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Rechtsgutachten zu folgenden Fragestellungen:

1. Isteine Tempo-30 Anordnung auf der B228 im Teilstiick vom Kreuzungsbereich
Wilhelmstr./Bottinger Str./Bahnhofstr. bis zur Einmiindung Alleestr./Kampstr.
in Haan rechtlich moglich durchsetzbar?

2. Wenn eine rechtliche Moglichkeit besteht, soll erklirt werden: Wie kann diese
durchgesetzt werden?

A) Zu Frage 1.: Ist eine Tempo-30 Anordnung auf der B228 im Teilstiick vom Kreu-
zungsbereich Wilhelmstr./Bottinger Str./Bahnhofstr. bis zur Einmiindung Allee-
str./Kampstr. in Haan rechtlich moglich durchsetzbar?

I.) Die Stralenverkehrsbehorden sind gemil3 § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO verpflichtet,
ermessensfehlerfrei zu priifen, ob sie den Verkehr beschrinken, verbieten oder umleiten kon-
nen, wenn der Wohnbevolkerung Gefahren durch Ldrm oder Abgase drohen.

Gesetzeswortlaut:

(1) Die Strafienverkehrsbehdrden konnen die Benutzung bestimmter Straf3en oder Strafienstrecken
aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschrédnken oder verbieten und den Verkehr
umleiten. Das gleiche Recht haben sie ..........

Nr. 3: zum Schutz der Wohnbevélkerung vor Lirm und Abgasen

BBBank Kdéln IBAN: DE63 66090800 000 9031065 BIC: GENODE61BBB
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1.) Unter den Begriff "Wohnbevolkerung" kann nach der neueren Rechtsprechung des Bun-
desverwaltungsgerichtes auch der einzelne Anwohner subsummiert werden, wenn er in einem
geschiitzten Individualinteresse verletzt worden ist, (BVerwGE 74, 234 (236)).

Larm und Abgase aus Autoverkehr liegen unstreitig vor.

Laut Larmaktionsplanentwurf Stufe II, Biiro StadtVerkehr/Accon vom 28.8.2017 Seite 16
liegen die meisten Gebdude in dem bezeichneten Abschnitt der B228 in dem Lirmpegelseg-
ment >= 70 dB(A) tags und >= 60 dB(A) nachts und werden damit als sehr hoch belastet ein-
gestuft.

Nach § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO sind zwar die Larmpegel nach der RLS90 zu berechnen,
jedoch konnen die Larmpegel nach der LAP Anhaltspunkte fiir die Hohe der Larmbelastun-
gen geben.

2.) Fraglich und oft streitig ist, ab wann ein Handeln der Beklagten erforderlich ist. Der Ge-
setzeswortlaut spricht lediglich von ,,konnen®, d.h. die Entscheidung liegt im Ermessen der
StraBenverkehrsbehorde.

Hier wurde nach der langjihrig gefestigten Rechtsprechung die Regel entwickelt, dass die
StrafBenverkehrsbehdrden grundsitzlich dann handeln miissen, wenn die Einwirkungen des
Straflenverkehrs das nach allgemeiner Anschauung ortsiibliche, zumutbare Maf} iiberschrit-
ten haben, (BVerwGE 59, 221(227f); BVerwG NJW 1986, 2655).

Dieser Schutz setzt auch schon im Vorfeld der Grundrechte, wie z.B. dem Grundrecht auf
korperliche Unversehrtheit (Art. 2 II GG) an, kann also auch blof3e Formen von Beléstigungen
erfassen, die z.B. die Wohnqualitdt herabsetzen, (BVerwGE 74, 234 (236); OVG Miinster
vom 21.8.1980 (12 A 1859/78)).

Das gilt sowohl fiir Ldrm als auch fiir Abgasimmisionen (G6tz Frank, Verkehrsberuhigung
und Verkehrsrecht, Baden Baden 1992, S.30 u. 33). Dem Schutz der korperlichen Unver-
sehrtheit kommt jedoch im Rang der Grundrechte ein besonders hoher Stellenwert zu
(BVerwGE a.a.0.; 46, 160 (164); 49, 24 (53)).

3.) Ermessensauslosende Schwelle

Gesetzliche Larmgrenzwerte an bestehenden Straflen (Ldrmsanierung) sind in Deutschland
bisher nicht erlassen worden. Die 16. BImSchV hat diesen Bereich aus Kostengriinden be-
wullt ausgeklammert. Sie wurde 1990 von der Bundesregierung explizit nur fiir den Neubau
oder die wesentliche Anderung von StraBen sowie Schienenwegen der Eisenbahn und Stra-
Benbahnen verordnet.

Gleichwohl hat die stdndige Rechtsprechung auch fiir bestehende Stralen Kriterien entwi-
ckelt, um unzumutbare Larmbelastungen ermitteln zu konnen. Ermessensauslosende Schwelle
sind jedoch nicht die Werte der Larmschutz-Richtlinie StV 2007 (mit z.B. fiir allgemeine
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Wohngebiete (=WA) 70/60 dB(A) tags/nachts), sondern jeweils die Orientierungswerte der
16. BImSchV':

Gebietskategorie Tag Nacht
(6.00 - 22.00 Uhr) (22.00 - 6.00 Uhr)
e S 57 4
covieKieinsisdungegebiet 59 49
Ez:z-, Dorf- und Mischge- 64 54
Gewerbegebiete 69 59

Begriindet wird dies damit, dass die als Schutzkriterien fiir Anwohner beim Neubau
oder einer wesentlichen Anderungen von Verkehrswegen beschlossenen Grenzwerte
ebenso auf bestehende Straflen angewendet werden miissen, denn hier sind die Beein-
trichtigungen gesundheitlich nicht anders zu beurteilen. Die Immissionsgrenzwerte der
16. BImSchV bringen ganz allgemein die Wertung des Normgebers zum Ausdruck, von
welcher Schwelle an eine nicht mehr hinzunehmende Beeintrichtigung der jeweiligen
Gebietsfunktion, zumindest auch dem Wohnen zu dienen, anzunehmen ist.

Somit setzt die Pflicht der Straenverkehrsbehorde zu einer Ermessensausiibung bei Erreichen
der Werte der 16. BImSchVO ein, wihrend bei Uberschreitung der Richtwerte der Lirm-
schutzRiLi (s.0.) sich das Ermessen der Behorde bereits zu einer Pflicht zum Einschrei-
ten verdichten kann.”

Die Rechtsprechung nimmt immer eine Einzelfallpriifung vor, bei der die besonderen Um-
stinde der ortlichen Gegebenheiten beriicksichtigt werden. Demnach sind u.U. auch unterhalb
der Orientierungswerte Anspriiche moglich (z.B. VG Wiirzburg v. 16.7.08 — Az: W 6 K
07.1431, Rz. 331t juris bei 56 dB(A) tags / 46 dB(A) nachts).

a) Die Larmschutz-RL-StV vom 23.11.07 hat keine Gesetzesqualitit und formuliert unter
Ziff. 2.1 lediglich, dass ,,insbesondere“ ab bestimmten Richtwerten stralenverkehrsrechtli-
che LarmschutzmafBnahmen in Betracht zu ziehen sind. Damit sind diese auch ausdriicklich
bei niedrigeren Richtwerten moglich. Vgl. eingehend OVG Berlin vom 16.9.09 — Az: 1 N
71.09, insbes. Rz. 10: ,, Eine umfassende Ermessensausiibung ist deshalb auch dann geboten,
wenn diese Werte nicht erreicht werden, aber jedenfalls die sog. fachplanungsrechtliche Zu-
mutbarkeitsschwelle (= Orientierungswerte der 16. BImSchV - eigene Anmerkung, vgl. hier-
zu Rz. 8) iiberschritten wird. “ Ebenso bereits OVG Bremen Urteil v. 2.12.1997 Az 25 A 4997/96,
juris Rz 6 sowie VGH Miinchen vom 21.3.2012 — Az 11 B 10.1657, juris Rz 27 + 30.

b) Weiterhin ist die Regelung der Ziff. 2.3 der Larmschutz-RL-StV vom 23.11.07 rechtlich
fehlerhaft. Nach der stindigen Rechtsprechung ist bei Uberschreitung der gesundheitsge-

! vergl.: VG Berlin vom 19.6.1995 - VG 11 A 568.93 (in Ule/Laubinger, BImSchG-Kommentar, Teil III, Rechtsprechung, §
40 Nr. 9, Seite 4 - 6 (auch NVwZ RR 1996, 257); VG Frankfurt vom 9.12.1998 - VG 15 E 851/97 (3), Seite 12 u. 13 der

2 VG Berlin vom 19.6.1995 — Az: 11 A 568/93 - S.7 und vom 15.3.96 — Az: 11 A 183/95, S.8; Bay.VGH, Urteil vom 18.
Februar 2002 - 11 B 00.1769 -, BayVBI 2003, 80; OVG Miinster v. 21.1.03 — Az: 8 A 4230/01, Seite 15 der Urteilsgriinde;
VG Diisseldorf v. 7.4.05 bzgl. der A 44 — Az: 6 K 6832/03 — sowie VG Diisseldorf v. 26.3.2009 bzgl. der A 44 — Az 6 K
5454/06; OVG Berlin v. 16.9.09 — Az: 1 N 71.09; VGH Miinchen v. 21.3.2012 — Az 11 B 10.1657, juris Rz 30
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fihrdenden Schwelle jede Erhohung bzw. Minderung relevant. Leider gibt es hierzu bis-
her keine hinreichend gesicherten wissenschaftlichen Erkenntnisse, nach der die Rechtspre-
chung hatte urteilen kénnen.? Sie muf sich nach wie vor mit Einzelfallpriifungen behelfen.*

Ebenso wird in § 1 Abs. 2 Nr. 2, 2. Alt. der 16. BImSchV unstreitig geregelt, dass ab Errei-
chen der Tagwerte von 70 dB(A) bzw. 60 dB(A) nachts jede Erhohung bzw. Minderung
relevant wird und zwar unabhingig von der Vorbelastung bzw. Ortsiiblichkeit! Das
BVerwG hat bereits 2011 geklart, dass diese MaBstibe auch auf verkehrsbeschriankende
MaBnahmen anzuwenden sind.” Das 3 dB(A) bzw. 2,1 dB(A)° — Kriterium unabhingig davon
zu postulieren, ist damit rechtswidrig.

Es widerspricht weiterhin den Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung. Je nach Frequenz-
gang sind bereits Pegelinderungen ab 1 dB(A) wahrnehmbar.” Eine Wahrnehmbarkeitsgrenze
von 3 dB(A) kann nur bei Pegelabsenkungen im Labor bei einem gleichmifigen Ton festge-
stellt werden. Im Stralenverkehr herrschen jedoch sehr unterschiedliche Larmpegel, v.a. die
Pegelspitzen und die tieffrequenten Gerdusche werden als besonders ldstig empfunden.

Die 16. BImSchV setzt in einem allgemeinen Wohngebiet (=WA) Grenzwerte fest von

59 dB(A) tags
49 dB(A) nachts

und in einem Mischgebiet (=MI) Grenzwerte von

64 dB(A) tags
54 dB(A) nachts

3ygl. exemplarisch VGH Baden-Wiirttemberg, U.v. 4.11.2014 — Az: 10 S 1663/11 juris Rz 41: ,,Wann Gesundheitsgefahren
durch Larm zu erwarten sind, lisst sich allerdings nicht abstrakt-generell feststellen. Nach der Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerichts konnen die durch die Grundrechtsordnung zum Schutze der Gesundheit und des Eigentums gezogenen
Grenzen jedoch situationsbedingt unter Beriicksichtigung der jeweiligen Umstdnde des Einzelfalls bei Larmwerten von mehr
als 70 dB (A) tags und 60 dB (A) nachts iiberschritten sein (vgl. BVerwG, Urteil vom 23.04.1997 - 11 A 17/96 - juris;
Urteil vom 20.05.1998 - 11 C 3/97 - juris; Beschluss vom 26.01.2000 - 4 VR 19/99 - juris mit Nachweisen zur Rspr. des
BGH; Urteil vom 10.11.2004 - 9 A 67/03 - juris; Beschluss vom 30.07.2013 - 7 B 40/12 - juris). ....... , ob diese in der hochst-
richterlichen Rechtsprechung zum Fachplanungsrecht fiir Larmbelastungen durch Verkehrswege entwickelte verfassungs-
rechtliche Zumutbarkeitsschwelle von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts, oberhalb derer der Staat regelméBig zur Abwehr
einer Gesundheitsgefahrdung nach Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG sowie eines unzumutbaren Eingriffs in das Eigentum nach Art. 14
Abs. 1 GG verpflichtet ist, ........ Nach den vorliegenden Publikationen zur Larmwirkungsforschung spricht vieles dafiir, dass
bereits eine mittlere Larmbelastung oberhalb eines Schwellenwerts von 60 bis 65 dB(A) tags zu physiologischen Larmwir-
kungen in Form einer Aktivierung der vegetativen Funktionen des Korpers fiihrt, wodurch auf Dauer etwa das Risiko von
Herz-Kreislauf-Erkrankungen und Bluthochdruck signifikant steigt (vgl. zum Ganzen etwa: Interdisziplinédrer Arbeitskreis fiir
Larmwirkungsfragen beim Umweltbundesamt, Beldstigung durch Larm: Psychische und korperliche Reaktionen, Zeitschrift
fir Larmbekdmpfung 37 (1990), 1; Umweltbundesamt, Stressreaktionen und Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Stand
11.05.2012, www.umweltbundesamt.de/themen/verkehrlaerm/laecrmwirkung/stressreaktionen; Bundesministerium fiir Um-
welt, Naturschutz, Bau- und Reaktorsicherheit, Was ist Larm? Stand 28.08.2014, www.bmub.bund.de/themen/luft-laecrm-
verkehr/ laermschutz/laermschutz im uebrigen; Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau- und Reaktorsicherheit,
Larmwirkung, Stand 01.04.2008, a.a.O.; Linderarbeitsgruppe Umweltbezogener Gesundheitsschutz - LAUG -, Leitfaden
Wohnumfeld- und Freizeitlirm vom 25.06.2010 S. 21 ff, Tabelle 4; Bayerisches Landesamt fiir Gesundheit und Lebensmit-
telsicherheit, Larm: Grundlagen, www.Igl.bayern.de/gesundheit/arbeitsplatz & umwelt; Wolfgang Babisch, Quantifizierung
des Einflusses von Larm auf Lebensqualitidt und Gesundheit, Sonderdruck UMID, Umwelt und Mensch - Informationsdienst
2011, 28, 35; Kerstin Giering, Forschungsbericht Larmwirkungen, Dosis-Wirkungsrelationen, Umweltbundesamt, Texte
13/2010, S. 121; Helmholtz Zentrum Miinchen, Deutsches Forschungszentrum fiir Gesundheit und Umwelt, FLUGS-
Fachinformationsdienst Larm, Stand 14.06.2007; jeweils m.w.N.). Vgl. ebenso die Quellen zum SRU und zur WHO in Ber-
kemann, a.a.a0., S. 25f; Berkemann spricht sich fiir eine Gesundheitsgefdhrdung ab 65 dB(A) tags aus (a.a.O., S. 28).

4 vgl. Ulrich Storost, Rechtliche Aspekte einer Gesamtlirmbewertung, Vortrag ALD-Veranstaltung, Gesamtldrm, 22.9.2014
Berlin

>BVerwG-U.v. 15.12.11 — Az: 3 C 40/10, juris Rz 11

% nach Anlage 1 zu § 3 der 16. BImSchV sind auch die Differenzwerte aufzurunden, d.h. 2,1 dB(A) werden zu 3 dB(A)

7 vgl. hierzu bereits J.Ortscheid, H. Wende, Umweltbundesamt Berlin, ,,Sind 3 dB wahrnehmbar?*, ZfL(Zeitschrift fiir Lirm-
bekdmpfung) 2004, 80ff. ,,reine Setzung bzw. Konvention* (a.a.0., S. 84).
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Nach den Angaben der Stadt Haan liegt im hier zu untersuchenden Gebiet der B228 iiberwie-
gend eine Mischgebietsstruktur (MI) vor, bis auf 5 Gebdude am Ende und am Anfang des
Streckenabschnittes, die WA-Gebiet sind.

4.) Berechnungen der Beurteilungspegel nach der RLS90 sind fiir die einzelnen Gebdude an
der B228 noch nicht erstellt worden. Diese sind nachzuholen. Aufgrund der hohen LDEN-
Werte von >= 70 dB(A) und Lnight von >= 60 dB(A) ist jedoch von erheblichen Uberschrei-
tungen der Orientierungswerte der 16. BImSchV sowohl tags als auch nachts in den WA und
MI Gebieten auszugehen. Sie konnen, vorbehaltlich der Ergebnisse der RLS90-Berechnungen
fiir das MI-Gebiet mehr als 6 dB(A) betragen. Zur Orientierung: 3 dB(A) — Differenz ent-
sprechen in etwa der Halbierung bzw. Verdoppelung des Verkehres. 6 dB(A) sowohl tags als
auch nachts sind damit ganz gravierend einzustufen. Liegen in anderen Teilabschnitten der
B228 WA-Gebiete vor, steigern sich diese Uberschreitungen vorbehaltlich der Ergebnisse der
RLS90-Berechnungen auf iiber 11 dB(A) tags und nachts!

5.) Bisher wurden auf Verkehrslarm nur Schlafstérungen und sonstige Befindlichkeitsstorun-
gen wie Nervositdt und Stre3, Unruhe, erhohte Reizbarkeit, Konzentrationsstorungen, Kopf-
weh, verminderte Arbeitsfahigkeit, etc. (Gotz Frank, Verkehrsberuhigung und Verkehrsrecht,
Baden-Baden 1992, S. 29f), aber keine Krankheiten zuriickgefiihrt. Epidemiologische Unter-
suchungen wie die Caerphilly/Speedwell - Verkehrslarmstudie (durchgefiihrt vom BGA im
Auftrag des UBA) und die Berliner Verkehrsldrmstudie (durchgefiihrt vom BGA) belegen
jedoch, da3 Anwohner, die einem Mittlungspegel von mehr als 65 dB(A) tags ausgesetzt
sind, einem um 10 - 20 % erhohten Herzinfarktrisiko ausgesetzt sind.

In einer neuen Meta-Analyse hat Babisch fiir den Bereich zwischen 52 und 77 dB(A) fiir
jede Erhohung des Straflenverkehrslirmpegels um 10 dB eine Steigerung des Risikos
fiir Herz-Kreislauferkrankungen um 8% nachweisen konnen und dabei keine signifikante
Heterogenitit zwischen den individuellen Studienergebnissen gefunden (s. ,,Discussion®,
zweiter Absatz); er nimmt auch Bezug auf eine weitere, aktuelle grofe Meta-Analyse®, die fiir
den Bereich zwischen 47 und 77 dB(A) pro 10 dB Larmsteigerung eine Risiko-Erhéhung fiir
Hochdruckerkrankungen von 7% ergeben hatte, was sich weitgehend mit den Ergebnissen der
vorgenannten Studie Babischs deckt.

Beweis: Babisch W., Updated exposure-response relationship between road traffic noise and
coronary heart diseases: A meta-analysis. Noise Health 2014;16:1-9.
W.Babisch und H. Ising, Zur Rolle der Umweltepidemiologie in der Lairmwir-
kungsforschung, Verkehrslarm als Risikofaktor fiir Herzinfarkt, Bundesgesundheits-
blatt 3, 92, S.130 ff und dieselben, Epidemiologische Studien zum Zusammenhang
zwischen Verkehrslirm und Herzinfarkt, Bundesgesundheitsblatt 1, 92, S. 3 ff; Ising,
Gesundheitsrisiken durch Larm, Bundesgesundheitsministerium fiir Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit, 1998, S.35ff. Dr. W. Babisch und Prof. H. Ising vom
BGA, Corrensplatz 1, 14195 Berlin werden insbesondere als Gutachter empfohlen.

Die Autoren bringen es auf den Punkt (Abstract, letzter Satz)’: ,, Road traffic noise is a sig-

8 van Kempen E, Babisch W. The quantitative relationship between road traffic noise and hypertension: A meta-analysis. J
Hypertens 2012;30:1075-86.

? Babisch W., Updated exposure-response relationship between road traffic noise and coronary heart diseases: A meta-
analysis. Noise Health 2014;16:1-9.
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nificant risk factor for cardiovascular diseases “. Diese Aussage ist eindeutig: Es gibt kei-
ne vernilinftig begriindbaren Zweifel mehr an der Evidenz der Ergebnisse, und die Folgen
konnen eindeutig quantifiziert werden (Conclusion): ,,The exposure-response relationship
can be used for a quantitative environmental burden of disease assessment ... .

Es wurde eine vermehrte Ausschiittung von Adrenalin, Noradrenalin und Cortisol nachge-
wiesen. ,,Diese Hormone haben vielfdltige und komplexe Wirkungen und beeinflussen z.B.
das Herz-Kreislauf-System, den Stoffwechsel und die Blutfette. So wirkt Adrenalin vor allem
auf das Herz, wihrend Noradrenalin vor allem den peripheren GefaBBwiderstand steigert und
so den arteriellen Blutdruck erhoht. Cortisol hat in der Leber substanzaufbauende (anabole)
Wirkung, in anderen Organen substanzabbauende (katabole) Wirkung. Die Folgen langfristi-
ger Cortisolwerte oberhalb des Normwertes sind u.a. Cholesterinerhohungen, Arterioskle-
rose und Beeintrichtigung des Immunsystems.“ (Sondergutachten ,,Umwelt und Gesund-
heit* des Sachverstiandigenrates fiir Umweltfragen, August 1999, Teilziffer 397 ff (412)).

Weiterhin wurden in zahlreichen Arbeiten Anderungen von Stoffwechselreaktionen unter-
sucht. Diese berichten von Verdnderungen der Werte fiir Glukose, Enzymen, Zunahme der
Permeabilitdt der Zellmembran und Magnesium-Abnahme im Blut, kdnnen aber bis jetzt noch
kein gesichertes wissenschaftliches Bild iiber larmbedingte Stoffwechselreaktionen nachwei-
sen (Sachverstidndigenrat fiir Umweltfragen 1999, a.a.O., Tz. 413).

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass Lirm ab einem Dauerschallpegel von nachts
zwischen 55 - 60 dB(A) als gesundheitsschiadigend bzw. gesundheitsgefihrdend einge-
stuft wird (vergl. hierzu zusammenfassend das Sondergutachten des Sachverstindigenrates
fiir Umweltfragen ,,Umwelt und Gesundheit®, Stuttgart, Dez. 1999, Seite 174, Tz. 434 und
Seite 177, Tz. 441, sowie Seite 184f, Tz 465 - 469) und die Anwohner im untersuchten Ab-
schnitt der B228 einer Erhohung ihres Herzinfarktrisikos um mindestens 16% ausgesetzt
sind, da zwischen 52 dB(A) und 70 dB(A) mehr als 16 dB(A) Steigerung liegen (vorausge-
setzt die Berechnungen nach RLS90 bestétigen diese Werte).

Die WHO setzt den kritischen Beléstigungsbereich auf 50 - 55 dB(A), den gesundheitsge-
fihrdenden Bereich von 61 - 65 dB(A) tags an."

In den WHO Night Noise Guidelines for Europe wird fiir den Nachtbereich ein Richtwert von
nur 40 dB(A) vorgeschlagen.''

Diese Werte werden hier nach den vorliegenden LDEN und Lnight mit hoher Wahrscheinlich-
keit an vielen Gebduden erreicht bzw. iiberschritten (>= 70 dB(A) tags und >= 60 dB(A)
nachts).

»Nach fundierten Schitzungen werden in Deutschland durch Larmeinwirkung drei Mal so
viele Todesfille verursacht wie durch krebserzeugende Luftverunreinigungen. (Land-
mann/Rohmer-Hansmann, Umweltrecht-Kommentar, Miinchen 2000, Bd. II, Nr. 3.1 Vorb.
TA Larm, Rd.Ziff.1, m.w.Nw. Hansmann, NuR 97, 53).

"wHO (Europe)/IRC (EU), (Hrsg.), Burden of disease from environmental noise. Quantfification of healthy life years lost
in Europe. Kopenhagen, WHO Regional Office for Europe, 2011. Die Studie enthélt eine Referenzmethodik zur allgemeinen
Bewertung der Auswirkungen von Umgebungslidrm auf die einschlégigen Gesundheitsendpunkte, nicht nur die Beléstigung.

1 http://www.euro.who.int/de/health-topics/environment-and-health/noise/publications/2009/night-noise-guidelines-for-
europe
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Rechtlich ist somit eine Priifung vorzunehmen, ob die gesundheitsgefihrdenden Schwelle
erreicht bzw. iiberschritten wird. Hierzu sind das zustindige Gesundheitsamt und Umweltamt
anzuhdren.

6.) MaBgeblich bei der Priifung sind weiterhin dic Besonderheiten des Einzelfalles wie z.B.
die Liarmvorbelastung zu beriicksichtigen (BVerwGE 59, 221(227f); BVerwG NJW 86,
2655). Die Grenze der Zumutbarkeit hinsichtlich der Anrechnung von Vorbelastungen ist aber
an der Stelle erreicht, oberhalb derer sie das Grundrecht auf korperliche Unversehrtheit
verletzen konnte (OVG Miinster vom 4.3.2002, 7a D 41/01 NE, Seite 16 der Urteilsgriinde;
BVerwG, Urteil vom 22.3.1985 — 4 C 63.80; BVerwGE 71, 150 (155); BVerwGE 101,1ff
(Seite 16 der Urteilsgriinde).

Oben auf Seite 6 wurde dargelegt, dass diese bei den betroffenen Stralenabschnitten der B228
mit aller Wahrscheinlichkeit iiberschritten werden.

7.) Weiterhin berufen sich Verkehrsbehdrden gerne auf § 45 Abs. 9 StVO , um verkehrsbe-
schrinkende Mallnahmen abzulehnen.

Auch dies ist rechtlich falsch und widersprich der stindigen Rechtsprechung zu § 45 Abs. 1,
S. 2 Nr. 3 StVO sowie § 45 Abs. 9 StVO.

a) Ich zitiere hierzu exemplarisch den Bayer. VGH - Beschlufl vom 27.2.2015 - Az: 11 ZB
14.309, juris Rz 18 m.w.Nw.:

»Nach § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO konnen die StraBBenverkehrsbehdrden die Benutzung bestimmter Strallen
oder StraBlenstrecken zum Schutz der Wohnbevdlkerung vor Larm und Abgasen beschrinken. Diese Befugnis
wird durch § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO hinsichtlich Beschrinkungen des flieBenden Verkehrs dahin modifiziert,
dass Voraussetzung hierfiir eine besondere ortliche Gefahrenlage ist, die das allgemeine Risiko einer Beeintrach-
tigung der Wohnbevolkerung durch Larm und Abgase erheblich iibersteigt. Diese Voraussetzung ist nach der
stindigen Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts (vgl. U.v. 4.6.1986 — 7 C 76/84 — BVerwGE 74,
234) und des Senats (U.v. 21.3.2012 — 11 B 10.1657 — juris) dann erfiillt, wenn Lirm oder Abgase Beein-
trichtigungen mit sich bringen, die jenseits dessen liegen, was unter Beriicksichtigung der Belange des
Verkehrs im konkreten Fall als ortsiiblich hingenommen werden muss und damit zugemutet werden
kann. Die Grenze der Zumutbarkeit in diesem Sinne wird nach allgemeiner Auffassung durch keinen bestimm-
ten Schallpegel bestimmt (vgl. BVerwG, U.v. 22.12.1993 — 11 C 45/92; BayVGH, U.v. 21.3.2012 a.a.0.). Es
liegen auch keine auf Rechtsetzung beruhenden Grenzwerte fiir eine Larmbelastung vor, die unmittelbar An-
wendung finden konnen. Fiir die Beurteilung der Frage, wann die Zumutbarkeit einer Lirmbelastung im
Zusammenhang mit dem Eingreifen der Erméchtigungsgrundlage nach § 45 Abs. 9 Satz 2 i. V. m. Abs. 1
Satz 2 Nr. 3 StVO iiberschritten wird, konnen jedoch die Immissionsgrenzwerte des § 2 Abs. 1 der Ver-
kehrslirmschutzverordnung (16. Verordnung zum Bundes-Immissionsschutz-gesetz — 16. BImSchV) als
Orientierungspunkte herangezogen werden. Wenn diese Schwelle der Lirmbelastung iiberschritten ist,
sind die tatbestandlichen Voraussetzungen fiir ein Titigwerden der Straflenverkehrsbehorde erfiillt und
die Behorde hat dann unter Gebrauch ihres Ermessens iiber Beschrinkungen des flieenden Verkehrs zu
entscheiden bzw. ist auf entsprechenden Antrag hin zu einer Ermessensentscheidung verpflichtet.«

b) Ebenso Hess. VGH — Urteil v. 19.2.14 — Az: 2 A 1465/13, Leitsatz 2. sowie juris Rz. 17; Bayer.
VGH - Beschlufl vom 10.3.2015 - Az: 11 ZB 14.1910, juris Rz 8.

¢) Das OVG Miinster hat bereits in dem Urteil v. 21.1.03 — Az 8 A 4230/01, juris Rz 7ff, wie folgt
entschieden:

,Die vorstehenden Grundsitze zum Anspruch eines Anwohners auf stralenverkehrsbehdrdliches Einschreiten
bzw. auf eine ermessensfehlerfreie Entscheidung dariiber haben durch die Einfligung des § 45 Abs. 9 StVO kei-
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ne Verdnderung erfahren. Der Individualanspruch des Stralenanliegers bei billigerweise nicht mehr zumutbaren
Verkehrseinwirkungen setzt zugleich besondere ortliche Verhiltnisse, die das allgemeine Risiko einer Rechts-
gutbeeintrachtigung iibersteigen, im Sinne des § 45 Abs. 9 StVO voraus.

Vgl. zu § 45 Abs. 9 StVO: BVerwG, Urteil vom 5.4.2001 - 3 C 23.00 -, NJW 2001, 3139; OVG Bremen, Urteil
vom 10. 11.1998 - 1 BA 20/97 -, VRS 98 (2000), Nr. 21, S. 53; Hentschel, Die StVO-Novelle vom 7.8.1997,
NIW 1998, 344 (347 £.).

b) Ein Einschreiten zum Schutz vor Verkehrslarm setzt nach § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO nicht voraus, dass
ein bestimmter Schallpegel iiberschritten wird; maBigeblich ist vielmehr, ob der Larm Beeintrachtigungen mit
sich bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Berilicksichtigung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall
als ortsiiblich hingenommen und damit zugemutet werden muss. Die Grenze des billigerweise zumutbaren Ver-
kehrslarms ist nicht durch gesetzlich bestimmte Grenzwerte festgelegt.

Die Vorschriften der 16. BImSchV finden bei der Beurteilung der zumutbaren Lirmbelistigung im Sinne
von § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO zwar nicht unmittelbar Anwendung. Diese Verordnung bestimmt die
Schwelle der Zumutbarkeit von Verkehrslirm nur fiir den Bau und die wesentliche Anderung u.a. von
offentlichen Straflen. Die Immissionsgrenzwerte des § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV kdonnen aber im Anwen-
dungsbereich des § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO als Orientierungshilfe herangezogen werden, weil sie ganz
allgemein die Wertung des Normgebers zum Ausdruck bringen, von welcher Schwelle an eine nicht mehr
hinzunehmende Beeintrichtigung der jeweiligen Gebietsfunktion anzunehmen ist. Vgl. BVerwG, Urteil
vom 22.12.1993 - 11 C 45.92 -, DVBI. 1994, 758 (759); Bay. VGH, a.a.O, S. 41 f.; VG Berlin, Urteil vom
19.6.1995 - 11 A 568/93 -, NVWZ-RR 1996, 257 (258 f.).«

In dem bezeichneten Verfahren wurden Beurteilungspegel von 57 dB(A) tags / 50 dB(A) nachts ge-
priift, also weit jenseits der Richtwerte der LirmSchRL-StV07.

8.) Auch die Verkehrsfunktion der Bundesstrale B228 steht verkehrsbeschrinkenden Mal3-
nahmen nicht grundsitzlich entgegen. Sie ist lediglich bei der Abwégung als Kriterium zu
beriicksichtigen. Je hoher die Klassifikation, desto stirker miissen die Interessen der Anwoh-
ner wiegen, um eine Verkehrsbeschrankung zu rechtfertigen.

Konkret lautet die Frage: Ist es zu rechtfertigen, dass iiberregionale Verkehre beschrinkt wer-
den, um lokale Anwohner vor Larm und Abgasen aus Kfz-Verkehr zu schiitzen.

Die Hohe der Larmbelastungen wurde bereits dargelegt, auch deren schidlichen Umweltein-

wirkungen sowie moglichen Gesundheitsgefdhrdungen. Diese Belange der Anwohner sind als
ganz erheblich zu bewerten.

9.) VerhiltnismifBigkeit

Weiterhin sind von der Verkehrsbehorde die Grundsitze des VerhéltnisméafBigkeitsprinzipes
zu beachten. Dazu gehoren die Geeignetheit des Mittels, die Erforderlichkeit der Maf3-
nahme und dic Angemessenheit bzw. Zumutbarkeit der Mafinahme."

a) Hinsichtlich der Geeignetheit des Mittel steht der Verkehrsbehorde ein weites Ermessen
zu. Die Gerichte konnen nur dann eine bestimmte MaBnahme als geeignet ansehen, wenn eine
Ermessensreduzierung auf Null in Betracht kommt. Das ist nur in sehr seltenen Fillen anzu-
nehmen. Grundsétzlich wird es immer eine ganze Reihe von verkehrsbeschrankenden Maf3-
nahmen geben, die in Betracht kommen. Neben Geschwindigkeitsreduzierungen sind dies

12 vgl. Friedhelm Hufen, Fehler im Verwaltungsverfahren, 2. Aufl. Baden-Baden 1991, Rz 53 — 55; Giemulla, u.a., VerwR,
Rz 125-129
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Beschrinkungen bestimmter Fahrzeugarten (z.B. Lkw), Einbahnstraenregelungen, Fahr-
bahnverengungen durch Abmarkierungen, Parkstreifen, Fahrradwege, etc.. Notfalls muf3 hier-
zu externer Sachverstand eines Verkehrsplaners konsultiert werden. Empfehlungen der Ar-
gus- und Runge IVP-Biiros liegen bereits vor.

b) Es wurden u.a. vorgeschlagen: Temporeduzierung von 50 km/h auf 30 km/h mit Pegelmin-
derungen von 2 bis 3 dB(A) (vgl. LAP-Entwurf Seite 22) sowie Verstetigung des Verkehrs-
flusses mit bis zu 2 dB(A) durch u.a. geeignete Ampelschaltungen, Kreisverkehre (vgl. S. 23).
Durch eine Kombination von Tempo 30 und der Reduzierung des Lkw-Anteils von 20% auf
5% (z.B. durch ein Lkw-Fiihrungskonzept) wéren Larmreduktionen von 3,4 % erreichbar
(vgl. S. 21).

Damit stehen ausreichende geeignete Maflnahmen zur Verfiigung. Welche dieser Moglichkei-
ten die Verkehrsbehorde auswihlt, bleibt ihrem Ermessen iiberlassen (das aber von den Ge-
richten in seiner rechtméfBigen Ausiibung kontrolliert wird).

b) Bei dem Kriterium der Erforderlichkeit ist zu priifen, ob es nicht ein milderes Mittel gibt,
um den angestrebten Zweck zu erreichen. Angestrebter Zweck des § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 3
StVO ist, den Anwohner vor unzumutbarem Lirm und Abgasen aus Stralenverkehr zu schiit-
zen.

aa) Die ermessensauslosende Schwelle wurde oben bereits dargelegt. Sie liegt nach der stén-
digen Rechtsprechung bei dem Erreichen der Orientierungswerte der 16. BImSchV.

Vom Grad der ermittelten Belastung hingt der Umfang und die Intensitdt der Wiirdigung auf
der Rechtsfolgenseite ab. Je hoher die Uberschreitungen der Orientierungswerte der 16.
BImSchV vorliegen, umso gewichtiger miissen die Aspekte sein, die die Untitigkeit der
Straflenverkehrsbehorde rechtfertigen. Je deutlicher die Orientierungswerte iiberschrit-
ten werden, desto eher werden unter dem Gesichtspunkt grundrechtlicher Gewéhrleis-
tung des Gesundheitsschutzes der Anlieger (Art. 2 Abs. 2 GG), aber auch des Schutzes
vor schidlichen Umwelteinwirkungen (§ 2 Abs. 1 der 16. BImSchV) strallenverkehrsbe-
schrinkende Mafinahmen erforderlich sein (vgl. hierzu BVerwG, U.v. 21.3.1995 — 4 C
9.95 — BVerwGE 101,1 (10) sowie zuletzt VG Miinchen U.v. 19.1.2016 — M 23 K 14.1931
und M 23 K 14.2596, S. 20f der UG).

bb) Hinsichtlich der Funktion der B228 als Bundesstrafle wire zu fragen, inwieweit diese
durch die verkehrsbeschrankende Mafinahme, z.B. mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf
z.B. Tempo 30 reduziert wird bzw. ob es ein milderes Mittel gibt, was eine entsprechende
Reduktion der Larmimmissionen erreichen kann.

Bauliche MaBnahmen, wie lirmarmere Stralenbeldge oder passive SchallschutzmafB3nahmen
sind nach § 45 StVO nicht einklagbar. Mildere Mittel als Geschwindigkeitsbegrenzungen sind
damit aus meiner Sicht zunichst nicht erkennbar. Eine Beeintrachtigung der Leistungsfahig-
keit der Stral8e ist nicht zu erwarten. Die bisherigen Verkehre, auch die liberregionalen, kon-
nen weiterhin abgewickelt werden.

Eine Funktionsbeeintrachtigung ist z.B. mit einer Geschwindigkeitsreduzierung somit nicht
verbunden.
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cc) Den Zweck der verkehrsbeschrankenden MalBBnahme, den Schutz der Anwohner vor un-
zumutbaren Lirm- und Abgasimmissionen zu erreichen, ist mit z.B. einer Geschwindigkeits-
beschrinkung moglich. Es stellt aus diesseitiger Sicht das mildeste Mittel dar und ist daher
erforderlich.

¢) Die Angemessenheit bzw. Zumutbarkeit der Mafinahmen

aa) Verkehrsverlagerungen in das Nebenstralennetz sind bei z.B. einer Geschwindigkeits-
reduzierung auf 30 km/h nicht zu befiirchten. Dort gilt ebenfalls bereits Tempo 30, kann also
kein Zeitvorteil erreicht werden. Im Gegenteil ist dort mit Zeitverlusten wegen engerer Stra-
Benrdume und Rechts-vor-Links Kreuzungen mit vielen Anhaltesituationen zu rechnen.

bb) Zeitverluste sind in nennenswertem Umfang fiir eine so kurze Strecke (ca. 1.325 m)
nicht zu befiirchten. Sie bewegen sich im Idealfall bei gleichmaBiger durchgehender Ge-
schwindigkeit in dem Streckenabschnitt ohne Abbremsvorginge bei 63,5 Sekunden (Ver-
gleich Tempo 50 km/h zu Tempo 30 km/h). Tatséchlich diirfte er niedriger liegen.

Demgegeniiber wiirden die Anwohner z.B. mit einer Tempo 30-Regelung um ca. 3 — 4 dB(A)
entlastet und in ihrer Gesundheit geschiitzt werden. Das entsprache in der Wirkung mehr als
der Halbierung des Verkehrsaufkommens.

Damit wire eine Geschwindigkeitsreduzierung auf z.B. Tempo 30 als angemessen und zu-
mutbar zu bewerten.

cc) Schwieriger wird die Beurteilung von z.B. Verboten fiir Lkw-Verkehre je nach Tonna-
ge (z.B. 7,5 t, 3,5t oder 2,8 t) und Zeitraum (tags/nachts).

Hier wiren konkrete Untersuchungen iiber Verlagerungsverkehre anzustellen. Wiirden durch
ein solches Verbot andere Anwohner an anderen Strallen stirker belastet, konnte dies einen
AuschluB3grund darstellen.

Konnen die Lkw-Verkehre jedoch iiber z.B. Autobahnen abgewickelt werden, selbst wenn
hierdurch Umwege entstehen, wiére dies nach der Rechtsprechung je nach Belastungssituation
der Anwohner als zumutbar anzusehen. Richtungsweisend dazu BVerwG - Urteil v.
15.12.2011 — Az: 3 C 40/10: Der 3. Senat des BVerwG erklarte die Sperrung des Durch-
gangsverkehres fiir Lkw iiber 12 t nach § 45 Abs. 9 Satz 3 StVO auf der Bundesstralie B 8 zur
Unterbindung des Mautausweichverkehres fiir rechtméfig.

Ein Speditions- u. Logistikunternehmen hatte hiergegen geklagt, u.a. mit der Begriindung, dal finan-
zielle Belastungen des Transportgewerbes durch zusitzliche Autobahnmautausgaben in Héhe von ca.
705.000 EUR entstiinden. Im vorliegenden Verfahren kam es zu einer Reduzierung des werktiaglichen
Verkehres von rund 660 schweren Lkw bei Beurteilungspegeln von iiber 70 dB(A) tags u. 60 dB(A)
nachts, die nach dem aufgehobenen Berufungsgerichtsurteil lediglich zu einer geringen Verbesserung
der Larmsituation der Anwohner in Hohe von maximal 1 dB(A) filhrte. Dem widersprach das
BVerwG. Nicht erst bei einer Verringerung der Beurteilungspegel um 3 dB(A) liege ein relevan-
ter Entlastungseffekt vor, da dieser eine Halbierung des Verkehrsaufkommens voraussetze, son-
dern schon wie hier bei einer Reduzierung des Schwerverkehrs um rund 28 %. Die Summe der
Mautausgaben miisse in Relation zu den erzielten Umsétzen und Gewinnen der Transportunternechmen
gesetzt werden. Auch bereits in Gebdude eingebaute Schallschutzeinrichtungen seien kein Hinde-
rungsgrund, da nach Anlage 1 zu § 3 der 16. BImSchV die Berechnung an auflerhalb der Gebaude
liegenden MeBpunkten maBgeblich ist. Auch die Berufsfreiheit (Art. 12 Abs. 1 GG) oder die allge-
meine Handlungsfreiheit (Art. 2 Abs. 1 GG) der Kldger werde nicht verletzt, weil die Einschrankun-
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gen durch verniinftige Griinde des Gemeinwohls, wie den Schutz der Wohnbevolkerung vor einer
erheblichen Zunahme des Verkehrslarmes, gerechtfertigt und daher verhéltnisméBig seien.

10.) Gleichfalls ist dic enteignungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle zu beachten, die
nach der Rechtsprechung in WA-Gebieten ab 60 dB(A) nachts bzw. 70 dB(A) tags sowie in
Mischgebieten ab 62 dB(A) nachts bzw. 72 dB(A) tags zu priifen ist."

B) Zu Frage 2.: Wenn eine rechtliche Moglichkeit besteht, soll erklart werden: Wie
kann diese durchgesetzt werden?

1.) Rechtliche Moglichkeiten einer Fraktion bestehen hierzu leider nicht. Selbst wenn die
politischen Mehrheiten fiir z.B. einen LAP mit Tempo 30 auf der B228 im besagten Abschnitt
vorldgen und die zustdndige StraBenverkehrsbehdrde sich trotzdem verweigern wiirde, gébe
es kein Klagerecht der Kommune diesbeziiglich.

2.) Ein Anwohner kann jedoch mit Stellung eines Antrages nach § 45 Abs. I Satz 2 Nr. 3
StVO ein Verwaltungsverfahren in Gang gesetzt (so wie dies z.Zt. von vielen Anwohnern in
Haan betrieben wird). Danach mufl die zustdndige Stralenverkehrsbehorde Bescheide (=
Verwaltungsakte) auf diese Antrige erlassen, gegen die bei rechtmifliger Rechtsbehelfsbe-
lehrung innerhalb eines Monats Klage beim Verwaltungsgericht eingelegt werden kann (ohne
rechtmifBigen Rechtsbehelf innerhalb eines Jahres).

Die Erfolgsaussichten einer solchen Klage hingen von der rechtméfBigen Priifung des Antra-
ges durch die zustidndige Behorde nach den oben genannten Kriterien ab.

3.) Wird die Bearbeitung der Antrdge verzdgert, ohne dass hierfiir ausreichende Griinde be-
nannt werden, kann nach einer Frist von 3 Monaten Untétigkeitsklage erhoben werden.

4.) Das Urteil wird im Falle des Obsiegens auf Verpflichtung zu einer Neubescheidung
nach Maflgabe der Rechtsauffassung des Gerichtes lauten. Es sollte i.d.R. nicht direkt auf
Anordnung von Tempo 30 geklagt werden, da dann eine Ermessensreduzierung auf Null
nachgewiesen werden miifite, d.h., dass keine andere MaBBnahme zur Reduzierung der Larm-
immissionen denkbar ist, was aber in der Praxis so gut wie nie der Fall ist.

Jedoch werden in den Urteilsgriinden umfangreiche Ausfiithrungen zu den Ermessenserwé-
gungen und Tempo 30 zu finden sein, die insofern i.d.R. zu Tempo 30-Anordnungen fiihren.
So jedenfalls meine langjéhrige ProzeBerfahrung.

Wolfram Sedlak
(Rechtsanwalt)

13 BGH, U.v. 17.4.86 AZ: 111 ZR 202/84; OVG Miinster, U.v. 4.3.02 — Az: 7a D 92/01.NE juris Rz 30; OVG Miinster, U.v.
24.3.2014 — Az: 11 D 31/11.AK, juris Rz 94



