden, wofiir sich die Good Practice Beispiele in
diesem Handbuch eignen.

Neben der Wissensvermittlung geht es bei dem Larmforum
vor allem auch darum, KOMMUNIKATION herzustellen.
Im Plenum kénnen durch aktive Elemente Meinungen und
Intentionen der Teilnehmenden aufgenommen und disku-
tiert werden. Dies ermoglicht eine Riickkopplung zu den
vorgestellten Zwischenstdnden.

Das Begegnen und Kennenlernen der verschiedenen Be-
teiligten aus Verwaltung und der gesamten Gesellschaft auf
Augenhohe ist von grofier Bedeutung fiir den weiteren Mit-
wirkungsprozess. So legt das Forum die Basis fiir die Bildung
von Teams, von der die folgenden Formate profitieren wer-
den. Wichtig ist es wiahrend der Veranstaltung geniigend
Raum fiir ungezwungene Gespriche zu erméglichen El.

>

Zum Auftakt des
Mitwirkungspro-
zesses werden

beim Larmforum
die Probleme und
Losungsmoglich-
keiten prasentiert

Begiinstigt wird dies beispielsweise durch Stehtische mit
Getranken, die in Pausen oder nach dem offiziellen Teil auf-
gesucht werden konnen. Auch Namenskartchen erleichtern
die Kontaktaufnahme. Teilnehmerlisten sind hilfreich, um
im Anschluss an das Forum die Kommunikation aufrecht
zu erhalten, Informationen zu verteilen und Personen nach-
haltig zu vernetzen.

Bei der Wahl der Ortlichkeiten ist darauf zu achten, dass der
Raum eine angenehme und kommunikative Atmosphéare
ausstrahlt. Dariiber hinaus sollte der Ort im Projektgebiet
liegen und gut erreichbar sein. Schulen und andere 6ffentli-
che Einrichtungen eigenen sich aufgrund ihrer Neutralitat.

Wahrend und nach der Veranstaltung sollte Raum fiir Kom-
munikation der Teilnehmenden gelassen werden
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LARMWERKSTATT

Die LARMWERKSTATT ermdoglicht den Teilnehmenden
aus allen Gesellschaftsbereichen ihre Interessen und Ide-
en einzubringen. Sie verfolgt das Ziel gemeinsam, kon-
krete ortsbezogene Handlungsansitze der Lirmmin-
derung zu erarbeiten und ist das zentrale, Ergebnisse
produzierende Format innerhalb der Mitwirkungsphase.
Mit Hilfe der Inspiration aus dem Larmforum — beispiels-
weise in Form der Good Practice Beispielen der Lirmmin-
derung aus anderen Stadten — geht es nun darum, in der
Werkstatt eine Ubersetzung in das Projektgebiet zu errei-
chen. Im Ergebnis mehrstufiger Werkstattverfahren kann
ein ortsgenauer und differenzierter Mafinahmenkatalog
E stehen.

Das Veranstaltungsformat Larmwerkstatt 1asst sich fol-
gendermaflen gliedern:

1) einen Auftakt, in dem der Ablauf der Veranstal-
tung ebenso vermittelt wird, wie eine inhaltliche
Zusammenfassung des aktuellen Arbeitstands, auch
um neue Beteiligte abzuholen und zu informieren;

2) eine Bearbeitungsphase, die mit unterschiedli-
chen Methoden und Arbeitsgruppen konkrete Maf3-
nahmen erarbeitet;

3) einen Abschluss, der die einzelnen Gruppenergeb-
nisse zusammentragt, vorstellt und gemeinschaftlich
diskutiert, sowie ein Resiimee der Veranstaltung
zieht und einen Ausblick fiir den weiteren Projektab-
lauf liefert.

Fiir die Larmwerkstatt — bzw. die einzelnen Formen der
Gruppenarbeit innerhalb dieser — bieten sich unter-
schiedliche Varianten der Themenfindung und Fragestel-
lungen an. Zum einen kann es um einen thematischen
Fokus gehen. So kann ein konkretes Handlungsfeld
von Maf3inahmen (siehe Tabelle Seite 14ff.) Gegenstand

sein. Beispielsweise konnte sich eine Werkstatt oder
eine Gruppe innerhalb der Werkstatt dem Thema ,,Ver-
kehrsberuhigung® widmen, und eine andere dem Thema
»Radverkehrsforderung®. Ein zweiter (moglicherweise
folgender) Zugang kann sein, einen rdumlichen Fokus
zu setzen, in dem rdumliche Schwerpunkte identifiziert
werden, die besonders larmbelastet sind. Dazu gehort
die Analyse von Larmquellen bzw. ruhiger Gebiete mit
Hilfe der ,,lokalen Expertise“. Dariiber hinaus kénnen be-
reits ermittelte Handlungsoptionen oder konkrete Maf3-
nahmenideen in den Problemrdumen des Projektgebiets
verortet werden.

Mittels des Mitwirkungsformats Larmwerkstatt kann
die Expertise der Teilnehmenden gezielt aufgegriffen
werden. Die Veranstaltungen sollten so konzipiert wer-
den, dass sie einerseits inhaltliche Ergebnisse schaffen,
gleichzeitig aber auch Spaf3 machen, neue Zielgruppen
ansprechen und fiir die Thematik aktivieren. Unter-
schiedliche Methoden und Organisationsformen der ge-
meinschaftlichen Erarbeitung sind innerhalb der Larm-
werkstatt denkbar, um Mafinahmen zur Lairmminderung
zu erarbeiten, zu verorten und zu bewerten. Je nach er-
hofftem Output miissen diese sorgfaltig ausgewahlt und
gestaltet sein.

MaBnahmenkatalog

Als Organisationsformen der Gruppenarbeit bieten sich:

e ARBEITSGRUPPEN und
e RUNDE TISCHE

an. Die Arbeitsgruppe hat gréf3ere Teilnehmerzahlen und
widmet sich grundséatzlicheren und eher iibergeordneten
Themen(clustern). Dagegen hat der Runde Tisch eine
kleinere Gruppengrofie, um sehr konkrete Sachverhalte
und Maf3nahmen zu bearbeiten.

Die Zusammensetzung der einzelnen Gruppen kann je
nach Zielstellung in unterschiedlichen Auswahlmodi
geschehen. Eine Moglichkeit ist, dass sich die Gruppen
selbst nach rdumlichen oder thematischen Neigungen
zusammenfinden. Aufgrund von Betroffenheiten oder
speziellem Interesse bringen die Teilnehmenden meist
grofles Engagement bei der Ideenfindung ein. Eine weite-
re Option ist die Zufallsmischung, die man z.B. erzeugen
kann, in dem zu Beginn der Veranstaltung alle Teilneh-
menden mit Aufklebern unterschiedlicher Farben ver-
sehen werden. In dieser Gruppenkonstellation sind die
Diskussionen tendenziell kontroverser. Es muss hierbei
jedoch abgewogen werden, ob bei Allen genug Interes-
se am Gegenstand vorhanden ist, um eine produktive
Arbeitsatmosphdre aufrecht zu erhalten. Eine weitere
Moglichkeit eine Gruppe zusammenzustellen ist die be-
wusste Konfrontation unterschiedlicher Interessenlagen.
Hierbei werden Konfliktpotentiale von Mafinahmen of-
fensichtlich, womdglich aber auch beschwichtigt. Grund-
satzlich kann es hilfreich sein, in mehreren Runden die
Zusammensetzung immer wieder neu zu mischen. Ein
ausgeglichenes Verhiltnis aus unterschiedlichen Ak-
teursgruppen — Verwaltung, Biirgerschaft, Fachplanung,
Initiativen, Vereinen und Politik - ist in jedem Fall sinn-
voll.



LARMWERKSTATT

In den Arbeitsrunden konnen verschiedene, kombinier-
bare Methoden zum Einsatz kommen:

BLANKO-MABNAHMEBLATTER (siehe Druckvorlage im
Anhang) haben sich in den bisherigen ,,Mach‘s leiser*-
Projekten als dufderst produktive Mdglichkeit erwiesen,
um konkrete Mafinahmen bei der Arbeit an Tischen zu
erarbeiten M. Wichtig ist, dass diese gleichartig und da-
mit vergleichbar aufgebaut sind. Bestenfalls sind diese
bereits mit [llustrationen oder Kartenausschnitten vorbe-
reitet. Mit den Bldttern konnen Bewertung vorgenommen
und Kriterien diskutiert werden. Uber mehrere Schritte
und Veranstaltungen konnen aus diesen Maf3nahmeskiz-
zen moglicherweise umsetzungsfahige Biirgervorschldge
reifen.

PLANZEICHNUNGEN UND SKIZZEN H sind eine gute
Moglichkeit, um Vorschladge zu visualisieren. Ausgelegte
Plane des Projektgebiets sind dafiir eine gute Grundlage.
Zudem dienen sie der Verortung und Verrdumlichung
von Vorschldgen und Ideen, d.h. der erstellten Maf3nah-
meblitter. Auflerdem ermoglichen sie die Betrachtung

An Runden Tischen wird akribisch an der Erarbeitung von
Maf3inahmen mit Maf3nahmeblattern gearbeitet

> 4

einzelner Mafinahmen in einem grofleren raumlichen
Kontext.

Eine PINNWAND Ef mit Moderationskarten kann zu Be-
ginn genutzt werden, um formulierte Problemwahrneh-
mungen und Wiinsche zu sammeln und zu strukturieren.
Auflerdem konnen damit die Ergebnisse der einzelnen
Gruppenarbeiten — in Form von erarbeiteten Maf3nah-
mebldttern — gesammelt, aufbereitet und prasentiert
werden. An dieser Stelle haben andere Teilnehmende die
Moglichkeit die Gruppenergebnisse zu kommentieren
und zu erginzen A,

Letztlich ist bei der Konzeption der Veranstaltungen und
Gruppenarbeiten zu beachten, dass sich diese gut aus-
werten und damit in Fachplanungen riickkoppeln las-
sen. Dadurch, dass die Maf3nahmen direkt aus der Biir-
gerschaft und ihren Betroffenheiten generiert werden,
kann eine hohe Konsensfihigkeit aus Planung und An-
wohnerbelangen erzeugt werden.

Das Aufzeichnen und ,,Schmieren“ auf Planen kann einen
wichtigen Beitrag zur raumlichen Vorstellung leisten

v

Maflnahmeblatter werden an Pinnwanden pra-
sentiert und kommentiert

A
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Bevor — z.B. in einer Larmwerkstatt — gemeinsam Lésun-
gen des Larmproblems erarbeitet werden, ist es wichtig,
auch gemeinsam das Problem zu erleben und die Larm-
belastung zu spiiren. Es ist sinnvoll iiber den gesamten
Mitwirkungsprozess kontinuierlich HORSPAZIERGAN-
GE durchzufiihren.

Zu Beginn des Prozesses bieten sich zundchst Erkun-
dungs-Spazierginge EN an. In diesen geht es darum,
den Teilnehmenden bei einer Ortshegehung die akusti-
sche Umwelt bewusst zu machen. Im Alltag wird haufig
nur wenig darauf geachtet, wie es in unserer Umgebung
klingt. Wahrend dieser Spaziergdnge konnen Orte beson-
derer Belastung ausfindig gemacht werden, aber auch
Orte, die eine besondere klangliche Qualitat oder Cha-
rakteristik aufweisen — beispielsweise ruhige und damit
schiitzenswerte Gebiete. Gerade, weil das Larmempfin-
den subjektiver Natur ist, ist das Erleben vor Ort von gro-
Ber Bedeutung.

In spateren Phasen der Mitwirkung, in denen konkre-
te Mafinahmen an konkreten Orten zur Debatte stehen,
konnen Diskurs-Spazierginge Bl begangen werden.
Diese dienen der Auseinandersetzung mit den ortlichen
Bedingungen und der Auslotung der Machbarkeit von
Vorschldgen.

Durch Abschlussgesprdache oder Notizen der Spazieren-
den kann das Erlebte in die Larmwerkstdtten mitgenom-
men und Konstruktiv in die fachliche Planerstellung ein-
bezogen werden. Auch das Zeichnen von Klangkarten ist
hierbei eine denkbare Methode. Mit Mikrophonen oder
Aufnahmegeraten konnen akustische Situationen eben-
so festgehalten werden. Der Verkehrsclub Deutschland
(VCD) verleiht aufBerdem Lirm-Aktions-Koffer, die ein
Schallpegelmessgerdt zur aktiven Larmmessung bein-
haltet, um Larmbelastungen quantifizierbar zu machen.

<

Uber Hérspazier-
gange wird die
klangliche Umwelt
zundchst einmal
erkundet, bewusst
wahrgenommen,

thematisiert und
woméglich prob-
lematisiert

Bei einem ,,Diskurs-Spaziergang“ wird ein Ort mit potentiel-
ler Maflnahme aufgesucht

Quelle: Daniel X. O‘Neil / Wikimedia
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Mit der 6ffentlichen Wahrnehmung von Interessen und
Problemen steht und féllt in vielen Fallen eine biirger-
nahe Larmaktionsplanung. Biirgerinitiativen, Vereine
und Interessengemeinschaften bilden das Riickgrat der
Biirgermitwirkung. Die entsprechende Motivation und
Information sind hierfiir die Basis. Das offentlichkeits-
wirksame Aufzeigen bestimmter Probleme verdeutlicht
in diesem Zusammenhang nicht nur die Dringlichkeit der
Thematik, sondern schafft gleichzeitig Potential fiir zu-
sdtzliche Unterstiitzung aus der Bevolkerung.

OFFENTLICHKEITSWIRKSAME AKTIONEN kénnen
dabei verschiedene Formen annehmen, um unterschied-
liche Themen moglichst effektiv in der Bevélkerung zu
etablieren. So konnen beispielsweise Biirgerspazier-
ginge Hl, das Verteilen von Ohrstopseln auf der Straf3e
oder interventionistische Aktionen H (z.B. Aneignung
und Umnutzungen von oOffentlichem Raum, Klangins-
tallationen usw.) Probleme bewusst machen und lokale
Menschen aktivieren. Gleichzeitig kénnen provisorische,
tempordre oder Test-Maflnahmen (siehe Seite 72) im 6f-
fentlichen Raum, bereits mit dem Sichtbarmachen von
Problemen, Losungsansitze aufzeigen.

Uber 6ffentlich-
keitswirksame
Aktionen werden
viele Anwohnerin-
nen und Anwohner
fiir Lairmbelastung
und Verkehrsthe-
men sensibilisiert
und temporar

eine Alternative
geschaffen

In der allgemeinen Planungstitigkeit haben offentlich-
keitswirksame Mafinahmen eine besondere Wirkung,
da sie die Bevolkerung fiir bestimmte Themen sensibili-
sieren und das Eigenengagement der Biirgerinnen und
Biirger férdern. Gleichzeitig kann, durch die medienwirk-
same Verbreitung der Aktion, auch das iiberértliche Inte-
resse an einem Problem geweckt werden und den Druck
auf die Umsetzung erh6hen.
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ANSCHUBPHASE

Die Identifikation von Maflnahmen und die Mitwir-
kung der Biirgerschaft stellen im Planungsalltag nur
die Grundlage fiir eine erfolgreiche und qualifizierte
Entwicklung dar. Die Umsetzung der angestrebten Ziele
durch verschiedene Mafinahmen, aber auch unter wei-
terer Einbeziehung lokal aktiver Personen, entscheidet
schlussendlich iiber den Erfolg des Projektes.

Um die aufgestellten Ziele in konkrete Umsetzungspla-
ne zu iibertragen, ist es erforderlich, eine ANSCHUB-
PHASE fiir kiinftige Umsetzungsstrategien zu initiieren.
Hier werden zu Beginn die Vorschldge der Mitwirkungs-
verfahren aufbereitet (MaBnahmenkatalog E¥) und der
Bewertung durch eine breitere Offentlichkeit zur Verfii-
gung gestellt. Anschlieend gilt es, Projektpatenschaf-
ten zu finden bzw. zu vernetzen, die die Umsetzung
einzelner Mafinahmen im Projektgebiet gemeinsam an-
stof3en und begleiten wollen. Die Projektpaten — die sich
zum Teil bereits im Projektbeirat befinden — werden
hierbei durch das Projektteam begleitet und unterstiitzt.
Mafinahmen, fiir die sich keine Patenschaft gefunden
hat, werden seitens des Projektteams vorangetrieben, mit
dem Ziel sie auf unterschiedlichen Ebenen zu verankern.
Neben der Aufnahme in den Larmaktionsplan ist auch
die Herstellung von Einzelbeschliissen zu konkreten,
konsensfahigen Mafinahmen ein wichtiger Schritt. In der
Anschubphase wird die Suche nach weiterer Projektun-
terstiitzung (Multiplikatoren aus Zivilgesellschaft und
Politik) fortgesetzt. Das Ziel ist hier, die urspriingliche
Werkstattgruppe zu verstdrken. Eine transparente Dar-
stellung des Umsetzungsstandes einzelner Mafinahmen
fiir die Offentlichkeit spielt dabei eine wichtige Rolle.

Die Teilnehmenden aus Biirgerschaft, Fachplanung und Politik prasentieren stolz den gemeinsam erarbeiteten MafSinahmenkata-
log und hoffen auf einen baldigen Anstof3 der Mafinahmen in Richtung Beschluss und Umsetzung

Einen dritten zentralen Schwerpunkt der Anschubphase
stellt die Aufstellung von Einzelprogrammen fiir ein-
zelne Maflnahmenpakete aus dem Maf3nahmenkatalog
dar, die durch den Stadtrat beschlussfihig sind. Diese
werden zusammen mit dem Projektbeirat — dem in der
Anschubphase weiterhin grofite Bedeutung zukommt —
ausgearbeitet und im kommunalen Haushalt verankert
El. Die konkreten Einzelmafinahmen der Biirgerinnen
und Biirger konnen daraufhin den Programmen zuge-
ordnet werden. So wird eine verldssliche Umsetzungs-
perspektive geschaffen. In den Folgejahren konnen,
unabhéngig von dem aktuellen Projekt, weitere Biirger-
vorschlidge diesen Programmen zugeordnet werden.
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ANSCHUB DURCH TESTVERFAHREN

Geplante Mafinahmen werden hadufig nicht umgesetzt,
weil es eine zu grofle Unsicherheit iiber die Folgen und
Wirkung gibt. Gerade bei kostenintensiven Mafinahmen
wird haufig so lang gezogert, bis die Idee versiegt. Auch
fehlt haufig die breite gesellschaftliche Akzeptanz fiir
Mafinahmen, die zunachst etwas unkonventionell wir-
ken.

In diesem Fall bietet es sich an, Mafinahmen zunachst
iiber eine tempordre Testausfithrung anzustofien. Ist
eine vollstandige Umsetzung aus Kostengriinden nicht
realisierbar, kann diese auch stufenweise umgesetzt wer-
den. Hierbei wird die durchzufiihrende Maf3nahme pro-
visorisch und zeitlich begrenzt durchgefiihrt, um erste
Erkenntnisse aus ihrer Nutzung zu gewinnen. So kann
die tempordre Umnutzung von Straf3enziigen als Fuf3gan-
gerzone oder der Einbau von provisorischen Fuf3ganger-
querungen, als eine solche Mafinahme gewertet werden.
Die Straflenverkehrsordnung sieht die Durchfiihrung sol-
cher Mafinahmen unter dem Begriff ,\Verkehrsversuch
vor. Einige Beispiele solcher Aktionen wurden im vor-
angehenden Kapitel bereits beschrieben und als TEST-
UND STUFENMABNAHMEN (siehe auch Seite 13) ge-
kennzeichnet.

Neben der kostengiinstigen und kurzfristigen Instal-
lation der Maf3nahmen steht hier der Erkenntnisgewinn
iiber die Wirkung und mdgliche Folgen im Vordergrund.
Aus diesem Grund gehen Mafinahmen in Testphasen
haufig mit wissenschaftlichen Untersuchungen, Be-
obachtungen und Befragungen einher. Auch das Inte-
resse, durch das Sammeln von Praxiserfahrung vor Ort,
qualifiziertere Umsetzungen zu ermdglichen, spielt
eine wesentliche Rolle in der Verwendung von Testver-
fahren.

Das Beispiel Sendlinger Strafie, Miinchen

Die Umgestaltung der Sendlinger Strafie in Miinchen von einer Autostrafie, hin zu einer Fuf3gdngerzone, stellt
ein gutes Beispiel fiir eine 6ffentlichkeitswirksame Test-Maf3inahme dar. Die Umnutzung der Einkaufsstrafie, im
Zentrum der Bayrischen Landeshauptstadt, erfolgte zunachst als einjahriges Testverfahren unter Beteiligung des
lokalen Gewerbes und der Anwohnerschaft. Nachdem die Umnutzung, sowohl von den Anrainern, also auch von
Voriibergehenden und der Kundschaft, positiv aufgenommen wurde, gab der Stadtrat griines Licht fiir eine dauer-
hafte Transformation der Sendlinger Straf3e. Um die Entscheidung nun auch baulich zu verdeutlichen, soll in den
kommenden Jahren eine fuf3gdngerorientierte Neugestaltung des Straflenraumes erfolgen.

Quelle: Maximilian Dorrbecker / Wikimedia




TRANSPARENZ ZU UMSETZUNGSCHANCEN UND -STAND

Die Relevanz von Biirgermitwirkung steht und fallt mit
der Verwirklichung von Vorschligen aus dem Mit-
wirkungsverfahren. Dabei kommt es nicht darauf an,
dass jeder Biirgerwunsch erfiillt wird. Entscheidend ist
die erkennbare Ernsthaftigkeit, mit der die Biirgervor-
schldge durch die verantwortlichen Institutionen behan-
delt werden. Die praktische Umsetzung ausgewdhlter
Maf3inahmen ist dabei jedoch der sichtbarste und {iber-
zeugendste Beweis dieser Ernsthaftigkeit.

Zur allgemeinen Untersuchung der Umsetzbarkeit wur-
de bereits in vorangegangenen Untersuchungen von
»Mach's leiser“ ein AMPELSYSTEM eingefiihrt. Dieses
bewertet die REALISIERUNGSCHANCEN JEDER MAS-
NAHME in vier Abstufungen EM (siehe Druckvorlage
Mafinahmeblatt im Anhang). Dabei hingt die Umset-
zung im Allgemeinen von der Art der Mafinahme sowie
den dazugehorigen Handlungstragern ab. Das Aufzeigen
der Realisierungschancen macht aufierdem fortlaufend
transparent, in welchem Bearbeitungsstand sich die ak-
tuelle Mafinahme derzeit befindet. Dadurch werden nicht
nur schwer realisierbare Maflnahmen gekennzeichnet,
sondern auch besonders geeignete und schnell realisier-
bare Maf3inahmen, zusatzlich hervorgehoben.

Mafnahme nur schwer umsetzbar
Umsetzungschancen vorhanden
sehr hohe Umsetzungschancen

Mafnahme umgesetzt, bzw. erledigt

©00®"

Mafinahme bereits umgesetzt bzw. erledigt

01 Wegweisung zum Zoo - Verkehrsbiindelung

04 Verkehrslenkung tiber B6 neu, Entlastung der Georg-Schumann-Straf3e
09 "Georg-Schumann-Allee"

12 Tempo-30-Zone: Hans-Oster-Stra3e

13 Tempo-30-Zone: Viertelsweg

20 Ansagen in StraBenbahnen

21 Kurvenquietschen der StraBenbahnen am Coppiplatz

Einigung mit Handlungstrdgern ist vorhanden, sehr hohe Umsetzungschancen

07 Larmbeldstigung durch Geschwindigkeitsiiberschreitungen

16 Tempo-30-Zone: fiir KirschbergstraB3e, Mockernsche Straf3e und Berggartenstra3e
22 Rasengleise fiir die Virchowstral3e

26 Bretschneiderpark: GottschallstraBe als Spielfldche

27 Radweg am S-Bahn-Bogen

Maflnahme ist strittig, aber Umsetzungschancen vorhanden

02 Verkehrsfithrung in die Pfaffendorfer Straf3e

03 Anwohnerfreundliche Umgestaltung der Parthenstra3e

06 BegleitmaBSnahmen Max-Liebermann-Straf3e

08 Sanierung Landsberger StrafB3e

10 Haltestellenoptimierung Kaufland und Christoph-Probst-Straf3e

11 Tempo-30-Zone: Annaberger Strafle, Hans-Beimler-Straf3e, YorckstraBe und
Huygensstraf3e

14 Tempo-30-Zone Stahmelner Straf3e

15 Verkehrsfithrung tiber Linkelstrae zur Entlastung der Wohnviertel

17 Querungshilfen fiir Kirschbergstra3e, Mockernsche Stra3e und Berggartenstraf3e

18 Zusétzliche Querungshilfe auf der Wittenberger Straf3e

19 Schwerlastverkehr in der Dessauer Straf3e

Larmdreieck Sternsiedlung
23 Schienenldrm der S-Bahn am Bahnhof Gohlis

24 Schienenldrm Giiter-Ring-Nord & Viadukt

25 Fluglarm: Bonusliste - Siidabkurvung - Nachtlarm

eines ,Mach's leiser“-Projekts

2 Transparente Darstellung des Umsetzungsstands von Mafinahmen innerhalb des

73



74

QUELLENVERZEICHNIS

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (Hrsg.). (2017). Umweltbewusstsein in Deutschland 2016 -
Ergebnisse einer reprasentativen Bevolkerungsumfrage. Abgerufen von https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/376/
publikationen/umweltbewusstsein_deutschland_2016_bf.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.). (2016). Verkehr und Mobilitit in Deutschland -
Daten und Fakten kompakt. Abgerufen von https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/verkehr-und-mobilitaet-in-deutschland.
pdf?__blob=publicationFile (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen (Hrsg.). (2006). Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraflen (RASt 06)
Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. (Hrsg.). (2016). Verkehrsklima in Deutschland 2016 Unfallforschung kompakt.

Unfallforschung der Versicherer Nr. 59. Abgerufen von https://udv.de/de/publikationen/unfallforschung-kompakt/verkehrsklima-
deutschland-2016 (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Horstadt Linz. Abgerufen von https://hoerstadt.at/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Landesanstalt fiir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wiirttemberg (Hrsg.). (2012). Gute Beispiele fiir Mafinahmen zur Lirmminderung -
Arbeitshilfe fiir die Lirmaktionsplanung. Abgerufen von https://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/laerm-und-erschuetterungen/

massnahmen-laermminderung (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Larmaktionsplanung in Bremen. Abgerufen von
https://www.senatspressestelle.bremen.de/detail.php?gsid=bremen146.c.83136.de&asl=bremeno2.c.732.de (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg (Hrsg.). (2013). Stadtebauliche Larmfibel - Hinweise fiir die Bauleitplanung.
Abgerufen von https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/publikation/did/staedtebauliche-laermfibel/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Schafer, R.M. (1969/ 1993). The Soundscape - Our Sonic Environment and the Tuning of the World. Rochester

Umweltbundesamt, Europdische Akademie fiir stadtische Umwelt (Hrsg.). (2008). Umgebungsldarm, Aktionsplanung und
Offentlichkeitsbeteiligung - Silent City. Abgerufen von https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publikation/long/3685.

pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Umweltbundesamt (Hrsg.). (2013). Lirmminderung durch Biirgerbeteiligung. Das Modellprojekt: Mach's leiser —
Mitwirken bei der Larmaktionsplanung in Leipzig. Umweltbundesamt (Texte | 23/2013). Abgerufen von https://www.umweltbundesamt.de/
sites/default/files/medien/461/publikationen/4455.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Umweltbundesamt (Hrsg.). (2015"). Daten zur Umwelt - Umwelt, Haushalte und Konsum. Umweltbundesamt (Ausgabe 2015).
Abgerufen von https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/daten-zur-umwelt-umwelthaushalte-konsum (letzter Zugriff: 05.03.2018)
Umweltbundesamt (Hrsg.). (2015%). Handbuch Larmaktionspline - Handlungsempfehlungen fiir eine lirmmindernde Verkehrsplanung.
Umweltbundesamt (Texte | 81/2015). Abgerufen von https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/handbuch-laermaktionsplaene-
handlungsempfehlungen (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Umweltbundesamt (Hrsg.). (2017). Die Stadt fiir Morgen - Umweltschonend mobil — ldrmarm — griin — kompakt — durchmischt.
Aufgerufen von https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/die-stadt-fuer-morgen (letzter Zugriff: 05.03.2018)



QUELLENVERZEICHNIS - MABNAHMEN UND GOOD PRACTICE

Umweltbundesamt (Hrsg.). (2017). Lirmminderung durch Biirgerbeteiligung. Das Modellprojekt: Mach‘s leiser —
Mitwirken bei der Fortschreibung von Larmaktionspldnen in Leipzig. Umweltbundesamt (Texte | 57/2017). Abgerufen von https://www.
umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/2017-07-31_texte_57-2017_machs-leiser.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)

WHO Regional Office for Europe (2018). Enviromental Noise Guidelines for the European Region. Abgerufen von http://www.euro.who.int/__data/
assets/pdf_file/0008/383921/noise-guidelines-eng.pdf (letzter Zugriff: 10.01.2019)

Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen Hamburg (Hrsg.). (2010). Hamburger Leitfaden - Larm in der Bauleitplanung 2010.
Abgerufen von http://www.hamburg.de/laermleitfaden-2010 (letzter Zugriff: 05.03.2018)

https://www.leonwohlhage.de/files/pdf/Projekte/LW_RSS_de.pdf (letzter Zugriff: 30.10.2018)

Landeshauptstadt Miinchen Referat fiir Stadtplanung und Bauordnung (Hrsg.). (2012). Endlich Ruhe - Neues Wohnen am Mittleren
Ring. Abgerufen von https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Stadtplanung-und-Bauordnung/
Publikationen.html (letzter Zugriff: 30.10.2018)

Palsson, Karsten. (2017). Humane Stédte — Stadtraum und Bebauung. DOM Publishers
Richard, Jochen. (2017). Ruhige Gebiete in der Larmaktionsplanung.

Abgerufen von http://www.ald-laerm.de/fileadmin/ald-laerm.de/Projekte_des_ALD/2017/ALD-Veranstaltung_Ruhige_Gebiete/-8-_
ALD_Ruhige-Gebiete_Richard.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Umweltbundesamt (Hrsg.). (2014). Der Schutz ruhiger Gebiete — Ein Beitrag zur Stadtentwicklung.
Abgerufen von https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/378/publikationen/schutz_ruhiger_gebiete_44-54.pdf
(letzter Zugriff: 05.03.2018)

http://www.autofrei-verein.de/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)

http://www.vauban.de/ (letzter Zugriff: 18.02.2018)

http://www.haushalten.org/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)

75



76

QUELLENVERZEICHNIS - MABNAHMEN UND GOOD PRACTICE

Green City e.V. (2015). Vorteile der Gebdudebegriinung - Ubersicht fiir die Miinchner Stadtgesellschaft. Abgerufen von
https://www.greencity.de/wp-content/uploads/B_Vorteile_Gebaeudebegruenung_Begruenungsbuero_web.pdf (letzter Zugriff:
05.03.2018)

https://www.mannheim.de (letzter Zugriff: 05.03.2018)
https://www.oekologisch-bauen.info/baustoffe/dach/fassadenbegruenung/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Klimaschutzagentur Mannheim (Hrsg.). (2016). Férderprogramm zur Begriinung von Dach-, Fassaden- und Entsiegelungsfldchen.
Abgerufen von https://www.mannheim.de/sites/default/files/page/69564/160607_broschure_forderprogramm_begrunung.pdf (letzter
Zugriff: 05.03.2018)

Stadt Mittenwalde (Hrsg.). (2015). Larmaktionsplan Mittenwalde - Abschlussbericht. Abgerufen von
http://geodaten-mittenwalde.gdi-server.de/LAP/LAP_MITTENWALDE_Abschlussbericht_2015-07-23.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)

https://www.stadt.bamberg.de/vep (letzter Zugriff: 05.03.2018)
Stadtplanungsamt Bamberg (2018). StrafSenhierarchie Bestand.

Umweltbundesamt (Hrsg.). (2009). Mafinahmenblétter zur Lirmminderung im Strafienverkehr.
Abgerufen von http://www.uba.de/uba-info-medien/3802.html (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (Hrsg.). (2014). Innerstadtische 6ffentliche Riume in Klein- und Mittelstadten -
Steckbriefe der Fallstudien. Abgerufen in http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Studien/2013/
InnerstaetischeOeffentlicheRaeume/Downloads/FS_Schwetzingen.pdf?__blob=publicationFile&v=2 (letzter Zugriff: 05.03.2018)

http://de.30kmh.eu/fakten-aus-europaeischen-staedten/graz/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Umweltbundesamt (Hrsg.). (2016). Larm- und Klimaschutz durch Tempo 30: Starkung der Entscheidungskompetenzen der Kommunen.
Umweltbundesamt (Texte | 30/2016). Abgerufen von https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/378/publikationen/
texte_30_2016_kurz_laerm-_und_klimaschutz_durch_tempo_30_o.pdf

http://de.30kmh.eu/warum-30-kmh/mehr-ruhe-mehr-gesundheit/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin (Hrsg.). (2007). Konzept Tempo 30 nachts auf Berliner Hauptverkehrsstrafien.
Abgerufen von https://www.berlin.de/senuvk/ verkehr/politik/tempo/download/tempo3o_nachts_flyer.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin (Hrsg.). (2013). Evaluierung von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraf3en in Berlin.
Abgerufen von http://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik/tempo/download/ergebnisse_evaluierung_tempo3o.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)



QUELLENVERZEICHNIS - MABNAHMEN UND GOOD PRACTICE

http://Ikw-navigation.metropoleruhr.de/projekt.html (letzter Zugriff: 05.03.2018)
http://www.metropoleruhr.de/land-leute/daten-fakten.html (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Umweltbundesamt (Hrsg.). (2009). Mafinahmenblatter zur Lirmminderung im Straf3enverkehr.
Abgerufen von http://www.uba.de/uba-info-medien/3802.html (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Cyclelogistics (Hrsg.). (2014). Moving Europe forward - Potential to shift goods transport from cars to bicycles in European cities.
Abgerufen in http://cyclelogistics.eu/docs/111/CycleLogistics_Baseline_Study_external.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)

https://www.bikecitizens.net/de/das-lastenrad-veraendert-das-gesicht-der-stadt/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)

http://www.lastenvelofreiburg.de/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Riedlberger Maschinen- und Straflentechnik (Hrsg.). (2016). Schachtdeckeleinbau — Neubau und Sanierung.
Abgerufen von http://riedlberger.bayern/wordpress/wp-content/uploads/2016/05/riedlberger-schachtdeckeleinbau.pdf (letzter
Zugriff: 05.03.2018)

Umweltbundesamt (Hrsg.). (2014). Lirmmindernde Fahrbahnbelége - Ein Uberblick iiber den Stand der Technik.
Umweltbundesamt (Texte | 20/2014). Abgerufen von https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/378/
publikationen/texte_20_2014_laermmindernde_fahrbahnbelaege_barrierefrei.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)

EU-Umgebungsldarmrichtlinie 2002/49 Artikel 8, Absatz 7. Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlaments und Rates
vom 25. Juni 2002 iiber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm

http://schulexpress.de/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)
https://www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de/bundesweit/index.php (letzter Zugriff: 05.03.2018)

https://www.nwzonline.de/oldenburg-kreis/bildung/gemeinsamer-schulweg-macht-kinder-stark-und-fit_a_1,0,1825375415.html
(letzter Zugriff: 05.03.2018)

https://www.propotsdam.de/unternehmensverbund/mieten/gewoba-bonus/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)
https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/umweltbelastungen-durch-verkehr#textpart-3(letzter Zugriff: 05.03.2018)

Umweltbundesamt (Hrsg.). (2014). Der Schutz ruhiger Gebiete — Ein Beitrag zur Stadtentwicklung.
Abgerufen von https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/378/publikationen/schutz_ruhiger_gebiete_44-54.pdf
(letzter Zugriff: 05.03.2018)

77



78

QUELLENVERZEICHNIS - MABNAHMEN UND GOOD PRACTICE

https://blog.gaijinpot.com/tokyos-pedestrians-paradise/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)
https://ny.curbed.com/2017/4/19/15358234/times-square-snohetta-before-after-photos (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Umweltbundesamt (Hrsg.). (2009). Mafinahmenblatter zur Lirmminderung im StrafSenverkehr.
Abgerufen von http://www.uba.de/uba-info-medien/3802.html (letzter Zugriff: 05.03.2018)

https://www.archdaily.com/869685/times-square-celebrates-grand-opening-of-snohetta-designed-transformation
(letzter Zugriff: 05.03.2018)

https://revitalizationnews.com/article/55-million-pedestrian-friendly-renovation-manhattans-times-square-celebrated/
(letzter Zugriff: 05.03.2018)

EFA - Forschungsgesellschaft fiir das StrafSen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.). (2002). Empfehlungen fiir Fufigiangerverkehrsanlagen.
Abgerufen von https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/46981/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)

http://www.geh-recht.info/fussverkehrsanlagen/42-fussverkehrsanlagen/fussverkehrsanlagen/148-fa-vorgezogene-seitenraeume-geh
wegnasen-mittelinseln-oder-mittelstreifen.html#Mittelinseln (letzter Zugriff: 05.03.2018)

http://www.querbuch.de/8-querbuch/6-gehwegnasen.html (letzter Zugriff: 05.03.2018)

http://www.stadtentwicklung.berlin.de/aktuell/pressebox/archiv_volltext.shtml?arch_1401/nachricht5146.html
(letzter Zugriff: 05.03.2018)

http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Home/Topthemen/nahversorgung.html (letzter Zugriff: 05.03.2018)
https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/fussgaenger/db/uebergang/byjahr?jahr=2017 (letzter Zugriff: 05.03.2018)
https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/fussgaenger/sicherheit/de/zebrastreifen.shtml (letzter Zugriff: 05.03.2018)
https://www.dvr.de/html/presse/dvr-report/2016-04/mitglieder.html (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin (Hrsg.). (2007). Sicher {iber die Strafle - Berliner Programm fiir FuRgéngeriiberwege.

Abgerufen von https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/politik_planung/fussgaenger/download/sicher_ueber_die_strasse.pdf (letzter

Zugriff: 05.03.2018)



QUELLENVERZEICHNIS - MABNAHMEN UND GOOD PRACTICE

Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen (Hrsg.). (2017). Einbahnstrafien fiir den Radverkehr 6ffnen. Abgerufen von

https://www.agfk-bw.de/fileadmin/user_upload/Projekte/Faktenblaetter/ AGFK_BW_Faktenblatt_Einbahnstrassen.pdf (letzter Zugriff:

05.03.2018)

Bundesministerium fiir Justiz (Hrsg.). (2013). Stralenverkehrsordnung (StVO). Anlage 2 (zu § 41 Absatz 1) Vorschriftenzeichen zu Zeichen
220. Abgerufen in https://www.gesetze-im-internet.de/stvo_2013/anlage_2.html (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Bundesanstalt fiir Straflenwesen (Hrsg.). (2001). Verkehrssicherheit in Einbahnstraen mit gegengerichtetem Radverkehr.
Berichte der Bundesanstalt fiir Stralenwesen. Heft V83. Abgerufen von http://www.bast.de/DE/Publikationen/Berichte/
unterreihe-v/2003-2001/v83.html (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Bundesministerium fiir Verkehr (Hrsg.). (2017). Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straflenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO).
Zu Zeichen 220 Einbahnstraf3e. Abgerufen von http://www.verwaltungsvorschriften-im-internet.de/bsvwvbund_26012001_
S3236420014.htm (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen (Hrsg.). (2010). Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010).
Abgerufen von https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/342794/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Stadt Gottingen (Hrsg.). (2017). Radverkehrsentwicklungsplan Gottingen

http://www.hamburg.de/contentblob/2746298/577ea4f93e446fcee8264620ba3zo1cdg/data/flyer-radfahrstreifen-schutzstreifen.pdf;jsessio
nid=254E8103F6ADC69313BAC3BoAFoCo5B9.liveWorker2 (letzter Zugriff: 05.03.2018)

https://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/laerm-und-erschuetterungen/strassenraumgestaltung-und-beruhigung (letzter Zugriff:
05.03.2018)

https://www.adfc.de/verkehr--recht/radverkehr-gestalten/shared-space/shared-space (letzter Zugriff: 05.03.2018)

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/umverteilung-von-verkehrsflaechen-zugunsten-des (letzter Zugriff: 05.03.2018)

https://www.dvr.de/html/presse/dvr-report/2016-04/mitglieder.html (letzter Zugriff: 05.03.2018)
https://www.fcstpauli.com/news/archiv/200-weitere-stellplaetze-fuer-fahrraeder/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)

https://www.leipzig.de/umwelt-und-verkehr/verkehrsplanung/buergerwettbewerb/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)

79



QUELLENVERZEICHNIS - MABNAHMEN UND GOOD PRACTICE

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.). (2016). Verkehr und Mobilitit in Deutschland -
Daten und Fakten kompakt. Abgerufen von https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/verkehr-und-mobilitaet-in-
deutschland.pdf?__blob=publicationFile (letzter Zugriff: 05.03.2018)

https://diepresse.com/home/panorama/wien/4839954/365-Euro_Traegt-sich-die-Jahreskarte-von-allein (letzter Zugriff: 05.03.2018)
https://www.wien.gv.at/statistik/verkehr-wohnen/oeffentlich/index.html (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Umweltbundesamt (Hrsg.). (2005). Qualititsziele und Indikatoren fiir eine nachhaltige Mobilitit. Abgerufen von
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publikation/long/2966.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Umweltbundesamt (Hrsg.). (2009). Larmaktionsplanung in Ballungsrdumen - Hinweise zur strategischen Planung und zu verbesserten
Wirkungsanalysen am Beispiel des Ballungsraums Hamburg. Abgerufen von https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/
medien/publikation/long/3802.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)

ViP Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH (Hrsg.). (2017). Umwelterkldrung 2017. Abgerufen von
https://www.swp-potsdam.de/content/verkehr/pdf_7/ vip_umwelterklaerung_2016.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Gunacker, Richard. (2014). Kurvenquietschen und die Moglichkeiten seiner Vermeidung. Abgerufen von
http://www.hy-power.eu/pdfs/oeffentlichkeitsarbeit/nahverkehr_62014.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Senatsverwaltung fiir Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz Berlin (Hrsg.). (2008). Bericht zum Lokalen Schienenverkehr —
Liarmminderungsplanung fiir Berlin -Materialien zum Aktionsplan. Abgerufen von http://www.berlin.de/senuvk/umwelt//laerm/
laermminderungsplanung/download/laermaktionsplan/materialien/bericht_lokale_bahnen.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin (Hrsg.). (2014). Lirmaktionsplan 2013-2018 fiir Berlin. Anlage 5b.
Abgerufen von https://www.berlin.de/senuvk/umwelt/laerm/laermminderungsplanung/download/laermaktionsplan/
laermaktionsplan2013_2018.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)

http://www.laermschutz-initiative.de/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)

https://www.merkur.de/lokales/muenchen-lk/oberhaching-ort29194/oberhachinger-initiative-erreicht-meilenstein-gegen-

bahnlaerm-9577663.html (letzter Zugriff: 05.03.2018)

Industrie- und Handelskammer Niirnberg fiir Mittelfranken (Hrsg.). (2015). Best Practice Baustellenmarketing - Leitfaden fiir
Unternehmen und Kommunen. Abgerufen von https://www.ihk-nuernberg.de/de/media/PDF/Publikationen/Standortpolitik-und-
Unternehmensfoerderung/leitfaden-baustellenmarketing.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)



QUELLENVERZEICHNIS - MARNAHMEN UND GOOD PRACTICE // GESETZESTEXTE UND RICHTLINIEN

http://www.huffingtonpost.de/entry/silvester-feuerwerk-feinstaub-gefahr_de_sas893ddesboboesazaz1348 (letzter Zugriff: 05.03.2018)
http://www.sueddeutsche.de/panorama/herbst-laub-setzt-den-modernen-menschen-unter-druck-1.3697896 (letzter Zugriff: 05.03.2018)
https://www.gesetze-im-internet.de/bimschv_32/BJNR347810002.html (letzter Zugriff: 05.03.2018)
https://www.ksta.de/wirtschaft/-herbst-rechtliche-fragen-witterung-laub-laubgeblaese-fallobst-1711244 (letzter Zugriff: 05.03.2018)
https://koelner-newsjournal.de/zur-verwendung-von-laubblaesern-umweltamt-der-stadt-koeln-gibt-hinweise/ (letzter Zugriff: 20.10.2018)
https://www.radiodresden.de/beitrag/dresden-will-feuerwerke-stark-einschraenken-525431/ (letzter Zugriff: 05.03.2018)
https://www.welt.de/finanzen/verbraucher/article155286733/In-diesen-Stunden-ist-das-Rasenmaehen-verboten.html (letzter Zugriff: 05.03.2018)

https://www.welt.de/vermischtes/article185722966/Silvester-2018-In-diesen-deutschen-Staedten-sind-Feuerwerk-und-Boeller-verboten.
html (letzter Zugriff: 19.01.2019)

Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg (Hrsg.). (2013). Stadtebauliche Larmfibel - Hinweise fiir die
Bauleitplanung. Abgerufen von https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/publikation/did/staedtebauliche-laermfibel/ (letzter
Zugriff: 05.03.2018)

Gesetzestexte und Richtlinien:

BAnz AT 29.05.2017 B8 . Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StrafSenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO)

Bundes-Immissionsschutzgesetz §47a-f. Vierunddreifligste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verordnung iiber die Larmkartierung). (34. BImSchV)

DIN 18005-1. Schallschutz im Stadtebau - Teil 1: Grundlagen und Hinweise fiir die Planung

EU-Umgebungsldrmrichtlinie 2002/49 Artikel 8, Absatz 7. RICHTLINIE 2002/49/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
vom 25. Juni 2002 iiber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm

R-FGU 2001. Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von Fuf3gingeriiberwegen
StVO. (2013). Straflenverkehrsordnung. Abgerufen von https://www.stvo.de/strassenverkehrsordnung

World Health Organization (Hrsg.). (2009). Night noise guidelines for Europe.
Abgerufen von http://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0017/43316/E92845.pdf (letzter Zugriff: 05.03.2018)



82

ADFC
AGFK
AOK
BASt
BBSR
BImSchG
BImSchV
BMUB
BM]J
BMVI
BVG
DIN
EG

EU
BBSR
FGSV
Kfz
LKW
LUBW
OPNV
PKW
StVo
UBA
uv
UbVv

ABKURZUNGSVERZEICHNIS

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club ViP
Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen VMBW
Allgemeine Ortskrankenkasse WHO

Bundesanstalt fiir Straflenwesen

Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung
Bundes-Immissionsschutzgesetz
Bundes-Immissionsschutzverordnung
Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit
Bundesministerium fiir Justiz

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
Berliner Verkehrsbetriebe

Deutsches Institut fiir Normung

Européische Gemeinschaft

Européische Union

Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung
Forschungsgesellschaft fiir Straf3en- und Verkehrswesen
Kraftfahrzeug

Lastkraftwagen

Landesanstalt fiir Umwelt Baden-Wiirttemberg
Offentlicher Personennahverkehr

Personenkraftwagen

Straflenverkehrsordnung

Umweltbundesamt

Ultraviolett

Unfallforschung der Versicherer

Potsdamer Verkehrsbetriebe
Verkehrsministerium Baden-Wiirttemberg

World Health Organization



=  FF



ANHANG - DRUCKVORLAGE MARNAHMENBLATT

Auf der der folgenden Seite finden Sie eine leere Druck-
vorlage eines Mafinahmenblatts, welches zur Erarbei-
tung von Lirmminderungsmafinahmen genutzt werden
kann.

Diese BLANKO-MASNAHMEBLATTER sind eine gute
Moglichkeit mit Biirgerinnen und Biirgern Probleme zu
identifizieren, Mafinahmen zu entwickeln, sukzessive zu

konkretisieren und letztlich auch o6ffentlich zu kommu-

nizieren (siehe Mitwirkungsformat Larmwerkstatt S. 67). E N 0 3 g
Auch ein ganzer Mafinahmenkatalog BN ldsst sich mit waonarve 1M Ko TEMPO?O'ZONE ZWISCHEN R.I.NG, iy
Hilfe von MaBnahmeblittern Bl erstellen. WINDMUHLENSTRARBE UND NURNBERGER L

STRARBE

Problem/ Idee:

In den Nebenstraflen — abseits der grof3en
Verbindungs- und Hauptstraflen im Pro-
jektgebiet — sind noch nicht konsequent
Tempo-30-Zonen eingerichtet. Diese die-
nen der Verkehrsberuhigung und damit
dem Schutz der Nebenstraflen vor Stra-
Benldarm durch Durchgangsverkehr. Zwi-
schen der Niirnberger Strafe, dem Ring
und Windmiihlenstrale sind nur in Teilen
Tempo-30-Zonen vorhanden.

o 7

W% o

Mafinahmenvorschlag:
Einrichtung einer konsequent geschlosse-

, s nen Tempo-30-Zone mit Rechts-vor-Links-
Thl 7"1 A}».,; :i! Regelung im Bereich Briiderstrae, Le-
'm playstrale, Turnerstrafle, Seeburgstrafle,
EL H"_ \‘yi F‘ Auguste-Schmidt-Strafe, Goldschmidtstra-
Be und Johannisgasse (siehe auch Maf3-

nahme Nr. 19). .

| 4 == KOSTENGUNSTIG
! % e v I = |  Diskussionsstand: SCHREND

- Fiir die MaBnahme besteht unter den Teil-

1 ke y B icitstra ‘iderstr: nehmenden eine weitgehende Uberein- VIELSEITIG

Maf3nahmen fiir die stimmung.

OSTVORSTADT

Stand: 13.06.2018

MACHS
L FISE g*w

MafSnahmenkatalog des aktuellen ,,Mach’s leiser“-Projekts Beispiel fiir ein ausgefiilltes Mafinahmenblatt innerhalb des Mafinahmenkatalogs, welches in den Larmwerkstatten erarbeitet
in der Leipziger Ostvorstadt wurde und an Handlungstrager herangetragen werden kann




MABNAHME N rl

Problem/ Idee: Diskussionsstand:

Karte/ Skizze

Mafinahmenvorschlag:

Umsetzungschance:

@)

Mafnahme nur schwer umsetzbar

KOSTENGUNSTIG

Umsetzungschancen vorhanden

SCHNELL
sehr hohe Umsetzungschancen

VIELSEITIG

Mafnahme umgesetzt, bzw. erledigt

QOO






Herausgeber:

Okoléwe - Umweltbund Leipzig e.V.

Fachbereich Nachhaltige Mobilitdt & Stadtentwicklung
Bernhard-Goring-Str. 152

04277 Leipzig

Tel.: +49 (0) 341-3065-171

machsleiser@oekoloewe.de

Internet: http://www.machsleiser.de/

Autoren:

Tino Supplies
Okoléwe - Umweltbund Leipzig e.V.

Fritjof Mothes
StadtLabor, Troger + Mothes GbR

Robert Guschel
StadtLabor, Troger + Mothes GbR

Katharina Frese
Okoléwe - Umweltbund Leipzig e.V.

Markus Liebau

Gefordert durch:

Umwelt
Bundesamt

IMPRESSUM |

Gestaltung:

Robert Guschel, Lukas Schroll (StadtLabor) und
Scalare - Agentur fiir Mediendesign

Publikationen als PDF:
http://www.umweltbundesamt.de/publikationen
http://www.machsleiser.de/handbuch-zur-
laermaktionsplanung

Redaktion:

Umweltbundesamt
Fachgebiet I 3.4 Larmminderung bei Anlagen und
Produkten, Larmwirkungen, Annett Steindorf

Bildquellen:

Bilder sind Eigentum der StadtLabor, Troger + Mothes GbR,
andernfalls sind Autoren oder Eigentiimer am Bild vermerkt
Titelbild - Bockhstrafle / Grimmstrafle, Berlin

Redaktionsschluss: Januar 2019

61{015\&'9

Stadt-/ Regional-/ Verkehrsplanung| UmWelthnd Le|p2|g AYA



Gefordert durch:

Umwelt . N
Bundesamt Okolowe

Stadt-/ Regional-/ Verkehrsplanung UmWe'thnd Le|pz|g e.V.




