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Immer mehr Menschen leiden unter Lärm. Besonders in den Städten sind viele Bewohner verschiedenartigen

Lärmquellen ausgesetzt.

Die Stadt Stuttgart bemüht sich schon seit langem, die Lärmbelastung zu verringern. Ein geeignetes Instrument,

koordiniert gegen verschiedene Lärmquellen vorzugehen, ist die Lärmminderungsplanung. Deshalb hat die

Stadt Stuttgart im Jahr 2000 den ersten derartigen Plan in Stuttgart für den Stadtbezirk Vaihingen aufgestellt.

Die EU setzte mit der Umgebungslärmrichtlinie 2002 einen Rahmen, nach welchen Regeln die Lärmminde-

rungsplanung und deren beide Bestandteile, die Lärmkartierung und der Lärmaktionsplan, durchzuführen sind.

Auf dieser Grundlage hat die Stadt den vorliegenden ersten Lärmaktionsplan für das gesamte Stadtgebiet

erstellt. Ziel des Planes ist aufzuzeigen, wie schädliche, insbesondere die Gesundheit beeinträchtigende Aus-

wirkungen der Lärmbelastung auf die Bevölkerung vermieden und vermindert werden können.

Zur Umsetzung einer Lärmminderungsmaßnahme muss der Gemeinderat einen Beschluss dafür fassen und

dabei auch über die Finanzierung entscheiden.

Der vorliegende Lärmaktionsplan enthält in den 29 Maßnahmenpunkten viele Prüfaufträge. Der Lärmaktions-

plan wird alle 5 Jahre aktualisiert. Aus den Prüfaufträgen des Lärmaktionsplans 2009 werden daher für den

nächsten Lärmaktionsplan konkrete Maßnahmen zu entwickeln sein. Darüber hinaus sollen bis dahin weitere

Lärmschwerpunkte identifiziert und für diese Gebiete ein Maßnahmenkonzept entworfen werden.

Eine große Bedeutung bei der Aufstellung des Lärmaktionsplans kam der Beteiligung der Öffentlichkeit zu. 

Die Stadt Stuttgart hat Workshops durchgeführt und die Möglichkeit geboten, Vorschläge zu unterbreiten. 

Die mehr als 1 000 Einzelvorschläge gilt es weiter zu prüfen und in die Fortschreibung des Lärmaktionsplans

aufzunehmen, wenn ihre Lärmminderungswirkung und Durchführbarkeit festgestellt ist.

Vorwort

Matthias Hahn Joachim von Zimmermann

Bürgermeister für Städtebau und Umwelt

der Landeshauptstadt Stuttgart

Leiter des Amtes für Umweltschutz

der Landeshauptstadt Stuttgart



Die vorgeschlagenen Lärmminderungsmaßnahmen bewirken deutliche Verbesserungen für die Bewohner. Die

Ziele eines ausreichenden Schutzes vor Lärm werden mit dem Lärmaktionsplan 2009 noch nicht erreicht. 

Auch wenn das Maßnahmenkonzept vollständig umgesetzt ist, bleiben die Lärmpegel an vielen Hauptverkehrs-

straßen bei über 65 Dezibel am Tag oder 55 Dezibel in der Nacht, vielerorts sogar über 60 Dezibel. Mit den zur

Verfügung stehenden Maßnahmeninstrumentarien können höhere Lärmminderungen nicht erzielt werden.

Zur Erreichung des Lärmschutzziels sind vor allem durchgreifende geänderte Verkehrskonzepte Voraussetzung:

denn ein großer Teil der Bevölkerung ist nicht nur von hoher Lärmbelastung betroffen, sondern gleichzeitig

auch Verursacher dieser Lärmbelastung. Fahrten mit dem Kraftfahrzeug können zu erheblichen Teilen durch

Fahrten mit umweltschonenderen Verkehrsmitteln ersetzt werden. Eine Reduzierung des Kfz-Verkehrsauf-

kommens ist durch weitere Verbesserung des ÖPNV, der Radverkehrsinfrastruktur und einer ausgefeilten Güter-

transportlogistik möglich.

Der Lärmaktionsplan ist weder Anfang noch Ende der Diskussion über Lärmvermeidung sowie soziale und

gesundheitliche Konsequenzen der Verlärmung. Er verschafft aber der Thematik eine neue Bedeutung, hoffent-

lich auch neuen Handlungsschwung. Die angesprochenen öffentlichen Institutionen und Gremien werden hin-

sichtlich des Umfangs ihrer Handlungsbemühungen und -erfolge kontrollierbar. Gutgeheißene, interpretierte,

weiterentwickelte, aber auch vorläufig zurückgewiesene Maßnahmenvorschläge sind für jedermann einsehbar.

Es kann und soll Lärmschutz nachgefragt, verlangt und durchgesetzt werden. Hierbei ist immer im Auge zu

behalten, dass der beste Lärmschutz die Geräuschvermeidung ist und jeder Einzelne eine mehr oder weniger

große Geräuschquelle bildet - zu Lasten Dritter.

Matthias Hahn Joachim von Zimmermann

Bürgermeister Stadtdirektor
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Rechtlicher Hintergrund und Zuständigkeiten
Nach dem Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie
über die Bewertung und Bekämpfung von Umge-
bungslärm (Paragrafen 47a - 47f des Bundes-Immis-
sionsschutzgesetzes - BImSchG) vom 24.06.2005
sowie durch die Verordnung über die Lärmkartie-
rung (34. BImSchV) vom 06.03.2006 müssen Lärm-
minderungspläne für sämtliche Hauptlärmquellen
und Ballungsräume aufgestellt werden. Ein Lärm-
minderungsplan besteht aus zwei Teilen, der Lärm-
kartierung und dem Lärmaktionsplan. Der Ballungs-
raum Stuttgart besteht nach Festlegung durch das
Umweltministerium Baden-Württemberg aus der
Stadt Stuttgart und den Esslinger Stadtteilen Mettin-
gen, Brühl und Weil. Grund für die Hinzufügung
dieser Esslinger Stadtteile ist das Mercedes-Benz-
Werk, das dort die Gemeindegrenze überschreitet.
Zuständig für die Lärmkartierung und die Lärmakti-
onsplanung sind die Städte Stuttgart und Esslingen
für ihr jeweiliges Stadtgebiet. Die Stadt Stuttgart hat
die Lärmkartierung für den Straßenverkehr, die
Stadtbahnen und ausgewählte Gewerbe- und Indu-
strieanlagen 2007 fertiggestellt und im Internet
(www.stadtklima-stuttgart.de) veröffentlicht.

Die Lärmkarten für die Eisenbahnen wurden vom
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) erstellt und lagen erst
im November 2008 vollständig vor. Eine Datenüber-
mittlung an die Stadt zur Weiterverarbeitung für die
Lärmaktionsplanung erfolgte bis Jahresende 2009
nicht. Im vorliegenden Lärmaktionsplan kann daher
auf den Lärm durch den Eisenbahnverkehr nicht
näher eingegangen werden. Dies ist der Fortschrei-
bung des Lärmaktionsplans vorbehalten.

Die Lärmkarten für den Flughafen Stuttgart wurden
von der Landesanstalt für Umwelt, Messungen und
Naturschutz Baden-Württemberg (LUBW) erstellt.
Das Land stellt auch den Lärmaktionsplan für den
Flughafen auf.

Grenzwerte
Der Gesetzgeber hat für die Lärmaktionsplanung
nach EU-Umgebungslärmrichtlinie keine Grenz- 
oder Richtwerte festgelegt. Eine Übersicht über die
sonst geltenden Immissionsgrenz- und Richtwerte
im Bereich des Lärmschutzes gibt Tabelle 3-18.

Beschreibung des Ballungsraumes; berücksich-
tigte Schallquellen
Das Stadtgebiet Stuttgart umfasst eine Gesamtflä-
che von 207 km2. In Stuttgart leben ca. 593 000
Einwohner. Dies entspricht einer Einwohnerdichte
von 2 866 Einwohnern je km2.

Als zentraler Ort und Landeshauptstadt ist Stuttgart
sehr gut an das nationale Straßenverkehrsnetz
angebunden. Die Autobahnen A 8 und A 81 führen
an der Markungsgrenze von Stuttgart mit insgesamt
7 Anschlussstellen entlang. Durch Stuttgart führen
die Bundesstraßen B 10, B 14, B 27 und B 295, die
streckenweise autobahnähnlich ausgebaut sind. 
Bei der Lärmkartierung wurden zudem alle weiteren
Straßen ab einem Verkehrsaufkommen von ca. 
3 000 - 4 000 Kfz pro Tag berücksichtigt.

Das Eisenbahn-Bundesamt berücksichtigte bei seiner
Lärmkartierung sämtliche durch Stuttgart führenden
Eisenbahnstrecken. Wichtige Achsen sind Richtung
Norden und Westen nach Heilbronn/Mannheim/
Karlsruhe, Richtung Osten nach Aalen/Schwäbisch
Hall/Nürnberg, Richtung Süden und Südosten nach
München/Tübingen und Richtung Süden nach Sin-
gen/Zürich. Die Strecke mit der höchsten Lärmbela-
stung ist jedoch die Güterbahnstrecke Untertürk-
heim - Kornwestheim.

Die Stadt Stuttgart hat das komplette Stadtbahn-
netz bei der Lärmkartierung berücksichtigt.

Die Lärmkartierung wurde außerdem für ausgewähl-
te Gewerbe- und Industrieanlagen durchgeführt.
Nach der Umgebungslärmrichtlinie ist dies für Häfen
mit einem Güterumschlag von mehr als 1,5 Mio.
Tonnen im Jahr (Hafen Stuttgart: 2,8 Mio. t) sowie
für Industrie- und Gewerbegelände durchzuführen,
in denen sich eine oder mehrere Anlagen gemäß
Anhang I der Richtlinie 96/61/EG über die integrier-
te Vermeidung und Verminderung der Umweltver-
schmutzung befinden (so genannte IVU-Anlagen).

Ergebnisse der Lärmkartierung
An allen Hauptverkehrsstraßen sind hohe Lärmbe-
lastungen zu verzeichnen. Sie überschreiten in der
Nacht fast durchweg 55 dB(A) in den Wohngebie-
ten. Es existieren ca. 80 Lärmschwerpunkte, in
denen die Pegel in der Nacht 60 dB(A) überschrei-
ten. Eine Konzentration der Lärmschwerpunkte ist in
der Innenstadt zu verzeichnen, weiter in Bad Cann-
statt und den nördlichen Stadtbezirken. Darüber
hinaus liegen auch an den Autobahnen und Bun-
desstraßen sowie den Ortsdurchfahrten in Vaihingen
und Möhringen hohe Lärmbelastungen vor.

Die Lärmschwerpunkte durch die Stadtbahn befin-
den sich vor allem an Strecken, die von mehreren
Linien befahren werden. Mit ganz wenigen Ausnah-
men sind alle Gebiete auch stark von Straßenver-
kehrslärm betroffen.

Zusammenfassung
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Die Eisenbahn verursacht an den Hauptstrecken und
insbesondere auch an der Güterbahnstrecke Unter-
türkheim - Kornwestheim hohe Lärmbelastungen.

Wie die nachstehende Übersicht über die Anzahl
der Betroffenen zeigt, ist Gewerbelärm in Stuttgart

kein Problem, das einen Handlungsbedarf in der
Lärmaktionsplanung aufzeigt.

Die Lärmkartierung ergab folgende Belastungen
bzw. Betroffenheiten für das Stadtgebiet Stuttgart:

Straßen -
verkehr

Stadtbahn Eisenbahn Flughafen Gewerbe*

LDEN [dB(A)] Fläche [km²]

> 55 – 65 49 5 23 2 3

> 65 – 75 19 1 7 1 1

> 75 5 0 2 0 0

LDEN [dB(A)] Einwohner

> 50 – 55 85 600 12 200 k.A. k.A. 3 800

> 55 – 60 48 500 8 400 17 900 700 500

> 60 – 65 32 000 6 800 7 800 1 200

> 65 – 70 20 300 5 100 3 800 0 0

> 70 – 75 3 700 1 700 1 200 0 0

> 75 700 0 300 0 0

LNight [dB(A)] Einwohner

> 50 – 55 35 900 7 200 13 400 1 100

> 55 – 60 22 000 5 900 6 200 0 0

> 60 – 65 4 000 3 500 2 600 0 0

> 65 – 70 900 300 700 0 0

> 70 – 75 0 0 200 0 0

> 75 0 0 0 0 0

LDEN [dB(A)] Wohnungen

> 55 – 65 38 300 7 300 16 000 350 340

> 65 – 75 11 400 3 300 2 700 0 0

> 75 300 0 100 0 0

LDEN [dB(A)] Krankenhäuser (Gebäude)

> 55 – 65 51 13 22 0 0

> 65 – 75 4 10 2 0 0

> 75 0 0 0 0 0

LDEN [dB(A)] Schulen (Gebäude)

> 55 – 65 127 26 110 4 2

> 65 – 75 16 12 19 0 0

> 75 0 0 0 0 0

Tab. : Übersicht über die Lärmeinwirkung durch die verschiedenen Lärmquellen

* Hafen + IVU-Anlagen (Anlagen gemäß Anhang I der Richtlinie 96/61/EG über die integrierte Vermeidung und
Verminderung der Umweltverschmutzung)

LDEN Tag-Abend-Nacht-Lärmindex über 24 Stunden für die allgemeine Belästigung (0 - 24 Uhr)
LNight Nacht-Lärmindex für Schlafstörungen (22 - 6 Uhr)
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Beteiligung der Öffentlichkeit
Nach § 47d Abs. 3 Bundes-Immissionsschutzgesetz
erhält die Öffentlichkeit rechtzeitig und effektiv die
Möglichkeit, an der Ausarbeitung und der Überprü-
fung der Lärmaktionspläne mitzuwirken. Die Stadt
Stuttgart hat daher ein umfangreiches Programm
zur Beteiligung der Öffentlichkeit durchgeführt.
Zunächst gab es eine umfassende Information, be-
ginnend mit einem Amtsblatt-Sonderdruck, der an
jeden Haushalt verteilt wurde. Daran schlossen sich
fünf Informationsveranstaltungen an: eine große
Auftaktveranstaltung und vier Bezirksbeiratssitzun-
gen (jeweils für mehrere Stadtbezirke gemeinsam),
in denen die Bürgerinnen und Bürger auch Fragen
an die Referenten stellen konnten. 

In der zweiten Phase folgte eine intensive Beteili-
gung der Öffentlichkeit. Das zentrale Element bilde-
ten hierbei insgesamt zehn Workshops im April und
Mai 2008, in denen Lärmprobleme im jeweiligen
Gebiet diskutiert und Maßnahmen zur Lösung bzw.
Minderung der Lärmbelastungen entwickelt wur-
den. Die Protokolle der Workshops sind im Internet
(www.stadtklima-stuttgart.de) veröffentlicht. Dar-
über hinaus wurde jedem Bürger die Möglichkeit
angeboten, individuell schriftlich oder per E-Mail 
an das Amt für Umweltschutz auf Lärmprobleme
aufmerksam zu machen und Vorschläge für Lärm-
minderungsmaßnahmen einzureichen. Von diesem
Angebot machte die Öffentlichkeit reichlich Ge-
brauch: zusammen mit den Vorschlägen aus den
Workshops wurden ungefähr 1 300 Maßnahmen
genannt (Doppelnennungen inklusive).

85% der von der Bevölkerung vorgeschlagenen
Maßnahmen befassen sich mit dem Straßenver-
kehrslärm: ein Indiz dafür, dass der Straßenverkehr
nicht nur objektiv für die meisten Lärmkonflikte in
Stuttgart sorgt - wie die Belastetenzahlen nach der
Lärmkartierung zeigen -, sondern auch subjektiv 
als das größte Lärmproblem empfunden wird. Wirk-
same Minderungen versprechen sich die Bürger ins-
besondere durch weitere Geschwindigkeitsbeschrän-
kungen und durch Lkw-Fahrverbote. Die Vorschläge
aus der Bevölkerung sind in Heft 3/2008 der Schrif-
tenreihe des Amts für Umweltschutz „Öffentlich-
keitsbeteiligung für den Lärmaktionsplan Stuttgart -
Ergebnisbericht“ zusammengestellt.

Bereits vorhandene oder geplante Maßnahmen
zur Lärmminderung; bestehende Lärmminde-
rungspläne
Zum Schutz der Bevölkerung vor Lärm hat die Stadt
Stuttgart in den vergangenen 20 Jahren fast 100
Lärmschutzwände oder -wälle errichtet. Bei Erneue-
rungen des Straßenbelags bringt das Tiefbauamt
seit ein paar Jahren einen Splittmastixasphalt an, der
gegenüber dem vorher verwendeten Gussasphalt 
2 dB(A) Lärmminderung bewirkt.

Seit den 1980er-Jahren wurden in Stuttgart insge-
samt ca. 350 Tempo 30-Zonen in den Wohngebie-
ten eingerichtet und für viele Stadtteile Verkehrs-
strukturpläne und Verkehrsberuhigungskonzepte
aufgestellt, die alle auch das Ziel der Lärmminde-
rung unterstützten.

Die Stadt Stuttgart hat für drei Stadtbezirke Lärm-
minderungspläne (nach dem alten § 47a Bundes-
Immissionsschutzgesetz) aufgestellt. Der Gemeinde-
rat hat die Pläne und die darin enthaltenen Maß-
nahmen beschlossen und die Verwaltung beauf-
tragt, die Maßnahmen im Rahmen der finanziellen
Möglichkeiten umzusetzen.

Die Beschlüsse im Einzelnen:
� Vaihingen am 18.05.2000 (GRDrs 315/2000)1,
� Zuffenhausen am 13.11.2003 (GRDrs 730/2003),
� Bad Cannstatt am 19.06.2008 (GRDrs 180/2008).

Über den Stand der Umsetzung der Maßnahmen
der Lärmminderungspläne Vaihingen und Zuffen-
hausen wurde das letzte Mal am 25.09.2007 im
Ausschuss für Umwelt und Technik berichtet 
(GRDrs 719/2007).

Die Lärmminderungspläne Vaihingen, Zuffenhausen
und Bad Cannstatt sind Bestandteile des Lärmakti-
onsplans für Stuttgart.

Maßnahmenkonzept
Hauptverursacher der Lärmbelastung in Stuttgart ist
mit großem Abstand der Straßenverkehr. Deshalb
konzentriert sich das Maßnahmenkonzept des Lärm-
aktionsplans vor allem auf Minderungsmöglichkeiten
des Straßenverkehrslärms. Hierzu gibt es folgende
Ansätze:

1 Die Lärmminderungspläne Vaihingen und Zuffenhausen sind in der Schriftenreihe des Amtes für Umweltschutz erschie-
nen: Heft 1/2000 (Vaihingen) [22] und Heft 1/2004 (Zuffenhausen) [23]. Außerdem im Internet unter
http://www.stadtklima-stuttgart.de/index.php?laerm_laermminderungsplan_einleitung

13
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� Lärmvermeidung durch Verkehrsvermeidung und
Lärmminderung durch Bewusstseinsbildung,
erreicht durch vorausschauende Stadtplanung
und das individuelle Verkehrsverhalten (Nr. 1 - 4
im Maßnahmenkonzept),

� Maßnahmen zur Reduzierung des motorisierten
Individualverkehrs = modale Verlagerung auf
umweltverträglichere Verkehrsmittel: ÖPNV, Fahr-
rad, zu Fuß (Nr. 1, 3, 5, 6, 13),

� Maßnahmen zur Lenkung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs = räumliche Verlagerung auf
weniger empfindliche Straßen (Nr. 8 und 13),
besonderes Augenmerk gilt hier dem Lkw-Ver-
kehr (Nr. 7, 23, 24),

� Verträglichere Abwicklung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs durch niedrigere Geschwindigkei-
ten oder gleichmäßigeren Verkehrsablauf (Nr. 8 -
12, 14, 15),

� Leisere Gestaltung des Verkehrs (Fahrzeug, Fahr-
bahn) (Nr. 4, 16, 17),

� Maßnahmen zur Verringerung der Schallaus-
breitung („aktiver Schallschutz“): Lärmschutz-
bauwerke wie Wände oder Wälle (Nr. 18),

� Maßnahmen am Gebäude (Nr. 19).

Für exemplarisch ausgewählte, hoch lärmbelastete
Straßen werden detaillierte Maßnahmenkonzepte
geprüft (Nr. 20).

Weitere Maßnahmen beschäftigen sich mit dem
Lärm der Stadtbahnen (Nr. 21 und 22), sonstiger
Lärmquellen (Nr. 25 und 26), dem Schutz ruhiger
Gebiete (Nr. 27) sowie bestehender Lärmminde-
rungspläne und kurzfristig umsetzbarer Maßnahmen
(Nr. 28 und 29).

Das Maßnahmenkonzept enthält überwiegend Maß-
nahmenbündel oder Programme, die im Wesentli-
chen aus Prüfaufträgen bestehen. Der Lärmaktions-
plan 2013 wird aus diesen Programmen konkrete
Maßnahmen entwickeln.

Ausblick; geplante Bestimmungen für die
Bewertung der Durchführung und der Ergeb-
nisse des Lärmaktionsplans
Die Maßnahmen des Lärmaktionsplans 2009 bilden
einen ersten Schritt in Richtung eines ausreichenden
Schutzes der Bevölkerung vor Lärm. Kurzfristiges
Ziel ist, dass niemand einer Lärmbelastung von über
60 dB(A) in der Nacht ausgesetzt ist. Langfristig
wird die Einhaltung von 45 dB(A) in der Nacht ange-
strebt.

2012 werden die Lärmkarten aufgrund aktualisierter
Daten (z.B. Verkehrsmengen, Einwohnerzahlen) neu
erstellt. Die dann festzustellenden Veränderungen
gegenüber der Situation 2007 geben auch Auf-
schluss über die Wirksamkeit der durchgeführten
Maßnahmen des Lärmaktionsplans 2009. Im Lärm-
aktionsplan 2013 wird dargelegt werden, inwieweit
die Ziele mit den umgesetzten Maßnahmen erreicht
wurden und welche Maßnahmen des Lärmaktions-
plans 2009 noch umgesetzt werden müssen. Dar-
über hinaus ist dann zu prüfen, welche weiteren
Lärmminderungsmaßnahmen entwickelt werden
müssen.
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1. Aufgabe, Ziel und Ablauf des Lärmaktionsplans

Die Belästigung durch Lärm hat in den vergangenen
Jahren stark zugenommen. Laut einer Repräsentativ-
umfrage des Umweltbundesamts 2008 fühlen sich
59% der Bevölkerung in Deutschland durch Stra-
ßenverkehrslärm belästigt, davon 30% wesentlich
belästigt und 12% sogar hochgradig belästigt. Des
Weiteren beklagen sich 30% über Fluglärm, 24%
über Lärm von Schienenverkehr und 32% über
Lärm von Gewerbe- und Industriebetrieben. Lärm
stört die Kommunikation, die Konzentration, die
Erholung und den Schlaf. Schlafstörungen mit all
ihren Folgen (nicht ausgeschlafen sein, verminderte
Leistungsfähigkeit am darauf folgenden Tag usw.)
nehmen bei Pegeln über 45 dB(A) nachts erheblich
zu [26].

Lärm ist jedoch nicht nur belästigend, sondern schä-
digt auch die Gesundheit. Entgegen der weit ver-
breiteten Meinung kann man sich nicht an Lärm
gewöhnen. Er wirkt ständig auf das vegetative 
Nervensystem, löst Stress aus und kann dadurch den
Blutdruck und die Herz- oder Atemfrequenz erhö-
hen. Nach einer Untersuchung des Umweltbundes-
amtes steigt das Herzinfarktrisiko um 20% bei 
Menschen, die dauerhaft Schallpegeln von über 65
dB(A) tagsüber ausgesetzt sind [32]. Dieser Pegel ist
jedoch ein durchaus typischer Wert für Hauptver-
kehrsstraßen. Fast 13 Millionen Menschen (das sind
16% der Bevölkerung Deutschlands) müssen diese
Lärmbelastung ständig ertragen. Nach dem Rauchen
gilt Lärm als wichtigste Ursache für Herz-Kreislauf-

Erkrankungen [32].

Für die öffentliche Hand erwächst daraus die Ver-
pflichtung, im Sinne der Gesundheitsvorsorge auch
geeignete Maßnahmen gegen dauerhaft hohe
Lärmbelastungen zu ergreifen. Ein geeignetes Instru-
ment zum koordinierten Vorgehen gegen verschie-
dene Lärmquellen ist die Lärmminderungsplanung.

„Aufgabe von Lärmminderungsplänen ist es, bei
vorhandenen oder zu erwartenden Einwirkungen
verschiedenartiger Lärmquellen ein Programm zur
systematischen Verminderung der Lärmbelastung
der Bevölkerung zu erstellen und eine koordinierte
Durchführung der erforderlichen Maßnahmen zu
ermöglichen. Hierzu werden in den Lärmminde-
rungsplänen die technischen, baulichen, gestalteri-
schen, verkehrlichen und organisatorischen Maß-
nahmen festgelegt, um schädliche Umwelteinwir-
kungen zu beseitigen oder bei zu erwartenden 
Belastungen ihr Entstehen zu verhindern.“ (Muster-
Verwaltungsvorschrift zur Durchführung des § 47a
BImSchG (Bundes-Immissionsschutzgesetz), S. 6)
[20].

Durch den lärmquellenübergreifenden Ansatz unter-
scheidet sich die Lärmminderungsplanung von rein
projektorientierten schalltechnischen Untersuchun-
gen und ermöglicht ein koordiniertes Vorgehen
gegen die Lärmbelastung.

1.1 Aufgaben und Ziele des Lärmaktionsplans

Umwelthandlungsziel Zeitraum Tag bzw. LDEN Nacht

Minderung von Gesundheitsgefährdung
(Grenzwerte für Lärmsanierung [15]; Auslösewerte 
Baden-Württemberg für die Lärmaktionsplanung)

kurzfristig 70 dB(A) 60 dB(A)

Vermeidung von Gesundheitsgefährdung
(Ziel der Bundesregierung [32])

mittelfristig 65 dB(A) 55 dB(A)

Minderung der erheblichen Belästigung
(Umweltbundesamt)

längerfristig 60 dB(A) 50 dB(A)

Vermeidung von erheblicher Belästigung
(Vision Lärmschutz Stuttgart 2030;
Grünbuch der Europäischen Kommission [19]; 
langfristiges Ziel des Landes Baden-Württemberg [27])

langfristig 55 dB(A) 45 dB(A)

Tab. 1-1: Zielwerte im Lärmschutz
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Am 30. Juni 2005 trat das „Gesetz zur Umsetzung
der EG-Richtlinie über die Bewertung und Bekämp-
fung von Umgebungslärm“ [3] in Kraft. Entspre-
chend wurden die neuen Paragrafen 47a - 47f als 
6. Teil in das Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSchG) eingefügt (Lärmminderungsplanung). 
Das Gesetz beschränkt sich im Wesentlichen auf die
Vorgaben der EG-Richtlinie [2], d.h. die Festlegung
von Mindestanforderungen und Fristen für die
Erstellung von Lärmkarten und Lärmaktionsplänen
(Maßnahmenplan oder -konzept) und regelt darüber
hinaus lediglich die Zuständigkeiten. Weitere Kon-
kretisierungen erfolgen in der Verordnung über die
Lärmkartierung (34. BImSchV [6]).

Ziel der Lärmminderungsplanung ist es letztendlich,
in allen schutzwürdigen Gebieten der Stadt die Be-
lastung durch Umgebungslärm so weit zu vermin-
dern, dass definierte Zielwerte überall eingehalten
oder besser noch deutlich unterschritten werden
können (s. Tabelle 1-1). Kurzfristig soll in den hoch
belasteten Wohngebieten eine erhöhte Gesund-
heitsgefährdung ausgeschlossen werden können.
Später sollen die Zielwerte schrittweise immer
anspruchsvoller werden.

Die Anforderungen und Inhalte der Lärmkartierung
und des Lärmaktionsplans werden durch das Gesetz
zur Umsetzung der EG-Richtlinie über die Bewer-
tung und Bekämpfung von Umgebungslärm (§§ 47a
- 47f BImSchG) vom 24.06.2005 sowie durch die
Verordnung über die Lärmkartierung (34. BImSchV)
vom 06.03.2006 geregelt.

Nach dem neuen Gesetz müssen Lärmminderungs-
pläne für sämtliche Hauptlärmquellen und Ballungs-
räume aufgestellt werden. Je nach Größe der
Hauptlärmquelle bzw. des Ballungsraums gelten
unterschiedliche Fristen für die erstmalige Erstellung
der beiden Teile des Lärmminderungsplans, der
Lärmkarten und der Lärmaktionspläne. Anschlie-
ßend sind die Lärmkarten und Lärmaktionspläne alle
5 Jahre zu aktualisieren. Diese erstmalige Nennung
von Fristen für die Aufstellung von Lärmminde-

rungsplänen ist die wichtigste Änderung gegenüber
der bisherigen Regelung. In Tabelle 1-2 werden die
gesetzlichen Fristen wiedergegeben.

Für Stuttgart als Ballungsraum mit über 250 000
Einwohnern gelten somit die Termine 30.06.2007
für die Erstellung der Lärmkarten und 18.07.2008
für die erstmalige Erstellung des Lärmaktionsplans. 

Der Ballungsraum Stuttgart besteht nach Festlegung
durch das Umweltministerium Baden-Württemberg
aus der Stadt Stuttgart und den Esslinger Stadtteilen
Mettingen, Brühl und Weil. Grund für die Hinzufü-
gung dieser Esslinger Stadtteile ist das Mercedes-
Benz-Werk, das dort die Gemeindegrenze über-
schreitet. Zuständig für die Lärmkartierung und die
Lärmaktionsplanung sind die Städte Stuttgart und
Esslingen für ihr jeweiliges Stadtgebiet.

1.2. Rechtliche Grundlagen

Untersuchungsbereich Lärmkarten bis Lärmaktionspläne bis

Ballungsräume > 250 000 Einwohner

30. Juni 2007 18. Juli 2008

Hauptverkehrsstraßen > 6 Mio. Kfz/Jahr (16 000 Kfz/Tag)

Haupteisenbahnstrecken > 60 000 Züge/Jahr (160 Züge/Tag)

Großflughäfen > 50 000 Bewegungen/Jahr
(135 Bewegungen am Tag)

Ballungsräume > 100 000 Einwohner

30. Juni 2012 18. Juli 2013Hauptverkehrsstraßen > 3 Mio. Kfz/Jahr (8 000 Kfz/Tag)

Haupteisenbahnstrecken > 30 000 Züge/Jahr (80 Züge/Tag)

Tab. 1-2: Fristen für Lärmkarten und Lärmaktionspläne
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In Ballungsräumen sind zusätzlich zu den oben
genannten Hauptverkehrsstraßen, Haupteisenbahn-
strecken und Großflughäfen folgende Lärmquellen
zu berücksichtigen, soweit diese erheblichen Umge-
bungslärm hervorrufen:

� sonstige Straßen,
� sonstige Schienenwege von Eisenbahnen,
� Schienenwege von Straßen- und Stadtbahnen,
� sonstige Flugplätze für den zivilen Luftverkehr,
� Industrie- und Gewerbegelände, auf denen sich

eine oder mehrere Anlagen gemäß Anhang I der

Richtlinie 96/61/EG des Rates vom 24. Septem-
ber 1996 über die integrierte Vermeidung und
Verminderung der Umweltverschmutzung befin-
den (so genannte IVU-Anlagen),

� Häfen mit einem Güterumschlag von mehr als
1,5 Mio. Tonnen im Jahr [6].

Zuständig für die Lärmkartierung und den Lärmakti-
onsplan für den Flughafen Stuttgart ist das Land
Baden-Württemberg.

1.3 Ablauf der Lärmminderungsplanung

Die EU hat bezüglich der Berechnungsverfahren für
die Lärmkartierung einige Vorgaben gemacht, die
konkrete Ausgestaltung aber den Mitgliedstaaten
überlassen. Längerfristig strebt die EU jedoch ein
europaweit harmonisiertes Berechnungsverfahren
und einheitliche Grenzwerte an.

Die Bundesrepublik Deutschland musste daher die
Berechnungsvorschriften den EU-Anforderungen
anpassen und veröffentlichte zu diesem Zweck
neue Berechnungsrichtlinien:

� Vorläufige Berechnungsmethode für den Umge-
bungslärm an Straßen (VBUS) [7],

� Vorläufige Berechnungsmethode für den Umge-
bungslärm an Schienenwegen (VBUSch) [8],

� Vorläufige Berechnungsmethode für den Umge-
bungslärm an Flugplätzen (VBUF) [9],

� Vorläufige Berechnungsmethode für den Umge-
bungslärm durch Industrie und Gewerbe (VBUI)
[10],

� Vorläufige Berechnungsmethode zur Ermittlung
der Belastetenzahlen durch Umgebungslärm
(VBEB) [11].

Sie sind weitgehend an die bekannten nationalen
Berechnungsrichtlinien RLS-90 (Straßenverkehr)
[12], Schall 03 (Schienenverkehr) [13] und TA Lärm
(Gewerbe) [14] angelehnt, unterscheiden sich aber
von ihnen in einigen wesentlichen Punkten:

Die Lärmkarten sollen für zwei Lärmindizes darge-
stellt werden:

� LDEN: Tag-Abend-Nacht-Lärmindex über 24
Stunden für die allgemeine Belästigung

� LNight: Nacht-Lärmindex für Schlafstörungen.

Beim LDEN werden auf den Mittelungspegel des
Zeitbereichs Abend (18 - 22 Uhr) 5 dB(A) und auf
den Mittelungspegel des Zeitbereichs Nacht 
(22 - 6 Uhr) 10 dB(A) zugeschlagen.

Grundsätzlich wird mit Mittelungspegeln gearbei-
tet. Beurteilungspegel wie bei den "nationalen"
Richtlinien werden bei der Lärmminderungspla-
nung nach Umgebungslärmrichtlinie nicht verwen-
det. In der Konsequenz gibt es keine Lästigkeitszu-
schläge bei ampelgeregelten Kreuzungen und kei-
nen Schienenbonus von 5 dB(A) wegen der gerin-
geren Störwirkung des Schienenverkehrs gegen-
über dem Straßenverkehr.

Hinzu kommen kleinere Änderungen wie beim
Lkw-Anteil (über 3,5 t statt über 2,8 t) oder der
Zuschlag für die Fahrbahnarten bei Holzschwellen
im Schotterbett (in der VBUSch 2 dB(A) statt 
0 dB(A) in der Schall 03).

Insbesondere bei der Interpretation der Lärmkarten
zum Schienenverkehr ist es wichtig zu wissen, dass
sich die Berechnungsverfahren nach Umgebungs-
lärmrichtlinie in wesentlichen Punkten von den
nationalen Richtlinien unterscheiden. Die hier
dokumentierten Lärmkarten stellen aufgrund des
wegfallenden Schienenbonus und dem Fahrbahn-
zuschlag bei Holzschwellen die Lärmbelastung an
vielen Schienenstrecken um 7 dB(A) höher dar als
wenn sie nach Schall 03 gerechnet werden.

Aus diesen Gründen sind die Ergebnisse der Lärm-
kartierung nicht unmittelbar mit den Berechnungs-
ergebnissen aus den nationalen Vorschriften ver-
gleichbar. Genauso wenig können die Lärmwerte

1.3.1 Lärmkartierung
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aus den Lärmkarten unmittelbar mit Grenz- oder
Richtwerten verglichen werden, da diese mit den
nach den nationalen Vorschriften ermittelten 
Beurteilungspegeln zusammenhängen.

Die oben genannten Berechnungsverfahren gelten
nur für die Erstellung der Lärmkarten nach Umge-
bungslärmrichtlinie. In Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren finden weiterhin nur die "nationa-
len" Richtlinien Anwendung.

Als Berechnungshöhe hat die Umgebungslärm-
richtlinie 4 m über Gelände festgelegt.

Die Umgebungslärmrichtlinie schreibt vor, ergän-
zend zu den Lärmkarten eine Betroffenheitsstatistik
zu erstellen. Hier muss die Anzahl der Wohnbevöl-
kerung erfasst werden, die bestimmten Mittelungs-
pegeln ausgesetzt ist. Näheres hierzu in Kapitel
3.1.3.

Mit den Lärmaktionsplänen sollen Lärmprobleme und
Lärmauswirkungen geregelt werden (§ 47d Abs. 1
BImSchG). Das bedeutet, der Plan soll geeignete
Maßnahmen zur Lärmminderung aufführen. Dabei
wird unterschieden zwischen denjenigen Maßnah-
men, die in den nächsten 5 Jahren geplant sind und
der langfristigen Strategie. Außerdem soll der Lärm-
aktionsplan die für die Umsetzung zuständige Stelle,
die ungefähren voraussichtlichen Kosten (soweit
möglich) und den Umsetzungszeitraum der Maßnah-
men aufführen.

Die Umgebungslärmrichtlinie beabsichtigt ausdrück-
lich, nicht nur den Lärm in lauten Gebieten zu
bekämpfen, sondern auch ruhige Gebiete gegen eine
Zunahme des Lärms zu schützen. Da es hier keine
weiteren Vorgaben des Gesetzgebers gibt, haben die
Städte bei der Aufstellung des Lärmaktionsplans
einen großen Handlungsspielraum, nach welchen 
Kriterien die ruhigen Gebiete ausgewiesen werden
und wie sie geschützt werden sollen. Offen bleibt
jedoch, welche rechtliche Verbindlichkeit die Auswei-
sung von ruhigen Gebieten in Lärmaktionsplänen hat

und damit auch, welche Schutzwirkung der Plan dies-
bezüglich entfalten kann.

Weiter muss der Lärmaktionsplan eine Beschreibung
des Ballungsraums und der Lärmquellen enthalten,
die geltenden Grenz- oder Zielwerte nennen und die
Ergebnisse der Lärmkarten und die Daten der vom
Lärm betroffenen Menschen zusammenfassen.

Ein großes Gewicht kommt der Beteiligung der
Öffentlichkeit zu: „Die Öffentlichkeit wird zu Vor-
schlägen für Lärmaktionspläne gehört. Sie erhält
rechtzeitig und effektiv die Möglichkeit, an der Aus-
arbeitung und der Überprüfung der Lärmaktionspläne
mitzuwirken. Die Ergebnisse der Mitwirkung sind zu
berücksichtigen. Die Öffentlichkeit ist über die ge-
troffenen Entscheidungen zu unterrichten. Es sind
angemessene Fristen mit einer ausreichenden Zeit-
spanne für jede Phase der Beteiligung vorzusehen.“
(§ 47d Abs. 3 BImSchG). Dabei haben die Städte
einen erheblichen Handlungsspielraum, wie die effek-
tive Mitwirkungsmöglichkeit konkret aussehen soll.

1.3.2 Lärmaktionsplan

Der Lärmaktionsplan ist ein Strategieplan, auf dessen
Grundlage Maßnahmen durchgeführt werden kön-
nen. Er entfaltet keine unmittelbare Rechtswirkung
für oder gegen den Bürger. Für die öffentliche Ver-
waltung ist er insofern verbindlich, dass sie in Pla-
nungsverfahren (etwa bei der Aufstellung eines
Bebauungsplans) und bei behördlichen Entscheidun-
gen die Aussagen des Lärmaktionsplans bei der
Abwägung der verschiedenen Belange (Belange des
Umweltschutzes, der Wirtschaft usw.) zu berücksich-
tigen hat. Sie kann bei dieser Abwägung anderen
Belangen eine größere Bedeutung zumessen als dem
Belang des Lärmschutzes. Der Lärmaktionsplan kann
andererseits die Belange des Lärmschutzes konkreti-
sieren und diesem dadurch größeren Einfluss auf 

den Abwägungsvorgang verleihen.

Maßnahmen werden nach Maßgabe gesonderter
Rechtsgrundlagen (z.B. Planungs-, Bau- oder Straßen-
verkehrsrecht) angeordnet und umgesetzt. Insoweit
bleibt der zuständigen Behörde ein gewisser Ermes-
sensspielraum, ob und wie sie bestimmte Maßnah-
men durchführt. Der Bürger hat aufgrund der bloß
verwaltungsinternen Wirkung des Lärmaktionsplans
keine Möglichkeit, die Umsetzung bestimmter im
Lärmaktionsplan genannter Maßnahmen einzufor-
dern. Aus einem Lärmaktionsplan lässt sich nicht
ableiten, dass eine bestimmte Planung oder Anlage,
etwa eine Lärmschutzwand, realisiert werden muss
(Handbuch Lärmminderungspläne, S. 25) [30].

1.4. Rechtliche Wirkung des Lärmaktionsplans
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Lärmkartierung 

Erfassung der Lärmbelastung durch Berechnung 

Straßen- 
verkehr 

 Schienen- 
verkehr 

Stadtbahn 

 Schienen- 
verkehr 

Eisenbahn 

 Flughafen  Gewerbe- 
anlagen 

(Hafen + IVU-

Anlagen) 

              

Lärmkarte  Lärmkarte  Lärmkarte  Lärmkarte  Lärmkarte 

  

 

            

Vergleich mit Zielwerten 

(kurzfristig 70 dB(A) für LDEN, 60 dB(A) für LNight) 

             

Feststellung der Konfliktgebiete 
(Gebiete, in denen der Zielwert überschritten wird  
und für die Maßnahmen entwickelt werden sollen) 

 

Analyse der Konfliktgebiete 

     

Betroffenheitsanalyse 

- Einwohnerzahl, 
- empfindliche Nutzungen usw. 

 

• Wo sind Maßnahmen wegen  
der hohen Zahl der Betroffenen oder 

der hohen Lärmbelastung besonders 

dringlich? 

 
Analyse der Schallquellen 

- Verkehrsmenge, 
- Verkehrszusammensetzung usw. 

 

• Wo müssen Lärmminderungsmaß-
nahmen ansetzen, um die größtmögli-

che Wirkung zu erzielen? 

   

 

   

Lärmaktionsplan 

Maßnahmenkonzept 

(technische, bauliche, planerische, gestalterische,  

verkehrliche, organisatorische Maßnahmen) 

mit Darstellung der Wirkung, des Zeitraums der Umsetzung  

und der voraussichtlichen Kosten 

Abb. 1-1: Ablaufschema der Lärmminderungsplanung
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21. Januar 2008 
Februar 2008 

Informationsveranstaltungen 

• Information der Öffentlichkeit: Ergebnisse der 
Lärmkartierung, Vorstellung des weiteren Verfah-
rens und Hinweise auf die kommende Öffentlich-
keitsbeteiligung 

• Auftaktveranstaltung 
• Vier Bezirksbeiratssitzungen (jeweils für mehrere 

Stadtbezirke gemeinsam) 

 

Februar bis September 2008 

Individuelle Beteiligung 

• Schriftliche Beteiligung mit Vorschlägen zu Lärm-
minderungsmaßnahmen  

• Strukturierung der Maßnahmenvorschläge durch 
die Verwaltung 

 

April bis Mai 2008  

samstags 10 bis ca. 16 Uhr 

Workshops 

• Zehn Veranstaltungen 

• Erarbeitung von Lärmminderungsmaßnahmen 

 

bis Dezember 2008 

Erarbeitung des ersten Entwurfs des 
Lärmaktionsplans 

Vorschläge aus der Bevölkerung bilden eine wichtige 
Grundlage für das Maßnahmenkonzept 

 

Januar - Juni 2009 Abstimmung des Maßnahmenkonzepts 

innerhalb der Stadtverwaltung 

 

Januar und Juli 2009 
Bewertung des Maßnahmenkonzepts 

durch den Beraterkreis Lärmschutz und Luftreinhal-
tung Stuttgart 

 

Juli 2009 
Entwurf des Lärmaktionsplans 

Gemeinderatsbeschluss (Ausschuss für Umwelt und 
Technik) zur Anhörung der Öffentlichkeit 

 

Juli - September 2009 

Diskussion des Entwurfs 

Vorstellung in der Öffentlichkeit, Abstimmung mit ex-
ternen Stellen (z.B. RP); anschließend ggf. Überarbei-
tung aufgrund von Anregungen 

 

Oktober 2009 Fertigstellung des Lärmaktionsplans 

Zustimmung durch Gemeinderat 
 

Abb. 1-2: Ablauf der Lärmaktionsplanung in Stuttgart mit Öffentlichkeitsbeteiligung
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Der Ballungsraum Stuttgart umfasst durch Festle-
gung des Umweltministeriums Baden-Württemberg
neben der Landeshauptstadt Stuttgart die Esslinger
Stadtteile Mettingen, Brühl und Weil (siehe Ausfüh-
rungen in Kapitel 1.2). Die weiteren Ausführungen

beschränken sich auf die Stadt Stuttgart. Die Stadt
Esslingen stellt für ihr Stadtgebiet den Lärmaktions-
plan selbst auf. Das Stadtgebiet Stuttgart ist in der
Abbildung 2-1 dargestellt.

Das Stadtgebiet umfasst eine Gesamtfläche von 207
km², die wie folgt genutzt wird: 
Gebäude 29,3%, Verkehr 14,3%, Landwirtschaft
24,0%, Wald 23,8%, Erholung 5,3%, sonstige Nut-
zung 3,3%.

Die größte Ausdehnung in Nord-Süd-Richtung beträgt
19,4 km, in Ost-West-Richtung 20,4 km. Insgesamt
sind 1 362 ha als Naturschutz-, 6 715 ha als Land-
schaftsschutz- und 1 310 ha als FFH-Gebiete (Flora-
Fauna-Habitat) ausgewiesen.

Am 31.03.2009 betrug die Einwohnerzahl 593 297
Personen. Dies entspricht einer Einwohnerdichte von 
2 866 Einwohnern je km2.

Kennzeichnend für die Stadt Stuttgart ist die ausge-
prägte Topographie. Das Stadtgebiet von Stuttgart
weist beachtliche Höhenunterschiede auf (s. Abb. 
2-2). Die tiefste Stelle ist im Nordosten der Stadt am
Klärwerk in Mühlhausen mit 205 m ü. N.N. (Neckar-
austritt aus dem Stadtkreis), die höchste Stelle findet
sich im Südwesten bei der Bernhartshöhe mit 549 m

2. Beschreibung des Ballungsraums
(Teil Stadt Stuttgart)

Abb. 2-1: Stadtgebiet Stuttgart
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(am Autobahnkreuz Stuttgart). Somit beträgt der
Höhenunterschied zwischen der tiefsten und der
höchsten Stelle in Stuttgart mehr als 340 m. Der
südliche Teil des Stadtgebiets liegt auf der Filderebe-
ne mit einem mittleren Niveau von 400 m. Von der
Filderebene fallen verschiedene Täler zum Neckartal
ab, welches sich im östlichen bis nördlichen Stadtge-
biet erstreckt. Das größte dieser Täler ist das Nesen-
bachtal. In diesem liegt der Innenstadtbereich von
Stuttgart mit einer Höhe von ca. 280 m ü. N.N.

An den Hängen zur Innenstadt und an den Rändern
des Neckartals kommen Steigungen von über 10%
vor (s. Abb. 2-3). Relativ eben sind die Gebiete der Fil-
der im Süden und der Gäulandschaft im Nordwesten.

Die Topographie mit ihren zum Teil steil abfallenden
Hängen hat die Siedlungsentwicklung und die
Stadtstrukturen stark geprägt. Die höchste Sied-
lungsdichte findet man in der Innenstadt sowie ent-
lang der Talachsen des Neckars. Die Landnutzung
wird dominiert von Freilandflächen (Acker- und
Grünlandflächen) auf den Fildern und Weinbergen
an den Hängen des Neckars. Ungefähr 24% des
Stadtgebiets sind von Wald bedeckt. Das dichteste
Waldgebiet ist der Glemswald und der Rot- und
Schwarzwildpark im Westen von Stuttgart (s. Abb.
2-4). Diese Wälder gehören zu einem großen
zusammenhängenden Waldgebiet, welches sich im
Süden bis nach Herrenberg und Tübingen (Schön-
buch) erstreckt.

Abb. 2-2: Topographie im Raum Stuttgart



23

1

2

3

4

5

6

7

Abb. 2-3: Neigungsstufen im Raum Stuttgart

Stadt und Region Stuttgart bieten einen attraktiven
Arbeitsmarkt. Dies induziert einen erheblichen Pend-
lerstrom, der zu Umweltproblemen (Luftschadstoffe,
Schallimmissionen) führt. Nach Stuttgart (Stand
2007) pendeln täglich rund 206 400 sozialversiche-
rungspflichtige Beschäftigte ein und etwa 61 000
sozialversicherungspflichtige Beschäftigte aus. Die
Herkunft der sozialversicherungspflichtigen Einpend-
ler ist in der Abbildung 2-5 dargestellt. 

Stuttgart ist durch 7 Anschlussstellen an das Netz
der Bundesautobahnen (A 8 im Süden, A 81 im
Westen und A 831 im Südwesten) angebunden.
Vier Bundesstraßen, die teilweise autobahnähnlich

bzw. mehrspurig ausgebaut sind, führen durch
Stuttgart (B 10, B 14, B 27 und B 295). Insgesamt
umfasst das Straßennetz in Stuttgart eine Länge von
1427 km. Hiervon sind 28 km Bundesautobahnen,
107 km Bundes-, 116 km Landes-, 37 km Kreis-,
1057 km Gemeinde-, 65 km Verbindungs- und 
17 km Privatstraßen.

Im Jahr 2008 wurden an der Markungsgrenze der
Landeshauptstadt Stuttgart ca. 804 000 Kraftfahr-
zeuge pro Tag gezählt, wobei der in Stuttgart zuge-
lassene Kraftfahrzeugbestand ca. 308 000 Kfz
betrug. Die Jahresfahrleistung auf der Gemarkung
Stuttgart betrug im Jahr 2007 ca. 4 Mrd. km.
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Abb. 2-4: Landnutzung im Raum Stuttgart

Im Nahverkehr wird in Stuttgart und im Umland ein
engmaschiges Netz, bestehend aus S-Bahnen, Stadt-
bahnen und Bussen, unterhalten. Die Stuttgarter
Straßenbahnen AG beförderte im Linienverkehr
(Stadtbahn und Bus) im Jahr 2008 insgesamt rund
194 Mio. Personen mit rund 31 Mio. Wagen- bzw.
rund 5,1 Mrd. Platzkilometern. Hinzu kommen noch
die auf Stuttgarter Gemarkung mit der S-Bahn
beförderten Personen. Daten hierzu liegen jedoch
nicht vor. Im Jahr 2008 wurden im Gebiet des Ver-
kehrs- und Tarifverbunds Stuttgart (VVS) insgesamt
rd. 326 Mio. Personen befördert.

Der Stuttgarter Hauptbahnhof ist ein bedeutender
Knotenpunkt der internationalen Nord-Süd- und
West-Ost-Strecken. Über 1000 Züge kommen hier
täglich an oder fahren ab. Folgende Hauptabfuhr-
strecken gehen von dem als Kopfbahnhof gestalte-
ten Hauptbahnhof ab:

� Richtung Süden und Südosten über Stuttgart-
Bad Cannstatt das Neckartal entlang nach Esslin-
gen und weiter nach Ulm / München

� Richtung Osten über Stuttgart-Bad Cannstatt
nach Waiblingen und weiter nach Aalen bzw.
Schwäbisch Hall und Nürnberg
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� Richtung Norden und Westen über Zuffenhausen
nach Ludwigsburg / Heilbronn bzw. nach Karlsru-
he oder auf die ICE-Strecke nach Mannheim

� Richtung Süden über die Gäubahnstrecke nach
Böblingen und weiter nach Singen/ Zürich

� über Zuffenhausen nach Weil der Stadt.

Zusätzlich gibt es noch eine Querverbindung von
Stuttgart-Untertürkheim nach Kornwestheim, die
fast ausschließlich von Güterzügen befahren wird.

Der Güterumschlag im Stuttgarter Neckarhafen
betrug im Jahr 2008 ca. 2,8 Mio. Tonnen.

Der Flughafen Stuttgart liegt an der südlichen
Gemarkungsgrenze von Stuttgart. 2008 wurden
rund 141 600 gewerbliche und ca. 18 600 nicht
gewerbliche Flugbewegungen erfasst, womit 
ca. 10 Mio. Fluggäste befördert wurden.

Am 1. Januar 2009 verzeichnete die Industrie- und
Handelskammer in der Landeshauptstadt Stuttgart
35 258 kammerzugehörige Gewerbebetriebe und
die Handwerkskammer 4 546 Handwerks- sowie 
1 341 handwerksähnliche Betriebe. Auf der Gemar-
kungsfläche Stuttgart stehen für Büro- und Gewer-
bebauten 266 ha zur Verfügung [37]. Die Gewerbe-
flächen sind im Flächennutzungsplan (Abb. 2-6)
grau markiert. Größere Gewerbeflächen befinden
sich im Neckartal und in den Stadtteilen Zuffenhau-
sen, Feuerbach, Weilimdorf, Vaihingen, Möhringen
und Degerloch. Die gemischt genutzten Flächen
sind braun dargestellt.

Abb. 2-5: Einpendlerströme nach Stuttgart [25]
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Abb. 2-6: Flächennutzungsplan Stuttgart
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3. Ergebnisse der Lärmkartierung

3.1 Lärmkarten und Betroffenheitsanalysen

Für die Stadt Stuttgart liegen folgende Lärmkarten
vor:
� für den Straßenverkehr (Straßen ab einem Ver-

kehrsaufkommen von ca. 3 000 - 4 000 Kfz 
pro Tag),

� für die Stadt- und Straßenbahnen und
� für Industrie- und Gewerbeanlagen (Hafen und

IVU-Anlagen1).

Die Lärmkarten für die Eisenbahnen wurden vom
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) erstellt und lagen erst 
im November 2008 vollständig vor. Eine Datenüber-
mittlung an die Stadt zur Weiterverarbeitung für die

Lärmaktionsplanung erfolgte bis Jahresende 2009
nicht. Im vorliegenden Lärmaktionsplan kann daher
auf den Lärm durch den Eisenbahnverkehr nicht
näher eingegangen werden. Dies ist der Fortschrei-
bung des Lärmaktionsplans vorbehalten.

Die Lärmkarten für den Flughafen Stuttgart wurden
von der Landesanstalt für Umwelt, Messungen und
Naturschutz Baden-Württemberg (LUBW) erstellt. 
Das Land stellt auch den Lärmaktionsplan für den
Flughafen auf.

3.1.1 Berücksichtigte Schallquellen

Für die Berechnung des Straßenverkehrslärms nach
VBUS [7] sind folgende Angaben notwendig:

� Verkehrsmenge (DTV = durchschnittlicher täglicher
Verkehr über das Jahr: Zahl der Kraftfahrzeuge in
24 Stunden),

� Lkw-Anteil in %,
� zulässige Höchstgeschwindigkeit,
� Art der Fahrbahnoberfläche,
� ggf. Straßensteigung (Zuschlag bei Steigungen /

Gefälle über 5%).
Die entsprechenden Daten wurden vom Amt für
Stadtplanung und Stadterneuerung, Amt für öffentli-
che Ordnung und Tiefbauamt zur Verfügung gestellt.

Für die Berechnung des Schienenverkehrslärms nach
VBUSch [8] sind folgende Daten erforderlich:

� Anzahl der Züge, getrennt nach Zugart,
� Länge der Züge,
� Anteil der Fahrzeuge mit Scheibenbremsen,
� Geschwindigkeiten,
� Art der Fahrbahnoberfläche und
� Kurvenradien (bei engen Kurven gibt es einen

Zuschlag).

Die entsprechenden Daten für die Stadt- und Stra-
ßenbahnen wurden von der Stuttgarter Straßenbah-
nen AG (SSB) zur Verfügung gestellt.

Bei Gewerbebetrieben müssen die Schallleistungspe-
gel individuell anhand der Betriebsabläufe und -zeiten
ermittelt werden. Alternativ können auch pauschal
flächenbezogene Schallleistungspegel herangezogen
werden. Die Daten beruhen auf Angaben der Betrei-
ber zu den Betriebsabläufen und -zeiten sowie zum
Teil auf orientierenden Schallmessungen.

Folgende Faktoren haben Einfluss auf den am Immis-
sionsort (z.B. Wohngebäude) berechneten Mitte-
lungspegel:

� Pegelminderung mit zunehmender Entfernung
von der Schallquelle,

� Pegelminderung durch Abschirmung, z.B. topo-
grafische (Böschungen usw.) oder bauliche Hin-
dernisse (Gebäude, Lärmschutzwände usw.),

� Pegelerhöhung durch Reflexionen, z.B. von
gegenüberliegenden Gebäudeseiten und

� Einflüsse aus Bodendämpfung und Meteorologie.

3.1.2 Rechenverfahren

1 Industrie- und Gewerbegelände, auf denen sich eine oder mehrere Anlagen gemäß Anhang I der Richtlinie 96/61/EG des
Rates vom 24. September 1996 über die integrierte Vermeidung und Verminderung der Umweltverschmutzung befinden
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Die Umgebungslärmrichtlinie schreibt vor, ergänzend
zu den Lärmkarten eine Betroffenheitsstatistik zu
erstellen. Hier muss die Anzahl der Wohnbevölkerung
(auf 100 gerundet) erfasst werden, die einem Mitte-
lungspegel von über 55 dB(A) für den Tag-Abend-
Nacht-Pegel (LDEN) und über 45 dB(A) in der Nacht
(LNight) ausgesetzt ist und zwar jeweils gesondert in 
5 dB-Klassen. In gleicher Weise ist die Zahl der lärm-
belasteten Wohnungen, Schulen und Krankenhäuser
anzugeben. Dies ist getrennt für die einzelnen Lärm-
quellenarten durchzuführen.

Als Grundlage für die Ermittlung der Betroffenen-
zahlen wurden entsprechend der 34. BImSchV [6]
Fassadenpegel nach dem in der VBEB [11] beschrie-

benen Verfahren ermittelt. Dies erfolgte jeweils für
LDEN und LNight für eine Berechnungshöhe von 4 m
über Gelände. Die Bewohner eines Gebäudes werden
gleichmäßig auf die Fassaden verteilt und deren
Pegelklassen zugeordnet. Da die Zahl der Bewohner
je Wohnung oder die Zahl der Wohnungen je Wohn-
gebäude nicht bekannt ist, wird entsprechend der
VBEB von 2,1 Bewohnern je Wohnung ausgegangen.

Der Gesamt-Mittelungspegel ist die energetische
Summe aller Mittelungspegel der einzelnen Schall-
quellen.

Für die Lärmausbreitungsberechnungen stand ein
digitales 3D-Stadtmodell des Stadtmessungsamts zur
Verfügung.

Die Schallberechnungen für die Lärmkartierung
haben durchgeführt für den Straßenverkehr: 
Accon GmbH, Greifenberg (EDV-Programm CadnaA),

für die Stadtbahn und Gewerbeanlagen: 
Stapelfeldt Ingenieurgesellschaft mbH, Dortmund
(EDV-Programm LimA).

Die Lärmkarten stehen im Internetportal
„www.stadtklima-stuttgart.de“ zum Download und
Ausdruck bereit.

3.1.3 Betroffenheitsanalyse
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A Lärmeinwirkung durch den Straßenverkehr

von [dB(A)] bis [dB(A)] LDEN

[km²] %

> 55 65 49 24

> 65 75 19 9

> 75 5 2

Tab. 3-1: Gesamtflächen der lärmbelasteten Gebiete

Tab. 3-2: Anzahl der lärmbelasteten Menschen, nach Pegelbereichen

Tab. 3-3: Anzahl der lärmbelasteten Wohnungen, Krankenhäuser und Schulen

von [dB(A)] bis [dB(A)] LDEN LNight

Anzahl % Anzahl %

> 50 55 85 600 14 35 900 6

> 55 60 48 500 8 22 000 4

> 60 65 32 000 5 4 000 1

> 65 70 20 300 3 900 < 1

> 70 75 3 700 1 0 0

> 75 700 < 1 0 0

LDEN Wohnungen Krankenhäuser Schulen

von [dB(A)] bis [dB(A)] (Gebäude) (Gebäude)

> 55 65 38 300 51 127

> 65 75 11 400 4 16

> 75 300 0 0

LDEN Tag-Abend-Nacht-Lärmindex über 24 Stunden für die allgemeine Belästigung (0 - 24 Uhr)
LNight Nacht-Lärmindex für Schlafstörungen (22 - 6 Uhr)



36

B Lärmeinwirkung durch die Stadtbahn und Straßenbahn*

von [dB(A)] bis [dB(A)] LDEN

[km²] %

> 55 65 5 2

> 65 75 1 1

> 75 0 0

Tab. 3-4: Gesamtflächen der lärmbelasteten Gebiete

Tab. 3-5: Anzahl der lärmbelasteten Menschen, nach Pegelbereichen

Tab. 3-6: Anzahl der lärmbelasteten Wohnungen, Krankenhäuser und Schulen

von [dB(A)] bis [dB(A)] LDEN LNight

Anzahl % Anzahl %

> 50 55 12 200 2 7 200 1

> 55 60 8 400 1 5 900 1

> 60 65 6 800 1 3 500 1

> 65 70 5 100 1 300 < 1

> 70 75 1 700 < 1 0 0

> 75 0 0 0 0

LDEN Wohnungen Krankenhäuser Schulen

von [dB(A)] bis [dB(A)] (Gebäude) (Gebäude)

> 55 65 7 300 13 26

> 65 75 3 300 10 12

> 75 0 0 0

LDEN Tag-Abend-Nacht-Lärmindex über 24 Stunden für die allgemeine Belästigung (0 - 24 Uhr)
LNight Nacht-Lärmindex für Schlafstörungen (22 - 6 Uhr)

* bei der Lärmkartierung 2007 fuhr noch die Straßenbahnlinie 15
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C Lärmeinwirkung durch die Eisenbahn

von [dB(A)] bis [dB(A)] LDEN

[km²] %

> 55 65 23 11

> 65 75 7 3

> 75 2 1

Tab. 3-7: Gesamtflächen der lärmbelasteten Gebiete

Tab. 3-8: Anzahl der lärmbelasteten Menschen, nach Pegelbereichen

Tab. 3-9: Anzahl der lärmbelasteten Wohnungen, Krankenhäuser und Schulen

von [dB(A)] bis [dB(A)] LDEN LNight

Anzahl % Anzahl %

> 50 55 k.A. - 13 400 2

> 55 60 17 900 3 6 200 1

> 60 65 7 800 1 2 600 < 1

> 65 70 3 800 1 700 < 1

> 70 75 1 200 < 1 200 < 1

> 75 300 < 1 0 0

LDEN Wohnungen Krankenhäuser Schulen

von [dB(A)] bis [dB(A)] (Gebäude) (Gebäude)

> 55 65 16 000 22 110

> 65 75 2 700 2 19

> 75 100 0 0

LDEN Tag-Abend-Nacht-Lärmindex über 24 Stunden für die allgemeine Belästigung (0 - 24 Uhr)
LNight Nacht-Lärmindex für Schlafstörungen (22 - 6 Uhr)

nachrichtlich; Daten aus der Lärmkartierung des Eisenbahn-Bundesamts (EBA):
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D Lärmeinwirkung durch den Flughafen

von [dB(A)] bis [dB(A)] LDEN

[km²] %

> 55 65 2 1

> 65 75 1 < 1

> 75 0 0

Tab. 3-10: Gesamtflächen der lärmbelasteten Gebiete

Tab. 3-11: Anzahl der lärmbelasteten Menschen, nach Pegelbereichen

Tab. 3-12: Anzahl der lärmbelasteten Wohnungen, Krankenhäuser und Schulen

von [dB(A)] bis [dB(A)] LDEN LNight

Anzahl % Anzahl %

> 55 60 700 < 1 0 0

> 60 65 1 < 1 0 0

> 65 70 0 0 0 0

> 70 75 0 0 0 0

> 75 0 0 0 0

LDEN Wohnungen Krankenhäuser Schulen

von [dB(A)] bis [dB(A)] (Gebäude) (Gebäude)

> 55 65 300 0 4

> 65 75 0 0 0

> 75 0 0 0

LDEN Tag-Abend-Nacht-Lärmindex über 24 Stunden für die allgemeine Belästigung (0 - 24 Uhr)
LNight Nacht-Lärmindex für Schlafstörungen (22 - 6 Uhr)

nachrichtlich; Daten aus der Lärmkartierung der Landesanstalt für Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-
Württemberg (LUBW):
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E Lärmeinwirkung durch Gewerbe- und Industrieanlagen (Hafen + IVU-Anlagen2)

von [dB(A)] bis [dB(A)] LDEN

[km²] %

> 55 65 3 2

> 65 75 1 < 1

> 75 0 0

Tab. 3-13: Gesamtflächen der lärmbelasteten Gebiete

Tab. 3-14: Anzahl der lärmbelasteten Menschen, nach Pegelbereichen

Tab. 3-15: Anzahl der lärmbelasteten Wohnungen, Krankenhäuser und Schulen

von [dB(A)] bis [dB(A)] LDEN LNight

Anzahl % Anzahl %

> 50 55 3 800 1 100 < 1

> 55 60 500 < 1 0 0

> 60 65 200 < 1 0 0

> 65 70 0 0 0 0

> 70 75 0 0 0 0

> 75 0 0 0 0

LDEN Wohnungen Krankenhäuser Schulen

von [dB(A)] bis [dB(A)] (Gebäude) (Gebäude)

> 55 65 300 0 2

> 65 75 0 0 0

> 75 0 0 0

LDEN Tag-Abend-Nacht-Lärmindex über 24 Stunden für die allgemeine Belästigung (0 - 24 Uhr)
LNight Nacht-Lärmindex für Schlafstörungen (22 - 6 Uhr)

2 Industrie- und Gewerbegelände, auf denen sich eine oder mehrere Anlagen gemäß Anhang I der 
Richtlinie 96/61/EG des Rates vom 24. September 1996 über die integrierte Vermeidung und Ver-
minderung der Umweltverschmutzung befinden
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Straßen -
verkehr

Stadtbahn Eisenbahn Flughafen Gewerbe*

LDEN [dB(A)] Fläche [km2]

> 55 - 65 49 5 23 2 3

> 65 - 75 19 1 7 1 1

> 75 5 0 2 0 0

LDEN [dB(A)] Einwohner

> 50 - 55 85 600 12 200 k.A. k.A. 3 800

> 55 - 60 48 500 8 400 17 900 700 500

> 60 - 65 32 000 6 800 7 800 1 200

> 65 - 70 20 300 5 100 3 800 0 0

> 70 - 75 3 700 1 700 1 200 0 0

> 75 700 0 300 0 0

LNight [dB(A)] Einwohner

> 50 - 55 35 900 7 200 13 400 1 100

> 55 - 60 22 000 5 900 6 200 0 0

> 60 - 65 4 000 3 500 2 600 0 0

> 65 - 70 900 300 700 0 0

> 70 - 75 0 0 200 0 0

> 75 0 0 0 0 0

LDEN [dB(A)] Wohnungen

> 55 - 65 38 300 7 300 16 000 350 340

> 65 - 75 11 400 3 300 2 700 0 0

> 75 300 0 100 0 0

LDEN [dB(A)] Krankenhäuser (Gebäude)

> 55 - 65 51 13 22 0 0

> 65 - 75 4 10 2 0 0

> 75 0 0 0 0 0

LDEN [dB(A)] Schulen (Gebäude)

> 55 - 65 127 26 110 4 2

> 65 - 75 16 12 19 0 0

> 75 0 0 0 0 0

F Übersicht über die Lärmeinwirkung durch die verschiedenen Lärmquellen

Tab. 3-16: Übersicht über die Lärmeinwirkung durch die verschiedenen Lärmquellen

* Hafen + IVU-Anlagen

LDEN Tag-Abend-Nacht-Lärmindex über 24 Stunden für die allgemeine Belästigung (0 - 24 Uhr)
LNight Nacht-Lärmindex für Schlafstörungen (22 - 6 Uhr)
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Tab. 3-17: Kumulierte Belastungen durch die verschiedenen Lärmquellen

* Hafen + IVU-Anlagen3

LDEN Tag-Abend-Nacht-Lärmindex über 24 Stunden für die allgemeine Belästigung (0 - 24 Uhr)
LNight Nacht-Lärmindex für Schlafstörungen (22 - 6 Uhr)

Straßen -
verkehr

Stadtbahn Eisenbahn Flughafen Gewerbe*

LDEN [dB(A)] Einwohner

über 60 56 700 13 600 13 100 1 200

über 65 24 700 6 800 5 300 0 0

über 70 4 400 1 700 1 500 0 0

über 75 700 0 300 0 0

LNight [dB(A)] Einwohner

über 55 26 900 9 700 9 700 0 0

über 60 4 900 3 800 3 500 0 0

über 65 900 300 900 0 0

über 70 0 0 200 0 0

Zu den Mindestanforderungen an den Inhalt der
Lärmaktionspläne nach Anhang V der EU-Umge-
bungslärmrichtlinie gehört die Angabe aller geltenden
nationalen Lärmgrenzwerte. Diese sind in Tabelle 
3-18 zusammengefasst. Für die Lärmaktionsplanung
nach Umgebungslärmrichtlinie hat der Bundesge-
setzgeber keine Grenzwerte festgelegt. Die Vergleich-
barkeit der Ergebnisse der Lärmkartierung nach
Umgebungslärmrichtlinie mit den nach nationalen
Vorschriften gewonnenen Rechenergebnissen und
deren Bewertung anhand von Grenz-/ Richtwerten 
ist aus den im Abschnitt 1.3.1 ausgeführten Gründen
nur eingeschränkt möglich. Eine überschlägige 
Übertragung der nationalen Grenzwerte auf LDEN und

LNight wurde durch das Bundesumweltministerium
durchgeführt.

Bei Bedarf sind zur Prüfung der Einhaltung der natio-
nalen Richt-/Grenzwerte Berechnungen für den jewei-
ligen Immissionsort notwendig.

3.2. Grenzwerte im Lärmschutz

3 Industrie- und Gewerbegelände, auf denen sich eine oder mehrere Anlagen gemäß Anhang I der Richtlinie 96/61/EG des
Rates vom 24. September 1996 über die integrierte Vermeidung und Verminderung der Umweltverschmutzung befinden
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3.3 Schwerpunkte der Lärmbelastung (Konfliktgebiete)

Die Umgebungslärmrichtlinie legt keine Grenzwerte
fest, bei deren Überschreitung Lärmminderungsmaß-
nahmen durchzuführen wären, sondern überlässt dies
den Mitgliedsstaaten. Der Bundesgesetzgeber hat
auch in der Umsetzung der EU-Richtlinie in nationales
Recht keine Grenz- oder Richtwerte definiert. Somit
kann die für die Aufstellung des Lärmaktionsplans
zuständige Behörde, in der Regel also die Kommune,
selbst die Anforderungen für die Beurteilung der
Betroffenheit und damit für die Notwendigkeit und
Dringlichkeit von Maßnahmen festlegen.

Um sicherzustellen, dass Maßnahmen vorrangig in
hoch belasteten Wohngebieten durchgeführt wer-
den, empfehlen viele Bundesländer, darunter auch
Baden-Württemberg, als Orientierungshilfe "Auslöse-
werte" für die Lärmaktionsplanung. Für Gebiete, in

denen diese Auslösewerte überschritten werden und
sich nicht nur vereinzelt Wohngebäude befinden, sol-
len in jedem Fall Lärmaktionspläne aufgestellt wer-
den. Für die übrigen Gebiete liegt es im Ermessen der
Gemeinde, ob sie auch dafür Maßnahmen im Lärm-
aktionsplan vorsieht.

Mit der Einhaltung der Auslösewerte soll die lärmbe-
dingte Gesundheitsgefährdung gemindert werden.
Nach den Erkenntnissen der Lärmwirkungsforschung
führt chronischer Lärmstress, d.h. eine Dauerbelas-
tung von tagsüber 65 dB(A) und nachts 55 dB(A), zu
einem erhöhten Risiko von Herz-Kreislauferkrankun-
gen. Diese Werte werden als mittelfristige Zielwerte
zur Vermeidung von Gesundheitsgefährdung im Rah-
men der Vorsorge verfolgt und fließen somit im zwei-
ten Schritt in die Lärmminderungsplanung ein.

Handlungsbedarf besteht vordringlich dort, wo
viele Betroffene hohen Lärmbelastungen ausge-
setzt sind. Aus den Ergebnissen der Lärmkartierung
und der Betroffenheitsanalysen ergibt sich, dass
die höchsten Lärmbelastungen in Stuttgart in
erster Linie durch den Straßenverkehr, aber auch
vom Schienenverkehr und hier insbesondere 

während der Nacht hervorgerufen werden.

In nachfolgender Übersicht ist die Zahl der Be-
troffenen, die einer „sehr hohen Belastung“ aus-
gesetzt sind - jede Lärmart für sich betrachtet -
zusammenfassend aufgeführt:

Durch den Flughafen (siehe Ergebnisse der Lärmkar-
tierung durch die LUBW) und die kartierten Industrie-
und Gewerbeanlagen (IVU-Anlagen) werden in Stutt-
gart keine Menschen mit derart hohen Lärmpegeln
belastet. Die Lärmproblematik bei Industrie- und 

Gewerbeanlagen wird bereits seit 1968 durch die 
TA Lärm [14] hinreichend geregelt (die TA Lärm
wurde 1998 novelliert), so dass man grundsätzlich
davon ausgehen kann, dass Gewerbebetriebe keine
großflächigen Lärmprobleme verursachen.

3.3.1 Ansatz zur Ermittlung der Lärmschwerpunkte

Pegelbereich
LDEN

Pegelbereich
LNight

Bewertung

> 70 dB(A) > 60 dB(A) sehr hohe Belastung

65 - 70 dB(A) 55 - 60 dB(A) hohe Belastung

55 - 65 dB(A) 45 - 55 dB(A) Belastung / Belästigung

LDEN über 70 dB(A)
Anzahl

LNight über 60 dB(A)
Anzahl

Straßenverkehr 4 400 4 900

Stadtbahn 1 700 3 800

Eisenbahn 1 500 3 500
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Für die Stadt Stuttgart wurden bezüg-
lich des Straßenverkehrs rund 80
Lärmschwerpunkte (teilweise ganze
Straßenabschnitte, z.T. nur die unmit-
telbare Umgebung von Knotenpunk-
ten) identifiziert, in denen der Mitte-
lungspegel in der Nacht über 60
dB(A) beträgt. Die Stadtbezirke mit
den meisten Lärmschwerpunkten sind
dabei insbesondere Stuttgart-Mitte,
Stuttgart-Ost, Zuffenhausen und Bad
Cannstatt sowie Feuerbach und Stutt-
gart-Süd. In Kapitel 3.3.6 sind die ein-
zelnen Lärmschwerpunkte nach
Stadtbezirken getrennt aufgelistet.

Besonders betroffen sind die Wohn-
nutzungen entlang der

� Bundesautobahnen A 8, A 831,
� Bundesstraßen B 10, B 14, B 27, B 295,

� sonstigen innerstädtischen Hauptverkehrsstraßen
(„Vorbehaltsstraßen“).

3.3.2 Lärmschwerpunkte Straßenverkehr

Die Lärmschwerpunkte durch die
Stadtbahn befinden sich vor allem an
Strecken, die von mehr als einer Linie
befahren werden. Mit ganz wenigen
Ausnahmen sind alle Gebiete mit
hoher Lärmbelastung durch die Stadt-
bahn zusätzlich auch stark vom 
Straßenverkehrslärm betroffen, wobei
letzterer meist deutlich höher ist. Die
Strecken, an denen die Stadtbahn
allein schon einen Lärmschwerpunkt
bildet, sind nachstehend aufgelistet
(zum Teil abschnittsweise):

� Charlottenplatz - Hohenheimer
Straße - Alexanderstraße (U5, U6,
U7, U15),

� Schloss-/Bebelstraße (U4, U9),
� Böblinger Straße (U1, U14),
� Heilbronner Straße zwischen Wolfram- u. Fried-

hofstraße (U5, U6, U7),
� Neckar-/Hackstraße (U1, U2, U4, U9, U14),
� Waiblinger Straße (U1, U13),
� Kreuzungsbereich Prag-/Neckartalstraße (U13,

U14).

Bei der Bewertung der Lärmbelastung durch die
Stadtbahn ist zu beachten, dass sie nach der

Berechnungsvorschrift VBUSch [8] ermittelt wurde.
Die sich daraus ergebenden Schallimmissionspegel
sind aufgrund der unterschiedlichen Berechnungs-
methoden höher als nach der Berechnungsvorschrift
Schall 03 [13], die bei Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren anzuwenden ist (siehe dazu die
Ausführungen in Kapitel 1.3.1).

3.3.3 Lärmschwerpunkte Stadtbahn

Die Wohnbebauung an der Hauptstätter Straße, einem Teil der B 14, 
gehört zu den am stärksten von Lärm belasteten Gebieten in Stuttgart

Die Stadtbahn erzeugt Lärmbelästigungen auch durch Kurvenquietschen
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Für die Erstellung der Lärmkartierung
des Eisenbahnlärms ist das Eisen-
bahn-Bundesamt (EBA) zuständig.
Die Kartierung und die zugehörigen
Betroffenenstatistiken wurden erst
im November 2008 abgeschlossen.
Eine Übermittlung der Eingangs- und
Ergebnisdaten an die Stadt zur wei-
teren Verarbeitung für die Lärmakti-
onsplanung erfolgte bis Jahresende
2009 nicht. Lärmschwerpunkte
durch die Eisenbahn wurden daher
nicht explizit ermittelt. Aus den
Lärmkarten geht jedoch hervor, dass
insbesondere im Neckartal, in der
Ortsdurchfahrt Zuffenhausen und
entlang der Güterbahnstrecke Unter-
türkheim - Kornwestheim hohe Lärmpegel mit über 60 dB(A) in der Nacht auftreten.

3.3.4 Lärmschwerpunkte Eisenbahn

§ 47d Absatz 1 BImSchG sieht für die
Festlegung der Notwendigkeit und
Dringlichkeit von Maßnahmen vor, die
Belastung durch mehrere Lärmquellen
besonders zu berücksichtigen, d.h.
dass die oben aufgeführten Lärm-
schwerpunkte nicht für sich isoliert,
sondern auch im Zusammenwirken
mit anderen Lärmquellen zu betrach-
ten sind (z.B. Streckenabschnitt der 
B 27 - Charlottenstraße / Hohenhei-
mer Straße mit Straßen- und Stadt-
bahnverkehr, der schon durch jeweils
einen Verkehrsträger allein ein Lärm-
schwerpunkt ist). Im Stadtgebiet
Stuttgart trifft dies auf mehrere Stra-
ßen bzw. -abschnitte zu, die in der
detaillierten stadtbezirksbezogenen Auflistung im nächsten Kapitel erfasst sind (Kategorie 1.1).

3.3.5 Mehrfachbelastung (Straßenverkehr + Stadtbahn)

Die Lärmschwerpunkte werden in zwei Belastungs-
kategorien unterteilt:

Kategorie 1: zwei Lärmquellen (Straßenverkehr und
Stadtbahn) oder
Kategorie 2: eine Lärmquelle (nur Straßenverkehr).

Diese Belastungskategorien sind in sich nochmals
untergliedert. Straßen der Kategorie 1.1 sind Lärm-
schwerpunkte beim Straßenverkehr und den Stadt-

bahnen. Straßen der Kategorien 1.2 und 1.3 sind
aufgrund des Straßenverkehrs Lärmschwerpunkte.
Hier verkehren zusätzlich Stadtbahnen, deren Lärm
aber deutlich unter dem des Straßenverkehrs liegt.

Die Schwerpunkte wurden anhand der Mittelungs-
pegel (LDEN und LNight) durch den Kfz- und Stadt-
bahnverkehr ermittelt. Erfasst wurden alle Straßen-
abschnitte mit Wohngebäuden, in denen der Mitte-
lungspegel Nacht LNight 60 dB(A) übersteigt.

3.3.6 Lärmschwerpunkte in den Stadtbezirken

Besonders an den Bahnstrecken, wo viele Güterzüge fahren, ist es sehr laut

In Straßen, in denen neben den vielen Autos zusätzlich Stadtbahnen fahren,
erhöht sich die Lärmbelastung
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Tab. 3-19: Belastungskategorien der Lärmschwerpunkte

Kategorie
Straßenverkehr Stadtbahn

LDEN [dB(A)] LNight [dB(A)] LDEN [dB(A)] LNight [dB(A)]

1.1 > 70 > 60 > 70 > 60

1.2 > 75 > 65 < 70 < 60

1.3 > 70 > 60 < 70 < 60

2.1 > 75 > 65 - -

2.2 > 70 > 60 - -

LDEN Tag-Abend-Nacht-Lärmindex über 24 Stunden für die allgemeine Belästigung (0 - 24 Uhr)
LNight Nacht-Lärmindex für Schlafstörungen (22 - 6 Uhr)

Die Abbildung 3-1 zeigt die Verteilung der Lärmschwerpunkte im Stadtgebiet Stuttgarts.

Im Folgenden sind die hoch belasteten Straßen bzw.
Straßenabschnitte nach Stadtbezirken und Katego-
rien gegliedert aufgeführt:

Bad Cannstatt
Kategorie 1.1:
Kfz: LNight > 60 dB(A)+ LDEN > 70 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Wilhelmsplatz
Augsburger Platz 
Waiblinger Straße
Kategorie 1.2:
Kfz: LNight > 65 dB(A) + LDEN > 75 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight < 60 dB(A)
Pragstraße: Alle Abschnitte mit Wohnbebauung
Kategorie 1.3:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A) / Stadtbahn:
LNight < 60 dB(A)
König-Karl-Straße: Eisenbahnstraße - Wilhelmsplatz
Nürnberger Straße 
Schmidener Straße: Gnesener Straße - Zuckerleweg
Neckartalstraße: Pragstraße - Krefelder Straße
Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Schmidener Straße: Mergentheimer Straße - Teina-
cher Straße
Am Wolfersberg: Siedlungsbereich bis Löwentorstraße
Haldenstraße: Aachener Straße - Krefelder Straße
Brückenstraße: Neckartalstraße - Haldenstraße 
Gnesener Straße: Schmidener Straße - W. Maybach-
schule
Wilhelmastraße

Schönestraße: Badstraße - S-Bahngleise
Hallschlag: Sparrhärmlingweg – Am Römerkastell

Birkach:
keine Lärmquellen entsprechend den Kategorien 1.1
bis 2.2 vorhanden

Botnang:
Kategorie 1.3:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight < 60 dB(A)
Beethovenstraße: Lindpaintnerstraße – Alte Stuttgar-
ter Straße

Degerloch
Kategorie 1.2:
Kfz: LNight > 65 dB(A) + LDEN > 75 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight < 60 dB(A)
B 27 (Löffelstraße): Obere Weinsteige - Albplatz
Kategorie 1.3:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight < 60 dB(A)
Jahnstraße: Epplestraße - Karl-Pfaff-Straße
Kategorie 2.1:
Kfz: LNight > 65 dB(A) + LDEN > 75 dB(A)
B 27 (Obere Weinsteige): Auf dem Haigst - Löffel-
straße
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Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Epplestraße: Kreuzungsbereich zur Jahnstraße
Heinestraße: Kreuzungsbereich zur B 27 (Löffelstra-
ße)

Feuerbach
Kategorie 1.3:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight < 60 dB(A)
Föhrichstraße: Pfostenwäldle - Idarwaldstraße
Kategorie 2.1:
Kfz: LNight > 65 dB(A) + LDEN > 75 dB(A)
Siemensstraße: Bereich Tunnelstraße, Rüdigerstraße
Stuttgarter Straße: Leobener Straße - St. Pöltener
Straße
Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Feuerbacher Talstraße: Stuttgarter Straße - Dieterle-
straße
Wiener Straße: Stuttgarter Straße - Salzburger Straße

Hedelfingen
Kategorie 2.1:
Kfz: LNight > 65 dB(A) + LDEN > 75 dB(A)
B 10: betroffen Häuser im Bereich Friedrichshafener
Straße
Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Heumadener Straße: Rohrackerstraße - Am Berg-
wald
Rohrackerstraße: Amstetter Straße - Heumadener
Straße

Mitte
Kategorie 1.1:
Kfz: LNight > 65 dB(A) + LDEN > 75 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Charlottenstraße: Charlottenplatz - Alexanderstraße
Hohenheimer Straße: Alexanderstraße - Bopser 
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Alexanderstraße: Charlottenstraße - Eugensplatz
Gerokstraße: Haußmannstraße - Wagenburgstraße
Haußmannstraße: Eugensplatz - Gerokstraße
Die Berechnungen für die Lärmkartierung 2007
wurden noch mit der Straßenbahn durchgeführt.
Nach der Umstellung der Straßenbahn auf Stadt-
bahn ist in der Alexander-, Gerok- und Haußmann-
straße die Lärmbelastung gesunken.
Berliner Platz
Schlossstraße: Liederhalle - Willi-Bleicher-Straße

Kategorie 2.1:
Kfz: LNight > 65 dB(A) + LDEN > 75 dB(A)
Am Neckartor
Friedrichstraße
Hauptstätter Straße: Österreichischer Platz - Charlot-
tenplatz
Theodor-Heuss-Straße
Willy-Brandt-Straße
Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Dobelstraße
Heilbronner Straße: Jägerstraße - Kriegsbergstraße
Heilmannstraße
Kriegsbergstraße
Neckarstraße: Nikolausstraße - Neckartor
Olgastraße: Weißenburgstraße - Charlottenstraße
Rotebühlplatz
Sonnenbergstraße: Dobelstraße - Stafflenbergstraße

Möhringen
Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
B 27: betroffen: Häuser im Bereich Widmaierstraße
und im Randbereich des Fasanenhofs 
A 8: betroffen: Randbereiche des Fasanenhofs
Vaihinger Straße: Sigmaringer Straße - Kauslerweg
Hechinger Straße: Udamstraße - Sigmaringer Straße
Sigmaringer Straße: Hechinger Straße - Plieninger
Straße
Plieninger Straße: Sigmaringer Straße - Kleinknecht-
straße
Rembrandtstraße: Vaihinger Straße - Sigmaringer
Straße

Mühlhausen
Kategorie 1.3:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight < 60 dB(A)
Aldinger Straße: Mönchfeldstraße - Hofener Brücke
Mühlhäuser Straße: Hofener Brücke - Seeblickweg

Münster
Kategorie 1.3:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight < 60 dB(A)
Neckartalstraße: Löwentorstraße - Münstersteg
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Nord
Kategorie 1.1:
Kfz: LNight > 65 dB(A) + LDEN > 75 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Heilbronner Straße: Friedrich-Ebert-Straße  - Wolf-
ramstraße
Kategorie 2.1:
Kfz: LNight > 65 dB(A) + LDEN > 75 dB(A)
Heilbronner Straße: Wolframstraße - Jägerstraße
Wolframstraße: Heilbronner Straße - Nordbahnhof-
straße

Obertürkheim
Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Knotenpunkt Augsburger Straße/ Göppinger Straße/
Asangstraße
Asangstraße: Augsburger Straße - Serachstraße

Ost
Kategorie 1.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Neckarstraße: 1. Heilmannstraße - Stöckachplatz; 2.
Metzstraße - Villastraße
Hackstraße: Heinrich-Baumann-Straße - Ostendstraße
Kategorie 1.3:
Kfz: LNight > 65 dB(A) + LDEN > 75 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight < 60 dB(A)
Gerokstraße: Stafflenbergstraße - Gänsheidestraße
Gänsheidestraße: Gerokstraße - Pischekstraße
Pischekstraße: Gänsheidestraße - Geroksruhe
Kategorie 2.1:
Kfz: LNight > 65 dB(A) + LDEN > 75 dB(A)
Cannstatter Straße: Heilmannstraße - Villastraße
Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Talstraße: Gablenberger Hauptstraße - Ulmer Straße
Villastraße
Werderstraße: Neckarstraße - Kreisverkehr
Schwarenbergstraße: 1. Knotenpunkt Schwaren-
bergstraße/Hackstraße; 2. Landhausstraße - Hack-
straße; 3. Wagenburgstraße - Aspergstraße
Gablenberger Hauptstraße: Wagenburgstraße - Liba-
nonstraße
Planckstraße
Wagenburgstraße: Wagenburgtunnel - Ostendstraße
Payerstraße

Plieningen
Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Mittlere Filderstraße: Neuhäuser Straße - In den
Entenäckern
Neuhäuser Straße: Mittlere Filderstraße - Ende der
Siedlung
Echterdinger Straße: Knotenpunkt Echterdinger Stra-
ße/Filderhauptstraße
Filderhauptstraße: Echterdinger Straße - Bernhäuser
Straße

Sillenbuch
Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Kirchheimer Straße: Ringelnatzweg - Madenstraße
Birkacher Straße: Schemppstraße - Parkplatz

Stammheim
Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
B 27a: Walter-Sigel-Straße - Ehniweg

Süd
Kategorie 1.2:
Kfz: LNight > 65 dB(A) + LDEN > 75 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight < 60 dB(A)
Böblinger Straße: Hohentwielstraße - Böheimstraße
Kategorie 2.1:
Kfz: LNight > 65 dB(A) + LDEN > 75 dB(A) 
Paulinenstraße: Marienstraße - Hauptstätter Straße
Hauptstätter Straße: Österreichischer Platz - Filder-
straße
B 27: Ernst-Sieglin-Platz
Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
B 14: betroffen: Gebiet Vogelrain
Böheimstraße: Burgstallstraße - Marienplatz
Schickhardtstraße: Gebelsbergstraße - Schwabtunnel
Karl-Kloß-Straße: Böheimstraße - Zechweg
Sonnenbergstraße: Stafflenbergstraße - Richard-
Wagner-Straße
Marienplatz
Immenhofer Straße: Knotenpunkt Filderstraße/ Olga-
straße/Immenhofer Straße; Österreichischer Platz -
Heusteigstraße
Hohenstaufenstraße: Marienplatz - Römerstraße
Olgastraße: Neue Weinsteige - Weißenburgstraße
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Untertürkheim
Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Bruckwiesenweg: Inselstraße - Albert-Dulk-Straße

Vaihingen
Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Robert-Leicht-Straße: Katzenbachstraße - Hauptstraße
Hauptstraße: Glockenblumenweg - Schillerplatz
Möhringer Landstraße: Schillerplatz - Filderhofstraße
Robert-Koch-Straße: Waldburgstraße - Vischerstraße
B 14: betroffen: Gebiet zwischen Universitätsstraße
und Robert-Leicht-Straße
A 8: betroffen: Musberger Straße
A 831: betroffen: Gründgensstraße

Wangen
Kategorie 1.1:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Knotenpunkt Inselstraße/Wasenstraße
Kategorie 1.3:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight < 60 dB(A)
Ulmer Straße: Kirschenweg - Inselstraße
Wasenstraße: Inselstraße - Hedelfinger Straße
Hedelfinger Straße: Marktplatz - Otto-Konz-Brücken

Weilimdorf
Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Pforzheimer Straße: Staigerstraße - Wormser Straße

West
Kategorie 1.1:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Knotenpunkt Schwabstraße/ Bebelstraße
Fritz-Elsas-Straße: Schloßstraße - Leuschnerstraße
Kategorie 1.3:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight < 60 dB(A)
Schloßstraße: Senefelder Straße - Berliner Platz
Hölderlinplatz
Kategorie 2.1:
Kfz: LNight > 65 dB(A) + LDEN > 75 dB(A)
Paulinenstraße (B 27a): Rotebühlstraße - Marienstraße

Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Rotenwaldstraße: Herderstraße - Rotebühlstraße
Rotebühlstraße: 1. Rotenwaldstraße – Schwabstra-
ße; 2. Hermannstraße - Paulinenstraße
Reinsburgstraße: Knotenpunkt Schwabstraße
Schwabstraße: Knotenpunkt Rotebühlstraße, Kno-
tenpunkt Reinsburgstraße

Zuffenhausen
Kategorie 1.3:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A) / 
Stadtbahn: LNight < 60 dB(A)
Ludwigsburger Straße: Friedrichswahl - Kelterplatz
Kelterplatz
Stammheimer Straße: Zabergäustraße – Friedrichs-
haller Straße (Anmerkung: kann sich nach Umbau
dieser Strecke für die Stadtbahn ändern)
Knotenpunkt Haldenrainstraße/Schozacher Straße
Kategorie 2.1:
Kfz: LNight > 65 dB(A) + LDEN > 75 dB(A)
Bereich B 10/B 27: Burgunder Straße + Häuser in
der Güglinger Straße, Bereich Satteldorfer Straße
und Stimpfacher Straße
Kategorie 2.2:
Kfz: LNight > 60 dB(A) + LDEN > 70 dB(A)
Unterländer Straße
Zabergäustraße
Stammheimer Straße: Zahn-Nopper-Straße - Schüt-
zenbühlstraße
Schwieberdinger Straße: Galvanistraße - Marconi-
straße
Rotweg:1. Zazenhäuser Straße - Schozacher Straße; 
2. Haldenrainstraße - Züttlinger Straße
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4. Beteiligung der Öffentlichkeit bei der
Aufstellung des Lärmaktionsplans

Die Öffentlichkeit "erhält rechtzeitig und effektiv
die Möglichkeit, an der Ausarbeitung und der
Überprüfung der Lärmaktionspläne mitzuwirken"
(§ 47d Abs. 3 BImSchG [3]). Die Stadt Stuttgart hat
daher ein umfangreiches Programm zur Beteiligung
der Öffentlichkeit aufgestellt und durchlaufen. Die
Öffentlichkeitsbeteiligung zur Aufstellung des
Lärmaktionsplans für Stuttgart lässt sich in drei
Phasen unterteilen. Zuerst wurde die Öffentlichkeit
umfassend informiert, beginnend mit einer Amts-
blattbeilage und einem Amtsblatt-Sonderdruck im
Januar 2008, der an jeden Haushalt verteilt wurde.
Daran schlossen sich eine große Informationsver-
anstaltung (Auftaktveranstaltung) und im Februar
vier Bezirksbeiratssitzungen an (jeweils für mehrere

Stadtbezirke gemeinsam). In der zweiten Phase
erfolgte die intensive Beteiligung der Bevölkerung.
Jeder Stuttgarter Einwohner hatte ab Februar bis
September 2008 die Möglichkeit, individuell Lärm-
probleme zu nennen und Vorschläge für Lärmmin-
derungsmaßnahmen beim Amt für Umweltschutz
einzureichen. In der dritten Phase wurden zehn
Workshops mit Bürgerbeteiligung durchgeführt.
Die Workshops bilden das zentrale Element der
Öffentlichkeitsbeteiligung.

21. Januar 2008
Februar 2008

Informationsveranstaltungen

� Information der Öffentlichkeit: Ergebnisse der Lärmkartie-
rung, Vorstellung des weiteren Verfahrens und Hinweise auf 
die Öffentlichkeitsbeteiligung

� Auftaktveranstaltung
� Vier Bezirksbeiratssitzungen (jew. für mehrere 

Stadtbezirke gemeinsam)

Februar bis September 2008

Individuelle Beteiligung

� Schriftliche Beteiligung mit Vorschlägen zu Lärmminderungs
maßnahmen 

� Strukturierung der Maßnahmenvorschläge durch die Ver-
waltung

April bis Mai 2008 
samstags 10 bis ca. 16 Uhr

Workshops

� Zehn Veranstaltungen
� Erarbeitung von Lärmminderungsmaßnahmen

�

�

Abb. 4-1: Ablauf der Öffentlichkeitsbeteiligung bei der Aufstellung des Lärmaktionsplans für Stuttgart
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4.1 Information der Öffentlichkeit

Am 10. Januar 2008 erschien im
Amtsblatt der Stadt Stuttgart eine
vierseitige Beilage, in der die
Stuttgarter Öffentlichkeit über die
bevorstehende Aufstellung des
Lärmaktionsplans informiert
wurde. Die Ergebnisse der Lärm-
kartierung wurden zusammen-
fassend dargelegt.

Neben allgemeinen Grundlagen
zum Thema Lärm, den gesund-
heitlichen Auswirkungen von
Lärm und möglichen Lärmminde-
rungsmaßnahmen wurde über die
verschiedenen Angebote der
Öffentlichkeitsbeteiligung bei der
Aufstellung des Lärmaktionsplans
berichtet.

Im Anschluss an die Veröffentli-
chung im Amtsblatt wurde die
vierseitige Beilage als Amtsblatt-
Sonderdruck in einer Auflage von
350 000 Stück gedruckt (siehe
Abbildung 4-2) und an alle Haus-
halte in Stuttgart verteilt, so dass
jeder Bürger sich über die Lärmak-
tionsplanung informieren konnte.
Zudem wurden die Sonderdrucke
in öffentlichen Gebäuden mit
Publikumsverkehr ausgelegt.

4.1.1 Amtsblatt-Beilage und Amtsblatt-Sonderdruck

Am 21. Januar 2008 fand eine große Informations-
veranstaltung im Rathaus statt, in der über die Ergeb-
nisse der Lärmkartierung und die bevorstehende
Lärmaktionsplanung umfassend berichtet wurde. Im
Vordergrund stand besonders, wie sich die Bürger
hierbei beteiligen können. Weitere Vorträge infor-
mierten über die Grundlagen zu Lärm und Lärmmin-
derungsplanung sowie zu den gesundheitlichen Aus-
wirkungen des Lärms. Die Teilnehmer der Veranstal-
tung hatten anschließend Gelegenheit, den Referen-
ten Fragen zu stellen.

Es schlossen sich am 12., 19., 20. und 27. Februar
2008 vier öffentliche Sitzungen der Bezirksbeiräte an

(jeweils mehrere Stadtbezirke gemeinsam entspre-
chend der vier Planungsräume in Stuttgart). Die
anwesenden Bezirksbeiräte und interessierten Bürger
machten im Anschluss an die Präsentationen rege
von der Gelegenheit Gebrauch, Fragen an die Refe-
renten und die Bezirksvorsteher zu stellen.

Begleitet wurden die Veranstaltungen von einer
umfangreichen Posterausstellung, in der u.a. die
aktuellen Lärmkarten für die verschiedenen Lärmquel-
len präsentiert wurden.

4.1.2 Informationsveranstaltungen

Abb. 4-2: Amtsblatt-Beilage bzw. Amtsblatt-Sonderdruck zur Information 
der Öffentlichkeit über die Lärmaktionsplanung
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links: Einladung zur Auftaktveranstaltung im Rathaus am 21.01.2008. rechts: Plakat am Eingang des Rathauses als Hinweis
auf die bevorstehenden Informationsveranstaltungen (Auftaktveranstaltung und gemeinsame Bezirksbeiratssitzungen)

Impressionen der öffentlichen Informationsveranstaltungen (Auftaktveranstaltung und gemeinsame Bezirksbeiratssitzungen)
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Auf der Internetseite der Stadt Stuttgart
(www.stuttgart.de/laerm) werden die wichtigsten
Informationen zum Thema Lärm und Lärmaktionspla-
nung vorgehalten. Auf der Internetseite der Abtei-
lung Stadtklimatologie des Amts für Umweltschutz

(www.stadtklima-stuttgart.de) können sich Interes-
sierte sehr ausführlich zum Thema informieren. Dort
werden alle Lärmkarten für Stuttgart in unterschied-
licher Auflösung zur Verfügung gestellt

4.1.3 Informationen im Internet

4.2 Durchführung der Öffentlichkeitsbeteiligung

Zur Beteiligung der Öffentlichkeit
wurde die Methode der moderier-
ten Workshops gewählt. Sie 
eignet sich besonders gut zur
Erfassung von detaillierten
Beschreibungen der persönlichen
Betroffenheit und der Modellie-
rung einer bürgerzentrierten
Sichtweise. Der Nachteil besteht
in der nicht gegebenen Verallge-
meinerungsfähigkeit der vorge-
schlagenen Maßnahmen (Reprä-
sentativität). Deshalb müssen die
in den Workshops definierten Pro-
blembereiche und vorgeschlage-
nen Maßnahmen durch weitere,
der Stadtverwaltung bekannte
Informationen zur Lärmbelastung
und Minderungsmaßnahmen,
ergänzt werden. Die Bürgerwork-
shops dienten dazu, die unter-
schiedlichen Schwerpunkte in der
Lärmwahrnehmung zu beleuch-
ten und gleichzeitig verschiedene
Maßnahmen aus Bürgersicht zu
generieren und zu priorisieren.

Die Einladungen zu den Work-
shops wurden stadtbezirksweise
vorgenommen: eingeladen waren
alle interessierten Bürgerinnen
und Bürger, die jeweils in dem
entsprechenden Bezirk leben oder
arbeiten. 

An den zehn Workshops nahmen
insgesamt 210 Personen teil,
wobei die Spanne von 13 (Stutt-
gart-Ost) bis 36 (Möhringen, 
Vaihingen) reichte.

4.2.1 Workshops

Abb. 4-3: Die 10 Workshopgebiete in Stuttgart
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An den folgenden vier Terminen fanden die zehn
Workshops für die genannten 23 Stuttgarter Stadtbe-
zirke statt (siehe auch Abbildung 4-3):

12.04.2008 Stuttgart-West und Botnang
19.04.2008 Stuttgart-Süd; Weilimdorf und 

Feuerbach; Obertürkheim, Unter-
türkheim, Wangen und Hedelfingen 

26.04.2008 Bad Cannstatt; Stuttgart-Ost; 
Degerloch, Plieningen, Birkach und 
Sillenbuch

31.05.2008 Stuttgart-Mitte und Stuttgart-Nord; 
Stammheim, Zuffenhausen, Mühl-
hausen und Münster; Möhringen 
und Vaihingen.

Ablauf der Workshops:
Nach der fachlichen Einführung in das Thema Lärm
und Lärmschutz wurde über die Ergebnisse der Lärm-
kartierung und den aktuellen Stand der Lärmaktions-
planung berichtet. Im ersten Arbeitsschritt benannten
die anwesenden Bürgerinnen und Bürger die dring-
lichsten Lärmprobleme in ihrem Workshop-Gebiet.

Anschließend definierten die Teilnehmer Ziele und
Leitbilder, aus denen ersichtlich wird, wie sich der
Stadtteil bezüglich der Lärmquellen in Zukunft weiter-
entwickeln muss. Im dritten und entscheidenden
Schritt ging es um konkrete lärmmindernde Maßnah-
men für den jeweiligen Stadtbezirk. Die Maßnahmen
wurden überwiegend in kleineren Gruppen erarbeitet
und mündeten in einen Maßnahmenkatalog. Dieser
enthält eine Auflistung der aus der Sicht der Work-
shop-Gruppen wichtigsten Maßnahmen für die jewei-
ligen Stadtteile.

Die Ergebnisse und Empfehlungen aus den Work-
shops sowie die individuell eingereichten Vorschläge
aus der Öffentlichkeit dienten als Arbeitsgrundlage
für die Erstellung des Maßnahmenkonzepts des Lärm-
aktionsplans.

Die Durchführung und die Ergebnisse der Öffentlich-
keitsbeteiligung sind in der Broschüre "Öffentlich-
keitsbeteiligung für den Lärmaktionsplan Stuttgart -
Ergebnisbericht" [24] ausführlich beschrieben.

Zusätzlich zu den Workshops hatten die Stuttgarter
Bürgerinnen und Bürger in der Zeit von Februar bis
September 2008 die Möglichkeit, individuell Vor-
schläge beim Amt für Umweltschutz schriftlich ein-
zureichen. Dies konnte entweder auf postalischem
Weg oder über eine eigens dafür eingerichtete 

E-Mail-Adresse (laermminderungsplan@stuttgart.de)
erfolgen. Nach dem September 2008 eingegangene
Vorschläge konnten nur noch in Ausnahmefällen
berücksichtigt werden. Für den Lärmaktionsplan
2013 werden auch alle neu eingehenden Vorschläge
geprüft.

4.2.2 Individuelle Beteiligung

In den zehn Workshops wurden viele verschiedene
Lärmschwerpunkte identifiziert, analysiert und ein
umfangreicher Maßnahmenkatalog aufgestellt. Ins-
gesamt wurden über 600 Maßnahmen in den
Workshops vorgeschlagen (Doppelnennungen inbe-
griffen). Von der Möglichkeit der individuellen Betei-
ligung wurde reger Gebrauch gemacht, so dass auf
diese Weise insgesamt weitere 700 Maßnahmen zur
Lärmminderung in Stuttgart vorgeschlagen wurden
(Doppelnennungen inklusive). Die Verteilung der
vorgeschlagenen Maßnahmen auf die einzelnen
Lärmquellen fiel ähnlich aus wie bei den Workshops.

Die Tabelle 4-1 enthält die wichtigsten der vorge-
schlagenen Maßnahmentypen zur Lärmminderung
sowohl aus den Workshops als auch aus den indivi-
duell eingereichten Vorschlägen. Der Schwerpunkt

lag mit ca. 85% eindeutig im Bereich des Straßen-
verkehrslärms, gefolgt von Maßnahmen im Bereich
des Schienenverkehrs mit 7%. Maßnahmen gegen
Fluglärm wurden ebenfalls genannt, spielten aber
mit 3% nur eine untergeordnete Rolle, ebenso wie
Maßnahmen im Bereich des Gewerbe-, des Sport-,
Freizeit- und Veranstaltungslärms. Innerhalb des
Bereichs Straßenverkehrslärm konnte mit 59% wie-
derum ein Schwerpunkt bei den verkehrsregelnden
Maßnahmen ausgemacht werden. Hierbei handelt
es sich hauptsächlich um Geschwindigkeitsbegren-
zungen und -überwachungen. Es wurden aber auch
Fahrverbote, insbesondere für Lkw vorgeschlagen.
Straßenumbau, der Bau von Kreisverkehren und
Bewohnerparkregelungen wurden ebenfalls in grö-
ßerem Umfang genannt. Es folgten bauliche Maß-
nahmen wie Lärmschutzwände und -wälle, aber

4.3 Ergebnisse der Öffentlichkeitsbeteiligung
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auch Untertunnelungen und Einhausungen. Sehr
häufig wurden lärmmindernde Fahrbahnbeläge als
Maßnahme vorgeschlagen. Die Förderung des ÖPNV

und des Radverkehrs spielte keine dominierende
Rolle, wurde aber trotzdem häufig als Maßnahme
zur Minderung des Straßenverkehrslärms genannt.

Workshops indiv. Beteiligung

Maßnahmen gegen den Straßenverkehrslärm, u.a.: 85% 82%

Regelung des Kfz-Verkehrs, u.a.: 59% 58%

Geschwindigkeitsbeschränkung 35% 46%

(incl. Geschwindigkeitsüberwachung)

Fahrverbote (v.a. für Lkw) 13% 20%

Straßenumbau 8% 9%

Bewohnerparkregelungen 10% 2%

Kreisverkehre 7% 5%

andere (z.B. Einbahnstraßen, Abbiegeverbote usw.) 27% 18%

Bauliche Schallschutzmaßnahmen, u.a: 19% 23%

Lärmschutzwände und -wälle 45% 48%

Tunnels und Einhausungen 17% 8%

leisere Fahrbahnbeläge 32% 34%

andere (z.B. Schallschutzfenster) 7% 10%

Förderung des ÖPNV, Rad- und Fußgängerverkehrs 11% 8%
Weitere Maßnahmen (z.B. leisere Fahrzeuge, organisa-
torische Maßnahmen)

11% 11%

Maßnahmen gegen den Schienenverkehrslärm: 7% 8%
Eisenbahn 24% 40%

Stadtbahn 76% 60%

Maßnahmen gegen den Fluglärm 3% 2%

Maßnahmen gegen den Gewerbelärm 1% 1%

Maßnahmen gegen den Sport-, Freizeit- und Veran-
staltungslärm

1% 1%

Maßnahmen gegen andere Lärmquellen (z.B. Laub-
bläser)

2% 5%

Tab. 4-1: Zusammenfassung der wichtigsten Maßnahmentypen, die von der Öffentlichkeit in den Workshops oder 
individuell vorgeschlagen wurden

Im Bereich des Schienenverkehrs betrafen ca. zwei
Drittel der vorgeschlagenen Maßnahmen die Stadt-
bahn, nur ein Drittel die Eisenbahn. Die Ursache
könnte darin liegen, dass das dichte Stadtbahnnetz,
das zudem mitten durch Wohngebiete führt, deutlich
mehr unmittelbare Anwohner hat.

Die Maßnahmenvorschläge aus der Bevölkerung kön-
nen nach Stadtbezirken und Maßnahmentypen
geordnet in der Broschüre "Öffentlichkeitsbeteiligung

für den Lärmaktionsplan Stuttgart - Ergebnisbericht"
[24] nachgelesen werden.

Die Bewertung der Vorschläge durch die Verwaltung
ist in den Anlagen 2 und 3 zusammengestellt.
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5. Wirkung von Lärmminderung und die
Anwendbarkeit der 3dB(A)-Regel

Bei der Verkehrslärmminderung muss zwischen 

� der rechnerischen Wirkung,
� der physikalischen Wirkung (Höhe der Belas-

tung) und
� der empfundenen Wirkung (Höhe der Belästi-

gung)

unterschieden werden.

Für die Zulässigkeit vieler lärmmindernder Maßnah-
men existieren Regelwerke wie z.B. die Lärm-
schutz-Richtlinien-StV für straßenverkehrsrechtliche
Maßnahmen. Als Entscheidungskriterium wird in
diesen Regelwerken grundsätzlich die rechnerisch
ermittelte Pegelsenkung herangezogen. Als Beur-
teilungsgrößen dienen hierbei die Mittelungspegel
– in der Regel der 16-Stunden-Mittelwert am Tag
und der 8-Stunden-Mittelwert in der Nacht – oder
die so genannten Beurteilungspegel, die aus diesen
Mittelungspegeln gebildet werden. Die Mittelungs-
oder Beurteilungspegel sind jedoch „künstliche“
und keine physikalischen Größen, die der Betroffe-
ne so nicht wahrnehmen kann. Diese rechneri-
schen Größen wurden eingeführt, um schwanken-
de Geräusche mit Einzahlwerten beschreiben und
mit Grenz- oder Richtwerten vergleichen zu kön-
nen. Geräusche können also identische Mittelungs-
oder Beurteilungspegel, aber unterschiedliche
Pegel-Zeit-Verläufe oder Frequenzzusammenset-
zungen haben und werden dann vom Betroffenen
als unterschiedlich lästig wahrgenommen. Hier-
bei stellt sich auch als Mangel heraus, dass die
sehr störenden Spitzenpegel – im Gegensatz zu
allen anderen schalltechnischen Regelwerken –
überhaupt keinen Eingang in das für Verkehrslärm
zuständige Regelwerk gefunden haben.

Die 3 dB(A)-Regelung
Als Haupthindernis für eine von der betroffenen
Bevölkerung als wirksam empfundene Lärmminde-
rungsmaßnahme ist hier die „3 dB(A)-Regelung“ in
den Lärmschutz-Richtlinien-StV [16] und der 16.
BImSchV [4] zu nennen. Diese Regelung besagt,
dass eine Lärmschutzmaßnahme rechnerisch
wenigstens 3 dB(A) Minderung des Mittelungs-
pegels erreichen soll, weil die Wirkung ansonsten
kaum wahrnehmbar sei, was von älteren Entschei-
dungen des Bundesverwaltungsgerichts (NVwZ
1997, 394; NJW 1992, 2844; NVwZ 1989, 566;
NJW 1987, 2886) bestätigt wird. In der Praxis wer-
den daher straßenverkehrsrechtliche Maßnahmen,

die zu rechnerischen Pegelreduzierungen von
weniger als 3 dB(A) führen, von den Straßenver-
kehrsbehörden abgelehnt. Preiswerte Maßnahmen,
die beim Betroffenen zu einer subjektiv empfunde-
nen Entlastung führen würden, werden somit nicht
durchgeführt.

Eine Pegeländerung von weniger als 3 dB(A) ist
jedoch gut wahrnehmbar, wie Studien belegen 
(s. u.). Bei der Entscheidung für oder gegen eine
bestimmte Lärmminderungsmaßnahme dürfen
daher nicht nur rein rechnerische Kriterien berück-
sichtigt werden. Genauso wichtig sind die nicht-
akustischen, insbesondere die psychologischen Ein-
flussgrößen, die über den Grad der Belästigungen
entscheiden. Die Lärm verringernde Wirkung einer
Maßnahme wird durch die Betrachtung von
Rechenwerten nicht wirkungsäquivalent abgebil-
det. Diese Werte lassen daher kaum eine Aussage
über die zu erwartende Zufriedenheit der Betroffe-
nen zu.

Maßgebend für die Akzeptanz eines Lärmaktions-
planes ist die von den betroffenen Anwohnern
empfundene Lärmminderung, welche deutlich von
der oben erwähnten „3 dB(A)-Regelung“ der
Lärmschutz-Richtlinien-StV abweichen kann. Dieser
Sachverhalt wurde in wissenschaftlichen Untersu-
chungen nachgewiesen (vgl. Bericht „Können
Lärmminderungsmaßnahmen mit geringer akusti-
scher Wirkung wahrgenommen werden?“ heraus-
gegeben von Jens Ortscheid und Heidemarie
Wende, Umweltbundesamt Berlin, 2004 [28]).
Geringe Pegelsenkungen (bzw. Pegelanhebungen),
die deutlich weniger als 3 dB(A) betragen, führen
bei den Betroffenen zu einer deutlich geringeren
(bzw. größeren) Belästigung (empfundene Wir-
kung). Dies sieht das OVG Münster ebenso. Es hat
in seinem Urteil vom 1. Juni 2005 - 8 A 2350/04 -
ausgeführt, dass bei hohen verkehrsbedingten
Lärmbelastungen die Ablehnung von Geschwindig-
keitsbegrenzungen zu Lärmschutzzwecken nicht
allein dadurch gerechtfertigt werden darf, dass
damit lediglich eine Lärmminderung von weniger
als 3 dB(A) erzielt werden würde.

Eine der wichtigsten Lärmminderungsmaßnahmen
ist daher eine Änderung oder zumindest eine
andere Interpretation des (die Lärmminderung
hemmenden) Regelwerkes. Dies gilt vorrangig für
die Lärmschutz-Richtlinien-StV und die Handha-
bung der „3 dB(A)-Regelung“.
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Rechnerische und physikalische Wirkung
Die reale, physikalische Pegelsenkung kann erheb-
lich von der rechnerischen abweichen. Dies liegt
nicht nur an den Rechenvorschriften und -modellen,
welche wegen der gewünschten einfachen Hand-
habung nicht alle Umstände vollständig abbilden
können, sondern auch an den Eingangsdaten, die
von der Realität abweichen.

Ein Beispiel hierfür sind die Richtlinien für den
Lärmschutz an Straßen (RLS-90) [12]. Eine wesent-
liche Eingangsgröße ist hier die Fahrzeuggeschwin-
digkeit. Unabhängig von der tatsächlich gefahre-
nen Geschwindigkeit wird immer die zulässige
Höchstgeschwindigkeit herangezogen, maximal
jedoch bis zu einer Geschwindigkeit von 130 km/h
für Pkw bzw. 80 km/h für Lkw. Auf Autobahnen
und vierspurigen Schnellstraßen wird aber zum Teil
deutlich schneller gefahren, insbesondere dann,
wenn keine Geschwindigkeitsbeschränkungen
bestehen. Dies gilt auch für Lkw. Bei der Berech-
nung der Schallimmission an Autobahnen und
Schnellstraßen und deren Minderung durch
Geschwindigkeitsbegrenzungen liegt daher – ins-
besondere bei einem hohen Lkw-Anteil – der rech-
nerische Wert deutlich unter dem physikalischen
(tatsächlichen) Wert, mit der Folge, dass eine wirk-
same und preiswerte Lärmminderungsmaßnahme
(mit Hinweis auf die 3 dB(A) Regelung) oft abge-
lehnt wird.

Ein weiteres Beispiel ist der Straßenbelag. Im Laufe
der Zeit wird der Straßenbelag abgenutzt, er wird
rauer und wellig, zum Teil schadhaft. Eine Straßen-
oberfläche wird stellenweise durch Baumaßnah-
men beeinträchtigt oder entstandene Schlaglöcher
werden geflickt, was ebenfalls zur Unebenheit bei-
trägt. Diese Unebenheiten erhöhen die Schallemis-
sionen teilweise erheblich. Pegelspitzen, wie sie

beim Überfahren von Schlaglöchern, Gullydeckeln
oder anderen Unebenheiten auftreten können,
werden im Regelwerk zur Berechnung der Schall-
immissionen jedoch nicht berücksichtigt. Hier wird
immer von einem ebenen, völlig intakten Straßen-
belag ausgegangen.

Als drittes Beispiel ist der Rückbau von überbreiten
Innerortsstraßen zu nennen. Hier wird überpropor-
tional schnell gefahren und beim Überholen stark
beschleunigt, was zu sehr lästigen Spitzenpegeln
führt, die bei der Beurteilung jedoch keine Berück-
sichtigung finden. Ein Rückbau solcher Straßen auf
je eine Spur pro Fahrtrichtung würde ohne Ände-
rung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit zu
einer deutlichen Verringerung der Belästigung der
Anwohner beitragen, obwohl rechnerisch keinerlei
Minderungspotenzial vorliegt.

Eine weitere wichtige Lärmminderungsmaßnahme
ist daher, dafür Sorge zu tragen, dass Geschwin-
digkeiten reduziert bzw. Geschwindigkeitsbegren-
zungen eingehalten werden und die Straßen sich
in einem ordentlichen Zustand befinden. Dadurch
können vor allem unnötige und als lästig empfun-
dene Spitzenpegel reduziert werden.
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6. Maßnahmenkonzept

6.1 Übersicht der Maßnahmen

1. Lärmminderung durch Verhalten und Maßnahmen an der Quelle 62
1 Öffentlichkeitsarbeit: Kampagnen zur Bewusstseinsbildung 62
2 Aufstellung von Monitoren mit Geschwindigkeitsanzeige am Straßenrand 63
3 Mobilitätskonzepte für Betriebe und Behörden 63
4 Anschaffung / Umrüstung / Einsatz leiserer (geräuscharmer) Busse und

Nutzfahrzeuge bei städtischen Ämtern und Eigenbetrieben 65

2. Ausbau der umweltfreundlichen Verkehrsmittel 65
5 Förderung / Ausbau des ÖPNV 65
6 Förderung des Fußgänger- und Radverkehrs 67

3. Straßenverkehrsrechtliche Maßnahmen 68
7 Lkw-Vorrangstraßenkonzept 68
8 Überprüfung der Vorbehaltsstraßen 69
9 Geschwindigkeitsbeschränkung auf 30 km/h nachts in ausgewählten 

Hauptverkehrsstraßen 71
10 Geschwindigkeitsbeschränkung auf 100 km/h für Pkw und 80 km/h für Lkw
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Maßnahmen zum Schutz der Bevölkerung vor unzu-
mutbaren Lärmbelastungen können an drei Stellen
ansetzen:

1.) Maßnahmen an der Quelle (Schalldämmung an
Fahrzeugen und Maschinen)

2.) Maßnahmen zur Verhinderung bzw. Verminde-
rung der Schallausbreitung

3.) Maßnahmen beim Empfänger (z.B. Schall-
schutzfenster an Wohngebäuden).

Maßnahmen an der Quelle (Konstruktion leiserer
Fahrzeuge bzw. gewerblicher Anlagen und Maschi-
nen) sind nicht Bestandteil einer kommunalen Lärm-
minderungsplanung. Die Gemeinde kann sich hier
nur darauf beschränken, Benutzervorteile für lärm-
arme Fahrzeuge, z.B. durch Ausnahmen von Fahr-
verboten, herzustellen und selbst durch die An-
schaffung lärmarmer Fahrzeuge als Vorbild wirken.
Ansonsten ist hier der Gesetzgeber gefordert (z.B.
durch Einführung strengerer Lärmemissionsgrenz-
werte, Gebühren, steuerliche Regelungen und
Anreize). Maßnahmen beim Empfänger sollten nur
dann vorgenommen werden, wenn Maßnahmen an
der Quelle oder zur Verminderung der Schallausbrei-
tung nicht greifen oder nicht durchgeführt werden
können.

Dennoch verbleibt der kommunalen Lärmminde-
rungsplanung eine reichhaltige Palette an möglichen
Lärmminderungsmaßnahmen. Die Eignung einer
Maßnahme im konkreten Fall muss stets individuell
untersucht werden. Neben der lärmmindernden
Wirkung sind dabei jeweils umfassend auch die teil-
weise widerstrebenden Ziele und Belange bei der
Gestaltung und Nutzung des öffentlichen Raums zu
würdigen.

Hauptverursacher der Lärmbelastung in Stuttgart ist
mit großem Abstand der Straßenverkehr (siehe
Ergebnisse der Lärmkartierung in Kapitel 3). Deshalb
konzentriert sich das Maßnahmenkonzept des Lärm-
aktionsplans vor allem auf Minderungsmöglichkei-
ten des Straßenverkehrslärms. Hierzu gibt es folgen-
de Ansätze:
� Lärmvermeidung durch Verkehrsvermeidung und

Lärmminderung durch Bewusstseinsbildung,
erreicht durch vorausschauende Stadtplanung
und das individuelle Verkehrsverhalten (Maßnah-
men 1 - 4),

� Maßnahmen zur Reduzierung des motorisierten
Individualverkehrs = modale Verlagerung auf
umweltverträglichere Verkehrsmittel: ÖPNV, Fahr-
rad, zu Fuß (Maßnahmen 1, 3, 5, 6, 13),

� Maßnahmen zur Lenkung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs = räumliche Verlagerung auf
weniger empfindliche Straßen (Maßnahmen 8
und 13), besonderes Augenmerk gilt hier dem
Lkw-Verkehr (Maßnahmen 7, 23, 24),

� Verträglichere Abwicklung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs durch niedrigere Geschwindigkei-
ten oder gleichmäßigeren Verkehrsablauf (Maß-
nahmen 8 - 12, 14, 15),

� Leisere Gestaltung des Verkehrs (Fahrzeug, Fahr-
bahn) (Maßnahmen 4, 16, 17),

� Maßnahmen zur Verringerung der Schallausbrei-
tung („aktiver Schallschutz“): Lärmschutzbau-
werke wie Wände oder Wälle (Maßnahme 18),

� Maßnahmen am Gebäude (Maßnahme 19).

Für exemplarisch ausgewählte, hoch lärmbelastete
Straßen werden detaillierte Maßnahmenkonzepte
geprüft (Nr. 20).

Weitere Maßnahmen beschäftigen sich mit dem
Lärm der Stadtbahnen (Maßnahmen 21 und 22),
sonstiger Lärmquellen (Maßnahmen 25 und 26),
dem Schutz ruhiger Gebiete (Maßnahme 27) sowie
bestehender Lärmminderungspläne und kurzfristig
umsetzbarer Maßnahmen (Nr. 28 und 29).

Durch die in diesem Kapitel aufgeführten Maßnah-
men werden selbst in günstigen Fällen nur Pegel-
minderungen von bis zu 5 oder 6 dB(A) erzielt.
Meist bleibt die Lärmminderung deutlich darunter.
Nur in wenigen Ausnahmefällen können höhere
Minderungen erreicht werden. Dazu ist jedoch in
der Regel der Bau von teuren Lärmschutzbauwerken
wie Lärmschutzwänden oder -wällen oder gar von
Tunnels oder Überdeckelungen notwendig.

Viele Wohnungen liegen in Lärmpegelbereichen von
über 60 dB(A) in der Nacht, was potenziell die
Gesundheit gefährden kann. Auch durch die Minde-
rungsmaßnahmen verbleiben diese Wohnungen in
immer noch belastenden Pegelklassen von mehr als
55 dB(A). Um die gesundheitsverträglichen Zielwerte
von unter 55, besser unter 50 dB(A) nachts errei-
chen zu können, müsste das Verkehrsaufkommen
gegenüber heute deutlich reduziert werden.

6.2. Beschreibung der Maßnahmen
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Nahezu alle störenden Geräusche werden durch
menschliches Handeln erzeugt. Hierbei besteht nur
in seltenen Fällen tatsächlich eine beabsichtigte Stö-
rung, meist ist sich der Störer seiner Handlung bzw.
deren Wirkung nicht bewusst. So wie beispielsweise
eine mit Handy telefonierende oder über Kopfhörer
Musik genießende Person ihre Wirkung im öffentli-
chen Raum meist nicht wahrnimmt, ist dies auch bei
der Nutzung eines Kraftfahrzeugs oder von Maschi-
nen der Fall. Wäre sich der Geräuscherzeuger der
von ihm ausgehenden Störung bewusst, wäre er
meist bemüht, sie zu vermeiden.

Hierbei ist es sicherlich hilfreich, wenn durch klare
rechtliche Regeln bzw. deren Mitteilung an die
Bevölkerung die Pflicht zur Störungsvermeidung 
verdeutlicht wird. Ebenso deutlich sollte hierbei 
werden, dass Geräusche mit sozial wichtigem Hin-
tergrund (z.B. spielende Kinder) oder natürlichem
Ursprung (z.B. Tierlaute) im normalen Umfang zu
akzeptieren sind. Letztendlich bedarf es zur Vermei-
dung einer flächenhaften Verlärmung der gegensei-
tigen Rücksichtnahme. Dies gilt vorrangig im Um-
gang mit technischen Geräten, bei Arbeits- und 
Produktionsprozessen sowie bei Massenveranstal-
tungen.

Die Sensibilisierung durch Öffentlichkeitskampagnen
(Hinweise) führt zur Bewusstseinsbildung („laut ist
out“, „Fahr leise - hier wird gewohnt“ usw.) und
hat auf die Mehrzahl der Menschen eine positive
Wirkung (siehe auch Maßnahmen 1 und 2). Da man
im Wageninneren keine reale akustische Wahrneh-
mung der eigenen Geräuscherzeugung hat, fördern
derartige Hinweise ein rücksichtsvolles Verhalten.

1 Öffentlichkeitsarbeit: Kampagnen 
zur Bewusstseinsbildung

Ziel: verbesserte Wahrnehmung und Reflexion des
Eigenverhaltens.

Bereits in der Schule, in der Ausbildung, am Arbeits-
platz sowie insbesondere in Fahrschulen sollten
Kenntnisse in geräusch- und energiearmem Fahr-
zeugbetrieb vermittelt werden. Durch Vermeidung
unnötiger Autofahrten, z.B. beim Transport der 
Kinder zur Schule / Kindergarten und Nutzung von
Alternativen (zu Fuß; mit dem Fahrrad; Bildung von
Fahrgemeinschaften / Gehgemeinschaften usw.)
lässt sich Verkehrslärm vermeiden.

Durch langsameres und gleichmäßigeres Fahren bei
niedrigen Drehzahlen lässt sich Lärm im Straßen-

verkehr deutlich reduzieren und gleichzeitig auch 
Energie (Kraftstoff) sparen. Beschleunigungs- und
Bremsvorgänge erzeugen eine Geräuschzunahme.
Lautes Türenschlagen, insbesondere in den Nacht-
stunden, ist eine leicht vermeidbare Lärmquelle.
Lautes Autoradiohören ist nicht nur eine vermeidba-
re Lärmquelle, sondern auch ein Sicherheits- und
Gesundheitsrisiko. Schlecht befestigte oder falsch
gelagerte Ladung wie auch flatternde Planen sind
laut und stellen zusätzlich ein Sicherheitsrisiko dar.

Besonders bei der Auswahl des Autozubehörs 
(Reifen, Radio usw.) sollten die möglichen Lärm-
belastungen ins Bewusstsein geführt werden.

Gegenüber rücksichtsloser Fahrweise kann bei rück-
sichtsvoller Fahrweise eine Schallpegelminderung
von bis zu 10 dB(A) erreicht werden. In diesem
Zusammenhang sollten auch die Fahrer der kommu-
nalen Fahrzeuge und der Busse auf lärmarme Fahr-
weisen hingewiesen werden. Besonders im Bereich
von Bushaltestellen kommt es durch Anfahrvorgän-
ge zu erhöhten Lärmemissionen, die durch entspre-
chende Fahrweise minimiert werden können.

Umsetzung:
Um die Bevölkerung für das Thema Lärmvermeidung
zu sensibilisieren, wird Folgendes vorgeschlagen:

� Eine Posterkampagne zum Thema "Lärm" mit
City-Light-Plakaten in S- und U-Bahn-Stationen,
Banner an Brücken, Informationsflyer als Post-
wurfsendung an alle Haushalte. Im Mittelpunkt
der Kampagne sollte "Lärmarmes Verhalten im
Alltag (insbesondere auch im Verkehr)" stehen.

� Informationskampagne in Betrieben (siehe auch
Maßnahme 3).

� Informationskampagne in Kindergärten und
Schulen: Infomaterial für den Unterricht bzw.
Poster zum Aushang in Schulen soll den Lehr-
kräften zur Verfügung gestellt werden. Alle
Stuttgarter Schulen werden angeschrieben mit
der Bitte, die Information in den Unterricht ein-
fließen zu lassen. Mit Posteraushängen und Fly-
ern in Kindergärten sollen die Eltern zu umwelt-
freundlichem und lärmarmem Verhalten beim
Transport ihrer Kinder zum Kindergarten ange-
regt werden.

Die Kosten für die Öffentlichkeitsarbeit hängen vom
Umfang der Maßnahmenumsetzung ab und sind
über den Haushalt der Stadt Stuttgart zu finanzieren.

6.2.1 Lärmminderung durch Verhalten und Maßnahmen an der Quelle
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2 Aufstellung von Monitoren mit Ge-
schwindigkeitsanzeige am Straßenrand

Ziel: Verbesserung der Lärmsituation durch Selbst-
kontrolle der Geschwindigkeit

Als Hilfe zur Bewusstmachung der individuellen
Geräuscherzeugung durch überhöhte Geschwindig-
keit sollten an Lärmschwerpunkten Monitore die
maximal erlaubte und die aktuell gefahrene Ge-
schwindigkeit anzeigen. Im Rahmen des Projektes
„Soziale Stadt Fasanenhof“ wird bereits eine mobile
Geschwindigkeitsanzeige eingesetzt. Die Wirkung
wird von den betroffenen Anwohnern als sehr posi-
tiv eingeschätzt.

Darüber hinaus besteht die Möglichkeit, die Ge-
schwindigkeitsanzeige mit einer vor Ort gemesse-
nen, aktuellen Lärminformation für vorbeifahrende
Fahrzeuge zu kombinieren (z.B. leise, normal, laut
und sehr laut). In der Schweiz wurden solche Projekte
mit „Lärmanzeigen“ bereits durchgeführt.

Umsetzung:
Die Kosten für den Erwerb eines Geschwindigkeits-
monitors betragen ca. 3 000 €. Es wird vorgeschla-
gen, zunächst für jeden Stadtbezirk einen Geschwin-
digkeitsmonitor bereit zu stellen.

3 Mobilitätskonzepte für Betriebe und 
Behörden

Ziel: Beschäftigte sollen vermehrt mit öffentlichen
Verkehrsmitteln, mit dem Fahrrad oder in Fahrge-
meinschaften zur Arbeit fahren. 

Auch wenn das Angebot im öffentlichen Nahver-
kehr in Stuttgart insgesamt sehr gut ist, kommen
immer noch überproportional viele Beschäftigte mit
dem Pkw zur Arbeit. Nur wenige Beschäftigte kom-
men zu Fuß oder mit dem Fahrrad.

Im morgendlichen Berufsverkehr sitzen in jedem
Pkw durchschnittlich nur zwischen 1,1 und 1,2 Per-
sonen. Auch im Durchschnitt über den Tag gesehen
sind es nicht mehr als 1,3.

Ziel ist neben der Vermeidung von Fahrten, die Aus-
lastung der Pkw im Berufsverkehr zu verbessern und
damit die Anzahl an Pkw-Fahrten im Stadtgebiet
Stuttgart zu senken. So kann die Lärmsituation ver-
bessert werden.

Das betriebliche Mobilitätsmanagement ist ein
Instrument, um alle durch Betriebe und Behörden
verursachten Verkehrsströme effizienter und
umweltfreundlicher abzuwickeln. Das betriebliche
Mobilitätsmanagement zielt insbesondere auf
Berufs- und Ausbildungspendler sowie auf Verkehre,
die mit der Geschäftstätigkeit des Unternehmens
bzw. der Behörde zusammenhängen. Durch die
konsequente Erarbeitung und Umsetzung von
betrieblichen Mobilitätskonzepten kann die Lärmsi-
tuation in der Landeshauptstadt Stuttgart verbessert
werden. Einschlägige Studien gehen von einer 10
bis 20%-igen Reduktion des standortbezogenen
motorisierten Verkehrs aus.

Innerhalb des Mobilitätsmanagements können die
folgenden Handlungsfelder unterschieden werden:

� Förderung der Alternativen zum Pkw im Berufs-
verkehr (z.B. Umstieg auf den ÖPNV, Fahrradbe-
nutzung),

� Regelungen des Pkw-Verkehrs (z.B. Stellplatzma-
nagement, Fahrgemeinschaften, Carsharing),

� Geschäftsreisemanagement (z.B. Förderung des
ÖPNV, lärmarme Firmenwagen, etc.),

� Arbeitsorganisation (z.B. flexible Arbeitszeiten,
alternierende Heimarbeit, 4-Tage-Woche, Video-
konferenzen),

� Information (z. B. Mobilitätsberatung, Kostenbe-
rechnung, Hinweis auf ÖPNV-Angebot im Inter-
net unter www.vvs.de, Mobilitätsinformationen
im Intranet, Befragungen, Aktionstage, Einbin-
dung in das Vorschlagswesen).

Geschwindigkeitsanzeigen sollen dem Autofahrer
bewusst machen, dass er durch zu schnelles Fahren
unnötigen Lärm erzeugt.
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Umsetzung:
Die Stadt Stuttgart besitzt mit der Mobilitäts-Bera-
tung im Amt für Umweltschutz ein Instrument zur
Beratung der Bevölkerung in Fragen der Mobilität.
Ein wichtiges Anliegen ist, die Mobilität in Stuttgart
so umweltverträglich und effizient wie möglich zu
gestalten. Die Mobilitäts-Beratung bietet einen
Rundum-Service in Sachen Reisen und Verkehr der
Region Stuttgart: u.a. sind detaillierte Routenpla-
nungen von Haus zu Haus, Informationen zu öffent-
lichen Verkehrsmitteln und Fahrplänen, zum Car-
sharing, zur Organisation von Fahrgemeinschaften,
zu Park & Ride-Plätzen und vielem anderen mehr
erhältlich.

Ein wichtiger Bestandteil des Mobilitätsmanage-
ments ist Carsharing. Zur Reduzierung der vorhan-
denen Fahrzeugflotte des Amts für Umweltschutz
steht das Amt in Kontakt mit dem Carsharing-
Unternehmen "Stadtmobil". Zurzeit wird ein Kon-
zept für eine künftige Kooperation erarbeitet. Bei
erfolgreicher Etablierung und Umsetzung (Reduzie-
rung der Anzahl der Fahrten und gleichzeitiger
Kostenreduktion) sollte das Carsharing-Konzept auf
weitere Ämter erweitert werden. Das Carsharing-
Konzept sollte auch von Unternehmen geprüft und
u. U. im Rahmen des betrieblichen Mobilitätsmana-
gements übernommen werden.

Als weiteres Betätigungsfeld im Rahmen der Um-
weltberatung der Stadt Stuttgart ist die betriebliche

Mobilitätsberatung zu prüfen. Es sollen allgemeine
Mobilitätskonzepte entworfen werden, die den
Betrieben zur Übernahme vorgestellt werden. Die
Stadt Stuttgart hatte mit Förderung der Europäi-
schen Union das Projekt “Moviman“ im Synergie-
park Stuttgart (Industriegebiet Vaihingen / Möhrin-
gen) als Pilotvorhaben eingerichtet und im Hinblick
auf die betriebliche Mobilitätsberatung erste Erfah-
rungen gesammelt. In diesem Projekt war ein Mobi-
litätsmanager eingesetzt, der als Mittler zwischen
den Nutzern (Firmen, Behörden, Anwohner) der ver-
kehrlichen Infrastruktur einerseits und den für diese
Infrastruktur zuständigen Behörden und Verkehrsbe-
trieben andererseits diente. Zusätzlich zu den Infor-
mationsveranstaltungen und Beratertätigkeiten in
den Betrieben sind entsprechende Informationen im
Internet bereitzustellen und mit Flyern und Postern
die Öffentlichkeit zu informieren.

Es wird vorgeschlagen, in einem ersten Schritt Mobi-
litätskonzepte für die Verwaltung der Landeshaupt-
stadt Stuttgart zu erstellen. In einem Pilotprojekt soll
dies für drei ausgewählte Ämter oder Eigenbetriebe
der Stadtverwaltung konzipiert werden.

Die notwendigen finanziellen Mittel (für Sachmittel
und Personal) sind noch zu konkretisieren und 
müssen über den Haushalt der Landeshauptstadt
Stuttgart bereitgestellt werden.

Mittlerer Besetzungsgrad von Pkw in Stuttgart, aufgetragen als Tagesgang (2008)
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4 Anschaffung / Umrüstung / Einsatz 
leiserer (geräuscharmer) Busse und 
Nutzfahrzeuge bei städtischen 
Ämtern und Eigenbetrieben

Besonders bei Bussen und Lkw besteht eine erhebli-
che Spanne hinsichtlich deren Geräuschabstrahlung.
Besonders schadstoffarme und lärmarme Omnibusse
erhalten von der RAL (Deutsches Institut für Gütesi-
cherung und Kennzeichnung e.V. - www.blauer-
engel.de) das Umweltsiegel "Blauer Engel" (RAL-UZ
59) verliehen. So müssen nach RAL-UZ 59 von 2008
Busse statt der gesetzlichen 80 dB(A) bereits 
77 dB(A) einhalten. Durch die Vergabe des Umwelt-
zeichens sollen die durch Kommunalfahrzeuge und
Omnibusse verursachten erheblichen Schadstoff-
und Geräuschbelästigungen insbesondere in inner-
städtischen Bereichen, Ballungsräumen und schutz-
bedürftigen Gebieten verringert werden.

An die Vergabe des Umweltsiegels sind noch weite-
re Bedingungen hinsichtlich der Abgasemissionen,
des Treibhausgaspotenzials von Klimaaggregaten
und der Lackierung geknüpft.

Umsetzung:
Die Stuttgarter Straßenbahnen AG (SSB), die Abfall-
wirtschaft Stuttgart (AWS) und alle städtischen
Ämter und Eigenbetriebe schaffen nur leise Fahrzeu-
ge an, die dem neusten technischen Standard ent-
sprechen und die zuvor genannten Lärmemissions-
vorgaben der RAL erfüllen. Vorhandene Fahrzeuge,
die diese Bedingungen nicht erfüllen, werden nach
und nach - soweit finanziell möglich - umgerüstet
oder durch neue Fahrzeuge ersetzt.

An die Landesbehörden wird appelliert, gleicherma-
ßen zu verfahren.

Zur Unterstützung einer nachhaltigen, gesundheits-
förderlichen und die Wohnqualität stärkenden
Stadtentwicklung ist eine Neuverteilung der Ver-
kehrsanteile - möglichst mit verringertem Gesamt-
aufkommen - notwendig, indem der Radverkehrs-,
Fußwege- und ÖPNV-Anteil, der so genannte
Umweltverbund, gestärkt und die Kfz-Wege ent-
sprechend reduziert werden. Kurze Wege im Stadt-
gebiet sollten nur in relativ wenigen Ausnahme-
fällen einen Kfz-Einsatz erforderlich machen.

5 Förderung / Ausbau des ÖPNV
Die Förderung des öffentlichen Personennahverkehrs
(ÖPNV) ist als strategische Maßnahme sehr gut
geeignet, den Lärm und die Belastung der Luft
durch Schadstoffe zu mindern. Erst ein optimierter
ÖPNV unterstützt das Umsteigen vom Pkw auf
öffentliche Verkehrsmittel in größerem Umfang. Die
Entlastung von Straßen gelingt insbesondere dann,
wenn dem ÖPNV gegenüber dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) zu einer größeren Attraktivi-
tät verholfen wird. Eine für den MIV und den ÖPNV
gleichermaßen optimierte Infrastruktur kann insge-
samt zu einer Verkehrssteigerung führen. Somit sind
Maßnahmen zur Förderung des ÖPNV vor allem 
in Verbindung mit definierten Restriktionen im MIV
dazu geeignet, den Kfz-Verkehr und damit den
Lärm zu verringern.

Zu den Bestandteilen eines attraktiven ÖPNV 
gehören:

� schnelle und häufige Verbindungen: eigene Spu-
ren bzw. Trassen für den ÖPNV, Ampelbevorrech-
tigung; dichte Taktfolge, auch in den Nebenver-
kehrszeiten,

� gute Umsteigemöglichkeiten: aufeinander abge-
stimmter Fahrplan der verschiedenen Linien,

� dichtes Haltestellennetz, ansprechende Haltestel-
lengestaltung,

� moderne, komfortable und umweltfreundliche
Fahrzeuge,

� übersichtliches und leicht verständliches Informa-
tionssystem (Beschilderung, Linienpläne, Fahrplä-
ne),

� attraktive und übersichtliche Tarifstruktur (Eintei-
lung der Tarifzonen, Preisvergünstigung von Dau-
erkarten),

� ausreichend Park&Ride und Bike&Ride-Möglich-
keiten.

Die Stadt Stuttgart verfügt über ein insgesamt gut
ausgebautes ÖPNV-Netz. Gewisse Defizite gibt es in
manchen Randbereichen der äußeren Stadtbezirke,
die nur durch einen abends oder am Wochenende
nicht so häufig verkehrenden Bus erschlossen wer-
den. Ebenso besteht bei den Quer- und Tangential-
verbindungen noch Verbesserungsbedarf. Insbeson-
dere der Schienenverkehr ist überwiegend radial auf
das Stadtzentrum ausgerichtet. Ausbaupotenzial
gibt es sicher auch noch bei der Anbindung der
Messe / Flughafen durch den ÖPNV. Mittel- bis län-
gerfristig wird das durch die Stadtbahn erfolgen,

6.2.2 Ausbau der umweltfreundlichen Verkehrsmittel
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kurzfristig ist das durch Erhöhung der S-Bahn-Fahr-
ten und verstärkte Buslinien möglich.

In der Öffentlichkeitsbeteiligung wurden insbeson-
dere eine bessere Erschließung der Wohngebiete
und eine dichtere Taktfolge der Busse, vor allem
auch abends, angemahnt, ggf. auch durch Pendel-
busse, Rufbusse oder Ruftaxis als Ergänzungsange-
bot. Weiter wurde eine politische Weichenstellung
zu Gunsten höherer Investitionen in den ÖPNV
gefordert. Derzeit leiden die Anbieter des ÖPNV
jedoch unter ständigen Mittelkürzungen, so dass sie
das bestehende Angebot nur unter Mühe aufrecht
halten können. Angebotsverbesserungen durch
neue Linien oder häufigere Fahrten sind erst dann
möglich, wenn den Betreibern wieder mehr Mittel
zur Verfügung gestellt werden.

In Stuttgart sind folgende Ausbaumaßnahmen im
ÖPNV geplant oder schon im Bau:

S-Bahn:
Im Bau oder geplant:
� S 1 Verlängerung nach Kirchheim u. Teck,
� S 60 Böblingen - Renningen,
� S 40 Marbach - Backnang.

Die Ausbaumaßnahmen finden zwar ausschließlich
außerhalb Stuttgarts statt. Sie verbessern aber die
Fahrtmöglichkeiten mit dem ÖPNV nach Stuttgart
und können damit ebenfalls einen Beitrag zu einer
lärmverträglicheren Änderung des Modal Splits 
leisten.
Weitere wünschenswerte Maßnahmen:

� S-Bahn-Tangentialverbindung 
Zuffenhausen - Feuerbach -
Bad Cannstatt (LMP Zuffen-
hausen [23], Maßnahme 45;
LMP Bad Cannstatt, Maßnah-
me 37),

� Angebotsverbesserungen an
der Regionallinie Untertürk-
heim - Kornwestheim (Regio-
nalbahn, LMP Bad Cannstatt
[35], Maßnahme 38),

� Betriebliche Verbesserungen
im S-Bahn-Netz (Ausdehnung
des 15-Minuten-Taktes in der
Hauptverkehrszeit in den
Abend hinein, verstärkter Ein-
satz von Langzügen statt Voll-
zügen; Luftreinhalteplan für
Stuttgart [29], Maßnahmen 7
und 8; LMP Bad Cannstatt,
Maßnahme 39).

Stadtbahn:
Im Bau:
� U 6 zum Gewerbegebiet Fasanenhof (Inbetrieb-

nahme 2010),
� U 15 nach Stammheim (Inbetriebnahme 2011),
� Verlängerung der Hochbahnsteige auf 80 m zwi-

schen Pragsattel und Mönchfeld (damit können
hier Doppelzüge eingesetzt werden).

Geplant:
� U 12 Hauptbahnhof - Milchhof (A1-Gebiet von

„Stuttgart 21“; geplanter Baubeginn 2010, vor-
gesehene Inbetriebnahme 2012),

� U 12 Löwentor - Hallschlag (geplanter Baube-
ginn 2011, vorgesehene Inbetriebnahme 2012),

� Verlängerung der U 12 Hallschlag - Neckartal
(geplanter Baubeginn 2013, vorgesehene Inbe-
triebnahme 2016),

� neue Stadtbahn Wallgraben - Dürrlewang
(geplanter Baubeginn 2011, vorgesehene Inbe-
triebnahme 2012),

� Hochbahnsteige der Linie U 13: Haltestelle Ebitz-
weg (Ersatz für Augsburger Platz) und Haltestelle
Bad Cannstatt Wilhelmsplatz/Badstraße.

Weitere Optionen (entsprechende Untersuchungen
müssen z.T. noch durchgeführt werden; Baubeginn
noch ungewiss):

� Verlängerung der U 5 in Leinfelden-Echterdin-
gen,

� U 6 vom Fasanenhof zur neuen Messe,
� Verlängerung von der Messe nach Neuhausen

(alternativ: Verlängerung der S-Bahn von Bern-
hausen bis Neuhausen),

Neue Stadtbahnlinien bilden eine attraktive Alternative zum eigenen Auto
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� Verlängerung U 5 Mönchfeld -
Mühlhausen (siehe auch LMP Zuf-
fenhausen, Maßnahme 47),

� Verlängerung U 2 von Neugereut
nach Schmiden oder Oeffingen
(LMP Bad Cannstatt, Maßnahme
41),

� Verlängerung U 11 zur Mercedes-
Benz-Welt, Betrieb als Regellinie
(LMP Bad Cannstatt, Maßnahme
40; eine Untersuchung ergab,
dass die Stadtbahnanbindung im
Regelverkehr zum gegenwärtigen
Zeitpunkt nicht empfohlen wer-
den kann, GRDrs 411/2008 [39]).

Von diesen Optionen zeichnet sich
zurzeit nur die Realisierung einer
Stadtbahnverbindung zur Messe zu
einem allerdings noch ungewissen
Zeitpunkt ab.

Beschleunigung des Busverkehrs:
� eigene, den Bussen vorbehaltene Busspuren,
� Bevorrechtigung für Busse an Kreuzungen über

Steuerung der Lichtsignalisierung. 
Die Linienbusse werden in Stuttgart an 210 der
422 Lichtsignalanlagen mit Busverkehr gegen-
über dem allgemeinen Kfz-Verkehr bevorrechtigt
(Stand Ende 2007 [36]). Die Bevorrechtigungen
wurden zuerst für einige Streckenabschnitte der
Innenstadtlinien eingerichtet. Inzwischen profitie-
ren davon vor allem die Linien in der Innenstadt
und im Filderraum. Das Programm wird kontinu-
ierlich ausgebaut.

Umsetzung:
Die zuständigen Stellen (S-Bahn: Region Stuttgart;
Stadtbahn und Bus: SSB; Beschleunigung des Bus-
verkehrs: Stadt Stuttgart, Fahrplan- und Tarifgestal-
tung: VVS) bauen im Rahmen ihrer finanziellen
Möglichkeiten das Angebot (neue Strecken, Anzahl
der Fahrten, Preise) weiter aus und setzen das 
Programm für die Bevorrechtigung und Beschleu-
nigung von Stadtbahnen und Bussen fort.

6 Förderung des Fußgänger- und 
Radverkehrs

Der Fahrradverkehr wird vor allem durch ein durch-
gängiges und sicheres Radwegenetz mit einer guten
und übersichtlichen Wegweisung gefördert. Zu den
Fördermaßnahmen gehören auch die Öffnung von
Einbahnstraßen für Radfahrer entgegen der Fahrt-
richtung und die Bevorzugung der Radfahrer gegen-
über dem Kfz-Verkehr an Engpässen soweit es die

örtlichen Verhältnisse zulassen. Ergänzt werden sollte
das Maßnahmenpaket durch ein ausreichendes
Angebot an Abstellplätzen für Fahrräder an Schulen,
Geschäften, öffentlichen Gebäuden, S-Bahn- und
Stadtbahnhaltestellen und Busbahnhöfen, die nach
Möglichkeit auch einen Schutz vor Wetter und Dieb-
stahl bieten. Schließlich sollten attraktive Möglichkei-
ten zur Kombination des Radverkehrs mit dem ÖPNV
geschaffen werden (z.B. Mitnahmemöglichkeiten in
Bahnen und - wo möglich - auch Bussen). Die Förde-
rung des Radverkehrs kann auch durch einen regio-
nalen Radroutenplaner unterstützt werden.

Die Stadt Stuttgart unterstützt das Programm „Call
a bike“ und die Einführung von Fahrrädern mit elek-
tronischer Trittunterstützung, so genannte „Pede-
lecs“. Bei „Call a bike“ stehen an 65 Standorten im
Stadtgebiet insgesamt rund 450 Mieträder auf
Abruf bereit, wobei die erste halbe Stunde kostenlos
ist. Bei den „Pedelecs“ („Pedal Electric Cycle“) gibt
ein Elektromotor dem Fahrer zusätzlichen Schub,
wenn er in die Pedale tritt und hilft ihm, Stuttgarts
anspruchsvolle Topografie zu meistern.

Der Fußgängerverkehr kann unter anderem durch
attraktive Fußwegeverbindungen gefördert werden.
An Hauptverkehrsstraßen sollen die Gehwege so
breit wie möglich sein, um Attraktivität und Sicher-
heitsgefühl für die Fußgänger zu erhöhen. Die
Ampeln an Fußgängerüberwegen sollen nach Mög-
lichkeit so geschaltet werden, dass lange Wartezei-
ten vermieden werden und auf Mittelinseln idealer-
weise gar nicht mehr erforderlich sind.

Eigene Busspuren tragen zur Beschleunigung und damit zur Attraktivitäts-
steigerung des Busverkehrs bei
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Die Stadt Stuttgart strebt an, den Radverkehrsanteil
von derzeit ca. 7% auf 12% und mittel- bis langfri-
stig auf 20% zu steigern [21].

Konkrete Forderungen und Maßnahmen zum Aus-
bau des Radverkehrs hat der Runde Tisch Radver-
kehr in seinem Ergebnisbericht [21] formuliert.

Umsetzung:
Die Stadt Stuttgart setzt nach und nach im Rahmen
ihrer finanziellen Möglichkeiten die im Ergebnisbe-

richt des Runden Tisches Radverkehr und im Radver-
kehrskonzept Stuttgart aufgeführten Maßnahmen
um.

Das Radverkehrskonzept wurde als Baustein des
Verkehrsentwicklungskonzepts (VEK) Stuttgart 
erarbeitet und im Herbst 2009 dem Gemeinderat 
vorgestellt.

Zur Förderung des Radverkehrs gehören auch die Öffnung von Einbahnstraßen für Radfahrer entgegen der Fahrtrichtung
und ausreichende Abstellplätze an wichtigen Orten

7 Lkw-Vorrangstraßenkonzept
Lkw tragen maßgeblich zu den Lärmemissionen des
Straßenverkehrs bei. Insbesondere ihr im Vergleich
zu Pkw hoher Vorbeifahrtpegel führt zu erheblichen
Störwirkungen. Im innerstädtischen Geschwindig-
keitsbereich von 30 - 60 km/h ist ein leichter Lkw
bis 7,5 t um ca. 5 dB(A) lauter als ein Pkw, ein
schwerer Lkw über 7,5 t sogar um ca. 14 dB(A) [30,
S. 74]. Die Geräuschbelastung eines Lkw entspricht
der von 23 Pkw. Bei einem Lkw-Anteil von 5% ist
dessen Beitrag zur Gesamtlärmbelastung etwa
genauso hoch wie der des Pkw-Verkehrs. Höhere
Schadstoffemissionen und Erschütterungen tragen
ebenfalls zur gegenüber Pkw erhöhten Störwirkung
der Lkw bei.

Maßnahmen zur Verringerung des Lkw-Verkehrs
(vor allem schwerer Lkw) haben daher ein hohes
Lärmminderungspotenzial. Dies gilt besonders bei
im Stadtverkehr üblichen Geschwindigkeiten unter
60 km/h.

Für die Anwohner können damit deutlich spürbarere
Lärmentlastungen erzielt werden als es die Minde-
rung des Mittelungspegels allein ausdrückt. Um wie
viel dieser gesenkt werden kann, hängt vom verblei-
benden Lkw-Anteil gegenüber dem Ausgangszu-
stand ab (der Lieferverkehr muss zumindest tags-
über weiter zugelassen werden). Im Allgemeinen
können Minderungen von 1 - 4 dB(A) erreicht wer-
den. Allerdings müssen Alternativrouten empfohlen
werden können, die dort keine unzumutbaren
Mehrbelastungen verursachen.

Ziel und Umsetzung:
Um Wohngebiete von den schädlichen Umweltein-
wirkungen durchfahrender Lkw zu entlasten, soll ein
Lkw-Vorrangstraßenkonzept in Stuttgart entwickelt
werden. Ziel ist ein Durchfahrtsverbot für Lkw über
3,5 t durch Stuttgart (Lieferverkehr ausgenommen),
ähnlich wie es als Maßnahme des Luftreinhalteplans
[29] bis zur Einführung der Umweltzone bestand
(01.01.2006 - 29.02.2008).

6.2.3 Straßenverkehrsrechtliche Maßnahmen
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Alternativ könnten lokale Durch-
fahrtsverbote für Lkw in einzelnen
Stadtbezirken angeordnet werden,
wie bereits in Vaihingen. In Zuffen-
hausen soll 2010 ein Durchfahrtsver-
bot eingerichtet werden. Beide
Durchfahrtsverbote resultieren aus
Maßnahmen der Lärmminderungs-
pläne in diesen Stadtbezirken. Aller-
dings ist es fraglich, ob ein dadurch
entstehender Flickenteppich aus
zahlreichen stadtbezirksbezogenen
Lkw-Durchfahrtsverboten die
erwünschte Wirkung erzielt. Anlie-
gerverkehre (z.B. zur Versorgung der
Bevölkerung) müssten grundsätzlich
ausgenommen werden - entspre-
chende lokale „Anlieger frei“-Rege-
lungen sind kaum zu überwachen.
Um diese Nachteile zu vermeiden,
erscheint ein Durchgangsverbot
durch Stuttgart insgesamt sinnvoller.

Die Anordnung eines Lkw-Fahrverbots aus Lärm-
schutzgründen durch die Stadt unterliegt dem
Zustimmungsvorbehalt des Regierungspräsidiums.
Voraussetzung ist, dass durch die Maßnahme eine
Minderung des Mittelungspegels um wenigstens 
3 dB(A) erreicht wird und es nicht zu Verdrängungs-
effekten kommt, die andere ungebührend belasten.
Um dies zu erreichen, muss das Vorrangstraßenkon-
zept ggf. durch ein Geschwindigkeitskonzept
ergänzt werden. In genau definierten Straßenab-
schnitten wären dann künftig niedrigere Höchstge-
schwindigkeiten (auch für Pkw) zulässig als derzeit.
Die Möglichkeiten und Auswirkungen von Ge-
schwindigkeitsbeschränkungen unter 50 km/h auf
innerörtlichen Hauptverkehrsstraßen sind noch zu
prüfen (siehe Nr. 8).

Um wenigstens die Nachtruhe der Anwohner schüt-
zen zu können, sind Lkw-Durchfahrtsverbote ggf.
nur für die Nachtzeit (22 - 6 Uhr) vorzusehen.

Aktueller Stand:
In einer ersten Verkehrs- und Lärmuntersuchung
wurde das grundsätzliche Lärmminderungspotenzial
eines Lkw-Durchfahrtsverbots, kombiniert mit niedri-
geren Geschwindigkeiten festgestellt (GRDrs
57/2009 [40]). In einem weiteren Gutachten soll ein
detailliertes Lkw-Vorrangstraßenkonzept erarbeitet
werden. Um die genannten Bedingungen zu erfül-
len, werden zusätzlich Straßenabschnitte definiert,
in denen niedrigere Geschwindigkeiten als derzeit
gültig angeordnet werden sollen. Weiter ist im 

Gutachten nachzuweisen, dass es durch ein Lkw-
Durchfahrtsverbot nicht zu unzumutbaren Aus-
weichverkehren und somit zu keinen unzumutbaren
Mehrbelastungen der dortigen Anwohner kommt.
Zu untersuchen sind außerdem die Wirkungen bzgl.
der Luftschadstoffbelastung. Die Ergebnisse der
Untersuchungen liegen noch nicht vor und werden
gesondert veröffentlicht.

8 Überprüfung der Vorbehaltsstraßen
Die Lärmemissionen des Straßenverkehrs werden
wesentlich durch die Verkehrsmenge und die gefah-
renen Geschwindigkeiten bestimmt.

Bei einer Verringerung der Geschwindigkeit von 
50 km/h auf 30 km/h wird nach den Berechnungs-
vorschriften RLS-90 [12] und VBUS [7] eine Minde-
rung des Mittelungspegels von ca. 2,5 dB(A)
erreicht. Bei einer Geschwindigkeitssenkung von 
80 km/h auf 60 km/h beträgt die Lärmminderung
ca. 2 dB(A), von 130 km/h auf 100 km/h ist sie je
nach Lkw-Anteil zwischen 1 und 3 dB(A).

Niedrigere Geschwindigkeiten bringen neben der
Lärmminderung weitere Vorteile wie die Erhöhung
der Verkehrssicherheit und die Verringerung des
Schadstoffausstoßes.

Der Fahrverlauf bzw. die Fahrweise hat einen erheb-
lichen Einfluss auf die Lärmemissionen. Bei einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 45 km/h bei-
spielsweise ist der Pkw-Emissionspegel bei wieder-
holten Brems- und Beschleunigungsvorgängen um
ca. 4 dB(A) höher als bei konstanter Fahrt. Bei einer

Lkw verursachen besonders viel Lärm. Durch Maßnahmen zur 
Verringerung des Lkw-Verkehrs kann die Lärmbelastung in Wohngebieten
deutlich gemindert werden
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durchschnittlichen Geschwindigkeit von 30 km/h
beträgt der Unterschied sogar ca. 5 dB(A) [18, S. 4].
Niedrigere Geschwindigkeiten unterstützen auch
folgende Ziele:

� Verringerung der Attraktivität für den Durch-
gangsverkehr, der damit auf andere weniger
empfindliche Straßen verlagert werden kann,

� Förderung des Radverkehrs, der dadurch weniger
von schnellen Autos gefährdet wird,

� Verbesserung der Aufenthaltsqualität und Redu-
zierung der Trennwirkung (auch für Geschäfts-
zentren von großer Bedeutung).

Dem stehen jedoch folgende Nachteile gegenüber:

� Niedrigere Geschwindigkeiten in den Vorbehalts-
straßen können den Zeitvorteil aufheben, den sie
gegenüber kürzeren Strecken durch Tempo 30-
Zonen bieten. Es besteht somit die Gefahr, dass
in diesen Fällen Autofahrer in die Wohngebiete
ausweichen. Diesem Ausweichverkehr muss
durch Maßnahmen an den Knotenpunkten ent-
gegnet werden, wie z.B. Vorfahrtsregelungen
entlang der Hauptverkehrsstraße oder geeignete
Ampelschaltungen.

� Niedrigere Geschwindigkeiten „bremsen“ auch
die Linienbusse und machen dadurch den ÖPNV
weniger attraktiv. Damit der ÖPNV gegenüber
dem motorisierten Individualverkehr konkurrenz-
fähig ist, muss er schnelle Verbindungen anbie-
ten können. Die längeren Fahrtzeiten der Busse
können zudem die Folge haben, dass bei Beibe-
haltung der Taktfolge einer Linie (z.B. alle 15
Minuten) ein zusätzlicher Bus eingesetzt werden
muss, was die Kosten für den Betreiber entspre-
chend erhöht. Um diese Nachteile zu vermeiden,
kann es sinnvoll sein, die Anordnung einer nied-
rigeren Höchstgeschwindigkeit nur auf einem
recht kurzen Abschnitt einer Hauptstraße mit
Linienbusverkehr anzuordnen.

Von den insgesamt ca. 1 500 km Straßen in Stutt-
gart liegen ca. 1 000 km in Tempo 30-Zonen (66%).
In Berlin liegt der Anteil der Tempo 30-Straßen bei
74%, in München bei rund 80%, jedoch ist dort
der Anteil an Außerortsstraßen geringer als in 
Stuttgart.

Niedrigere zulässige Höchstgeschwindigkeiten
waren die mit Abstand am häufigsten genannte
Lärmminderungsmaßnahme bei der Öffentlichkeits-
beteiligung (siehe Kapitel 4.3). Dies gilt gerade auch
in den innerstädtischen Vorbehaltsstraßen, für die
eine zulässige Geschwindigkeit von 30 oder höch-
stens 40 km/h vorgeschlagen wurde. Erwartet wird

dadurch eine Lärmminderung nicht nur durch die
niedrigere Geschwindigkeit, sondern auch durch
den gleichmäßigeren Fahrverlauf auf den Straßen.

Umsetzung:
Die Stadt Stuttgart überprüft das Vorbehaltsstraßen-
netz dahingehend, wo unter Abwägung aller Vor-
und Nachteile eine Geschwindigkeitsbeschränkung
auf unter 50 km/h aus Lärmgesichtspunkten sinnvoll
ist. Hierzu wird ein Gutachten vergeben.

Die Überprüfung soll zwei Fragen beantworten:
1. Können einzelne Straßenabschnitte aus dem Vor-

behaltsstraßennetz herausgenommen und in die
Tempo 30-Zonen integriert werden?

2. Können in einzelnen Straßenabschnitten, die im
Vorbehaltsstraßennetz verbleiben müssen, künf-
tig niedrigere zulässige Höchstgeschwindigkeiten
angeordnet werden als sie derzeit gelten 
(40 km/h, in Einzelfällen evtl. auch 30 km/h)?
Um Ausweichverkehr in die Tempo 30-Zonen der
Wohngebiete zu vermeiden, ist bei den infrage
kommenden Straßenabschnitten zu prüfen, ob
die Geschwindigkeitsbeschränkung durch geeig-
nete Ampelschaltungen an den Knotenpunkten
(z.B. „grüne Welle“ im Verlauf der Hauptstraße
oder längere Rotphasen für abbiegende Fahrzeu-
ge in die Wohngebiete) unterstützt werden
kann. Weiter sind die Auswirkungen auf den
Linienbusverkehr zu untersuchen.

Geschwindigkeitsbeschränkungen aus Lärmschutz-
gründen unterliegen dem Zustimmungsvorbehalt
des Regierungspräsidiums. Hierfür ist der Nachweis
zu führen, dass gemäß den Lärmschutz-Richtlinien-
StV [16] eine effektive Lärmminderung durch diese
Maßnahme allein oder in Verbindung mit anderen
Maßnahmen wahrscheinlich erreicht wird. Maßnah-
men zur Verbesserung der Lärmsituation dürfen
nicht zu Mehrbelastungen mit Luftschadstoffen 
führen.

Die Heerstraße zwischen der Katzenbach- und der
Robert-Leicht-Straße soll als Maßnahme 19 des
Lärmminderungsplans Vaihingen [22] kurzfristig in
die Tempo 30-Zone integriert werden. Die dazu
erforderlichen Umbaumaßnahmen sollen bis 2010
erfolgen.

In den Lärmminderungsplänen Zuffenhausen [23]
und Bad Cannstatt [35] werden zwei weitere 
Straßen vorgeschlagen:

� Marconistraße zwischen Schwieberdinger Straße
und Schlotwiese (Lärmminderungsplan Zuffen-
hausen, Maßnahme 44),
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� Teinacher und Hofener Straße zwischen der
Schmidener und der Viaduktstraße (Lärmminde-
rungsplan Bad Cannstatt, Maßnahme 18)

9 Geschwindigkeitsbeschränkung auf 
30 km/h nachts in ausgewählten 
Hauptverkehrsstraßen

Um die Wohnbevölkerung wenigstens nachts vor
hohen Lärmbelastungen schützen und die Nachtru-
he gewährleisten zu können, kann eine Geschwin-
digkeitsbeschränkung auf 30 km/h in der Nacht 
(22 - 6 Uhr, ggf. auch 24 - 6 Uhr) in ausgewählten
Hauptverkehrsstraßen eine geeignete Maßnahme
sein.

Diese Maßnahme wurde in Berlin auf insgesamt 
65 km Straßenlänge erfolgreich umgesetzt. 66 000
Menschen können dort nun etwas ruhiger schlafen.
Für Stuttgart können bei der Auswahl der Straßen
ähnliche Kriterien wie in Berlin herangezogen wer-
den, wie etwa:

� hohe Lärmbelastung in der Nacht mit vielen
Anwohnern (z.B. über 55 oder 60 dB(A)),

� keine Bundesstraßen,
� kein nachts notwendiger Wirtschaftsverkehr,
� in der Regel kein Linienbusverkehr in dieser Zeit.

Umsetzung:
Bei der Überprüfung der Vorbehaltsstraßen (Maß-
nahme 8) wird zugleich geprüft, ob eine Anordnung
von 30 km/h in der Nacht möglich ist.

10 Geschwindigkeitsbeschränkung auf 
100 km/h für Pkw und 80 km/h für 
Lkw auf allen Autobahnen um 
Stuttgart

Niedrigere Geschwindigkeiten bringen neben der
Lärmminderung weitere Vorteile wie die Erhöhung
der Verkehrssicherheit und die Verringerung des
Schadstoffausstoßes. Durch die Geschwindigkeitsbe-
schränkung werden die Geschwindigkeitsdifferen-
zen zwischen den einzelnen Fahrzeugen geringer.
Als Folge wird der Verkehr verflüssigt und ist weni-
ger stauanfällig.

Gegenüber Lärmschutzwänden hat eine Geschwin-
digkeitsbeschränkung den Vorteil, dass sie an der
Quelle ansetzt und die Lärmminderung daher auch
in größerer Entfernung noch wirkt.

Zurzeit gelten auf der A 8 zwischen der Anschluss-
stelle Flughafen und dem Autobahndreieck Leon-
berg 120 km/h für Pkw und 80 km/h für Lkw. Bei
einer Senkung der zulässigen Höchstgeschwindig-
keit auf 100 km/h für Pkw wird eine Minderung des

Lärmpegels von ca. 1 dB(A) erreicht (siehe auch
Lärmminderungsplan Vaihingen, Maßnahme 26). 

Zuständig für Geschwindigkeitsbeschränkungen auf
den Autobahnen ist die Straßenverkehrsbehörde des
Landes. Wiederholte Bemühungen der Stadt schei-
terten bisher stets daran, dass die Vorgaben der
Lärmschutz-Richtlinien-StV [16] nicht erfüllt werden.
Diese besagt, dass durch straßenverkehrsrechtliche
Maßnahmen eine Minderung des Mittelungspegels
von wenigstens 3 dB(A) erreicht werden soll. Lästige
Spitzenpegel durch besonders schnell fahrende 
Einzelfahrzeuge können jedoch auch unterhalb der
3 dB(A)-Minderung des Mittelungspegels deutlich
gemindert werden 

11 Geschwindigkeitsbeschränkung auf 
80 km/h für Pkw und 60 km/h für 
Lkw auf allen weiteren vier- oder 
mehrspurigen Straßen außerorts 
(innerhalb der Gemarkung Stuttgart)

Auf den meisten vier- oder mehrspurig ausgebauten
Straßen außerhalb bebauter Gebiete gelten in Stutt-
gart die zulässigen Höchstgeschwindigkeiten von 
80 km/h für Pkw und 60 km/h für Lkw. Es gibt
jedoch einige wenige Straßen, auf denen zurzeit
noch schneller gefahren werden darf. Hier sollen 
die Höchstgeschwindigkeiten denen der anderen
Straßen angeglichen werden.

� B 14 zwischen Johannesgrabentunnel und
Büsnauer Straße / A 831 (Lärmminderungsplan
Vaihingen, Maßnahme 30):

zurzeit gültig:
Pkw 100 km/h, in Richtung Schattenring kurz vor
dem Johannesgrabentunnel 80 km/h,
Lkw Richtung Autobahn 60 km/h, Richtung
Schattenring 80 km/h, kurz vor dem Johannes-
grabentunnel 60 km/h,
Minderung des Lärmpegels durch die Maßnah-
me: 2 dB(A).
Schon der Luftreinhalteplan Stuttgart 1990 sieht
für Lkw eine Geschwindigkeitsbeschränkung auf
60 km/h auch in autobahnähnlichen Außerorts-
straßen vor.

� B 14 zwischen B 10 und Kappelbergtunnel
(Lärmminderungsplan Bad Cannstatt, Maß-
nahme 5):

zurzeit wird die zulässige Geschwindigkeit durch
eine Streckenbeeinflussungsanlage in Abhängig-
keit der Witterung und des Verkehrsaufkom-
mens geregelt, maximal:
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Pkw in Richtung Stuttgart 100 km/h, in Richtung
Fellbach 120 km/h,
Lkw in beiden Fahrtrichtungen 60 km/h,
Minderung des Lärmpegels durch die Maßnah-
me: 3 dB(A).

� B 27 Süd bei Möhringen:
zurzeit wird die zulässige Geschwindigkeit durch
eine Streckenbeeinflussungsanlage in Abhängig-
keit der Witterung und des Verkehrsaufkom-
mens geregelt, maximal:
Pkw 100 km/h, nachts aus Lärmschutzgründen
80 km/h
Lkw 60 km/h,
Minderung des Lärmpegels durch die Maßnah-
me: 2 dB(A).

Zuständig für die Anordnung der zulässigen Höchst-
geschwindigkeiten auf Bundesstraßen ist die Stra-
ßenverkehrsbehörde des Landes beim Regierungs-
präsidium. Bei ihren Entscheidungen orientiert sich
die Straßenverkehrsbehörde an den Vorgaben der
Lärmschutz-Richtlinien-StV [16] und ordnet niedrige-
re Geschwindigkeitsbeschränkungen aus Lärm-
schutzgründen dann an, wenn die Vorgaben erfüllt
sind.

Danach kommen straßenverkehrsrechtliche Lärm-
schutzmaßnahmen (Verkehrsbeschränkungen wie
z.B. Fahrverbote, Geschwindigkeitsbeschränkungen)
insbesondere in Betracht, wenn der Beurteilungs-
pegel einen der folgenden Richtwerte überschreitet:

in reinen und allgemeinen Wohngebieten, an Kran-
kenhäusern, Schulen, Kur- und Altenheimen:

70 dB(A) tagsüber 60 dB(A) nachts

in Kern-, Dorf- und Mischgebieten:
72 dB(A) tagsüber 62 dB(A) nachts

Das bedeutet aber nicht, dass Verkehrsbeschränkun-
gen unzulässig wären, wenn diese Richtwerte nicht
erreicht werden. Vielmehr ist dieser Sachverhalt nur
ein Tatbestand unter mehreren, der in die sachge-
rechte Abwägung einzustellen ist. Maßgeblich sind
letzten Endes nicht die absoluten Pegel, sondern die
Umstände des Einzelfalls. Die oben genannten
Richtwerte lösen deshalb lediglich eine besonders
intensive Prüfungspflicht zugunsten von Maßnah-
men aus.

Nach Berechnungen des Straßenbauamts Schorn-
dorf aus dem Jahr 2001 betragen die Mittelungspe-
gel an den nächst gelegenen Immissionsorten bei
der B 14 zwischen der B 10 und dem Kappelberg-
tunnel im Stadtteil Luginsland 59 dB(A) tagsüber
und 52 dB(A) nachts. (Selbst bei einer Verdoppelung
der Verkehrsmenge wären die Mittelungspegel mit
62 bzw. 55 dB(A) weit unter den Richtwerten).
Daher wurden niedrigere Geschwindigkeiten abge-
lehnt.

Weiter steht in den Lärmschutz-Richtlinien-StV, dass
durch straßenverkehrsrechtliche Maßnahmen min-
destens eine Pegelminderung um 3 dB(A) bewirkt
werden soll. Aus diesem Grund wurden bisher nied-
rigere Geschwindigkeiten auf der B 14 in Vaihingen
abgelehnt. Diese Betrachtungsweise lässt außer
Acht, dass der dieser Richtlinie zugrunde gelegte
Mittelungs- bzw. Beurteilungspegel nur ein Kriteri-
um für die Lärmbelastung darstellt. So können z.B.
lästige Spitzenpegel durch einzelne besonders
schnell fahrende Fahrzeuge gemindert werden, was
sich jedoch nicht im Mittelungspegel niederschlägt.

Die Stadt Stuttgart hat beim Regierungspräsidium
mit Schreiben vom 26.06.2008 erneut den Antrag
gestellt, diese Straßen der allgemein im Stadtgebiet
geltenden Regelung von maximal 80 km/h für Pkw

Straßentyp Pkw Lkw

Autobahnen um Stuttgart 100 80

vier- und mehrspurige Straßen außerorts 80 60

zweispurige Straßen außerorts 60 60

Hauptverkehrsstraßen innerorts 50 50

ausgewählte Hauptverkehrsstraßen inner orts (siehe Maßnahmen 8
und 9)

40 / (30) 40 / (30)

Straßen in Wohngebieten (Tempo 30-Zonen) 30 30

Tab. 6-1: Zulässige Geschwindigkeiten auf den unterschiedlichen Straßentypen in Stuttgart [km/h]
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und 60 km/h für Lkw anzugleichen. In der Antwort
erneuerte das Regierungspräsidium seine Auffas-
sung, dass die bestehende dynamische Geschwin-
digkeitsregelung (zulässige Höchstgeschwindigkeit
abhängig von Witterungs- und Verkehrsverhältnis-
sen) auf der B 14 zwischen B 10 und Kappelberg-
tunnel als Maßnahme zur Verkehrsverflüssigung der
Minderung von Beeinträchtigungen durch Lärm und
Luftschadstoffe dienlicher sei.

Bei Umsetzung der Maßnahmen 8 - 11 entsteht
innerhalb der Gemarkung der Stadt Stuttgart die in
Tabelle 6-1 gezeigte Geschwindigkeitspyramide.

12 Verstärkte Geschwindigkeitsüber-
wachung

Die Landeshauptstadt Stuttgart betreibt derzeit 26
Anlagen an 19 Standorten zur stationären und vier
Messfahrzeuge zur mobilen Geschwindigkeitsüber-
wachung. Darüber hinaus führt auch die Polizei
mobile Geschwindigkeitsüberwachungen durch.
Vorrangig werden die Geschwindigkeiten aus Ver-
kehrssicherheitsgründen an Unfallschwerpunkten
oder in Tempo 30-Zonen überwacht. Künftig sollte

dies aber auch verstärkt zur Lärmminderung durch-
geführt werden.

Verstärkte Geschwindigkeitsüberwachungen gehö-
ren neben dem Wunsch nach niedrigeren zulässigen
Höchstgeschwindigkeiten zu den meist genannten
Lärmminderungsmaßnahmen bei der Öffentlich-
keitsbeteiligung. Sie sind aber nur dann möglich,
wenn die Personalkapazitäten aufgestockt werden.
Nennenswerte Effekte sind nur dann zu erzielen,
wenn die Geschwindigkeiten regelmäßig überwacht
und Verstöße geahndet werden.

Geschwindigkeitsüberwachungen sind kosten-
deckend. Die Einnahmen der Stadt durch Bußgelder
übersteigen die Kosten für die erforderlichen Mess-
geräte und das Personal.

Umsetzung:
Die Stadt verstärkt das Personal für die Geschwin-
digkeitsüberwachung und beschafft weitere Mess-
anlagen und Messfahrzeuge. Die Kosten sind
abhängig vom Umfang der Verstärkung. Mittel sind
über den städtischen Haushalt bereitzustellen.

13 Erstellung von Parkraumkonzepten 
in Wohngebieten und Stadt(teil)-
zentren

Das Angebot an Stellplätzen hat Einfluss auf den
Kfz-Verkehr. Eine Verknappung oder Verteuerung
des Stellplatzangebots in einem Gebiet kann dort
den Verkehr reduzieren. So kann eine entsprechen-
de Gebührenregelung zur verstärkten Benutzung
des Fahrrads oder öffentlicher Verkehrsmittel füh-
ren. Andererseits kann durch eine Verknappung von
Stellplätzen der Parksuchverkehr auch zunehmen.
Dem ist durch entsprechendes Parkraummanage-
ment zu begegnen.

Bewohnerparkregelungen sind vor allem dann sinn-
voll, wenn die Gefahr besteht, dass Wohngebiete, 
in denen das Stellplatzangebot ohnehin knapp ist,
durch ortsfremde Fahrzeuge zugeparkt und Bewoh-
ner damit belästigt werden. Dies ist vor allem in
Innenstadtrandbereichen und Wohngebieten in der
Nähe von Bahnhöfen und größeren Gewerbegebie-
ten der Fall.

Umsetzung:
Für den Stadtbezirk Stuttgart-West wird derzeit ein
Konzept für ein Parkraummanagement erarbeitet
(GRDrs 407/2008 [38]). Dieser Stadtbezirk ist eines
der am dichtesten besiedelten Wohnquartiere der

Bundesrepublik Deutschland mit überwiegend
Gebäuden aus der Gründerzeit ohne entsprechende
Stellplatzangebote. Der Parkdruck wird verstärkt
durch zahlreiche Firmen und Handwerksbetriebe
sowie Pendler, die die sehr gute Anbindung an den
ÖPNV nutzen, um hier zur Weiterfahrt in die Innen-
stadt vom Auto auf Bahn oder Bus umzusteigen.
Insgesamt übersteigt die Stellplatznachfrage das
Angebot heute im gesamten Stuttgarter Westen 
um ca. 1 000 Stellplätze.

Das für den Westen vorgesehene Parkraumbewirt-
schaftungskonzept sieht vor, dass weiterhin jeder
Verkehrsteilnehmer auf allen Parkflächen parken
darf. Während jedoch die Bewohner nach Erwerb
einer Plakette (im Gespräch sind 30 €/Jahr) jederzeit
ohne weitere Kosten parken können, müssen alle
Übrigen jedes Mal Parkgebühren zahlen. Es wird
davon ausgegangen, dass nach Einführung des
Parkraummanagements die Stellplatznachfrage
durch Verlagerung auf den ÖPNV spürbar reduziert
wird.

Die noch offenen Detailfragen (z.B. Höhe der Park-
gebühren, Regelungen für den Wirtschaftsverkehr
usw.) sollen durch die noch nicht abgeschlossene
Untersuchung der Universität Stuttgart beantwortet
werden (weiteres hierzu in der GRDrs 407/2008

6.2.4 Ruhender Verkehr / Parkraummanagement
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[38]). Die Einführung des Parkraummanagements ist
2011 vorgesehen.

Bei Erfolg soll dieses Parkraumkonzept nach und
nach für weitere Wohnquartiere eingeführt werden.
Zu berücksichtigen sind dabei vor allem Wohn-

gebiete mit hohem Parkdruck infolge Stellplatzman-
gel, Nachbarschaft zu wichtigen Haltestellen des
ÖPNV, zu größeren Gewerbegebieten oder zu publi-
kumsintensiven Einrichtungen (Einkaufszentren, 
Freizeitanlagen).

Durch Parkraumkonzepte für Bewohner soll unter anderem vermieden werden, dass auch auf Gehwegen geparkt wird

14 Umgestaltung von drei- und mehr-
spurigen Hauptverkehrsstraßen 
innerhalb bebauter Gebiete

Die Gestaltung des Straßenraums hat unmittelbaren
Einfluss auf das Fahrverhalten der Autofahrer. Je
nach Breite der Fahrbahn, Übersichtlichkeit und Nut-
zung der Straßenränder werden Fahrgeschwindig-
keit und Verlauf (Homogenität des Verkehrsflusses)
bestimmt.

Die Vorteile einer Reduzierung des
Straßenquerschnitts (weniger
und/oder engere Fahrspuren) und
einer ansprechenden Gestaltung der
Straßenseitenräume sind:

� Vergrößerung des Abstands zwi-
schen Fahrbahn und Bebauung,

� Verstetigung des Verkehrs, da
Überholvorgänge mit störenden
Beschleunigungsgeräuschen ver-
mindert werden,

� intensive Nutzung und attraktive
Gestaltung des Straßenseiten-
raums (Radfahrer, parkende Autos,
hohe Fußgängerfrequenz) sorgen
für niedrigere Geschwindigkeiten,

� leichtere Querungsmöglichkeiten für Fußgänger.

Im Hinblick auf die Gestaltung des Verkehrsraums
besteht mit den „Richtlinien für die Anlage von
Stadtstraßen“ (RASt 06) eine gute Basis für einen
stadtverträglichen und weniger geräuschintensiven
Verkehrsablauf.

6.2.5 Straßenbauliche Maßnahmen

Bei Straßen innerorts mit mehreren Fahrspuren soll geprüft werden, ob nicht
auch eine Spur je Fahrtrichtung ausreicht
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Umsetzung:
In allen Hauptverkehrsstraßen innerhalb bebauter
Gebiete, wo es die verkehrlichen Verhältnisse zulas-
sen, soll für den Kfz-Verkehr nur jeweils eine Fahr-
spur je Fahrtrichtung zur Verfügung stehen. Die
Bundesstraßen sind davon weitestgehend ausge-
nommen. Der gewonnene Straßenraum wird je
nach örtlichen Gegebenheiten für Radwege oder 
-fahrstreifen, Busspuren, breitere Gehwege, Park-
oder Grünstreifen genutzt.

Die Umsetzung kann auch abschnittsweise oder
zunächst nur für eine Fahrtrichtung erfolgen.

Die folgenden Straßen sollen entsprechend umge-
baut werden (Reduzierung auf durchgehend ein
Fahrstreifen je Richtung):

� Waiblinger Straße / Nürnberger Straße (Lärm-
minderungsplan Bad Cannstatt, Maßnahmen 
9 und 10),

� Augsburger Straße (Lärmminderungsplan Bad
Cannstatt, Maßnahme 16),

� Gnesener Straße (Lärmminderungsplan Bad
Cannstatt, Maßnahme 17),

� Pragstraße zwischen Westportal Rosensteintun-
nel und Rosensteinbrücke (Lärmminderungsplan
Bad Cannstatt, Maßnahme 30) nach Fertigstel-
lung des Rosensteintunnels,

� Ludwigsburger Straße zwischen Hohensteinstra-
ße und Friedrichswahl (Lärmminderungsplan 
Zuffenhausen, Maßnahmen 10 - 12),

� Haldenrainstraße zwischen Ludwigsburger und
Schozacher Straße (Lärmminderungsplan Zuffen-
hausen, Maßnahme 23).

Für folgende Straßen werden Untersuchungen über
die Möglichkeiten und Wirkungen von Reduzierun-
gen der Straßenquerschnitte durchgeführt:

� Hohenheimer Straße
� Rotebühlstraße / Rotenwaldstraße
� Böblinger Straße zwischen Burgstallstraße und

Kaltental
� Pischekstraße
� Neckartalstraße - Mühlhäuser Straße - Aldinger

Straße
� Regerstraße in Botnang

15 Maßnahmenprogramm Kreis-
verkehrsplätze

Durch den Wegfall der Lichtsignalanlagen an Stra-
ßenkreuzungen nähern sich die Autofahrer dem
Knoten mit gemäßigter Geschwindigkeit, womit der
Verkehrsfluss verstetigt und störende Brems- und
Anfahrgeräusche gemindert werden können.

Auch wirtschaftlich kann ein Kreisverkehr durch den
Wegfall der Betriebskosten für die Ampeln vorteil-
haft sein. In der Regel werden die Kosten für den
Umbau zum Kreisel durch die Einsparungen der
Investitions-, Betriebs- und Wartungskosten einer
Lichtsignalanlage ausgeglichen. Die Herstellungs-
kosten für einen Kreisverkehr betragen im Mittel 
ca. 400 000 €.

Die Eignung eines Kreisverkehrs im konkreten Ein-
zelfall hängt von den Platz- und Verkehrsverhältnis-
sen ab. Zu beachten ist, dass mit dem Wegfall der
Lichtsignalanlagen keine Verkehrssteuerung (z.B.
Zuflussdosierungen in vorgegebene Richtungen) und
keine Bevorrechtigungen für Linienbusse mehr mög-
lich sind. Es ist jeweils zu prüfen, inwieweit beim
Bau eines Kreisverkehrs der Linienbusbetrieb durch
den Wegfall der Einrichtungen zu seiner Beschleuni-
gung beeinträchtigt wird.

Die Stadtverwaltung berichtet regelmäßig im Aus-
schuss für Umwelt und Technik über Kreisverkehre. 

Umsetzung:
Aufgrund ihrer grundsätzlichen Eignung zur Lärm-
minderung haben die Bürgerinnen und Bürger bei
der Öffentlichkeitsbeteiligung viele Kreisverkehrs-
plätze vorgeschlagen.

In der GRDrs 179/2005 „Kreisverkehrsplätze in
Stuttgart“ [33] sind die folgenden noch nicht umge-
setzten Kreisverkehre bereits enthalten:

Kreisverkehre mit Priorität:
� Otto-Hirsch-Brücken / Imweg / Göppinger Straße

(Obertürkheim)

Kreisverkehre sorgen durch den Wegfall der Ampeln für
einen gleichmäßigeren Verkehrsfluss und damit geringe-
ren Lärm
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wünschenswert:
� Büsnauer Straße / Ob dem Steinbach (Büsnau);

LMP Vaihingen Maßnahme 22

weitere Kreisverkehre:
� Wilhelmstraße / Brunnenstraße (Bad Cannstatt)

Bei einigen der nachstehend aufgelisteten Knoten-
punkte wurde ihre Eignung zum Umbau zu einem
Kreisverkehrsplatz bereits festgestellt. Die anderen
werden von der Verwaltung noch entsprechend
geprüft und bei positivem Ergebnis in ein Programm
für den Bau von Kreisverkehren eingestellt. Die Ver-
waltung beantragt jeweils für die nächsten Doppel-
haushalte die erforderlichen Mittel, damit nach und
nach die Kreisverkehre entsprechend ihrer Priorität
gebaut werden können.

� Talstraße / Rotenbergstraße / Wangener Straße
(S-Ost)

� Böblinger Straße / Burgstallstraße (S-Süd)
� Herderplatz (S-West)
� Rosenbergplatz (S-West) (evtl. bestehende Bus-

bevorrechtigung ist zu prüfen)
� Hegelstraße / Rosenbergstraße
� Doggenburg / Kräherwald / Lenzhalde / Herdweg

(S-Nord)
� Mühlhäuser Straße / Seeblickweg (Hofen) (vor-

handene Busbevorrechtigung und Busspur)
� Seeblickweg / Benzenäckerstraße (Hofen)
� Augsburger Straße / In den Stegwiesen (Ober-

türkheim)
� Peregrinastraße / Laustraße (Sonnenberg)
� Schönbuchstraße / Osterbronnstraße (Rohr) 

(Baubeginn 2010).
� Hauptstraße / Pascalstraße (Vaihingen)

16 Sanierung / Instandsetzung von 
schadhaften Straßenbelägen

Eine wesentliche Absenkung der Straßenverkehrs-
geräusche wäre bereits erreicht, wenn die Straßen-
oberflächen in dem baulichen Zustand wären, wie
sie in den Lärmberechnungsrichtlinien zugrunde
gelegt werden: eben und in gutem Zustand. Im Lauf
der Zeit wird ein Straßenbelag abgenutzt, er wird
rauer und wellig oder durch Baumaßnahmen aufge-
rissen. Schlaglöcher werden ausgebessert, was
ebenfalls zur Unebenheit beiträgt. Diese Flicken,
Löcher, Einbrüche, Rillen, Einbauten für Entwässe-
rung (Kanaldeckel), Versorgung und Verkehrssteue-
rung sowie Fahrbahnübergänge an Brücken usw.
können die Schallemission erhöhen. Die Störwir-
kung wird hierbei vor allem durch die auftretenden
Pegelspitzen beim Überfahren der Unebenheiten
erzeugt. Dies alles kann in den Berechnungsrichtlini-
en nicht realitätsgerecht berücksichtigt werden.

Umsetzung:
Das Tiefbauamt stellt eine Liste mit Straßen inner-
halb des Vorbehaltsstraßennetzes zusammen, die
einen Zustand aufweisen, der durch Verbesserung
der Straßenoberfläche eine Reduzierung der Schall-
emissionen erwarten lässt. Straßen in Tempo 30-
Zonen werden im Rahmen der finanziellen Möglich-
keiten ebenfalls saniert. Bei der Sanierung von Fahr-
bahnen sind die Einflüsse durch Einbauten zu redu-
zieren und die Ver- und Entsorgungsleitungen ggf.
zu erneuern, so dass mittelfristig Aufgrabungen ver-
mieden werden und sich die Lärmemissionen über
einen möglichst langen Zeitraum nicht erhöhen. Die
zuständigen Ämter müssen personell in die Lage
versetzt werden, bei Aufgrabungen durch Dritte die
Bauausführungen noch intensiver zu kontrollieren
und die Gewährleistung im Bedarfsfall einzufordern.
Fahrbahnunebenheiten, die zu erhöhter Lärmbe-
lastung führen, müssen durch die ausführenden 
Firmen beseitigt werden.

17 Programm für den Einbau von 
lärmmindernden Fahrbahnbelägen

Ab einer Geschwindigkeit von etwa 50 km/h trägt
das Reifen-Fahrbahn-Geräusch wesentlich zum Ver-
kehrslärm bei. Neben dem Reifenprofil ist die Struk-
tur der Fahrbahnoberfläche hierfür ein maßgeben-
der Parameter. So ist z.B. ein Splittmastixasphalt um
2 dB(A) leiser als eine Gussasphaltoberfläche und
um 4 dB(A) leiser als eine Betondecke.

Mittlerweile wurden weitere, noch wirksamere lärmar-
me Fahrbahnbeläge entwickelt. Hierzu gehören u.a.:

� 1-lagiger offenporiger Asphalt
� 2-lagiger offenporiger Asphalt
� lärmarmer oder lärmoptimierter Splittmastix-

asphalt

Die offenporigen Asphalte sind die zurzeit wirksam-
sten lärmarmen Fahrbahnbeläge. Diese können
jedoch nicht überall eingebaut werden. Sie werden
bei hohen Schub- und Scherkräften (z.B. beim
Abbiegen oder Bremsen von Lkw bei Kreuzungen
und Kreisverkehren) sehr schnell schadhaft, Repara-
turen können nur mit Maschinen (Fertiger) und
daher nur großflächig durchgeführt werden, der
nachträgliche Einbau „als Deckschicht“ ist nicht
möglich. Offenporige Asphalte können deshalb nur
dort eingebaut werden, wo Straßen neu gebaut
oder von Grund auf saniert werden. Wegen der
Wasserdurchlässigkeit der oberen Asphaltschichten
muss die Straßenentwässerung mit sehr großem
Bau- und Unterhaltungsaufwand neu hergestellt
werden. Weiterhin ist der Einsatz von offenporigen
Asphalten nur in Straßenzügen möglich, in denen
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örtliche Aufgrabungen (Leitungsin-
frastruktur unter dem Straßenbelag)
ausgeschlossen sind. Innerhalb
bebauter Bereiche scheidet der Ein-
bau von offenporigen Asphalten
daher in der Regel aus. Der Einbau
von offenporigen Asphalten ist auch
teurer als die herkömmliche Bauwei-
se. Diesen Mehrkosten stehen aber
gegebenenfalls die Einsparungen für
sonst notwendige andere Lärm-
schutzmaßnahmen wie z.B. Lärm-
schutzwände gegenüber.

Eine neuere Entwicklung ist der lärm-
arme oder lärmoptimierte Splittmas-
tixasphalt. Dieser besitzt gegenüber
einer Gussasphaltoberfläche ein Min-
derungspotenzial von 5 dB(A).
Gegenüber dem in letzter Zeit in
Stuttgart verwendeten Splittmastix-
asphalt erreicht er noch eine Minde-
rung von 3 dB(A).

Lärmarme Fahrbahnbeläge stellen eine der städte-
baulich verträglichsten baulichen Maßnahmen
gegen den Straßenverkehrslärm dar. Außerdem set-
zen lärmmindernde Fahrbahnbeläge an der Quelle
an und entfalten auch in größerer Entfernung eine
höhere Wirkung als oft ebenso teure Lärmschutz-
wände. Für Geschwindigkeiten unter 50 km/h liegen
bisher jedoch noch keine Erfahrungen bezüglich der
Minderungswirkung durch lärmarme Fahrbahnbelä-
ge vor. Bei vorhandenen Asphaltbelägen werden nur
geringe Auswirkungen erwartet, da im Geschwin-
digkeitsbereich um 30 km/h die Motorengeräusche
dominieren.

Umsetzung:
Beim Neubau oder der Sanierung von Straßenab-
schnitten wird künftig geprüft, ob der Einbau von
lärmminderndem Asphalt möglich und sinnvoll ist.

Falls der Bund ein Lärmsanierungsprogramm für
kommunale Straßen auflegt, stellt die Verwaltung
ein Programm auf, in dem die für lärmmindernde
Fahrbahnbeläge in Betracht kommenden Straßen
entsprechend ihrer Dringlichkeit aufgelistet werden.
Diesbezügliche Verhandlungen zwischen Bund, Län-
dern und Kommunalverbänden zur Aufstellung
eines solchen Lärmsanierungsprogramms sind schon
weit gediehen. Danach wird der Bund die Gemein-
den bei der Umsetzung von Lärmschutzmaßnahmen
an bestehenden kommunalen Straßen finanziell
unterstützen.

Ein lärmoptimierter Splittmastixasphalt kann bis zu 5 dB(A) leiser sein als ein
herkömmlicher Asphaltbelag

18 Programm für Lärmschutzwände 
und -wälle

Die Wirksamkeit von Lärmschutzbauwerken
(Wände, Wälle, Steilwälle, Wall-Wand-Kombinatio-
nen) wird im Wesentlichen von deren Höhe, ihrem
Abstand zur Schallquelle und ihrem Abstand zum
Immissionsort bestimmt. Eine Wirkung tritt erst
dann ein, wenn die Sichtverbindung zwischen Quel-
le und Empfänger unterbrochen ist. In diesem Fall
wird eine Pegelminderung von mindestens ca. 
5 dB(A) erreicht. Weiterhin muss darauf geachtet
werden, dass keine Lücken im Bauwerk die ansons-
ten vorhandene Lärmminderung wieder aufheben.

Die Wirkung ist bei gleicher Bauhöhe umso größer,
je näher das Lärmschutzbauwerk an die Straße oder
an den Immissionsort herangerückt ist. Mit zuneh-
mender Entfernung von der Wand lässt die Lärm-
minderungswirkung nach. Schallabsorbierende Aus-
führungen der Lärmschutzbauwerke auf der Quel-
lenseite verhindern Reflexionen und dadurch
bedingte Erhöhungen des Schallpegels auf der
anderen Straßenseite. Teilweise müssen die Lärm-
schutzbauwerke auch beidseitig absorbierend
gestaltet werden, damit die Geräusche aus dem zu
schützenden Gebiet selbst (z.B. von anderen Stra-
ßen dort) nicht zurückreflektiert werden.

6.2.6 Maßnahmen zur Minderung der Schallausbreitung
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Durch Lärmschutzbauwerke können Minderungen
von 10 dB(A) und mehr erreicht werden (noch
wesentlich wirksamer, aber auch viel teuerer, sind
Überdeckelungen von Straßen oder ihre Führung in
Tunneln). Die Minderungswirkung hat jedoch bei
zunehmender Höhe des Lärmschutzbauwerkes eine
Obergrenze, die u.a. auch von den örtlichen Gege-
benheiten abhängt. Eine weitere Erhöhung der
Wand über diese Höhe hinaus bringt keine weitere
nennenswerte Pegelsenkung. Eine wirkungsvolle
Abschirmung kann zudem nur erreicht werden,

wenn die Wand, vom Immissionsort aus gesehen,
nach beiden Seiten lang genug ist (so genannte
Überstandslänge). Die Überstandslänge ist umso
größer, je größer der Abstand des Immissionsortes
zum Lärmschutzbauwerk ist. Wegen Einmündun-
gen, Zufahrten usw. kann die notwendige Über-
standslänge im innerstädtischen Bereich häufig nicht
erreicht werden.

Der Vorteil eines Lärmschutzwalls gegenüber einer
Lärmschutzwand liegt bei seiner hohen Wirksamkeit
bei gleichzeitig niedrigen Unterhaltskosten. Darüber
hinaus lässt er sich gestalterisch leichter in die Land-
schaft oder das Stadtbild einbinden als eine Lärm-
schutzwand. Außerdem kann die Rückseite etwa für
die Anlage eines Kinderspielplatzes (Beispiel: Wohn-
gebiet Lauchäcker in Vaihingen) oder für Garagen-
anlagen genutzt werden. Dem stehen als wesentliche

Nachteile der größere Flächenbedarf und die im Ver-
gleich mit einer Wand geringere Minderungswir-
kung bei gleicher Höhe gegenüber. Die geringere
Lärmminderung ist darin begründet, dass der
Abstand zwischen dem höchsten Punkt des Lärm-
schutzbauwerks und der Straße bei einem Wall 
größer ist als bei einer Wand gleicher Höhe.

Lärmschutzwände benötigen hingegen nur eine ver-

Lärmschutzwände sind wirksame, aber auch teuere Maßnahmen zur Lärmminderung. Durch entsprechende Materialwahl,
z.B. Holz, oder Bepflanzung lässt sich die Wand gut in die Umgebung einfügen
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hältnismäßig kleine Grundfläche. In Bestandsgebie-
ten stellen sie deshalb oft die einzig mögliche
Abschirmmaßnahme dar. Für die Gestaltung bieten
sich viele Materialien wie Holz, Glas, Aluminium
oder Beton an, die auch miteinander kombiniert
werden können. Wesentlicher Nachteil gegenüber
einem Wall ist die erheblich schwierigere Einbindung
in das Stadtbild. Weiterhin ist die Schattenwirkung
zu berücksichtigen, z.B. bei der Vereisung von 
Straßen und der Einschränkung der Besonnung von
Privatgrundstücken.

Gekröpfte Lärmschutzwände sind eine gestalterische
Sonderform und können eine Alternative zu her-
kömmlichen Wänden darstellen. Ihr Vorteil liegt
darin, dass durch die Überkragung über die Fahr-
bahn eine geringere Höhe ausreicht, um die gleiche
Lärmminderung zu erreichen. Da die Überkragung
nicht ins Lichtraumprofil der Straße fallen darf, sind
ihre Einsatzmöglichkeiten beschränkt. Durch die 
aufwendige Konstruktion der Wände sind die Her-
stellungskosten höher als bei konventionellen Lärm-
schutzwänden.

Um die Vorteile von Wand und Wall verbinden zu
können, werden auch Wall-Wand-Kombinationen
oder Steilwälle gebaut.

Umsetzung:
Die Verwaltung überprüft alle nachstehend aufgeli-
steten Lärmschutzwände und -wälle zunächst auf
ihre grundsätzliche Eignung (Lärmminderungswir-
kung) und Durchführbarkeit. Anhand dieser Ergeb-
nisse werden sie in ein Prioritätenkonzept überführt.
Die Lärmschutzbauwerke werden dann in dieser Rei-
henfolge baureif geplant. Um den Bau der Wände
bzw. Wälle in der Reihenfolge der Liste in absehba-
rer Zeit durchführen zu können, werden vom Tief-
bauamt jeweils zu den nächsten Doppelhaushalten
die notwendigen Mittel beantragt.

Auch hierfür können Mittel aus dem Lärmsanie-
rungsprogramm an kommunalen Straßen eingesetzt
werden, falls der Bund dieses Programm aufstellt
(siehe Ausführungen in Nr. 17).

Außerdem führt die Stadt Gespräche mit dem Land
mit dem Ziel, den Lärmschutz an den Autobahnen
zu verbessern.

Für die Erhöhung der Lärmschutzwand an der 
B 10/27 in Zuffenhausen zwischen der Unterländer
Straße und Bereich Spielberger Straße wurden die
erforderlichen Mittel zum Doppelhaushalt
2010/2011 bewilligt (Mischfinanzierung Stadt/Land).

Ebenso wird der Lärmschutzwall Lauchäcker 3 an
der A 831 in Vaihingen 2009/2010 errichtet.

Weitere Lärmschutzwände und -wälle sollen für die
Umsetzung geprüft werden (für den Lärmschutz an
Autobahnen und teilweise an den Bundesstraßen ist
der Bund bzw. das Regierungspräsidium zuständig):

� Lärmschutzwand an der Cannstatter Straße im
Bereich Reitzensteinstraße (S-Ost)

� Ergänzung der Lärmschutzwände an der B 10 im
Neckartal (S-Ost, Wangen, Hedelfingen)

� Lärmschutzwand an der B 27 / Neue Weinsteige
(S-Süd)

� Verbesserung des Lärmschutzes an der B 14 bei
der Nesenbachtalbrücke (S-Süd)

� Lärmschutzwand oder -wall an der A 81 und 
B 295 bei Weilimdorf / Hausen

� Lärmschutzwand an der B 295 östlich der Köst-
linstraße (Wolfbusch)

� Lärmschutzwand an der Flachter / Korntaler 
Straße Südseite (Weilimdorf)

� Lärmschutzwand an der Nordseestraße (LMP 
Zuffenhausen; Maßnahme 29)

� Lärmschutzwand an der Schwieberdinger Straße
bei Neuwirtshaus (LMP Zuffenhausen; Maßnah-
me 30)

� Verbesserung des Lärmschutzes an der B 10 bei
der Neuwirtshauskreuzung

� Verlängerung der Wand an der Querspange B 10
- B 27 (Zuffenhausen)

� Erweiterung Lärmschutzwand Sieben Morgen
(Stammheim)

� Erhöhung der Lärmschutzwand an der Mönch-
feldstraße in Mühlhausen

� Lärmschutzwand an der B 14 bei Untertürkheim
� Lärmschutzwand an der Dietbachstraße zwi-

schen Barbarossastraße und Stadtgrenze (Unter-
türkheim)

� Lärmschutzwand an der Kirchheimer Straße zwi-
schen Bockelstraße und Graphitweg (Heumaden)

� Lärmschutzwand Peregrinastraße (Sonnenberg)
� weitere Lärmschutzwände an der B 27 bei Möh-

ringen und Fasanenhof
� Verbesserung des Lärmschutzes an der A 8 beim

Fasanenhof
� Lärmschutzwand auf dem Mittelstreifen der A 8

(LMP Vaihingen, Maßnahme 28)
� Lärmschutzwände oder -wälle an der A 831

(LMP Vaihingen, Maßnahmen 33 und 34)
� Lärmschutzwand an der Magstadter Straße in

Büsnau (LMP Vaihingen, Maßnahme 24)
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19 Schallschutzfenster-Förderprogramm
An vielen Hauptverkehrsstraßen ist eine hohe Lärm-
belastung zu verzeichnen, die durch verkehrliche
oder bauliche Maßnahmen an der Straße nicht oder
nicht ausreichend gemindert werden kann. Um
wenigstens den Wohnraum innen schützen zu kön-
nen, sind dort Maßnahmen an den Gebäuden selbst
zu ergreifen. Darunter fallen in erster Linie Schall-
schutzfenster.

An älteren Gebäuden werden durch die vorhande-
nen Fenster oft nur geringe Schalldämm-Maße
erzielt. Allein durch den Einbau einer fehlenden
Dichtung am Fenster ist eine zusätzliche Pegelmin-
derung von bis zu 5 dB(A) zu erzielen. Durch den
Austausch alter Fenster mit in der Regel geringer
Schalldämmung durch neue Schallschutzfenster sind
im Inneren der Räume Pegelminderungen von bis zu
20 dB(A) mit vertretbarem Aufwand realisierbar. In
Schlafräumen sind zusätzlich schallgedämmte Lüf-
tungseinrichtungen (Schalldämmlüfter) vorzusehen,
um auch nachts bei geschlossenen Fenstern eine
ausreichende Lüftung zu gewährleisten.

Umsetzung:
Es wird daher empfohlen, das im Zuge der Haus-
haltskonsolidierung 1993 eingestellte Schallschutz-
fensterprogramm der Stadt wieder aufzunehmen.
Danach können Schallschutzfenster und Schall-
dämmlüfter in Wohngebäuden gefördert werden,
an denen Beurteilungspegel von 70 dB(A) tagsüber
oder 60 dB(A) nachts überschritten werden. Dies
sind die so genannten Lärmsanierungsgrenzwerte
nach der Verkehrslärmschutz-Richtlinie von 1997
(VLärmSchR 97 [15]), bei deren Überschreitung
Maßnahmen an Bundes- oder Landesstraßen im
Rahmen verfügbarer Haushaltsmittel möglich sind.
(Den Kommunen wurde empfohlen, in ihren Stra-
ßen ebenfalls nach dieser Richtlinie zu verfahren).
Diese Werte werden in sehr vielen Hauptverkehrs-
straßen überschritten.

In einer zweiten Runde können später auch Schall-
schutzfenster und Schalldämmlüfter in Wohngebäu-
den gefördert werden, an denen der Beurteilungs-
pegel nachts über 55 dB(A) beträgt.

Für die Förderung könnten die folgenden Bedingun-
gen festgesetzt werden:

� Es sind bisher keine Zuschüsse der öffentlichen
Hand zur Schallsanierung des Wohngebäudes
ausgezahlt worden. Von dieser Regelung ist
jedoch abzusehen, falls sich der „maßgebliche
Außenlärmpegel“ gemäß „DIN 4109 - Schall-
schutz im Hochbau“ [17] um mindestens eine
Klasse erhöht hat.

� Die Schalldämmung des geförderten Lärmschutz-
fensters muss den Anforderungen des Abschnitts
5 der DIN 4109 entsprechen. Fenster mit einer
geringeren Schalldämmung werden nicht geför-
dert. Fenster mit einer höheren Schalldämmung
werden gefördert, wobei die Mehrkosten für die
höhere Schalldämmung der Antragsteller zu tra-
gen hat.

� Es werden nur die Materialien für die Rahmen-
und Flügelkonstruktion (z.B. Holz, Kunststoff,
Aluminium) gefördert, die vor der Sanierung ein-
gebaut waren. Die Mehrkosten für höherwerti-
ges Material (z.B. Aluminium anstelle von Holz)
hat der Antragsteller zu zahlen.

Die Förderung könnte wie früher 75% der Kosten
betragen. Die verbleibenden 25% trägt der Eigentü-
mer. Für das Förderprogramm muss ein bestimmter
Betrag jährlich bereitgestellt werden (z.B. 1 oder 2
Mio. €).

Damit das Förderprogramm gestartet werden kann,
sind so bald als möglich im Doppelhaushalt 1 Mio. €
bereitzustellen.

6.2.7 Maßnahmen beim Empfänger

Um die Wirkung mehrerer Maßnahmen in Kombina-
tion zeigen zu können, werden für ausgewählte
Straßen Gesamtkonzepte geprüft. Bei der Auswahl
der Straßen ist die Höhe der Lärmbelastung und die
Anzahl der dort wohnenden Menschen (Lärm-
schwerpunkte) ein wichtiges Kriterium. Es wird aber
auch darauf geachtet, dass die ausgewählten Stra-
ßenabschnitte im Stadtgebiet verteilt liegen. Da für

Vaihingen, Zuffenhausen und Bad Cannstatt bereits
Lärmminderungspläne vorliegen, werden aus diesen
Stadtbezirken keine Straßen berücksichtigt.

Die Maßnahmenkonzepte sollen die Minderungspo-
tenziale möglicher Lärmminderungsmaßnahmen
aufzeigen. Diese „typisierten Konzepte“ stehen
stellvertretend für vergleichbare Situationen, auf die

6.2.8 Maßnahmenkonzepte für ausgewählte Straßen
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die Konzepte übertragen werden
können. Es ist damit noch keine
Festlegung getroffen, dass die darin
genannten möglichen Maßnahmen
auch in der dargestellten Weise
durchgeführt werden.

Vor der Umsetzung einzelner Maß-
nahmen aus diesen Konzepten müs-
sen ggf. noch weitere Untersuchun-
gen durchgeführt werden (siehe v.a.
auch entsprechende Anmerkungen
bei den Maßnahmen 7 und 8 und
den jeweiligen Einzelpunkten). Dies
gilt auch für die Prüfung der bauli-
chen Machbarkeit (u.a. Platzverhält-
nisse), weshalb in der vorliegenden
Arbeit auf die Darstellung von detail-
lierten Lageplänen und Querschnit-
ten verzichtet wird.

Ferner bleibt festzuhalten, dass verkehrsbehördliche
Anordnungen wie (Lkw-)Fahrverbote oder Ge-
schwindigkeitsbeschränkungen aus Lärmschutzgrün-
den der Zustimmung des Regierungspräsidiums
bedürfen.

Die Umsetzungsmöglichkeiten der in den Kon-
zeptgutachten genannten Maßnahmen werden von
der Verwaltung geprüft. Gegebenenfalls werden
Maßnahmen zur Umsetzung vorgeschlagen. Über
die Durchführung und Finanzierung der verschiede-
nen Maßnahmen ist jeweils gesondert durch Einzel-
beschluss zu entscheiden.

Eine ausführlichere Darstellung der Maßnahmen-
konzepte sowie die zugehörigen Abbildungen und
Karten sind in Anhang 1 enthalten.

20 Maßnahmenkonzepte für ausge-
wählte Straßen

A  Naherholungsgebiet Max-Eyth-See (Hofen)
Hier gilt es, in einem der bedeutendsten Stuttgarter
Naherholungsgebiete, welches bereichsweise auch
als Flora-Fauna-Habitat (FFH) hohe naturschutzrecht-
liche Bedeutung hat, den Schutz der Ruhe und
Erholung zu verbessern.

Östlich der Mühlhäuser Straße liegt das Wohngebiet
Hofen. Hier besteht bereits eine Lärmschutzwand.
Die Mühlhäuser Straße wird von etwa 16 000
Kfz/Tag befahren (hiervon ca. 3% Lkw > 3,5 t). Par-
allel zur Straße verläuft die Stadtbahnlinie U 14.

Das Naherholungsgebiet wird erheblich von Lärm
durch die östlich gelegene Mühlhäuser Straße und
die Stadtbahn beeinträchtigt (der von Südwesten
einwirkende Bahnlärm kann in Ermangelung der
notwendigen Daten nicht berücksichtigt werden).
Tagsüber treten durch den Straßenverkehr und die
Stadtbahn Pegelwerte bis zu 62 dB(A) auf (siehe
Karte A.1 in Anhang 1), die Pegelanteile des Stra-
ßenverkehrs liegen dabei rund 2 bis 3 dB(A) über
denen der Stadtbahn.

Folgende Maßnahme wurde untersucht und berech-
net (Darstellung siehe Karten A.2 und A.3 in
Anhang 1):

➢ Der Schutz des Naherholungsgebietes durch eine
3 m hohe Lärmschutzwand nordwestlich der
Stadtbahntrasse. Besonders günstig wirkt sich
die topografische Lage aus, das Erholungsgebiet
fällt von der Straße in Richtung Neckar ab. Alter-
nativ hierzu sind eine 2 m hohe Wand entlang
der Straße und eine 0,5 m hohe Wand entlang
der Stadtbahntrasse möglich. Die Wand endet
vor dem Brückenbauwerk (Neckarquerung). Der
nachträgliche Bau von Lärmschutzwänden auf
Brücken erfordert aus statischen Gründen häufig
einen hohen baulichen und finanziellen Einsatz.
Die Pegelminderung des Gesamtlärms (Straßen-
verkehr + Stadtbahn) beträgt im Nahbereich der
Wand bis zu 10 dB(A), in den weiter entfernt lie-
genden Bereichen noch rund 2 bis 3 dB(A). Im
südwestlichen und nordwestlichen Teil der Lärm-
schutzwand ist aufgrund der Topografie die
Abschirmwirkung etwas geringer.

Die Mühlhäuser Straße beim Max-Eyth-See
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Weitere mögliche Maßnahmen (ohne Berechnungen
und Kartendarstellung):
➢ Die Verringerung der zulässigen Geschwindigkeit

des Straßenverkehrs auf 30 oder 40 km/h. Hierzu
sind die Ergebnisse der laufenden Untersuchung
zum Vorbehaltsstraßennetz abzuwarten (siehe
Ausführungen in Nr. 8 des Maßnahmenkon-
zepts). Entlang der Siedlung können zusätzlich
Geschwindigkeitsmonitore eingesetzt werden. Es
wird eine Minderung des Straßenverkehrslärms
um rund 2 dB(A) erzielt.

➢ Der Einbau eines wirksamen schallmindernden
Fahrbahnbelags: die Minderung des Straßenver-
kehrslärms beträgt rund 2 dB(A). Diese Maßnah-
me ist evtl. alternativ zur vorgenannten durchzu-
führen, da für Geschwindigkeiten unter 50 km/h
bisher keine Erfahrungen bezüglich der Minde-
rungswirkung durch lärmarme Fahrbahnbeläge
vorliegen. Es ist davon auszugehen, dass die
Minderung bei niedrigeren Geschwindigkeiten
aufgrund der dann überwiegenden Motorenge-
räusche geringer ist.

➢ Die Herstellung eines lärmabsorbierenden Gleis-
betts für die Stadtbahn, z.B. Raseneindeckung:
die Minderung des Schienenverkehrslärms
beträgt dabei rund 2 bis 3 dB(A).

➢ Der Umbau der Kreuzung Mühlhäuser Straße /
Seeblickweg in einen Kreisverkehr. Die Minde-
rung des Straßenverkehrslärms beträgt dabei
rund 2 bis 3 dB(A). Außerdem werden die Beur-
teilungspegel im Einwirkbereich der Lichtsignal-
anlagen um 1 bis 3 dB(A) durch den Wegfall der
Störwirkung verringert. Die grundsätzliche Eig-
nung der Kreuzung als Kreisverkehr ist noch zu
prüfen, ebenso die Auswirkungen auf den Lini-
enbusverkehr (siehe Ausführungen zu Punkt 15).
An der Kreuzung Mühlhäuser
Straße / Seeblickweg ist der Lini-
enbus derzeit durch eine Ampel
und eine eigene Busspur bevor-
rechtigt.

B  Hohenheimer Straße 
(Stuttgart-Mitte)
Typ: Innerstädtische Hauptverkehrs-
straße mit Wohnen

Die Hohenheimer Straße ist Teil der
die Stadt querenden Bundesstraße 
B 27. Im Bereich Alexander- / Etzel-
straße reicht die Bebauung teils
unmittelbar an die Straße, nur
getrennt durch den Gehweg. Eine
Wirtschaftsoberschule sowie das
Bethesda-Krankenhaus liegen hier
ebenfalls.

Der bei der Etzelstraße stadteinwärts und zur Nacht-
zeit auch stadtauswärts einspurige, ansonsten zwei-
spurige Straßenzug wird von 47 000 Kfz / Tag
(davon ca. 3% Lkw > 3,5 t) sowie drei Stadtbahnli-
nien befahren. Neben hohen Lärmimmissionspegeln
treten hier auch gesamtheitlich bedenkliche Schad-
stoffimmissionen auf. Hierauf gilt es im Interesse
eines zumutbaren Wohnens zu reagieren.

Durch den Straßenverkehr und die Stadtbahn
zusammen treten Pegelwerte von über 75 dB(A)
tagsüber und von über 65 dB(A) nachts auf (siehe
Karten B.1 und B.2 im Anhang 1). Die Pegelanteile
von der Stadtbahn liegen rund 3 dB(A) unter denen
des Straßenverkehrs. Maßnahmen an beiden Ver-
kehrswegen verringern den Gesamtpegel.

Folgende Maßnahmen wurden untersucht und
berechnet (Darstellung siehe Karten B.3 bis B.5 im
Anhang 1):

➢ Der Einbau eines lärmmindernden Fahrbahnbe-
lags. Es können Minderungen des Straßenver-
kehrslärms von ca. 2 dB(A) erreicht werden.
Durch den Einfluss der Stadtbahn machen sich
die Minderungen im nördlichen Teil des Untersu-
chungsraumes an der angrenzenden Bebauung
weniger stark bemerkbar. 

➢ Niedrige Lärmschutzwände am Gleiskörper der
Stadtbahn im südlichen Teil des Untersuchungs-
raums. Die bauliche Machbarkeit aufgrund der
Platzverhältnisse muss noch geprüft werden
(siehe auch Ausführungen in Nr. 22). Detaillierte
Berechnungen für derartige Wände sind nicht
möglich, es wurde eine Minderung des Stadt-
bahnlärms von 3 dB(A) angesetzt. Außerdem für

Die Hohenheimer Straße gehört zu den am höchsten von Lärm belasteten
Wohngebieten in Stuttgart
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diesen Abschnitt der Einbau eines
lärmabsorbierenden Gleiskörpers
(z.B. Raseneindeckung). Die Min-
derung beträgt hierdurch rund 2
dB(A).

Da der Straßenverkehr den größeren
Beitrag zur Gesamtlärmbelastung lie-
fert, ist der lärmmindernde Fahr-
bahnbelag die wirkungsvollste der
genannten Maßnahmen. Zu beach-
ten ist ferner, dass niedrige Schall-
schutzwände am Gleiskörper zwar
sehr wirksam sein können, aber auch
mit gravierenden Nachteilen im
Betrieb behaftet sind (siehe Ausfüh-
rungen in Nr. 21 und 22 des Maß-
nahmenkonzepts).

Weitere mögliche Maßnahmen
(ohne Berechnungen und Kartendar-
stellung), die Eignung muss im konkreten Einzelfall
noch geprüft werden:

➢ Lkw-Fahrverbot (Minderung 1 bis 2 dB(A)) als Teil
eines gesamtstädtischen Lkw-Durchfahrtsverbots,
der Lieferverkehr ist davon ausgenommen (siehe
Nr. 7 im Maßnahmenkonzept).

➢ Verminderung der Fahrgeschwindigkeit bis zur
Neuen Weinsteige auf 40 km/h am Tag und 30
km/h in der Nacht (Minderung des Straßenlärms
2 bis 3 dB(A)). Hierzu sind die Ergebnisse der lau-
fenden Untersuchung zum Vorbehaltsstraßen-
netz abzuwarten (siehe Nr. 8 im Maßnahmen-
konzept). Zu untersuchen ist die Koordinierung
der Signalsteuerung des Straßenzuges im Hin-
blick auf die Minimierung der Halte und Anfahr-
vorgänge.

➢ Langfristig eine städtebauliche Lösung, z.B. Tun-
nellage der Straße oder der Stadtbahn und mitti-
ger, jeweils einspuriger Führung des Straßenver-
kehrs. Der Straßenverkehr rückt damit von der
Wohnbebauung ab. Durch den größeren
Abstand wird eine Lärmminderung erreicht. Zu
prüfen wäre dann, ob der Anschlussbereich
Hohenheimer Straße / Dobelstraße als Kreisver-
kehr umgebaut werden kann.

C  B 27 / Degerloch - Möhringen
Typ: Hauptverteiler- und Zubringerachse in Stadt-
randlage, südliche Hauptzufahrtsstraße ins Stadt-
zentrum

Die Bundesfernstraße B 27 stellt sowohl eine regio-
nale Verbindungsachse (Tübingen – Leinfelden-

Echterdingen, Autobahn A 8, Flughafen, Messe) zur
Landeshauptstadt dar, als auch eine lokale Verteiler-
achse für städtische Verkehre. Ihr hohes Verkehrs-
aufkommen (69 000 Kfz/Tag, davon 8% Lkw > 3,5
t) führt zu beträchtlichen Geräuschemissionen. Die-
se wirken auf die umliegenden Wohnbereiche, auch
weiter entfernte, ein.

Zum Schutz der von den B 27-Lärmimmissionen
beeinträchtigten Bevölkerung sind Maßnahmen
erforderlich. Im direkten Einwirkbereich treten Pegel-
werte zwischen 60 dB(A) und 75 dB(A) tagsüber
sowie von 50 dB(A) bis 65 dB(A) nachts auf (siehe
Karten C.1 und C.2 im Anhang 1). Lärmschutzbau-
werke sind nur in geringem Umfang vorhanden.

Folgende Maßnahmen wurden untersucht und
berechnet (Darstellung siehe Karten C.3 bis C.5 im
Anhang 1):

➢ Der Einbau eines lärmmindernden Fahrbahnbe-
lags. Es können durch den Einsatz derartiger
Beläge Pegelminderungen bis zu 5 dB(A) erreicht
werden.

➢ Lärmschutzwände und -wälle zum Schutz der
angrenzenden Wohnbebauung, mit Bauwerks-
höhen von rund 5 m. Die Wände werden stellen-
weise auf vorhandene Böschungen aufgesetzt.
Es kann eine Minderung bis 7 dB(A) erreicht 
werden.
Im Einzelnen wurden die folgenden Wände
berechnet:
� auf der Westseite zwischen der Stadtbahn-

brücke und der Körschtalbrücke zum Schutz 
des Wohngebiets Salzäcker,

Die B 27 ist die Haupteinfallsstraße vom Süden nach Stuttgart
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� auf der Ostseite von der Stadt-
bahnbrücke bis über die Körsch-
talbrücke zum Schutz der Land-
haus-Siedlung (der nachträg-
liche Bau von Lärmschutzwän-
den auf Brücken erfordert aus 
statischen Gründen häufig 
einen hohen baulichen und 
finanziellen Einsatz. Bei der 
Körschtalbrücke würde dies 
voraussichtlich den Bau einer 
gesonderten Brücke für die 
Lärmschutzwand erfordern.) und

� auf der Westseite auf dem be-
stehenden Wall beim Fasanenhof.

➢ Die Verminderung der Fahrge-
schwindigkeit auf 80 km/h für
Pkw und 60 km/h für Lkw. Ent-
lang der Strecke sind Geschwin-
digkeitsmonitore vorzusehen. Die Minderung
beträgt rund 2 dB(A). Siehe hierzu auch die Aus-
führungen in Nr. 11 des Maßnahmenkonzepts.

Weitere mögliche Maßnahme (nicht berechnet):

➢ Zusätzliche Reduzierung der Geschwindigkeit
nachts auf 60 km/h auch für Pkw.

D  Schloss- / Bebelstraße (Stuttgart-West)
Über die gesamte Strecke vom Berliner Platz bis zur
Herderstraße (knapp 1,8 km) fahren mittig zwischen
den Fahrstreifen für den Kfz-Verkehr die Stadtbahn-
Linien U 4 und U 9. Die Stadtbahn hat auf dieser
Strecke vier Haltestellen: Schloss- / Johannesstraße,
Schwab- / Bebelstraße, Arndt- / Spittastraße und
Vogelsang. Linienbusse fahren hier nur auf einem
kurzen Streckenabschnitt (Berliner Platz - Silberburg-
straße) bzw. kreuzen die Schloss- / Bebelstraße. Die
Straße steigt im betrachteten Abschnitt vom Berliner
Platz bis zur Herderstraße um etwa 50 m relativ
gleichmäßig an. In beide Richtungen ist sie teil-
weise zweispurig ausgebaut, wobei die Spuren ver-
hältnismäßig schmal sind. Eine der Spuren ist
abschnittsweise als Abbiegespur ausgebaut, da die
Straße alle 100 m bis 200 m von Querstraßen
gekreuzt wird.

Die Bebauung wird dominiert von ca. 20 m hohen,
dicht an der Straße stehenden Gebäuden. Die Bau-
weise ist eher geschlossen oder nur durch enge Hof-
zufahrten unterbrochen und wirkt damit abschir-
mend für die dahinter liegenden Gebäude. Die Nut-
zung der Gebäude ist gemischt: im Erdgeschoss
befindet sich meist Handel, in den oberen Geschos-
sen liegen Büros und Wohnungen.

Durch den Straßenverkehr und die Stadtbahn
zusammen treten Pegelwerte von über 70 dB(A)
tagsüber und von über 65 dB(A) nachts auf (siehe
Karten D.1 und D.2 im Anhang 1).

Folgende Maßnahmen wurden untersucht und
berechnet:

➢ Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwindig-
keit des Straßenverkehrs von 50 km/h auf 
30 km/h. Hierzu sind die Ergebnisse der laufen-
den Untersuchung zum Vorbehaltsstraßennetz
abzuwarten (siehe auch Ausführungen in Nr. 8
des Maßnahmenkonzepts). Die Minderung des
Straßenverkehrslärms allein beträgt ca. 2,5
dB(A), die des Summenlärmpegels von Straße
und Stadtbahn zusammen zwischen 2 und 3
dB(A) am Tag und bis zu 2 dB(A) in der Nacht.
Nachts ist die Minderung etwas geringer, da der
Einfluss der Stadtbahn auf den Gesamtlärmpegel
nachts etwas höher ist als tagsüber.

➢ Lärmmindernder Fahrbahnbelag: mit einem lärm-
armen Straßenbelag aus Splittmastixasphalt oder
lärmmindernden Asphaltdeckschichten können
Pegelminderungen von ca. 2 dB(A) erzielt wer-
den. In Straßen mit Geschwindigkeiten unter 
50 km/h wurden die Beläge bisher nicht einge-
setzt. Es ist davon auszugehen, dass die Minde-
rung bei niedrigeren Geschwindigkeiten auf-
grund der dann überwiegenden Motorengeräu-
sche geringer ist. Bei 50 km/h reduziert sich der
Summenpegel (Straße + Stadtbahn zusammen)
um 1 - 2 dB(A).

➢ Maßnahmen am Gleiskörper der Stadtbahn. Hier
kommen eine Raseneindeckung des Gleisbetts
oder ggf. auch niedrige Lärmschutzwände am

Schloss- / Bebelstraße: eine der Hauptverkehrsstraßen im dicht besiedelten
Stuttgarter Westen
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Gleiskörper in Betracht. Dazu muss die bauliche
Machbarkeit aufgrund der Platzverhältnisse noch
geprüft werden. Detaillierte Berechnungen für
derartige Wände sind nicht möglich, es wurde
eine Minderung des Stadtbahnlärms von 3 dB(A)
angesetzt. Unter Einbeziehung des Straßenver-
kehrslärms reduziert sich der Gesamtlärmpegel
um bis zu 1 dB(A). Niedrige Lärmschutzwände
direkt an den Gleisen haben aber auch gravie-
rende Nachteile im Betrieb (siehe Nr. 22 im Maß-
nahmenkonzept). Bei einer Raseneindeckung des
Gleisbetts sind ähnliche Lärmminderungen zu
erwarten.

Aufgrund des dominierenden Einflusses des Stra-
ßenverkehrs auf die Gesamtlärmbelastung können
durch die Maßnahmen bei den Stadtbahngleisen
tagsüber nur geringe Lärmminderungen erreicht
werden, solange es nicht gelingt, den Straßenver-
kehrslärm deutlich zu verringern. In den verkehrs-
ärmeren Abend- und Nachtstunden können mit 
solchen Maßnahmen aber die Vorbeifahrtpegel der
Stadtbahnen wirksam gemindert werden.

Die Karte D.3 in Anhang 1 zeigt die Pegelminde-
rung durch die Kombination der Maßnahmen
„lärmmindernder Fahrbahnbelag“ und „niedrigen
Lärmschutzwänden entlang der Stadtbahngleise“.

E  Hauptstätter Straße (Stuttgart-Mitte)
Die Hauptstätter Straße ist Teil der Bundesstraße 
B 14, die durch das Zentrum der Stadt Stuttgart
führt und eine wichtige West-Ost-Verbindung 
darstellt.

Für den Durchgangsverkehr stehen in beiden Fahrt-
richtungen durchgängig zwei Fahrspuren zur Verfü-
gung. An den Knotenpunkten Wilhelmsplatz und
Österreichischer Platz verläuft die Straße jeweils
unter den kreuzenden Straßen hindurch in einem
kurzen Tunnel. Die Anbindung an den lokalen Ver-
kehr erfolgt zwischen Wilhelmsplatz und Österrei-
chischer Platz durch Aus- bzw. Einfahrten zu Seiten-
fahrbahnen an beiden Seiten, die teilweise ebenfalls
zweispurig sind. Der weitere Verlauf der Hauptstät-
ter Straße vom Österreichischen Platz zum Marien-
platz verläuft ebenerdig weiterhin vierspurig. Durch
die nahe an der Straße stehenden Gebäude sind die
Fahrbahnen jedoch stark verengt. Die Querstraßen
sind direkt angebunden, Seitenfahrbahnen gibt es
hier nicht mehr. Der Verkehr wird in diesem
Abschnitt mit Ampeln geregelt. Die zulässige
Höchstgeschwindigkeit beträgt im gesamten Unter-
suchungsabschnitt für alle Fahrzeuge durchgängig
50 km/h.

Der Abschnitt zwischen Charlottenplatz und Öster-
reichischem Platz ist Teil des City-Rings. Die Bebau-
ung wird hier dominiert von über 20 m hohen
Gebäuden, die überwiegend für Büros und Gewer-
be, aber auch für Wohnen genutzt werden. Der
Abschnitt vom Österreichischen Platz bis zum Mari-
enplatz führt durch eine enge Häuserschlucht. Die
Gebäude sind etwa 15 - 20 m hoch und werden 
für Büros und Wohnen genutzt.

Das Verkehrsaufkommen im Untersuchungsab-
schnitt beträgt bis zu 47 000 Kfz/Tag, darunter 4%
Lkw über 3,5 t, wodurch an der Bebauung ein
Lärmpegel von z.T. über 75 dB(A) am Tag und über

70 dB(A) in der Nacht verursacht
wird (siehe Karten E.1 und E.2 in An-
hang 1). Aufgrund des geringeren
Abstands zur Straße sind die Immissi-
onspegel im Abschnitt zwischen
Marienplatz und Österreichischen
Platz höher als im Bereich zwischen
Österreichischen Platz und Wilhelms-
platz.

Folgende Maßnahmen wurden
untersucht und berechnet:

➢ Lärmmindernder Fahrbahnbelag:
mit einem lärmarmen Straßenbelag
aus Splittmastixasphalt oder lärm-
mindernden Asphaltdeckschichten
können Pegelminderungen von ca. 
2 dB(A) erzielt werden.

Als Teil der B 14 sehr stark von Lärm und Abgasen belastet: die Wohnge-
bäude der Hauptstätter Straße
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➢ Schallabsorbierende Rampenwän-
de: die Auf- und Abfahrtsrampen
am Wilhelmsplatz und am Öster-
reichischen Platz bestehen aus
Beton und verstärken die Ver-
kehrsgeräusche durch Reflexio-
nen. Diese lassen sich durch eine
hoch absorbierende Verkleidung
der Betonrampen mindern. Eben-
so können die Tunnelwände im
Bereich der Portale absorbierend
verkleidet werden. Nur in unmit-
telbarer Umgebung der Tunnel-
portale bzw. Rampen kann eine
Minderung des Immissionspegels
von bis zu 1 dB(A) erreicht wer-
den (siehe Karte E.3 in Anhang
1). Der Grund dafür liegt im
hohen Anteil des Direktschalls
von den durchgehenden Fahr-
bahnen sowie den ebenfalls recht hohen Emissi-
onspegeln der näher an den Gebäuden liegen-
den Seitenstraßen.

➢ Überdeckelung der Rampenbereiche: Wie am
Charlottenplatz kann auch am Wilhelmsplatz
und am Österreichischen Platz der Tunnel im
Bereich der Betonrampen durch eine Überdecke-
lung verlängert und zusätzlich die Kreisöffnung
am Österreichischen Platz geschlossen werden.
Die Rampenwände und die Deckelunterseiten
werden für die Lärmberechnung als reflektierend
angenommen. Im Nahbereich der Überdeckelun-
gen können dadurch die Immissionspegel um bis
zu 3 dB(A) reduziert werden (siehe Karte E.4 in
Anhang 1).

Die Karte E.5 im Anhang 1 zeigt die Lärmminderung
durch die Kombination der drei Maßnahmen. Es
zeigt sich deutlich, dass durch den lärmarmen Fahr-
bahnbelag an allen Gebäuden der Hauptstätter Stra-
ße eine wirksame Minderung erzielt werden kann.
Von der Überdeckelung der Rampenbereiche beim
Wilhelmsplatz und Österreichischen Platz profitieren
dagegen nur die Anwohner in unmittelbarer Umge-
bung. Die hoch absorbierende Auskleidung der
Rampenwände und der Tunnelportale hat wegen
des hohen Anteils des Direktschalls und der eben-
falls hohen Emissionen der Seitenstraßen praktisch
keine Lärmminderungswirkung.

F  Wasenstraße (Wangen)
Die Wasenstraße befindet sich im Stadtbezirk Wan-
gen und bildet zusammen mit der Inselstraße eine
bogenförmige Umgehung des Ortszentrums, wo-
durch dort die Ulmer Straße entlastet wird. Entlang

des gesamten Streckenabschnitts führt zwischen
den beiden Fahrspuren die Stadtbahntrasse (Linien
U 9 und U 13) auf eigenem Gleisbett. Zwischen der
Inselstraße und dem Wangener Marktplatz besteht
somit für die Kraftfahrzeuge nur an der Kreuzung
Wasenstraße / Eybacher Straße eine Linksabbiege-
möglichkeit.

An beiden Seiten wird am Straßenrand geparkt,
wodurch die Fahrspuren verengt sind. Auf der
Wasenstraße ist durchgängig eine Höchstgeschwin-
digkeit von 50 km/h zugelassen, für kennzeich-
nungspflichtige Kraftfahrzeuge mit gefährlichen
Gütern ist sie auf 30 km/h beschränkt.

Die Bebauung wird hier dominiert von 4-5-geschos-
sigen Mehrfamilienhäusern, die sich, unterbrochen
von kleineren Lücken und Querstraßen, entlang der
Straße aneinanderfügen.

Durch den Straßenverkehr und die Stadtbahn
zusammen treten Pegelwerte von über 70 dB(A)
tagsüber und von über 65 dB(A) nachts auf (siehe
Karten F.1 und F.2 im Anhang 1).

Folgende Maßnahmen wurden untersucht und
berechnet:

➢ Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwindig-
keit des Straßenverkehrs von 50 km/h auf 30
km/h. Hierzu sind die Ergebnisse der laufenden
Untersuchung zum Vorbehaltsstraßennetz abzu-
warten (siehe auch Ausführungen in Nr. 8 des
Maßnahmenkonzepts). Insbesondere ist eine Ver-
kehrsverlagerung in die Ulmer Straße zu 

Die Wasenstraße: durch Straßenverkehr und Stadtbahn belastet
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vermeiden. Die Minderung des Straßenverkehrs-
lärms allein beträgt ca. 2,5 dB(A), die des Sum-
menlärmpegels von Straße und Stadtbahn
zusammen zwischen 2 und 3 dB(A) am Tag und
bis zu 2 dB(A) in der Nacht. Nachts ist die Min-
derung etwas geringer, da der Einfluss der Stadt-
bahn auf den Gesamtlärmpegel nachts etwas
höher ist als tagsüber.

➢ Lärmmindernder Fahrbahnbelag: mit einem lärm-
armen Straßenbelag aus Splittmastixasphalt oder
lärmmindernden Asphaltdeckschichten können
Pegelminderungen von ca. 2 dB(A) erzielt wer-
den. In Straßen mit Geschwindigkeiten unter 
50 km/h wurden die Beläge bisher nicht einge-
setzt. Es ist davon auszugehen, dass die Minde-
rung bei niedrigeren Geschwindigkeiten auf-
grund der dann überwiegenden Motorengeräu-
sche geringer ist. Bei 50 km/h reduziert sich der
Summenpegel (Straße + Stadtbahn zusammen)
um 1 - 2 dB(A).

➢ Maßnahmen am Gleiskörper der Stadtbahn. Hier
kommen eine Raseneindeckung des Gleisbetts
oder ggf. auch niedrige Lärmschutzwände am
Gleiskörper in Betracht. Dazu muss die bauliche
Machbarkeit aufgrund der Platzverhältnisse noch
geprüft werden. Detaillierte Berechnungen für
derartige Wände sind nicht möglich, es wurde
eine Minderung des Stadtbahnlärms von 3 dB(A)
angesetzt. Unter Einbeziehung des Straßenver-
kehrslärms reduziert sich der Gesamtlärmpegel
um bis zu 1 dB(A). Niedrige Lärmschutzwände
direkt an den Gleisen haben aber auch gravie-
rende Nachteile im Betrieb (siehe Nr. 22 im Maß-
nahmenkonzept). Bei einer Raseneindeckung des
Gleisbetts sind ähnliche Lärmminderungen zu
erwarten.

Aufgrund des dominierenden Ein-
flusses des Straßenverkehrs auf die
Gesamtlärmbelastung können durch
die Maßnahmen bei den Stadtbahn-
gleisen tagsüber nur geringe Lärm-
minderungen erreicht werden, solan-
ge es nicht gelingt, den Straßenver-
kehrslärm deutlich zu verringern. In
den verkehrsärmeren Abend- und
Nachtstunden können mit solchen
Maßnahmen aber die Vorbeifahrtpe-
gel der Stadtbahnen wirksam gemin-
dert werden.

Die Karte F.3 in Anhang 1 zeigt die
Pegelminderung durch die Kombina-
tion der Maßnahmen „lärmmindern-
der Fahrbahnbelag“ und „niedrigen
Lärmschutzwänden entlang der
Stadtbahngleise“.

G  Rotebühl- / Rotenwaldstraße (Stuttgart-
West)
Die Rotebühlstraße / Rotenwaldstraße ist eine der
Hauptausfallstraßen Stuttgarts. Dementsprechend
hoch ist das Verkehrsaufkommen. Besonders hoch
ist der Verkehr nach der Einmündung aus der Theo-
dor-Heuss-/Paulinenstraße. Die Straße steigt Rich-
tung Westbahnhof kontinuierlich an. Besonders in
der Rotenwaldstraße ist eine starke Steigung zu ver-
zeichnen.

Die Rotebühl-/ Rotenwaldstraße verläuft stadtaus-
wärts durchgehend mit jeweils 2 Spuren (z.T. zusätz-
lich Parkspuren, Parkbuchten, Busbuchten). Nachts
ist das Parken auf der rechten Fahrspur erlaubt.
Bergab besteht die Straße ab Westbahnhof durch-
gehend aus einer Fahrspur plus zusätzlichen Abbie-
gespuren. Auch diese Spur wird begleitet von Park-
spuren, Parkbuchten und Busbuchten. 

Durch den Straßenverkehr treten Pegelwerte von
über 70 dB(A) tagsüber und von über 65 dB(A)
nachts auf (siehe Karten G.1 und G.2 im Anhang 1).

Folgende Maßnahmen wurden untersucht und
berechnet (Darstellung siehe Abbildungen und Kar-
ten G.3 bis G.5 im Anhang 1):

➢ Sanierung des streckenweise brüchigen Fahr-
bahnbelags. Es kann eine Lärmminderung von 
2 dB(A) erzielt werden. 

➢ Lärmmindernder Fahrbahnbelag: mit einem lärm-
armen Straßenbelag aus Splittmastixasphalt oder
lärmmindernden Asphaltdeckschichten können
Pegelminderungen von weiteren ca. 3 dB(A)
erzielt werden.

Die Rotebühlstraße: die Hauptverkehrsader des Stuttgarter Westen wird von
vielen Geschäften und Wohnhäusern gesäumt
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➢ Lärmschutzwände an der Roten-
waldstraße im Bereich des West-
bahnhofs zum Schutz der Gebäu-
de Klugestraße 46 - 50 (Wand 1),
Klugestraße 1 - 44 (Wand 2) und
Rotenwaldstraße 120 - 128
(Wand 3). Es wurden die Minde-
rungen für verschiedene Wand-
höhen und -kombinationen
berechnet (siehe Abbildungen im
Anhang 1). Bei 3 m hohen Wän-
den kann eine Lärmminderung
von bis zu 8 dB(A) erreicht wer-
den. Da der Bau der Lärmschutz-
wand nicht ohne städtebauliche
Probleme wäre, müssten hier ho-
he Anforderungen an die Gestal-
tung gestellt werden. Des Weite-
ren müsste stark in den Gehölz-
bestand eingegriffen werden.

Weitere mögliche Maßnahmen (ohne Berechnung):

➢ Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwindig-
keit zwischen Schwabstraße und Westbahnhof
von 50 km/h auf 40 km/h. Hierzu sind die Ergeb-
nisse der laufenden Untersuchung zum Vorbe-
haltsstraßennetz abzuwarten (siehe auch Aus-
führungen in Nr. 8 des Maßnahmenkonzepts).
Die Minderung beträgt 1,2 dB(A). Eine Synchro-
nisation der Ampeln könnte den Lärmminde-
rungseffekt verstärken.

➢ Umbau auf durchgehend eine Fahrspur bergauf.
Teilabschnitte sollten mit zwei Spuren beibehal-
ten werden, damit langsame Fahrzeuge überholt
werden können. Die verkehrlichen Wirkungen
müssen noch in einem Gutachten untersucht
werden.

➢ Ggf. ein Nachtfahrverbot (22 - 6 Uhr) für Lkw
über 3,5 t (siehe auch Nr. 7 des Maßnahmen-
konzepts).

H  Pischekstraße (Stuttgart-Ost)
Die Pischekstraße wurde vor kurzem neu ausgebaut
und an die neue Spurbreite der Stadtbahn ange-
passt. Die Bergauffahrbahn ist teilweise aufgestän-
dert. Zur Talseite hin ist eine transparente Brüstung
angebracht.

Der erste Eindruck ist der einer Hauptverkehrsstraße,
auf der sehr schnell gefahren wird, statt der zulässi-
gen 50 km/h 60 oder 70 km/h.

Durch den Straßenverkehr treten Pegelwerte von bis
zu ca. 70 dB(A) tagsüber und von z.T. über 65 dB(A)

nachts auf (siehe Karten H.1 und H.2 im Anhang 1).

Folgende Maßnahmen wurden untersucht und
berechnet (Darstellung siehe Abbildungen und Kar-
ten H.3 bis H.5 im Anhang 1):

➢ Reduzierung der Geschwindigkeit bergauf. In
Bergaufrichtung wird durch Geschwindigkeits-
überwachung oder durch Einziehung eines Fahr-
streifens sichergestellt, dass die vorgeschriebene
Geschwindigkeit von 50 km/h eingehalten wird.
Es wird erwartet, dass die Fahrzeuge bergauf
nicht mehr so stark beschleunigen und insge-
samt zu einer ruhigeren Fahrweise übergehen.
Auch eine Geschwindigkeitsbeschränkung auf
40 km/h könnte dieses Ziel weiter unterstützen
(die Ergebnisse der Untersuchung zum Vorbe-
haltsstraßennetz bleiben abzuwarten; siehe Aus-
führungen in Nr. 8 des Maßnahmenkonzepts).
Da bergauf stark beschleunigt wird (bis auf ca.
70 km/h), entstehen deutlich höhere Lärmemis-
sionen als bei einer Beschleunigung auf nur 
50 km/h. Die Pegelminderung wird gegenüber
heute mit 3 dB abgeschätzt. Dabei wird unter-
stellt, dass die Minderung erst 100 m nach dem
Knotenpunkt Pischekstraße / Albert-Schäffle-
Straße / Payerstraße / Planckstraße / Gänsheide-
straße wirksam ist, bzw. 85 m vor dem nächsten
Knotenpunkt Pischekstraße / Gänsheidestraße
endet.

➢ Lärmmindernder Fahrbahnbelag. Ein lärmmin-
dernder Fahrbahnbelag ist vor allem für die Berg-
abrichtung von Bedeutung, da dort die Rollge-
räusche dominieren und deshalb eine gute Wirk-
samkeit gegeben ist. Hier wird eine Minderung

Die Pischekstraße, eine der Hauptausfallsstraßen von Stuttgart Richtung
Süden. Die starke Steigung erhöht noch den Lärm
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von 3 dB angenommen, die bei dem geringen
Schwerverkehrsanteil und den schwächer ausge-
prägten Motorgeräuschen in Bergabrichtung als
vorsichtige Schätzung anzusehen ist. Bergauf da-
gegen überwiegen die Motorengeräusche mit
der Folge, dass nur noch eine Minderung von 
ca. 2 dB erwartet werden kann.

➢ Schallabsorbierende Brüstung auf der Brücke.
Die talseitige Glasbrüstung auf der Brückenkap-
pe wird durch schallabsorbierendes Material
ersetzt. Die Pegelminderungen bzw. deren Wir-
kung stellten sich jedoch als sehr gering heraus.

➢ Lärmschutzwand an der Westseite der Pischek-
straße. Auf der Westseite der Pischekstraße wird
beginnend am Knotenpunkt Pischekstraße /
Albert-Schäffle-Straße / Payerstraße / Planckstra-
ße / Gänsheidestraße eine 2,5 m hohe, zur Stra-
ße hin hoch absorbierende Lärmschutzwand
errichtet. Da die unteren Stockwerke der Gebäu-
de durch die Glasbrüstung bereits eine Teilab-
schirmung erfahren, ist die Wirkung der Wand
auf die Geschosse beschränkt, die heute aus
dem Schallschatten herausragen. Als Ergänzung
zu den beiden vorgenannten Maßnahmen leistet
diese Wand trotz schlechter Kosten-Nutzen-Rela-
tion einen Beitrag zur Verbesserung der Lärmsi-
tuation. Alternativ ist die Lärmschutzwand im
Mittelabschnitt 4 m hoch. Die oberen Stockwer-
ke werden dadurch besser geschützt. Sie ist aber

in Relation zum baulichen Aufwand ungünstiger
zu bewerten als die durchgängig 2,5 m hohe
Wand. Durch die teilweise 4 m hohe Wand kön-
nen Lärmminderungen von bis zu 6 dB erzielt
werden, durch die durchgängig 2,5 m hohe
Wand bis zu 4 dB, vereinzelt auch bis zu 6 dB.

Absorbierende Lärmschutzwände lassen sich der-
zeit nur nicht transparent ausführen. Es ist daher
noch zu klären, wieweit dies städtebaulich ver-
tretbar ist. Da die Wand auf der Hangbrücke
erstellt werden würde, ist zudem mit sehr hohen
Kosten zu rechnen.

➢ Schallabsorbierende Verkleidung der Stadtbahn-
haltestelle. Die Betonseitenflächen der Stadt-
bahnhaltestelle Payerstraße werden absorbierend
verkleidet. Diese Maßnahme kann wegen ihrer
sehr geringen Wirkung jedoch nicht weiter emp-
fohlen werden.

➢ Lärmschutzwand vor der Grünanlage zwischen
Gänsheidestraße und Gablenberger Weg. Die
heutigen Spritzschutzplatten aus Beton zwischen
der Gänsheidestraße und dem Gablenberger
Weg werden durch eine absorbierende 2,0 m
hohe Lärmschutzwand ersetzt. Im größten Teil
der Grünfläche kann der Immissionspegel um ca.
2 dB abgesenkt werden, im Nahbereich der
Wand bis 4 dB.

Wie alle motorisierten Fahrzeuge verursachen auch
Stadtbahnen Lärm. Die Lärmkartierung hat aufge-
zeigt, dass zum Teil hohe Lärmbelastungen auftre-
ten. Außerdem verursachen Nebenaggregate (z.B.
Klimaanlagen) auch bei stehenden Stadtbahnen an
(End-) Haltestellen Lärmbelästigungen.

Auf der anderen Seite sind die Stadtbahnen als -
neben den S-Bahnen - zentraler Bestandteil des
öffentlichen Personennahverkehrs (siehe Maßnahme
5) auch ein wichtiger Teil der Lösung der durch den
Straßenverkehr verursachten Lärmprobleme. In der
Region Stuttgart ersetzt der ÖPNV ca. 850 000
Autofahrten am Tag (Luftreinhalteplan [29]) und 
leistet damit einen nicht unerheblichen Beitrag zur
Lärmminderung.

Eine Möglichkeit der Reduktion von Lärmemissionen
im Schienenverkehr stellen Radscheibenabsorber
dar. Sie dämpfen die Schwingungen des Rades und
sind in ihrer Wirkung abhängig von der Fahrge-
schwindigkeit und der Radform. Minderungen von

ca. 3 dB(A) sind zu erwarten. Sämtliche Stadtbahn-
wagen der SSB sind inzwischen mit Radscheibenab-
sorbern ausgerüstet.

Maßnahmen gegen Lärmemissionen des Rad-Schie-
ne-Systems sind Spurkranz- bzw. Schienenkopf-
schmierung, regelmäßiges Schleifen der Schienen
oder Herabsetzen der Geschwindigkeit.

Die Erfahrungen der SSB haben ergeben, dass das
Schmieren des Spurkranzes (überstehender Teil
am Rad, der die Führung des Rads auf der Schiene
gewährleistet) alleine keinen nennenswerten Effekt
auf die Lärmemissionen hat. Dahingegen bringt das
Schmieren des Schienenkopfes in Kurven zwar
eine messbare Lärmreduktion, ist wegen der Herab-
setzung des Reibbeiwerts und der damit einherge-
henden Verlängerung des Bremsweges jedoch mit
Sicherheitsnachteilen verbunden. Aufgrund der
zulässigen Höchstgeschwindigkeiten, der Masse der
Fahrzeuge sowie der Topografie der Strecken kann
das Schmieren des Schienenkopfs in Stuttgart aus

6.2.9 Maßnahmen gegen den Lärm der Stadtbahnen
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Sicherheitsgründen nicht umgesetzt werden. Die
Aufsichtsbehörde untersagt deshalb das Schmieren
der Schienenköpfe.

Das Schienenschleifen ist ein probates Mittel zur
Lärmminderung. Es kann bis zu 3 dB(A) Minderung
bewirken. Das Schleifen der Schienenprofile erfolgt
bei der SSB in angemessenem Umfang und in regel-
mäßigen Intervallen.

Unter Umständen kann durch das Herabsetzen der
Fahrgeschwindigkeit in Kurven das Kreischen 
vermindert werden. Nach Erfahrungen der SSB ist
nachgewiesen, dass sich durch eine Geschwindig-
keitsreduktion beim Kurvenkreischen lediglich eine
Verschiebung zu tieferen Frequenzbereichen ergibt,
die subjektiv und individuell verschieden als mehr
oder weniger störend empfunden werden. Eine
reduzierte Fahrgeschwindigkeit der Stadtbahn ist
jedoch dem Bestreben der Veränderung des Modal
Splits hin zu einem höheren ÖPNV-Anteil kontra-
produktiv.

21 Einbau von lärmmindernden Rasen-
eindeckungen in Stadtbahntrassen 
innerhalb von Wohnbereichen

Eine wirksame, wenn auch relativ wartungs- und
kostenintensive Möglichkeit der Geräuschminderung
ist ein schallabsorbierendes Gleisbett. Dies ist
sowohl mit entsprechend wirksamen Baustoffen als
auch mit einer hierfür ausgelegten, begrünbaren
Deckschicht möglich. Da gerade in Stuttgart sehr
leistungsfähige Schienenfahrzeuge mit hoher

Beschleunigungs- und Geschwindigkeitsleistung im
Einsatz sind, sollte in Wohngebieten das „Leise
Gleisbett“ die Regelausführung werden.

In Stuttgart stellt bei Neubaustrecken der Rasen-
bahnkörper in Verbindung mit einer festen Fahr-
bahn inzwischen die Regelbauform dar. Bei Erneue-
rung des Oberbaus der Bahnkörper wird der Einbau
eines Rasenbahnköpers jeweils geprüft. Allerdings
hat der Einbau eines Rasenbahnkörpers gegenüber
einer konventionellen Instandhaltungsmaßnahme
erheblich höhere Investitionen zur Folge und ist auf-
grund einer längeren Bauzeit mit erheblichen
betrieblichen Einschränkungen verbunden.

Neuste Messungen der SSB haben gezeigt, dass die
Lärmwerte eines Rasenbahnkörpers auch mit einem
gut gepflegten Schotterbahnkörper mit Holzschwel-
len erreicht werden können.

Umsetzung:
Aktuell sammelt die Stuttgarter Straßenbahnen AG
(SSB) Erfahrungen mit Möglichkeiten der nachträgli-
chen Begrünung des Gleisoberbaus. Fallen diese
Erfahrungen positiv aus, wird im Einzelfall eine
nachträgliche Begrünung der Gleiskörper geprüft
und unter Kostengesichtspunkten abgewogen.

22 Schallschutzschirme an Stadtbahn-
gleisen

Wie beim Straßenverkehr (siehe Ausführungen in
Nr. 18 des Maßnahmenkonzepts) sind Lärmschutz-
wände oder -wälle auch zur Minderung des Schie-

nenverkehrslärms geeignet. Da die
Emissionen der Stadtbahnen über-
wiegend vom Rad-Schiene-System
ausgehen, reichen hier oft geringe
Höhen aus, um wirksame Lärmmin-
derungen von bis zu 10 dB(A) zu
erzielen1. Die SSB hat in Sonnen-
berg und Heumaden solche „niedri-
gen Lärmschutzwände“ mit Wand-
höhen von ca. 0,5 m nah an der
Gleisanlage errichtet.

Die niedrigen Lärmschutzwände
haben ihre unbestritten hohe Wirk-
samkeit, aber auch gravierende
Nachteile im Betrieb. Arbeiten im
Gleisbereich werden dadurch
erheblich erschwert. Bei ggf. erfor-
derlicher Evakuierung eines liegen-

Rasenbahnkörper mindern den Lärm der Stadtbahnen

1 Praxiserprobung von niedrigen Schallschutzwänden im unmittelbaren Gleisbereich von Stadtbahnen; Forschungs- und 
Entwicklungsvorhaben Nr. 10 505 602/2 im Auftrag des Umweltbundesamtes Berlin, Informationsveranstaltung am 
28. Juli 1983 in Stuttgart
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gebliebenen Fahrzeugs sind sie für
Fahrgäste und das Rettungspersonal
eine mögliche Gefahrenstelle. Die
Belange der Sicherheit sind daher
stets mit denen des Schallschutzes
abzuwägen.

Umsetzung:
Die SSB prüft auf Basis der rechtli-
chen Grundlagen unter Abwägung
der oben genannten Belange (Lärm-
minderungswirkung, Sicherheit) und
der entstehenden Kosten jeweils an-
lassbezogen, wo niedrige Lärm-
schutzwände an Stadtbahngleisen
die Schallausbreitung wirksam redu-
zieren können.

Bei Stadtbahnen reichen oft schon vergleichsweise niedrige Lärmschutzwände
für eine wirksame Lärmminderung aus

Für die Erstellung der Lärmkartierung des Eisen-
bahnlärms ist das Eisenbahn-Bundesamt (EBA)
zuständig. Die Kartierung und die zugehörigen
Betroffenenstatistiken wurden erst im November
2008 abgeschlossen. Eine Übermittlung der Ein-
gangs- und Ergebnisdaten an die Stadt zur weiteren
Verarbeitung für die Lärmaktionsplanung erfolgte
bis Jahresende 2009 nicht. Die Stadt Stuttgart 
konnte daher keine entsprechenden Analysen und
Maßnahmenplanungen durchführen.

Die Deutsche Bahn AG führt derzeit in folgenden
drei Bereichen Lärmminderungsmaßnahmen durch:

1. Leisere Fahrzeuge
2. Besonders überwachtes Gleis (BüG)
3. Lärmsanierungsprogramm an bestehenden

Bahnstrecken

Leisere Fahrzeuge:
Für die Deutsche Bahn AG stellt die Modernisierung
der Wagenflotte ein wichtiges Mittel zur Lärmmin-
derung dar. Die Motoren der Lokomotiven, insbe-
sondere der Diesellokomotiven, sollen eine Schall-
dämmung erhalten. Langfristig sollen alle Personen-
züge vollständig mit Scheibenbremsen ausgestattet
sein. Bei den Güterzügen sollen die Klotzbremsen
mit Bremssohlen aus Grauguss durch Bremssohlen
aus Verbundstoffen ersetzt werden. Die derzeit noch
häufigen Grauguss-Klötze rauen beim Bremsen die
Laufflächen der Räder auf, wodurch stärkere Rollge-
räusche erzeugt werden. Durch die neuen Klotz-
bremsen verringern sich die Geräuschemissionen um
8 dB(A) [32, S. 48]. Da die bestehenden Fahrzeuge

entsprechend umgerüstet oder durch neue ersetzt
werden müssen, wird sich die Maßnahme über
einen längeren Zeitraum hinziehen.

Besonders überwachtes Gleis:
Der Zugbetrieb beansprucht die Schienenoberflä-
chen, wodurch Unebenheiten (Riffel) entstehen, die
Lärm verursachen. Glatte Schienen reduzieren daher
den Lärm bereits am Entstehungsort. Beim "beson-
ders überwachten Gleis" (BüG) werden die Schie-
nenoberflächen regelmäßig durch eigens dafür ent-
wickelte Messfahrzeuge kontrolliert und bei Bedarf
mit speziellen Schleifzügen geschliffen. Dadurch
kann die Schallimmission gegenüber einem durch-
schnittlich guten Gleiszustand um 3 dB(A) gesenkt
werden [32]. Dies entspricht einer Halbierung der
Verkehrsmenge.

Lärmsanierungsprogramm an bestehenden
Bahnstrecken:
Seit 1999 stellt die Bundesregierung der Deutschen
Bahn AG jährlich 51 Millionen Euro zur Verfügung,
damit diese an bestehenden Bahnstrecken Lärm-
schutzmaßnahmen durchführen kann. Der Betrag
wurde 2006 auf 76 Millionen Euro jährlich erhöht,
seit 2007 sogar auf 100 Millionen Euro jährlich ver-
doppelt. Die Bahn hat daraufhin eine Dringlich-
keitsliste für die Lärmsanierung erstellt, die inzwi-
schen mehrmals fortgeschrieben wurde.

In der 2. Fortschreibung vom August 2002 wurden
erstmals auch Streckenabschnitte auf Stuttgarter
Gemarkung aufgenommen. Es handelt sich hierbei
um die Strecken Stuttgart - Ulm (Ortsdurchfahrten

6.2.10 Maßnahmen gegen den Eisenbahnlärm
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Bad Cannstatt, Untertürkheim und
Obertürkheim), Stuttgart - Ludwigs-
burg (Ortsdurchfahrt Zuffenhausen),
Untertürkheim - Kornwestheim
(Ortsdurchfahrten Bad Cannstatt,
Münster, Rot/Freiberg und Zazenhau-
sen) und Kornwestheim - Korntal
(kam 2003 hinzu).

Aufgrund dieses Programms wurden
in den Jahren 2007/2008 folgende
Lärmschutzwände gebaut (jeweils 
2 m hoch, aus hoch absorbierenden
Leichtmetallelementen):

An der Güterbahnstrecke Untertürk-
heim - Kornwestheim:

in Bad Cannstatt:
� auf der Westseite entlang der Dennerstraße zwi-

schen Deckerstraße und Gasteiner Straße; Länge
174 m,

� weiter an der Dennerstraße zwischen Reichen-
haller Straße und Ende der Dennerstraße; Länge
389 m,

� an der Ostseite entlang der Augsburger Straße;
Länge 322 m,

� entlang der Banatstraße zwischen Memminger
und Rühlestraße; Länge 192 m,

in Münster:
� im Bereich der Murgtalstraße und der Enzstraße;

Länge 250 m und
� im Bereich des Bahnhofs; Länge 464 m.

An der Güterbahnstrecke Kornwestheim - Korntal in
Zuffenhausen:
� im Bereich des Salzwegs zwischen Kochendorfer

Straße und Edisonstraße; Länge 549 m,
� im Bereich des Wohngebiets Elbelen; Länge 168 m.

An den Hauptstrecken Richtung Ulm und Ludwigs-
burg / Mannheim / Karlsruhe werden keine Lärm-
schutzwände gebaut. Hier ist das Gleisfeld zu breit,
weshalb eine Lärmschutzwand nur sehr geringe
Schallpegelminderungen bringen würde.

An diesen genannten Streckenabschnitten erhalten
Hausbesitzer eine 75%-ige Förderung der Bahn für
den Einbau von Schallschutzfenstern sowie schallge-
dämmten Lüftungseinrichtungen in Schlafräumen,
sofern am Wohngebäude ein Beurteilungspegel von
60 dB(A) in der Nacht überschritten wird. Gleiches
gilt auch für diejenigen Wohngebäude, an denen
trotz Lärmschutzwand weiter ein Beurteilungspegel
von 60 dB(A) nachts überschritten wird.

Die Remstalstrecke Stuttgart - Waiblingen wurde in
einer weiteren Fortschreibung 2008 in das Sanie-
rungsprogramm aufgenommen, hat allerdings eine
niedrigere Priorität, weshalb mit Maßnahmen in den
nächsten Jahren nicht zu rechnen ist.

Die Deutsche Bahn hat in ihrem Lärmsanierungsprogramm einige Lärmschutz-
wände in Stuttgart errichtet, wie hier an der Dennerstraße in Bad Cannstatt

23 City-Logistik, Güterverkehrszentren
Laut einer Studie des Statistischen Bundesamts wer-
den 78% der in Deutschland beförderten Güter-
menge auf der Straße transportiert. Eine effiziente
und umweltverträgliche, d.h. möglichst wenig Lärm
und Luftverunreinigungen verursachende, sowie 
Flächen und Energie verbrauchende Wirtschaftsver-
kehrsentwicklung sieht eine Verbesserung von
Transportabläufen und damit eine Minimierung des
Verkehrs, insbesondere von Leerfahrten vor. Kern-

punkt der City-Logistik ist die Bündelung von Einzel-
fahrten sowie von Warenströmen. Durch die Beliefe-
rungsoptimierung werden Lieferfahrten an gleiche
Kunden gebündelt. Die Lagerlogistik umfasst die
Bündelung von Waren durch Einlagerung in einem
oder mehreren Logistik-Zentren außerhalb der Stadt.
Der Entsorgungsservice bündelt die Entsorgungs-
fahrten von Packungsmaterial u. ä. in Verbindung
mit den Belieferungs- und Sammelfahrten des
Zustellservice, der die Händler in der Stadt und in

6.2.11 Maßnahmen zum Güterverkehr
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der Umgebung anfährt. Eine Dienstleistungslogistik
kann ähnliche Leistungsbausteine für die Zielgruppe
der Dienstleistungsunternehmen und Behörden
anbieten. Eine Untersuchung muss den Bedarf in
diesem Bereich feststellen (z.B. Dokumentenver-
sand). 

Umsetzung:
Eine Voraussetzung für den Erfolg des Projektes
wird darin gesehen, Speditionen und Transportun-
ternehmen sowie kleine und mittlere Unternehmen,
die unmittelbar in ihrem Unternehmenskonzept von
der örtlichen Verkehrspolitik abhängig sind, direkt 
in die Projektarbeit einzubeziehen. Die Einbeziehung
umweltschonender Verkehrsträger stellt die neue
Qualität im Wirtschaftsverkehr dar.

Es wird geprüft, eine städtische Arbeitsgruppe ein-
zurichten, bestehend aus Vertretern der Verwaltung,
der betroffenen Verbände und Verkehrsexperten.
Aufgabe des Arbeitskreises wird sein, ein Konzept
für eine City-Logistik für die Stadt Stuttgart zu ent-
werfen.

Das Arbeitsprogramm für das Projekt City-Logistik in
Stuttgart soll folgende Schritte umfassen, die sach-
lich und zeitlich ineinander greifen:

1. Vorbereitung und Abstimmung
2. Befragung zum Lieferverkehr
3. Problemanalyse und Mängelfeststellung
4. Entwicklung eines Zielkonzeptes
5. Systemlösungen und Bewertungen
6. Maßnahmenkonzept und Handlungsrahmen

Der Mülltransport zum Kraftwerk Münster per Bahn
(Maßnahme 26 des Luftreinhalteplans [29]) oder

Schiff sollte integraler Bestandteil der City-Logistik
für Stuttgart sein.

24 Aufhebung der Lkw-Maut auf Auto-
bahnen in Ballungsräumen

Um Mautausweichverkehr der Lkw auf das nachge-
ordnete Straßennetz (in Stuttgart gilt das insbeson-
dere für die durch das Stadtgebiet führenden Bun-
desstraßen 10, 14 und 27) zu verhindern, sollte in
Ballungsräumen die Lkw-Maut auf Autobahnen auf-
gehoben werden. In Ländern, in denen die Benut-
zung von Autobahnen auch für Pkw gebühren-
pflichtig ist, sind die Autobahnen im Einzugsbereich
von Großstädten ebenfalls kostenfrei (Frankreich,
Italien).

Die Alternative „Einführung einer Lkw-Maut auf
ausgewählten Bundesstraßenabschnitten in Stutt-
gart, z.B. auf der B 10“ würde dagegen zu weiteren
Verlagerungen des Lkw-Verkehrs auf nachgeordnete
Straßen und dort zu nicht akzeptablen Mehrbelas-
tungen der Anwohner führen. Sie ist daher als Maß-
nahme des Lärmaktionsplans abzulehnen.

Da die Lkw-Maut auf Autobahnen und ggf. zusätz-
lich auf ausgewählten Strecken von Bundesstraßen
bundesgesetzlich geregelt ist, muss der Bundesge-
setzgeber für Ballungsräume allgemein entsprechen-
de neue Regelungen festsetzen.

Umsetzung:
Die Stadt Stuttgart startet über den Deutschen
Städtetag eine Gesetzesinitiative mit dem Ziel, die
Lkw-Maut auf Autobahnen in Ballungsräumen auf-
zuheben.

Die Genehmigung und der Betrieb von gewerbli-
chen Anlagen unterliegen der TA Lärm [14], die ent-
sprechende Lärmrichtwerte festlegt, die an der
nächstgelegenen Wohnbebauung einzuhalten sind.
Über die Einhaltung wacht die Gewerbeaufsicht /
Immissionsschutzbehörde. Es ist daher davon auszu-
gehen, dass gewerblich verursachte Lärmkonflikte
nur in Gemengelagen auftreten. Die Lärmkartierung
und die Betroffenheitsanalysen der IVU-Anlagen
bestätigen diese Annahme (siehe Kapitel 3).
In der Summenwirkung mit anderen Geräuschquel-
len kann jedoch der Gewerbelärm pegelsteigernd
wirken. Deshalb sollte in der Bauleitplanung künftig

bei zu erwartenden Konflikten das Instrumentarium
der Geräuschkontingentierung eingesetzt werden.
Außerdem sollte für größere Gewerbe- und Indus-
trieflächen im Bestand eine Kontingentierung erfol-
gen, mit dem Ziel an stark belasteten Bereichen die
Gesamtbelastung zu senken

6.2.12 Gewerbelärm
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Zuständig für den Lärmaktionsplan für den Flugha-
fen Stuttgart ist das Land Baden-Württemberg. In
Anlage 2 sind Vorschläge aus der Öffentlichkeitsbe-
teiligung zur Minderung des Fluglärms mit den
zugehörigen Stellungnahmen der Stadtverwaltung
aufgeführt.

In Stuttgart sind nach der Lärmkartierung durch
Fluglärm keine Menschen mit mehr als 65 dB(A)
beim Tag-Abend-Nacht-Pegel oder 55 dB(A) in der
Nacht betroffen

6.2.13 Fluglärm

25 Baustellenlärm
Baustellenlärm, insbesondere bei
Großbaustellen und Nachtarbeiten
auf der Baustelle, kann zu starken
Belästigungen der Wohnnachbar-
schaft führen. Der Baustellenlärm
selbst wird nach der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zum Schutz
gegen Baulärm - Geräuschimmissio-
nen - beurteilt. Um der betroffenen
Nachbarschaft unnötige Lärmbelästi-
gungen zu ersparen, werden folgen-
de Maßnahmen empfohlen:

Umsetzung:
Bei Großbaustellen, die in der Regel
über viele Monate betrieben werden,
und bei Nachtarbeiten in der Nähe
von Wohnbebauungen fordert die
Verwaltung bei der Genehmigung
einen Lärmschutzbeauftragten beim Bauträger. Der
Lärmschutzbeauftragte soll die Baufirma, den Planer
und den Bauherren bei der Planung des Baustellenbe-
triebes (Baustelleneinrichtung und Lagerplatz, Logistik,
einzusetzende Baumaschinen usw.) schalltechnisch
beraten und sicherstellen, dass der Stand der Lärm-
minderungstechnik eingehalten wird. Beispiele hierfür
sind die geplanten Großbaustellen zu Stuttgart 21
und der Bau des Rosensteintunnels, bei denen jeweils
Lärmschutzbeauftragte vorgesehen sind.

26 Einschränkung der Nutzung von 
Laubbläsern und -saugern durch 
städtische Ämter und Eigenbetriebe

Die Nutzung von Laubbläsern und Laubsaugern ist
sehr lärmintensiv und führt oft zu Beschwerden. Bei
der Öffentlichkeitsbeteiligung zum Lärmaktionsplan
wurden diese Lärmquellen sehr häufig genannt.

Für Laubbläser und Laubsammler gelten keine
Geräuschgrenzwerte. Sie unterliegen nur einer
Kennzeichnungspflicht. Nach der Geräte- und
Maschinenlärmschutzverordnung (32. BImSchV) [5]
dürfen in reinen, allgemeinen und besonderen

Wohngebieten, Kleinsiedlungsgebieten, Sonderge-
bieten, die der Erholung dienen, Kur- und Klinikge-
bieten und Gebieten für die Fremdbeherbergung
sowie auf dem Gelände von Krankenhäusern und
Pflegeanstalten Laubbläser und Laubsauger nur an
Werktagen in der Zeit von 09:00 bis 13:00 Uhr und
von 15:00 bis 17:00 Uhr betrieben werden.
Weiterhin erlaubt die 32. BImSchV, dass die Länder
weitergehende Regelungen für die Einschränkung
des Betriebes von Geräten und Maschinen, die die-
ser Verordnung unterliegen, in von ihnen als emp-
findlich eingestuften Gebieten treffen.

Bei den vorgenannten Regelungen handelt es sich
um gesetzlich festgelegte Mindestnormen. Es wird
daher vorgeschlagen:

� die Nutzung dieser Geräte durch die Stadtver-
waltung oder bei Fremdvergabe von Aufträgen
durch die Stadtverwaltung zu reglementieren,

� Verstöße gegen die 32. BImSchV konsequent zu
ahnden (Verstöße gegen die 32. BImSchV stellen
eine Ordnungswidrigkeit dar und können mit
einer Geldbuße bis zu 5000 € geahndet werden),

6.2.14 Maßnahmen gegen andere Lärmquellen

Baustellen können zu erheblichen Lärmbelästigungen führen
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� die Nutzungszeiten weiter einzuschränken 
und die Regelungen für weitere Gebiete zu
erweitern.

Umsetzung:
� Reduzierung des Einsatzes von Laubbläsern

und Laubsaugern: Laubbläser und Laubsauger
werden von den städtischen Ämtern und Eigen-
betrieben sowie Tochterunternehmen nur zur
Laubbeseitigung im Herbst eingesetzt. Gleiches
gilt für von der Stadt Stuttgart oder deren Betei-
ligungsunternehmen beauftragte Firmen. Diese
Geräte dürfen nicht als Ersatz für Kehrmaschi-
nen zur Beseitigung sonstigen Unrats (z.B. zur
Reinigung eines Hofes) eingesetzt werden. 
Bei Fremdvergabe muss diese Bestimmung
Bestandteil der Ausschreibung und der Vertrags-
bedingungen sein.

� Anschaffung lärmarmer Geräte: Die Verwal-
tung und die Eigenbetriebe der Stadt Stuttgart

ersetzen die lauten Geräte durch lärmarme
Maschinen (z.B. mit Elektromotor). Besonders
lärmarme Maschinen sind mit dem Umweltzei-
chen der Europäischen Gemeinschaft gekenn-
zeichnet. Für solche Maschinen können Nutzer-
vorteile gewährt werden (etwa weniger Ein-
schränkungen bei den erlaubten Nutzungszei-
ten; § 7 der 32. BImSchV). Im Auftrag des
Umweltbundesamtes wurden lärmarme Blasge-
räte für den professionellen Einsatzbereich ent-
wickelt und sind serienmäßig auf dem Markt
erhältlich. Bei Fremdvergabe ist der Einsatz von
lärmarmen Laubbläsern und Laubsaugern
Bestandteil der Ausschreibung und der Ver-
tragsbedingungen.

� Verfolgung von Ordnungswidrigkeiten: Auf
die Einhaltung der erlaubten Einsatzzeiten nach
der 32. BImSchV ist zu achten. Bei Verstößen
soll das zuständige Polizeirevier verständigt wer-
den, das die Personalien des Verantwortlichen,
Tatort und -zeit erheben und überdies als Zeuge
den Verstoß bestätigen kann. Das Amt für
Umweltschutz kann dann den Verursacher ggf.
belangen. Die Bevölkerung soll über die erlaub-
ten Nutzungszeiten der Geräte und über die
Zuständigkeit des Amts für Umweltschutz bei
Verstößen informiert werden.

� Verschärfung der Regelungen: Die Stadt
Stuttgart regt bei der Landesregierung an, die
zulässige Nutzung der Maschinen über eine lan-
desspezifische Regelung weiter einzuschränken.
Dies betrifft insbesondere die Verlängerung der
Mittagsruhe auf 12:00 bis 15:00 Uhr (zurzeit
13:00 bis 15:00 Uhr) und die Ausweitung der
zeitlichen Einschränkungen auf weitere Gebiete,
in denen nicht nur ausnahmsweise gewohnt
werden darf und daher ebenfalls als empfindlich
einzustufen sind. Dies sind insbesondere die
Misch-, Dorf- und Kerngebiete.

27 Schutz „Ruhiger Gebiete“
Ziel der Lärmaktionspläne soll es auch sein, ruhige
Gebiete gegen eine Zunahme des Lärms zu schüt-
zen (§ 47d BImSchG [3] bzw. Artikel 8 der Umge-
bungslärmrichtlinie [2]). Nach Artikel 3 l) der Umge-
bungslärmrichtlinie ist ein „Ruhiges Gebiet“ ein von
der zuständigen Behörde festgelegtes Gebiet, in
dem bestimmte Lärmpegel nicht überschritten wer-
den. Auf Bundes- oder Landesebene erfolgte keine
weitere Konkretisierung. Für die Aufstellung des

Lärmaktionsplans ist die Stadt zuständig. Somit
kann die Stadt Stuttgart „Ruhige Gebiete“ selbst
festlegen.

Was unter „Ruhe“ zu verstehen ist, hängt auch von
der subjektiven Einschätzung der jeweils Betroffenen
ab. Die Schutzwürdigkeit von ruhigen Gebieten wird
sinnvollerweise von deren Größe und Nutzung
abhängig gemacht. Hierzu werden folgende 3 Stu-
fen vorgeschlagen:

6.2.15 Ruhige Gebiete

Laubbläser verursachen sehr viel Lärm. Ihre Nutzung 
sollte daher auf ein absolutes Mindestmaß beschränkt
werden
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� Stufe 1: Große zusammenhän-
gende Freiflächen, die einen 
Aufenthalt und ausgedehnte 
Spaziergänge ohne Durchque-
rung verlärmter Bereiche ermögli-
chen. In diesen Gebieten sollte
LDEN ≤ 50 dB(A) angestrebt wer-
den. Beispiele hierfür sind der
Rot- und Schwarzwildpark, der
Hospitalwald oder das Gebiet
zwischen Ruhbank (Silberwald)
und Wangen.

� Stufe 2: Erholungs- und Freiflä-
chen (meist innerstädtisch und in
der Regel kleiner als die der Stufe
1), welche eine hohe Aufenthalts-
funktion in fußläufiger Entfer-
nung zur Wohnbebauung haben
und so groß sind, dass sie in
ihrem Kernbereich deutlich leiser sind als an
ihren äußeren Grenzen, welche oft durch viel be-
fahrene und dadurch laute Straßen gekennzeich-
net sind. In diesen Gebieten sollte im Kernbe-
reich LDEN ≤ 55 dB(A) erreicht werden. Beispiele
hierfür sind das Gebiet Max-Eyth-See, der
Schnarrenberg oder der Rosensteinpark.

� Stufe 3: Ruhige (Verbindungs-)Achsen, welche
wichtige Fahrrad- und Fußwegeverbindungen
abseits von Hauptverkehrsstraßen darstellen. In
diesen Gebieten sollte LDEN ≤ 60 dB(A) ange-
strebt werden. Ein Beispiel hierfür ist der Schloss-
garten.

Umsetzung:
� Die Verwaltung legt dem Gemeinderat nach den

oben aufgeführten Kriterien eine Liste mit „Ruhi-
gen Gebieten“ zur Beschlussfassung vor.

� Die Stadt- und Verkehrsplanung wird hinsichtlich
ihrer Auswirkungen (z.B. Verlärmung, Zerschnei-
dung) auf diese „Ruhigen Gebiete“ überprüft.

� Siedlungserweiterungen in „Ruhige Gebiete“
hinein werden vermieden.

� Es werden Maßnahmenkonzepte entwickelt, die
es ermöglichen, die „Ruhigen Gebiete“ vor einer
Zunahme des Lärms zu schützen oder - besser
noch - ruhiger zu machen und damit zu einer
höheren oder zumindest gleich bleibenden Erho-
lungsfunktion und Lebensqualität in Stuttgart
beizutragen.

Der Schlossgarten, ein Ruhiges Gebiet in Innenstadtnähe

28 Durchführung der noch nicht um-
gesetzten Maßnahmen aus den 
Lärmminderungsplänen Vaihingen, 
Zuffenhausen und Bad Cannstatt

Die Lärmminderungspläne Vaihingen, Zuffenhausen
und Bad Cannstatt wurden jeweils vom Gemeinde-
rat insgesamt zustimmend zur Kenntnis genommen.
Sie sind Bestandteil des Lärmaktionsplans für Stutt-
gart. Die Verwaltung erhielt den Auftrag, die Maß-
nahmen - soweit sie im Einflussbereich der Verwal-
tung liegen - im Rahmen der finanziellen Möglich-
keiten umzusetzen. Über die Durchführung und

Finanzierung der verschiedenen Maßnahmen ist
jeweils gesondert durch Einzelbeschlüsse zu ent-
scheiden.

Die Lärmminderungspläne wurden vom Gemeinde-
rat beschlossen:

� Vaihingen am 18.05.2000 (GRDrs 315/2000)2,
� Zuffenhausen am 13.11.2003 (GRDrs 730/2003),
� Bad Cannstatt am 19.06.2008 (GRDrs

180/2008).

6.2.16 Bestehende Lärmminderungspläne

2 Die Lärmminderungspläne Vaihingen und Zuffenhausen sind in der Schriftenreihe des Amtes für Umweltschutz 
erschienen: Heft 1/2000 (Vaihingen) [22] und Heft 1/2004 (Zuffenhausen) [23]. Außerdem im Internet unter
http://www.stadtklima-stuttgart.de/index.php?laerm_laermminderungsplan_einleitung
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Über den Stand der Umsetzung der Maßnahmen
der Lärmminderungspläne Vaihingen und Zuffen-
hausen wurde das letzte Mal am 25.09.2007 im
Ausschuss für Umwelt und Technik berichtet (GRDrs
719/2007 [34]).

Damals wurden folgende kurzfristig umsetzbare
Maßnahmen identifiziert, die bisher noch nicht
umgesetzt sind:

Lärmminderungsplan Vaihingen:
� Maßnahme 193 : Straßenumbau der Heerstraße

zwischen Katzenbach- und Robert-Leicht-Straße
und Einbeziehung in die Tempo 30-Zone (soll bis
2010 umgesetzt werden)

� Maßnahme 22: Kreisverkehr Büsnauer Straße /
Ob dem Steinbach.

Lärmminderungsplan Zuffenhausen:
� Maßnahme 5: Ergänzung der Lärmschutz-

bauwerke an der B 10/27 (2010 geplant)
� Maßnahme 8: Flächendeckendes Fahrverbot

für Lkw über 3,5 t (Lieferverkehr frei); 
wird 2010 umgesetzt

� Maßnahmen 10 und 11: Reduzierung der Lud-
wigsburger Straße zwischen Hohenstein-
straße und Friedrichswahl auf 1 Fahrspur je
Fahrtrichtung (Umsetzung nach Ausbau der Heil-
bronner Straße möglich)

Der Lärmminderungsplan Bad Cannstatt führt in
der Zusammenfassung diejenigen Maßnahmen auf,
die aufgrund ihrer Minderungswirkung hohe Priori-
tät haben.

Neben den Umgestaltungsmaßnahmen im innerört-
lichen Straßennetz als Folge des Rosensteintunnels
sind aufgrund ihrer hohen und großräumigen Lärm-
minderungswirkung den folgenden Maßnahmen
ebenfalls eine hohe Priorität einzuräumen:

� Maßnahme 3: Lärmmindernder Fahrbahnbe-
lag auf der B 10,

� Maßnahme 4: Lärmmindernder Fahrbahnbe-
lag auf der B 14,

� Maßnahme 11: Rampen auf der Nordseite des
Augsburger Platzes (Herstellung einer vollständi-
gen Kreuzung),

� Maßnahme 26: Verbindung zwischen Augs-
burger Straße und Benzstraße.

Alle diese Maßnahmen sind jedoch nur mittelfristig
durchführbar.

In die zweite Prioritätenstufe können wegen ihrem
hohen, jedoch lokal begrenzten Lärmminderungspo-
tenzial die folgenden Lärmminderungsmaßnahmen
eingereiht werden. Auch sie sind mittelfristig
umsetzbar.
� Maßnahme 9: Reduzierung der Waiblinger

Straße auf durchgehend einen Fahrstreifen je
Richtung,

� Maßnahme 10: Reduzierung der Nürnberger
Straße auf durchgehend einen Fahrstreifen je
Richtung (siehe Maßnahme 14 in diesem Lärm-
aktionsplan),

� Maßnahme 18: Einbeziehung der Teinacher
und der Hofener Straße zwischen der Schmide-
ner und der Viaduktstraße in die Tempo 30-
Zone,

� Maßnahme 19: Unterbrechung der Hofener
Straße bei der Viaduktstraße.

Die folgenden Maßnahmen können kurzfristig
durchgeführt werden und erhalten aufgrund ihrer

Für Vaihingen wurde der erste Lärmminderungsplan in
Stuttgart aufgestellt

3 Die Nummern der Maßnahmen beziehen sich jeweils auf die Lärmminderungspläne Vaihingen, Zuffenhausen und 
Bad Cannstatt
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hohen oder großräumig wirkenden Lärmminderung
eine hohe Priorität:

� Maßnahme 5: Geschwindigkeitsbeschrän-
kung auf der B 14 zwischen B 10 und Kappel-
bergtunnel (siehe Maßnahme 11 in diesem
Lärmaktionsplan),

� Maßnahme 28: Aufwertung der Mercedes-
straße durch Umgestaltung,

� Maßnahme 36: Unterbindung des Schleichver-
kehrs in der Steinhaldenstraße, Zuckerberg-
straße, Kolpingstraße, Hopfenseestraße,

� Maßnahme 56: Beschränkung lauter Veran-
staltungen im Freien auf dem Wasen und in der
Mercedes-Benz-Arena und

� Maßnahme 57: Begrenzung der Veranstal-
tungszeiten und der Lautstärke bei Veranstaltun-
gen im Freien.

Umsetzung:
Die Stadt Stuttgart setzt im Rahmen ihrer finanziel-
len Möglichkeiten weiterhin nach und nach alle
Maßnahmen der drei genannten Lärmminderungs-
pläne um. Das gilt auch für die Maßnahmen, die
nicht explizit im Maßnahmenkonzept des Lärmakti-
onsplans für die Gesamtstadt aufgeführt sind.

29   Kurzfristig umsetzbare Maßnahmen aus
der Öffentlichkeitsbeteiligung
Im Rahmen der Öffentlichkeitsbeteiligung vorge-
schlagene Lärmminderungsmaßnahmen (siehe Anla-
ge 2), die kurzfristig umsetzbar sind, keine oder nur
geringe Kosten verursachen und aus dem laufenden
Haushalt bezahlt werden können, sollen von den
zuständigen Ämtern umgehend geprüft und reali-
siert werden.

Noch nicht umgesetzte Maßnahmen aus den Lärm-
minderungsplänen Vaihingen, Zuffenhausen und
Bad Cannstatt:

� Straßenumbau der Heerstraße zwischen Katzen-
bach- und Robert-Leicht-Straße und Einbezie-
hung in die Tempo 30-Zone; wird bis 2010
durchgeführt;

� Kreisverkehr Büsnauer Straße / Ob dem Stein-
bach in Büsnau;

� Ergänzung der Lärmschutzbauwerke an der B
10/27 in Zuffenhausen; 2010 geplant;

� Flächendeckendes Fahrverbot in Zuffenhausen
für Lkw über 3,5 t (Lieferverkehr frei); wird 2010
umgesetzt;

� Reduzierung der Ludwigsburger Straße zwischen
Hohensteinstraße und Friedrichswahl auf 1 Fahr-
spur je Fahrtrichtung; nach abgeschlossenem
Ausbau der Heilbronner Straße;

� Geschwindigkeitsbeschränkung auf der B 14
zwischen B 10 und Kappelbergtunnel (siehe
Maßnahme 11);

� Aufwertung der Mercedesstraße durch Umge-
staltung;

� Beschränkung lauter Veranstaltungen im Freien
auf dem Wasen und in der Mercedes-Benz-
Arena;

� Begrenzung der Veranstaltungszeiten und der
Lautstärke bei Veranstaltungen im Freien.

6.2.17 Kurzfristig umsetzbare Maßnahmen
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Die Maßnahmenkonzepte wurden erstellt von:
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70182 Stuttgart
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B  Hohenheimer Straße (Stuttgart-Mitte)
C  B 27 / Degerloch - Möhringen

Ingenieurgemeinschaft Bauphysik
Rudolph + Weischedel GbR
Seiferheldstraße 27
74523 Schwäbisch Hall

D  Schloss- / Bebelstraße (Stuttgart-West)
E  Hauptstätter Straße (Stuttgart-Mitte)
F  Wasenstraße (Wangen)

Braunstein + Berndt GmbH
Ingenieurbüro für Softwareentwicklung, Lärmschutz und Umweltplanung
Etzwiesenberg 15
71522 Backnang

G  Rotebühl- / Rotenwaldstraße (Stuttgart-West)
H  Pischekstraße (Stuttgart-Ost)
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Karte C.5: Pegelminderung durch die Lärmschutzmaßnahmen 23



4

D Schloss- / Bebelstraße (Stuttgart-West)
Karte D.1: Lärmkarte ohne zusätzlichen Lärmschutz - Tag 26
Karte D.2: Lärmkarte ohne zusätzlichen Lärmschutz - Nacht 27
Karte D.3: Pegelminderung durch die Lärmschutzmaßnahmen 28

E Hauptstätter Straße (Stuttgart-Mitte)
Karte E.1: Lärmkarte ohne zusätzlichen Lärmschutz - Tag 31
Karte E.2: Lärmkarte ohne zusätzlichen Lärmschutz - Nacht 32
Karte E.3: Pegelminderung durch absorbierend ausgekleidete Betonrampen 33
Karte E.4: Pegelminderung durch Überdeckelung der Rampenbereiche 34
Karte E.5: Pegelminderung durch alle Lärmschutzmaßnahmen 35

F Wasenstraße (Wangen)
Karte F.1: Lärmkarte ohne zusätzlichen Lärmschutz - Tag 38
Karte F.2: Lärmkarte ohne zusätzlichen Lärmschutz - Nacht 39
Karte F.3: Pegelminderung durch die Lärmschutzmaßnahmen 40

G Rotebühl- / Rotenwaldstraße (Stuttgart-West)
Karte G.1: Lärmkarte ohne zusätzlichen Lärmschutz - Tag 49
Karte G.2: Lärmkarte ohne zusätzlichen Lärmschutz - Nacht 50
Karte G.3: Lärmkarte mit Lärmschutzmaßnahmen - Tag 51
Karte G.4: Lärmkarte mit Lärmschutzmaßnahmen - Nacht 52
Karte G.5: Pegelminderung durch die Lärmschutzmaßnahmen 53

H Pischekstraße (Stuttgart-Ost)
Karte H.1: Lärmkarte ohne zusätzlichen Lärmschutz - Tag 56
Karte H.2: Lärmkarte ohne zusätzlichen Lärmschutz - Nacht 57
Karte H.3: Pegelminderung durch die Maßnahmen M 1 und M 2 58
Karte H.4: Pegelminderung durch die Maßnahmen M 4 und M 5 59
Karte H.5: Lärmkarte und Pegelminderung durch die Maßnahme M 7 60



5

Um die Wirkung mehrerer Maßnahmen in Kombina-
tion zeigen zu können, werden für ausgewählte
Straßen Gesamtkonzepte geprüft. Bei der Auswahl
der Straßen ist die Höhe der Lärmbelastung und die
Anzahl der dort wohnenden Menschen (Lärm-
schwerpunkte) ein wichtiges Kriterium. Es wird aber
auch darauf geachtet, dass die ausgewählten Stra-
ßenabschnitte im Stadtgebiet verteilt liegen. Da für
Vaihingen, Zuffenhausen und Bad Cannstatt bereits
Lärmminderungspläne vorliegen, werden aus diesen
Stadtbezirken keine Straßen berücksichtigt.

Die Maßnahmenkonzepte sollen die Minderungspo-
tenziale möglicher Lärmminderungsmaßnahmen
aufzeigen. Diese „typisierten Konzepte“ stehen
stellvertretend für vergleichbare Situationen, auf die
die Konzepte übertragen werden können. Es ist
damit noch keine Festlegung getroffen, dass die
darin genannten möglichen Maßnahmen auch in
der dargestellten Weise durchgeführt werden.

Vor der Umsetzung einzelner Maßnahmen aus die-
sen Konzepten müssen ggf. noch weitere Untersu-
chungen durchgeführt werden (siehe v.a. auch ent-
sprechende Anmerkungen bei den Nr. 7 und 8 im
Maßnahmenkonzept und den jeweiligen Einzel-
punkten). Dies gilt auch für die Prüfung der bauli-
chen Machbarkeit (u.a. Platzverhältnisse), weshalb
in der vorliegenden Arbeit auf die Darstellung von
detaillierten Lageplänen und Querschnitten verzich-
tet wird.

Ferner bleibt festzuhalten, dass verkehrsbehördliche
Anordnungen wie (Lkw-)Fahrverbote oder
Geschwindigkeitsbeschränkungen aus Lärmschutz-
gründen der Zustimmung des Regierungspräsidiums
bedürfen.

Die Umsetzungsmöglichkeiten der in den Kon-
zeptgutachten genannten Maßnahmen werden von
der Verwaltung geprüft. Gegebenenfalls werden
Maßnahmen zur Umsetzung vorgeschlagen. Über
die Durchführung und Finanzierung der verschiede-
nen Maßnahmen ist jeweils gesondert durch Einzel-
beschluss zu entscheiden.

A Naherholungsgebiet Max-Eyth-See 
(Hofen)

Hier gilt es, in einem der bedeutendsten Stuttgarter
Naherholungsgebiete, welches bereichsweise auch
als Flora-Fauna-Habitat (FFH) hohe naturschutzrecht-
liche Bedeutung hat, den Schutz der Ruhe und
Erholung zu verbessern.

Östlich der Mühlhäuser Straße liegt das Wohngebiet
Hofen. Hier besteht bereits eine Lärmschutzwand.
Die Mühlhäuser Straße wird von etwa 16 000 Kfz/Tag
befahren (hiervon ca. 3% Lkw > 3,5 t). Parallel zur
Straße verläuft die Stadtbahnlinie U 14.
Das Naherholungsgebiet wird erheblich von Lärm
durch die östlich gelegene Mühlhäuser Straße und
die Stadtbahn beeinträchtigt (der von Südwesten
einwirkende Bahnlärm kann in Ermangelung der
notwendigen Daten nicht berücksichtigt werden).
Tagsüber treten durch den Straßenverkehr und die
Stadtbahn Pegelwerte bis zu 62 dB(A) auf (siehe
Karte A.1), die Pegelanteile des Straßenverkehrs lie-
gen dabei rund 2 bis 3 dB(A) über denen der Stadt-
bahn.

Folgende Maßnahme wurde untersucht und berech-
net (Darstellung siehe Karten A.2 und A.3):

➢ Der Schutz des Naherholungsgebietes durch eine
3 m hohe Lärmschutzwand nordwestlich der
Stadtbahntrasse. Besonders günstig wirkt sich
die topografische Lage aus, das Erholungsgebiet
fällt von der Straße in Richtung Neckar ab. Alter-
nativ hierzu ist eine 2 m hohe Wand entlang der
Straße und eine 0,5 m hohe Wand entlang der
Stadtbahntrasse möglich. Die Wand endet vor
dem Brückenbauwerk (Neckarquerung). Der
nachträgliche Bau von Lärmschutzwänden auf
Brücken erfordert aus statischen Gründen häufig
einen hohen baulichen und finanziellen Einsatz.
Die Pegelminderung des Gesamtlärms (Straßen-
verkehr + Stadtbahn) beträgt im Nahbereich der
Wand bis zu 10 dB(A), in den weiter entfernt lie-
genden Bereichen noch rund 2 bis 3 dB(A). Im
südwestlichen und nordwestlichen Teil der Lärm-
schutzwand ist aufgrund der Topografie die
Abschirmwirkung etwas geringer.

Weitere mögliche Maßnahmen (ohne Berechnungen
und Kartendarstellung):

➢ Die Verringerung der zulässigen Höchstge-
schwindigkeit des Straßenverkehrs auf 30 oder
40 km/h. Hierzu sind die Ergebnisse der laufen-
den Untersuchung zum Vorbehaltsstraßennetz
abzuwarten (siehe Ausführungen in Nr. 8 des
Maßnahmenkonzepts). Entlang der Siedlung
können zusätzlich Geschwindigkeitsmonitore
eingesetzt werden. Es wird eine Minderung des
Straßenverkehrslärms um rund 2 dB(A) erzielt.

➢ Der Einbau eines wirksamen schallmindernden
Fahrbahnbelags: die Minderung des Straßenver-
kehrslärms beträgt rund 2 dB(A). Diese Maßnah-

Maßnahmenkonzepte für ausgewählte Straßen
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me ist evtl. alternativ zur vorgenannten durchzu-
führen, da für Geschwindigkeiten unter 50 km/h
bisher keine Erfahrungen bezüglich der Minde-
rungswirkung durch lärmarme Fahrbahnbeläge
vorliegen. Es ist davon auszugehen, dass die Min-
derung bei niedrigeren Geschwindigkeiten auf-
grund der dann überwiegenden
Motorengeräusche geringer ist.

➢ Die Herstellung eines lärmabsor-
bierenden Gleisbetts für die
Stadtbahn, z.B. Raseneinde-
ckung: die Minderung des
Schienenverkehrslärms beträgt
dabei rund 2 bis 3 dB(A).

➢ Der Umbau der Kreuzung Mühl-
häuser Straße / Seeblickweg in
einen Kreisverkehr. Die Minde-
rung des Straßenverkehrslärms
beträgt dabei rund 2 bis 3 dB(A).
Außerdem werden die Beurtei-
lungspegel im Einwirkbereich
der Lichtsignalanlagen um 1 bis
3 dB(A) durch den Wegfall der
Störwirkung verringert. Die
grundsätzliche Eignung der
Kreuzung als Kreisverkehr ist

noch zu prüfen, ebenso die Auswirkungen auf
den Linienbusverkehr (siehe Ausführungen zu
Punkt 15 im Maßnahmenkonzept). An der Kreu-
zung Mühlhäuser Straße / Seeblickweg ist der
Linienbus derzeit durch eine Ampel und eine
eigene Busspur bevorrechtigt.

Abb. A 3: Pegelverteilung (Schnitt) tagsüber in dB(A) mit Lärmschutzwand 3 m 

Abb. A 2: Pegelverteilung (Schnitt) tagsüber in dB(A) ohne Maßnahmen

Abb. A 1: Örtliche Situation am Max-Eyth-See
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B Hohenheimer Straße (Stuttgart-
Mitte)

Typ: Innerstädtische Hauptverkehrsstraße mit 
Wohnen

Die Hohenheimer Straße ist Teil der die Stadt que-
renden Bundesstraße B 27. Im Bereich Alexander- /
Etzelstraße reicht die Bebauung teils unmittelbar an
die Straße, nur getrennt durch den Gehweg. Eine
Wirtschaftsoberschule sowie das Bethesda-Kranken-
haus liegen hier ebenfalls.

Der bei der Etzelstraße stadteinwärts und zur Nacht-
zeit auch stadtauswärts einspurige, ansonsten zwei-
spurige Straßenzug wird von 47 000 Kfz / Tag
(davon ca. 3% Lkw > 3,5 t) sowie drei Stadtbahnli-
nien befahren. Neben hohen Lärmimmissionspegeln
treten hier auch gesamtheitlich bedenkliche Schad-
stoffimmissionen auf. Hierauf gilt es im Interesse
eines zumutbaren Wohnens zu reagieren.

Durch den Straßenverkehr und die Stadtbahn
zusammen treten Pegelwerte von über 75 dB(A)
tagsüber und von über 65 dB(A) nachts auf (siehe
Karten B.1 und B.2). Die Pegelanteile von der Stadt-
bahn liegen rund 3 dB(A) unter denen des Straßen-
verkehrs. Maßnahmen an beiden Verkehrswegen
verringern den Gesamtpegel.

Folgende Maßnahmen wurden untersucht und
berechnet (Darstellung siehe Karten B.3 bis B.5):

➢ Der Einbau eines lärmmindernden Fahrbahnbe-
lags. Es können Minderungen des Straßenver-
kehrslärms von ca. 2 dB(A) erreicht werden.
Durch den Einfluss der Stadtbahn machen sich
die Minderungen im nördlichen Teil des Untersu-
chungsraumes an der angrenzenden Bebauung
weniger stark bemerkbar.

➢ Niedrige Lärmschutzwände am Gleiskörper der
Stadtbahn im südlichen Teil des Untersuchungs-
raums. Die bauliche Machbarkeit aufgrund der
Platzverhältnisse muss noch geprüft werden
(siehe auch Ausführungen in Nr. 22 des Maß-
nahmenkonzepts). Detaillierte Berechnungen für
derartige Wände sind nicht möglich, es wurde
eine Minderung des Stadtbahnlärms von 3 dB(A)
angesetzt. Außerdem für diesen Abschnitt der
Einbau eines lärmabsorbierenden Gleiskörpers
(z.B. Raseneindeckung). Die Minderung beträgt
hierdurch rund 2 dB(A).

Da der Straßenverkehr den größeren Beitrag zur
Gesamtlärmbelastung liefert, ist der lärmmindernde
Fahrbahnbelag die wirkungsvollste der genannten
Maßnahmen. Zu beachten ist ferner, dass niedrige
Schallschutzwände am Gleiskörper zwar sehr wirk-
sam sein können, aber auch mit gravierenden Nach-
teilen im Betrieb behaftet sind (siehe Ausführungen
in Nr. 21 und 22 des Maßnahmenkonzepts).

Weitere mögliche Maßnahmen (ohne Berechnungen
und Kartendarstellung), die Eignung muss im kon-
kreten Einzelfall noch geprüft werden:

➢ Lkw-Fahrverbot (Minderung 1 bis 2 dB(A)) als Teil
eines gesamtstädtischen Lkw-Durchfahrtsverbots,
der Lieferverkehr ist davon ausgenommen (siehe
Nr. 7 im Maßnahmenkonzept).

➢ Verminderung der Fahrgeschwindigkeit bis zur
Neuen Weinsteige auf 40 km/h am Tag und 30
km/h in der Nacht (Minderung des Straßenlärms
2 bis 3 dB(A)). Hierzu sind die Ergebnisse der lau-
fenden Untersuchung zum Vorbehaltsstraßen-
netz abzuwarten (siehe Nr. 8 im Maßnahmen-
konzept). Zu untersuchen ist die Koordinierung
der Signalsteuerung des Straßenzuges im Hin-
blick auf die Minimierung der Halte und Anfahr-
vorgänge.

➢ Langfristig eine städtebauliche Lösung, z.B. Tun-
nellage der Straße oder der Stadtbahn und mitti-
ger, jeweils einspuriger Führung des Straßenver-
kehrs. Der Straßenverkehr rückt damit von der
Wohnbebauung ab. Durch den größeren
Abstand wird eine Lärmminderung erreicht. Zu
prüfen wäre dann, ob der Anschlussbereich
Hohenheimer Straße / Dobelstraße als Kreisver-
kehr umgebaut werden kann.
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Abb. B 1: Örtliche Situation Bereich Haltestelle Bopser

Abb. B 2: Pegelverteilung (Schnitt) tagsüber in dB(A) ohne Maßnahmen

Abb. B 3: Pegelverteilung (Schnitt) tagsüber in dB(A) mit lärmmindernden Fahrbahnbelag und absorbierenden Maß-
nahmen am Gleiskörper sowie „niedrige Lärmschutzwand“ an Teilen der Stadtbahntrasse
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C B 27 / Degerloch - Möhringen

Typ: Hauptverteiler- und Zubringerachse in Stadt-
randlage, südliche Hauptzufahrtsstraße ins Stadt-
zentrum

Die Bundesfernstraße B 27 stellt sowohl eine regio-
nale Verbindungsachse (Tübingen – Leinfelden-Ech-
terdingen, Autobahn A 8, Flughafen, Messe) zur
Landeshauptstadt dar, als auch eine lokale Verteiler-
achse für städtische Verkehre. Ihr hohes Verkehrs-
aufkommen (69 000 Kfz/Tag, davon 8% Lkw > 3,5 t)
führt zu beträchtlichen Geräuschemissionen. Diese
wirken auf die umliegenden Wohnbereiche, auch
weiter entfernte, ein.

Zum Schutz der von den B 27-Lärmimmissionen
beeinträchtigten Bevölkerung sind Maßnahmen
erforderlich. Im direkten Einwirkbereich treten Pegel-
werte zwischen 60 dB(A) und 75 dB(A) tagsüber
sowie von 50 dB(A) bis 65 dB(A) nachts auf (siehe
Karten C.1 und C.2). Lärmschutzbauwerke sind nur
in geringem Umfang vorhanden.

Folgende Maßnahmen wurden untersucht und
berechnet (Darstellung siehe Karten C.3 bis C.5):

➢ Der Einbau eines lärmmindernden Fahrbahnbe-
lags. Es können durch den Einsatz derartiger
Beläge Pegelminderungen bis zu 5 dB(A) erreicht
werden.

➢ Lärmschutzwände und -wälle zum Schutz der
angrenzenden Wohnbebauung, mit Bauwerk-
shöhen von rund 5 m. Die Wände werden stel-
lenweise auf vorhandene Böschungen aufge-
setzt. Es kann eine Minderung bis 7 dB(A)
erreicht werden.

Im Einzelnen wurden die folgenden Wände be-
rechnet:

� auf der Westseite zwischen der Stadtbahn-
brücke und der Körschtalbrücke zum Schutz 
des Wohngebiets Salzäcker,

� auf der Ostseite von der Stadtbahnbrücke bis 
über die Körschtalbrücke zum Schutz der 
Landhaus-Siedlung (der nachträgliche Bau von 
Lärmschutzwänden auf Brücken erfordert aus 
statischen Gründen häufig einen hohen bau-
lichen und finanziellen Einsatz. Bei der Körsch-
talbrücke würde dies voraussichtlich den Bau 
einer gesonderten Brücke für die Lärmschutz-
wand erfordern.) und

� auf der Westseite auf dem bestehenden Wall 
beim Fasanenhof.

➢ Die Verminderung der Fahrgeschwindigkeit auf
80 km/h für Pkw und 60 km/h für Lkw. Entlang
der Strecke sind Geschwindigkeitsmonitore vor-
zusehen. Die Minderung beträgt rund 2 dB(A).
Siehe hierzu auch die Ausführungen in Nr. 11
des Maßnahmenkonzepts.

Weitere mögliche Maßnahme (nicht berechnet):

➢ Zusätzliche Reduzierung der Geschwindigkeit
nachts auf 60 km/h auch für Pkw. 
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Abb. C 1: Situation am Ortseingang von Degerloch

Abb. C 2: Pegelverteilung (Schnitt) tagsüber in dB(A) ohne Maßnahmen

Abb. C 3: Pegelverteilung (Schnitt) tagsüber in dB(A) mit Lärmschutzwänden (Höhe 5 m) und lärmmindernden Fahrbahn-
belag sowie Geschwindigkeitsreduzierung
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D Schloss- / Bebelstraße (Stuttgart-
West)

Die Schloss- / Bebelstraße verläuft vom Berliner Platz
nach Westen bis zur Herderstraße. Sie kann in drei
Abschnitte unterteilt werden:

1. Schlossstraße: Berliner Platz bis Senefelderstraße,
2. Bismarckstraße: Senefelderstraße bis Hasenberg-

straße,
3. Bebelstraße: Hasenbergstraße bis Herderstraße.

Über die gesamte Strecke von knapp 1,8 km fahren
mittig zwischen den Fahrstreifen für den Kfz-Ver-
kehr die Stadtbahn-Linien U 4 und U 9. Die Stadt-
bahn hat auf dieser Strecke vier Haltestellen:
Schloss- / Johannesstraße, Schwab- / Bebelstraße,
Arndt- / Spittastraße und Vogelsang. Linienbusse
fahren hier nur auf einem kurzen Streckenabschnitt
(Berliner Platz - Silberburgstraße) bzw. kreuzen die
Schloss- / Bebelstraße. Die Straße steigt im betrach-
teten Abschnitt vom Berliner Platz bis zur Herder-
straße um etwa 50 m relativ gleichmäßig an.

Die Bebauung wird dominiert von ca. 20 m hohen,
dicht an der Straße stehenden Gebäuden. Die Bau-
weise ist eher geschlossen oder nur durch enge Hof-
zufahrten unterbrochen und wirkt damit abschir-
mend für die dahinter liegenden Gebäude. Die Nut-
zung der Gebäude ist gemischt: im Erdgeschoss
befindet sich meist Handel, in den oberen Geschos-
sen liegen Büros und Wohnungen. Im Abschnitt Bis-
marckstraße ist die Bebauung etwas lichter: auf der
Nordseite befindet sich das 30 m hohe Kinderkran-
kenhaus „Olgäle“ in einem Abstand von ca. 50 m
von der Straße, auf der Südseite schließen sich die
Elisabethenanlage und eine Tankstelle an. Ebenfalls
wird die dichte Bebauung in dem Quartier zwischen
Schwabstraße und Gutbrodstraße unterbrochen.
Hier befinden sich neben einem Einkaufszentrum
ein Gemeindezentrum, ein Jugendhaus und eine
Sporthalle. Begrünungen sind bereits bereichsweise
auf den Randstreifen der Fußgängerwege zur Straße
hin sowie auf den Abstandsstreifen zwischen Straße
und Stadtbahngleis in Form von Büschen, Bäumen
und Gras vorhanden. 

Der untersuchte Straßenabschnitt ist durchgehend
eine Vorfahrtsstraße mit einer zulässigen Höchstge-
schwindigkeit von 50 km/h. In beide Richtungen ist
sie teilweise zweispurig ausgebaut, wobei die Spu-
ren verhältnismäßig schmal sind. Eine der Spuren ist
abschnittsweise als Abbiegespur ausgebaut, da die
Straße alle 100 m bis 200 m von Querstraßen
gekreuzt wird. Meist wird der Verkehr von Kfz und

Stadtbahn an den Kreuzungen durch eine Ampel-
schaltung geregelt. Für Fußgänger stehen neben
den mit dem Kfz-Verkehr geregelten Ampeln
zusätzlich nach Bedarf geschaltete Fußgängeram-
peln an den Stadtbahnhaltestellen zur Verfügung.
Zwischen den Kreuzungen wird fast durchgängig
am Straßenrand geparkt.

Durch den Straßenverkehr und die Stadtbahn
zusammen treten Pegelwerte von über 70 dB(A)
tagsüber und von über 65 dB(A) nachts auf (siehe
Karten D.1 und D.2).

Lärmminderungsmaßnahmen:
Folgende Maßnahmen wurden untersucht und
berechnet:

1. Reduzierung der Geschwindigkeit 
Durch die Reduzierung der zulässigen Höchstge-
schwindigkeit des Straßenverkehrs von 50 km/h auf
30 km/h über die gesamte Straßenlänge wird eine
Minderung der Immissionspegel von Stadtbahn und
Straße in Summe

um 2,0 - 3,0 dB am Tag und
um 1,0 - 2,0 dB in der Nacht erzielt.

Der Unterschied zwischen den Differenzen für Tag
und Nacht ergibt sich durch den jeweiligen Einfluss
der Stadtbahn auf den Gesamtlärmpegel, der nachts
etwas höher ist als tagsüber.

Es sind jedoch die Ergebnisse der Untersuchung
zum Vorbehaltsstraßennetz abzuwarten (siehe Aus-
führungen in Nr. 8 des Maßnahmenkonzepts).

2. Lärmmindernder Fahrbahnbelag
Mit einem lärmarmen Straßenbelag aus Splittmastix-
asphalt oder lärmmindernden Asphaltdeckschichten
können Pegelminderungen auch im innerstädtischen
Bereich erzielt werden. Dies konnte im Rahmen
einer Studie für einen Lärmminderungsversuch im
Innenstadtbereich von Düsseldorf bestätigt werden.
In Straßen mit Geschwindigkeiten unter 50 km/h
wurden die Beläge bisher nicht eingesetzt. Es ist
davon auszugehen, dass die Minderung aufgrund
der dann überwiegenden Motorengeräusche gerin-
ger ist.

Die tatsächlich erreichbare Minderung hängt vom
bisherigen Fahrbahnbelag ab. Für die Ausbreitungs-
rechnungen wurde deshalb gegenüber dem vorhan-
denen Asphaltbelag eine Verbesserung von 2 dB
über die gesamte Strecke angenommen. Dies ent-
spricht der mittleren Verbesserung, die sich bei ver-
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schiedenen Untersuchungen im Innenstadtbereich
von Düsseldorf ergab.

Gegenüber einem Asphaltbelag erzielt ein lärmar-
mer Fahrbahnbelag eine Reduzierung der Immissi-
onspegel von Stadtbahn und Straße in Summe 

um 1,0 - 2,0 dB zur Tages- und Nachtzeit.

Die Differenzen für Tag und Nacht unterscheiden
sich auch hier aufgrund des unterschiedlichen Ein-
flusses der Stadtbahn auf den Gesamtlärmpegel.
Jedoch ist der Unterschied kleiner als 1 dB.

3. Maßnahmen am Gleiskörper der Stadtbahn
Hier kommen eine Raseneindeckung des Gleisbetts
oder ggf. auch niedrige Lärmschutzwände am Gleis-
körper in Betracht.

Niedrige Lärmschutzwände mit einer Höhe von etwa
0,3 - 0,5 m schirmen dicht an den Schienen stehend
die Rollgeräusche der Schienenräder auf dem Gleis-
körper ab. Diese sind in erster Linie die Ursache für
den Lärm der Stadtbahn. Um lärmverstärkende
Reflexionen zu vermeiden, sollten die Lärmschutz-
wände zumindest innenseitig absorbierend gestaltet
werden. Die bauliche Machbarkeit aufgrund der
Platzverhältnisse muss noch geprüft werden. Niedri-
ge Lärmschutzwände direkt an den Gleisen haben
aber auch gravierende Nachteile im Betrieb (siehe
Nr. 22 im Maßnahmenkonzept).

Um eine Minderung quantitativ deutlich zu machen,
wurde der Emissionspegel der Stadtbahn um 3 dB

gemindert. Diese Minderung ergibt sich durch das
Abschirmgesetz (Unterbrechung der direkten Sicht-
verbindung zwischen der Schallquelle Räder der
Stadtbahn und den Immissionspunkten an den
Wohngebäuden).

Niedrige Lärmschutzwände entlang der Stadtbahn
erzielen ohne weitere Maßnahmen eine Reduzie-
rung der Immissionspegel von Stadtbahn und Straße
in Summe 

um bis zu 1,0 dB zur Tages- und Nachtzeit.

Bei einer Raseneindeckung des Gleisbetts sind ähnli-
che Ergebnisse zu erwarten.

Aufgrund des dominierenden Einflusses des Stra-
ßenverkehrs auf die Gesamtlärmbelastung können
durch die Maßnahmen bei den Stadtbahngleisen
tagsüber nur geringe Lärmminderungen erreicht
werden, solange es nicht gelingt, den Straßenver-
kehrslärm deutlich zu verringern. In den verkehrsär-
meren Abend- und Nachtstunden können mit sol-
chen Maßnahmen aber die Vorbeifahrtpegel der
Stadtbahnen wirksam gemindert werden.

Die Karte D.3 zeigt die Pegelminderung durch die
Kombination der Maßnahmen „lärmmindernder
Fahrbahnbelag“ und „niedrigen Lärmschutzwänden
entlang der Stadtbahngleise“.
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E Hauptstätter Straße (Stuttgart-Mitte)

Die Hauptstätter Straße ist Teil der Bundesstraße B
14, die durch das Zentrum der Stadt Stuttgart führt
und eine wichtige West-Ost-Verbindung darstellt.
Der Untersuchungsabschnitt beginnt am Wilhelms-
platz im Zentrum und endet am Marienplatz im
Süden der Stuttgarter Innenstadt. Hier geht die Bun-
desstraße in den Heslacher Tunnel über. Der Unter-
suchungsabschnitt kann in zwei Einzelabschnitte
unterschieden werden:

1. Wilhelmsplatz bis Österreichischer Platz,
2. Österreichischer Platz bis Marienplatz.

Für den Durchgangsverkehr stehen in beiden Fahrt-
richtungen durchgängig zwei Fahrspuren zur Verfü-
gung. An den Knotenpunkten Wilhelmsplatz und
Österreichischer Platz verläuft die Straße jeweils
unter den kreuzenden Straßen hindurch in einem
kurzen Tunnel. Die Anbindung an den lokalen Ver-
kehr erfolgt zwischen Wilhelmsplatz und Österrei-
chischer Platz durch Aus- bzw. Einfahrten zu Seiten-
fahrbahnen an beiden Seiten, die teilweise ebenfalls
zweispurig sind. Die ebenerdige Lage der Aus- und
Einfahrten bedingen, dass die Durchfahrtsfahrbah-
nen vor den beiden Plätzen jeweils stark abfallen
und danach wieder stark ansteigen. Der weitere
Verlauf der Hauptstätter Straße vom Österreichi-
schen Platz zum Marienplatz verläuft ebenerdig wei-
terhin vierspurig. Durch die nahe an der Straße ste-
henden Gebäude sind die Fahrbahnen jedoch stark
verengt. Die Querstraßen sind direkt angebunden,
Seitenfahrbahnen gibt es hier nicht mehr. Der Ver-
kehr wird in diesem Abschnitt mit Ampeln geregelt.
Der Österreichische Platz ist kreisverkehrsähnlich
ausgebaut.

Auf den Seitenfahrbahnen zwischen dem Wilhelms-
platz und dem Österreichischen Platz fahren die
Busse der Linien 44 und 92. Die zulässige Höchstge-
schwindigkeit beträgt im gesamten Untersuchungs-
abschnitt für alle Fahrzeuge durchgängig 50 km/h.

Der Abschnitt zwischen Wilhelmsplatz und Österrei-
chischem Platz ist Teil des City-Rings. Die Bebauung
wird hier dominiert von über 20 m hohen Gebäu-
den, die überwiegend für Büros und Gewerbe, aber
auch für Wohnen genutzt werden. Der Abschnitt
vom Österreichischen Platz bis zum Marienplatz ist
leicht ansteigend und führt gerade durch eine enge
Häuserschlucht. Die Gebäude sind etwa 15 - 20 m
hoch und werden für Büros und Wohnen genutzt.

Die Häuser stehen dicht aneinander und werden nur
durch schmale Einfahrten und Querstraßen
getrennt.

Das Verkehrsaufkommen im Untersuchungsab-
schnitt beträgt bis zu 47 000 Kfz/Tag, darunter 4%
Lkw über 3,5 t, wodurch an der Bebauung ein
Lärmpegel von z.T. über 75 dB(A) am Tag und über
70 dB(A) in der Nacht verursacht wird (siehe Karten
E.1 und E.2). Aufgrund des geringeren Abstands zur
Straße sind die Immissionspegel im Abschnitt zwi-
schen Marienplatz und Österreichischen Platz höher
als im Bereich zwischen Österreichischen Platz und
Wilhelmsplatz.

Lärmminderungsmaßnahmen:
Folgende Maßnahmen wurden untersucht und
berechnet:

1. Lärmmindernder Fahrbahnbelag
Mit einem lärmarmen Straßenbelag aus Splittmastix-
asphalt oder lärmmindernden Asphaltdeckschichten
können Pegelminderungen auch im innerstädtischen
Bereich erzielt werden. Dies konnte im Rahmen
einer Studie für einen Lärmminderungsversuch im
Innenstadtbereich von Düsseldorf bestätigt werden.

Die tatsächlich erreichbare Minderung hängt vom
bisherigen Fahrbahnbelag ab. Gegenüber einem
Asphaltbelag erzielt ein lärmarmer Splittmastix-
asphalt eine Reduzierung der Immissionspegel um 
2 dB(A).

2. Schallabsorbierende Rampenwände
An den Seiten der Auf- und Abfahrtsrampen zu den
kurzen Tunnels unter dem Wilhelmsplatz und dem
Österreichischen Platz befinden sich Betonrampen,
die die Verkehrsgeräusche durch Reflexionen ver-
stärken. Diese lassen sich durch eine hoch absorbie-
rende Verkleidung der Betonrampen mindern. Eben-
so können die Tunnelwände im Bereich der Portale
absorbierend verkleidet werden.

Mittels einer Schallausbreitungsberechnung wurde
festgestellt, dass durch diese Maßnahme nur in
unmittelbarer Umgebung der Tunnelportale bzw.
Rampen eine Minderung des Immissionspegels von
bis zu 1 dB(A) erreicht werden kann (siehe Karte
E.3). Der Grund dafür liegt im hohen Anteil des
Direktschalls von den durchgehenden Fahrbahnen
sowie den ebenfalls recht hohen Emissionspegeln
der näher an den Gebäuden liegenden Seitenstraßen.
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3. Überdeckelung der Rampenbereiche am Wil-
helmsplatz und Österreichischen Platz

Wie am Charlottenplatz kann auch am Wilhelms-
platz und am Österreichischen Platz der Tunnel im
Bereich der Betonrampen durch eine Überdeckelung
verlängert werden. Wird die Kreisöffnung am Öster-
reichischen Platz zusätzlich geschlossen, entsteht
hier eine Tunnelsituation und die Verkehrsgeräusche
darunter werden vollständig abgeschirmt. Für die
Lärmberechnungen wird eine Überdachung soweit
angenommen, bis entweder zusätzliche Rampen
höher als 1 m aufgesattelt werden müssen bzw. bis
bei ebener Weiterführung eine Mindesthöhe von
4,5 m unterschritten wird. Die Betonrampen und die
Deckelunterseiten werden dabei als reflektierend
angenommen.

Durch eine Überdeckelung können im Nahbereich
der Kreuzungen die Immissionspegel um bis zu 
3 dB(A) reduziert werden (siehe Karte E.4).

Die Karte E.5 zeigt die Lärmminderung durch die
Kombination der drei Maßnahmen. Es zeigt sich
deutlich, dass durch den lärmarmen Fahrbahnbelag
an allen Gebäuden der Hauptstätter Straße eine
wirksame Minderung erzielt werden kann. Von der
Überdeckelung der Rampenbereiche beim Wilhelms-
platz und Österreichischen Platz profitieren da-
gegen nur die Anwohner in unmittelbarer Umge-
bung. Die hoch absorbierende Auskleidung der
Rampenwände und der Tunnelportale hat wegen
des hohen Anteils des Direktschalls und der eben-
falls hohen Emissionen der Seitenstraßen praktisch
keine Lärmminderungswirkung.
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F Wasenstraße (Wangen)

Die Wasenstraße befindet sich im Stadtbezirk Wan-
gen und bildet zusammen mit der Inselstraße eine
bogenförmige Umgehung des Ortszentrums,
wodurch dort die Ulmer Straße entlastet wird. In der
Mitte des Bogens biegt die Inselstraße nach Unter-
türkheim ab, hier beginnt der Untersuchungsab-
schnitt. Nach etwa 500 m endet der Abschnitt am
Wangener Marktplatz.

Entlang des gesamten Streckenabschnitts führt zwi-
schen den beiden Fahrspuren die Stadtbahntrasse
(Linien U 9 und U 13) auf eigenem Gleisbett. Zwi-
schen der Inselstraße und dem Wangener Markt-
platz besteht somit für die Kraftfahrzeuge nur an
der Kreuzung Wasenstraße / Eybacher Straße eine
Linksabbiegemöglichkeit. Die Haltestelle „Wasen-
straße“ befindet sich am Anfang des Abschnittes.
Ampelanlagen befinden sich an der Kreuzung
Wasenstraße / Eybacher Straße und an der Kreu-
zung Wangener Straße / Ulmer Straße, kurz vor dem
Wangener Marktplatz.

An beiden Seiten wird am Straßenrand geparkt,
wodurch die Fahrspuren verengt sind. Auf der
Wasenstraße ist durchgängig eine Höchstgeschwin-
digkeit von 50 km/h zugelassen, für kennzeich-
nungspflichtige Kraftfahrzeuge mit gefährlichen
Gütern ist sie auf 30 km/h beschränkt.

Die Bebauung wird hier dominiert von 4-5-geschos-
sigen Mehrfamilienhäusern, die sich, unterbrochen
von kleineren Lücken und Querstraßen, entlang der
Straße aneinanderfügen. In den dahinter liegenden
Häuserreihen folgen kleinere, freistehende Wohn-
häuser. Lediglich auf den ersten 200 m des
Abschnittes unterscheidet sich die Bebauung auf der
Ostseite: nach einer dichten Begrünung folgen zwei
freistehende Betriebsgebäude und eine große Hof-
fläche.

Durch den Straßenverkehr und die Stadtbahn
zusammen treten Pegelwerte von über 70 dB(A)
tagsüber und von über 65 dB(A) nachts auf (siehe
Karten F.1 und F.2).

Lärmminderungsmaßnahmen:
Folgende Maßnahmen wurden untersucht und
berechnet:

1. Reduzierung der Geschwindigkeit
Durch die Reduzierung der zulässigen Höchstge-
schwindigkeit des Straßenverkehrs von 50 km/h auf
30 km/h über die gesamte Straßenlänge wird eine

Minderung der Immissionspegel von Stadtbahn und
Straße in Summe

um 2,0 - 3,0 dB am Tag und
um 1,0 - 2,0 dB in der Nacht erzielt.

Der Unterschied zwischen den Differenzen für Tag
und Nacht ergibt sich durch den jeweiligen Einfluss
der Stadtbahn auf den Gesamtlärmpegel, der nachts
etwas höher ist als tagsüber.

Es sind jedoch die Ergebnisse der Untersuchung
zum Vorbehaltsstraßennetz abzuwarten (siehe Aus-
führungen in Nr. 8 des Maßnahmenkonzepts). Es ist
insbesondere eine Verkehrsverlagerung in die Ulmer
Straße zu vermeiden.

2. Lärmmindernder Fahrbahnbelag
Mit einem lärmarmen Straßenbelag aus Splittmastix-
asphalt oder lärmmindernden Asphaltdeckschichten
können Pegelminderungen auch im innerstädtischen
Bereich erzielt werden. Dies konnte im Rahmen
einer Studie für einen Lärmminderungsversuch im
Innenstadtbereich von Düsseldorf bestätigt werden.
In Straßen mit Geschwindigkeiten unter 50 km/h
wurden die Beläge bisher nicht eingesetzt. Es ist
davon auszugehen, dass die Minderung aufgrund
der dann überwiegenden Motorengeräusche gerin-
ger ist.

Die tatsächlich erreichbare Minderung hängt vom
bisherigen Fahrbahnbelag ab. Für die Ausbreitungs-
rechnungen wurde deshalb gegenüber dem vorhan-
denen Asphaltbelag eine Verbesserung von 2 dB
über die gesamte Strecke angenommen. Dies ent-
spricht der mittleren Verbesserung, die sich bei ver-
schiedenen Untersuchungen im Innenstadtbereich
von Düsseldorf ergab.

Gegenüber einem Asphaltbelag erzielt ein lärmar-
mer Fahrbahnbelag eine Reduzierung der Immissi-
onspegel von Stadtbahn und Straße in Summe 

um 1,0 - 2,0 dB zur Tages- und Nachtzeit.

Die Differenzen für Tag und Nacht unterscheiden
sich auch hier aufgrund des unterschiedlichen Ein-
flusses der Stadtbahn auf den Gesamtlärmpegel.
Jedoch ist der Unterschied kleiner als 1 dB.

Eine Sanierung des Fahrbahnbelags wird auf jeden
Fall empfohlen, da er inzwischen rissig ist und auf-
grund von kleineren Ausbesserungen Unebenheiten
aufweist.
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3. Maßnahmen am Gleiskörper der Stadtbahn
Hier kommen eine Raseneindeckung des Gleisbetts
oder ggf. auch niedrige Lärmschutzwände am Gleis-
körper in Betracht.

Niedrige Lärmschutzwände mit einer Höhe von etwa
0,3 - 0,5 m schirmen dicht an den Schienen stehend
die Rollgeräusche der Schienenräder auf dem Gleis-
körper ab. Diese sind in erster Linie die Ursache für
den Lärm der Stadtbahn. Um lärmverstärkende
Reflexionen zu vermeiden, sollten die Lärmschutz-
wände zumindest innenseitig absorbierend gestaltet
werden. Die bauliche Machbarkeit aufgrund der
Platzverhältnisse muss noch geprüft werden. Niedri-
ge Lärmschutzwände direkt an den Gleisen haben
aber auch gravierende Nachteile im Betrieb (siehe
Nr. 22 im Maßnahmenkonzept).

Um eine Minderung quantitativ deutlich zu machen,
wurde der Emissionspegel der Stadtbahn um 3 dB
gemindert. Diese Minderung ergibt sich durch das
Abschirmgesetz (Unterbrechung der direkten Sicht-
verbindung zwischen der Schallquelle Räder der
Stadtbahn und den Immissionspunkten an den
Wohngebäuden).

Niedrige Lärmschutzwände entlang der Stadtbahn
erzielen ohne weitere Maßnahmen eine Reduzie-
rung der Immissionspegel von Stadtbahn und Straße
in Summe 

um bis zu 1,0 dB zur Tages- und Nachtzeit.

Bei einer Raseneindeckung des Gleisbetts sind ähnli-
che Ergebnisse zu erwarten.

Aufgrund des dominierenden Einflusses des Stra-
ßenverkehrs auf die Gesamtlärmbelastung können
durch die Maßnahmen bei den Stadtbahngleisen
tagsüber nur geringe Lärmminderungen erreicht
werden, solange es nicht gelingt, den Straßenver-
kehrslärm deutlich zu verringern. In den verkehrsär-
meren Abend- und Nachtstunden können mit sol-
chen Maßnahmen aber die Vorbeifahrtpegel der
Stadtbahnen wirksam gemindert werden.

Die Karte F.3 zeigt die Pegelminderung durch die
Kombination der Maßnahmen „lärmmindernder
Fahrbahnbelag“ und „niedrigen Lärmschutzwänden
entlang der Stadtbahngleise“.

Weitere Maßnahmen (ohne Lärmberechnung):

4. Begrünung

Begrünungen in Form von Büschen und Bäumen an
der Straße sind hier aufgrund des Platzmangels nur
in beschränktem Maße vorhanden. Soweit der Platz
es zulässt, sollte der Straßenraum weiter begrünt
werden, um die Aufenthaltsqualität zu verbessern
und damit die Lärmbelastung subjektiv mindern zu
können.
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G Rotebühl- / Rotenwaldstraße 
(Stuttgart-West)

Die Rotebühlstraße / Rotenwaldstraße ist eine der
Hauptausfallstraßen Stuttgarts. Dementsprechend
hoch ist das Verkehrsaufkommen. Besonders hoch
ist der Verkehr nach der Einmündung aus der Theo-
dor-Heuss-/Paulinenstraße. Im weiteren Verlauf
stadtauswärts kreuzen weitere Stuttgarter Hauptver-
kehrsachsen die Rotebühlstraße. Der erste Abschnitt
bis zur Silberburgstraße ist links und rechts geprägt
von Bürogebäuden (bzw. Funktionen des tertiären
Sektors), während nach dem Feuersee zur Schwab-
straße hin die Wohnungen zunehmen. Hier ist der
Straßenraum sehr breit - mit Cafés und Grünstrei-
fen, jedoch ohne Radweg.

Nach der Kreuzung Schwabstraße verlaufen die
Rotebühlstraße und später die Rotenwaldstraße mit
spürbar stärkerer Steigung in Richtung Westbahn-
hof. Entlang der Straße nehmen die Wohngebäude
deutlich zu, wobei in den Erdgeschossen oft noch
Läden zu finden sind. Die Rotenwaldstraße steigt
steil an und ist kurvenreich, bis schließlich am West-
bahnhof eine lange Gerade zum nächsten Anstieg
stadtauswärts weiterleitet. 

Die Rotebühl-/ Rotenwaldstraße verläuft stadtaus-
wärts durchgehend mit jeweils 2 Spuren (z.T. mit
Parkspuren, Parkbuchten, Busbuchten begleitend).
Nachts ist das Parken auf der rechten Fahrspur
erlaubt. Bergab besteht die Straße ab Westbahnhof
durchgehend aus einer Fahrspur plus zusätzlichen
Abbiegespuren. Auch diese Spur wird begleitet von
Parkspuren, Parkbuchten und Busbuchten. 

Das Tempo der Fahrzeuge ist relativ hoch – augen-
scheinlich wird Tempo 50 nicht eingehalten. Der
Anteil am Schwerverkehr ist gering. Die Spurbreiten
sind dem Verkehr angemessen, wobei bergauf
durchgehend 2 Spuren etwas überdimensioniert
erscheinen. 

Straßenzustand: Teilweise brüchiger Fahrbahnbelag -
besonders am Westbahnhof und im Bereich Feuer-
see erneuerungswürdig.

Durch den Straßenverkehr treten Pegelwerte von
über 70 dB(A) tagsüber und von über 65 dB(A)
nachts auf (siehe Karten G.1 und G.2).

Lärmminderungsmaßnahmen:
Folgende Maßnahmen wurden untersucht:

1. Reduzierung der Geschwindigkeit
Augenscheinlich wird Tempo 50 von vielen Ver-
kehrsteilnehmern nicht eingehalten. Ab Kreuzung
Schwabstraße bis Ende Westbahnhof wird daher ein
Tempolimit von 40 km/h empfohlen (mit der Erwar-
tung, dass deutlich weniger Fahrzeuge 50 km/h
überschreiten). Eine Reduzierung auf 30 km/h
scheint wegen der Länge der Strecke nicht empfeh-
lenswert. Die Ergebnisse der Untersuchung zu den
Vorbehaltsstraßen bleiben abzuwarten (siehe Aus-
führungen in Nr. 8 des Maßnahmenkonzepts).

Zusätzlich muss geprüft werden, ob eine Sperrung
nachts für Lkw von 22:00 Uhr bis 6:00 Uhr durchge-
führt werden kann (siehe Nr. 7 des Maßnahmen-
konzepts).

Eine Synchronisation der Ampeln (z.B. auf Tempo 40
km/h) - vor allem auch im Zusammenhang mit den
Fußgängerampeln an der Rotenwaldstraße im
Anstieg zum Westbahnhof - erbringt den Effekt,
dass der Verkehr nicht an zwei Stellen angehalten
wird (Anfahren am Berg!).

Bergauf auch tagsüber teilweise Verengung auf eine
Fahrspur. Teilstrecken sollten mit zwei Spuren beibe-
halten werden, damit langsame Fahrzeuge überholt
werden können. Die verkehrlichen Wirkungen müs-
sen noch in einem Gutachten untersucht werden.

Diese Maßnahmen erbringen (rein rechnerisch nach
RLS-90) Pegelminderungen von ca. 1,2 dB(A)
nachts. Dabei wird die Reduzierung von 50 km/h
auf 40 km/h berücksichtigt. Der Durchschnittspegel
berücksichtigt nach RLS-90 nicht die Pegelspitzen
durch z.B. am Berg anfahrende Lkw, die als laute
Einzelereignisse  für Anwohner vor allem nachts
sehr störend wirken.

2. Straßenbelag
Der Fahrbahnbelag weist auf der Gesamtstrecke
mehrere brüchige Stellen auf. Durch die Sanierung
des bestehenden Fahrbahnbelags kann eine Lärm-
minderung von ca. 2 dB(A) erzielt werden.

Eine weitere Reduzierung gegenüber dem heutigen
nicht sanierten Zustand kann durch den Einsatz
eines lärmarmen Splittmastixasphalts erreicht wer-
den, durch den die Rollgeräusche insgesamt um ca.
3 - 4 dB(A) gemindert werden. Die größte Wirkung
erzielt er, wo der Verkehrsfluss gewährleistet ist (hier
in der Rotenwaldstraße beim Westbahnhof, siehe
Karten G.3 - G.5).
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3. Lärmschutzwände
Im Bereich des Westbahnhofs wurden folgende
Lärmschutzwände auf ihre Wirksamkeit hin
untersucht:

1.) In der Kurve Rotenwaldstraße in Richtung
Reinsburgstraße – zum Schutz der Hochhäu-
ser Klugestraße 46 bis 50

2.) Entlang der Rotenwaldstraße zum Schutz der
Gebäude Klugestraße 1 bis 44. Wegen des
Aufgangs von der Klugestraße zur Roten-
waldstraße wird die Wand in zwei Abschnitte
unterteilt (2-1 und 2-2). Der längere
Abschnitt (2-1) wird gesondert untersucht.

3.) Entlang eines Privatwegs oberhalb der Roten-
waldstraße zum Schutz der Gebäude Roten-
waldstraße 120 bis 128.

Die Lärmschutzwände werden jeweils mit Höhen
von 2 m bzw. 3 m über Gelände untersucht;
Wand 1 und Wand 3 zusätzlich mit einer Höhe
von 4 m (siehe Abbildungen auf den folgenden
Seiten).

3.1 Wand 1: Kurvenbereich Rotenwaldstraße
Richtung Reinsburgstraße
Länge der Lärmschutzwand: 87 m
Fläche (durchgehend 2 m Höhe): 174 m²
Fläche (durchgehend 3 m Höhe): 261 m²

Abb. G 1: Lärmschutzwände in der Rotenwaldstraße im
Bereich Westbahnhof / Klugestraße (die untersuchten
Lärmschutzwände sind rot eingezeichnet)

Abb. G 2: Wand 1 / Höhe 2m
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Abb. G 3: Wand 1 / Höhe 3m

Abb. G 4: Wand 1 / Höhe 4m
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3.2 Wand 2: Rotenwaldstraße – Klugestraße
3.2.1 Wand 2-1: bis zum Aufgang Kluge-

straße - Rotenwaldstraße

Länge der Lärmschutzwand: 175 m
Fläche (durchgehend 2 m Höhe): 350 m²
Fläche (durchgehend 3 m Höhe): 525 m²

Abb. G 6: Wand 2-1 / Höhe 3m

Abb. G 5: Wand 2-1 / Höhe 2m
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3.2.2 Wand 2-1 + 2-2
Länge der Lärmschutzwand: 270 m

Fläche (durchgehend 2 m Höhe): 540 m²
Fläche (durchgehend 3 m Höhe): 810 m²

Abb. G 7: Wand 2-1 + 2-2 / Höhe 2m

Abb. G 8: Wand 2-1 + 2-2 / Höhe 3m
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3.2.3 Kombination Wand 1 und Wände 
2-1 und 2-2 

Länge der Lärmschutzwände: 357 m
Fläche (durchgehend 2 m Höhe): 714 m²
Fläche (durchgehend 3 m Höhe): 1071 m²

Abb. G 9: Wand 1 plus 2-1 und 2-2, Höhe 2 m

Abb. G 10: Wand 1 plus 2-1 und 2-2, Höhe 3 m
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3.3 Wand 3: Privatstraße oberhalb Roten-
waldstraße  

Länge der Lärmschutzwand: 110 m
Fläche (durchgehend 2 m Höhe): 220 m²
Fläche (durchgehend 3 m Höhe): 330 m²

Abb. G 11: Wand 3 / Höhe 2m 

Abb. G 12: Wand 3 / Höhe 3m 
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Durch die Wand 1 können Lärmminderungen von
bis zu 3 dB(A) in den oberen Geschossen der
Gebäude Klugestraße 46 bis 50 erreicht werden, in
den unteren Geschossen bis zu 8 dB(A). Bei Wand 2
(Höhe 3 m) können auch in den oberen Geschossen
der Gebäude Klugestraße 10 bis 44 Minderungen
von bis zu 8 dB(A) erzielt werden. Bei Wand 3
(Höhe 3 m) beträgt die Minderung bis zu 5 dB(A).

Der Bau einer Lärmschutzwand an der Rotenwald-
straße wäre städtebaulich nicht ohne Probleme,

weshalb hier hohe Anforderungen an die Gestal-
tung gestellt werden müssten. Des Weiteren müsste
stark in den Gehölzbestand eingegriffen werden.

Auf den Karten G.3 - G.5 sind die Lärmbelastungen
und Minderungen durch alle hier untersuchten
Lärmschutzwände gemeinsam (Höhe jeweils 3 m)
und einem lärmmindernden Fahrbahnbelag auf der
Rotenwaldstraße dargestellt.

Abb. G 13: Wand 3 / Höhe 4m 
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H Pischekstraße (Stuttgart-Ost)

Die Pischekstraße wurde vor kurzem neu ausgebaut
und an die neue Spurbreite der Stadtbahn ange-
passt. Die Bergauffahrbahn ist teilweise aufgestän-
dert. Zur Talseite hin ist eine transparente Brüstung
angebracht.

Der erste Eindruck ist der einer Hauptverkehrsstraße,
auf der sehr schnell gefahren wird, statt der zulässi-
gen 50 km/h 60 oder 70 km/h.

Durch den Straßenverkehr treten Pegelwerte von bis
zu ca. 70 dB(A) tagsüber und von z.T. über 65 dB(A)
nachts auf (siehe Karten H.1 und H.2).

Lärmminderungsmaßnahmen:
Folgende Maßnahmen wurden untersucht und
berechnet:

M 1 Reduzierung der Geschwindigkeit bergauf
In Bergaufrichtung wird durch Geschwindigkeits-
überwachung oder durch Einziehung eines Fahrstrei-
fens sichergestellt, dass die vorgeschriebene
Geschwindigkeit von 50 km/h eingehalten wird. Es
wird erwartet, dass die Fahrzeuge bergauf nicht
mehr so stark beschleunigen und insgesamt zu einer
ruhigeren Fahrweise übergehen. Auch eine Ge-
schwindigkeitsbeschränkung auf 40 km/h könnte
dieses Ziel weiter unterstützen (die Ergebnisse der
Untersuchung zum Vorbehaltsstraßennetz bleiben
abzuwarten; siehe Ausführungen in Nr. 8 des Maß-
nahmenkonzepts). Da bergauf stark beschleunigt
wird (bis auf ca. 70 km/h), entstehen deutlich höhe-
re Lärmemissionen als bei einer Beschleunigung auf
nur 50 km/h. Die Pegelminderung wird gegenüber
heute mit 3 dB abgeschätzt. Dabei wird unterstellt,
dass die Minderung erst 100 m nach dem Knoten-
punkt Pischekstraße / Albert-Schäffle-Straße / Payer-
straße / Planckstraße / Gänsheidestraße wirksam ist,
bzw. 85 m vor dem nächsten Knotenpunkt Pischek-
straße / Gänsheidestraße endet.

M 2 Lärmmindernder Fahrbahnbelag
Ergänzend zu M 1 wird auf der Gegenrichtung eine
lärmmindernde Asphaltbetondeckschicht eingebaut
(Düsseldorfer Belag). Hierbei wird ebenfalls eine
Minderung von 3 dB unterstellt, die bei dem gerin-
gen Schwerverkehrsanteil und den schwächer aus-
geprägten Motorgeräuschen in Bergabrichtung als
vorsichtige Schätzung anzusehen ist. Der lärmmin-
dernde Asphaltbeton ist vor allem für die Bergab-
richtung von Bedeutung, da dort die Rollgeräusche

dominieren und deshalb eine gute Wirksamkeit
gegeben ist. Bergauf überwiegen die Motorenge-
räusche mit der Folge, dass nur noch eine Minde-
rung von ca. 2 dB erwartet werden kann. Natürlich
ist der Einbau auch in Bergaufrichtung zu empfeh-
len, sofern keine oder nur geringe Mehrkosten
anfallen.

Die Verbesserungen, die durch die Maßnahmen M 1
und M 2 gemeinsam erzielt werden, sind in Karte
H.3 wiedergegeben. Sie betragen in den relevanten
Bereichen 3 dB und stellen in Relation zum Auf-
wand ein gutes Verhältnis dar.

M 3 Schallabsorbierende Brüstung auf der Brücke
Die talseitige Glasbrüstung auf der Brückenkappe
wird durch schallabsorbierendes Material ersetzt.
Die Pegelminderungen bzw. deren Wirkung stellten
sich jedoch als sehr gering heraus.

M 4 Lärmschutzwand, 2,5 m hoch, auf der
Westseite der Pischekstraße
Auf der Westseite der Pischekstraße wird beginnend
am Knotenpunkt Pischekstraße / Albert-Schäffle-
Straße / Payerstraße / Planckstraße / Gänsheidestra-
ße eine 2,5 m hohe, zur Straße hin hoch absorbie-
rende Lärmschutzwand errichtet. Sie weist eine
Ansichtsfläche von 267 m² auf. Da die unteren
Stockwerke der Gebäude durch die Glasbrüstung
bereits eine Teilabschirmung erfahren, ist die Wir-
kung der Wand auf die Geschosse beschränkt, die
heute aus dem Schallschatten herausragen. Als
Ergänzung zu M 1 und M 2 leistet diese Wand trotz
schlechter Kosten-Nutzen-Relation einen Beitrag zur
Verbesserung der Lärmsituation hangabwärts, zumal
M 1 und M 2 im Umfeld des Knotenpunkts keine
Verbesserung erwarten lassen. Die Wirkung der
Wand geht aus der Karte H.4 hervor.

Absorbierende Lärmschutzwände lassen sich derzeit
nur nicht transparent ausführen. Es ist daher noch
zu klären, wieweit dies städtebaulich vertretbar ist.
Da die Wand auf der Hangbrücke erstellt werden
würde, ist zudem mit sehr hohen Kosten zu rechnen.

M 5 Lärmschutzwand, bis 4 m hoch, auf der
Westseite der Pischekstraße
Alternativ zu M 4 ist die Lärmschutzwand im Mittel-
abschnitt 4 m hoch und hat eine Fläche von 487 m².
Die Länge beträgt 136 m. Wie die Karte H.4 zeigt,
schützt diese Wand die oberen Stockwerke besser
als M 4. Sie ist aber in Relation zum baulichen Auf-
wand ungünstiger zu bewerten.

54



M 6 Schallabsorbierende Verkleidung der Stadt-
bahnhaltestelle
Die Betonseitenflächen der Stadtbahnhaltestelle Pay-
erstraße werden absorbierend verkleidet. Diese
Maßnahme kann wegen ihrer sehr geringen Wir-
kung nicht weiter empfohlen werden.

M 7 Lärmschutzwand vor der Grünanlage zwi-
schen Gänsheidestraße und Gablenberger Weg
Die heutigen Spritzschutzplatten aus Beton zwi-
schen der Gänsheidestraße und dem Gablenberger

Weg werden durch eine absorbierende 2,0 m hohe
Lärmschutzwand ersetzt. Diese wird bis zur Einmün-
dung der Zufahrt zur Tennisanlage verlängert. Wie
die Karte H.5 zeigt, kann im größten Teil der Grün-
fläche der Immissionspegel um ca. 2 dB abgesenkt
werden, im Nahbereich der Wand bis 4 dB. Da
jedoch auch von den Spritzschutzplatten eine
abschirmende Wirkung ausgeht, ist der Zusatznut-
zen gering. Inwieweit die Anlage schützenwert ist,
kann hier nicht beurteilt werden.

Abb. H 1: Lage der Lärmschutzmaßnahmen in der Pischekstraße

Bewertung:
Für die Pischekstraße bieten sich vor allem Maßnah-
men zur Emissionsminderung an. Als günstig erwei-
sen sich die Maßnahmen M 1 (Reduzierung der
Fahrgeschwindigkeit in Bergaufrichtung) und M 2
(zusätzlicher lärmabsorbierender Fahrbahnbelag in
Bergabrichtung). Beide Maßnahmen greifen jedoch
nicht in der Nähe der Knotenpunkte am Anfang

und Ende des Straßenabschnitts.

Eventuell zu empfehlen ist trotz des relativ schlech-
ten Nutzen-Kosten-Verhältnisses auch die Maßnah-
me M 4, da davon Bewohner von Gebäuden profi-
tieren, wo die Maßnahmen M 1 und M 2 nicht zur
Geltung kommen.
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Lärmaktionsplan der
Landeshauptstadt Stuttgart 2009

Anhang 2

Vorschlagsliste
aus der Bevölkerung



In der nachfolgenden Liste sind insbesondere die
Vorschläge aus den zehn Workshops und der indivi-
duellen Beteiligung der Öffentlichkeit zur Lärmakti-
onsplanung zusammengestellt. Darüber hinaus wur-
den noch nicht umgesetzte Maßnahmen aus den
Lärmminderungsplänen Vaihingen, Zuffenhausen
und Bad Cannstatt übernommen sowie weitere Pla-
nungen der Stadt mit lärmmindernden Maßnah-
men.

Die umfangreichen Vorschläge aus der Öffentlich-
keitsbeteiligung wurden kategorisiert und von der
Verwaltung einer ersten Bewertung unterzogen. 

Vorschläge, welche inhaltlich oder im Hinblick auf
ihre Bedeutung für den Lärmschutz nicht nachvoll-
ziehbar waren, wurden vorerst zurückgestellt. In
Anlage 3 sind sie für jedermann nachprüfbar mit
der entsprechenden Erläuterung dokumentiert.

Die vorliegenden Tabellen stellen eine fachlich
erweiterte Diskussionsbasis dar. Die fachlichen Stel-
lungnahmen sind von der Überzeugung geprägt,
dass Bürgerinnen und Bürger dieser Stadt vom
Gemeinderat und der Stadtverwaltung erwarten,
dass qualitative Fortschritte beim flächendeckenden
Lärmschutz, aber auch beim Schutz an Lärmschwer-
punkten erreicht werden.  
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