Tempo 30 und der Larmschutz

Ist Tempo 30 fir den Larmschutz denn Uberhaupt der Rede wert?

Das wird oft bezweifelt. Es gibt sogar Warnungen, die StraBen wirden im Gegenteil nur
lauter, weil die Autos dann im niedrigen Gang hochtourig gefahren wirden. Solche Zweifel
im Hinterkopf, haben wir unsere Recherchen begonnen. Wir wollen herausfinden, welche
konkreten Erfahrungen Stadte mit Tempo 30 gesammelt haben, und seitdem wir die
Ergebnisse kennen, sind auch die Zweifel verschwunden: Tempo 30 ist fir den Larmschutz
der Rede wert. Und wie!

Erstens: Jede Tempo 30-Zone oder -StraBBe hat dazu beigetragen, Larm zu verringern und
die Situation vor Ort zu verbessern. Die erfolgreichsten Tempo-30-MaBnahmen ergeben
Reduktionen der Dauerschallpegel von bis zu 8 dB(A); eine Langzeituntersuchung hat minus
9,2 dB(A) dokumentiert.

Manchmal fallen die gemessenen Reduktionen der Dezibelzahlen geringer aus als vorher
prognostiziert, manchmal aber auch viel héher. Das héngt davon ab, wie konsequent Tempo
30 eingehalten wird, oder von der Stetigkeit des Verkehrsflusses, der Zahl der Be-
schleunigungs- und Abbremsmandéver und individuellen Faktoren auf der Strecke. So hat in
einem Fall eine Steigung den Reduktionserfolg verringert, doch nur wenige Meter weiter
verbesserte er sich wieder.

Aber nirgends ist Tempo 30 ohne klare Entlastungseffekte geblieben. Da Tempo 30 gleich-
zeitig die preiswerteste MaBnahme fir den L&rmschutz ist, bedeutet allein dieses Ergebnis
einen Erfolg. Doch es geht weiter.

Zweitens: Tempo 30 wirkt gezielter auf die Larmproblematik, als vielen bisher bewusst ist.
Die besonders stérenden Larmspitzen nehmen ab, wobei Reduktionen der Vorbeifahrtpegel
von bis zu 26 dB(A) festgestellt wurden. Spitzenlarmwerte treten insgesamt seltener auf, und
wenn dann mit einer geringeren Bandbreite.

In Jena wurde die Larmpegelklasse 65-70dB(A) bei Tempo 30 nur halb so oft festgestellt wie
bei Tempo 50, die besonders schadlichen Larmpegelklasse 70-75 dB(A) dreimal seltener.

Uberproportional groBe Erfolge in der Bekampfung der Larmspitzen durch Tempo 30 haben
sich in der fur die Gesundheit besonders kritischen Nachtrandzeit von 5 bis 6 Uhr gezeigt.

Fiar den konkreten Larmschutz geben qualitative Aspekte den Ausschlag: Werden die
StraBenverkehrsgerdusche gleichmaBiger? Nimmt die Anzahl der Larmspitzen ab, und
gehen die Maximalwerte einzelner Kfz zurlick? Gibt es Entlastungen zu besonders kritischen
Tageszeiten? — Diese Qualitdtsmerkmale kdénnen so schnell mit keiner anderen
LarmschutzmaBnahme als durch Tempo 30 erreicht werden.

Drittens: Auch geringe Dezibel-Senkungen, etwa von 1 dB(A) 0.4., bringen Entlastungs-
wirkungen fir die Anwohnenden. Befragungen bei kommunalen Modellprojekten und wis-
senschaftliche Erkenntnisse stimmen hierin Uberein. In den letzten Jahren wurde nachge-
wiesen, dass das menschliche Gehér selbst geringe Dezibelsenkungen von 0,75 dB(A) oder
weniger wahrnehmen kann und als Entlastung empfindet. Es gibt keinen Grund mehr, beim
Nichterreichen von 3 Dezibel minus — Behdrden gehen erst dann von lohnenden Wirkungen
aus - die Wirksamkeit von Tempo 30 in Frage zustellen.

Als Faustregel kann gelten, dass der Larm nach der Einfihrung von Tempo 30 pro 1km/h
weniger Durchschnittsgeschwindigkeit um 0,2 dB(A) sinkt. Die Wirksamkeit steigt im Laufe
der Zeit von selbst. Und durch Kontrollen etc kann man dem Erfolg aktiv nachhelfen.

Viertens: 40 Prozent der Menschen in Europa sind von Larmbelastungen Uber 55 dB(A)
betroffen. StraBenverkehrslarm ist zu einem ernsten Problem geworden, und vor diesem
Hintergrund muss die Dringlichkeit von schnell wirkenden LarmschutzmaBnahmen neu
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bewertet werden. Kurz gesagt: Wir haben in Europa heute ein 10-Dezibel-Problem in Bezug
auf den StraBenverkehr. Mit einer einzelnen MaBnahme ist dies nicht mehr in den Griff zu
bekommen, nur als Summe verschiedener MaBnahmen. Tempo 30 ist dafir eine kraftvolle,
schnell wirkende Basis.

Beispiel Goteborg: beeindruckendes Langzeitprojekt. Gleich das friiheste Beispiel in

unserer Recherche gehdrt zu den beeindruckendsten, die wir gefunden haben. In Géteborg,
der schdnen alten Hafenstadt an der schwedischen Westkuste, hat man schon seit der Mitte
der 70er-dahre MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung und Temporeduzierung eingeleitet und
sie konsequent wissenschaftlich begleitet. Die Studie Uber die langfristigen Larmentwicklung
zwischen 1975 und 2000 belegt den enormen Erfolg, mit einer die dauerhafte Larmredu-

zierung um bis zu 9 dB(A). Das ist ein rekordverdachtiges Ergebnis. (Quelle: Géteborg 2007)

Beispiel Darmstadt: Motivation durch schnellen Riesen-Erfolg: Geradezu stirmisch
konnte man dagegen im deutschen Darmstadt positive Erfahrungen sammeln. Schon kurz
nach dem Beginn eines Versuchs mit Tempo 30 in der Nacht auf der Darmstadter ,Heinrich-
straBBe” sanken die gefahrenen Geschwindigkeiten erheblich, und parallel dazu der Larm. In
einigen Nachtstunden fielen die Durchschnittspegel um bis zu 8 Dezibel (dB(A)), der Durch-
schnitt fir die gesamte Testperiode betrug drei Dezibel weniger. Und die Spitzenlarmwerte
schlieBlich fielen sogar von 68 auf 42 dB(A)!

Weil die Darmstadter offenbar nur auf Regelungen flir langsameres und leiseres Fahren
gewartet hatten, lag es dann nur nahe, dass aus dem Test eine dauerhafte Tempo-30-
Strecke wurde. (Quelle: UBA 2015)

Und die jaulenden Motoren im zweiten Gang? Nachgewiesen wurde, dass alle Kfz bei
Tempo 30 leiser fahren als bei Tempo 50, und zwar unabhangig vom eingelegten Gang. Der
Grund dafir ist, dass die Rollgerdusche der Reifen lauter sind als die Motoren, und weil die
Rollgerausche bei Tempo 30 stark sinken, gibt das den Ausschlag. Anderslautende Behaup-
tungen haben ihre Wurzeln in alten Zeiten, bevor Motoren larmschutz-optimiert wurden.

Im Folgenden stellen wir Details aus der Recherche vor. Dies wurde méglich, weil etliche
europdische Stadte sich der —erheblichen! - Mihe eigener Modellprojekte unterzogen haben.
Die Zusammenschau bisher verstreuter Ergebnisse belegt, dass es sich bei den
Erfolgsgeschichten keineswegs um einzelne Zufallstreffer handelt, sondern um planbare
Erfolge zu Uberschaubaren Kosten. Das kann man in allen anderen Stédten auch erreichen.

Die Detailinformationen stammen aus: Berlin, Bristol, Buxtehude, Celle, Darmstadt,
Frankfurt/Main, Freiburg, Géteborg, Graz, Jena, Luzern, Rostock, Zlrich.

Vorbemerkungen zu den Messverfahren

Was wir gefunden haben, sind keine standardisierten Tests, sondern individuelle Modell-
projekte. Ein groBer Teil der Untersuchungen beschaftigt sich mit der Einfihrung von Tempo
30 far die Nacht und vergleichenden Messungen vor 22 Uhr und nach 22 Uhr. Andere Tests
begleiteten ganztagige Tempolimits, und verglichen wurden dabei die Wochen vor der
EinfiUhrung mit Zeitrdumen danach (manchmal unmittelbar danach, manchmal Monate
spater).

Bei den untersuchten Strecken handelte es sich Uberwiegend um HauptstraBen.

Zwei Indikatoren sind fur die Feststellung des Verkehrslarms mafBgeblich: der ,Mittelungs-

pegel“ (oder ,Dauerschallpegel) und der Spitzenpegel (,Vorbeifahrtspegel®), die beide in den
Untersuchungen verwendet wurden. Oft wurden die Messungen von Befragungen der
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Anwohnenden begleitet. Dadurch wurden neben den rein physikalischen Daten auch die
individuellen Belastungswirkungen bei den Betroffenen dokumentiert.

Es ist kein Zufall, dass die Messdaten zu einem groBen Teil aus Deutschland stammen.
Deutschland gehért zu den wenigen Landern in Europa, in denen Stadte erst um Genehm-
igung bitten missen, wenn sie Tempo 30 in gréBerem Umfang und auf HauptstraBen
einfihren mochten, und in jedem Einzelfall missen dann zuerst Nachweise erbracht werden,
dass erhebliche Larmschutzprobleme oder Unfallrisiken bestehen. Daraus sind aufschluss-
reiche Modellprojekte entstanden, die auch anderen Kommunen Impulse geben kdénnen.

Grundbelastung / Mittelungspegel: Als zentrale MessgréBe gilt der ,Mittelungspegel, auch
,Dauerschallpegel“ genannt.

Den Mittelungspegel gibt es nur rechnerisch. Mit ihm kann man Uber eine definierte Zeit aus
den standig schwankenden Pegeln der Verkehrsgerausche einen einzelnen Durchschnitts-
wert der Grundbelastung errechnen. Ausgefeilte Rechenmodelle sorgen dabei dafiir, dass
die Dauer, Haufigkeit und Intensitat der einzelnen Schallereignisse berlcksichtigt werden.
Mit dem Mittelungspegel werden die Larmgrenzwerte definiert und deren Einhaltung kon-
trolliert. So basieren zum Beispiel die Werte der ,Umgebungslarm-Richtlinie* (2002/49/EG)
der Européischen Union auf Mittelungspegeln, wobei festgelegt wird, ab wann Aktionsplane
zur Larmreduzierung eingefiihrt werden missen.

Die MaBeinheit fir den Mittelungspegel ist: Lden oder Lnight, fir den Tag bzw. die Nacht

Spitzenwerte / Vorbeifahrpegel: Das Auf und Ab des Gerauscheverlaufs, mit La&rmspitzen
und Ruhephasen, wird mit dem ,Vorbeifahrpegel“ gemessen. Diese Werte dokumentieren
die besonderen Belastungsfaktoren fiir Anwohnende, also etwa einzelne Schnellfahrer,
quietschende Bremsen und Uberlaute Anfahrgerdusche, die einen nachts sogar aus dem
Schlaf reiBen kénnen - Stress pur fir den Kérper.

Larmspitzen wirken direkt auf das Wohlbefinden, die Konzentrations- und Arbeitsfahigkeit
und den gesunden Nachtschlaf. Zusammen mit der Grundbelastung werden auch die Larm-
spitzen flir die Beeintrachtigung sozialer Kontakte verantwortlich gemacht, wenn zum Bei-
spiel vor der Haustur oder an der Bushaltestelle keine Kommunikation moglich ist.

Die MaBeinheit fir den maximalen Vorbeifahrtpegel ist: Lmax

Wie Mittelungs- und Vorbeifahrtpegel zusammen gehoéren

Pegelverlauf von 22:15 - 22:30 am Messpunkt B vom 15.06.2010
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Quelle: Jena 2010

Die abgebildete Grafik zeigt das Auf und Ab vorbeifahrender Kfz (blaue Linie) ebenso wie
den daraus errechneten Mittelungspegel (rote gleichmaBige Linie). Die hohen Larmspitzen
sind deutlich zu erkennen.



Wir haben uns in unseren Recherchen auf Modellprojekte beschrankt, in denen mit
Immissions-Messungen gearbeitet wurde, wo also gemessen wurde, was bei den Menschen
ankommt. (Im Unterschied dazu gibt es auch Studien, die mit Emissionen arbeiten, also den
Werten, die direkt am Kfz entstehen. Und schlieBlich gibt es Studien, die ausschlieBlich mit
Berechnungen arbeiten.)

Ergebnisse im Detail

1) Im Durchschnitt leiser - Messungen des Mittelungspegels

Wenn alle sich an Tempo 30 halten, ist der Mittelungspegel um 3 dB(A) niedriger als bei
Tempo 50, lautet die Faustregel. Fir das menschliche Gehdr wirkt das wie die Halbierung
der gesamten Verkehrsmenge, bedeutet also eine erhebliche Verbesserung.

Die Realitat sieht meistens anders aus, denn Tempo 30 wird gerne ,Ubersehen®, vor allem
nachts. Umgekehrt gibt es aber auch Orte, wo die Entlastung viel gréBer als 3 Dezibel
ausfallt, zum Beispiel auf Kopfsteinpflaster, auf dem Tempo 30 zusétzlich ca 2 Dezibel
Larmreduktion bringt. Oder dort, wo der Verkehr stetiger flieBt und die Brems- und
Anfahrgerdusche abnehmen; oder wo Leute auf das Fahrrad und den Offentlichen
Nahverkehr umsteigen, so wie es in Géteborg der Fall war.

Die gréBte Veranderung des Mittelungspegels wurde in Géteborg dokumentiert, wo der Larm
im Laufe von 25 Jahren um insgesamt 9,2 dB(A) abnahm.

Ubersicht Anderungen des Mittelungspegels in verschiedenen Stadten
Lautstarke |Lautstarke Erreichte Differenzen Geltungszeit von
Tempo 50 | Tempo 30 im Mittelungspegel Tempo 30
dB(A) dB(A) dB(A)

Aargau und 46,3 42,7 - 2,7 bis-4,6

Ziirich /CH 2015

4 StraBBen

Berlin / DE - 0,2 bis -2,7 nachts

6 StraBen

Buxtehude / DE 64 —72 54 — 68 -1 bis-7 ganztags

8 StraBen

Darmstadt / DE -3 bis—-8 nachts

HeinrichstraBe

Frankfurt/Main/DE | 68 66 -2 nachts

HdéhenstraBe (71) (67 — 69,5) (- 1,5 bis—4) (zwischen 5-6 Uhr)

Freiburg, 69,7 66,6 -3,1

B 31

Goteborg, 51,9-69,1 |45,8-61,8 -5,1 bis-9,2 24 Stunden

19 StraBen (Langzeitstudie 25 J.)

Graz -0,2 bis-1,9 ganztags

ganze Stadt

Jena 62,9 - 63,3 |59,9-60-9 -24-3 nachts

Erfurter Str und

Camburger Str.

Rostock 67,7 —-67,9 -1,3 bis -1,8 nachts

DethardingstraBBe

und Karl-Marx-Str.

Ziirich, 60,8 57,5 - 58,4 -2,4bis-3,3 tags

KalchbiihelstraBe | 54,1 49,6 - 49,8 - 4,3 bis — 4,5 nachts .30%




Die Bandbreite der gefundenen Mittelungspegel aus verschiedenen Stadten bildet die
unterschiedlichen lokalen Verhéltnisse verschiedener Stadte ab. Die Ergebnisse zeigen
dartber hinaus auch, dass innerhalb einer Stadt starke Effekte auf einem StraBenabschnitt
einem bloBen Minimal-Effekt ein paar StraBen oder Meter weiter gegentiberstehen kdnnen,
so wie zum Beispiel in Berlin, Buxtehude, Géteborg etc.

2) Weniger Larmspitzen — Messungen der Vorbeifahrtpegel

Noch werden die Vorbeifahripegel als Indikator oft unterschatzt. Wo sie aber gezielt
ausgewertet wurden, wurden sinkende Pegel nachgewiesen, die Gber die Dauerschallpegel
hinausgehen und auBerdem direkt auf die Gesundheit wirken kénnen. Mit Tempo 30
- werden die Gerauschwankungen deutlich kleiner;
- sind die noch auftretenden Larmspitzenwerte weniger extrem;
- nehmen die besonders lastigen Larmspitzen tberproportional haufig ab,
parallel zu den seltener werden héheren Geschwindigkeiten;

Beispiel Aargau und Zirich: groBere Erfolge als vom Mittelungspegel erfasst
Wie viel gréBer die Erfolgswerte aus den Vorbeifahrtpegeln sein kdnnen, zeigt die folgende

Grafik einer neuen schweizer Studie. Sie bestatigt dabei die Erkenntnisse anderer Stadte,
die ihre Erfolge beim Larmschutz ebenfalls mit Hilfe der Vorbeifahrtpegel kontrollierten.

Reduktionen bei Mittelungs- und Vorbeifahrtpegeln im Vergleich

0

Abweichung zur Referenz bei v=30 [dBA]
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Mittelungspegel (rot), Vorbeifahrtpegeln (griin) bei Tempo 30. Der Ausgangswert bei Tempo 50 ist als
,0“ gekennzeichnet. Quelle: Aargau und Zirich, 2015

Beispiel Frankfurt: Einzelspitzen sind storender als Dauerrauschen

Einzelne laute Vorbeifahrten kénnen einen starken Einfluss auf das Wohlbefinden haben.

In Frankfurt am Main stellte man das fest, indem man zu Beginn eines Modellversuchs mit
Tempo 30 nachts auf der Frankfurter ,HéhenstraBe* die Anwohnenden fragte, wodurch sie
sich besonders bel&stigt flhlten.

Fast die Halfte nannte die Schnellfahrer mit ihren punktuellen Larmspitzen, und auch Lkw-
Fahrer und Motorradfahrer bekamen Uber ein Drittel der Nennungen. Aber nur 17% gaben
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an, dies sei der StraBenverkehr im Allgemeinen. Bei wiederholten Befragungen im Verlauf
des Modellversuchs mit Tempo 30 sanken dann alle Nennungen kontinuierlich. Tempo 30
hatte offensichtlich zu erheblichen Verbesserungen des Befindens gefihrt.

Frage: Gab es bestimmte Larmquellen, die Sie als besonders stérend empfunden

haben? (Quelle: Frankfurt 2013)
Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4

StraBenlarm allgemein 17% 16% 12% 11%

Schnellfahrer 48% 33% 33% 29%

Lkw 39% 30% 25% 20%

Motorradfahrer 35% 29% 24% 20%

Beispiel Jena: GroBes Potenzial fiir den Larmschutz

In der Stadt Jena (Deutschland) wurden 2010 Tempo 30-Strecken gegen den nachtlichen
Verkehrslarm eingefihrt. Unter Jenaern Autofahrern |6ste das Arger aus und die Wirkung der
MaBnahme wurde grundsétzlich in Frage gestellt. Daraufhin flhrte die Fachhochschule Jena
Schallpegelmessungen des Mittelungspegels und Vorbeifahrtpegels im realen StraBen-
verkehr durch, um die Behauptungen auf ihren Realitatsgehalt zu prifen. AuBerdem wurden
Testfahrten mit verschiedenen Fahrzeugtypen gemacht.

Die maximalen Vorbeifahrtpegel sanken den Messungen zufolge nach 22 Uhr an allen vier
Messstellen der Erfurter und Camburger StraBe, und zwar um bis zu 9 dB(A).

Jena: Maximale Vorbeifahrtspegel

vor 22 Uhr (Tempo 50) | nach 22 Uhr (Tempo 30)

Messpunkt A, Erfurter Str. 75,3-87,8 72,7-87,2
Messpunkt B, Erfurter Str. 75,9-99,0 74,5-90,0
Messpunkt C, Camburger Str. | 74,8-84,2 73,1-85,2
Messpunkt D, Camburger Str 77,0-88,9 72,5-84,1

Bandbreite 74,8 — 99,0 dB(A) 72,5 -90,0 dB(A)

(Quelle Jena 2010)

Die Grafik zeigt auch, dass je zwei Messpunkte sich in derselben StraBe befanden, aber
wegen individueller Besonderheiten verschiedene Ergebnisse zeigten. So gab es bei
Messpunkt B (Erfurter StraBB3e) eine leichte Steigungsstrecke, und dort befand sich auch ein
Kanaldeckel. Tatsachlich brachten schon diese kleinen Abweichungen bei den Messungen
héhere individuelle Pegel. Aber die Dynamik der Veranderungen war bei allen Messpunkten
gleich: Alle Messungen ergaben eindeutig, dass es mit Tempo 30 insgesamt leiser wurde,
weil die Larmspitzen jeweils sanken. Am Messpunkt B gab es dann sogar die gréBte
Reduzierung, mit — 9 dB(A).

Nachgewiesen wurde in Jena auch, dass die Haufigkeit der besonders stérenden Larmpegel
Tempo 30 signifikant zurlick geht:
- Die Larmpegelklasse 65-70dB(A) traten bei Tempo 30 nur halb so oft auf wie
bei Tempo 50 (mit 8% aller Larmwerte statt 16% bei Tempo 50);
- Die besonders schadlichen Larmpegelklasse 70-75 dB(A) trat bei Tempo 30
dreimal seltener auf als bei Tempo 50 (mit 1% aller Larmwerte statt 3% bei
Tempo 50).
- Die meisten Larmwerte bei Tempo 30 bewegten sich in den weniger
kritischen Larmpegelklassen unterhalb 55 dB(A). (Quelle Jena 2010).




Allerdings sind auch die niedrigeren Larmspitzen noch immer hoéher als zumutbar. Die
Weltgesundheitsorganisation definiert dagegen 40 dB(A) als Grenzwert fiir eine gesunde
Larmsituation in der Nacht. (WHO 2009)

Ubersicht — Aussagen zu Details der Vorbeifahrtpegel in verschiedenen Stadten

Aargau und Die Reduktion des mittleren Maximalpegels betragt zwischen 4.5 dBA und 8.1 dBA.
Zirich / CH Bei sdmtlichen Messungen hat der Lmax-Wert starker abgenommen als der Leg-
4 Messorte Wert,

Berlin / DE ~deutlich geringere Pegelschwankungen und niedrigere Spitzenpegel*

(Quelle: Berlin 2013 / LK Argus)

Buxtehude / DE | Der maximale Vorbeifahrtspegel ging um bis zu 7 Dezibel zuriick.
8 StraBen Durch eine Reduktion von Brems- und Beschleunigungsvorgéngen ging auch die
Anzahl von Larmspitzen zuriick, und die Spitzen waren weniger hoch.

Darmstadt / DE | Der maximale Vorbeifahrtspegel fiel von 68 auf 42 Dezibel.
HeinrichstraBe

Frankfurt / DE Die Haufigkeit der hohen Pegelklassen nimmt ab, die Schwankungen der Pegel
HoéhenstraBe werden geringer.

,Die Einfihrung von Tempo 30 fuhrt gleichzeitig zu einer Verstetigung und Konzen-
tration der Pegel in den mittleren Klassen.”

Das Gefuhl, gestort zu werden, ging in Bezug auf besonders stérende Einzelfahrten
immer mehr zurlck.

Freiburg / DE Bei Tempo 30 gibt es deutlich geringere Pegelschwankungen als bei Tempo 50.

B 31 Reduktion der Spitzenvorbeifahrtspegel um — 1,9 dB(A)

Graz / AT Pro reduziertem Kilometer ergaben sich durchschnittlich 0,2 dB(A) weniger
8 StraBBen Lautstarke bei der Vorbeifahrt.

Jena/DE In der kritischen Pegelklasse Uber 65 dB(A) nahm die relative Haufigkeit der
Erfurter und Jlarmspitzen bei Tempo 30 um die Halfte ab, bei 70-75 dB(A) sogar um zwei

Camburger Str.  |Drittel.
3roBte Reduzierung des Vorbeifahrtpegels: -9 dB(A) (Jena 2010)

Der Anteil sehr lauter Ereignisse nachts (lber 70dB(A)) nahm um bis ca 40% ab.

Luzern / CH Der Uiber 7-Tage gemittelte Maximalpegel nahm tags um knapp 1 dB(A),
nachts um 2.7 dB(A) ab.

30-.

Die Ubersicht zeigt: Als spektakularster Erfolg kann das Modellprojekt in Darmstadt gelten,
wo eine Minderung des maximalen Vorbeifahrtpegels um 26 dB(A) erreicht wurde.
Interessant sind auch die Erkenntnisse aus Graz, wo als Ergebnis die Regel abgeleitet
wurde, dass Vorbeifahrten pro reduziertem Kilometer um 0,2 dB(A) leiser werden.

3) Entlastung fur kritische Nachtzeiten — Detailstudien

Tempo 30 nachts bringt splrbare Verbesserungen vor allem fir die besonders sensiblen
Nachtrandzeiten, wie die Erfahrungen aus Frankfurt zeigen.

Der Frankfurter Modellversuch wurde so konzipiert, dass zunachst der durchschnittliche
Larm flr die ganze Zeit von 22 — 6 Uhr ermittelt wurde, diese Zeit dann auBerdem in drei ver-
schiedene Intervalle aufgeteilt und jeweils extra betrachtet wurde. Die Phasen waren:

22-0 Uhr: Zubettgeh- und Einschlafzeit, mit hoher Stéranfalligkeit

0-5 Uhr Schlafenszeit

5-6 Uhr Zeit vor dem Aufwachen, besonders kritische Phase bei Larmstérungen

Nach der Ausweisung von Tempo 30 stellte sich heraus, ,dass die Pegelminderung in den

Nachtrandzeiten, insbesondere in der morgendlichen kritischen Stunde zwischen 5-6 Uhr,
noch ausgepragter ist als es sich in der Zusammenfassung der Gesamtnacht darstellt. Sie
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betragt hier bis zu 4 dB(A).“, das heif3t, sie bringt noch mehr als eine Halbierung der
wahrgenommenen Verkehrsmenge. (Quelle: Frankfurt 2013)

Endergebnis Hohenstralte (MP2) Endergebnis Hohenstrale (MP2)
verkehrsmengen- und stirgerauschbereinigt verkehrsmengen- und stérgerduschbereinigt
- Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 72 Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 :
71 -
z ;(1) 22-6 Uhr <70 5 6 Uhr :
@ 69 g 68
= 8 - 68
& 67 § 67
H 66 7 66
165 S65
~ 64 64
63 63
62 62
61 61
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S S '?’ 2 W 'i\' fi" '1?" 'L"" 'f." Q"’ o
Quelle: Frankfurt 2013
Der Vergleich beider Abbildungen aus der Frankfurter Studie zeigt, dass die

Larmproblematik in der sensiblen Zeit zwischen 5 und 6 Uhr mit bis zu 71 dB(A) deutlich
héher ist als der ermittelte Durchschnitt von 68 dB(A) fir die Gesamtnacht. Die héchsten
Werte entstanden in Phase 1 (mit Tempo 50). Man kann das anschlieBende starke Absinken
des Larmpegels in den Phasen 3 und 4 (mit Tempo 30) bis auf 67 dB(A) deutlich sehen.

Das Larmproblem zwischen 5 und 6 Uhr bleibt aber gréBer als der Durchschnittswert flr die
ganze Nacht. Diese generell starkeren Larmbelastungen zwischen 5 und 6 Uhr treffen mit
dem Umstand zusammen, dass schlafende Menschen in dieser Zeit empfindlicher als sonst
auf Stérungen reagieren. Ein doppelter Brennpunkt der Larmproblematik also, der so ahnlich
auch in anderen Stadten auftreten kénnte und deshalb besondere Beachtung verdient.

4) Effekte schon bei geringen Pegelanderungen — Befragungen

Eine Reihe von Stadten stellte nach der Einfilhrung von Tempo 30 schon bei weit weniger
als drei Dezibel gemessener Larmreduzierung fest, dass die Betroffenen Erleichterungen
spurten.

Ein interessanter Bericht kommt zum Beispiel aus Bristol/UK. Bei der Bewertung von
Pilotprojekten mit Tempo 30 in Bristol wurden die gemessenen Dezibel-Anderungen als
.negligible effect” und ,likely to be imperceptible by residents” (,vernachlassigbare Effekte
bzw ,vermutlich nicht wahrnehmbar) eingestuft und nur am Rande behandelt. Befragungen
zeigten dann aber, dass viele Anwohnende sehr wohl Anderungen wahrgenommen hatten:
Der Prozentsatz derjenigen, die die Situation bei Tempo 50 noch als ,laut/schlecht*
bezeichnet hatten, nahm bei Tempo 30 von 37% auf 29% signifikant ab. Diejenigen, die die
Situation als ,gut/leise” bezeichnet hatten, nahm demgegentiiber von 30% auf 50% stark zu.

Uberraschung in Bristol: Befragungen zu Veranderungen im Verkehrslarm

Vorher Nachher
Qualitat 30 mph / Tempo 50 20mph / Tempo 30
Quiet / Good, in South Bristol 30 % 50 %
Quiet / Good, in East Bristol 26 % 39 %
Noisy / Bad, in South Bristol 37 % 29 %
Noisy / Bad, in East Bristol 40 % 42 %

(Bristol 2012; 12.4.)

Bristol ist mit diesen Erfahrungen nicht alleine. Viele Stadte, die Tempo 30 erprobt haben,
konnten viel bessere Wirkungen fur die Betroffenen erzielen, als das aufgrund der
physikalischen Messungen allgemein erwartet wurde.



Erklart werden kann dies mit neueren psychoakustischen Erkenntnissen. Unbestritten ist,
dass wir es mit den Ohren als dem leistungsfahigsten und einem auBerordentlich sensiblen
menschlichen Organ zu tun haben. Es wurde nun auch wissenschaftlich nachgewiesen, dass
das Gehor sehr wohl in der Lage, selbst auBerst geringe Pegelunterschiede wahrzunehmen:

- Bei Gerduschen ab 40 Dezibel werden Pegelanderungen von weniger als 1 Dezibel klar
wahrgenommen. (Uni Wuppertal).

- Tontechniker stellten fest, dass bei Signalen von 20 Dezibel schon eine 0,75-Dezibel-
Anderung wahrnehmbar ist. (UBA 2004). )

- Je lauter die Ausgangssituation ist, desto kleinere Anderungen kénnen wahrgenommen
werden. Bei lauten Signalen (ab 80 Dezibel) kénnen dann Pegel-Anderungen von bloBen 0,2
Dezibel registriert werden (UBA 2004) — und zweifellos gehért der StraBenverkehr zu den
besonders lauten Signalen!

Ebenso sensibel sind auch die subjektiven Bewertungen von Larmbeldstigungen, und bei
unbeliebten La&rmquellen wie dem StraBenverkehr registrieren die Menschen folglich auch
intensiv die Entlastungswirkungen.

Die derzeit geltende Regel, in Genehmigungsbehdérden ebenso wie bei Gerichten, lautet
dagegen, dass nur wirkt, was mindestens 3 Dezibel weniger bringt. Diese Vorgabe beruht
auf friheren politischen Setzungen, sie halt aber den heutigen wissenschaftlichen
Kenntnissen nicht mehr stand. Vielmehr mulsste generell gewirdigt werden, dass auch
Pegelédnderungen unterhalb von , die kleiner als 3 dB(A) ausfallen, von den Betroffenen
deutlich wahrgenommen werden. ORTSCHEID und WENDE, 2004, haben das belegt, und
Stadtverwaltungen wie zum Beispiel in Bristol haben es bestatigt, indem sie ihre
Burger.innen befragten.

Beispiel Rostock: Entlastungswirkungen trotz geringer Dezibelanderung

Was ,nur” 1,5 dB(A) weniger Mittelungspegel bewirken kénnen, zeigt ein Modellversuch aus
Rostock. In der Hansestadt, wo StraBenverkehrslarm Gber Jahre hinweg das Umweltproblem
Nr.1 war, wurde ein Versuch mit Tempo 30 auf zwei HauptverkehrsstraBen organisiert.
Begleitende Befragungen der Anwohnenden ergaben, dass die Larmentlastung durch die
MaBnahme deutlich stéarker empfunden wurde als die physikalischen Messungen mit minus
1-5 dB(A) das nahe legten.

Auffallend viele Betroffene hielten die Qualitat ihrer Wohnsituation fir verbessert. Der Anteil
von ,stark bzw ,duBerst stark” vom Larm Beldstigten hatte um 11 Prozent abgenommen.
27% der Befragten gaben an, die Larmsituation habe sich gebessert, 1% fand sie sogar
,sehr verbessert*. Die Wohnzufriedenheit insgesamt hatte zugenommen, nachdem vorher
fast die Halfte sogar schon Uber einen Wegzug nachgedacht hatte. Tempo 30 wurde nach
dem Versuch dauerhaft eingeflhrt.

Aus der Befragung in Rostock: Zufriedenheit der StraBenanwohner mit ihrer Situation
,=Haben Sie schon einmal daran gedacht, wegen der Umweltbedingungen in ihrer StraBe
wegzuziehen?”

Vor dem Versuch mit Tempo 30 wéahrend des Versuchs mit Tempo 30
ja 23 % 14 %
gelegentlich |22 % 18 %
nein 55 % 68 %

Quelle: Rostock 2003

Altere Studien zeigen auch, wie lange diese Erkenntnisse schon hitten bekannt sein
kénnen. Denn schon In den 80er-Jahren hatten Befragungen in sechs Stadten in Nordrhein-
Westfalen ergeben, dass die Larmbelastigung fir die betroffenen Anwohnenden so stark
abnahm, als habe der Schallpegel sich um 6 bis 10 dB(A) reduziert, obwohl die tatséchliche
Schallpegelabnahme im Mittel lediglich 1 dB(A) betrug. (Quelle: UBA 88)




Ubersicht: Aussagen aus Befragungen von Anwohnenden

Berlin positive Reaktionen auf Tempo 30, auch dort, wo vergleichsweise geringe
Auswirkungen auf das tatsachliche Geschwindigkeitsverhalten festgestellt
wurden. (Quelle: Berlin 2013 / LK Argus)

Hatten vorher 75% die Larmbelastung als stérend empfunden, waren es am
Ende nur noch 45%. (Quelle: JanBen 2007)

Versuch 2000 mit 6 StraBen ergibt Pegelreduzierung um 1,4 dB(A). Der Anteil
der stark und &uBerst stark Belastigten verringerte sich um 26%. (Quelle: UBA
2004)

Bristol Anteil derjenigen, die die Situation als ,Jaut/schlecht” bezeichnen, sank mit
Tempo 30 von vorher 37% auf dann 29%.

Anteil derjenigen, die die Situation als ,gut/leise” bezeichnen, steigt von 30%
auf dann 50%.(Bristol 2012)

Celle 59% regqistrieren Abnahme des Verkehrslarms,
66% sind fir die Beibehaltung von Tempo 30 (4% fir Tempo 20),
67% empfehlen Ausdehnung auf weitere StraBen (Quelle: UBA 2015)

Darmstadt Rund 80 % der Befragten beurteilten die MaBnahme mit ,gut” oder ,sehr gut®.
Nach dem Tempo-30-Versuch sich 96 Prozent der Anwohner fir die Tempo-
30-Zone aus. (Quelle: Darmstadt 2012, Echo-online 2012)

Frankfurt Flhlte sich anfangs fast die Halfte der befragten Betroffenen von besonders
lauten Schnellfahrern gestort, waren es in der vierten Phase nur noch 29%.

Gemessen (Leq): 81% der Befragten auBerten Wunsch nach dauerhafter Einrichtung von Tempo

- 2dB(A) 30 nachts.

Rostock Anteil ,stark”/ ,auBerst stark” vom Verkehrslarm Belastigter nahm um 11% ab.
28% fand Larmsituation verbessert, davon 1% ,stark verbessert”;

Gemessen (Leq): Vor Einfihrung von Tempo 30 hatten 23 Prozent Wegzugsabsichten, danach

1,5 dB(A) nur noch 14 Prozent.

Ziirich Rund drei Viertel der Befragten wiinschen Tempo 30 fir die betreffende

Gemessen (Leq): StraBBe. (Auch Mehrheit der Gewerbebetrieben spricht sich dafiir aus.)

- 2,4 bis - 4,5 dB(A) Pilotversuch léste sogar eine Anwohner-Petition fir dauerhafte Einflihrung aus.

NRW, 6 Stadte Empfinden der Larmbelastigung nahm so stark ab, als habe es

Gemessen (Leq): eine Pegelminderung von 6-10 dB(A) gegeben. (UBA 1988) .30%

-1 dB(A)

5) Tempo 30 wirkt dauerhaft — Langzeituntersuchungen

,=Erfahrungsgeméss nimmt der Einhaltegrad von tiefen Geschwindigkeiten mit dem Alter und
dem Bekanntheitsgrad der MaBnahme zu.“ schreiben die Autoren der neuesten Studie aus
der Schweiz (Aargau und Zirich 2015) . Das stimmt mit Erfahrungen aus Géteborg und
Berlin Gberein

Wie erwdhnt, hat Goéteborg schon in den 70er-Jahren mit MaBnahmen zur Verkehrsbe-
ruhigung begonnen. Die schwedischen Gesetze lieBen damals eine einfache Ausweisung
von Tempo 30-Zonen nicht zu, weshalb man mit baulichen Veranderungen und spéter auch
mit inoffiziellen Hinweis-Schildern arbeitete, um das Durchschnittstempo zu senken.
AuBerdem férderte man den Nahverkehr als Alternative zu den Autos. Dies alles hat das
durchschnittliche Tempo im Laufe der Zeit nachdricklich gesenkt, und erreicht wurde eine
insgesamt  andere  Fahrkultur, mit niedrigeren Kfz-Zahlen und vorbildlichen
Larmsenkungseffekten. Das zeigen die Zahlen aus der Langzeitstudie.
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Goteborg / Sweden: Impact of traffic-calming and deceleration
measures on traffic flow and noise levels

Street Vehicle passages | Noise levels |Difference
per day Laeq 24h in Noise dB(A)
1975 2000 1975 | 2000

Brackevagen 19 000 4600 |67,0 |57,8 |[-9,2
Stalhandskegatan Véast |31 000 |11500 |69,1 |61,8 -7,3
Landsvagsgatan 2117 500 |57,5 |50,2 |-7,3
Arkivgatan 5400 1300 [61,5 |54,3 -7,2

Sankt Sigfridsgatan 27800 |11200 |68,6 |61,7 -6,9

Norra Hamngatan Ost 2900 800 |58,8 |52,2 |[-6,6
Dysiksgatan 12 600 6100 |65,2 59,1 -6,2
Karsmossegatan 594 182 |51,9 |458 |-6,1
Postgatan 1781 700 |56,7 |50,6 |-6,1
Anders Zornsgatan 1500 600 |56,0 |50,0 -6,0
Kapplandsgatan 3400 1100 |59,5 [53,6 |-5,9
Eketragatan 3900 1600 |60,1 |542 |-59
Smedjegatan 2 300 1000 |57,8 |52,2 -5,6
Chalmersgatan 1838 800 |56,8 [51,2 |-5,6
Ovédersgatan 4 889 1700 |61,1 |55,5 -5,6
Welandersgatan 1650 600 |56,4 [51,0 -5,4
Plantagegatan 5600 2700 |61,7 |56,5 |-5,2

Von Utfallsgatan Vast 5325 2600 (61,5 (56,3 -5,1 3
Stigbergsliden 12200 | 6000 |651 |60,0 |-51 0%

Reference: Swedish Association of Local Authorities and Regions:Calm, safe and
secure in Goteborg; Stockholm, second edition 2007

Ahnliche langfristige Erfahrung gibt es in anderen Stadten noch nicht, wohl aber Hinweise
auf die Uber mit der Zeit steigende Wirkung von Tempo 30, zum Beispiel aus Berlin: ,Der
Befolgungsgrad nimmt mit zunehmender Dauer seit der Anordnung zu. Erst nach etwa
einem halben Jahr pegeln sich die Geschwindigkeiten auf einem stabileren Niveau ein.
Selbst nach drei Jahren ist noch eine leicht abnehmende Tendenz erkennbar.” (Berlin 2013 /
LK Argus)

6) Einhaltung des Tempolimits als Stellschraube —
Geschwindigkeitsmessungen

Abgesehen von so beeindruckenden Positiv-Beispielen wie dem aus Darmstadt, wurden die
beschriebenen Erfolge meist trotz geringerer Befolgungsraten bei Tempo 30, verglichen mit
Tempo 50, erzielt. Fir Jena ermittelten die Forscher, dass die Geschwindigkeitsbegrenzung
nur zu 10 Prozent respektiert und eingehalten wurde.

AuBerdem spielen die Tageszeiten eine Rolle: Nachts wird Tempo 30 schlechter eingehalten
als tagstber. In Jena betrug die Geschwindigkeit nach 22 Uhr im Durchschnitt immer noch
40 km/h.

Die Regel, die on Graz aufgestellt wurde, kann als Faustregel gelten:

Fir jeden Stundenkilometer weniger als Tempo 50 sinkt der Larm um 0,2 dB(A). Das wurde
sowohl fir die Durchschnittberechnungen als auch fir die maximale Vorbeifahrtpegel
festgestellt. FUr Jena wirde das bedeuten: Wenn man alle dazu bewegen kdénnte, sich an
Tempo 30 zu halten, kénnte der Larm dort um weitere 2 dB(A) gesenkt werden.

Auch aus Berlin kommen konkrete Beispielrechnungen: Bei Messungen auf sechs grof3en
Berliner StraBBen stellte man durchschnittliche Larmsenkungen von 1,4 dB(A) fest, mit einer
Bandbreite von 0,2 bis zu 2,7 dB(A). Bei der Berechnung, wie wirksam die
Larmreduzierungen sein kénnten, wenn alle Kfz-Fahrer das Tempolimit einhalten wiirden,
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ergaben sich Werte von -2,6 dB(A) im Durchschnitt, mit einer Bandbreite fir die
verschiedenen StraBen zwischen —1,7 bis 3,9 dB(A).

Tempo 30 teilweise befolgt | Tempo 30 zu 100% befolgt

Berlin, im Durchschnitt - 1,4 dB(A) - 2,6 dB(A)

7) Und was ist jetzt dran an den lauteren Fahrzeugen? —
Einzelfahrtentests

Jedes einzelne Fahrzeug wird leiser, sobald es 30 km/h fahrt statt 50 km/h. Das hat die
Studie der FH Jena nachgewiesen, nachdem in der Stadt das Gegenteil behauptet worden
war. Ein Uberraschendes Detail der Studie: Nicht einmal die Wahl der Géange ist fir die
Larmwirkung entscheidend.

Verglaich der Fahrzeugtypen
hinsichilich des maximalen Vorbafahrispagels
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Vergleich der gemittelten maximalen Vorbeifahrtpegel verschiedener Fahrzeugtypen
(Quelle: Jena 2010)

Die Abbildung zeigt: Die gemessenen maximalen Vorbeifahrtspegel bei Tempo 30 waren bei
allen Kfz niedriger als bei Tempo 50. Selbst als Tempo 30 im hochtourigen zweiten Gang
gefahren wurde, war dies leiser als Tempo 50 im niedrigtourigen vierten Gang. Die
Unterschiede betrugen bis zu 8 dB(A).

Die Erklarung flr diese Ergebnisse ist, dass ab Tempo 30 die Rollgerausche Uber die
Motorengerausche dominieren. Diese Dominanz der Rollgerdusche wird weiter zunehmen,
weil die Antriebsgerdusche bei Pkw in den letzten Jahren immer weiter reduziert wurden,
gleichzeitig aber der Trend zum Breitreifen zunimmt

Bestatigt wird die Dominanz der Rollgerdusche durch die Messungen in Aargau und ZUrich,
wo sogar ein Tesla, ,der rein elekirisch betriebene Tesla (kein Motorengerausch hérbar)*
beteiligt war. Er ,erzeugt bei Tempo 30 gréBere Larmemissionen als rund die Halfte der
anderen Fahrzeuge. Offenbar haben die unterschiedlichen Reifen einen grossen Einfluss auf
die Larmemissionen. Die Fahrzeuge mit den tiefsten Emissionswerten sind VW Polo und der
Opel Ampera. Der VW Polo hat die schmalsten Reifen samtlicher Testfahrzeuge (165 mm)
und einen kleinen Motor. Der Opel Ampera hat einen Elektromotor (kein Motorengerausch
hérbar) und normal breite Reifen (215 mm).“ Verlierer ist der BMW Cabrio.
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Larmreduktion bei Tempo 30, verschiedene Fahrzeugtypen

0 Der links oben verzeichnete

. . Wert ,,0“ entspricht dem
Ausgangswert bei Tempo 50

]

Abweichung zur Referenzbei v=30 [dBA]

mleq Lmax

Gesamt Subaru Opel Ford BMW TeslasS Opel VW Polo  Honda Civic . et
Mustang V8 Cabrio A Hybrid Quelle: Aargau und Ziirich 2015

Die Abbildung zeigt, um wie viel niedriger der Larmpegel bei Tempo 30 wird. (Ausgangpunkt
ist Tempo 50, dessen Larmwert als ,0“-Punkt eingezeichnet) ist. Gemessen wurden 8
verschiedene Autotypen. (Eingezeichnet sind der Mittelungspegel in Rot und der maximale
Vorbeifahrtpegel in grin)

Relevanz der LarmschutzmaBnahmen

Die Auswirkungen von Larm auf die menschliche Gesundheit sind seit langem bekannt.
Neue Forschungsergebnisse zeigen aber, dass sie schon bei niedrigeren Larmpegeln
auftreten als bisher angenommen. Und die Larmprobleme durch StraBenverkehr steigen
weiter, denn mehr Orte sind davon betroffen, und die Zeiten mit Larmbelastung werden
langer.

Nach der Einschatzung der WHO (Weltgesundheitsorganisation) sind mittlerweile etwa 40%
der Menschen in Europa einem StraBenverkehrslarm von Uber 55 dB(A) ausgesetzt, 30%
haben diese Larmpegel sogar auch nachts. Es geht nicht mehr um kleinere Beeintrach-
tigungen durch ein paar Raser, sondern um erhebliche Probleme, die massenhaft ernsthafte
und dauerhafte Gesundheitsprobleme verursachen.

Aus dem Umweltbundesamt in Deutschland stammt die zusammenfassende Einschatzung
fir den Handlungsbedarf: Wir haben heute ein 10-Dezibel-Problem. (Quelle: Sachsischer
Landtag 2012)

Eine einzelne MaBnahme, mit der man StraBenverkehrslarm um 10 Dezibel verringern kann,
gibt es nicht - es sei denn, man strebt ein komplettes Verbot von Kfz an. Also geht es um die
Kombination mehrerer Instrumente, die zusammen gentigende Wirkungen erreichen. Warum
sollte man da noch langer auf die billigste und sofort wirksame MaBnahme verzichten? Wo
sie auBerdem langfristig und mit weiter steigenden Effekten wirkt?

Die Nachteile, die man bei Tempo 30 in Kauf nehmen muss, sind gering im Vergleich dazu,
und — gleichsam nebenbei — bringt Tempo 30 auch noch mehr Sicherheit, weniger
Luftverschmutzung und CO2-Ausstol3, weniger Staus und eine bessere Lebensqualitat fur
die Stadte und Gemeinden.
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Was zusammenspielt, wenn Tempo 30 den Larm verringert

insgesamt
langsameres Fahren

Effekte durch;

weniger Notwendigkeit zum
Bremsen
- Nur von 30 km/h (statt von 50 km/h

-Weniger Schnellbremsungen we
Gefahrensituationen

besseren
Verkehrsfluss: ;
gleichmaRigeres, niedrigtouriges

Paty,

Rollgerdausche.
beeinflusst durch Fahrweilse
(Geschwindigkeit, Be schleunigunge
Bremsmanaver)

Motorengerausche
beeinflusst durch Fahrweise
(Geschwindigkeit, gewahlter Gang
Bremsmanover, Beschleunigungen

Eine Recherche von

EUGENT

— Europaische Gesellschaft fiir Entschleunigung gUG;
Heike Aghte

www.30kmh.eu

mit freundlicher Unterstitzung der

Dr. Joachim und Hanna Schmidt-Stiftung
far Verkehr und Umwelt
http://www.dr-schmidt-stiftung.de/

weniger Notwendigkeit zum
Beschleunigen

durch weniger Stop-and-Go und Staus,

Beschleunigen nur auf 30 km'h

{statt auf 50 km/h)

30-.

Anzahl der
Kraftfahrzeuge

_4

EUGENT.

Europaische
Gesellschaft
fur Entschleunigung gUG

Dr. Joachim und Hanna Schmidt g
Stiftung fiir Umwelt und Verkehr
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