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Einleitung

Bei der Verbesserung der Lebensqualitat in den Stadten hat der kommunale Umweltschutz bereits eine Vielzahl von
Erfolgen zu verzeichnen, sei es bei der Luftqualitat, dem Naturschutz, bei der Gewassergiite oder der Versorgung mit
Grinflachen. Die zahlreichen Erfolge dirfen aber nicht dazu verleiten, in den Anstrengungen fiir eine gesicherte zukinf-
tige Entwicklung nachzulassen. So stellen unter anderem der kommunale Klimaschutz, die Anpassung an den Klima-
wandel, die Losung der Larmproblematik oder die Verbesserung der Luftqualitat groBe Herausforderungen fur den
kommunalen Umweltschutz dar. Erfolge im Umweltschutz dienen jedoch nicht nur den Burger_innen, sie sind zuneh-
mend auch ein wichtiger Standortfaktor fur die Wirtschaft und somit im gesamtstadtischen Interesse.

Die Stadte haben zahlreiche Aufgaben im Bereich Umweltschutz zu erfillen. Im Vordergrund stehen dabei neben der
Gefahrenabwehr vor allem die Vorsorge und die Umsetzung von entwickelten Konzepten. Erfahrungen der Stadte mit
der zentralen Organisation der Umweltverwaltung haben gezeigt: Umweltdmter haben sich als blindelnde und integrie-
rende Organisationsformen des vorsorge- und vollzugsorientierten Umweltschutzes bewahrt. Die Umweltdmter sind
nicht nur eine wichtige Serviceeinheit fur die Blrger_innen, sondern auch die zentralen Ansprechpartner fir Unterneh-
men, andere Amter sowie die Politik.

Herausgegeben von der Friedrich-Ebert-Stiftung, Abteilung Politische Akademie, KommunalAkademie | Anne Haller |
Redaktionsleitung: Prof. Dr. Gunnar Schwarting | © Friedrich-Ebert-Stiftung 2018 | Godesberger Allee 149 | 53175 Bonn |
Telefon +49 (0) 228 883-7126 | Gestaltung: pellens.de | www.fes.de/lkommunalakademie


http://pellens.de
http://www.fes.de/kommunalakademie
http://www.fes.de/de/kommunalakademie/

FRIEDRICH
EBERT
STIFTUNG

P -
KOMMUNAL
AKADEMIE
N

Mit der im Sommer 2011 im Deutschen Bundestag be-
schlossenen Energiewende will die Bundesrepublik dazu
beitragen, ihre Klimaschutzziele nachhaltig zu erreichen.
Insgesamt sollen die Treibhausgasemissionen bis 2020
um mindestens 40% gegentber dem Stand von 1990
reduziert werden. Innerhalb der Europaischen Union wird
sich die Bundesregierung flr eine Verringerung der Emis-
sionen um mindestens 40% bis 2030 einsetzen. Deutsch-
landweit sollen bis spatestens im Jahre 2050, so der Klima-
schutzplan, die Treibhausgasemissionen um 80 bis 95%
reduziert werden. Zudem setzt sich die Bundesregierung
flr einen wirksamen Emissionshandel auf europaischer
Ebene ein. Auf die Stromerzeugung in Kernkraftwerken
soll bis zum Jahr 2022 vollstdndig verzichtet werden.
Diese Ziele sollen insbesondere durch die Erhéhung der
Energieeffizienz sowie den Einsatz erneuerbarer Energien
verwirklicht werden.

10.1.1 Rolle der Kommunen beim
Klimaschutz

Langjahrige Erfahrungen und vergleichende Untersu-
chungen stUtzen die Hypothese, dass die kompakte,
durchgriinte und sich im Wesentlichen nach innen entwi-
ckelnde Stadt mit einer kleinrdumigen Mischung von
Wohnen, Arbeiten, Versorgung und Freizeit am besten
den Anforderungen an eine nachhaltige und klimage-
rechte Stadt entspricht. Die eigenen FuBe, das Fahrrad
oder der OPNV werden fiir die dort deutlich kirzeren
Wege haufiger als das Auto genutzt; auch der Autobesitz
ist in kompakten Quartieren niedriger.
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10.1 Klimaschutz

Axel Welge

Kompakte Siedlungsstrukturen mit urbaner, hoher Nut-
zungsdichte ermoglichen eine effiziente Nutzung und
wirtschaftlich tragfahige Weiterentwicklung der kommu-
nalen Infrastruktur. Die Einbettung in ein Netz von Frei-
raumen dient sowohl dem Stadtklima und der Lebens-
qualitat als auch dem dezentralen Hochwasserschutz und
der Grundwasserneubildung.

Viele der diskutierten Bausteine gehoéren daher bereits
seit langem zum klassischen Repertoire der Europaischen
Stadt und einer in diesem Sinne , guten stadtebaulichen
Praxis”. lhre Umsetzung tragt zur Verminderung der
CO,-Emissionen oder zu einer verbesserten Anpassung
an die Folgen des Klimawandels bei. Diese Ansatze ver-
bessern zugleich die soziale Vielfalt und Nutzbarkeit von
Stadtquartieren (zum Beispiel durch mehr Griin im Wohn-
umfeld), ermoglichen eine stadtvertragliche Nahmobilitat
und damit auch eine héhere Aufenthaltsqualitat im 6f-
fentlichen Raum. Unabhéangig von der Starke klimatischer
Veranderungen leisten sie positive Beitrage zur Qualitat
der alltaglichen stadtischen Lebensumwelt.

Die Kommunen mit ihren vielfaltigen Funktionen als
Planungstrager fir die Ansiedlung von Anlagen der er-
neuerbaren Energien, als Eigentimer von kommunalen
Gebauden, als groBter &ffentlicher Auftraggeber von
umweltfreundlichen Waren und Investitionen sowie als
Versorger und Erzeuger mit/von Strom und Warme Uber
kommunale Energieunternehmen (Stadtwerke) sind wich-
tige Akteure fur eine erfolgreiche Umsetzung der klima-
politischen Ziele.
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10.1.2 Kommunale Handlungsfelder
beim Klimaschutz

Eine nachhaltige Klimaschutzpolitik kann am effektivsten
umgesetzt werden, wenn Energieverbrauche vermieden
werden (Energieeinsparung), der Energieeinsatz durch
eine effiziente Anlagentechnik vermindert wird (Energie-
effizienz) und die erneuerbaren Energien einen bedeuten-
den Anteil an der umweltfreundlichen Energieerzeugung
haben.

Durch Optimierung bestehender Anlagen, Verminderung
von Leitungsverlusten bzw. Dezentralisierung technischer
Systeme, Erhéhung von Wirkungsgraden, Abwarmenut-
zung, Warmedammung sowie durch den vermehrten
Einsatz erneuerbarer Energien und der Kraft-Warme-
Kopplung (KWK) lassen sich vor allem im Gebaude- und
Anlagenbestand wesentliche Beitrdge zu der fir den
Klimaschutz entscheidenden CO,-Minderung erzielen.
Dabei missen unterschiedliche Nutzungsarten im Quar-
tier, wie Wohnen, Gewerbe und Dienstleistungen, ge-
meinsam betrachtet werden.

Kommunale Gebaude

Ein Schwerpunkt der kommunalen Aktivitdten ist die
Reduzierung des Energieverbrauchs. In vielen Stadten
wurde in den letzten Jahren erfolgreich ein Energiemanage-
ment installiert, das sich zum Ziel gesetzt hat, Warme-,
Strom- und Wasserressourcen schonend und wirtschaft-
lich einzusetzen. Mit ihrem Gebdudebestand nehmen die
Kommunen fir viele Blrger_innen eine nicht zu unter-
schatzende Vorbildfunktion wahr, deren Wahrnehmung
auch von der Europaischen Union und der Bundesre-
gierung eingefordert wird. Deshalb ist die energetische
Modernisierung von vorhandener Bausubstanz nicht nur
fur die Werterhaltung des kommunalen Vermégens und
fir die Beschaftigungssicherung des ortlichen Hand-
werks, sondern auch fir die Motivation der Blrger_innen
in unseren Stadten, sich energiesparend zu verhalten
oder in MaBnahmen zur Energieeinsparung zu investie-
ren, sinnvoll.

Dariber hinaus fuhrt kommunales Energiemanagement
vielfach zu Kosteneinsparungen; dies ist in Zeiten knap-
per Kassen von besonderer Bedeutung fur die Stadte.
Daher wurden in den deutschen Stadten in erheblichem
Umfang energetische Sanierungen im o&ffentlichen Ge-
baudebestand vorgenommen, darunter sehr vorbildhafte
und zum Teil pramierte Sanierungen auf héchstem ener-
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getischen Niveau. Gleichwohl ist die vollstandige Sanie-
rung des offentlichen Gebaudebestandes eine massive
Finanzierungsaufgabe, die ohne finanzielle Untersttitzung
durch Bund und Lander von den Kommunen alleine nicht
realisiert werden kann.

Die Forderung aus KfW-Mitteln im Rahmen des CO,-Ge-
baudesanierungsprogramm der Bundesregierung, Uber-
wiegend Uber vergUnstigte Kredite, ist fur viele finanz-
schwache Kommunen, die sich in der Haushaltssicherung
befinden, nicht ausreichend, da deren Kreditlinie insge-
samt limitiert und bereits ausgeschopft ist. Daher sollte
ein Investitionsprogramm fur die 6ffentliche Hand auf-
gelegt werden, das allen Kommunen die notwendigen
EnergieeinsparungsmaBnahmen an ihren Gebduden er-
maoglicht.

Private Gebdude/Wohnungsbau

Erhebliche Energieeinsparpotenziale liegen in Deutsch-
land im Gebaudebestand. Allein fir die Beheizung und
Warmwasserbereitung von Wohngebauden wird rund
ein Viertel der in Deutschland verbrauchten Endenergie
eingesetzt. Trotz steigender Neubauraten stellen insbe-
sondere die Optimierung der energetischen Sanierungen
und die Erhdhung der Sanierungstatigkeit im Wohnungs-
bestand einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz dar,
der bereits von vielen Stadten intensiv unterstitzt wird.
So legt eine Reihe von Stadten zusatzliche Forderpro-
gramme zur Altbausanierung auf. Viele Stadte bieten
eine neutrale Energieberatung zur Steigerung der Ener-
gieeffizienz an. Aber nicht nur unter dem Aspekt des
Klimaschutzes sind MaBnahmen zur Steigerung der
Energieeffizienz von Wohngebauden zu begriBen. Ins-
besondere die Heizkosten haben sich in den vergangenen
Jahren als Kostentreiber bei den Wohnkosten erwiesen.
Insofern leisten MaBnahmen zur Energieeinsparung in
Wohngebauden auch einen wichtigen Beitrag zu lang-
fristig tragbaren Wohnkosten.

Im Vordergrund der Anstrengungen zur Erreichung der
Klimaschutzziele sollten demzufolge Forderprogramme
und Investitionsanreize des Bundes und der Lander zur
Steigerung der Energieeffizienz von Gebduden stehen.
Ziel muss es sein, im privaten Gebadudebereich Anreiz-
strukturen fur energetische Sanierungen zu schaffen, die
einerseits die wirtschaftliche Situation der Investor_innen
und Nutzer_innen berlcksichtigen und andererseits die
Energieeffizienz deutlich erhéhen, um die Klimaschutz-
ziele erreichen zu kénnen.



Effiziente Energieerzeugungsstrukturen
Fossile Energien/Kraft-Wérme-Kopplung (KWK)/Fernwérme

In vielen deutschen Stadten werden mit Fernwarmesys-
temen umweltfreundlich und preisglinstig Warme und
Strom erzeugt und verteilt. Im Jahr 2010 betrug die
KWK-Stromerzeugung in Deutschland 90 TWh, bis 2030
wird ein zusatzliches Potenzial von ca. 30 TWh erwartet.
Damit ist die KWK fur die nachsten Jahrzehnte eine
hervorragende Ubergangstechnologie, bis gentigend
Energie aus regenerativen Quellen eingespeist werden
kann. Die Fernwarmenetze werden auch dann von ho-
hem Wert sein, weil sie die Einspeisung aus unterschied-
lichen Energiequellen an verschiedenen Stellen im Ver-
sorgungsgebiet erméglichen und den Transport zu den
Verbraucher_innen durchfihren. Nur mit leistungsfahigen
Netzen ist eine nach energiewirtschaftlichen und Effizienz-
kriterien optimierte Warmeversorgung in verdichteten
Stadtgebieten moglich.

In Stadtvierteln mit hohem Anteil energetisch sanierungs-
bedurftiger Bausubstanz kann durch die Verbindung
einer moderaten Geb&udesanierung mit einem Wechsel
der Warmeversorgung zur Fernwdrme die angestrebte
CO,-Senkung bei sozialvertraglichen Kosten fir die Woh-
nungsinhaber_innen erreicht werden. Fur solche Quartiers-
|6sungen sollten kinftig in starkerem MaBe Mittel der
Stadtebauférderung eingesetzt werden kénnen, um die
mit Fernwdrmeausbau zunachst auftretenden unren-
tablen Kostenanteile aufzufangen.

AuBerhalb der Fernwarmegebiete ermdglicht das KWK-
Gesetz die rentierliche Errichtung dezentraler KWK-An-
lagen, wenn ausreichend hohe Benutzungsstunden er-
reicht werden. Das ist bei vielen stadtischen Einrichtungen,
zum Beispiel Badern, Schulen und Sporteinrichtungen,
gegeben. Sinnvoll kénnen hier Kooperationsmodelle mit
den Stadtwerken sein.

Einsatz von erneuerbaren Energien in den Stddten

Durch die Nutzung der erneuerbaren Energien in Deutsch-
land konnten in den vergangenen Jahren bereits Treib-
hausgasemissionen vermieden werden.

Die Stadte haben verschiedene Moglichkeiten, erneuer-
bare Energien in ihrem Stadtgebiet einzusetzen. Viele
Stadte und ihre Stadtwerke motivieren BlUrger_innen zur
Nutzung von und zur Investition in Erneuerbare-Energien-
Technologien. Dies erfolgt zum Beispiel durch Informa-
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tion Uber die verschiedenen Férderprogramme und die
unterschiedlichen Technologien bei privaten und ge-
werblichen Bauvorhaben. Stadtwerke fordern den Ein-
satz erneuerbarer Energien zudem mit eigenen Forder-
programmen.

Viele Stadte nutzen verstarkt selbst erneuerbare Energien
zur Reduzierung der CO,-Emissionen im Rahmen lokaler
Klimaschutzprogramme und zur Reduzierung von Ener-
giekosten. Der kommunale Klimaschutzpreis sowie an-
dere vergleichbare Wettbewerbe haben in den letzten
Jahren eine Fllle guter Beispiele fur eine erfolgreiche
Klimaschutzpolitik aufgezeigt.

Die Stadte investieren in zunehmendem MaBe in Photo-
voltaikanlagen, indem sie haufig Flachen zur Verfligung
(Verpachtung) stellen, auf denen der Bau und Betrieb die-
ser Anlagen ermdglicht wird. Relevant ist in diesem Zu-
sammenhang die Verpachtung von Dachflachen kommu-
naler Liegenschaften und der kommunalen Unternehmen.
Um die Attraktivitat der Flachen fur den Investor zu er-
hoéhen, kénnen Pools von Dachern zusammengestellt
und ausgeschrieben werden. Um jedoch eine gezielte
Ausbaustrategie fir erneuerbare Energien verfolgen zu
konnen, errichten die Kommunen in zunehmendem
MaBe selbst Photovoltaikanlagen auf diesen Déachern,
anstatt sie zu verpachten.

Windenergieanlagen gewinnen weiter an Bedeutung. Da
potenzielle Fldchen allerdings geringer werden, setzen
die Kommunen auf den Austausch alterer durch neuere,
leistungsstarkere Anlagen (Repowering). Investitionen in
Windparks an Land und auf See ermoglichen den Kom-
munen mit ihren Unternehmen ebenfalls, erneuerbare
Energien zu erzeugen und zu vertreiben.

Durch die Einspeisung des beim Einsatz von erneuerbaren
Energien erzeugten Stroms ins Stromnetz kdnnen die
Stadte die VergUtungen aus dem Erneuerbaren-Energien-
Gesetz (EEG) in Anspruch nehmen und damit teilweise
die Anschaffungskosten der Anlagen refinanzieren. Ins-
besondere die Eigenstromversorgung durch kleine inner-
stadtische Erzeugungsanlagen aus erneuerbaren Ener-
gien sollte gefordert werden. Durch die Zunahme von
Strom- und Warmespeichern sowie verbesserter Rege-
lungstechnik er6ffnen die Anlagen zunehmend die M&g-
lichkeit, die Grundlast eines Gebaudes oder Quartiers zu
bedienen. Die Weiterentwicklung des EEG sollte auf je-
den Fall bertcksichtigen, dass die Eigennutzung oder die
Einspeisung erzeugten Stroms fir die Stadte weiterhin
wirtschaftlich bleiben sollte.



Wahrend die Tiefengeothermie zurzeit nur an wenigen
Stellen in Deutschland erfolgreich eingesetzt wird, bietet
die oberflachennahe Geothermie ein groBes Potenzial in
den Stadten. Dazu wird das Warmereservoir des Grund-
wassers oder des Festgesteins mit Sonden oder Brunnen
erschlossen und mittels Warmepumpen fir die Gebaude-
heizung oder -kiihlung genutzt. Fur die bei Bestands-
gebduden und zur Warmwasserbereitung nétigen Vorlauf-
temperaturen bietet der Einsatz von Gaswarmepumpen
Vorteile. Angesichts der Grundlastfahigkeit des geother-
mischen Energiepotenzials werden bei dieser regenera-
tiven Energieform noch wesentliche Entwicklungsmaog-
lichkeiten gesehen.

Nutzung der Energiepotenziale der
Entsorgungsinfrastruktur

Abwasser

Die Abwasserbehandlungsanlagen zéhlen zu den groB-
ten Stromverbrauchern in der Kommune. Mit durch-
schnittlich fast 20% des Stromverbrauchs aller kommu-
nalen Einrichtungen bendtigen sie mehr Strom als
Schulen, Krankenhauser oder Verwaltungsgebaude. Das
Umweltbundesamt schatzt, dass der Strombedarf der
kommunalen Klarwerke rund 3 Mio. Tonnen CO,-Emis-
sion pro Jahr verursacht. Ansatzpunkte zur Verbesserung
des Klimaschutzes und zur Reduzierung des Energie-
verbrauchs ergeben sich daraus, den Energiebedarf durch
Energieeinsparung und Energieeffizienzsteigerung zu re-
duzieren, Energie durch Klaranlagen zu erzeugen und
Warme aus Kanalabwasser zu gewinnen (Nutzung vor-
handener Energiequellen).

Die Energieeinsparpotenziale missen fir die einzelnen
Verfahrensschritte der Abwasser- und Klarschlammbehand-
lung sowie Klarschlammverwertung identifiziert werden.
Als Hauptansatzpunkte fur die energetische Optimierung
gelten die Belliftungssysteme der Hauptreinigungsstufe
(Belebungsbecken), die kontinuierlich laufenden Pump-
werke u.a. fur Zulauf, Zwischenhebewerke und Faul-
turmumwalzer sowie die Ruhrwerke. Sie verbrauchen im
Regelfall Uber 80% des Stroms. Durch Realisierung von
EnergieeffizienzmaBnahmen lassen sich insgesamt rund
20% des Stromes einsparen und damit eine erhebliche
Reduzierung des CO,-AusstoBes erreichen. Neben dem
sparsamen und effizienten Einsatz von Energie kdnnen
in der Abwasserbehandlung Energieerzeugungspoten-
ziale durch
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e elektrische und thermische Verwertung von Klargas,

¢ Nutzung von Energie aus der Verbrennung von Klar-
schlamm,

¢ Nutzung der Abwasserwarme mithilfe von Warmetau-
schern und Warmepumpen,

e Energieerzeugung aus Wasserkraft mit nutzbaren
Wasserspiegelgefallen im Wasserweg oder entlang
des Vorfluters

erschlossen werden.

Weitere Energieerzeugungspotenziale, die nicht direkt
mit der Abwasserbehandlung verbunden sind, ergeben
sich durch die Kombination von erneuerbaren Energien
mit der Kldranlage in Form von Solarenergie auf den Da-
chern wasserwirtschaftlicher Anlagen, Betriebs- und Ver-
waltungsgebauden oder dem Freigeldnde sowie der
Geothermie. Auch die Gaserzeugung aus Bioabfall (Co-
Fermentation mit Klarschlamm zur Erhohung der Effekti-
vitat und Effizienz der Energieerzeugung) auf den Klar-
anlagen kann sinnvoll sein.

Abfall

Im Rahmen der kommunalen Abfallwirtschaft kénnen
wichtige Beitrdge zur Reduzierung von CO,-Emissionen,
zur Energiegewinnung und zum Ressourcenschutz in den
Stadten geleistet werden. Dabei geht es nicht nur um die
Einsparung von Primarenergietragern oder Primarroh-
stoffen, etwa bei der Altpapier- oder Altholzsammlung,
sondern auch um technische MaBnahmen, mit denen
zum Beispiel die Freisetzung des in Kompostierungs- und
in mechanisch-biologischen Abfallbehandlungsanlagen
entstehenden Lachgases (N,0) reduziert werden kann.
Darilber hinaus leisten Mullverbrennungsanlagen far die
Restmuillfraktion, die mit Kraft-Wéarme-Kopplung betrie-
ben werden, einen wichtigen Beitrag zum Klima- und
Ressourcenschutz im Rahmen der kommunalen Energie-
versorgung. AuBerdem koénnen in den kommunalen Fuhr-
parks leichtere, energie- und emissionsreduzierte Muill-
fahrzeuge eingesetzt werden.

Klimaschutz, Energie- und Abfallwirtschaft lassen sich
aber auch durch die Nutzung von Althdlzern in Biomasse-
heizkraftwerken, Biogasanlagen oder die Verwertung bio-
gener Abfalle aus Kantinen miteinander verbinden.



Bedeutung und Rolle kommunaler Energie-
versorgungsunternehmen/Stadtwerke im
Klimaschutz

Potenziale der Stadtwerke fir den Klimaschutz

Stadtwerke berticksichtigen wirtschaftliche, 6kologische
und soziale Interessen ihrer Eigentlimer. Sie schaffen
Strukturen, die sich an Bedurfnissen und Herausforderun-
gen in ihrer Region orientieren. lhre langjahrige Erfah-
rung bei der Erstellung energiewirtschaftlicher Leistungen,
die hohe Akzeptanz in der Bevoélkerung und die Kenntnis-
se kommunaler Gegebenheiten machen Stadtwerke zum
idealen Partner bei der Entwicklung und Umsetzung
kommunaler und regionaler Klimaschutzkonzepte.

Gerade die bestehenden dezentralen kommunalwirt-
schaftlichen Versorgungsstrukturen erleichtern die Ein-
bindung erneuerbarer Energien und hocheffizienter Kraft-
Warme-Kopplung in integrierte Versorgungskonzepte.
Dadurch vermeiden Stadtwerke zusatzliche CO,-Emissio-
nen und liefern einen wichtigen Beitrag zum Erreichen
der politisch gesetzten Klimaschutzziele auf regionaler,
nationaler und europaischer Ebene.

Rekommunalisierung/Netzriicknahme

Das kommunale Selbstverwaltungsrecht umfasst die Ent-
scheidung Uber den Konzessionsvertragspartner fir den
Betrieb der Strom- und Gasnetze. In den vergangenen
Jahren haben eine Reihe von Stadten und Gemeinden die
Energienetze wieder in ihre Hand genommen. Mit einer
Netziibernahme haben sie die Mdglichkeit, die Energie-
wende und den Klimaschutz vor Ort und fir die Burger_
innen aktiv zu gestalten.

Energiedienstleistungen

Kommunale Energieversorgungsunternehmen bieten in
Zusammenarbeit mit regionalen Unternehmen bereits um-
fangreiche Energiedienstleistungen an. Diese reichen von
der Energieberatung tber die Einfiihrung von Energie-
managementsystemen, Warme- oder StraBenbeleuch-
tungscontracting bis zu eigenen Férderprogrammen. Da-
bei werden neue Kooperationen untereinander, mit der
Wohnungswirtschaft, insbesondere den kommunalen
Wohnungsunternehmen, den Birger_innen (zum Bei-
spiel bei Burgerenergieprojekten) und anderen Akteuren
an Bedeutung gewinnen.
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Stadt- und Quartiersentwicklungsplanung

Eine zukunftsgerechte, integrierte Stadtentwicklung nimmt
in gleicher Weise 6konomische, 6kologische, soziale und
kulturelle Dimensionen der nachhaltigen Stadt in den
Blick. Hierbei ist die Verkntpfung des (Ersatz-) Neubaus
von klimaangepassten und energetisch optimierten Ge-
bauden, Stadtquartieren und Infrastrukturen mit dem
Umbau und der energetischen Optimierung von Be-
standsstrukturen wesentlich.

Positive Wirkungen der Kombination von Bestandspolitik
und Innenentwicklung sind neben dem Klimaschutz die
Reduzierung der Fldcheninanspruchnahme, der Schutz
von Ressourcen sowie eine wirtschaftlich effiziente Nut-
zung von technischer und sozialer Infrastruktur.

Diese komplexen Anforderungen lassen sich nicht mit
breit und eher nach dem Zufallsprinzip wirkenden Kredit-
bzw. Férderprogrammen und entsprechenden unkoordi-
nierten EinzelmaBnahmen an Gebauden erfillen, sondern
nur mit gebietsbezogenen Konzepten und Handlungs-
programmen, die eine stadtteilbezogene Blindelung von
MaBnahmen und Férderprogrammen bzw. Finanzie-
rungsquellen ermdéglichen. Dabei sind Warme- und
Stromversorgung gemeinsam zu betrachten.

Gebdudebezogene Energieeffizienzverbesserung (Hei-
zungsanlagen, Warmedammung), dezentrale Energieer-
zeugung (Sonne, Wind, Geothermie, Prozess- bzw. Ab-
warme aus Industrie, Gewerbe und Haushalten) und
Effizienzsteigerung durch Kraft-Warme-Kopplung (Fern-
und Nahwarmenetze) sollten kombiniert werden. Auch
hinsichtlich der Damm- und Dichtigkeitsstandards fur Ge-
baude lassen sich in gebietsbezogenen Konzepten eher
denkmal- und stadtbildvertragliche, den jeweiligen Ge-
baudetypologien und dem Gebaudealter entsprechende
Losungen finden und unwirtschaftliche Aufwendungen
vermeiden. Differenzierte Dammstandards flur unter-
schiedliche Segmente des Gebdudebestandes (zum
Beispiel bei Denkmalern) kénnen dann innerhalb eines
Gebietes durch hdhere Standards bei Neubauten oder
durch einen hoheren Anteil regenerativ erzeugter Energie
kompensiert werden.

Ebenso kdnnen nur in gebietsbezogenen Forderkonzep-
ten die wohnungswirtschaftlichen und sozialen Auswir-
kungen der energetischen Modernisierung angemessen
berticksichtigt werden. So lasst sich zum Beispiel durch
differenzierte Standards ein angemessenes Verhaltnis von
Kosten und erzielbarer Kaltmiete erreichen und damit ein
erhohtes Leerstandsrisiko in Gebieten mit entspanntem



Wohnungsmarkt vermeiden. Ebenso lasst sich auf diese
Weise eine Uberforderung einkommensschwacher Mie-
ter_innen durch die Umlegung der Modernisierungskos-
ten wirksamer verhindern.

Planungsinstrumente

Planerische MaBnahmen zum Klimaschutz und zur An-
passung an den Klimawandel setzen bereits auf der Ebene
der Regionalplanung an. Hier geht es um energiesparen-
de und verkehrsvermeidende Siedlungsstrukturen nach
dem Leitbild der dezentralen Konzentration (Siedlungs-
entwicklung in zentralen Orten, vorrangig entlang von
Achsen des offentlichen (Schienen-)Verkehrs), um Frei-
raumschutz, um die Standortvorsorge fir die Nutzung
erneuerbarer Energien sowie um das groBe Feld der An-
passung zum Beispiel im Hinblick auf Hochwasserschutz
und land- und forstwirtschaftliche Nutzung.

Auf der Ebene des Flachennutzungsplans erfolgt insbe-
sondere

¢ die Zuordnung von Freirdumen und Bauflachen (und
damit von Luftaustauschbahnen und Kaltluftentste-
hungsflachen),

¢ die Mischung von Funktionen,

e die planerischen Vorkehrungen fir eine CO,-arme
Mobilitat,

¢ die Flachen- bzw. Standortsicherung fur die Produktion
erneuerbarer Energien (Sonne, Wind, Geothermie,
Wasser, Biomasse).

Die Festlegung von Dichte, Bauweise, Hohe, Stellung und
Geometrie der Gebaude, Dachform, Ausrichtung und
Verschattung beeinflussen die Abkuhlung/Durchliftung
von Baugebieten sowie gebaudebezogene Warmeverlus-
te und mogliche Gewinne durch Solarenergie. Wichtige
Weichenstellungen fur eine klimagerechte und energie-
effiziente Stadtentwicklung werden im Rahmen des stad-
tebaulichen Entwurfes und seiner Umsetzung in einen
Bebauungsplan definiert.

Neben den im Baugesetzbuch bereits vorhandenen kli-
ma- und energierelevanten Aspekten wurden die Instru-
mente fUr eine klimagerechte Stadtentwicklung mit den
Baurechtsnovellen von 2011 und 2013 zusatzlich ge-
starkt. So wurde u.a. eine Klausel Gber Klimaschutz und
Klimaanpassung eingeflhrt, die demnach zu den Aufga-
ben der Bauleitplanung gehéren. Weitere Anderungen be-
treffen insbesondere MaBnahmen zur Erleichterung des
Repowerings von Windenergieanlagen, zur Zulassigkeit
von Solaranlagen an oder auf Gebauden im AuBenbe-
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reich, zur Ausweitung des Bebauungsplans und des stad-
tebaulichen Vertrags zu Energieanlagen sowie die pla-
nungsrechtliche Absicherung nachtraglicher Warmedam-
mung. Mit der Novelle des Baugesetzbuches 2013 wurde
u.a. das Flachensparziel verstarkt: die stadtebauliche Ent-
wicklung soll vorrangig durch MaBnahmen der Innen-
entwicklung erfolgen; fur die Umwandlung landwirt-
schaftlicher oder als Wald genutzter Flachen wurde ein
besonderes Begriindungserfordernis eingefihrt.

Zusatzlich zu den Instrumenten der informellen und for-
mellen Planung k&énnen in stadtebaulichen Vertrdgen
nach dem BauGB verbindliche Regelungen zur Durch-
fihrung und Finanzierung von KlimaschutzmaBnahmen
einschlieBlich Energieversorgung, Energie- und Warme-
schutzstandards sowie zu flachenbezogenen, stadtebau-
lich bzw. landschaftsplanerisch zu integrierenden Klima-
anpassungsmaBnahmen getroffen werden, soweit sie
stadtebaulich begrtndet, ursachlich und angemessen
sind.

Die Planungsinstrumente koénnen einen wichtigen Bei-
trag leisten. Insgesamt ist eine mdoglichst frihzeitige Be-
rlcksichtigung von Klimaschutzbelangen im Rahmen der
Planung unter Einbindung der betroffenen Akteure und
unter moglichst vielfaltiger und weitgehender Ausnut-
zung der Gestaltungsmoglichkeiten zu empfehlen. Eine
wichtige und (fachlich) notwendige Grundlage fir diese
Aufgabe stellen Energieversorgungs- und Klimaschutz-
konzepte dar, die die Anforderungen einer energieeffi-
zienten und klimaschiitzenden Gemeindeentwicklung
mit den raumlichen Erfordernissen der vorsorgenden
stadtebaulichen Planung verknupfen.

Klimafreundliche Mobilitat

20% der deutschen CO,-Emissionen werden vom Ver-
kehrssektor verursacht. Im Gegensatz zu anderen Sek-
toren sind in diesem Bereich jedoch keine Abschwachun-
gen der Wachstumsraten zu verzeichnen. Im Gegenteil:
Europaweit ist der CO,-AusstoB des Verkehrssektors
seit 1990 um 36% gestiegen. Das ist auf eine weitere
Zunahme der individuellen Motorisierung im Personen-
verkehr, den sich weiter ausdehnenden liberalisierten
Guterverkehrsmarkt in einer erweiterten EU und starke
Zunahmen des internationalen See- und Luftverkehrs
zurtickzufthren. Prognosen fur den StraBenguUterverkehr
sagen ein Wachstum von 30-70% bis 2030 voraus. Trotz
erheblicher Effizienzgewinne beim Flottenverbrauch wird
der Anteil des Verkehrssektors an den CO,-Emissionen
in den nachsten Jahren daher voraussichtlich noch weiter
steigen.



Aufgrund der negativen Folgen des Verkehrs fir das
Klima sollten auch die Stadte ihren Beitrag fur eine klima-
freundliche Mobilitat leisten. Die Mobilitatsbedtrfnisse
von Wirtschaft und Gesellschaft sollten mit weniger Ver-
kehr und durch effizienteren Ressourceneinsatz befrie-
digt werden. Der verbleibende Verkehr sollte in den Stad-
ten umweltfreundlich und méglichst CO,-neutral gestaltet
werden. Die Automobilindustrie tragt ebenfalls eine be-
sondere Verantwortung fur die Entwicklung und Reali-
sierung einer klimafreundlichen Mobilitat.

Die Auseinandersetzung mit den Auswirkungen des Ver-
kehrssektors auf die Umwelt und Vorschlage zu einer
Verringerung der Emissionen in diesem Bereich sind Be-
standteile von kommunalen Klimaschutzkonzepten. Hier-
bei stehen folgende MaBnahmen im Vordergrund, die
zudem noch einen Beitrag zur Luftreinhaltung leisten
kdnnen:

¢ die Festlegung von verkehrlichen kommunalen Klima-
schutzzielen,

¢ die Starkung des Umweltverbundes,

e die Verbesserung von FuB- und Radverkehrswegen
sowie weitest gehende Bevorrechtigungen fir FuB-,
Rad- und offentlichen Verkehr,

¢ eineintelligente Lenkung des Individualverkehrs in den
Stadtzentren und eine damit verbundene Reduzierung
des Verkehrsaufkommens und des Kraftstoffverbrauchs,

e Durchfahrverbote,

 nachhaltige Stadtlogistikkonzepte zur CO,-Minderung,

e Aktivitdaten von Wirtschaft und Verwaltung zum be-
trieblichen und 6ffentlichen Mobilitdtsmanagement,

¢ die Berlcksichtigung von Klimaschutzbelangen bei der
Fahrzeugbeschaffung und beim Flottenmanagement,

e Forderung einer aus erneuerbaren Energien gespeis-
ten Elektromobilitdt unter Einbeziehung von E-Bikes
und alternativen Antriebstechnologien.

Die Verwaltungen, die kommunalen Versorgungs- und
Entsorgungsbetriebe sowie die 6ffentlichen Nahverkehrs-
unternehmen verfligen Uber groBe Fahrzeugflotten und
kdnnen dort Uber eine verbesserte Fahrzeugtechnik und
alternative Antriebsarten einen Beitrag zur Verbesserung
der Klimabilanz leisten. Elektrofahrzeuge mit begrenzter
Reichweite und nachtlicher Ladeerfordernis eignen sich
vorzlglich zum Einsatz fir kommunale Zwecke und um
innerstadtischen Lieferverkehr umwelt- und klimafreundli-
cher abzuwickeln. Dabei ist ein entscheidendes Hemmnis,
dass durch innovative Technik sowie zusatzliche Infrastruk-
tur- und Betriebseinrichtungen Mehrkosten entstehen, die
durch niedrigere Kraftstoffpreise (Biogas, Elektromobilitat)
heute zumeist noch nicht ausgeglichen werden kénnen.
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Offentlichkeitsarbeit, Beratung und
Biirgerbeteiligung

Offentlichkeitsarbeit

Fur die Umsetzung von Zielen und MaBnahmen eines ef-
fektiven Klimaschutzes sind eine Anderung des menschli-
chen Verhaltens und die Motivation der Bevolkerung zum
Einsatz von klimaschonenden Techniken von zentraler
Bedeutung. Dazu muss die Offentlichkeitsarbeit der Kom-
munen einen wesentlichen Beitrag leisten: Informations-
defizite bei der Planung, Ausfihrung und Kontrolle von
MaBnahmen mussen beseitigt und konkrete Handlungs-
moglichkeiten durch entsprechende Informationen ange-
boten werden.

Das massenhafte und standig weiter steigende Angebot
an Informationen lasst Offentlichkeitsarbeit zu einem re-
gelrechten Kampf um Aufmerksamkeit werden, sodass
hohe Anforderungen an Methoden der Informationsver-
mittlung und Aufklarung gestellt werden. Die Mehrzahl
der Birger_innen stellt die Notwendigkeit des Klima-
schutzes nicht in Frage. Nur ein geringer Anteil sieht sich
aber motiviert und in der Lage, konkrete, eigene Beitrage
zu leisten. Dies stellt eine Herausforderung fur die Offent-
lichkeitsarbeit in den Stadten dar. Gute Beispiele fur er-
folgreiche Klimaschutzkampagnen der Stadte werden im
Rahmen des Wettbewerbs , Kommunaler Klimaschutz”
ausgezeichnet und dokumentiert; so kénnen andere zur
Nachahmung angeregt und zu eigenen Aktionen moti-
viert werden.

Ein sinnvoller Kommunikationsprozess ist jedoch keine
EinbahnstraBe, sondern als Dialog der Stadt mit der Be-
volkerung zu verstehen: Will die Stadt Uberzeugen, muss
sie selbst ein glaubwurdiges Vorbild sein. Viele Stadte ha-
ben bereits eine Vielzahl von MaBnahmen und Projekten
vorzuweisen, mit denen sie ihr Engagement fir den
Klimaschutz dokumentieren und somit beispielgebend fir
die Burger_innen und die o¢rtliche Wirtschaft sein kénnen.

Energieberatung

Breit angelegte Projekte zur Information, Beratung und
Bewusstseinsbildung sind ein wichtiges und gutes Mittel
zur Bewerbung und Unterstltzung der Birger_innen und
Unternehmen in Sachen Energieeinsparung.

Die Stadte befordern seit vielen Jahren in enger Koope-
ration insbesondere mit den kommunalen Energieversor-
gern (Stadtwerken), der kommunalen Kreditwirtschaft
und kommunalen Wohnungsunternehmen sowie Orga-



nisationen und Initiativen, wie zum Beispiel karitativen
Verbanden und den Verbraucherzentralen und Energiebe-
ratungsagenturen, eine qualitativ hochwertige Energiebe-
ratung fur Privathaushalte. Dabei orientiert sich die jeweili-
ge Form der Energieberatung an den lokalen Verhaltnissen
und den jeweiligen zielgruppenspezifischen Beddirfnissen.

Blrgerbeteiligung

Eine umfassende Beteiligung der Blrger_innen an Pla-
nungsprozessen und anderen kommunalpolitischen Ent-
scheidungen ist geeignet, deren Qualitat und Akzeptanz
entscheidend zu verbessern. Die Kommunen haben sich
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in den letzten Jahrzehnten zu Laboratorien der Blrger-
beteiligung entwickelt, insbesondere was Eigeninitiative
in Form nicht gesetzlich geregelter, informeller Beteili-
gungsverfahren anbelangt. Die bestehende Vielfalt an
informellen Beteiligungsformen und -verfahren, derer
sich die Kommunen seit vielen Jahren zunehmend bedie-
nen, beweist die Vitalitat und Kreativitat der Demokratie
auf lokaler Ebene. Stadte binden ihre Blrger_innen auch
in die Entwicklung von Klimaschutzprogrammen oder
-aktionsplanen sowie Energiekonzepten und MaBnah-
men zur Steigerung der Energieeffizienz ein, wie die vie-
len guten Beispiele im Rahmen des Wettbewerbs ,Kom-
munaler Klimaschutz” zeigen.
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Der Klimawandel fuhrt zu Verdnderungen, die die Stadte
vor groBe Herausforderungen stellen. Risiken fir die Be-
wohner_innen, die kommunale Infrastruktur oder das
Stadtgriin werden durch hochsommerliche Extremtempe-
raturen, starke Niederschldge, DUrreperioden und Sttirme
weiter steigen. Dies erfordert zusatzliche Anpassungen
beim Betrieb und beim Ausbau der Infrastruktur. Von
groBer Bedeutung fUr das Stadtklima sind neben den
stadtebaulichen Rahmenbedingungen auch die Kalt- und
Frischluftproduktionsflachen und -austauschbahnen inner-
halb des Stadtgebietes. Auf der Grundlage von Prognosen
sollten daher stadtteilbezogene MaBBnahmen zur Verbes-
serung des Stadtklimas eingeleitet werden. Ziel der Be-
muhungen, die moglichst dezernatsibergreifend und mit
den dafiir notwendigen personellen Ressourcen in den
Stadten bearbeitet werden sollten, muss es sein, die Fol-
gen der Klimaanderungen in der Stadt und fir die Stadt
ZU minimieren.

Um bei der Planung von KlimaanpassungsmaBnahmen
gesamtstadtische Zusammenhange und Querschnittsfra-
gen beachten zu kénnen, sollte bei den Stadten eine Ko-
ordinationsstelle flr diese Aufgaben geschaffen werden.
Diese Koordinationsstelle sollte den Prozess strukturieren
und vereinheitlichen. Sie muss Synergieeffekte und Ziel-
konflikte zwischen den Akteuren identifizieren und die
weitere Zusammenarbeit und Bearbeitung der Aufgaben
mit diesen abstimmen. Nicht zuletzt laufen bei der Koor-
dinationsstelle Informationen Uber die Kosten von Adap-
tionsmaBnahmen zusammen. Zu ihren Aufgaben gehort
ebenfalls der regelmaBige Bericht an die kommunalen
Gremien Uber fachliche und finanzielle Entwicklungen.
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10.2 Anpassung an den Klimawandel

Axel Welge

10.2.1 Gesundheit

Die Zunahme von Hitzetagen, Tropennachten und Hitze-
perioden stellt ein ernstes Gesundheitsrisiko fur die Stadt-
bevélkerung dar. Insbesondere altere Menschen, chro-
nisch Kranke und Kinder sind durch Hitze gefahrdet. Vor
dem Hintergrund des demografischen Wandels in deut-
schen Stadten ist davon auszugehen, dass der Anteil der
Stadtbevolkerung, der von diesem Risiko betroffen ist, in
den kommenden Jahrzehnten weiter steigen wird.

Nach der Hitzewelle im Jahr 2003 wurden in einigen
Stadten erhebliche Anstrengungen unternommen, um
flr weitere Hitzewellen vorzusorgen. In anderen Stadten
und Regionen werden derzeit Modelle erprobt, die insbe-
sondere alleine lebenden und nicht durch Pflegedienste
versorgten dlteren Menschen helfen sollen, hitzebeding-
ten Erkrankungen vorzubeugen.

In allen 16 Bundeslandern wurden auf der Grundlage von
Verwaltungsvereinbarungen mit dem Deutschen Wetter-
dienst bis auf Landkreisebene hinabreichende Hitzewarn-
systeme etabliert, die die Stadte zeitnah Uber drohende
Hitzeextremlagen informieren. Es gibt allerdings Hinwei-
se darauf, dass Hitzewarnungen die besonders gefahrde-
ten Bevolkerungsgruppen in den Stadten nicht rechtzei-
tig und nicht im erforderlichen Umfang erreichen. Eine
Optimierung kénnte durch eine verbindlichere Regelung
der Aufgaben und Zusténdigkeiten der an den Hitze-
warnsystemen beteiligten Akteure erreicht werden.

Die Ausbreitung von Krankheitserregern, die bereits in
Deutschland heimisch sind, oder von neuen Krankheits-
erregern (zum Beispiel Asiatische Tigermicke, Dengue-
viren) sowie das mogliche Auftreten neuer Infektions-
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krankheiten wird in den Gesundheitsémtern beobachtet.
Bislang gibt es keine Hinweise, dass solche Erkrankungen
vermehrt auftreten. Regionale Verdnderungen sollten
aber weiter beobachtet werden, um friihzeitig auf neue
Entwicklungen vorbereitet zu sein.

Die Gesundheitsamter sollten ihre Informationskampag-
nen Uber Presse, Medien, Flyer, Internetauftritt, Fortbil-
dungen fir Arzt_innen und sonstige Verdffentlichungen
zu den o.a. Themen fortsetzen. Zudem sollten Notfallpla-
ne fur besonders betroffene Einrichtungen wie Behinder-
ten-, Alten- und Pflegeeinrichtungen und Krankenhauser
Uberprtft bzw. — falls noch nicht vorhanden — erstellt
werden.

10.2.2 Katastrophenschutz

Als Folge des Klimawandels und der daraus resultieren-
den Extremwetterlagen wird sich der Schutzbedarf fur
die Bevolkerung deutlich erhdhen. Die Strukturen des
Katastrophenschutzes sind auch unter diesem Aspekt zu
optimieren. Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass immer
haufiger benachbarte Gebietskdrperschaften von dem
gleichen Extremwetterereignis berthrt sein werden, was
die gegenseitige Hilfeleistung erschweren wird bzw. un-
maoglich machen kann.

Bei der Optimierung des Katastrophenschutzes sollten
folgende Bereiche beriicksichtigt werden:

e Etablierung eines leistungsfahigen Warn- und Infor-
mationssystems, einschlieBlich Weckeffekt, um die Be-
volkerung auch dann mit Warnungen und Informatio-
nen zu versorgen, wenn die Ublichen (elektronischen)
Medien (TV, Radio, Internet, Mobilfunk etc.) nicht aktiv
sind bzw. nicht ausgewertet werden (zum Beispiel
wahrend der Nachtstunden).

¢ |dentifizierung und Schutz kritischer Infrastrukturen
vor den Auswirkungen von Extremwetterereignissen.
Hierbei sollte insbesondere darauf geachtet werden,
dass die Infrastruktur zur Gefahrenabwehr, zum Bei-
spiel Feuerwachen bzw. Feuerwehr-Geratehduser,
Basisstationen des digitalen Funks sowie Betreuungs-
einrichtungen, Uber eine Notstromversorgung verfi-
gen und beheizbar sind.

¢ Bej Liegenschaften, welche fur die Funktionsfahigkeit
des Katastrophenschutzes bzw. der Gefahrenabwehr
insgesamt erforderlich sind, sollte zukinftig mehr be-
achtet werden, dass sie raumlich so angeordnet wer-
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den, dass ihre Funktionsfahigkeit nicht durch das
Schadensereignis selbst beeintrachtigt wird (zum
Beispiel Lage in einem potenziellen Uberflutungsge-
biet).

e Die Schutzkleidung der Einsatzkrafte sollte auch fur
lang andauernde Einsatze ausgelegt werden.

e Die Kommunen sollten bereit sein, ihre Feuerwehren
in Uberregionale, ggf. landesweite Einsatzkonzepte
einbinden zu lassen.

e Vor dem Hintergrund der demografischen Entwick-
lung sollten Férderprogramme aufgelegt werden, wel-
che die Gewinnung und dauerhafte Bindung von jun-
gen, leistungsfahigen Menschen an das ehrenamtliche
System des Katastrophenschutzes sicherstellen.

¢ Die flr die Einsatzplanung zustandigen Fachbereiche
sollten materiell und personell in die Lage versetzt
werden, im Ereignisfall die Planungsleistungen sowie
die Fihrung und Leitung zu gewahrleisten.

10.2.3 Stadtplanung

In einigen Stadten wird der Wohnflachenbedarf in den
nachsten Jahren weiter zunehmen, in vielen anderen
Kommunen besteht zumindest Sanierungs- und Erneue-
rungsbedarf in Bestandsflachen. Zusatzlich wird dieser
Trend durch eine Renaissance des stadtischen Wohnens
beférdert. Im Mittelpunkt der Stadtentwicklungspolitik
im Hinblick auf den Klimawandel steht die Frage, ob die
im Bestand vorhandenen Potenziale (Flachenkonversion,
Nachverdichtung) ausreichen, oder ob die Siedlungsfla-
che zu Lasten der Grin- und Freirdume ausgeweitet wer-
den musste, falls dies stadtklimatisch unbedenklich reali-
siert werden kann.

Zukunftig werden auf der architektonischen Detailebene
die Aspekte der Klimaanpassung (zum Beispiel Sonnen-
schutz/Verschattung/Speichermasse/Dachgestaltung) an
Bedeutung gewinnen. Dies gilt fir den Wohnungsneu-
bau, den Wohnungsbestand und fir die Buro- und Ge-
werbenutzungen. Andernfalls ist bei hohen sommer-
lichen Temperaturen mit einem verstarkten Energiever-
brauch fur die Gebaudeklimatisierung zu rechnen.

Ziel der Stadtentwicklungspolitik sollte es sein, dass in
Anbetracht der prognostizierten stadtklimatischen und
wasserhaushaltlichen Veranderungen der Lebensraum
Stadt auch zukiinftig addquate Lebensbedingungen an-



bietet und die schon heute bestehenden , stadtischen
Warmeinseleffekte” nicht zu véllig unbehaglichen bzw.
sogar lebensbedrohlichen Lagen fuhren.

Folgende MaBnahmen sind zu empfehlen:

e Der klimavertraglichen Nachverdichtung im Bestand
sollte Prioritdt vor der weiteren AuBenentwicklung
eingerdumt werden.

¢ Stadtische Uberwédrmungstendenzen sollten bei der
Stadtplanung bertcksichtigt werden.

¢ Im gesamten Stadtgebiet sollten die zur Beltftung der
Innenstadt relevanten Kaltluftschneisen ermittelt, er-
halten und in ihrer Funktionsfahigkeit entwickelt und
verbessert werden.

e Bei kinftigen Bebauungen oder Umbauten an Still-
und FlieBgewassern sollten die Gebaude so ausgerich-
tet werden, dass die Kaltluftbahnen in die Kernstadt
hineinwirken kénnen.

¢ Bei der Beachtung der lokalen Klimaverhaltnisse (Kalt-
und Frischluftsysteme) sollten auch deren regionalen
VerknUpfungen berlcksichtigt werden, da die Ein-
zugsgebiete dieser Luftsysteme zumeist weit Uber das
Stadtgebiet hinausreichen.

¢ Der Hochwasser- und Grundwasserschutz sollte star-
ker als bisher bertcksichtigt werden, damit die weitere
Entwicklung der Stadt nicht durch zunehmenden
Funktionsverlust der stadtischen Infrastrukturen (zum
Beispiel in Folge von Hochwasserschaden oder Grund-
wasserproblemen) behindert wird.

¢ Im Zusammenhang mit der Herausbildung und Abgren-
zung von Belastungsgebieten durch Warmeinselbildung
in den Stadten sollten vorhandene und geplante Infra-
struktureinrichtungen fir besondere Risikogruppen
(zum Beispiel Krankenhauser, Alteneinrichtungen) auf
besondere SchutzmaBnahmen und auf raumliche und
bauliche Vorkehrungen Uberpriift werden. Im Einzel-
fall sollte auch eine Verlagerung von Standorten in
Erwdgung gezogen werden.

e Grundsatzlich sollten Regenwasserbewirtschaftung und
Uberflutungsschutz starker in der Stadtplanung, der
StraBen- und Briickenplanung sowie der Hochbaupla-
nung Beriicksichtigung finden, auch damit die Stadt
ihrer Vorbildrolle gerecht wird.
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e Flr bereits stark erwarmte Bereiche innerhalb der
Stadt sollten Lésungen gesucht werden, wie die Uber-
warmung grundsatzlich reduziert werden kann (zum
Beispiel Dachbegriinung, EntsiegelungsmaBnahmen,
Baumpflanzungen, WasserbaumaBnahmen, helle Ober-
flachen).

10.2.4 Stadtebau

Bei der Gebaudeplanung werden die Beriicksichtigung
wichtiger Kalt- und/oder Frischluftleitoahnen sowie deren
Entstehungsgebiet in ihrer Bedeutung zunehmen. Durch
hohe sommerliche Temperaturen ist mit einem verstark-
ten Energieverbrauch fur Kihlung und Klimatisierung zu
rechnen. Die Energiekosten werden steigen, und die Be-
deutung von WarmeschutzmaBnahmen wird daher zu-
nehmen. Liegen Gebaude in bereits bekannten und zu-
kinftig zu erwartenden Uberschwemmungsbereichen,
ist in zunehmendem MaBe mit substantiellen Schaden
und/oder funktionellem Verlust (Nutzungseinschrankun-
gen) zu rechnen. Daher sind offensive Informationskam-
pagnen fir erforderlichen Selbstschutz gefordert.

Ziel ist eine gleichbleibende oder verbesserte Aufenthalts-
qualitédt in Gebduden (Neubau und Bestand) und im
Stadtraum bei gleichzeitiger Vermeidung unnétiger Ener-
gieverbrauche zu Heiz- und Kuhlzwecken durch folgende
MaBnahmen:

e Prifung samtlicher Neubauplanungen hinsichtlich der
Anpassung an den Klimawandel (zum Beispiel Be-
rlcksichtigung sommerlicher Verschattung und win-
terlicher Verschattungsfreiheit, solare Optimierung)
sowie Optimierung des Klimaschutzes.

e Hochwasserangepasste Gebdudeplanung im privaten
und 6ffentlichen Bereich (Sicherung von Kellerschach-
ten, Verlagerung von empfindlichen Einrichtungen wie
Stromverteiler aus dem Kellerbereich).

e Energie- und Klimaschutzkonzepte fiir neue Bauge-
biete (mit Berlcksichtigung der Luftreinhaltung in
Luftreinhalteplangebieten).

e Aufnahme, Abprifung und hohe Gewichtung von
energetischen und adaptiven Klimaschutz- und Klima-
anpassungskriterien in Wettbewerben.

e Berlcksichtigung stadtklimatischer Gesichtspunkte bei
der Gestaltung von Gebauden und Freiflachen (zum
Beispiel Freihalten von Kaltluftschneisen, Oberflachen-



entsiegelung, héhere Reflektionsgrade, Schaffung von
Schattenplatzen, Ausgleich bei unvermeidbarer Versie-
gelung, Grundacher).

¢ Nutzergerechte Steigerung der Energieeffizienz 6f-
fentlicher Gebaude.

¢ Verbesserung des sommerlichen Warmeschutzes (Op-
timierung des Fensterflachenanteils, hochwertiger Son-
nenschutz, aktivierbare Speichermassen, Nachtliftungs-
konzept, Grinddcher mit der zusatzlichen Maglichkeit
der Integration von Solaranlagen auf sonnenzugewand-
ten Dachflachen).

e \erstarkte warmetechnische Sanierung bestehender
Gebaude.

e Berlicksichtigung von Kraft-Warme-Kopplung (KWK)
und regenerativer Energien im Neubau und Bestand.

¢ Vorrangige Nutzung von KWK fir Gebaudeklimatisie-
rungen, in nicht mit KWK erschlossenen Gebieten der
Einsatz regenerativen Energien.

e Schutz von Tiren und Fenstern vor Uberflutung.

¢ Versickerung von Niederschlagen soweit moglich auf
dem Grundstiick oder Ableitung Uber 6ffentliche An-
lagen der Regenwasserbewirtschaftung.

e Unterstltzung und Férderung der Entsiegelung.

10.2.5 Stadtgriin

Es wird mit einer weiteren Zunahme des Trockenstresses
fur StraBenbdume, Gehdlzbestande in Parkanlagen, grund-
wasserferne Waldbestande und landwirtschaftliche Flachen
gerechnet. Die Bedeutung von begriinten Dachern, Hin-
terhofen, Fassadenbegrinungen und Verkehrsflachen
und die Notwendigkeit zur Reduzierung der Warme-
abstrahlung von Fassaden nehmen zu. Extremwetter-
ereignisse (zum Beispiel Stirme, Dlrreperioden) werden
haufiger auftreten und sich auf den Baumbestand und
dessen Zusammensetzung auswirken. Mit der Temperatur-
erhéhung wird die Zuwanderung von Arten verstarkt. Ins-
gesamt werden Veranderungen der Biodiversitat erwartet.

Folgende MaBnahmen bieten sich an:

® Die Grin- und Freiflachen sollten erhalten und erwei-
tert werden, um die Kaltluftzufuhr und -entstehung zu
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sichern und weiter zu steigern, ohne die Nutzungs-
dichte zu reduzieren.

Die innerstadtischen Griin- und Freiflachen sollten als Bio-
topverbindungen mit dem Umland verbunden werden.

Neue Parkanlagen (zum Beispiel auf Konversionsfla-
chen) schaffen Erholungsflachen und verbessern das
lokale Klima im Stadtquartier.

Vorhandene innerstadtische Parkanlagen sollten dau-
erhaft gesichert und jede Moglichkeit zur Erweiterung
(z. B. ehemalige Verkehrsflachen) genutzt werden.

Bei groBflachig versiegelten Flachen sollte gepruft
werden, ob Entsiegelungen und Begriinungen mdog-
lich sind.

In verdichteten Quartieren konnen baumbestandene
StraBenziige zur Vernetzung der innerstadtischen
Grlanraume beitragen.

Zur Foérderung von Dach- und Fassadenbegrinungen
kdnnte ein Investitions- und Beratungsprogramm ini-
tiiert werden.

Unbefestigte Stadtbahntrassen sollten als Rasengleise
angelegt werden.

Der innerstadtische Baumbestand sollte nachhaltig ge-
sichert und weiterentwickelt werden.

Die Zusammensetzung des StraBenbaumbestandes
sollte vielfaltiger und somit stabiler gegentber klima-
bedingten Veranderungen wie zum Beispiel neu auf-
tretenden Schadorganismen werden. Neue, nicht hei-
mische Baumarten sind den Folgen des Klimawandels
oftmals besser gewachsen und sollten verstarkt zur
Bepflanzung des StraBenbereiches genutzt werden.

Innerstadtischer (urbaner) Wald erfillt eine Vielzahl
von Funktionen (zum Beispiel CO,-Speicherung). Wald-
flachen sollten somit dauerhaft erhalten und womog-
lich erweitert werden. Eine nachhaltige Bewirtschaf-
tung und die Auswahl geeigneter und an die kiinftigen
Klimaveranderungen angepasster Baumarten sichert
den Bestand.

Fichtenmonokulturen sollten zu stabilen Laubmisch-
waldern umgebaut werden.



10.2.6 Mobilitat und Verkehr

Die zunehmende Warmebelastung kann dazu fuhren,
dass die Stadt als Wohnort an Attraktivitat verliert und
sich Wanderungstendenzen in das landliche Umland ver-
starken. Im Freizeit- und Erholungsverkehr werden verstarkt
Ziele im Umland angesteuert. In Hitzeperioden verlagert
sich die tageszeitliche Verteilung der Verkehrsnachfrage
in die Tagesrandlagen. Bei hohen Temperaturen heizen
sich Verkehrsmittel und -anlagen stark auf, sodass das
Wohlbefinden der Verkehrsteilnehmer_innen bzw. die
Nutzbarkeit der Verkehrsmittel beeintrachtigt werden
kann. Befestigte Verkehrsflachen verstarken die Aufhei-
zung in sommerlichen Hitzeperioden. Starke Hitzewellen
kénnen Schaden an Verkehrsflachenbefestigungen und
Gleisanlagen und somit Nutzungseinschrankungen ver-
ursachen. Starkregen kann die Standfestigkeit von Ver-
kehrsanlagen geféhrden und ihre Nutzung beeintrach-
tigen. Haufigere Niederschlage im Winter beeintrachtigen
den FuBganger- und Radverkehr. Starkwindereignisse kon-
nen die Standfestigkeit von Verkehrseinrichtungen, insbe-
sondere bei groBen Verkehrsschildern, Uberdachungen,
Beleuchtungs- und Signalmasten, geféhrden. Sie kénnen
zudem die Nutzung von Verkehrsanlagen beeintrachtigen
bzw. bei Windbruch den Betrieb unterbrechen.

Der &ffentliche Personennahverkehr (OPNV) sowie die
Forderung des FuBB- und Radverkehrs sind umweltvertrag-
liche Losungen der Mobilitatsbedurfnisse der Menschen.
Die Verkehrsinfrastruktur sollte an die Wetterverande-
rungen angepasst werden.

Nachfolgende MaBnahmen sind zu empfehlen:

e Die Klimatisierung offentlicher Verkehrsmittel sollte
fortgesetzt werden, um ihre Nutzbarkeit bei Hitzewel-
len sicherzustellen. Fahrzeugseitige Sonnenschutz-
maBnahmen (Warmeschutz) und die Beschattung von
Wartepositionen (Betriebshofe, Endstationen) sollten
verstarkt umgesetzt werden.

¢ Um die Aufheizung von StraBenraumen zu begrenzen,
kann die Beschattung durch Baume und/oder bauli-
chen Sonnenschutz verstarkt werden. Insbesondere
fur wartende Passanten (zum Beispiel an Haltestellen)
ist Sonnenschutz wichtig.

¢ Bei unterirdischen Verkehrsanlagen ist ein hdheres Au-
genmerk auf die Klimatisierung/Durchliftung zu legen.

KOMMUNALE UMWELTPOLITIK

Uber die Informationskanéle der Verkehrsleitzentralen
konnen bei Hitzewellen zusatzliche Informationen und
Empfehlungen an die Offentlichkeit gegeben werden.

Durch hellere Oberflachen (zum Beispiel durch ent-
sprechende Beimischungen in bitumindsen Fahrbahn-
decken) kann Ruckstrahlung erhéht und damit Auf-
heizung verringert werden.

Zum Schutz der StraBendecke kénnen bei Hitzewellen
temporare Fahrverbote fir Fahrzeuge mit einem Ge-
samtgewicht Uber 12t ausgesprochen werden.

Bei Verkehrsanlagen, deren Standfestigkeit oder Funk-
tionsfahigkeit durch Starkregen bzw. daraus resultie-
rende Uberschwemmungen gefahrdet sein kénnen,
sollten die Bauweisen, insbesondere die Entwasse-
rung, so angepasst werden, dass die bestehenden
Bauwerks- und Anlagensicherheiten erhalten bleiben.

Die heutige Entwasserungsqualitat sollte fur die Ver-
kehrsanlagen des schienengebundenen OPNV und
einen strategischen Teil des StraBennetzes (zum Bei-
spiel Hauptrettungswege) aufrechterhalten werden.
Besonderes Augenmerk sollte dabei auf die unterirdi-
schen bzw. tiefliegenden Verkehrsanlagen gelegt wer-
den. Beispielsweise sind die Pumpen in Unterfihrun-
gen zu Uberprifen und gegebenenfalls nachzuristen.

Im nachgeordneten StraBen- und Wegenetz kénnten
temporare Sperrungen unvermeidbar werden. Fir kri-
tische Netzabschnitte konnen neben Einsatzplanen fur
den Katastrophenfall auch begleitende Verkehrsma-
nagementstrategien vorbereitet werden.

Bei StraBenplanungen ist zu beachten, dass StraBen
kinftig mehr Ruckhalteraum bei Starkregen oder
Hochwasser bieten, um die Gebaude vor Uberschwem-
mungen zu schitzen, denn Gewasser und Regenwas-
serkanalisation werden nicht dem Klimawandel ange-
passt werden kénnen. Diese MaBnahme ist mit dem
Ziel der Barrierefreiheit abzustimmen. So ist zu prufen,
ob zumindest wichtige Querungsstellen so angehoben
werden konnen, dass sie Uber dem Rickstauniveau
liegen. Die Frage der Radverkehrsfihrung auf der
Fahrbahn oder im Seitenraum ist unter Einbeziehung
dieses Aspektes zu entscheiden. Durch Uberdachun-
gen von Wartebereichen, Fahrradabstellméglichkeiten
und stark frequentierten Wegen kénnen die Auswir-
kungen von Niederschlagsereignissen auf die Ver-
kehrsmittelwahl minimiert werden.



¢ Die Uberdachung/Beschattung von Stellplatzen auf
groBeren Parkplatzen, zum Beispiel an Einkaufszentren
mittels Photovoltaikanlagen, sollte geprift werden.

10.2.7 Wasser

Die erwartete Zunahme der Winterniederschlage und die
trockeneren Sommer mit extremeren Starkregenereig-
nissen werden Folgen fur die FlieBgewasser haben. Som-
merliches Niedrigwasser oder sogar Trockenfallen belas-
ten die Gewasserfauna und -flora und verschlechtern die
Wasserqualitat. Die intensiveren und haufigeren Hoch-
wasserereignisse, insbesondere im Winter, erfordern die
Entwicklung von Handlungskonzepten und Strategien
zum Umgang mit Hochwasser in den Stadten sowie die
Sicherung, Pflege und den Ausbau technischer Einrich-
tungen (Ruckhaltebecken, Deiche, Schutzwéande).

Bei den Stillgewassern und Quellen fuhrt die besonders
im Sommer zunehmende Erwdarmung zur Verschlechte-
rungen der WassergUte (geringere Wasserfiihrung und
Austausch, geringere Sauerstoffloslichkeit, Zunahme der
Eutrophierung) und somit zur weiteren Erhéhung des
Pflege- und Unterhaltungsaufwandes. Verringerte Quell-
schuttungen oder ein Versiegen der Quelle fiihren in den
ableitenden FlieBgewdssern und nachgelagerten Feucht-
gebieten zu Wasserstress.

Es wird zudem mit groBen Schwankungen der Grund-
wasserstande im Jahresgang gerechnet. Die Grundwas-
serstande werden durch haufigere baubedingte Entnah-
men beeinflusst. Durch Abnahme der sommerlichen
Wasserfuhrung vieler FlieBgewasser wird zunehmend das
Grundwasser zur Bewadsserung landwirtschaftlich ge-
nutzter Flachen herangezogen. Auch die zunehmende
Erdwdrmenutzung hat Einfluss auf das Grundwasser, das
weiterhin fur die anteilige Eigengewinnung des Trinkwas-
sers benotigt wird.

Wegen der im Sommer haufigeren extremen Starkregen-
ereignisse ist mit mehr Kanalnetziberlastungen zu rech-
nen. Somit nimmt der Entwasserungskomfort durch hau-
figer auftretenden Riickstau und Uberstau in den StraBen
ab. Damit verbunden ist eine Zunahme von Mischwas-
serentlastungen in die FlieBgewasser. Im Sommer wird
mit den erwarteten Trockenperioden gegebenenfalls ein
hoherer Betriebsaufwand fur die Kanalreinigung anfal-
len. Die Hochbauleitlinien berlcksichtigen bereits einige
Aspekte zum Klima- und Uberflutungsschutz sowie zur
Regenwasserbewirtschaftung. Mit den erwarteten haufi-
geren Uberflutungen der StraBen bei Starkregen sind ver-
mehrt Schadensersatzforderungen zu erwarten.
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Das Hochwassermanagement fur FlieBgewasser sollte
optimiert und so die Risiken fur Mensch und Umwelt mi-
nimiert werden. Wichtige Ziele sind die Erhaltung der
sommerlichen AbflUsse in den Bachen und die Verbes-
serung der Wasserqualitdt im Sinne der EU-Wasserrah-
menrichtlinie (WRRL).

In Stillgewassern sollten mit moglichst minimalem Pfle-
geaufwand gute Wasserqualitaten sichergestellt werden.
Zudem mussen Quantitat und Qualitat des Grundwassers
erhalten werden, um die Trinkwassergewinnung im erfor-
derlichen MaBe zu gewahrleisten. Uberflutungsschaden
im privaten und 6ffentlichen Bereich mussen mdglichst
vermieden werden, wobei besonders Energieversorger,
die Unternehmen der Telekommunikation sowie die un-
terirdische Infrastruktur (zum Beispiel U-Bahnen oder Ver-
kehrstunnel) und private Haushalte vor Uberflutungen
geschltzt werden sollten. Der Status quo des Entwasse-
rungskomforts sollte erhalten bleiben. Gleichzeitig sollte
(zum Beispiel durch Verringerung von Mischwasserent-
lastungen) die Gewasserbelastung reduziert werden. We-
gen moglicher Grundwasserschwankungen bzw. hoch-
wasserbeeinflussten Hochststanden sollten grundwasser-
angepasste Bauweisen genutzt werden, um die Auf-
triebsgefahr fur Bauwerke zu verringern und Vernas-
sungsschaden an Gebauden zu verhindern.

In der kommunalen Praxis kénnten folgende MaBnah-
men Berlcksichtigung finden:

FlieBgewasser

¢ Einrichten weiterer Gewasserpegel,

¢ Installation von Alarmsystemen zur besseren Hoch-
wasser-Vorwarnung,

e Betrachtung jeweils des gesamten Einzugsgebietes,

e Renaturierung von FlieBgewassern als tragendem Ele-
ment multifunktionaler Vernetzungen,

¢ enge Abstimmung mit den Nachbargemeinden,

e Etablierung einer hochwassergerechten Stadt- und
Hochbauplanung,

e \erbesserung der privaten Hochwasservorsorge, zum
Beispiel durch Blrgerinformationen,

¢ Schaffung von Retentionsraumen auch durch natur-
nahen Gewasserausbau.

Stillgewdsser

e Verkdrzung der Wasseraustauschzeiten durch ausrei-
chende Wasserzufuhr (zum Beispiel aus Anlagen zur
Regenwasserbewirtschaftung),

e Reduzierung des internen Nahrstoffstatus durch ver-
minderten Nahrstoffeintrag.



Quellen und Feuchtgebiete

e Schutz der Quellen und Feuchtgebiete durch Entsie-
gelung und bauliche Einschrankungen in den Einzugs-
gebieten.

Grundwasser

e Verbesserung der Erhebung von Grundwasser(GW)-
Daten (GW-Monitoring),

e Ableitung von GW-Szenarien,

¢ Entwicklung eines kommunalen GW-Managements
zur gezielten Anreicherung, Zwischenspeicherung oder
auch Abpumpung (bei hohem Grundwasserandrang,
zum Beispiel bei Hochwasser, wird dies kaum zu leisten
sein und ist auch nicht sinnvoll),

e Erstellung von Bewasserungskonzepten fur den zu-
satzlichen landwirtschaftlichen Wasserbedarf,

e Erstellung von alternativen Bewadsserungskonzepten
far die innerstadtischen 6ffentlichen Grinflachen fir
Trockenwetterperioden zur Erhaltung der klimawirksa-
men Funktionen (Ersatz von Trink- und Grundwasser).

Entwadsserung

o Verstarkte Umsetzung von &ffentlichen (fir StraBen)
und privaten RegenwasserbewirtschaftungsmaBnah-
men in Neubaugebieten und auch im Bestand,

* weitergehende Untersuchungen zur Uberflutungsge-
fahrdung.

Hochwasser

e Verbesserung der Hochwasservorsorge (Gewasser-
pegel, Alarmsysteme, regionale Zusammenarbeit),

¢ Umsetzung von o&ffentlichen SchutzmaBnahmen (Ein-
satzplane, mobile HW-Schutzsysteme, Damme),

o stirkere Berlicksichtigung der Uberflutungsgefahrdung
bei Stadt- und StraBenplanung (zum Beispiel durch
entsprechende StraBengestaltung oder Einplanung
von Notwasserwegen),

¢ bessere Information der Offentlichkeit Gber HW- und
Uberflutungsgefahrdungen,

e Forderung der HW-angepassten Planung im offent-
lichen und privaten Gebaudebereich insbesondere
durch Information und Beratung tUber SchutzmaBnah-
men (zum Beispiel bei Lichtschachten oder Tiefgaragen-
Einfahrten),

e Beachtung der Gefahr von Hangwasser und dessen
Beriicksichtigung in der Bauleitplanung,

* keine Bauvorhaben/-gebiete in Uberschwemmungsge-
bieten,

e Erhalt der Gewasserauen,

e Schaffung von zusatzlichen Versickerungsflachen
(zum Beispiel Dachbegriinung, Verwendung wasserge-
bundener Beldge).
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10.2.8 Boden

Zwischen den Boden und der Atmosphare findet der Aus-
tausch klimarelevanter Gase statt. Eine wichtige Funktion
kommt den Bdden deshalb bei der Speicherung dieser
Gase zu. Es ist daher erforderlich, MaBBnahmen zu ergrei-
fen, die den Boden vor den Auswirkungen des Klimawan-
dels schitzen und die klimatischen Ausgleichsfunktionen
von Boden verbessern:

e Erstellung von Bodenkarten im fir die jeweilige Pla-
nung und Nutzung aussagekraftigen MaBstab. Aus-
weisung von Bodeneinheiten und Flachen im Hinblick
auf ihren Wert far das Stadtklima.

¢ Stadtplanerische Steuerung positiver klimatischer Aus-
wirkungen der Bodennutzung dber den Erhalt und die
Erweiterung von Grinflachen mit dreistufiger Vegeta-
tion und von Flachen unter Grinlandnutzung.

e Rlckfuhrung von ehemaligen Industrie- und Gewer-
beflachen in die Nutzung (Brachflachenrecycling). Bei
Eignung Ausweisung von Bereichen als Standorte fir
die Erzeugung regenerativer Energie.

e Berlcksichtigung von Bdden mit hohem Kohlenstoff-
Speichervermdgen in den Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren. Uberpriifung, ob Eingriffe auf sol-
chen Boden einen erhéhten Ausgleich bedingen.

¢ Humusmehrende Bewirtschaftung/Bearbeitung kom-
munaler Grln-, Park- und Forstflachen.

e Erfassung und Bewertung verdichtungsgefahrdeter
Flachen. Kartografische Darstellung als Planungs- und
Handlungsgrundlage. Anpassung der Bewirtschaftungs-
art und -intensitat (zum Beispiel PflegemaBnahmen in
kommunalen Griinanlagen, Bewirtschaftung kommu-
naler Forsten).

e Bestandsicherung von Hoch- und Niedermooren im
Rahmen der Flachennutzungsplanung. Regenerieren
von im kommunalen Eigentum befindlichen entwas-
serten Mooren.

e Erfassung und Bewertung erosionsgefdhrdeter Fla-
chen. Kartografische Darstellung als Planungs- und
Handlungsgrundlage.

e Landwirtschaftlich genutzte bzw. vegetationsfreie Ge-
biete fiir Bauvorhaben freigeben bzw. in stadtische
Grunflachen (mit entsprechendem Pflanzenbestand)
umwandeln.



e Erstellung eines Boden-Schadstoff-Katasters.

¢ Bodenverbesserungen und EntsiegelungsmaBnahmen.

10.2.9 Biotop- und Artenschutz

Empfindliche Biotope werden im Zuge des Voranschrei-
tens des Klimawandels einem erheblichen Stress unter-
worfen. Es ist im Wesentlichen zu erwarten, dass ein er-
heblicher Anteil der einheimischen Tier- und Pflanzenarten
allein aus klimatischen Griinden in ihren angestammten
Lebensrdumen keine geeigneten Lebensbedingungen
mehr finden wird. Demgegeniber wird, was jetzt schon
sehr deutlich zu beobachten ist, eine Zunahme von Arten
erfolgen, die an andere Klimaschutzbedingungen ange-
passt sind. Nahrungsketten und -netze in Okosystemen
werden kinftig erheblich modifiziert werden. Diese Pro-
zesse werden zunachst im bebauten Umfeld einsetzen,
da durch das warmere Mikroklima der durch den Klima-
wandel bedingte allgemeine Erwdrmungseffekt hier be-
schleunigt wird.

Bei Feuchtbiotopen ist mit Verschlechterungen der Lebens-
bedingungen wahrend monatelanger Trockenphasen zu
rechnen. Insbesondere Wasserstandsschwankungen und
Verschlechterung der Wasserqualitat durften zu einer
massiven Umschichtung der Artzusammensetzung und
damit erheblichen Stérung der Okosysteme fihren.

Walder werden in Mitleidenschaft gezogen werden, in-
dem zundchst einzelne Baum- und Straucharten ge-
schwacht werden und dann ausfallen, sodass derartige
Geholzbiotope vorlbergehend zu Staudenfluren wur-
den. Durch den Ausfall von Baumarten ist langfristig mit
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einem lokalen Verschwinden von Tier- und Pflanzenarten
zu rechnen, die auf diese Baumarten angewiesen sind.
Vergleichbare Anderungen sind auch bei vielen anderen
Biotopen zu erwarten. Die Zuwanderung stdlicher Arten
wird diese Verluste vermutlich nicht wettmachen kénnen.

Ein Ziel kommunaler KlimaschutzmaBnahmen sollte der
Erhalt der Biodiversitat auf globaler Ebene sein. Dazu
mussen vorhandene Okosysteme in ihrer bestehenden
Form moglichst lange erhalten bleiben. Die Fauna und
Vegetation aller fur unsere Klimazone typischen Biotope
sollte so lange wie mdglich bewahrt werden, um ein Aus-
sterben der darin existierenden Arten hinauszuzdgern.
Das ist sinnvoll, weil die urspringlich bei uns einheimi-
schen Arten auch nach Fortschreiten des Klimawandels
durch gezielte MaBnahmen gerettet werden koénnten.
Sind PflanzmaBnahmen einheimischer Geholze und Stau-
den notwendig, sollte daher in Zeiten des Klimawandels
auf einheimisches Pflanz- und Saatgut zurlckgegriffen
werden, um die Biodiversitat zu erhalten.

Zusatzlich zu den Bemihungen, Fauna und Flora der Ur-
sprungsbiotope zu erhalten, kdnnten Biotope, die in sid-
licheren Regionen heimisch sind, hier begriindet werden.
Notwendig sind zundchst Anpflanzungen von Gehdlzbe-
stdnden. Es sollten keine Mischbestande aus einheimi-
schen und stideuropaischen Gehélzen begriindet werden
und darlber hinaus sollten zundchst nur insektenbestaub-
te Baume verwendet werden, beides um eine Hybridisie-
rung einheimischer mit sideuropaischen Arten zu ver-
meiden. PflanzmaBnahmen von Geholzen erscheinen
generell wegen der sich in den letzten 30 Jahren abzeich-
nenden auBerordentlichen Schnelligkeit des Wandels der
Fauna unabdingbar.
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10.3.1 Aktueller Sachstand

Fur viele deutsche Stadte sind zur Umsetzung der euro-
paischen Luftqualitatsrichtlinie und des Bundes-Immis-
sionsschutzgesetzes (BImSchG) Luftreinhaltepldne erar-
beitet worden. Die Stadte haben gemeinsam mit den
zustandigen Behdrden der Lander in diesen Luftreinhalte-
planen viele MaBnahmen des Verkehrsmanagements
(Einfihrung von Umweltzonen, Lkw-Durchfahrtsverbote)
und zahlreiche Angebote zur Attraktivitatssteigerung des
OPNV sowie des Radverkehrs vorgesehen und durchge-
fahrt. Dies hat die Feinstaubbelastung deutlich gesenkt.
Die Immissionsgrenzwerte fur Stickstoffdioxid (NO,), die
bereits seit 2010 gelten, werden allerdings in vielen Stad-
ten nach wie vor Uberschritten. Die wesentliche Ursache
fur die hohe NO,-Belastung dirfte in der deutlichen Zu-
nahme des Anteils von Diesel-Pkw an allen Fahrzeugen in
den letzten 15 Jahren liegen. Sie machen mit 14,5 Mio.
Pkw aktuell einen Anteil von ca. 32% am Gesamtbestand
der Pkw aus.

Vertragsverletzungsverfahren der EU-Kommission

Die Europaische Kommission leitete wegen der NO,-
GrenzwertUberschreitungen im Juni 2015 ein Vertrags-
verletzungsverfahren gegen die Bundesrepublik Deutsch-
land ein. Dieses Verfahren bezieht sich auf 28 Gebiete, in
denen zwischen 2010 und 2013 der Jahresmittelwert, in
drei Fallen auch der Stundenmittelwert, Uberschritten
wurde. Die EU-Kommission kritisiert insbesondere, dass
in den meisten betroffenen Gebieten die Grenzwerte fir
den AusstoB3 von NO, erst im Jahre 2020 oder spdter ein-
gehalten werden. Damit wirde der Grenzwert um zehn
oder mehr Jahre nach Ablauf der Frist noch immer Uber-
schritten. Nach Auffassung der Kommission reduziert
sich — angesichts der Dauer der Nichteinhaltung der
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10.3 Verbesserung der Luftqualitat

Axel Welge

Grenzwerte — der Ermessensspielraum der zustandigen
Behorden deutlich. Deshalb sollten auch weitere Zufahrts-
beschrankungen fur Fahrzeuge in Betracht gezogen
werden.

Rechtsprechung der Verwaltungsgerichte

Handlungsdruck besteht auch aufgrund einer sich wan-
delnden Rechtsprechung der Verwaltungsgerichte. Wah-
rend den Behdrden in friheren Entscheidungen ein brei-
terer Gestaltungsspielraum zugebilligt wurde, wird nun
zunehmend betont, dass die Behorden verpflichtet seien,
MaBnahmen zur schnellstmdglichen Einhaltung der zu-
lassigen Immissionsgrenzwerte vorzunehmen. Das bloBe
Aufstellen eines Luftreinhalteplans reicht nach Auffas-
sung einiger Gerichte nicht aus. Vielmehr wird gefordert,
Fahrverbote fiir stark emittierende Diesel-Pkw in den betrof-
fenen Gebieten zu prifen (VG Dusseldorf vom 13.09.2016,
Bayerischer Verwaltungsgerichtshof vom 27.02.2017).

Das Bundesverwaltungsgericht hat am 27. Februar 2018
Uber die Sprungrevisionen der Lander Nordrhein-Westfa-
len und Baden-Wurttemberg entschieden. Demnach sind
auf der Grundlage der bisherigen bundesrechtlichen Be-
stimmungen zonen- und streckenbezogene Verkehrs-
verbote speziell fir Diesel-Kraftfahrzeuge nicht zulassig.
Allerdings ergibt sich nach Auffassung des Bundesver-
waltungsgerichts aus Europaischem Recht eine , Verpflich-
tung zur nachstmdglichen Einhaltung der NO,-Grenzwer-
te”. Daraus folgert das Gericht, dass Fahrverbote fiir die
Dieselkraftfahrzeuge dann zulassig sind, wenn sie sich
.als die einzig geeignete MaBBnahme erweisen, den Zeit-
raum einer Nichteinhaltung der NO_-Grenzwerte so kurz
wie moglich zu halten” (vgl. Pressemitteilung des Bun-
desverwaltungsgerichts vom 27.02.2018).
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Verbesserung der Fahrzeuge -
Schadstoffbekampfung an der Quelle

Die Automobilindustrie muss angehalten werden, még-
lichst bald Dieselfahrzeuge auf den Markt zu bringen,
welche die geltenden Immissionswerte tatsachlich auch
im StraBenverkehr einhalten. Zudem ist kurzfristig Klar-
heit darUber zu schaffen, welche Fahrzeuge im Bestand
die Werte einhalten. Verschiedene Studien zeigen nam-
lich, dass es fraglich ist, dass EURO-6-Diesel-Pkw gegen-
Uber der Abgasstufe EURO 5 eine deutliche Emissions-
minderung erreichen.

Einfilhrung einer blauen Plakette

Bisher ist strittig, ob der Erlass von Fahrverboten in den
von NO,-Grenzwertiiberschreitungen betroffenen Gebie-
ten bereits heute auf der Grundlage der StraBenverkehrs-
ordnung zuldssig ist. Zur Klarung dieser Frage hat das
Land NRW im November 2016 in Abstimmung mit der
Klagerin (Deutsche Umwelthilfe) Sprungrevision beim Bun-
desverwaltungsgericht gegen das o.a. Urteil des VG DUs-
seldorf eingelegt. Bisher wurden die Umweltzonen in
Deutschland auf der Grundlage der sogenannten Kenn-
zeichnungsverordnung (35. BImSchV) eingerichtet. Diese
Verordnung erlaubt jedoch derzeit nicht, die Zufahrt in
die Umweltzonen auf die saubersten Dieselfahrzeuge am
Markt zu beschranken. Deshalb ist eine entsprechende
Erweiterung der Kennzeichnungsverordnung dringend
erforderlich. Sie muss die Einfihrung einer Plakette fur
besonders emissionsarme Dieselfahrzeuge vorsehen. Die
zustandigen Behdrden der Lander und die Kommunen
konnten dann in den Luftreinhalteplanen begrenzte Fahr-
verbote flr stark emittierende Dieselfahrzeuge vorsehen.
Gleichzeitig sind — wie bei der Einfihrung der Umwelt-
zonen — Ausnahmeregelungen fir bestimmte Verkehre
zu erarbeiten.

Forderung der Nachriistung/der alternativen
Antriebstechnologien

Zudem steht der Bund in der Pflicht, ein Anreizprogramm
fur die Nachristung mit Filtersystemen, die den Stickoxid-
ausstoB bereits zugelassener Dieselfahrzeuge reduzieren,
in der neuen Legislaturperiode aufzulegen. SchlieBlich ist
die massive Forderung alternativer Antriebstechnologien
unabdingbar.

Steuerliche Rahmenbedingungen/Dienstwagen-
privileg/Sonderprogramm OPNV/Radverkehr

Bund und Lander sollten dringend eine umweltgerechte
Kraftstoffbesteuerung (Anhebung des Mineraldlsteuer-
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satzes fur Dieselkraftstoffe) prufen. Zudem sollte die Ge-
wadhrung finanzieller Privilegien fir die Anschaffung und
Nutzung von Dienstwagen zukUnftig ausschlieBlich fur
verbrauchs- und abgasarme Fahrzeuge mdglich sein.

Die zusatzlichen Einnahmen sollten fir MaBnahmen des
offentlichen Personennahverkehrs und eine Verbesse-
rung der Radverkehrsinfrastruktur verwandt werden. An-
geregt wird in diesem Zusammenhang ein Sonderpro-
gramm des Bundes/der Lander fir einen massiven Ausbau
des OPNV und des Radverkehrs in Deutschland. Nur
wenn die Angebotspolitik in den Kommunen weiterhin
deutlich verbessert wird, wird eine Reduzierung des Pkw-
Verkehrs und damit der Luftbelastung in den Stadten
moglich sein.

10.3.2 Moglichkeiten der Stadte

Die Tatsache, dass die Stadte auf die wesentlichen Ursa-
chen der Luftverschmutzung nur wenig Einfluss haben,
darf diese nicht davon abhalten, das zu tun, was sie kon-
nen. Planungen und MaBnahmen zur Verkehrs- und/oder
Geschwindigkeitsbeschrankung sind seit vielen Jahren
Schwerpunkte einer umweltorientierten Stadt- und Ver-
kehrsplanung. Ziel ist es, die Attraktivitat und Funktions-
fahigkeit der Stadte als Wohnorte und Lebensraum,
Zentren der Kultur, Begegnung von Wirtschaft und Han-
del durch eine Eingrenzung des motorisierten Individual-
verkehrs und des Guterverkehrs zu erhalten. Ein Ergebnis
dieser Planungen und MaBnahmen ist die Blindelung des
Kfz-Verkehrs auf ein festgelegtes Netz von Sammel- und
VerkehrsstraBen und einer moéglichst flachenhaften Ver-
kehrsberuhigung in vielen Wohngebieten (Tempo-30-Zo-
nen). Dabei ist allerdings sicherzustellen, dass die dadurch
mogliche lokale oder streckenbezogene Konzentration
an Luftschadstoffen nicht zur Uberschreitung des zulés-
sigen Immissionsgrenzwertes fuhrt.

Angesichts der standig zunehmenden Motorisierung kann
eine erfolgreiche Umsetzung der EU-Luftqualitatsricht-
linie in der kommunalen Praxis allerdings nur dann gelin-
gen, wenn zusatzlich zu den quellenbezogenen spezifi-
schen Emissionsminderungen am Fahrzeug selbst sowohl
planerische als auch ordnungsrechtliche MaBnahmen zur
Minderung der Schadstoffbelastungen ergriffen werden.
So sollte eine integrierte Stadt- und Verkehrsplanung ge-
rade im Nahbereich durch eine ,,Politik der kurzen Wege”
versuchen, Kraftfahrzeugverkehr zu vermeiden. Durch
einen verstarkten Ausbau des OPNV sowie des Rad- und
FuBgdngerverkehrs sollte versucht werden, gréBere An-
teile des Berufs-, Einkaufs- und Freizeitverkehrs vom Auto
auf den OPNV zu verlagern. Der dann noch verbleibende
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Kfz-Verkehr muss durch ein stadtisches Verkehrs- und
Mobilitatsmanagement gesenkt und gelenkt werden.
MaBnahmen zur Verkehrsbeschréankung in Stadten kom-
men erst bei der Lenkung und Ordnung des verbleiben-
den Verkehrs in Betracht.

Bei allen MaBnahmen ist stets zu bertcksichtigen, dass
sektorale Eingriffe in das Gesamtgeflige einer Stadt und
einer gewachsenen Region nicht erfolgreich sein konnen,
weil sie zu Verlagerungsprozessen oder sonstigen unge-
wunschten Folgen fuhren. Zu bedenken ist auch, dass der
offentliche Personennahverkehr gerade in den Spitzen-
zeiten den durch die moéglichen Sperrungen hervorgeru-
fenen zusatzlichen Beférderungsbedarf unter den heuti-
gen Bedingungen kaum Ubernehmen kann. Bei einer
Sperrung von einzelnen besonders belasteten Gebieten
besteht die Gefahr, dass nicht erwiinschte Verkehrsver-
lagerungen in Wohngebiete stattfinden. Zudem wurden
Verkehrsbeschréankungen oder -verbote in den Stadten
moglicherweise eine weitere Zersiedlung der Landschaft
beglnstigen. Wenn Stadte fur den Wirtschaftsverkehr
nur schwer erreichbar sind, wirde die Tendenz, Firmen-
niederlassungen und Geschéftszentren ,auf der griinen
Wiese” zu errichten, weiter zunehmen und damit ein
schwerer Schaden fur Natur und Landschaft entstehen.
Unter Berlicksichtigung der Rahmenbedingungen gerade
in den groBen Stadten kann deshalb eine Sperrung ein-
zelner Stadtteile oder StraBen nur im Ausnahmefall in
Betracht kommen.

Angesichts der umweltpolitischen Herausforderungen,
vor denen sich die Stadte durch die Umsetzung der Luft-
qualitatsrichtlinie gestellt sehen, sollte der Férderung des
Umweltverbundes noch mehr Gewicht in der Verkehrs-
politik beigemessen werden. So schwer es angesichts der
Kritik insbesondere des ortlichen Handels und Gewerbes,
die Einnahmeverluste befurchten, erscheinen mag, ver-
meintlich unpopulare MaBnahmen wie zum Beispiel die
Einrichtung gebuUhrenpflichtiger Parkplatze durchzuset-
zen: Aufgabe einer verantwortungsvollen Politik muss es
sein, der Offentlichkeit durch verstérkte Information den
Zweck und die Bedeutung der getroffenen MaBnahmen
zu erldutern, um ein Einvernehmen zwischen den Planer_
innen, den Politiker_innen und den Betroffen herzustel-
len. Nur durch eine langfristig angelegte und gezielte
Forderung des Umweltverbundes kénnen die Lebens-
gualitat in unseren Stadten und auch ihre Wirtschafts-
kraft gewahrleistet werden.

Bei allen diesen MaBnahmen ist allerdings zu bertck-
sichtigen, dass keine ein Allheilmittel zur Verbesserung
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der Luftqualitat in den Stadten ist, sondern nur durch das
Zusammenwirken der verschiedenen Instrumente positive
Auswirkungen zu erwarten sind.

Strategische Rahmenplanung

Die zunehmende Zersiedlung bewirkt ein erhebliches An-
wachsen der Pendlerverkehre mit privaten Kraftfahrzeugen
aus dem Umland. Dies fihrt nicht nur zu héheren Anfor-
derungen an die Infrastruktur fur den Individualverkehr
(zum Beispiel StraBen, innerstadtischer Parkraum), sondern
auch zu einem verstarkten Ausstol3 von Luftschadstoffen.

Die Stadte mussen auf diese Entwicklung mit einer ver-
besserten regionalen Zusammenarbeit gerade im Bereich
des Umweltschutzes, der Wohn- und Gewerbeflachenpla-
nung sowie der Verkehrspolitik reagieren. Die vorhande-
nen baurechtlichen und landesplanerischen Instrumente
sind zu nutzen, um zum Beispiel groBflachige Einkaufs-
zentren nur noch an stadtebaulich integrierten Standor-
ten zuzulassen. Innerhalb der Stadte ist verstarkt auf eine
Mischung der Funktionen Wohnen, Versorgung, Arbeit
und Freizeit zu achten, sowie auf eine angemessene
stadtebauliche Verdichtung im Bestand und bei Neupla-
nungen. Die Stadte mdissen vorhandenes Bauland im
Innenbereich schnell mobilisieren.

Regional-, Stadtentwicklungs-, Bauleit- und Verkehrspla-
nung massen daher im Sinne einer integrierten Gesamt-
planung zukUnftig enger miteinander verzahnt werden.
Eine integrierte Gesamtverkehrsplanung muss versuchen,
die Wege zwischen Wohnen, Arbeiten, Versorgung und
Freizeit zu verklrzen. Eine bessere Vernetzung der Ver-
kehrstrager ist erforderlich. Dabei sind Planungen fur den
Ausbau 6ffentlicher Verkehrsmittel bevorzugt zu betrei-
ben. Bei GewerbeflachenerschlieBung und Wohnungs-
bau sind die Anschlisse an 6ffentliche Nahverkehrsmittel
sicherzustellen. Generell missen der Flachenverbrauch
begrenzt und zusatzliche Verkehrsbeziehungen vermie-
den werden.

Technische MaBnahmen der Stadte

Die Kommunen koénnen schon heute eine Vorreiterrolle
Ubernehmen, zum Beispiel durch:

e Nachrlstung der Schwerlastfahrzeuge kommunaler
Flotten mit Partikelfiltern oder vergleichbaren, den
Schadstoffaussto3 reduzierenden Technologien,

¢ Neuanschaffung von abgasarmen/abgasfreien Fahr-
zeugen.
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Personenverkehr

Der motorisierte Individualverkehr, ob als Berufs-, Wirt-
schafts-, Freizeit- oder Einkaufsverkehr, tragt zur Anrei-
cherung von Luftschadstoffen und klimaschadlichen Sub-
stanzen bei. Umso wichtiger sind daher MaBnahmen zur
Starkung des Umweltverbundes, wie zum Beispiel:

¢ Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement,

e Verkehrssteuerung und umweltabhangige Verkehrs-
beeinflussung,

¢ Forderung des OPNV,

e Forderung des Radverkehrs,

¢ Parkraummanagement,

e Forderung des Umweltverbundes.

Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement

Durch Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement soll das be-
stehende, weitgehend unkoordinierte Nebeneinander
der Verkehrsmittelwahl — hier motorisierter Individualver-
kehr, dort FuBgdnger-, Rad- und o&ffentlicher Verkehr —
Uberwunden werden. Ziel ist die deutliche Reduzierung
des motorisierten StraBenverkehrs, ohne die soziale, wirt-
schaftliche und kulturelle Funktion des stadtischen Ge-
meinwesens zu gefahrden. Dabei mussen die wechsel-
seitigen Einfllsse bei der Verkehrsmittelwahl bewusst in
das Gesamtmanagement der Mobilitat eingebracht wer-
den — mit klaren Zielen und ohne Scheuklappen.

Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement ist kein theoreti-
sches Modell, sondern ein Verfahren zur effizienten und
stadtvertraglichen Losung der Verkehrsaufgaben. Ob
Neuordnung des Berufs- oder Tourismusverkehrs, Forde-
rung des FuBgdnger- und Fahrradverkehrs, Optimierung
der OPNV-Angebote oder auch die Einrichtung einer
Mobilitats(service)zentrale: Verkehrs- und Mobilitatsma-
nagement kann zu konkreten, dauerhaft umwelt- und
gesundheitsertraglichen sowie finanzierbaren Losungen
beitragen.

Ein Anwendungsbeispiel ist das betriebliche Mobilitats-
management, also die intelligente Organisation von um-
weltfreundlichen, gesunden und sicheren Arbeits- und
Geschaftswegen. Europaweit gesammelte Erfahrungen
zeigen, dass Unternehmen und Beschéftigte davon profi-
tieren: Wer mit dem Fahrrad zur Arbeit fahrt, ist weniger
krank, wer mit dem Bus fahrt, verliert keine Arbeitszeit
durch die Parkplatzsuche, und wer seine Beschaftigten in
der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel unterstitzt,
spart die Ausgaben fur Parkplatze. Die Erfahrungen zei-
gen aber auch, dass Unternehmen, Kommunen und Ver-
kehrsbetriebe nur gemeinsam etwas bewegen kénnen.
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Um die Ziele des Verkehrs- und Mobilitatsmanagements
zu realisieren, ist es daher notwendig, die Aufgaben der
Institutionen und Funktionstréger, die in Planungs- und
Umsetzungsphasen involviert sind, zusammenzufihren
und starker als bisher zu koordinieren. Nur so werden
sich die knapper gewordenen Ressourcen in Zukunft wir-
kungsvoller nutzen und die gesetzlichen Auflagen tber-
haupt bewaltigen lassen.

Verkehrssteuerung und umweltabhdngige
Verkehrsbeeinflussung

Hauptzielsetzung der Verkehrssteuerung ist die Vermei-
dung von Staus. Hierbei gilt es, mit den bekannten be-
trieblichen Einflussmoglichkeiten die gefahrenen Ge-
schwindigkeiten zu verstetigen, sodass der Verkehrsablauf
nicht stadtunvertraglich beschleunigt, jedoch auch nicht
gezielt behindert wird.

Dynamische Verkehrsbeeinflussungssysteme sind bisher
im Wesentlichen im FernstraBennetz eingesetzt worden,
u.a. als Wechselwegweisungsanlagen, um kritische Spit-
zenbelastungen auf Teilstrecken durch eine entsprechen-
de Verteilung des Verkehrs im Netz zu vermeiden. Analog
dazu bieten sich im stadtischen Netz zur Einhaltung der
Luftschadstoffgrenzwerte verkehrslenkende bzw. beein-
flussende MaBnahmen an, die sowohl kleinraumige als
auch groBraumige Emissions- und damit Immissionsver-
lagerungen bewirken kénnen.

Férderung des OPNV

Der Ausbau der OPNV-Infrastruktur und die Erneuerung
des Fahrzeugparks der Verkehrsunternehmen kénnen die
Kundenakzeptanz weiter erhéhen. Die Renaissance der
StraBenbahn wird derzeit in verschiedenen Stadten ge-
plant oder bereits umgesetzt. Andere bauen ihre vor-
handenen Stadtbahnen aus und entlasten dadurch ihre
Zentren vom Autoverkehr. Auch der Einsatz von neuen
Niederflurbussen und StraBenbahnen mit Niederflur-
technik, die heute in den meisten Fallen von den Ver-
kehrsunternehmen bestellt werden, bedeutet fir den
Fahrgast einen Komfortgewinn. Gerade Neufahrzeuge
stellen eine , Visitenkarte” des OPNV dar und fordern die
Kundenakzeptanz, insbesondere wenn sie durch umwelt-
freundliche Antriebssysteme (Elektro, Erdgas, CRT-Filter
fur Dieselkraftstoffe) einen Beitrag zu Verbesserung der
Luftqualitat leisten. Der Einsatz von Schienenfahrzeugen,
die sowohl auf Eisenbahn- als auch auf StraBenbahnstre-
cken fahren kénnen, fuhrt zu einer erheblichen Netzver-
dichtung. Durch den Einsatz dieser sogenannten Zwei-
systemfahrzeuge erfolgt eine enge VerknlUpfung der
Ballungsraume mit ihrem Umland.
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Auch Uber eine Verbesserung der Reisegeschwindigkeit
offentlicher Verkehrsmittel konnen zusatzliche Fahrgaste
gewonnen werden. BeschleunigungsmaBnahmen, die
Schaffung oder Erweiterung eigener Fahrwege fir Stra-
Ben- und Stadtbahnen, die Verringerung der Fahrzeit-
verluste an Lichtsignalanlagen, die Anlage von Busspuren
und die rasche Erreichbarkeit von Haltestellen sind wich-
tige MaBnahmen kommunaler Nahverkehrsplanung.

Weiterhin mussen die Fahrplane der Verkehrsunterneh-
men verbessert werden. Durch eine Taktverdichtung wird
die Angebotsqualitdt im OPNV erheblich verstarkt. Die
Abfahrzeiten der Busse und Bahnen mussen fur die
Kund_innen leicht verstandlich sein. Wichtig sind sorg-
faltige Abstimmungen der Ankunfts- und Abfahrzeiten in
Abhangigkeit von der Verkehrsdichte und den Mobilitats-
bedurfnissen der Fahrgaste. Ein Wechsel zwischen einzel-
nen Verkehrsmitteln, um zum Zielort zu gelangen, sollte
fir die Kund_innen moglichst vermieden werden. Wo
dies nicht moglich ist, sollten die Wartezeiten auf das
nachste Fahrzeug minimiert werden.

Die heutigen Fahrpreissysteme fiir den OPNV sind hiufig
auBerst komplex und regional sehr unterschiedlich. Inte-
grierte und harmonisierte Fahrscheinsysteme stellen fur
den Benutzer, die Benutzerin eine erhebliche Erleichte-
rung dar. Aktuelle Erfahrungen von Verkehrsverbiinden,
die in der Regel ein einziges Fahrscheinsystem und eine
einzige Preisstruktur anbieten, zeigen eine hohe Zustim-
mung der Fahrgaste zu solchen Tarifsystemen.

Der Einsatz von elektronischen Informationssystemen im
Verkehr kann die Vorrangrolle des OPNV im Stadtverkehr
der Zukunft unterstitzen. Neben dem Aufbau rechner-
gestiitzter Betriebsleitsysteme fir den OPNV und der
Steuerung von Lichtsignalanlagen mit OPNV-Bevorrech-
tigung kommt der Verbesserung von Fahrgastinforma-
tionen eine erhebliche Bedeutung zu. Stadte und Ver-
kehrsunternehmen werden in den nachsten Jahren die
vielfaltigen Moglichkeiten nutzen mdissen, um mehr
Fahrgaste zu gewinnen und dadurch ihre Zentren vom
Autoverkehr zu entlasten.

Férderung des Radverkehrs

Der Anteil des Fahrrads an der Gesamtzahl der Verkehrs-
wege in einer Stadt muss in den nachsten Jahren erheb-
lich gesteigert werden. Nach allen Untersuchungen liegen
zum Beispiel rund 50% aller Pkw-Fahrten im Berufsver-
kehr in einem Entfernungsbereich von weniger als finf
Kilometern. Diese Zahl belegt, dass hier erhebliche Verla-
gerungspotenziale bestehen. Wesentliche Hemmnisse fur
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eine zunehmende Fahrradnutzung durch die Bevolke-
rung liegen in der Belastigung und Gefahrdung durch
den motorisierten Verkehr und in einer fehlenden oder
schlechten Infrastruktur fur Fahrradfahrer_innen. Im
Mittelpunkt kommunaler Radverkehrsplanung muss der
Aufbau eines maglichst lickenlosen und bequemen Rad-
verkehrsnetzes stehen, das anschlieBend mit den angren-
zenden Gemeinden abzustimmen und in regionale Rad-
wegenetze einzubeziehen ist.

Weiterhin muss die Verkehrssicherheit fur die Radfahrer_
innen erhéht werden. Da fur die meisten Stadte ein mas-
siver Ausbau der Infrastruktur heute aus finanziellen
Grinden nicht mehr in Betracht kommt, sollten alle kos-
tenglinstigen MaBnahmen der StraBenverkehrsordnung
(StVO) zur Radverkehrsférderung ausgeschopft werden.
Die Einrichtung von Tempo-30-Zonen sollte dabei obers-
te Prioritat haben. Dadurch werden radvertragliche Ge-
schwindigkeiten erzielt und die Verkehrssicherheit fur
Radfahrer_innen erhoht. Durch eine flachenhafte Ver-
kehrsberuhigung kann die Grundlage fur ein gesamtstad-
tisches Radwegenetz geschaffen werden. Daneben bietet
sich die Einrichtung von sogenannten FahrradstraBen, die
Freigabe von FuBgdngerzonen fur den Radverkehr, der
Fahrradverkehr in Gegenrichtung auf EinbahnstraBBen
oder die Anlage von Radfahrstreifen als eine kostengiins-
tige und sichere MaBnahme zur Férderung des Fahrrad-
verkehrs an. Die Schaffung von Bike & Ride-Anlagen
starkt die Attraktivitat des Fahrradverkehrs weiter.

Im Mittelpunkt kommunaler Radverkehrsplanung sollten
also folgende MaBnahmen stehen:

¢ Aufbau eines méglichst luckenlosen Radverkehrsnetzes,

o flachenhafte Verkehrsberuhigung,

e Einrichtung von FahrradstraBen,

¢ Freigabe von FuBgangerzonen fir den Radverkehr,

¢ Freigabe der Gegenrichtung von EinbahnstraBen fur
den Radverkehr,

¢ Anlage von Radfahrstreifen,

e Schaffung von Bike & Ride-Anlagen.

Parkraummanagement

Ein wesentlicher Bestandteil einer umweltorientierten
Verkehrsentwicklungsplanung ist der intelligente Um-
gang mit dem ruhenden Verkehr, denn die erhohte
Mobilitat lasst auch den Bedarf an Parkplatzen steigen,
wenngleich unmissverstandlich feststeht, dass die wach-
sende Nachfrage nicht mit der Bereitstellung von mehr
offentlichen Stellplatzen zu befriedigen ist.
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Im Umgang mit den Parkplatzen sind insbesondere drei
entscheidende Faktoren zu beachten:

e Tatsachlich ist stadtischer Parkraum ein knappes Gut
und sollte daher nicht kostenlos bereitgestellt werden.
Die Parkraumbewirtschaftung ist deswegen keine
Gangelung, sondern fur die Funktionsfahigkeit einer
Stadt dringend notwendig. Durch GebUhren wird ge-
wahrleistet, dass Parkplatze nicht dauerhaft belegt
werden.

e Zum anderen muss der unnétige Verkehr, der durch
die Parkplatzsuche entsteht und sich immer dann ent-
wickelt, wenn eine zeitlich und raumlich abgestufte
Parkraumbewirtschaftung fur den 6ffentlichen und
far den privaten Raum fehlt, durch ein konsequentes
Stellplatzkonzept wirksam eingeschrankt werden. Die-
ser Parksuchverkehr kann zu bestimmten Zeiten 50 bis
80% des gesamten Innenstadtverkehrs ausmachen —
mit all seinen negativen Konsequenzen fir Menschen
und Umwelt.

¢ Einverninftiges kommunales Parkraumkonzept raumt
gleichzeitig den umweltfreundlichen Verkehrsarten wie
FuBgdnger_innen, Radfahrer_innen und den offentli-
chen Verkehrsmitteln Vorrang gegendber einer auto-
orientierten Befriedigung der Parkraumnachfrage im
StraBenraum ein.

e FUr die Preisgestaltung gilt als Grundsatz: Je naher ein
Parkplatz am Zentrum liegt, umso teurer muss er wer-
den. Die im offentlichen StraBenraum erhobenen
Parkgebuhren sollten dabei Uber denen der Parkhau-
ser liegen, um deren Kapazitaten voll auszuschopfen.

Problematisch ist jedoch, dass es wenig Einsicht fur die
Notwendigkeit gibt, geblhrenpflichtige Parkplatze zu
schaffen. In der Offentlichkeit wird immer wieder Kritik
laut und besonders der ortliche Einzelhandel beflirchtet
Einnahmeverluste. Hier gilt es, der Offentlichkeit durch
verstarkte Information den Zweck und die Bedeutung
von Parkgebuhren zu erlautern und ein Einvernehmen
zwischen den Planer_innen, den Politiker_innen und den
Betroffenen herzustellen. SchlieBlich verbessern sich die
Parkraumsituation und die stadtische Erreichbarkeit
durch bewirtschaftete Stellplatze enorm. Mit einer wir-
kungsvollen Parkraumbewirtschaftung kann ein stadt-
vertraglicher Autoverkehr erreicht werden, der die Le-
bensqualitdit und die Wirtschaftskraft unserer Stadt-
zentren gewadhrleistet.
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Guterverkehr

Der Schwerlastverkehr ist einer der wesentlichen Verur-
sacher von Luftverunreinigungen und Larmbeldstigungen
in den Stadten. Erschwerend kommen zurzeit Verdran-
gungseffekte aufgrund der Erhebung der Lkw-Maut auf
Bundesautobahnen hinzu.

MaBnahmen zur verbesserten Abwicklung/Reduzierung
des Guterverkehrs

Neben den abgasreduzierenden MaBnahmen an den
Fahrzeugen, die nach Aussagen aller bekannten Unter-
suchungen und Studien das hochste Wirkungspotenzial
bieten, sind alle Moglichkeiten zu nutzen, die zu einer
verbesserten Abwicklung bzw. zu einer Reduzierung des
Schwerlastverkehrs insgesamt fiihren und damit einen
Beitrag zu einer nachhaltigen Abwicklung des Guterver-
kehrs leisten.

Umweltfreundliche Infrastrukturen, die das Ziel der mo-
dalen Veranderung im Gterverkehr haben, sind u.a.:

e Guterverkehrszentren als Transportgewerbegebiete mit
Schnittstellen zwischen den einzelnen Verkehrstragern,

e Hafen als Nukleus von Guterverkehrszentren,

e Gewerbe- und Industriegebiete mit Gleisanschlissen
und

e Glterverteilzentren als Umschlagknoten zwischen
Fern- und Nahverkehr, die u.a. die Voraussetzung fur
eine zielspezifische Bindelung von Guterverkehr und
damit eine Voraussetzung fir City-Logistik-Konzepte
darstellen.

Guterverkehrszentren sind groBere Transportgewerbe-
gebiete mit Infrastruktureinrichtungen fur den kombi-
nierten Verkehr, die es den Unternehmen des Verkehrs-
sektors, Speditionen, Lagerhaltern und den Neben-
betrieben ermdglichen, in enger raumlicher Zuordnung
zusammenzuarbeiten. Fuhrunternehmen und Speditions-
betriebe kénnen so ihren Betrieb aus den Innenstadten
auslagern. Dadurch werden die Stadte von den groB3en
Fern-Lkw befreit. Andererseits wird die Anzahl der Fahr-
ten von kleineren Lastkraftwagen in die Innenstadte zu-
nehmen. Fahrzeuge bis zu einem zuldssigen Gesamtge-
wicht von 3,5 t kénnen jedoch bereits heute mit um-
weltfreundlicher Technik ausgestattet werden, sodass
diese kleinen Lastkraftwagen eine geringere Belastung
fdr Stadte darstellen sollten.

Guterverkehrszentren missen erganzt werden durch de-
zentrale Logistik-Schnittstellen in den Regionen (GuUter-
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verteilzentren). In diesen Umschlagknotenpunkten zwi-
schen Fern- und Nahverkehr werden die Sendungen ver-
schiedener Lieferanten zusammengefthrt und an Grof3-
kunden oder Einzelhandelsgeschafte in den Stadten aus-
geliefert. Ein dichtes Netz von kleineren Umschlagan-
lagen fir Waren und Produkte sorgt fiir eine Biindelung
des Guterverkehrs auch auBerhalb der Ballungsraume.
Die Ausweisung Offentlicher Verkehrsflachen fur Glter-
verkehrszentren ist nach dem Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz (GVFG) férderfahig.

Umweltfreundliche Infrastrukturen (Gleisanschluss und
Hafen) sind bei der Ansiedlung vor allem von Gewerbe
und Industrie zu priorisieren. Vorhandene und reaktivier-
bare Infrastrukturen (zum Beispiel Umschlaganlagen,
Gleise oder Privatanschliisse) sind dabei verstarkt in die
Planungen einzubeziehen. Bei neuen Gewerbe- und In-
dustriegebieten sind von vorneherein Gleisanschlisse zu
planen.

City-Logistik-Konzepte, die von den Stadten gemeinsam
mit dem Umland und den betroffenen Unternehmen er-
arbeitet werden, kédnnen zu einer verbesserten Organi-
sation der Guterverkehrsfahrten beitragen, indem sie
durch eine erhdhte Auslastung der Fahrzeuge (BlUnde-
lung und Koordinierung des Ver- und Entsorgungsver-
kehrs) die Anzahl der Fahrten gerade in den Stadten re-
duzieren. City-Logistik-Konzepte durfen in ihrer Wirk-
samkeit allerdings nicht Uberschatzt werden, da sie in be-
sonderem MaBe auf der Bereitschaft der verladenden
Wirtschaft zur Kooperation mit den Speditionen beru-
hen. Konzepte zur Bewaltigung des Guiterverkehrs in den
Stadten/Regionen sollten daher unter Beteiligung der
betroffenen Kreise in sogenannten Guterverkehrsrunden
diskutiert werden.

Lkw-Flihrungskonzepte

Lkw-Fihrungskonzepte sind in den zurlckliegenden Jah-
ren in einigen Stadten umgesetzt worden mit dem Ziel,
Schwerlastverkehre so zu leiten, dass die Beeintrachti-
gungen der Bevolkerung vermindert werden. Diese Kon-
zepte waren im Wesentlichen darauf ausgerichtet, die
Wohnbevdlkerung vor Larmbeldstigungen zu schitzen.
Lkw-Fihrungskonzepte wurden sowohl im Rahmen einer
gesamtstadtischen Netzkonzeption als auch als kleinrau-
mige EntlastungsmaBnahme fur einzelne hoch belastete
StraBen entwickelt.

Die Grenzwerte fur Luftschadstoffe gebieten es, diese
Ansatze aufzugreifen und fortzuschreiben. Es mussen
insbesondere EinzelmaBnahmen zur Reduzierung der
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Auswirkungen des StraBenverkehrs auf die Luftqualitat
ergriffen werden. Die Effekte von moglichen Verkehrsver-
lagerungen als Folge dieser MaBnahmen sind dabei in
einem groéBeren raumlichen Kontext zu berlcksichtigen
und abzuwadgen. Sinnvoll ist eine gemeinsame Bearbei-
tung von verkehrlichen MaBnahmen zur Luftreinhaltung
und zur Larmreduzierung in einem integrierten Planungs-
prozess, um ggf. Synergieeffekte zu nutzen und gegen-
ldufige MaBnahmen auszuschlieBen.

Die bisherige Strategie der Verkehrsplanung, Verkehre
auf wenigen HauptstraBen zu bindeln und dadurch
mdoglichst viele Wohngebiete vor Larm und Verkehr zu
entlasten, sollte beibehalten werden. Eine Ruckverlage-
rung von Verkehren in die Flache und damit verbunden
eine Verteilung der Belastung ist auch unter Umwelt-
schutzgesichtspunkten kontraproduktiv.

Lkw-FUhrungskonzepte zur nachhaltigen Bewaltigung
des fur die Stadte notwendigen Gditerverkehrs sollen des-
halb integraler Bestandteil von Verkehrsentwicklungs-
konzepten sein, da je nach Situation nicht nur Verkehrs-
verbote und verkehrslenkende MaBnahmen Gegenstand
solcher Konzepte sein werden, sondern auch StraBennetz-
erganzungen, um zum Beispiel relevante Lkw-Durch-
gangsverkehre aus hoch belasteten Hauptverkehrsachsen
herausnehmen zu kénnen.

Ordnungsrechtliche MaBnahmen

Das StraBenverkehrsrecht gibt als Verhaltensrecht den
Stadten Steuerungsinstrumente an die Hand, bei deren
Anwendung zwingend der Grundsatz der Verhéltnis-
maBigkeit im Sinne eines Abwdgungsgebotes zu bertick-
sichtigen ist.

Auf der Grundlage von § 45 Abs. 1 Nr. 3 der StraBenver-
kehrsordnung (StVO) kénnen folgende MaBnahmen zum
Schutz der Wohnbevélkerung vor Larm und Abgasen er-
griffen werden:

e Beschrankungen oder

e Sperrungen bestimmter StraBen oder StraBenstrecken
(eventuell zu bestimmten Zeiten, Nachtfahrverbote)
far den Lkw-Verkehr.

Verkehrsverbote bzw. Fahrverbote haben allerdings weit-
reichende Folgen fir das Gesamtnetz und mussen des-
halb vorab sehr sorgfaltig auf ihre Wirkungen gepriift
und im Hinblick auf die Kosten abgewogen werden, die
durch die Vermeidung von Umweltbelastungen an an-
deren Stellen entstehen.
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Verkehrsverbote durch Sperrung einzelner Gebiete oder
einzelner StraBen koénnen zu erheblichen Problemen
beim Wirtschafts- und Berufsverkehr fihren. Die Sper-
rung von besonders belasteten Stadtteilen birgt Gberdies
die Gefahr, dass nicht erwlnschte Verkehrsverlagerun-
gen in Wohngebiete stattfinden. SchlieBlich kann der 6f-
fentliche Personennahverkehr in den Spitzenzeiten den
durch eine mogliche Sperrung hervorgerufenen zusatz-
lichen Befoérderungsbedarf unter den heutigen Bedingun-
gen noch nicht tbernehmen. In den Zentren dirfte daher
ein generelles Verkehrsverbot zurzeit nur schwer durch-
setzbar sein. Verkehrsbeschrankungen oder -verbotsmal3-
nahmen sollten deshalb nur als letzter Baustein in der
Kette der erforderlichen Schritte zur Eingrenzung der
Umweltbelastungen des Kraftfahrzeugverkehrs angese-
hen werden. Entscheidet sich die Stadt dennoch fir eine
solche MaBnahme, so waren die folgenden Uberlegun-
gen zu berlcksichtigen:

¢ Die Verkehrsplanungsamter missten gemeinsam mit
der Verkehrsbehorde die Begrenzung, das heiBt, die
raumliche Abgrenzung des Bereichs, vornehmen, fir
den Verkehrsbeschrankungen ausgesprochen werden
sollen. Vor einer Entscheidung sind ihre Auswirkungen
dezidiert zu prifen, notwendige ergdnzende MaB-
nahmen zu erarbeiten, zu berlcksichtigen und zu
bewerten.
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o Schadstoffreduzierende Effekte kénnen sich bereits
bemerkbar machen, wenn Verkehrsverbote zeitlich
beschrankt ausgesprochen werden (zum Beispiel zwi-
schen 6:00 und 9:00 Uhr morgens). Ein zeitlich be-
schrénktes Verkehrsverbot an bestimmten Wochen-
tagen (zum Beispiel an verkaufsoffenen Sonntagen)
fahrt ebenfalls zur Schadstoffreduzierung.

e Flr bestimmte Fahrzwecke (zum Beispiel fur alle Auf-
gaben der o&ffentlichen Daseinsvorsorge) bzw. fur
bestimmte Fahrzeuge (zum Beispiel Krankenwagen,
Feuerwehr und Post) mussen Ausnahmegenehmigun-
gen erteilt werden.

¢ Die Polizei muss die Einhaltung der Verkehrsverbote
far den flieBenden Verkehr kontrollieren.

Ordnungsrechtliche Steuerungsinstrumente sind ein we-
sentliches Mittel zur Umsetzung einer stadtvertraglichen
Guterverkehrsabwicklung. Begleitend dazu kénnen durch
die StraBenverkehrsbehdrden Kaufanreize fur umwelt-
freundliche Lkw geschaffen werden, indem zum Beispiel
umweltschonende Fahrzeuge von Fahrverboten oder
Verkehrsbeschrankungen nach § 45 StVO ausgenom-
men werden. In besonders sensiblen Wohnbereichen der
Stadte sollten schadstoffarmen und gerduscharmeren
Nutzfahrzeugen des Liefer- und Entsorgungsverkehrs
ebenfalls Benutzervorteile eingerdaumt werden. Das setzt
allerdings die Einflihrung eines entsprechenden Verkehrs-
zeichens durch den Bund voraus.
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Larm ist immer wieder der Grund flir Beschwerden der
Bevolkerung. Rund 20% der Bevélkerung Westeuropas
ist Gerduschpegeln ausgesetzt, die Wissenschaftler_in-
nen und Gesundheitsexpert_innen fur unzumutbar hal-
ten und die von den meisten Menschen als Beladstigung
empfunden werden. Die groBte Larmquelle ist laut allen
Untersuchungen der Verkehrslarm. Der durch den Stra-
Ben-, Schienen- und Flugverkehr verursachte Larm ist das
groBte Immissionsschutzproblem in den Stadten. Wirk-
same LarmminderungsmaBnahmen kénnen derzeit auf-
grund der hohen Kosten von den Stadten nicht hinrei-
chend in Angriff genommen werden. Deshalb mussen
die notwendigen gesetzlichen und finanziellen Grundla-
gen auf der europaischen, der Bundes- sowie der Lander-
ebene geschaffen werden. Hierzu gehéren zum Beispiel
LarmschutzmaBnahmen ,an der Quelle” (zum Beispiel
striktere Larmgrenzwerte fur Pkw, Lkw und Flugzeuge),
aber auch die Bereitstellung von ausreichenden Finanz-
mitteln fUr La&rmsanierungsmaBnahmen in den Stadten.

Daneben halten die Stadte eine Verbesserung des Flug-
larmschutzes der Bevolkerung fur dringend erforderlich.
Das novellierte Flugldrmgesetz entspricht den heutigen
Anforderungen nicht und muss deshalb gedndert und zu
einem Fluglarmschutzgesetz entwickelt werden. Im Rah-
men eines solchen Gesetzgebungsverfahrens muss auch
eine kommunale Beteiligung bei der Flugroutenfestlegung
gesichert werden, da die Bevolkerung gerade in dicht be-
siedelten Gebieten durch eine haufige Anderung der Flug-
routen unter einer zunehmenden Larmbelastung leidet.

10.4.1 EU-Umgebungslarmrichtlinie

Die Europaische Kommission hat in ihrem Grinbuch
.Klnftige Larmschutzpolitik” darauf hingewiesen, dass
die Aufstellung von Schallimmissionsplanen und Larm-
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10.4 Larmschutz

Axel Welge

minderungsplanen eines der effektivsten Instrumente zur
Larmminderung vor Ort darstellt. Derartige Plane sollten
europaweit mit dem Ziel harmonisiert werden, die Larm-
belastung insbesondere durch Verkehrslarm in den stad-
tischen Gebieten zu senken.

Die am 18.07.2002 im Amtsblatt der Europaischen Ge-
meinschaft veroffentlichte Richtlinie des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 25.06.2002 Uber die Be-
wertung und Bekdampfung von Umgebungslarm (Richt-
linie 2002/49/EG) hat diesen Grundgedanken aufgegrif-
fen. Mit der Richtlinie soll ein europaweites Konzept
festgelegt werden, um schadliche Auswirkungen, ein-
schlieBlich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu ver-
hindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern. Hierzu
sollten schrittweise folgende MaBnahmen durchgefihrt
werden:

e Ermittlung von Umgebungslarm durch Larmkarten
nach europaweit einheitlichen Bewertungsmethoden.

e \erabschiedung von Aktionsplanen durch die Mit-
gliedstaaten mit dem Ziel, Umgebungslédrm zu verhin-
dern oder zu mindern.

¢ Umfangreiche Informationen der Offentlichkeit ber
Umgebungslarm.

Gleichzeitig soll die Richtlinie eine Grundlage fur europa-
weite MaBnahmen zur Larmminderung an den Larm-
quellen insbesondere im Verkehrsbereich darstellen.

Larmkarten
Bis zum 30. Juli 2007 sollten europaweit Larmkarten fur

das vorangegangene Kalenderjahr fir samtliche Bal-
lungsraume mit mehr als 250.000 Einwohner_innen

Herausgegeben von der Friedrich-Ebert-Stiftung, Abteilung Politische Akademie, KommunalAkademie | Anne Haller |
Redaktionsleitung: Prof. Dr. Gunnar Schwarting | © Friedrich-Ebert-Stiftung 2018 | Godesberger Allee 149 | 53175 Bonn |

Telefon +49 (0) 228 883-7126 | Gestaltung: pellens.de | www.fes.de/lkommunalakademie


http://pellens.de
http://www.fes.de/kommunalakademie

27

sowie fir samtliche HauptverkehrsstraBen mit einem Ver-
kehrsaufkommen von Gber 6 Mio. Kraftfahrzeugen pro
Jahr, Haupteisenbahnstrecken mit einem Verkehrsauf-
kommen von Gber 60.000 Zugen pro Jahr und GroBflug-
hafen in ihrem Hoheitsgebiet von den zustdndigen Be-
horden ausgearbeitet werden. Bis zum 30. Juli 2005
sollten die Mitgliedstaaten der Kommission die betreffen-
den HauptverkehrsstraBen, Haupteisenbahnstrecken sowie
GroBflughdfen melden. Spatestens bis zum 30. Juni 2012
hatten die Mitgliedstaaten sicherzustellen, dass fur samt-
liche Ballungsraume, HauptverkehrsstraBen und Haupt-
eisenbahnstrecken in ihrem Hoheitsgebiet Larmkarten aus-
gearbeitet werden. Die Mindestanforderungen fur die
Ausarbeitung strategischer Larmkarten ergeben sich aus
dem Anhang IV der Richtlinie. Die Larmkarten werden in
einem Zeitraum von fUnf Jahren Uberprift und bei Bedarf
Uberarbeitet (vgl. Art. 7 der Richtlinie).

Aktionsplane

Bis zum 18. Juli 2008 sollten von den zustandigen Behor-
den in den Mitgliedstaaten Aktionsplane ausgearbeitet
werden, mit denen Larmproblemen und Larmauswir-
kungen fur die oben angegebenen Hauptverkehrsstra-
Ben, Haupteisenbahnstrecken sowie GroBflughafen in
den betroffenen Gebieten (alle Ballungsraume mit mehr
250.000 Einwohner_innen) sowie Orte in der Nahe der
oben angegebenen Verkehrsinfrastruktur begegnet wer-
den kann. Entsprechend dem Subsidiaritatsprinzip sind
die in diesen Planen genannten MaBnahmen in das Er-
messen der zustandigen Behorde gestellt. Bis zum Jahre
2013 sollten Aktionspléne insbesondere zur Durchfihrung
vorrangiger larmbekampfender oder larmverringernder
MaBnahmen far alle Ballungsraume vorliegen. Auch diese
Plane sind alle funf Jahre neu zu erstellen (vgl. Art. 8 der
EU-Richtlinie).

Information der Offentlichkeit

Die Mitgliedstaaten werden nach der EU-Richtlinie (Art. 9)
dazu angehalten, die Offentlichkeit umfangreich entspre-
chend der Bestimmungen der Richtlinie tGber den freien
Zugang zu Informationen tber die Umwelt aus dem Jahre
1990 Uber die strategischen Larmkarten sowie die ausge-
arbeiteten Aktionsplane zu informieren. Danach sollen
Vorschlage der Offentlichkeit fir Aktionsplane gehort
werden, damit diese aktiv an der Ausarbeitung und Uber-
prafung der Plane mitwirken kann (vgl. Art. 8 Abs. 7 der
EU-Richtlinie).
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Umsetzung in den Stadten

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie ist aus stadtischer Sicht
zu begriiBen, da sie erstmals einen europaweiten recht-
lichen Rahmen fur die Bewertung und Bekampfung von
Umgebungsldrm schafft.

Mit dem alten § 47 a Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSch@G) existierte seit 1990 — bis zur Umsetzung der
EU-Umgebungslarmrichtlinie in nationales Recht — bereits
in Grundziigen eine vergleichbare nationale Regelung,
die letztlich dasselbe Ziel wie die EU-Richtlinie verfolgte.
Nach dieser Regelung waren die deutschen Kommunen
gesetzlich verpflichtet, L&rmminderungspldne zu erstel-
len. Sie haben die Verpflichtung mit erheblichem Auf-
wand und Engagement umgesetzt. Deshalb verfligen
insbesondere die Ballungsraume bereits Uber umfang-
reiche Erfahrungen der Larmkartierung und Larmminde-
rungsplanung. Gleichwohl sind MaBnahmen auf kom-
munaler Ebene — wie bereits einleitend erwdhnt — nur
begrenzt geeignet, Umgebungslarm zu verhindern. Um-
gebungslarm beruht hauptsachlich auf Verkehrslarm.
Eine nachhaltige Bekdmpfung des Verkehrslarms erfor-
dert jedoch neben einer Verscharfung der heute gel-
tenden Grenzwerte groB3flachigere Lésungsansatze, etwa
die Entwicklung alternativer Verkehrskonzepte. Da abzu-
sehen ist, dass Warenaustausch und damit auch Waren-
verkehr innerhalb der Europaischen Union zunehmen,
wadren unionsweite Konzepte zur Bekampfung des Um-
gebungslarms — so wie in Art. 1 Abs. 2 der EU-Richtlinie
angesprochen — duBerst sinnvoll. Diese Konzepte missen
begleitet werden durch umfangreiche finanzielle Unter-
stitzung durch die Europaische Union, den Bund und die
Lander. Nur so wird eine nachhaltigere Verringerung des
Umgebungslarms auch auf der kommunalen Ebene er-
reicht werden kénnen.

Der Deutsche Stadtetag hat gegenlber dem Bund und
den Landern in der Vergangenheit stets deutlich ge-
macht, dass die Umsetzung der EU-Umgebungslarmricht-
linie in nationales Recht aus kommunaler Sicht nicht be-
friedigend gelost worden ist. Einerseits sind die Erstellung
der Larmkarten gemdB3 § 47 ¢ sowie der Larmaktions-
plane gemaR § 47 d BImSchG Pflichtaufgaben der Stadte,
andererseits hat der Gesetzgeber es versaumt, die Kom-
munen mit einer entsprechenden Finanzierung fir die
Verwaltungsaufgaben sowie die Umsetzung der Larm-
aktionsplane auszustatten. Eine effektive Larmschutz-
politik ist gerade in den groBen Stadten jedoch aus stadt-
entwicklungs-, umwelt- und gesundheitspolitischer Sicht
dringend notwendig.
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Larmkartierung

Der Uberwiegende Anteil der Stadte hat die Larmkartie-
rungsarbeiten bis zum 30. Juni 2007 fristgemal3 abge-
schlossen. Grund fir die Verspatung sind die Verzdgerungen
im Gesetzgebungsverfahren, da die EU-Umgebungslarm-
richtlinie in Deutschland mit einem Jahr Verspatung in
nationales Recht umgesetzt worden ist. Dariiber hinaus
sind die Stadte auf die Mitwirkung verschiedenster Stel-
len aus der Landes- und Bundesebene angewiesen, um
die Eingangsdaten (u.a. Immissionsangaben fur Gewer-
be- und Industriegebiete, Héhe und Art von Larmschutz-
mafBnahmen an den Autobahnen) flr die Larmkartierung
zu erhalten.

Die Larmkarten sind den Landern nach Fertigstellung zur
Weitergabe an die EU-Kommission vorgelegt worden.

Schwerpunkte fiir die Larmaktionsplanung

Die groBten Larmverursacher in den Stadten sind nach
wie vor der StraBen- und Schienenverkehr. Die Aktions-
planung wird sich deshalb insbesondere auf diese Larm-
guellen konzentrieren und den Bereichen des Stadtge-
bietes, in denen die Bevolkerung durch mehrere Larm-
quellen betroffen ist, eine besondere Prioritat einraumen.
Folgende Schwerpunkte stehen hierbei im Vordergrund:

e verstarkte Berlicksichtigung von Larmschutz in der
Bauleit- und StraBenplanung,

o Anderung der StraBenfahrbahnen (Iirmarme Beldge,
.Flusterasphalt”),

e Forderung von Schallschutzfenstern,

e Bau zusatzlicher Larmschutzwande,

¢ Reduzierung der Verkehrsstarke (Pkw- und Lkw-Ver-
kehr),

¢ Reduzierung der Fahrzeuggeschwindigkeit (StraBen-
raumumgestaltung, straBenverkehrsrechtliche MaB-
nahmen),

e Schutz bestimmter , larmarmer Gebiete” in der Stadt,

o Férderung des Umweltverbundes aus OPNV, Radfah-
rern und FuBgangern,

» Anderung des VorbehaltstraBennetzes (Integration be-
stimmter HauptstraBen in Tempo-30-Zonen),

¢ Parkraumbewirtschaftung.

Nach Abschluss der Larmkartierung haben die Stadte die
Bevolkerung umfassend Uber die Ergebnisse informiert
und die BUrger_innen aufgefordert, Vorschlage zur Larm-
minderung an die Verwaltung zu richten. Diese Anregun-
gen sind gemeinsam mit den Verkehrsunternehmen, den
Handwerkskammern, den Industrie- und Handelskam-
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mern und Umweltorganisationen diskutiert, zusammen-
gefasst und bewertet worden. AnschlieBend sind die
Empfehlungen fir einen Larmaktionsplan in den kommu-
nalpolitischen Gremien diskutiert und in manchen Kom-
munen bereits beschlossen worden. Insgesamt ist also
davon auszugehen, dass eine breite Beteiligung der
Offentlichkeit in den Stadten erfolgt ist.

Die Erfahrungen der Stadte mit den Larmminderungs-
plénen nach § 47 a BImSchG haben gezeigt, dass solche
Vorhaben nur als mehrjahrige, integrierte Prozesse gelin-
gen und Akzeptanz in der Offentlichkeit finden kénnen.
Umfassende und nachhaltige Aktionspldne mussen kon-
krete, aufeinander abgestimmte MaBnahmen enthalten,
die sowohl politisch als auch praktisch umgesetzt werden
kénnen. Hierzu ist politische Uberzeugungsarbeit zu leis-
ten und gleichzeitig der Nachweis der Wirksamkeit durch
entsprechende Detailuntersuchungen und Modellstudien
zu fahren. DarlUber hinaus sind die MaBnahmen zwi-
schen den Kommunen als Trager der Planungshoheit,
den Verursachern der Gerduschbelastung bzw. den Tra-
gern der Baulast im Falle von Verkehrswegen sowie den
staatlichen Behdrden, deren Zustandigkeit von den jewei-
ligen MaBnahmen berthrt wird, abzustimmen. Diese
Abstimmungen sind im Regelfall dauBerst umfangreich.
Die Frist zur Erstellung der Aktionsplane hatte deshalb
deutlich verlangert werden mussen.

Urspringlich war im vom Bundestag verabschiedeten
Gesetzentwurf zur Umsetzung der EU-Umgebungslarm-
richtlinie eine Finanzierung der Larmkartierung bzw. der
Umsetzung von MaBnahmen aus den Larmaktionsplanen
Uber das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz vorge-
sehen. Im Vermittlungsausschuss wurde diese Regelung
jedoch seinerzeit gestrichen. Deshalb ist es dringend er-
forderlich, dass der Bund gemeinsam mit den Ldndern
ein Larmsanierungsprogramm fur StraBen in kommuna-
ler Tragerschaft auflegt. Ohne Finanzhilfen des Bundes
und der Lander werden die Stadte die Aktionsplane nicht
wirksam umsetzen kdnnen. Dies hatte im Ergebnis die
fatale Konsequenz, dass durch einen enormen Verwal-
tungs-, Zeit- und Finanzaufwand die bestehenden Larm-
probleme zwar besser verwaltet, aber nicht gelést werden
kénnen. Ein solches Ergebnis wirde die Politikverdros-
senheit der Blrger_innen weiter verstarken.

Angesichts der Diskussionen um das Konjunkturpaket Il
wurden die Uberlegungen zur Verabschiedung eines
Larmsanierungsprogramms fir StraBen in kommunaler
Tragerschaft zunachst nicht weiter verfolgt. Allerdings
sah das Gesetz zur Umsetzung von Zukunftsinvestitionen
der Kommunen und Lander (Zukunftsinvestitionsgesetz —
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ZulnvG) im Bereich des Investitionsschwerpunkts Infra-
struktur die Forderung von LarmschutzmaBnahmen an
kommunalen StraBen (§ 3 Abs. 1 Nr. 2 ZulnvG) fur die
Jahre 2009 und 2010 vor. Somit bot das Konjunkturpaket
Il fur die Stadte die Mdoglichkeit, einige wichtige MaB-
nahmen im Bereich des Larmschutzes durchzufiihren. Es
muss jedoch betont werden, dass diese Infrastrukturmit-
tel auf zwei Jahre begrenzt waren.

Der Bund hat im Jahr 2015 das Sondervermégen ,, Kom-
munalinvestitionsforderungsfonds” eingerichtet. Hiermit
sollen zusatzliche Investitionen in finanzschwachen Kom-
munen in den Jahren 2015 bis 2018 mit bis zu 90% der
Kosten gefordert werden. Das Gesamtvolumen des Fonds
betragt 3,5 Mrd. Euro. Der Fonds enthalt einen Forder-
bereich fir Investitionen mit dem Schwerpunkt Infra-
struktur. Hierzu gehoren auch LarmschutzmaBnahmen in
den Stadten, sodass die Kommunen nach Auslaufen des
Zukunftsinvestitionsgesetz weitere Gelder fir den Larm-
schutz an kommunalen StraBen erhalten kénnen.

10.4.2 Fluglarm belastet die
Gesundheit der Anwohner_innen

Flugldrm wird von den Birger_innen zunehmend als st6-
rend empfunden. Nach dem StraBenverkehr ist der Luft-
verkehr die bedeutendste verkehrsbedingte Ursache fiir
Larmbelastigungen in Deutschland. Bundesweit fuhlt sich
fast jede_r Dritte durch Fluglarm belastigt. Hauptquellen
des Larms sind die Triebwerke, aber auch das Fahrwerk
und die das Flugzeug umstréomende Luft. Trotz positiver
Entwicklungen bei der technischen Larmminderung, vor-
nehmlich am Flugzeug selbst, nehmen die Belastungen
der Bevolkerung durch Fluglarm weiter zu. Grund ist die
Zunahme der Flugbewegungen, das Fehlen friher vor-
handener Flugpausen und das Heranrticken der Wohn-
bebauung an die Flughafen.

e Standort Deutschland
Als Wirtschafts- und Transitland mit ginstigen Um-
weltbedingungen und hoher Lebensqualitat kann der
Standort Deutschland wettbewerbsfahig weiterent-
wickelt werden, ohne dass Fluglarmauswirkungen an-
steigen. Hierzu bedarf es aber einer Neustrukturierung
der Zusammenarbeit der Flughdfen untereinander —
insbesondere der Flughafen mit internationalen Ver-
bindungen - verstarkter InfrastrukturmaBnahmen an-
derer Verkehrstrager (Intermodalitdt, Verkehrsanbin-
dung, Logistik) und umsetzbarer Konzepte fur effi-
ziente Personen- und Frachtmobilitat sowie der bereits
im Flughafenkonzept 2009 angesprochenen anderen
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Larmminderungskonzepte. Es sind auch ékonomische
Steuerungsinstrumente und Anreizmechanismen zu
entwickeln.

Verbesserung der Zusammenarbeit von Bund,
Ldndern, Kommunen und Verkehrstrdgern

Zur Lésung von Konflikten der Raum- und Verkehrs-
planung sind neue Strukturen und Verfahren zu entwi-
ckeln sowie vorhandene Einrichtungen (zum Beispiel
verbindliche Beteiligung der Fluglarmkommissionen
im Rahmen der Festlegung von Flugrouten auch bei
relevanten militarischen Flugplatzen) zu starken. Bei-
spielhaft kénnten Flugverfahren und Flugrouten im
Rahmen von Mediationsverfahren, die unabhangig
von Planfeststellungsverfahren sind, bewertet und ge-
andert werden.

Festlegung von Flugrouten

Die Belastung der Bevolkerung durch zivilen und mili-
tarischen Fluglarm wird maBgeblich durch die Festle-
gung der An- und Abflugrouten beeinflusst. Im Ge-
gensatz zu Autobahnen oder Schienenverkehrswegen
erfolgt die Festlegung von Flugrouten durch Rechts-
verordnungen und damit ohne die Beteiligung der be-
troffenen Kommunen. Die im derzeitigen Verfahren
beteiligten Fluglarmkommissionen werden nur bera-
tend gehort. Um die Betroffenen in den Planungspro-
zess einzubeziehen und die Auswirkungen der Rou-
tenfestlegung umfassend zu untersuchen, sollte die
Festlegung von An- und Abflugstrecken im Flughafen-
nahbereich im Gegensatz zur bisherigen Praxis im Be-
nehmen mit den Flugldarmkommissionen und den be-
troffenen Gemeinden als Trager 6ffentlicher Belange
erfolgen. Noch besser ware es allerdings, wenn die
Festlegung der Flugverfahren bereits Bestandteil der
Planfeststellung wirde, wenngleich in diesem Falle
eine ausreichende Flexibilitat bei der Anpassung von
Flugverfahren sicherzustellen ware.

Schutz der Bevélkerung vor ndchtlichem Flugldrm

Im Einzelfall sollten Nachtflugregelungen in Media-
tionsverfahren erortert werden. Insbesondere Uber
dicht besiedelten Ballungsraumen sollten nachtliche
Flugbewegungen vermieden werden. Bei der Festle-
gung der Flugverfahren sollten die Luftaufsichtsbe-
horden verpflichtet werden, insbesondere im Nacht-
zeitraum den Larminteressen der Bevolkerung Vorrang
vor wirtschaftlichen Interessen einzuraumen.

Fluglarmmonitoring
Die Flughafen sollten auf die Installation eines umfas-
senden und aussagekraftigen Larmmonitorings, das
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heit auf die fortlaufende Ermittlung, Darstellung und
Kommunikation bestimmter fluglarmrelevanter Situa-
tionen und Gegebenheiten, verpflichtet werden. Da-
bei sollte gewahrleistet werden, dass auch die Bevol-
kerung Zugang zu den Daten erhalt.

10.4.3 Larmschutz und
Sportentwicklung

Wohnen und Sport stellen wesentliche Elemente von Ur-
banitat und Lebensqualitat in unseren Stadten dar. Sie
sind sich erganzende Nutzungen, die in rdumlicher Nahe
maoglich sein massen. Die seit 1991 geltende Sportanla-
genlarmschutzverordnung (18. BImSchV) ist auf den Aus-
gleich der verschiedenen Interessen ausgerichtet und hat
sich in der kommunalen Praxis grundsatzlich bewahrt.
Mit ihr werden Sportanlagen, entsprechend dem politi-
schen Ziel der Forderung von Schul- und Vereinssport,
gegenlber anderen Nutzungsformen wie beispielsweise
Freizeit- und Gewerbeanlagen privilegiert. Gleichwohl
haben sich in den letzten Jahren Konflikte beim Neben-
einander von Sport- und WohnbedUrfnissen ergeben,
und zwar sowohl rund um sportliche Anlagen als auch
bei Jugendspieleinrichtungen auBerhalb dieser Anlagen.

Konfliktursachen

Ursachlich fur die Konflikte ist eine Vielzahl von Entwick-
lungen. Unter anderem zdhlen dazu die bauliche Ver-
dichtung im stadtischen Raum verbunden mit heranri-
ckender Wohnbebauung, zusatzliche Auflagen und
Anforderungen an den passiven Larmschutz, die Gefahr-
dung bzw. der Verlust des sogenannten , Altanlagenbo-
nus” bei Modernisierungen von Sportanlagen mit der
Gefahr von Nutzungseinschrankungen oder SchlieBun-
gen sowie die zunehmende Nutzung von Sportanlagen
an spaten Nachmittags- und Abendstunden sowie an
Wochenenden. Letztere wird beispielsweise durch Veran-
derungen im Schulalltag im Zuge des G8-/Ganztags-
schulausbaus beférdert, aber auch durch Anderungen in
der Arbeitswelt, aus denen wiederum ein verandertes
Freizeit- und Sportverhalten resultiert.

Losungsansatze

Notwendig ist ein fairer und langfristig tragfahiger Aus-
gleich zwischen den Interessen von Sporttreibenden an
(moglichst) wohnungsnahen Sportanlagen auf der einen
Seite und — auf der anderen Seite — dem ebenso berech-
tigten Ruhebedurfnis der Nachbarschaft solcher Anlagen.
Ein solcher Ausgleich schlieBt eine unbeschrankte Nut-
zung von Sportanlagen ebenso aus wie deren Verdran-
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gung an die Peripherie der Stadte. Der Koalitionsvertrag
fur die 18. Legislaturperiode des Deutschen Bundestages
enthalt das Ziel, die Interessen des Sports in immissions-
schutzrechtlichen Konfliktlagen angemessen zu beriick-
sichtigen und eine Anderung der einschlagigen recht-
lichen Bestimmungen zu prifen. Auch der Deutsche
Stadtetag (DST) hat sich mit dem Thema befasst und halt
folgende Anderungen immissionsschutzrechtlicher Re-
gelungen fir erforderlich:

e Sicherung des sogenannten ,Altanlagenbonus” fur
vor 1991 errichtete Sportanlagen bei einer Anderung/
Modernisierung auf einer Sportanlage (zum Beispiel
Umwandlung eines Tennisspielfeldes in einen Kunst-
rasenplatz),

¢ Veranderung der Mittagsruhezeit an Sonn- und Feier-
tagen (Wegfall der Ruhezeit zwischen 13:00 und
15:00 Uhr gemaB § 2 Abs. 5 18. BImSchV) mit Blick
auf veranderte Sport- und Freizeitgewohnheiten.

Weiter hat sich der DST daflir ausgesprochen, an einer
bundesweit geltenden Regelung zum Immissionsschutz
bei Sportanlagen festzuhalten. Die Einfihrung einer Lan-
derdffnungsklausel birgt die Gefahr einer Verlagerung
der Konflikte auf Lander und Kommunen, einer Zersplit-
terung des Rechts und weiterer Rechtsunsicherheiten.
Eine entsprechende Novelle der 18. BIm-SchV tritt am
9.9.2017 in Kraft.

Dariber hinaus ist es erforderlich, dass Bund, Lander und
Kommunen gemeinsam rechtssichere und vollzugstaug-
liche Regelungen bei Jugendspieleinrichtungen (zum
Beispiel Bolz-/Streetballplatze) mit Blick auf die sozialen
Funktionen dieser Anlagen priifen. Die Kinderlarmprivile-
gierung von 2011, nach der Kinderlarm von Kindertages-
einrichtungen und Spielpldtzen als sozialadaquat qilt,
war ein erster richtiger Schritt. Der Stadtetag fordert, eine
Erweiterung dieser Privilegierung auch auf Sport- und
Freizeitanlagen zu prifen. Diese Forderungen erheben
auch der ,organisierte Sport” wie der Deutsche Olympi-
sche Sportbund, die Landessportblinde und die Sportmi-
nisterien der Lander. Den Mitgliedsstadten empfiehlt der
DST, Interessenausgleiche und Konfliktlésungen nach
Maoglichkeit in einem Bebauungsplanverfahren herzustel-
len und dadurch nachhaltig wirksam zu sichern. Weiter-
hin ist die enge Zusammenarbeit der zustdndigen kom-
munalen Fachamter, insbesondere der Umwelt- und Sport-
amter, mit den Vereinen und Anwohner_innen erforder-
lich. Dies hat sich in der Vergangenheit bei der Lsung
bzw. Entscharfung von Konflikten bewahrt. Dartiber hinaus
sollten die Sportvereine aus Rlcksicht gegenlber den
Anwohner_innen die Anzahl der Feste an den Wochen-
enden begrenzen.
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10.4.4 Weitere rechtliche Grundlagen
zum Larmschutz

Auch auf der nationalen Ebene existiert in Deutschland
eine Vielzahl von Normen, die der Larmbekampfung die-
nen. Grundlegende Vorschrift zur Larmbekdmpfung in
Deutschland ist das Bundes-Immissionsschutzgesetz, das
zahlreiche larmvermeidende Normen — wie zum Beispiel
LarmschutzmaBnahmen bei NeubaumaBnahmen oder
wesentlichen Anderungen von Verkehrswegen - festlegt.
Das Gesetz wird erganzt durch Verordnungen wie zum
Beispiel die 16. BImSchV (Verkehrslarmschutzverordnung)
oder die 24. BImSchV (Verkehrswege-Schallschutzver-
ordnung). Weitere wichtige und gesetzliche Normen sind
die TA-Larm oder die 18. BImSchV (Sportanlagenschutz-
verordnung).

Ein weiteres Beispiel dieser untergesetzlichen Regelun-
gen ist die Gerate- und Maschinenlarmschutzverordnung
(32. BImSchV), die am 06. September 2002 in Kraft ge-
treten ist. Diese Verordnung setzt eine europaische Richt-
linie (2000/14/EG) in deutsches Recht um und gilt fir 57
unterschiedliche Gerate- und Maschinenarten.
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Ein wachsendes Problem stellen Larmbelastigungen durch
Laubblaser und ahnliche Geréate dar. Von der Bevélkerung
wird immer haufiger die Forderung erhoben, den Einsatz
solcher Gerate, deren Larmpegel dem eines Pressluft-
hammers entsprechen kann, generell zu untersagen. Fur
ein solches Verbot existiert jedoch keine Rechtsgrundla-
ge. Die Gerate- und Maschinenlarmschutzverordnung
enthalt lediglich Betriebszeitbeschrankungen. Der Bund
sollte daher fUr Laubbldser, Laubsauger, Freischneider
und dhnliche Gerdte zumindest bestimmte Grenzwerte
vorschreiben.
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