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VORWORT

„Mach‘s leiser – Mitwirken bei der Lärmaktionsplanung in 

Leipzig“ ist ein Modellprojekt des Ökolöwe-Umweltbund 

Leipzig e.V. in Zusammenarbeit mit dem Planungsbüro 

StadtLabor. Das Projekt wurde durch das Bundesministeri-

um für Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU) 

und dem Umweltbundesamt (UBA) finanziell gefördert.

Gemeinsam mit Leipziger Bürgerinnen und Bürgern identi-

fiziert „Mach‘s leiser“ seit 2011 konkrete Lärmprobleme so-

wie schützenswerte Ruhezonen und erarbeitet praktikable 

Lösungsansätze.

Kommunale Lärmaktionsplanung soll zum einen auf rech-

nerischen Belastungsdaten aus der Lärmkartierung aufbau-

en. Darüber hinaus muss auch der in der EU-Umgebungs-

lärmrichtlinie geforderten effektiven Bürgermitwirkung 

Rechnung getragen werden. Bei dem Ansatz von „Mach‘s 

leiser“ spielt die Mitwirkung der Bürgerinnen und Bürger 

eine zentrale Rolle. Dabei geht es nicht nur um die großen 

Themen, im Mittelpunkt stehen auch kurzfristig umsetzbare 

Maßnahmen im Verantwortungsbereich der Kommune.

Maßnahmen zur Lärmminderung stehen mit anderen Vor-

haben in Konkurrenz um knappe Haushaltsmittel. Eine früh-

zeitige Mitwirkung der Bewohner und Bewohnerinnen der 

Stadt erhöht in diesem Kontext die Qualität, Akzeptanz und 

Umsetzungschancen von Lärmminderungsmaßnahmen.

Das „Mach‘s leiser“ Handbuch vermittelt Erfahrungen aus 

der Projektreihe – sowohl Maßnahmen, als auch Instrumen-

te der Bürgermitwirkung. Lassen Sie sich inspirieren und 

motivieren von guten Beispielen aus zahlreichen Städten. 

Fassen Sie Mut und beginnen Sie morgen, mit den Bürgern 

und Bürgerinnen zusammen Lärmminderung anzugehen!

Sie schauen sich soeben das 
„Mach‘s leiser“-Handbuch als PDF 
an? 

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

Viel Spaß beim Entdecken!
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  LäRMMINdeRUNG „LeIcHT GeMAcHT“

Unsere Städte sind lebendig, umtriebig, abwechslungs-

reich, mobil und damit … laut. Wir brauchen Ideen und 

Engagement, um diesen Zusammenhang von Stadtleben 

und Lärmbelastung immer weiter voneinander zu lösen. 

Lösungsansätze und Initiativen gibt es für dieses Prob-

lem bereits in großem Umfang. Das „MAcH’S LeISeR“-

HANdBUcH möchte Kommunen – aber auch privaten 

Akteuren, Interessensgemeinschaften und einer breiten 

Bürgerschaft – praktikable Lösungswege an die Hand 

geben, ihre Städte wieder leiser und damit lebenswerter 

zu machen. Dabei greift es auf einen großen Fundus eta-

blierter, sowie innovativer Maßnahmen und Strategien 

zurück, die in Städten bereits zu spürbaren Verbesse-

rungen der Lärmbelastung geführt haben. Denn unsere 

Klangumwelt ist essenziell für das Wohlbefinden, die 

Gesundheit, aber auch Identität der Bewohnerinnen und 

Bewohner mit ihrer Stadt.

Das „Mach’s leiser“-Handbuch liefert einen Bottom-Up-

Ansatz der strategischen Lärmminderungsplanung unter 

der Annahme, dass diese umso erfolgreicher ist, je aktiver 

die Bürgerschaft eingebunden wird. Bürgermitwirkung 

ist zentral, um Betroffenheit vor Ort zu erkennen und zu 

artikulieren, aber auch, um gemeinsam mit Verwaltung 

und Politik transparente Handlungsansätze zu erarbei-

ten. Hierfür liefert das Handbuch übersichtliche Prä-

sentationen unterschiedlicher, moderner Mitwirkungs-

formate und -instrumente. Ziel ist es, effektiv und direkt 

aus Bürgervorschlägen konkrete Einzelmaßnahmen mit 

hoher Akzeptanz in der Öffentlichkeit zu generieren. 

Die Lärmaktionsplanung steht als formelles – gesetzlich 

geregeltes – Instrument zur Lärmminderung bereits fest 

auf der lokalpolitischen Agenda. Häufig geraten Kom-

munen und ihre Tochterfirmen aufgrund angespannter 

Haushaltslagen jedoch schnell an ihre Grenzen der Re-

alisierbarkeit größerer Lärmminderungsvorhaben. Die 

Kombination aus mangelnden finanziellen und perso-

nellen Ressourcen und langwierigen Planerstellungs-

prozessen, bremsen oft das Handeln im Hier und Jetzt 

aus. „LeIcHT GeMAcHT“ bedeutet, dass insbesonde-

re niedrigschwellige Maßnahmen im Fokus stehen, 

die kostengünstig und schnell umsetzbar sind. Oft ist es 

sinnvoller viele kleine Schritte zu gehen, die dann in der 

Summe zu größeren Entlastungen führen. Darüber hin-

aus werden die Maßnahmen auch in ihrer Vielfältigkeit 

bezüglich der Effekte auf weitere städtische Qualitäten 

betont. Denn zwischen Lärmschutz und anderen Zielstel-

lungen der zukunftsfähigen Stadt, bestehen zahlreiche 

synergetische Beziehungen. 

Letztlich wird Lärmminderung jedoch nur wirksam und 

für die Mitwirkenden erlebbar, wenn auf die Planung 

eine schnelle Umsetzung der Maßnahmen folgt. Gefor-

dert sind dabei die Kommunen sowie private Akteure aus 

Wirtschaft und Bürgerschaft.

Für detailliertere Informationen zum Prozess der Lärm-

minderung empfehlen wir die entsprechenden Publikati-

onen der vorangegangenen „Mach‘s leiser“-Projekte:

•	 Lärmminderung durch Bürgerbeteiligung. Das 

Modellprojekt: Mach‘s leiser – Mitwirken bei der 

Lärmaktionsplanung in Leipzig (UBA 2013)

•	 Lärmminderung durch Bürgerbeteiligung. Das 

Modellprojekt: Mach‘s leiser – Mitwirken bei der 

Fortschreibung von Lärmaktionsplänen in Leipzig 

(UBA 2017)

BÜRGER-
MITWIRKUNG MAßNAHMEN UMSETZUNGUMSETZUNG
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LäRM IN deR STAdT

WAS IST STädTIScHeR LäRM?

Lärm wird üblicherweise als unerwünschter, störender 

oder gesundheitsschädlicher Schall definiert und ist kein 

physikalischer, sondern ein sozial-psychologischer Be-

griff. Das Lärmempfinden und die Folgen von Lärm sind 

komplex. Neben der Intensität des Schalldrucks (Laut-

stärke) sind Zeitpunkt, Dauer und Häufigkeit sowie die 

subjektive Einstellung zur Geräuschquelle und Klang-

farbe maßgeblich für die Wahrnehmung und Bewertung 

von Geräuschen als Lärm. Ein Großteil der Bevölkerung 

in Deutschland sieht sich mit Lärmbelästigung konfron-

tiert und 23 Prozent der Befragten geben darüber hinaus 

an, durch Lärm stark oder äußerst stark belästigt zu sein 

(BMUB 2017). Umgebungslärm schränkt somit das Leben 

vieler Menschen in Deutschland ein und kann unter Um-

ständen auch für Erosionserscheinungen in Quartieren 

(verschlechterte Wohn- und Lebensbedingungen, Image- 

und Wertverlust, mangelnde Instandsetzung und Leer-

stand) verantwortlich sein.

Unabhängig von der individuellen Wahrnehmung kann 

Lärm gesundheitliche Folgen nach sich ziehen und 

krankmachen, wodurch Lärm in Städten und Ballungs-

räumen eines der größten Umwelt- und Gesundheits-

probleme darstellt. Als Folge von Lärm können Schlaf-

störungen, Herz-Kreislauf-Erkrankungen und sogar 

Depressionen auftreten. Neben „Lärmspitzen“, die ent-

stehen, wenn ein Geräusch plötzlich oder impulsartig 

auftritt, sind es vor allem konstant hohe Geräuschpe-

gel im Alltag, die dafür ursächlich sind. Auf anhaltend 

lauten Verkehrslärm reagiert der Körper beispielsweise 

durch Ausschüttung von Stresshormonen, selbst nach 

vermeintlicher Gewöhnung. Der Straßenverkehrslärm ist 

die meistgenannte Umgebungslärmquelle, die bei einer 

Immission von über 53 Dezibel als gesundheitsschädlich 

eingestuft wird. Lärm wirkt besonders auch in Ruhestun-

den, beispielweise im Schlaf, auf den Menschen ein und 

kann gesundheitliche Probleme verursachen. Die Weltge-

sundheitsorganisation empfiehlt in ihren aktuellen Leit-

linien für den Umgebungslärm daher einen nächtlichen 

Mittelungspegel von 45 Dezibel, um negative gesund-

heitliche Beeinträchtigungen zu vermeiden. Tatsächlich 

sind allein in deutschen Ballungsräumen über 10 Mio. 

Menschen nachts über 55 Dezibel ausgesetzt (UBA 20151). 

Dem Zielwert der Lärmminderung von 45 Dezibel sollte 

sich in der Praxis in Etappen angenähert werden. Kurz-

fristig sollte ein Dauerschallpegel von tagsüber 55 Dezi-

bel und nachts 50 Dezibel angestrebt werden.

Es besteht in Städten häufig ein Missverhältnis zwischen 

den Verursachern von Lärm und denen, die dem Lärm 

ausgesetzt sind – und ein Mangel an Umweltgerechtig-

keit. Ebenso sind Lärmbelastung und ruhige Erholungs-

räume in Städten ungleich verteilt. Stadträume mit einer 

erhöhten Lärmexposition weisen meist eine geringere 

Lagegunst und ein geringeres Mietniveau auf. Sie werden 

vor allem von Personen mit einem unterdurchschnittli-

chen Einkommen bewohnt, während ruhige Lagen eher 

Menschen mit höherem Haushaltseinkommen vorbehal-

ten sind. Gleichzeitig ist bei einkommensstarken Haus-

halten die Pkw-Verfügbarkeit höher. Sie sind also stärker 

auch Verursacher von Lärm. Unabhängig vom Haushalts-

einkommen sind Kinder und Jugendliche, Menschen mit 

Handicap sowie Senioren und Frauen bei der Lärmex-

position in einer benachteiligten Position. Sie verfügen 

seltener über einen Pkw, tragen damit weniger zur Ver-

lärmung bei, sind jedoch als Fußgänger und Radfahrer 

dem Lärm häufiger und stärker ausgesetzt. (UBA 2015²)

•	 Handbuch Lärmaktionspläne (UBA 20151)

•	 Städtebauliche Lärmfibel (VMBW 2013)

•	 Die Stadt für Morgen (UBA 2017)

•	 Lärmminderung durch Bürgerbeteiligung (UBA 

2013)

•	 Gute Beispiele für Maßnahmen zur Lärmminde-

rung (LUBW 2012)

•	 Handbuch Silent City (UBA 2008)

WeITeRe FAcHBROScHüReN zU 
LäRMMINdeRUNG

Kurzquellen:

•	Umweltbewusstsein in Deutschland (BMUB 2017)

•	Daten zur Umwelt (UBA 20152)

•	Handbuch Lärmaktionspläne (UBA 20151)

6
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  LäRM IN deR STAdT

LäRM IN deR STädTIScHeN KLANGUMWeLT

Wie Städte und ihre Teilräume klingen, kann durchaus 

auch ein charakteristikum und Qualitätskriterium für 

die Bewohnenden und Besuchenden sein. Städte sind 

geprägt von einem Nebeneinander unterschiedlicher 

Raumtypen samt ihren individuellen Klangumwelten – 

so genannter Soundscapes (Schafer 1969). Leider ist die 

akustische Realität der gegenwärtigen Städte vor allem 

durch einheitlichen Verkehrslärm bestimmt. Gerade der 

motorisierte Individualverkehr führt zu einem monoto-

nen Grundrauschen in nahezu allen Teilen der Stadt, 

welcher aufgrund von Lautstärke, Frequenzbereich und 

Konstanz jegliche weiteren Klänge überlagert und mas-

kiert 1 . Einige Wohnlagen sind darüber hinaus von 

Flug- und Bahnlärm betroffen, welcher den Klangteppich 

zusätzlich ‚verbreitert‘. Im Ergebnis dieses Umstands 

steht eine akustische Reizüberflutung, insbesondere 

in öffentlichen Räumen, der die Menschen zunehmend 

durch Abschottung begegnen, anstatt mit ihrer Umwelt 

zu interagieren. So sind ruhige Erholungsräume, aber 

auch verkehrsarme Viertel die wenigen Rückzugsorte in 

unseren Städten, in denen sich den Klangqualitäten 2  

noch bewusstgemacht werden kann. Städte leiser ma-

chen heißt also vor allem diese Rückzugsorte zu schützen 

und möglichst viel Verkehrslärm zu vermeiden. Neben ei-

ner quantitativen Senkung des Geräuschpegels, könnten 

Städte dadurch auch qualitativer – d.h. vielfältiger, in-

teressanter, ästhetisch wertvoller und individueller 

– klingen.

2

1

Juri-Gagarin-Ring, Erfurt Schützenbahn, Essen

Charlottenstraße, Stuttgart Kaiserstraße, Düsseldorf

Promenade, Bern Krämerbrücke, Erfurt

Karl-Branner-Brücke, Kassel Kleiner Schloßplatz, Stuttgart
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BüRGeRMITWIRKUNG BeI deR 

LäRMAKTIONSPLANUNG 

Für einzelne Personen ergibt sich kein konkreter Rechts-

anspruch auf die Einhaltung verbindlicher und explizit 

dem Gesundheitsschutz dienenden Lärmgrenzwerte. Der 

Öffentlichkeit wird jedoch bei den zu erarbeitenden Maß-

nahmen der Lärmreduzierung bzw. dem Aufstellen von 

Lärmaktionsplänen aufgrund der EU-Umgebungslärm-

richtlinie 2002/49 Artikel 8, Absatz 7 ein hoher Stellenwert 

beigemessen. Explizit fordert sie eine aktive Mitwirkung 

anstatt einer passiven Beteiligung. So muss die Bürger-

schaft rechtzeitig und effektiv die Möglichkeit erhalten, an 

der Ausarbeitung und der Überprüfung der Aktionsplä-

ne mitzuwirken. Dafür sind die Kommunen angehalten, 

angemessene Fristen mit ausreichenden Zeitspannen für 

jede Phase der Öffentlichkeitsbeteiligung einzurichten. 

Für die Durchführung der Mitwirkung gibt es keine ein-

heitlichen Regeln. Die Entwicklung einer eigenen, an die 

örtliche Entwicklung angepassten Durchführung des Ver-

fahrens ist deshalb eine der wesentlichen Aufgaben der 

Lärmaktionsplanung. Das „Mach’s leiser“-Handbuch lie-

fert hierfür Kommunen eine Handreichung zur intensiven 

Bürgermitwirkung (siehe Seite 62 ff.).

LäRMAKTIONSPLANUNG UNd RecHTLIcHe GRUNdLAGeN

UMGeBUNGSLäRMRIcHTLINIe UNd 

LäRMAKTIONSPLäNe

Um die Bevölkerung von schädlichem Lärm zu entlasten, 

wurde im Juni 2002 die eU-Umgebungslärmrichtlinie 

verabschiedet. Ziel der Richtlinie ist die Bekämpfung des 

Lärms und die Erhaltung der Ruhe in bisher eher leisen 

Gebieten. Diese Richtlinie wurde 2005 mit der Implemen-

tierung in das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BIm-

SchG) in deutsches Recht überführt. Demzufolge sind 

Kommunen verpflichtet, die Belastung der Menschen in 

•	 EU-Umgebungslärmrichtline 2002/49 

•	 Bundesimmissionsschutzgesetz §47a-f  

BImSchG, 34. BImSchV

•	 DIN 18005-1 Schallschutz im Städtebau

•	 „Environmental Noise Guidelines for the European 

Region“ der Weltgesundheitsorganisation (2018)

 
RecHTLIcHe GRUNdLAGeN UNd RIcHTLINIeN

den Ballungsräumen zu ermitteln und in Lärmkarten 1  

darzustellen. Diese Karten stellen die Grundlage für den 

zu erarbeitenden Lärmaktionsplan (§ 47d BImSchG) dar, 

der beschreibt, wie konkret die Gesundheit der Bewoh-

nenden zukünftig geschützt werden soll. Zur Umsetzung 

der Lärmvorbeugung und -reduzierung gilt es, die Defi-

nition von Lärmindizes als Auslöse- und Orientierungs-

werte festzulegen und letztlich geeignete Maßnahmen 

in Lärmaktionsplänen zusammenzutragen. Strategische 

Lärmkarten sowie die Lärmaktionspläne sollen dann alle 

fünf Jahre überprüft und fortgeschrieben werden.
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1

Lärmkartierung der Stadt Leipzig 2017
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INTeGRATIV PLANeN

Lärmminderung kann sich nur nachhaltig entfalten, 

wenn sie als ganzheitliches, strategisches Vorhaben 

verstanden wird. Der Lärmaktionsplan sollte als Quer-

schnittsinstrument mit integrativem Anspruch in alle 

Handlungsfelder der Stadtentwicklung wirken. Das Kon-

zept muss das Ziel verfolgen, dass Lärmschutzbelange 

bei nahezu allen kommunalen Tätigkeiten berücksichtigt 

werden. So ist eine Einbindung in verschiedene sektorale 

und räumliche Fachkonzepte anzustreben, wie beispiels-

weise:

•	 Umweltplanung (Luftreinhalteplan, Klimaschutz-

programm) 

•	 Stadtplanung und Stadtentwicklungsplanung

•	 Freiraumentwicklung

•	 Bauleitplanung

•	 Verkehrsentwicklungsplanung 

•	 Nahverkehrsplan und andere verkehrsmittelspezi-

fische Konzepte (Förderung des Umweltverbundes)

•	 technische Infrastruktur

Mit einem integrierten Planungsansatz können Synergien 

erzeugt und Finanzmittel zielgerichtet eingesetzt werden. 

Lärmminderungsmaßnahmen die durch eine große Viel-

fältigkeit gekennzeichnet sind – d.h. auf verschiedenste 

Aspekte städtischen Lebens positiv ausstrahlen – werden 

im „Mach‘s leiser“-Handbuch priorisiert betrachtet.

Bedeutsam ist auch die Berücksichtigung von im Lärmak-

tionsplan formulierten Belangen in die Bauleitplanung. So 

ist es möglich, bei der Fortschreibung des Flächennutzungs-

plans Geräuschemission zu beschränken und lärmemp-

findliche Nutzungen zu schützen. Auch im Bebauungsplan 

können lärmmindernde Maßnahmen integriert werden.

 STRATeGIScH UMSeTzeN

Ist das Bewusstsein für Lärmminderung bei allen kom-

munalen Entscheidungsträgern geschärft, ist die Grund-

lage für ein strategisch ganzheitliches Maßnahmenpro-

gramm gelegt. Die auf einen Lärmaktionsplan folgende 

Herausforderung ist die Überführung in ein konkretes ge-

samtstädtisches sowie teilräumliches Maßnahmenkon-

zept, getragen von unterschiedlichen Ämtern, Behörden 

und kommunalen Einrichtungen.

Für eine erfolgreiche und effiziente Umsetzung von 

Lärmminderungsmaßnahmen sind folgende Kriterien 

maßgeblich:

•	 Maßnahmen müssen systematisch und flächen-

deckend umgesetzt,

•	 möglichst sofort und schnell angestoßen, 

•	 um dann schrittweise fortgesetzt und verstetigt 

zu werden 

•	 sowie eine direkte Sicht-, Hör- und erlebbarkeit 

in Form gefühlter Verbesserungen durch die Bür-

gerschaft zu erreichen (qualitatives Lärmempfin-

den).

  GANzHeITLIcHe STRATeGIeN zUR LäRMMINdeRUNG

•	 Hörstadt Linz

https://hoerstadt.at/

•	 Lärmaktionsplanung in Bremen 

https://www.senatspressestelle.bremen.de/detail.
php?gsid=bremen146.c.83136.de&asl=bremen02.c.732.

de

•	 Lärmschutz in Norderstedt

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

INTeReSSANTe BeISPIeLe STRATeGIScHeR 
LäRMMINdeRUNG

LeISe LeITBILdeR deR STAdTeNTWIcKLUNG

In aktuellen Leitbildern der Stadtentwicklung verbergen 

sich implizit Aspekte der Lärmminderung. Generell gilt 

es zu prüfen, inwieweit es Potentiale oder Konflikte zur 

„leisen Stadt“ gibt. Beispielsweise haben die Leitbilder 

„Stadt der kurzen Wege“ und „kompakte, nutzungs-

gemischte, europäische Stadt nach der Leipzig Char-

ta“ synergetisches Potential in Hinblick auf eine leisere 

Stadt. Durch kurze Wege und einen starken Fokus auf 

die Mobilität des Umweltverbundes, reduziert sich die 

besonders störende Lärmentwicklung des Autos. Auf der 

anderen Seite bedeutet Dichte einerseits eine Ballung von 

Geräuschemission und ein Heranrücken von Geräusch-

emission und -immission. Andererseits können mit Hilfe 

dichter geschlossener Bebauung empfindliche Nutzungen 

von Lärm abgeschirmt werden. Auch „Smart-city“-Kon-

zepte können in Bezug auf Aspekte der technischen Lär-

moptimierung hin erfragt werden.
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MAßNAHMeN zUR 
LäRMMINdeRUNG Durch den Einsatz einfacher ansprechender Elemente wird 

in Löwen/ Leuven (Belgien) die Pater Damiaanplein zu 

einer ruhigen Fußgängerzone 
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tischen Unternehmen drehen können. In Bezug auf Frei-

zeitlärm kann die Kommune als Vorbeuger und Vermitt-

ler agieren. Auch kommunale Betriebe können lärmarm 

gestaltet werden. Das „Mach’s leiser“-Handbuch konzen-

triert sich auf den kommunalen Handlungsspielraum 

und zeigt entsprechende Maßnahmen auf, die lärmmin-

dernde Effekte auf die jeweiligen Lärmquellen erzielen.

Kurzquelle:

Umweltbewusstsein in Deutschland (BMUB 2017)

  eINFüHRUNG MAßNAHMeN

LäRMQUeLLeN

Städte sind von vielfältigen Quellen des Lärms durchzo-

gen. Der Straßenverkehrslärm zählt zu der Umgebungs-

lärmquelle, die am häufigsten zu Belästigungen führt 

und von 76 Prozent der Bevölkerung in Deutschland als 

störend empfunden wird (BMUB 2017). Dem Straßenver-

kehrslärm kommt insofern eine besondere Rolle zu, da er 

gegenüber den anderen genannten Lärmquellen in Bal-

lungsgebieten flächenhaft vorhanden ist. Laut EU-Umge-

bungslärmrichtlinie (2002/49/EG) gelten durch Straßen-, 

Schienen- oder Flugverkehr sowie Industrie verursachter 

Lärm als Umgebungslärm und werden damit in Lärmak-

tionsplänen erfasst. Gewerbe- und Freizeitlärm – so ge-

nannter verhaltensbezogener Lärm – gehört nicht dazu 

und ist über bestehende Rechtsvorschriften ausreichend 

geregelt.

KOMMUNALeR eINFLUSSBeReIcH

Kommunen können nicht auf alle Emittenten von Lärm 

gleichermaßen einwirken. So ist der Einflussbereich der 

Kommunen bspw. auf Fluglärm oder Fern- und Güterver-

kehr auf der Schiene stark limitiert. Jedoch gibt es – ge-

rade im Bereich des Straßenverkehrslärms – vielfältigste 

Stellschrauben, an denen eine Kommune und ihre städ-

FLUGLäRM*

ScHIeNeNVeRKeHRSLäRM*

FReIzeITLäRM

  STRAßeNVeRKeHRSLäRM*

INdUSTRIe*- UNd GeWeRBeLäRM

Passagier- und
Frachtflüge,
Hubschrauber und Militärflüge

Straßenbahn, S-Bahn, Regional-,  
Fernverkehrs- und Güterzüge

Vergnügungsparks, Sport, Nachbar-
schaft, Lautsprecher bei Veranstal-
tungen, Gartengeräte

Produktions-, Betriebs- und Werks-
lärm, Geräte städtischer Unterneh-
men, Gaststätten

PKW, Busse, Motorräder, 
LKW,  Liefer- und Kundenver-
kehr, Rettungswagen

KOMMUNALeR 
eINFLUSSBeReIcH

STädTIScHe 
LäRMQUeLLeN

*
UMGeBUNGSLäRM NAcH 
eU-RIcHTLINIe
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  eINFüHRUNG MAßNAHMeN

Es gibt vielfältige Möglichkeiten für Kommunen lärm-

mindernde Maßnahmen zu ergreifen. Häufig wird dabei 

zunächst in großen Maßstäben gedacht, woraus sich sehr 

aufwendige, langwierige und entsprechend kosteninten-

sive Lösungsansätze ableiten. In diesem Handbuch liegt 

der Fokus auf Maßnahmen, die neben einer Wirksamkeit 

vor allem auch durch eine niedrigschwellige Realisier-

barkeit gekennzeichnet sind. 

Konkret heißt dies, dass die Maßnahmen: 

•	 möglichst kostengünstig umsetzbar sein sollten 

und

•	 möglichst schnell und unkompliziert umsetzbar 

sein sollten und

•	 möglichst vielfältig sein sollten, d.h. neben der 

Lärmminderung zusätzliche positive Wirkungen 

auf Stadt, Mensch und Umwelt erzielen.

Da Lärmbelastungen in Städten komplex sind, ist es 

sinnvoll, der Herausforderung mit einem breiten Spek-

trum an Maßnahmen – bestenfalls im Rahmen einer 

ganzheitlichen Strategie (siehe Seite 9) – zu begegnen. 

Im Folgenden werden daher verschiedenste Maßnahmen 

präsentiert, die sich bereits in Städten als wirksam er-

wiesen haben. So werden zu jeder Maßnahme zusätzlich 

Good Practice Beispiele vorgestellt. 

                                          niedrig  mittel  hoch 

KOSTeNGüNSTIG

ScHNeLL

VIeLSeITIG

KRITeRIeN UNd PUNKTeSySTeM

Alle Lärmminderungsmaßnahmen im Handbuch werden 

anhand dreier Kriterien innerhalb eines 3-Punktesys-

tems 1  bewertet. Die Ausprägung bezüglich der einzel-

nen Kriterien dient als Hilfestellung bei der Bewertung 

und Priorisierung möglicher Maßnahmen. Maßnahmen 

die eine Gesamtpunktzahl von mindestens fünf Punk-

ten (Schwellenwert) erreichen, werden im Handbuch ge-

sondert vorgestellt.

Die Bewertung der Maßnahmen anhand der Kriterien 

bildet Tendenzen ab, die sich aus Erfahrungswerten der 

praktischen Anwendung ergeben. Zudem sind die Be-

wertungen relativ im Kontext ihres Handlungsfelds vor-

genommen. Das bedeutet beispielsweise, dass verhält-

nismäßig günstige städtebauliche Maßnahmen durchaus 

teurer sein können als teure Maßnahmen im Handlungs-

feld „Förderung Radverkehr“. Außerdem ist es in einigen 

Fällen schwierig, Maßnahmen pauschal als kostengüns-

tig oder schnell zu beschreiben. Wie sich eine Maßnahme 

letztlich im Detail ausgestaltet, hängt stark vom Maßstab 

der Anwendung und den konkreten Gegebenheiten vor 

Ort ab. Darüber hinaus werden in den Beschreibungen 

der Maßnahmen Wege aufgezeigt, wie diese auch schnel-

ler, kostengünstiger und vielfältiger gestaltbar sind. Die 

Good Practice Beispiele liefern dazu nützliche Orientie-

rungshilfen. 

dIReKTe UNd INdIReKTe WIRKSAMKeIT

Direkte Maßnahmen greifen an der Quelle des Lärmes 

an, indem sie den entstehenden Lärm abdämpfen oder 

abschirmen. Straßenverkehrslärm kann beispielsweise 

durch den Einsatz fortschrittlicher Fahrbahnbeläge hör-

bar gemindert werden.

Indirekte Maßnahmen dagegen haben das Ziel, Lärm 

gar nicht erst entstehen zu lassen. Dazu unterstützen sie 

beispielsweise lärmarme Fortbewegungsmittel wie das 

Radfahren und tragen so dazu bei, dass weniger Wege 

mit dem Auto zurückgelegt werden. Bei begünstigten Be-

dingungen (bzgl. Sicherheit und Komfort) steigen mehr 

Menschen auf das Rad um.

Durch das Zusammenspiel beider Ansätze können Kom-

munen effektive Maßnahmen zur Lärmminderung um-

setzen. Wobei die indirekten Maßnahmen häufig schnel-

ler und günstiger umzusetzen sind und sich zusätzlich 

nachhaltiger den Ursachen der Lärmproduktion widmen.

1
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  eINFüHRUNG MAßNAHMeN

TeST- UNd STUFeN-MAßNAHMeN

Viele Lärmminderungsmaßnahmen bedürfen eines bau-

lichen Eingriffs. Es gibt jedoch für erstaunlich viele die-

ser Maßnahmen temporäre Alternativen, mit denen Maß-

nahmen zunächst getestet und sich dann gegebenenfalls 

stufenweise – und in letzter Konsequenz auch baulich – 

verstetigen lassen. Typischerweise stellen 

•	 Markierungen,

•	 Beschilderungen,

•	 provisorische straßenbauliche Elemente aus     

Kunststoff,

•	 Pop-Up-Aktionen

Möglichkeiten dar, solche „Test- und Stufen-Maßnah-

men“ 1  zu realisieren. Auch „Sowieso-Maßnahmen“ 

können so unter Umständen sofort und überbrückend 

eingeleitet werden, bevor sie anstehen (siehe auch Test-

verfahren Seite 72). Wenn Maßnahmen auch testweise 

umsetzbar sind, werden sie mit folgendem Symbol ge-

kennzeichnet:

SOWIeSO-MAßNAHMeN 

Es gibt eine Reihe von Maßnahmen, die per se sehr kos-

ten- und zeitintensiv sind, unter der Annahme, dass die-

se als reine Lärmminderungsmaßnahme initiiert werden. 

Beispielsweise ist es wenig effizient, in einer neu sanier-

ten Straße den Straßenbelag durch lärmarmem Asphalt 

auszutauschen. Wenn dagegen sowieso eine Straßensa-

nierung ansteht, ist der Aufwand dafür, lärmmindernden 

Asphalt zu verwenden, relativ gering. Maßnahmen die 

sich als „Sowieso-Maßnahmen“ eignen, werden in die-

sem Handbuch als solche empfohlen und mit folgendem 

Symbol gekennzeichnet:

Auf einen temporären Test kann im Stufenver-

fahren eine bauliche Umsetzung folgen 

1



14

  MAßNAHMeNüBeRSIcHT

Die folgende Tabelle stellt eine Übersicht einer Vielzahl von 

Lärmminderungsmaßnahmen dar. Einzelmaßnahmen 

werden meist auf den Maßnahme-Blättern thematisch 

geclustert und miteinander in Beziehung gesetzt. 

In der Tabelle wird ebenso ersichtlich, welche 

Maßnahmen(cluster) in der Folge beschrieben und 

mit Good Practice Beispielen unterfüttert werden, weil 

die Mindestpunktzahl von 5 Punkten in den Kriterien 

„kostengünstig, schnell und vielseitig“ erreicht ist (siehe 

Seite 12).

HANDLUNGSFELD       EINZELMAßNAHME            KOSTENGÜNSTIG          SCHNELL              VIELSEITIG     MIND.-PUNKTZAHL ERREICHT           MAßNAHMENCLUSTER     MAßNAHME NR.    SEITE

STÄDTEBAU Lärmschutzwand

Lärmschutzwall

Abschirmung einer 
Zeilenbebauung durch 
Gebäuderiegel

Straßenbegleitende 
Bebauung

und Nutzungsverteilung

Ruhige Gebiete erhalten

Ruhige Gebiete erschließen

Ruhige Gebiete vernetzen

Autofreies Wohngebiet

Stellplatzreduziertes 
Wohngebiet

Balkon- und Terrassen-
verglasung

Schallschutzfenster und 

LäRMSeNSIBLeR 
STädTeBAU 1

RUHIGe GeBIeTe
eRHALTeN, 
eRScHLIeßeN UNd
eRWeITeRN

2

WOHNeN 
FReI
VON AUTOS

3
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  MAßNAHMeNüBeRSIcHT

STÄDTEBAU Blockränder erhalten

Blockränder schließen 
mit Gebäude

Blockschließung durch 
Mauern od. Glaswand

Straßenbegrünung

Fassadenbegrünung und 
schallabsorbierende Fassaden

Hierarchisierung des
Verkehrsnetzes

Bündelung von Verkehrsströmen

Tempo-30-Zone 

Tempo-30 an 
lärmsensiblen Strecken

nächtliche Geschwindigkeits-
begrenzung 30 Hauptstraße

Maximal 50km/h
  
Geschwindigkeitskontrolle 
und Geschwindigkeitsdisplay

LKW-Umleitung

LKW-Fahrverbote 
(Nacht- und Ortssperrung)

Leise Liefer- und Citylogistik

 

BLOCKRÄNDER
ERHALTEN UND
SCHLIEßEN

4   24

LÄRMSCHUTZ-
ORIENTIERTES 
STRAßENNETZ

6   28

FASSADEN- UND 
STRAßEN-
BEGRÜNUNG

5   26

LEISE LIEFER- 
UND CITYLOGISTIK 10   36

STADTVERTRÄGLICHE 
LKW-NAVIGATION 9   34

TEMPO-30-STRECKE 8   32

TEMPO-30-ZONE 7   30

STRAßEN-
VERKEHRS-
ORGANISATION

HANDLUNGSFELD       EINZELMAßNAHME            KOSTENGÜNSTIG          SCHNELL              VIELSEITIG     MIND.-PUNKTZAHL ERREICHT           MAßNAHMENCLUSTER     MAßNAHME NR.    SEITE

STRAßENBAU Überdeckung oder 
Tieferlegung von Straßen

Geländemodellierung

Fahrbahnbeläge sanieren FAHRBAHNBELÄGE 
VERBESSERN 11   38
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  MAßNAHMeNüBeRSIcHT

Asphaltierung 
von Pflasterstraßen

Lärmmindernde 
Fahrbahnbelege

Geräuschmindernde 
Kanalabdeckungen

Umweltverbund und 
Aktivierung neuer 
Alltagsmobilität

(Pop-up)-Fußgängerzone

Shared Space

Flanierstunden

Fußgängerampel

Fußgängerüberweg

Mittelinsel

Gehwegnase

Fahrradstraßen ausweisen

Öffnung von Einbahnstraßen

Öffnung von Sackgassen

Radfahrstreifen

Radschutzstreifen

Fahrradabstellmöglichkeiten 
ausbauen

 

FAHRBAHNBELÄGE 
VERBESSERN 11   38

NEUE BEREICHE 
FÜR FUßGÄNGER 13   42

UMWELTVERBUND 
UND AKTIVIERUNG NEUER 
ALLTAGSMOBILITÄT

12   40

MARKIERUNGEN 
FÜR DEN RADVERKEHR 16   48

FAHRRAD-
ABSTELLMÖGLICHKEITEN 17   50

FUßGÄNGERQUERUNGEN 14   44

VERKEHRSORGANISATION 
DES RADVERKEHRS 15   46

FÖRDERUNG
UMWELT-
VERBUND

FUßVERKEHR

RADVERKEHR

HANDLUNGSFELD       EINZELMAßNAHME            KOSTENGÜNSTIG          SCHNELL              VIELSEITIG     MIND.-PUNKTZAHL ERREICHT           MAßNAHMENCLUSTER     MAßNAHME NR.    SEITE

ÖPNV Angemessene Preispolitik

Liniennetze ausbauen

Haltestellenverdichtung

FÖRDERUNG DES 
ÖFFENTLICHEN 
PERSONENNAHVERKEHR

18   52
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  MAßNAHMeNüBeRSIcHT

SCHIENEN-
VERKEHR

Rasengleise

Niedrigschallschutzwand 
für Straßenbahntrassen

Schienenschleifen

Schienenschmier-
einrichtungen

Tiefrillenherzstücke 
in Weichen einbauen

Elastische Lagerung 
der Schienen

Reduzierung 
der Geschwindigkeit

Fahrerschulung zur 
lärmarmen Fahrweise

Lärmarme Fahrzeuge 
einsetzen (v.a. nachts)

Fahrzeuginstandhaltung

Moderne Fahrzeugflotte

Troglage, Galeriebau, Tunnel

Brückenentdröhnung

Vorbeugende Aktivierung 
der Immobilienwirtscha�

Konfliktvermittlung 

Informationen über 
temporäre Lärmbelastung

Kommunale Eigenbetriebe
lärmarm regulieren

Richtlinien einhalten

Mediation als Mittelweg

VERKEHRSMANAGEMENT 
FÜR LEISE 
STRASSENBAHNEN

20   56

FREIZEIT- UND GEWERBE-
LÄRM REGULIEREN UND
KOMMUNIZIEREN

22   60

LÄRMARME GLEISE 19   54

KOMMUNIKATION, 
SENSIBILISIERUNG 
UND AKTIVIERUNG 
ZUM THEMA LÄRM

21   58

HANDLUNGSFELD       EINZELMAßNAHME            KOSTENGÜNSTIG          SCHNELL              VIELSEITIG     MIND.-PUNKTZAHL ERREICHT           MAßNAHMENCLUSTER     MAßNAHME NR.    SEITE

REGULIERUNG
UND 
KOMMUNIKATIVE
PLANUNG
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  LäRMSeNSIBLeR STädTeBAU

KOSTeNGüNSTIG

•	Als „Sowieso“-Maßnahme kaum teurer als her-
kömmliche Bauplanungen

•	Deutlich günstiger als andere bauliche Maßnah-
men

ScHNeLL

•	Maßnahme ist schnell in den Planungsprozess 
integrierbar

VIeLSeITIG

•	Schaffung von Wohnraum
•	Stärkung städtischer Strukturen
•	Steigerung der Wohnqualität

In vielen Wohnquartieren Deutschlands besitzen städte-

bauliche Maßnahmen an stark belasteten Bereichen ein 

großes Potential der Lärmminderung. Speziell an Haupt-

verkehrsstraßen, Bahntrassen oder Autobahnen, wo eine 

Wohnnutzung nur unter großen baulichen Schutzmaß-

nahmen (z.B. Lärmschutzwänden) möglich wird, eig-

nen sich städtebauliche Konzepte zur Lärmminimierung 

durch Wohnbebauung besonders. Das Konzept mag zu 

Beginn paradox klingen: an Orten mit besonders starker 

Lärmbelastung sollen neue Wohnhäuser ganze Quartiere 

abschirmen und gleichzeitig den neuen Bewohnerinnen 

und Bewohnern adäquate Lebensbedingungen ermögli-

chen. Doch eine intelligente und LäRMScHUTzORIeN-

TIeRTe BeBAUUNG und die QUALIFIzIeRTe ANORd-

NUNG VON GRUNdRISSeN zeigen in vielen, bereits 

realisierten Projekten, dass eine solche Lösung einen 

Mehrwert für alle Beteiligten aufweist. 

Die ScHLIeSSUNG VON RAUMKANTeN 1  stellt die 

primäre Maßnahme zu Lärmminimierung dar (siehe 

Maßnahme Nr. 4). Raumkanten sind im Allgemeinen die 

Mauern der Gebäude, welche in diesem Fall zur Lärm-

quelle orientiert sind. Je geschlossener und dichter die 

Gebäude zur Lärmquelle stehen, desto besser schirmen 

sie dahinter liegende Gebiete gegen die Lärmbelastung 

ab. Gleichzeitig müssen neben den rückseitigen Gebieten 

auch die Vorderhäuser geschützt werden. Eine INTeLLI-

GeNTe VeRTeILUNG VON NUTzUNGeN innerhalb der 

Gebäude schafft hierbei Zonen für Räume mit lärmsensib-

lerer Nutzung (z.B. Schlafzimmer) und lärmverträglicher 

Nutzung (z.B. Küchen, Flure, öffentliche Nutzungen). 

Dies ermöglicht eine klare Zuordnung zur lauten Straße 

oder zum ruhigen Innenhof. Eine LAUBeNGANG-eR-

ScHLIeSSUNG verstärkt dieses Konzept sogar noch wei-

ter und schafft gleichzeitig einen „Lärm- und Klimapuf-

fer“ zur Umgebung.  Aufbauend auf der Unterteilung von 

Nutzungen kann auch die GeSTALTUNG deR HAUS-

FASSAdeN Auswirkungen auf die Lärmentwicklung ha-

ben. Kleine Fenster zur Lärmquelle und große Fenster-

fronten auf der ruhigen Seite schaffen eine ausreichende 

Belichtung aller Räume, bei gleichzeitiger Minimierung 

der Lärmimmission durch die Fenster. Weiterhin können 

besondere Materialien, die in der Fassade verbaut werden, 

die Lärmbelastung reduzieren und gleichzeitig eine Re-

flektion des Schalls in andere Richtungen verhindern (z.B. 

Steine mit rauer Oberfläche) (siehe Maßnahme Nr. 5).

WIRKSAMKeIT deR LäRMMINdeRUNG

Fragen der Lärmminimierung wurden aus städtebau-

licher Sicht lange Zeit ignoriert. Gleichzeitig erkennen 

immer mehr Planungen und Kommunen das enorme Po-

tential, dass diesem Konzept innewohnt. Nicht nur direkt 

betroffene Bereiche werden durch ein systematisches 

Umdenken im Planungsprozess angemessen geschützt 

– auch weit dahinter liegende Quartiere werden spürbar 

ruhiger. 

WIRKT BeI:

Starke Lärmbelastung der Innenbereiche durch offene 

Zeilenbebauung am Eimsbütteler Marktplatz in Hamburg

Umgestaltung zur Blockrandbebauung führt zu starker Be-

ruhigung des entstandenen abgeschirmten Innenbereichs

1
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1 2

  RIcHARd-STRAUSS-STRAße, MüNcHeN // NeLL-BReUNING-STRAße, FRANKFURT AM MAIN

Mehr Wohnungen und mehr Ruhe – dieser Doppel-

effekt ist am Mittleren Ring in München gelungen. Die 

RIcHARd-STRAUSS-STRAße IN MüNcHeN 1  ist ge-

kennzeichnet durch einen effektiven LäRMScHUTz 

dURcH BLOcKScHLIeßeNde BeBAUUNG. Eine zum 

Mittleren Ring offene Zeilenbebauung aus den 1950er 

Jahren mit sechs Gebäuden war stark von Straßenver-

kehrslärm betroffen. Eine neue 274 Meter lange sechs-

geschossige Bebauung entlang des Rings schirmt nun 

die dahinter liegende Wohnanlage ab. Lücken zwischen 

der neuen und alten Struktur sind durch durchsichtige 

Schallschutzwände geschlossen worden. Das 2009 fer-

tiggestellte Objekt erfüllt hohe Lärmschutzstandards mit 

SPezIeLLeR FASSAdeNGeSTALTUNG und schmalen 

Fenstern zum Ring hin. Aufgrund der geschichteten Fas-

sadenelemente, welche an Schuppen erinnern, hat das 

Gebäude den Spitznamen „Krokodil“ erhalten.  

Den Mittleren Ring begleitende Bebauung schirmt das da-

hinterliegendes Wohngebiet in München ab

Trotz anliegender Bahntrasse konnte das Wohnneubau-

Projekt in Frankfurt attraktiven Wohnraum herstellen und 

zugleich die anliegende Nachbarschaft beruhigen

3

Dank dieser Bebauung entstehen in direkter Nähe zur lauten 

Straße ruhige Innenhöfe mit Aufenthaltsqualität

Die Wohngebäude werden über schallgeschützte Vorhö-

fe begangen, welche als Schallschleusen fungieren. Die 

Grundrisse der Wohnungen innerhalb des Gebäuderie-

gels sind ebenso durch eine LäRMScHUTzORIeNTIeR-

Te NUTzUNGSVeRTeILUNG gekennzeichnet. So sind 

die lärmsensiblen Wohn- und Schlafräume und Balkone 

in die entstandenen RUHIGeN INNeNBeReIcHe 2  ori-

entiert. 

Mit diesem Projekt ist es gelungen ein gesamtes Quar-

tier funktional, gestalterisch und akustisch aufzuwerten. 

Zudem stellt es ein gutes integriertes Beispiel für Nach-

verdichtung in Ballungsräumen zur Schaffung dringend 

benötigten Wohnraums dar.

Die Entwicklung neuer Wohnorte an lärmenden Stellen 

im Stadtgebiet, stellt immer eine große Herausforderung 

für Planende und Bauträger dar, so auch in FRANKFURT-

SAcHSeNHAUSeN 3 . Auf dem ca. zwei Hektar großen 

Gebiet eines alten Verladebahnhofes, direkt an einer lär-

mintensiven Bahntrasse, wurden 2013 zahlreiche neue 

Wohnungen gebaut. Die starken Lärmschutzmaßnah-

men, wie beispielsweise LäRMScHUTz- UNd GLAS-

WäNde führten hier nicht nur zu einer Lärmminderung 

für die direkt Anwohnenden, sondern beruhigten auch 

weiter entfernte Wohnquartiere, was zu einer Steigerung 

der Lebensqualität für weite Teile der ansässigen Bevöl-

kerung führte. Das Bauprojekt steht hiermit beispielhaft 

für das Wohnen an stark belasteten Standorten, die sich, 

durch die weitere Verdichtung in Ballungsräumen trotz-

dem zu qualitativen Bauflächen entwickeln.
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  RUHIGe GeBIeTe eRHALTeN, eRScHLIeßeN UNd eRWeITeRN

KOSTeNGüNSTIG

•	Vernetzung und Zugänglichkeit preiswert um-
setzbar

•	Schließung von einzelnen Straßen ist nicht 
teuer

ScHNeLL

•	Schaffung von Zugänglichkeit und Vernetzung 
ist schnell umsetzbar

•	Bauliche Maßnahmen sind schnell durchzufüh-
ren

VIeLSeITIG

•	Schaffung öffentlicher Ruhezonen steigert die 
Lebensqualität

•	Schutz der Biodiversität im städtischen Raum
•	Strategische Vernetzung ruhiger Gebiete stärkt 

ihre Bedeutung im gesamtstädtischen Kontext

RUHIGe GeBIeTe – unterschiedlicher Maßstäbe – stel-

len einen Gegenpol zum Alltagslärm in Städten dar. Sie 

sind wichtige akustische Rückzugs- und Erholungsorte in 

städtischen Gefügen und steigern die Lebensqualität in 

ihrer Umgebung. Zusätzlich bieten sie auch Tieren einen 

sicheren Rückzugsort und stärken damit die Biodiversi-

tät in Städten. Diese ruhigen, lärmgeschützten Orte sind 

meist Park- und Grünanlagen, aber auch Kleingartenan-

lagen, Sportplätze, Grünbrachen und Friedhöfe können 

der Entschleunigung und Entspannung der Stadtbe-

völkerung dienen. Diese Orte gilt es zu ScHüTzeN, zu 

STäRKeN, zu VeRBINdeN und zUGäNGLIcH zU MA-

cHeN. Gerade kompakte urbane Strukturen sind häufig 

durch ein Defizit an wohnungsnahen ruhigen Gebieten 

gekennzeichnet.

Zu Beginn ist es wichtig, möglichst viele dieser RUHI-

GeN GeBIeTe IN deR STAdT zu IdeNTIFIzIeReN und 

auf ihre Zugänglichkeit und Erreichbarkeit hin zu prüfen. 

Eine möglichst gleichmäßige und dichte Abdeckung des 

Stadtgebietes sollte dabei angestrebt werden, denn das 

Angebot an Naherholungsräumen in der direkten Um-

gebung von Wohnorten stellt ein essenzielles Qualitäts-

merkmal dicht besiedelter Stadtstrukturen dar.

Neben der bloßen Identifikation von ruhigen 

Bereichen spielt jedoch auch deren GezIeLTe UNd 

NUTzeRORIeNTIeRTe VeRNeTzUNG 1  2 , durch 

Rad- und Fußwege, Platzfolgen oder lineare Grünräume, 

eine entscheidende Rolle (siehe Maßnahmen Nr. 13 und 

15). Dies fördert die Zugänglichkeit und Effektivität von 

Parks und anderen ruhigen Bereichen und verdichtet 

gefühlt das Netz an Naherholungsangeboten. Häufig 

werden aneinander liegende Grünflächen von Straßen 

durchschnitten. Gerade hier können durch eine (Teil-)

Einziehung der Straße große zusammenhängende ruhige 

Gebiete erschlossen und erweitert werden.

Außerdem können durch die UMNUTzUNG VeR-

ScHIedeNeR BRAcHLIeGeNdeR GeBIeTe und Ge-

werbestandorte, neue ruhige Bereiche geschaffen wer-

den, um damit das Naherholungsangebot und -netz zu 

verdichten. Auf diese Weise werden zusätzlich verfalle-

ne Bereiche der Stadt qualitativ erneuert.  

WIRKSAMKeIT deR LäRMMINdeRUNG

Der Schutz und Ausbau von ruhigen Bereichen im Stadt-

gebiet steigert nicht direkt den Lärmschutz, sondern ver-

bessert bereits ruhige Zonen und qualifiziert diese. Durch 

die Verdichtung des Angebots solcher „Oasen der Ruhe“ 

in lauten Ballungsgebieten, wird jedoch gleichzeitig die 

störende Konfrontation mit Alltagslärm gemildert. Men-

schen in der Stadt sind fast unweigerlich einem konstan-

ten Geräuschpegel ausgesetzt, wodurch alternative Klan-

gerfahrungen einen immensen Mehrwert haben.

WIRKT BeI:

Linearer Grünraum vernetzt städtische Zielorte abseits des 

Straßenlärms für Passanten in Osnabrück

Grüne und blaue Rückzugsorte sollten gut erschlossen 

sein und zum Aufenthalt einladen
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  SySTeMATIScHe NUTzUNG VON FReIFLäcHeNPOTeNTIALeN, LeIPzIG

1) Kleingartenanlagen bieten Ruhe und Erholung für 

ihre Mitglieder. Jedoch könnten auch Außenstehende 

von den grünen Gemeinschaftsanlagen im Inneren pro-

fitieren. Eine sukzessive ÖFFNUNG VON KLeINGäR-

TeN und die Umwandlung in Kleingartenparks wird 

daher angestrebt.   

Die Stadt Leipzig wächst, wodurch vor allem in seinen 

inneren Stadtteilen der Druck auf ruhige Freiflächen und 

Grünräume steigt. Bereits heute sind einige kompakte 

Stadtgebiete durch ein quantitatives Defizit von woh-

nungsnahen Ruhezonen geprägt. Doppelte Innenent-

wicklung – die Nachverdichtung von Wohnquartieren bei 

gleichzeitigem Erhalt, Entwicklung und Qualifizierung 

von Freiflächen – ist ein vorrangiges Ziel der Stadtent-

wicklung („Innen- vor Außenentwicklung“). 

Dieser Umstand hat die Stadt angetrieben, bisher unge-

nutzte Potentiale der Freiflächenversorgung zu eruieren. 

Folgende RäUMe werden in Leipzig SySTeMATIScH 

GeÖFFNeT UNd eINeR NUTzUNG zUGeFüHRT:

Naherholung im Leipziger Clara-Zetkin-Park 

2) Ungenutzte und brachliegende Flächen finden sich 

in jeder Stadt. Die Umgestaltung von BRAcHFLäcHeN 

zU (TeMPORäReN) PARKFLäcHeN dient in Leipzig 

der Bereitstellung von Erholungsräumen zu einem sehr 

günstigen Preis.

3) FRIedHÖFe sind neben Orten der Besinnung und 

Trauer auch meist sehr ruhige Bereiche innerhalb der 

Stadt. Die Öffnung dieser Ruhezonen für eine angemesse-

ne Nutzung zur Entschleunigung steht dem Konzept eines 

Friedhofes nicht entgegen und verbessert die Lebensqua-

lität in der Umgebung, wie der Johannisfriedhof zeigt.

4) Die VeRNeTzUNG VON FReIRäUMeN ist entschei-

dend für deren Nutzung. Die Verbindung von Parks 

durch lineare, grüne Stadträume, beispielsweise an 

Bach- und Flussläufen oder auf alten Bahntrassen, 

schafft ihrerseits lebenswerte Grünräume und bindet 

die bestehenden Parks besser an die Umgebung an.

5) Neben städtischen Freiräumen, besitzen Krankenhäuser 

und ehemalige Kasernenareale meist großzügige Parkanla-

gen, die jedoch der Öffentlichkeit oft nicht zugänglich sind. 

Eine ÖFFNUNG dieser NIcHT STädTIScHeN ANLAGeN 

schafft zusätzliche Erholungs- und Ruheräume in der Stadt, 

wie z.B. der Park der Deutschen Rentenversicherung. 
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  WOHNeN FReI VON AUTOS

KOSTeNGüNSTIG

•	Senkung volkswirtschaftlicher Folgekosten

ScHNeLL

•	Als „Sowieso“-Maßnahme bei Neubau ebenso 
schnell wie konventionelle Erschließung durch 
Autostraßen

VIeLSeITIG

•	Minimierung der direkten Schadstoffbelastung
•	Erhöhte Freiraumqualitäten
•	Sicherheitsgewinn insbesondere für spielende 

Kinder 

Die Möglichkeiten, Wohngebiete autofrei zu halten sind 

durch die jeweiligen Landesbauordnungen, Stellplatz-

verordnung bzw. Stellplatzsatzung, stark verkompli-

ziert (Ausnahmen unterschiedlicher Ausprägung stellen 

Baden-Württemberg, Berlin, Brandenburg und Hamburg 

dar). Diese Verordnungen regeln, wie viele PKW-Stellplät-

ze im Zuge eines Gebäudeneubaus auf dem Grundstück 

oder in der Nähe bereitzustellen sind. Meist ist es nur 

unter besonderen Schwierigkeiten möglich, mit Zahlung 

einer kompensierenden Ablösezahlung an die Gemeinde 

auf Parkplätze zu verzichten. Jedoch haben sich – oft auf 

Initiative von Bürgern – einige stellplatzfreie und damit 

autoarme Wohnprojekte umsetzen lassen.

Das AUTOFReIe WOHNGeBIeT ist die konsequentes-

te Form, ein Quartier von Straßenverkehr freizuhalten. 

Konkret bedeutet dies, dass keine oder nur eine sehr ge-

ringe Zahl an Stellplätzen für Wohnungen bereitgestellt 

werden und dies in der Regel am Quartiersrand für Be-

suchende, Menschen mit Behinderung oder Car-Sharing. 

Zusätzlich verzichten die Anwohnerinnen und Anwoh-

ner freiwillig – aber vertraglich geregelt – auf privaten 

Autoverkehr im Gebiet. Grundbucheinträge, planungs-

rechtliche Instrumente, städtebauliche Verträge und Re-

gelungen in Kauf- bzw. Mietverträgen sind Wege, einen 

solchen Gebietstypus zu ermöglichen. Die rechtlichen 

Gegebenheiten lassen eine Nachrüstung eines bestehen-

den Wohnviertels zur Stellplatzreduzierung bzw. -freiheit 

nicht zu. Daher kommen derartige Vorhaben nur für Neu-

gestaltungen und Neubauten ganzer Viertel in Betracht.

Autofreie Gebiete haben vielfältige positive Effekte für die 

anwohnenden Menschen und darüber hinaus. Sie bieten 

hohe Wohn- und Freiraumqualitäten in Form von öffentli-

chen Begegnungsräumen für eine intakte Nachbarschaft. 

Sicherheitsgewinn, geringe Flächeninanspruchnahme 

und saubere Luft sind weitere Aspekte, die dieser Maß-

nahme eine besondere Vielfältigkeit verleihen. Geringere 

private wie auch volkswirtschaftliche Kosten gehen mit 

autofreien Wohnprojekten einher. Vor allem werden die 

indirekten Kosten eines Autos transparent und nicht – 

wie üblich – versteckt durch Nebenkosten auf Alle ver-

teilt.

Da sich komplett autofreie Wohngebiete nur schwer 

in letzter Konsequenz realisieren lassen, hat sich das 

STeLLPLATzRedUzIeRTe WOHNGeBIeT 1  als prak-

tikable Option der Verkehrsminimierung erwiesen. In 

diesen Gebieten sind die Stellplatzschlüssel ebenso redu-

ziert und die vorhandenen Parkplätze werden verstärkt 

an die Gebietsränder verlagert. Autofreie Haushalte kön-

nen durch finanzielle Anreize motiviert werden, auf ihr 

Auto zu verzichten. In der Konsequenz reduziert sich 

der private Autoverkehr weiträumig. Unterstützend sind 

verkehrsberuhigende Maßnahmen wie Geschwindig-

keitsreduzierung, 30-Zonen oder Spielstraßen für solche 

Gebiete empfehlenswert (siehe Maßnahmen Nr. 6 - 8) – 

kompensiert durch die Förderung anderer Verkehrsmittel 

(siehe Maßnahmen Nr. 12 - 17).

WIRKSAMKeIT deR LäRMMINdeRUNG

Autofreie Wohngebiete sind komplett befreit von Stra-

ßenverkehrslärm. De facto handelt es sich dabei um ru-

hige Gebiete, die laut EU-Umgebungslärmrichtlinie zu 

erhalten und zu erweitern sind (siehe Maßnahme Nr. 

2). Neben der direkten Senkung der Lärmbelastung im 

Quartier macht sich die verringerte PKW-Nutzung auch 

in anliegenden Straßen bemerkbar. Als Modellprojekte 

können autofreie Wohngebiete auch in ihrer Vorbildwir-

kung für einen autofreien Lebensstil werben und darüber 

einen weiteren, indirekten Beitrag zur Lärmminderung 

leisten.

WIRKT BeI:

Verkehrsberuhigte, stellplatzfreie Wohnstraße in Erlangen
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   AUTOFReI WOHNeN, FReIBURG-VAUBAN

Auf einem ehemaligen Kasernengelände an der Südgren-

ze von Freiburg im Breisgau entstand zwischen 1994 und 

2014 ein neuer Stadtteil – Freiburg-Vauban. Neben ho-

hen Nachhaltigkeitsstandards in den Bereichen Energie, 

Ökologie, Bürgerbeteiligung und Soziales ist der Modell-

stadtteil durch ein nahezu AUTOFReIeS VeRKeHRS-

KONzePT gekennzeichnet. Die so genannten Wohnstra-

ßen 1  sind stellplatzfrei, bis auf Anfahrten zum Be- und 

Entladen von Anwohnenden autofrei und funktionieren 

stattdessen als qualitative Aufenthaltsräume für das 

Straßenleben. Das gesamte Viertel ist konsequent ver-

kehrsberuhigt  3 .

Teil des Verkehrskonzeptes ist es, dass der Verzicht auf 

ein Auto – mit entsprechender eRKLäRUNG zUR AU-

TOFReIeN LeBeNSWeISe – direkt finanzielle Vortei-

le für Hausbesitzer nach sich zieht. Wer auf ein eigenes 

Auto nicht verzichten will, kann einen Stellplatz in ei-

nem der beiden Parkhäuser am Rand des Viertels für ca. 

18.000 Euro erwerben. Die Landesbauordnung in Baden-

Württemberg verpflichtet Bauherren einen Stellplatz pro 

Wohneinheit zu errichten. Durch eine Ausnahmerege-

lung wird dies in Form des Erwerbs einer Vorbehaltsflä-

che auf einem eigens erworbenen Grundstück am Rand 

des Viertels – für einen wesentlich geringeren Preis ge-

genüber einem Stellplatz – gelöst. Die Einhaltung und 

Koordination des Verkehrskonzepts und seiner Regeln 

wird durch den Initiator Autofreiverein gewährleistet.

Eine direkte Anbindung des Viertels an das STRAßeN-

BAHNNeTz 2 , sowie zur Verfügung gestellte cAR-

SHARING-Autos sind wichtiger Bestandteil eines 

autofreien und zugleich mobilen Wohnens in Freiburg-

Vauban.

Wohnstraßen in Vauban bieten hohe Aufenthaltsqualität 
Aktive Mobilität im Quartier wird neben Carsharing auch 

durch Straßenbahnen gewährleistet

Auch die mit PKW befahrbaren Straßen sind stark beruhigt 

und weitestgehend stellplatzfrei

1 2

3
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  BLOcKRäNdeR eRHALTeN UNd ScHLIeßeN

WIRKSAMKeIT deR LäRMMINdeRUNG

Die Schließung von Baulücken stellt eine der wirksams-

ten Maßnahmen zum Lärmschutz in Altbauquartieren 

dar.  Eine derart starke Lärmminderung von Innenhöfen, 

ist mit kaum einer anderen baulichen Maßnahme zu er-

reichen. Die Verbesserung der Naherholung solcher „pri-

vater Ruheinseln“ liegt auf der Hand und ist in vielen eu-

ropäischen Städten erlebbar. Gleichzeitig stellen hierbei 

die relativ hohen Baukosten eine Hürde dar, die nicht alle 

Bauträger leicht bewältigen können. Hierfür eignen sich 

temporäre Nutzungen besonders, um kurzfristige Verbes-

serungen zu erzielen.

KOSTeNGüNSTIG

•	Als „Sowieso“-Maßnahme in Städten mit knap-
per werdendem Wohnraum relativ günstig 

•	Temporäre Maßnahmen sind sehr günstig in           
Bezug auf die zu erreichende Wirkung

ScHNeLL

•	Temporäre Maßnahmen benötigen nur ein  
Minimum an Bauzeit

•	Bauliche Lückenschließung und Sanierung sind 
zeitaufwändiger, stellen dafür aber eine sehr 
langfristige Lösung dar

VIeLSeITIG

•	Stärkung von Straßenfluchten und Straßenräu-
men

•	Vergrößerung	des	Wohnungsangebotes

Die ScHLIeßUNG VON BAULücKeN in Altbauquartie-

ren mit Blockrandbebauung hat verschiedenste Vorteile 

und ist aus diesem Grund von besonderer Bedeutung. 

Während der Straßenraum eine geschlossenere und prä-

gendere Wirkung erhält, werden die Innenhöfe solcher 

Quartiere sehr stark beruhigt. Die unterschiedlichen 

Charaktere zwischen den belebten Straßenräumen und 

den privaten, ruhigen und grünen Innenhöfen werden 

dabei besonders hervorgehoben. Dies steigert die Wohn-

qualität enorm und erhöht gleichzeitig die Identifikation 

der Bewohnerinnen und Bewohner mit ihrer Umgebung. 

Des Weiteren schafft diese Maßnahme zusätzlichen 

Wohnraum und Platz für Gewerbe und Einzelhandel.

Neben den Auswirkungen auf die Lärmentwicklung steht 

auch die eRHALTUNG VON UNSANIeRTeN UNd UN-

GeNUTzTeN GeBäUdeN im Zentrum der Betrachtun-

gen. Die Sanierung verfallener und ggf. unter Denkmal-

schutz stehender Bauten, ist in jedem Fall einem Abriss 

vorzuziehen. Die Erhaltung und Umnutzung solcher 

Gebäude trägt außerdem zu einer differenzierteren und 

identitätsstiftenden Stadtlandschaft bei. 

Gleichzeitig gibt es auch verschiedene Maßnahmen zur 

TeMPORäReN ScHLIeSSUNG VON BAULücKeN, 

welche nur einen vergleichsweise geringen finanziellen 

Aufwand bedeuten. Hierzu zählen die Schließung mittels 

Mauern oder Glas- und Grünwänden (siehe Maßnahme 

Nr. 5). Letztere dienen nicht nur dem Lärmschutz, son-

dern filtern gleichzeitig Schadstoffe aus der Luft und küh-

len ihre Umgebung. Eine vorbeugende Vermeidung der 

Entstehung solcher Lücken kann auch beim Gebäudeab-

riss niedrigschwellig erfolgen 1 . 

Die Schließung der Baulücken sollte kombiniert werden 

mit AUTOFReIeN INNeNHÖFeN, um eine effektive Ab-

schirmung gegenüber dem Straßenraum zu erlangen. 

Solche ruhigen Gebiete als Rückzugsorte sind konse-

quent herzustellen und zu schützen (siehe Maßnahme 

Nr. 2).
WIRKT BeI:

Durch entstandene Baulücke wird der Innenraum künftig 

stärkeren Lärmbelastungen ausgesetzt sein

Trotz Gebäudeabriss konnte in Aschersleben die Raumkante 

geschlossen und damit der Innenraum ruhig gehalten werden 
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  WäcHTeRHäUSeR, LeIPzIG

Die Möglichkeit der zWIScHeNNUTzUNG zUM Ge-

BäUdeeRHALT – auch im Sinne des Lärmschutzes 

– wird durch den Leipziger Verein HausHalten e.V. 

organisiert. Ziel der Zwischennutzung mit dem Mo-

dell WäcHTeRHAUS ist der Erhalt gründerzeitlicher 

Blockrandbebauungen. Dabei werden Kooperationen 

zwischen Eigentümern und Nutzern angebahnt und 

beide Parteien während der temporären Nutzungs-

phase unterstützt. Vor allen Dingen Eckgebäude, wel-

che durch ihren Gebäude- und Grundstückszuschnitt 

schwer in Wert zu setzen sind, sind ein Hauptaugen-

merk der Tätigkeiten des Vereins. Mittels der organisier-

ten Zwischennutzung können Gebäude über schwierige 

Zeiten gerettet werden. Ruhige Innenhöfe und Neben-

straßen bleiben so erhalten, da die Bestandsgebäude 

als Schallschutzwände fungieren. Insbesondere an gro-

ßen Magistralen oder Durchfahrtsstraßen finden sich 

entsprechende Gebäude mit einer Lärmschutzfunktion, 

welche es zu erhalten gilt.

Das erste Haus in Leipzig, welches durch den Verein Haus-

Halten e.V. mit dem Wächterhaus-Modell gerettet werden 

konnte, ist die LüTzNeR STRAße 30 1  im Stadtteil 

Lindenau. Das denkmalgeschützte Eckgebäude war zum 

Startzeitpunkt der Zwischennutzung akut gefährdet, 

das Dach undicht und Teile der Fassade drohten auf den 

Gehweg zu stürzen. Mit Beginn der Zwischennutzung 

im Jahr 2005 wurde die Fassade mit städtischen Geldern 

gesichert und die einzelnen Etagen kamen Schritt für 

Schritt niederschwellig in Nutzung. Die sich etablierende 

Hausgemeinschaft nutzte die mit viel Eigenleistung her-

gerichteten Räume für Ateliers und Vereinstätigkeiten. 

Nach der fünfjährigen Zwischennutzungsphase, erwarb 

die Nutzergemeinschaft 2010 das Haus vom Eigentümer 

und verstetigte damit die Nutzung und die Gebäudesi-

cherung.

Durch die Nutzung der Lützner Straße 30 als Wächter-

haus konnte dieses erhalten werden und die geschlosse-

ne Blockrandbebauung mitsamt dem markanten Eckge-

bäude entlang der Magistrale blieb intakt. Straßenlärm 

konnte somit dauerhaft von den Hinterhöfen abgeschirmt 

werden. 

32

Durch einen Banner 

sind Wächterhäu-

ser von weitem zu 

erkennenMit dem Wächterhaus-Konzept konnte das Eckgebäude in der Lützner Straße 30 Leipzig vor dem Abriss bewahrt werden. Eine 

Öffnung der gründerzeitlichen Blockrandbebauung hätte zu einer starken Belärmung des Innenhofs geführt.

1
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  FASSAdeN- UNd STRAßeNBeGRüNUNG

KOSTeNGüNSTIG

•	Geringe Kosten bei bodengebundenen Fassa-
denbegrünungen

•	Kosteneinsparung durch Zusätzliche Gebäude-
dämmung und Luftfilterung 

ScHNeLL

•	 Installation von Rankhilfen für Kletterpflanzen 
ist schnell durchführbar

•	Schnelles Wachstum bestimmter Pflanzen und 
Bäume zeigt schon nach kurzer Zeit Resultate

VIeLSeITIG

•	Verbesserung des Mikroklimas, der Luftqualität 
und der Biodiversität

•	Wärmeschutz bzw. Dämmung von Fassaden
•	Ästhetische Wirkung im Straßenraum

Die Begrünung von Fassaden und Straßen stellt eine 

äußerst vielseitigste Maßnahme dar. Neben der Reduzie-

rung des Umgebungslärms weisen begrünte Wände und 

Straßen eine Vielzahl weiterer Vorteile auf, wie die weite 

Verbreitung dieser Maßnahmen in den letzten Jahren ver-

deutlichen. 

Die PFLANzUNG VON STRAßeNBäUMeN 1  verbessert 

in der Stadt das Mikroklima, da Bäume durch Beschat-

tung und Verdunstung die Umgebungsluft kühlen. Durch 

die Filterung von Schadstoffen und Bindung von Staub 

wird die Luftqualität positiv beeinflusst. Zusätzlich bie-

ten sie Insekten und Vögeln Schutz und erhöhen damit 

die städtische Biodiversität. Neben diesen ökologischen 

Aspekten ist auch die ästhetische Qualifizierung des öf-

fentlichen Raums wesentlich. 

FASSAdeNBeGRüNUNG 2  schützt nicht nur vor Lärm, 

sondern auch die Bausubstanz vor Starkregen und UV-Ein-

strahlung. Fassadenbegrünung mit Rankhilfe kostet unge-

fähr 5000 Euro auf 10m für ein Mehrfamilienhaus. Kletter-

pflanzen ohne Rankhilfen kosten dagegen nur 100 Euro.

Neben der Fassadenbegrünung gibt es jedoch auch noch 

andere Möglichkeiten der Lärmminimierung an der 

Fassade. Die Wahl von geeigneten MATeRIALIeN zUR 

LäRMMINdeRUNG ermöglicht ähnliche Effekte, wie bei 

begrünten Wänden. Durch beispielsweise raue Oberflä-

che werden die Schallwellen der Lärmquelle entweder an 

der Fassade absorbiert, oder durch mehrfache Reflexion 

an der Wand geschwächt.

WIRKSAMKeIT deR LäRMMINdeRUNG

Die messbar, quantitative Lärmminderung durch einzel-

ne Straßenbäume oder ein- bis zweireihige Alleen ist als 

eher gering einzuschätzen. Deutliche Schalldämmungs-

effekte treten erst mit großen Bewuchstiefen und -staffe-

lungen auf. Die psychologische Wahrnehmung von Lärm 

ist direkt an die visuelle Sichtbarkeit der Lärmquelle ge-

WIRKT BeI:

Straßenbäume zieren die Herderstraße in Osnabrück
Grüne Fassaden schützen Innen- und Außenraum durch 

Schallabsorption in Tokyo
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bunden. Sichtschutzbepflanzung kommt damit die Wir-

kung zuteil, das qualitative Lärmempfinden zu senken.  

Die Minderung des Widerhallens von Geräuschen trägt 

außerdem zur besseren Lokalisierung der Lärmquelle 

bei, was die gefühlte Lärmbelastung zusätzlich senkt.

Fassadenbegrünungen haben hingegen einen deutlichen 

Lärmminderungseffekt, der in der schallabsorbierenden 

Beschaffenheit der Blätter begründet ist. Begrünte Fassa-

den können eine Lärmreduzierung von bis zu zehn De-

zibel bewirken. Schallabsorbierende Fassaden schirmen 

nicht nur den Innenraum des Gebäudes besser vor Lärm 

ab, sondern verbessern auch die Lärmsituation im Stra-

ßenraum durch weniger Reflexion gegenüber einer glat-

ten Hauswand.

5
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  MANNHeIM AUF KLIMAKURS

Die Stadt MANNHeIM entwickelt seit 2015 ein ehrgeizi-

ges PROGRAMM zUR STäRKeReN BeGRüNUNG deR 

INNeNSTAdT. Dabei wurden im Innenstadtgebiet insge-

samt rund 56.000 Quadratmeter potentiell zu entsiegeln-

der Fläche identifiziert. Auf 30.000 Quadratmetern Dach-

fläche, 26.000 Quadratmetern Fassadenfläche und 13.000 

Quadratmetern entsiegelungsfähiger Bodenfläche könn-

ten hierbei Begrünungsmaßnahmen zum Einsatz kom-

men. Dies würde die Luftqualität, das Erscheinungsbild, 

jedoch besonders die Lärmentwicklung in der Mannhei-

Begrünte Fassade des Parkhauses N2 schützt Innen- und vor allem Außenraum durch Schallabsorption in Mannheim

mer Innenstadt verbessern. Eine möglichst effektive Um-

setzung sowie finanzielle Anreize für Eigentümer wurden 

in der „Klimaschutzkonzeption 2020“ entwickelt. 

Durch das Förderprogramm zur Begrünung von Dach-, 

Fassaden- und Entsiegelungsflächen werden Eigentümer 

mit bis zu 5.000 Euro für Begrünungsmaßnahmen geför-

dert. Insgesamt stehen 2018 ca. 80.000 Euro für derartige 

Umbaumaßnahmen zur Verfügung. 

Zusätzlich spielt auch die Pflanzung neuer Straßen-

bäume eine wichtige Rolle in der Grünkonzeption der 

Stadt Mannheim. Die Anzahl neu gepflanzter Bäume im 

Stadtgebiet steigt dabei kontinuierlich jedes Jahr weiter 

an. Konnten im Jahr 2014 noch 220 neue Stadtbäume ge-

pflanzt werden, waren es im Jahr 2017 bereits 286 – Ten-

denz steigend.

Das PARKHAUS N2 1  in Mannheim stellt schon heute 

ein gutes Beispiel für eine intensive Fassadenbegrünung 

dar. Die großflächige Begrünung ermöglicht dabei eine 

zweifache Lärmminderung. Einerseits reduziert sie den 

Straßenlärm durch Minimierung der Schallreflexion und 

andererseits dämmt sie den Straßenraum gegen Lärmbe-

lastungen innerhalb des Parkhauses.

Die grüne Fassade wirkt auch als Blickfang im Straßen-

raum und wertet diesen, durch die naturnahe Gestal-

tung, optisch auf. Fassadenbegrünung symbolisiert da-

mit die Ausprägung nachhaltiger Mobilitätsformen im 

Mannheimer Mobilitätskonzept. Außerdem erfolgt neben 

der doppelten Schallabsorption der Lärmbelastung, auch 

eine doppelte Reduzierung der Schadstoffbelastung – im 

Innen- und Außenraum. 
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