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Zum Leitfaden

Der Leitfaden soll eine Hilfestellung fur betroffene Anwohner/-innen und Biirgerinitiativen bei der Durchsetzung
von Verkehrsbeschrdnkungen bieten. Verkehrsbeschrankungen kdnnen ein effizientes Mittel zur Verminderung
von Verkehrsldrm sein und wirken sich zugleich positiv auf die Verkehrssicherheit aus. Kern des Leitfadens ist die
Darstellung der Voraussetzungen fir einen erfolgreichen Antrag. Von Bedeutung ist insbesondere der gemesse-
ne Larmpegel, aber auch die konkrete Verkehrssituation vor Ort. Es wird aufgezeigt, wann und in welcher Form
Betroffene einen Anspruch auf Einschreiten der StraBenverkehrsbehoérde haben und wo ein Antrag in Thiringen
zu stellen ist. Der ausformulierte Musterantrag soll eine Anleitung fur Betroffene sein, wie sie ihre Ladrmbelastung
den gesetzlichen und von der Rechtsprechung entwickelten Anforderungen entsprechend darstellen kénnen. Es
wird auBerdem erldutert, welche Rechtsschutzmoglichkeiten Betroffenen im Falle der Ablehnung des Antrages zur
Seite stehen und mit welchen Kosten diese verbunden sind. Zuletzt folgt eine Auflistung von Gerichtsentscheidun-

gen, auf die sich Betroffene berufen kdnnen.
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Liebe Leserin, lieber Leser,

zitternde Vitrinen und bebende Schrianke, néachtliche
Ruhestérung, vorbeidonnernde LKWs. Kennen Sie das?
Dass Verkehrslarm nicht nur lastig ist, sondern ernstzu-
nehmende Gesundheitsrisiken mit sich bringt, ist bekannt
und nachgewiesen: in Deutschland sind etwa 15 Millio-
nen Menschen von einem erhohten Herzinfarktrisiko be-
troffen, weil sie an zu lauten StraBen oder Schienen leben
missen. Aber auch Depression, Mudigkeit, Konzentrati-
onsschwdche und die Beeintrdchtigung des allgemeinen
Wohlbefindens sind als direkte Folgen von starkem Ver-
kehrslarm in Wohngebieten identifiziert worden. Nach
Luftverschmutzung steht die Larmbelastung damit an
zweiter Stelle der Liste krankmachender Umweltfaktoren.

Was also tun als betroffene/r Anwohner/in? Verkehrsbe-
schrankungen schaffen Abhilfe. Die haufigsten Beschran-
kungen — die Reduzierung der zuldssigen Geschwindig-
keit von 50 auf 30 km/h und das Nachtfahrverbot fir
LKWs — sorgen fiir eine sofortige, nachgewiesene Larm-
minderung. Gleichzeitig tragen diese MaBnahmen zu
mehr Verkehrssicherheit, der Luftreinhaltung und somit
zur Steigerung der Lebensqualitdt bei. Damit Behoérden

tatig werden und Verkehrsbeschrankungen anordnen,
bedarf es jedoch der Initiative von Betroffenen. Die In-
formations- und Rechtslage bei der Durchsetzung von
LarmschutzmaBnahmen kann flr Laien mitunter kom-

plex und abschreckend wirken.

Dieser Leitfaden soll den Einstieg in die Thematik erleich-
tern und Hilfestellung bei der Durchsetzung von rechtli-
chen Anspriichen geben. Ein Musterantrag auf Verkehrs-
beschrankungen stellt lhnen dazu die wichtigsten Punkte

zusammen.

Nutzen Sie lhre Einflussmoglichkeiten und machen Sie
Ihr Recht auf ein ruhiges und gesundes Wohnumfeld gel-
tend. Bei Riickfragen kdnnen Sie sich gerne an uns wen-
den. Uber Riickmeldung, auch kritische, freuen wir uns.

Yot Sl

lhre Jennifer Schubert



. Was sind Verkehrsheschrankungen?

Durch Verkehrsbeschrdnkungen kdénnen zum Schutz
vor Immissionen — insbesondere vor Liarm, aber auch
vor Luftschadstoffen — die negativen Auswirkungen des
Verkehrs mit sofortiger und teils auch sehr guter Wir-
kung gemindert werden. Typischerweise werden Ver-
kehrsbeschrdnkungen durch die zustidndige Verkehrs-
behorde auf Antrag eines Betroffenen oder auch von
Amts wegen angeordnet. Zu den moglichen Beschran-
kungen gehdren beispielsweise folgende Malinahmen,
wobei die ersten beiden die praxisrelevantesten sind:

* Geschwindigkeitsbeschrankungen, z.B. auf Tempo 30
bei Ortsdurchfahrten oder innerstiadtischem Verkehr

* LKW-Fahrverbot
¢ Nachtfahrverbot
e Durchfahrverbot (beispielsweise EinbahnstraBen)

¢ Fahrbahnverengung: Weiter zur Fahrbahnmitte hin
verlegte Randstreifen kdnnen die Distanz der Fahr-

zeuge zum Immissionsort vergroBern
e Parkstreifen und Fahrradstreifen

Verkehrsbeschrankungen kann die StraBenverkehrsbe-
horde auf Antrag von Betroffenen auf Grundlage des §
45 Abs. 1 StraRenverkehrsordnung (StVO) anordnen.
Gemél § 45 Abs. 1 S. 1 StVO kann die Behorde die
Benutzung bestimmter StraBen oder StraRenstrecken
aus Grinden der Sicherheit und Ordnung beschran-
ken. Mit Sicherheit und Ordnung ist in erster Linie die
Flussigkeit und Leichtigkeit des Verkehrs gemeint. Die
entscheidende Rechtsgrundlage fiir die Anordnung
von Verkehrsbeschrdnkungen ist jedoch § 45 Abs. 1
S. 2 Nr. 3 StVO: Danach kommen StraBenverkehrsbe-
schrankungen auch zum Schutz der Wohnbevélkerung
vor Larm und Abgasen in Betracht. Auf diese Rechts-
grundlage kénnen sich Betroffene berufen. Sie hat so
genannte ,drittschitzende” Wirkung. Sie ist also dazu
da, Individualinteressen, wie das Recht auf Gesundheit,

1 Burmann/HeR/Jahnke/Janker, StVR, 22. Auflage 2012, § 45 StVO, Rn. 4a.

2 Jarass, Bundesimmissionsschutzgesetz, 10. Auflage 2013, § 40 BImSchG, Rn. 7.

zu schiitzen'. Diese Vorschrift ist damit zentrale Rechts-
grundlage auch fir diesen Leitfaden.

Wie bereits die Aufzahlung der moglichen MaBnahmen
zeigt, kénnen Verkehrsbeschrdnkungen nicht dazu die-
nen, ein Verkehrskonzept durchzusetzen. Das heift, sie
sind kein Instrument zur Férderung des 6ffentlichen Nah-
verkehrs oder des Radverkehrs, sondern ein rein gefah-
renabwehrrechtliches Instrument. Deswegen kénnen sie
auch keinen flaichendeckenden Schutz vermitteln, son-
dern betreffen lediglich bestimmte StraBenabschnitte.

Zur Durchsetzung von Beschrankungen wie Tempo 30
oder LKW-Fahrverbot setzt die StraBenverkehrsbehor-
de in der Regel StraBenverkehrszeichen ein. Diese ent-
falten ein Ge- bzw. Verbot gegenlber allen sie wahr-
nehmenden Verkehrsteilnehmer/-innen und kénnen
sowohl den flieBenden, als auch den ruhenden Verkehr
betreffen.

Der Behorde steht bei der Auswahl der MaBnahme ge-
malk § 45 Abs. 1 S. 1 StVO ein Ermessen zu. Das heift
sie kann unter Wahrung des Zwecks der Vorschrift
grundsatzlich selbst auswéhlen, welcher Mittel sie sich
zur Umsetzung der Verkehrsbeschrdnkung bedient.
Dies hat erhebliche Folgen fir die Antragstellung und
den Rechtsschutz gegen die Ablehnung eines Antrags
auf Verkehrsbeschrankungen (siehe V).

Luftreinhalte-
Durchsetzung von Verkehrsbeschrankungen erleich-

oder Larmaktionsplane koénnen die

tern, da sie die StraBenverkehrsbehérde verpflichten
kdnnen, Malnahmen umzusetzen. Der Vorteil der Pla-
ne gegentber den punktuellen Verkehrsbeschréankun-
gen liegt darin, dass durch die Plane groBrdumige Be-
schrankungen moglich sind? . Allerdings bleibt die Wahl
der Instrumente zur Umsetzung der Beschrdnkungen
erneut der Stralenverkehrsbehdrde tiberlassen. Zudem
ist Voraussetzung, dass liberhaupt ein Larmaktionsplan
nach § 47d des Bundesimmissionsschutzgesetzes (BIm-
SchG) erlassen worden ist:



.Die zustdndigen Behérden stellen bis zum 18. Juli
2008 Ldarmaktionspldne auf, mit denen Ldrmprobleme

und Larmauswirkungen geregelt werden fiir

1. Orte in der Ndhe der HauptverkehrsstralBen mit ei-
nem Verkehrsaufkommen von iiber sechs Millionen
Kraftfahrzeugen pro Jahr, der Haupteisenbahnstrecken
mit einem Verkehrsaufkommen von (iber 60.000 Zii-

gen pro Jahr und der GroBflughéfen,

Il
und weniger Larm?

Verkehrsbeschrankungen kdnnen in erster Linie weni-
ger Larm bringen. Untersuchungen zeigen aber auch,
dass insbesondere Geschwindigkeitsbeschrankungen
zu einer Verbesserung der Verkehrssicherheit beitragen.
Dabei sind die Wirkungen abhédngig von der Art der
MaBnahme. Die beiden praxisrelevantesten Beschran-
kungen, also Geschwindigkeitsbegrenzung und LKW-
Fahrverbot, erweisen sich als die effizientesten MaR-
nahmen. Beide MaBnahmen konnen sich wechselseitig

ergdnzen und verstarken.

Zur Verkehrssicherheit:

Geschwindigkeitsbegrenzungen kénnen die Ver-
kehrssicherheit bedeutend erhdhen. Die klassische
Geschwindigkeitsbegrenzung ist die Herabsetzung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit innerorts von
50 auf 30 km/h (auBerorts und auf Autobahnen ent-
sprechend hoher). Der Unterschied zwischen einem
Kraftfahrzeug, welches sich mit 50 km/h fortbe-
wegt, und einem, welches mit 30 km/h unterwegs
ist, hat gravierende Auswirkungen auf die Sicher-
heit der Verkehrsteilnehmer/-innen. Zum Vergleich:
Bei 50 km/h betragt der Anhalteweg im Falle einer
Vollbremsung inklusive Reaktionszeit und Bremsweg

2. Ballungsrdume mit mehr als 250000 Einwohnern.

Gleiches gilt bis zum 18. Juli 2013 fiir sdmtliche Bal-
lungsrdume sowie fiir sdmtliche HauptverkehrsstralSen
und Haupteisenbahnstrecken.”

Liegen die Voraussetzungen des § 47d Abs. 1 BImSchG
vor, besteht eine Pflicht zur Aufstellung eines Larmakti-
onsplans. Nach der in Thiringen maBgeblichen Zustan-
digkeitsverordnung sind dafir die Gemeinden zustdndig.

Bringen Verkehrsheschrankungen mehr Verkehrssicherheit

27,7 m. Bei Tempo 30 hingegen nur insgesamt 13,3
m. Wenn ein Kfz also die Geschwindigkeit um 40
Prozent verringert, ist der Anhalteweg bereits um
mehr als die Hélfte reduziert?.

Dadurch sinkt das Unfallrisiko betrachtlich:

Zum einen kann der Fahrzeugflhrer sein Kfz bei
30 km/h viel schneller zum Stillstand bringen. Zum an-
deren hat er bei einem geringeren Tempo einen breite-
ren Blickwinkel und kann daher besser die Umgebung
wahrnehmen und mit ihr kommunizieren. So fuhrt die
grofRztigige Einfihrung von Tempo-30-Zonen mitunter
zu einer Reduzierung der Unfélle um bis zu 40 Prozent.
Bei den Schwerverletzten gab es in Miinchen sogar ei-
nen Rickgang um 72 Prozent der Unfélle (VCD, a.a.O.,
S.3-4).

Zudem werden bei Tempo 30 im Kollisionsfall erheblich
geringere Aufprallenergien freigesetzt. Infolgedessen
sind Personen weniger gefdhrdet. Bei 50 km/h liegt die
Wabhrscheinlichkeit eines todlichen Ausgangs bei einer
Kollision zwischen einem FuBgdnger und einem Fahr-
zeug bei Uber 80 Prozent. Bei einer Kollision mit einem
30 km/h fahrenden Fahrzeug Uberlebt der FuRgadnger
hingegen in 90 Prozent der Félle*.

3vep Positionspapier, Tempo 30, S. 3, abrufbar unter: http://tempo30.vcd.org/uploads/media/VCD_Position_Tempo30_02.pdf

4 Zum Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und Verletzungsrisiko: ,Why focus on speed?”, WHO, 2008, S. 5, abrufbar unter: http://whglibdoc.who.

int/publications/2008/9782940395040_chap1_eng.pdf
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Quelle: WHO - Speed management : A road safety manual for decision-makers and practitioners (2008), S. 5 http://whqlibdoc.who.int/publications/

2008/9782940395040_eng.pdf?ua=1

Zum Verkehrslarm:

Die Anordnung von Tempo 30 wirkt sich zugleich
positiv auf die Larmbelastung aus. Sie verringert die
Larmbelastung im Nachtzeitraum rechnerisch um bis
zu 2,7 dB(A)>. DB bedeutet Dezibel und ist eine Mess-
groBe des Schalldruckpegels zur Bestimmung von Ge-
rauschpegeln. Der logarithmische Aufbau der dB-Skala
fuhrt dazu, dass eine Erhéhung des dB-Wertes um 3
bereits eine Verdopplung der Lairmquellen abbildet. Ab
welchem Wert das menschliche Ohr den Schall als eine
Verdopplung der Lautstdrke wahrnimmt, ist von der
Dezibelzahl abhangig. Eine Erhéhung um 3 dB(A) ist
ein Anhaltspunkt daftir, dass der Mensch den Larm als
doppelt so laut wahrnimmt®. Der Buchstabe , A" steht
fur den so genannten Frequenzfilter. Er ist eine dem
Ublichen menschlichen Wahrnehmungsspektrum ange-
passte und entsprechend vorgefilterte Berechnungsme-
thode. So ist er primdr dazu geeignet, im Bereich der
mittel- und hochfrequenten Gerduschimmissionen das

menschliche Lautstdrkeempfinden realistisch abzubil-
den. Er trifft jedoch keine geeignete Aussage beispiels-
weise Uber die Intensitat von tieffrequentem Larm’.

Nach Angaben des Umweltbundesamtes liegt die
Larmreduzierung je nach LKW-Anteil jedenfalls im Mit-
tel zwischen 2-3 dB(A)?® Hieraus wird bereits deutlich,
dass ein LKW-Fahrverbot in Kombination mit einem
Tempo-30-Bereich eine gute Ergdnzung darstellt. Ein
LKW verursacht so viel Larm wie 20 PKW.

Hinzu kommt, dass Tempo 30 in Stadten generell fur
einen gleichméaRigeren Verkehrsfluss sorgt. Mit Tempo
30 sind weniger Beschleunigungs- und Bremsvorgange
und damit auch weniger Schaltvorgange verbunden,
so dass nach Angaben des VCD sogar Larmreduzie-
rungen bei Vorbeifahrten von bis zu 7 dB(A) moglich
sind. Dies sind betrédchtliche Werte, da Menschen be-
reits eine Reduzierung um 3 dB(A) als Halbierung des

Larmpegels wahrnehmen?®.

5 Griine Liga Berlin, Leuchttiirme der Umgebungslarmrichtlinie, S. 4, abrufbar unter: http://www.uglr-info.de/media/documents/1323800691.pdf

6 http://www.bvdm-online.de/uwlexikon/d/dezibel.html

7 Vergleiche hierzu: StraBenverkehrslarm, Eine Hilfestellung fur Betroffene, ALD, S. 9 ff., abrufbar unter: http://www.ald-laerm.de/downloads/publikationen/

Strasenverkehrslaerm.pdf

8 http://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/verkehrslaerm/strassenverkehrslaerm

9 VG Berlin, Urteil vom 05. Mai 2009, VG 11 K 10/09; nicht frei im Netz verfuigbar, hier jedoch als Quellennachweis angefiihrt. Soweit bei den folgenden
Urteilen keine Fundstellen angegeben sind, sind diese gleichfalls nicht frei im Netz verfuigbar. Auszug dieses Urteils im Anhang.



lll. Wer kann Verkehrsheschrinkungen beantragen?

Larmbetroffene kdnnen einen Antrag auf Verkehrsbe-
schrankungen bei der zustdndigen StraBenverkehrsbe-
horde stellen. Dieses Recht steht sowohl Eigentiimerin-
nen und Eigentlimern als auch Mieterinnen und Mietern
zu. § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 3 StVO vermittelt insofern eine
Rechtsposition, die Betroffene im Antrag, wie auch bei
spateren Widerspruchs- und/oder Klageverfahren gel-
tend machen kénnen™.

Auch Gemeinden kdénnen einen solchen Antrag stel-
len. In diesem Fall ist Anspruchsgrundlage § 45 Abs.
1b S. 1 Nr. 5 StVO. Die StraRenverkehrsbehérden tref-
fen danach in diesen Fillen ebenfalls die notwendigen
Anordnungen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm
und Abgasen oder zur Unterstlitzung einer geordneten
stadtebaulichen Entwicklung™.

Die praxisrelevantesten Verkehrsbeschrdnkungen: Geschwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30 (Zeichen 274 StVO) und LKW-Fahrverbot (Zeichen 253 StVO).
Quelle: DVR

e d Miinster, Beschluss vom 15. September 1995, 25 B 1861/95; VGH Mannheim, Urteil vom 16. Mai 1997, 5 S 1842/95 (http://openjur.de/u/201161.html).

1 BVerwG, Urteil vom 20. April 1994, 11 C 17/93; VG Augsburg, Urteil vom 15. Mai 2012, Au 3 K 11.1003 (http://openjur.de/u/498355.html)



IV. Unter welchen Voraussetzungen besteht ein Anspruch?

Ein Anspruch auf Verkehrsbeschrdnkungen zum Schutz
vor unzumutbarem Ldrm und damit implizit auch zur
Steigerung der Verkehrssicherheit hat eine im Einzelfall
nicht mehr hinzunehmende Larmbelastung (oder Be-
lastung durch Luftschadstoffe, Erschiitterungen etc.)
als Kernvoraussetzung. Die Rechtsprechung hat die
Grundlagen der bis heute angewandten Sichtweise be-
reits vor Jahrzehnten entwickelt. Dabei spielen die nach
MaRgabe der sogen. RLS 90 berechneten Schallpegel
eine zentrale Rolle™. Daneben kommt der lokalen Ver-
kehrssituation maRgebliche Bedeutung zu.

Die Voraussetzungen fiir einen Antrag sind im
Einzelnen folgende:

e Abstrakt formuliert muss eine nicht mehr zumutbare
Larmeinwirkung vorliegen:

Fur ein Einschreiten der StraRenverkehrsbehorde ist
mafgeblich, ob die Verkehrsimmissionen Beeintrachti-
gungen mit sich bringen, die jenseits dessen liegen, was
unter Berlicksichtigung der Belange des Verkehrs im
konkreten Fall als ortstiblich hingenommen und damit

zugemutet werden muss™®.

* Wichtig: Ein Einschreiten der StraBenverkehrsbehor-
de setzt damit nicht voraus, dass der Lirm bestimmte
Grenzwerte Uberschreitet. Gesetzliche Grenzwerte
gibt es fur StraBenverkehrsbeschrankungen ohnehin
nicht. Richtwerte, auf welche sich die Rechtspre-
chung bezieht, dienen lediglich als Orientierungshilfe.
Die Rechtsprechung zieht hierzu die Vorschriften der
Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) und
die Larmschutz-Richtlinien-StraRenverkehr aus dem
Jahr 2007 heran.

* MaRgeblich daftir, dass die Behorde auf einen Antrag
hin tatig wird, ist die so genannte Eingriffsschwel-
le™. Wann diese Eingriffsschwelle erreicht ist, hangt
vom Einzelfall ab und ldsst sich nicht anhand eines
konkreten Schallpegels beantworten. Das Bundesver-
waltungsgericht hat allerdings schon vor langer Zeit
klargestellt, dass die Eingriffsschwelle unterhalb der
sogenannten fachplanerischen Zumutbarkeitsschwel-
le liegt, die der Normgeber fiir den Neu- und Ausbau
von StraBen in der Verkehrslarmschutzverordnung
(16.BImSchV) mit 59 dB(A) am Tage und 49 dB(A) in
der Nacht fiir Wohngebiete festgesetzt hat.

Ist die Eingriffsschwelle erreicht, besteht eine Prif-
pflicht der Behorde. Sie ist dann verpflichtet, ihr Er-
messen fehlerfrei auszuliben. Das heift, sie hat die
widerstreitenden Belange aller Betroffenen in eine
Abwégung einzustellen und zu einem sachlich ver-
tretbaren Ergebnis zu kommen. Die StraBenverkehrs-
behdrde muss zumindest erkennen lassen, dass sie ihr
Ermessen ausgelibt hat. Dies ist beispielsweise dann
nicht der Fall, wenn die Behorde sich Uberhaupt nicht
mit der Machbarkeit von StraBenverkehrsbeschréan-
kungen und deren Auswirkungen beschaftigt und
sich auch nicht weiter mit den konkreten Verhaltnis-
sen vor Ort auseinandergesetzt hat.

Anhaltspunkt daflr, dass die Eingriffsschwelle erreicht
ist, kdnnte ein Schallpegel ab 50 dB(A) tagstiber und
40 dB(A) nachts am Immissionsort sein. Hinzu kom-
men missen allerdings zwingend weitere Faktoren,
damit die StraBenverkehrsbehorde tatséchlich ver-
pflichtet ist, ihr Ermessen auszuliben. Es kommt dar-
auf an, welches Gewicht den orts- und situationsbe-
zogenen Belangen zukommt. Indikatoren sind hierbei
die gebietsbezogene Schutzwirdigkeit und Schutzbe-

12 Die Richtlinie fiir den Larmschutz an StraBen (RLS 90) ist eine bundesweit geltende Verwaltungsvorschrift, welche detaillierte Vorgaben fiir das Verfahren
zur Berechnung von Gerduschpegeln an StraBen macht und der Vereinheitlichung des Verwaltungsverfahrens dient. Nach der Anlage 1 der 16. BImSchV
ist sie als verbindliche Berechnungsmethode fiir die Pegelinderung DB vorgesehen. Da Messungen mit Geraten vor Ort wegen unterschiedlicher Bedin-
gungen hdufig nicht reprasentativ sind, werden die Berechnungen nach RLS 90 allein mittels mathematischer Modelle durchgefuihrt. Faktoren, welche fir
die Gerduschpegelberechnung eine Rolle spielen, sind unter anderem die durchschnittliche Verkehrsmenge, die Verkehrszusammensetzung, die zuldssige
Geschwindigkeit, die Fahrbahnoberflache und der Abstand zum Immissionsort.

13 OVG Miinster, Urteil vom 29. Oktober 2008, 8 A 3743/06 (http://openjur.de/u/137665.html).

14 Zur so genannten Eingriffsschwelle: VG Berlin, Urteil vom 05. Mai 2009, 11 K 10/09.



dirftigkeit der Betroffenen sowie eine bereits vorhan-
dene oder fehlende Vorbelastung™. Anhaltspunkte fiir
eine gebietsbezogene Schutzwirdigkeit bzw. Schutz-
bedirftigkeit sind beispielsweise, dass das Gebiet als
ein allgemeines oder reines Wohngebiet ausgewiesen
ist oder einem solchen entspricht'. Auch andere in ei-
nem Bebauungsplan festgesetzte Gebiete kdnnen fur
eine Schutzbedurftigkeit sprechen (Erholungsgebiete
oder dhnliches)'”. MaBgeblich ist letztlich der Einzel-
fall, sodass eine Vielzahl von Umstanden denkbar ist,
welche die Schutzbedlrftigkeit begriinden kdnnen.
Zu berticksichtigen ist ferner, ob der larmausldsende
Verkehr die StraBen funktionsgerecht in Anspruch
nimmt. Dies ist beispielsweise nicht der Fall, wenn
Verkehrsteilnehmer/-innen entgegen des urspriingli-
chen Zwecks der StralRe diese als Schleichweg nutzen.

e Jedenfalls bei Erreichen der Zumutbarkeitswerte nach
§ 2 der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV)
ist auch die Eingriffsschwelle erreicht. Die Rechtspre-
chung zieht regelmaRig die Werte flr reine und all-
gemeine Wohngebiete und Kleinsiedlungsgebiete
heran: 59 dB(A) tagstiber und 49 dB(A) nachts. Sind
diese Werte Uberschritten, ist die Behdrde zur Prii-
fung verpflichtet'® , wie das OVG Berlin-Brandenburg
vor einiger Zeit wieder zutreffend ausgefiihrt hat™.
Die eigentliche Eingriffsschwelle muss unterhalb die-
ser Werte liegen, ohne dass sie eindeutig bestimmt
wdre. Betroffene sollten sich daher an den oben ge-
nannten Anhaltspunkten ab 50 dB(A) tagstber und
40 dB(A) nachts orientieren als Indiz fiir das Erreichen
der Eingriffsschwelle.

e Unter bestimmten Voraussetzungen ist die Stralen-
verkehrsbehorde nicht nur zu fehlerfreien Ermessen-
sausiibung verpflichtet, sondern sogar zum Einschrei-
ten durch den Erlass von Anordnungen. Liegen die
Larmwerte am Immissionsort bei 70 dB(A) tagstiber

und 60 dB(A) nachts, ist ein Einschreiten der Stra-
Benverkehrsbehorde in aller Regel geboten, wie das
Bundesverwaltungsgericht schon vor mehr als 25
Jahren festgestellt hat?°. Die Larmschutz-Richtlinien-
StraRenverkehr 2007 enthalten dazu die folgende

Formulierung:

»StralBenverkehrsrechtliche  LdrmschutzmalBnahmen
kommen insbesondere in Betracht, wenn der vom
StralSenverkehr herriihrende Beurteilungspegel am Im-
missionsort [RLS-90] einen der folgenden Richtwerte

liberschreitet:

—In reinen und allgemeinen Wohngebieten, Kleinsied-

lungsgebieten
— sowie an Krankenhdusern, Schulen,
— Kur- und Altenheimen
— 70 dB(A) zwischen 06.00und 22.00Uhr (tags)
— 60 dB(A) zwischen 22.00 und 06.00Uhr (nachts)"“

* Nach MaBgabe der Rechtsprechung ist die Formulie-
rung ,kommen insbesondere in Betracht"” zu lesen wie
»sind stets anzuordnen”. Das ergibt sich auch daraus,
dass das Bundesverwaltungsgericht die Schwelle von
70/60 dB(A) bei StraBenverkehrslarm als Schwelle zur
Gesundheitsgefdhrdung und damit zur Beeintrachti-
gung des Grundrechts auf korperliche Unversehrtheit
ansieht. Zugleich entspricht es der stdndigen Recht-
sprechung des Bundesverwaltungsgerichts, dass der
Staat Grundrechtsbeeintrachtigungen nicht tatenlos
hinnehmen darf. Bei gesundheitsgefahrdenden Larm-
belastungen trifft die StraBenverkehrsbehérde daher
stets eine Handlungspflicht.

e Es ist entgegen des zumindest missverstdndlichen
Wortlaut der Larmschutz-Richtlinien-StraBenverkehr
2007 nicht erforderlich, dass die straBenverkehrs-

15 BVerwG, Urteil vom 04. Juni 1986, 7 C 76/84 (http://www.verkehrslexikon.de/Texte/Rspr4705.php); Auszug im Anhang.

16 Bayerischer Verwaltungsgerichtshof, Urteil vom 21. Mdrz 2012, 11 B 10.1657, Rn. 26 (juris); abrufbar unter: http://openjur.de/u/497188.html, Auszug im Anhang.

17 ovG Munster, Urteil vom 29. Oktober 2008, 8 A 3743/06, Rn. 50 ff. (juris); siehe oben.

18 Bayerischer VGH, Urteil vom 21. Mérz 2012, 11 B 10.1657, Rn. 28 (juris), siche oben.

% ovG Berlin-Brandenburg, Beschluss vom 16. September 2009, OVG 1 N 71/09, (http://openjur.de/u/281004.html), Auszug im Anhang.

20 ovG Minster, Urteil vom 06. Dezember 2006, 8 A 4840/05 (http://openjur.de/u/122732.html), Auszug im Anhang; BVerwG, Urteil vom 04. Juni 1986,

7 C 76/84, siehe oben.

21 Dort heiBt es unter 2.3: , Durch straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen soll der Beurteilungspegel unter den Richtwert abgesenkt, mindestens jedoch eine

Pegelminderung um 3 dB(A) bewirkt werden."



rechtliche Mafnahme zu einer Absenkung des Be-
urteilungspegels um 3 dB(A) fiihrt?'. Die Rechtspre-
chung hat diese Voraussetzung nicht anerkannt,
sondern erkennt — ebenso wie das Umweltbundesamt
— vielmehr an, dass selbst bei einer Pegelabsenkung
von (nur) 1 dB(A) die Betroffenen splirbare Verbesse-
rungen wahrnehmen?2. Hinzu kommt, dass typische

Wie muss die Behorde reagieren?

verkehrsrechtliche Beschrdnkungen ohnehin zu einer
Verbesserung von durchschnittlich 2—3 dB(A) fiihren.
Selbst eine Verbesserung von 2,1 dB(A) ist wegen der
nach den Larmschutz-Richtlinien-StV gebotenen Auf-
rundung daher schon als eine geeignete MaBBnahme
anzusehen.

Zusammengefasst ergibt sich folgendes Bild:

Lirm in dB(A) Lirm in dB(A)

+Eingriffsschwelle” = Ermessensentscheidung tiber
Antrag auf Verkehrsbeschrankung geboten
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.Verdichtung” der Priifpflicht: fachplanerische
Zumutbarkeitsschwelle

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

,Pflicht zum Einschreiten": Schwelle zur Grundrechts-

beeintrachtigung (bes. Gesundheitsgefahrdung)

tags nachts
50 40
59 49
70 60
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V. Besteht ein Anspruch darauf, dass bestimmte bzw. die
beantragten Verkehrsheschrinkungen erlassen werden?

Es besteht kein Anspruch darauf, dass die StraBen-
verkehrsbehorde bestimmte bzw. die beantragten
Verkehrsbeschrankungen erldsst. Bei der maBgebli-
chen Vorschrift § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 3 StVO handelt
es sich um eine Ermessensvorschrift. Das bedeutet,
der Behorde steht auf zwei Ebenen ein Handlungs-
spielraum zur Verfligung. Zunéchst kann die Behorde
darliber entscheiden, ob sie Gberhaupt eine Verkehrs-
beschrankung anordnet (EntschlieBungsermessen).
Hat sich die Behdérde zum Einschreiten entschlossen,
kann sie die verkehrsbeschrdnkende Malnahme
unter mehreren geeigneten Verkehrsbeschrankun-
gen auswdhlen (Auswahlermessen). Das Entschlie-
Bungsermessen kann bei hohen Larmbelastungen
eingeschrénkt sein, wie gerade ausgeflihrt wurde.
Das Auswahlermessen ist theoretisch bei Verkehrs-

beschrankungen kaum reduziert, weil eine Reihe po-
tenziell zur Lirmminderung geeigneter MalBRnahmen
zur Verfugung steht. In der Praxis ergibt sich hau-
fig folgendes Bild: Die erforderlichen Berechnungen,
welche larmmindernde Wirkung die zu erwagenden
Verkehrsbeschrankungen haben, zeigen, dass ange-
sichts der hohen Larmwerte nur die besonders stark
larmmindernden MaBnahmen Temporeduzierung
und Lkw-Fahrverbot in Betracht kommen. Dies fuhrt
dazu, dass Antragsteller/-innen zwar einen Anspruch
auf Einschreiten der Behdrde haben kénnen. Aber ein
Anspruch auf eine bestimmte MafRnahme wie bei-
spielsweise Tempo 30 ist nur durchsetzbar, wenn sich
aus den vorliegenden Larmberechnungen ergibt, dass
nur diese MaBnahme zu einer angemessenen Redu-

zierung des Larms ftihren kann.

22 oVG Miinster, Urteil vom 01. Juni 2005, 8 A 2350/04, Rn. 63 ff. (juris), abrufbar unter: http://openjur.de/u/107682.html, Auszug im Anhang. BVerwG,
Beschluss vom 19. Februar 1992, 4 NB 11/91, Rn. 21 (juris). Auszug im Anhang.



Hierzu im Einzelnen:

Anspruch auf Ermessensausiibung

Ist die Eingriffsschwelle erreicht (zur Definition siehe
IV), ist die Behorde verpflichtet, ihr Ermessen fehlerfrei
auszuliben. Fir den Antragsteller/-in hat das zundchst
nur die Konsequenz, dass ihnen ein Anspruch darauf
zusteht, dass sich die Behorde in der Sache mit allen zu
berlicksichtigenden Belangen auseinandersetzt und zu
einem sachlich vertretbaren Ergebnis kommt. Hierdurch
wird der Handlungsspielraum der Behorde also lediglich
dahingehend beschrdnkt, dass sie zu einer Priifung ver-
pflichtet ist.

Anspruch auf Einschreiten

Einen Anspruch auf Einschreiten haben Antragsteller/
-innen regelmaRig ab einem dquivalenten Dauerschall-
pegel von 70 dB(A) tagstber und 60 dB(A) nachts
(Mittelungspegel, berechnet nach RLS 90). In diesem
Fall ist das EntschlieBungsermessen der Behorde be-
schrankt. Sie ist verpflichtet, die zu berticksichtigenden
Belange fehlerfrei zu priifen und eine zweckmaBige,
wirksame und verhaltnismaBige MalBnahme zu tref-
fen. Es ist ihr also z.B. verwehrt, irgendeine MaBnahme
ohne Berlicksichtigung der lokalen Situation zu treffen,
die nicht (hinreichend) wirksam ist. Dabei bleibt ihr die
Wabhl der konkreten MaRnahme nach wie vor selbst
Uberlassen. Das Auswahlermessen ist nicht reduziert.

Anspruch auf die beantragte bzw. eine
konkrete MaBnahme

Ein Anspruch auf eine bestimmte verkehrsbeschranken-
de MaBnahme besteht nur in besonderen Fallen einer
~Ermessensreduzierung auf Null". Die , Ermessensredu-
zierung auf Null” ist eine Rechtsfigur von der manche
Juristen sagen, sie misste eigentlich ,Ermessensredu-
zierung auf Eins" heilen, weil sie besagt, dass nur eine
einzige Entscheidung rechtmaRig ist. Sie ist dann gege-
ben, wenn nur eine MaBnahme in Betracht kommt. Das
kann etwa dann der Fall sein, wenn die Lairmbelastung
die Gesundheitsgefdhrdungsschwelle um 2 dB(A) Uber-

schreitet und sich aus den von der StralRenverkehrsbe-
horde eingeholten Larmberechnungen ergibt, dass nur
die Anordnung von Tempo 30 geeignet ist, den Larm-

pegel um mehr als 2 dB(A) zu senken.

Bei alledem ist zu berlcksichtigen, dass die Frage ei-
nes Anspruches auf eine konkrete straBenverkehrsbe-
schrinkende MaRnahme in der Praxis eher eine un-
tergeordnete Rolle spielt. Denn die Mdoglichkeiten der
StraBenverkehrsbehorde laufen fur gewdhnlich auf eine
Wabhl zwischen einer Geschwindigkeitsbegrenzung und
einem LKW-Fahrverbot hinaus. Andere MaBnahmen
sind meist nicht zweckméaRig und nicht geeignet, den
Larmpegel ausreichend zu reduzieren. Sofern der oder
die Antragsteller/-in also bereits die Voraussetzungen
fur eine Verpflichtung zum Einschreiten der Behérde er-

fullt, ist damit schon viel erreicht.

Aligemein zum MaBstab der
Ermessensausiibung

Wenn die Behorde verpflichtet ist, ihr Ermessen auszu-
uben, muss sie dies zundchst erkennen und von ihrem
Ermessen Gebrauch machen. Tut sie dies nicht, liegt ein
vollstdndiger Ermessensausfall vor. Dies ist beispiels-
weise der Fall, wenn die Beh6rde unzutreffend davon
ausgeht, es lagen tUberhaupt keine relevanten Larmbe-
eintrdchtigungen vor und deshalb die Priifung unter-
ldsst. Der auch nach Jahrzehnte alter Rechtsprechung
immer wieder vorkommende Fall ist der, dass die Stra-
Benverkehrsbehorde Verkehrsbeschrankungen mit der
Begriindung ablehnt, die Voraussetzungen lagen nicht
vor, weil die in den Larmschutz-Richtlinien-StV 2007
erwdhnte Belastung von 70/60 dB(A) tags/nachts

nicht erreicht sei.

Ubt die Behérde ihr Ermessen aus, muss die Ermessen-
sauslibung fehlerfrei sein. D.h. die Behorde hat alle Be-
lange vollstandig zu ermitteln und zu beriicksichtigen.
Hierzu gehoren im Falle einer straRenverkehrsrechtli-

chen LarmschutzmalRnahme insbesondere:



e die Hohe der Larmbelastung (in dB(A), ermittelt
durch Berechnung nach RLS 90; evtl. unter zusatz-
licher Berticksichtigung von Besonderheiten, die von

der Berechnung nicht erfasst werden)

e die Eignung von Verkehrsbeschrdnkungen zur Minde-

rung der Belastungen

e die Schutzbedurftigkeit der

(Wohngebiet, sonstiges Erholungsgebiet, andere be-

(Larm-)Betroffenen

sondere Ortliche Gegebenheiten)

e Schutzbedirftigkeit derer, die durch die Verkehrsbe-
schrankungen wegen Verkehrsverlagerungen eben-

falls betroffen sein konnten

e Schutzbedurftigkeit beispielsweise gewerblicher An-
lieger, welche durch die Verkehrsbeschrankungen be-

troffen sein kénnten
e die Belange des StraBenverkehrs
e die Interessen der Verkehrsteilnehmer/-innen

e evtl. betroffene planerische Belange der jeweiligen

Gemeinde

Erwdgungen, welche sich génzlich auRerhalb der stra-
Renverkehrsrechtlich relevanten Belange bewegen, darf
die Behorde nicht beriicksichtigen. Andernfalls stellte
sie zweckfremde Erwdgungen an, was ermessensfeh-
lerhaft ist. Auch wenn die Behorde sich bei der Abwa-
gung tberhaupt nicht mit den in Betracht kommenden

Larmminderungsmdglichkeiten auseinandersetzt und

deren Potenzial nicht beriicksichtigt, liegt die Annahme
eines Ermessensfehlers regelmafRig nahe?.

Zudem ist die Behorde verpflichtet, die genannten Be-
lange untereinander in einen vernlnftigen und sachge-
rechten Ausgleich zu bringen. Das gelingt ihr nur dann,
wenn sie die Belange korrekt gewichtet und nicht ohne
sachliche Begriindung Belange vollig fehlgewichtet.
Generell gilt bei der Gewichtung der widerstreiten-
den Belange Folgendes: Die Behdrde muss sich bei
der Austibung ihres Ermessens auch von dem Grad der
Larmbeeintrdachtigung leiten lassen. Ist die Larmbeein-
trachtigung verhaltnismaRig gering, darf die Behorde
umso eher von verkehrsbeschrdnkenden MaBnahmen
absehen. Bei einem hohen Grad der Larmbeeintrach-
tigung hingegen muissen entgegenstehende Belange
wie Verkehrsbedlrfnis und z.B. gewerbliche Anlieger-
interessen schon von einigem Gewicht sein, um die
Verweigerung einer MaBnahme zu rechtfertigen?:.
Gleichwohl kann die Behorde sogar bei erheblichen Be-
eintrachtigungen von StraRenverkehrsbeschrankungen
absehen, wenn sonst gravierende Nachteile fiir andere
Belange drohen.

Die StraRenverkehrsbehdrde hat die Grenzen des Ermes-
sens auch dann Gberschritten, wenn sie den Verhdltnis-
maBigkeitsgrundsatz verletzt. Eine Kategorie der Ver-
haltnismaBigkeit ist die Geeignetheit der angeordneten
MaRnahme. Ordnet die Behorde also eine véllig unzu-
langliche MaRnahme an, welche nicht in ausreichender
Weise geeignet ist, die Ladrmbeladstigungen der Betroffe-

nen zu mindern, ist die MaBnahme unverhaltnismaRig.

VI. Bei welcher Stelle wird in Thiiringen ein Antrag gestellt?

Zustdndig fur Antrdge auf Verkehrsbeschrankung sind
gemal § 44 Abs. 1 S. 1 StVO die StraBenverkehrsbehor-
den. Die Zustdndigkeitsverteilung erfolgt gemaR § 44
Abs. 1 S. 2 StVO nach Landesrecht. Das Land Thrin-
gen hat eine Verordnung zur Ubertragung von Ermich-

23 Bayerischer VGH, Urteil vom 21. Marz 2012, 11 B 10.1657, siehe oben.

tigungen und Uber Zustandigkeiten auf dem Gebiet
des StraBenverkehrsrechts erlassen (StVRZustUV TH).
Unter § 2 Abs. 3 StVRZustUV TH sind die zustidndigen
StraBenverkehrsbehdrden nach der StVO aufgelistet.
Diese Vorschrift gilt gemdR § 4 Abs. 7 der Thiringer

2 0vG Lineburg, Beschluss vom 26. August 2002, 12 LA 522/02 (http://openjur.de/u/313705.html)



Verordnung zur Regelung von Zustiandigkeiten und zur  GemdaB § 2 Abs. 3 StVRZustUV TH gliedern sich die Stra-
Ubertragung von Ermichtigungen auf den Gebieten Benverkehrsbehdrden wie folgt unter den Rechtstragern
des Immissionsschutzes und des Treibhausgas-Emissi- Thiringens auf. Das innerhalb der Verwaltungen jeweils
onshandels auch fir Verkehrsbeschrankungen im Zu- zustdndige Amt konnen Betroffene Uber das Internet

sammenhang mit dem Bundesimmissionsschutzgesetz.  oder tber die telefonische Behordenauskunft ermitteln:

StraBentyp Verwaltungstrager nach § 2 Abs. 3 StVR- Verwaltungstrager/
ZustUV TH StraBenverkehrsbehorde
Bundesautobahn Landesamt fiir Bau und Verkehr
StraBen auf dem ... Gemeinden, wenn sie ausdrticklich Apolda, Arnstadt, Bad Langensalza,
Gebiet der ... dazu bestimmt sind. § 1 der Thiringer Bad Salzungen, Eisenberg, Heilbad Hei-
Verordnung zur Bestimmung der Zustdn-  ligenstadt, Hildburghausen, Meiningen,
digkeit von Gemeinden als StraBenver- PoBRneck, Rudolstadt, Saalfeld, Schmolin,
kehrsbehorde (StrvVBehGemZustV TH) Sondershausen, Sonneberg, Schmalkal-
listet diese Gemeinden explizit auf. den, Sémmerda, Waltershausen, Zella-

Mehlis und Zeulenroda-Triebes.
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StraBen auf dem ... Gemeinden mit Giber 30.000 Muihlhausen, Altenburg, Greiz

Gebiet der ... Einwohner/-innen (jeweils auch Kreisstadte)

StraBen auf dem ... kreisfreien Stadte Eisenach, Erfurt, Gera, Jena, Suhl, Weimar
Gebiet der ...

Sonstige StraBen auf  ...groRen kreisangehorigen Stadte Gotha, llmenau, Altenburg, Miihlhausen
dem Gebiet der... und Nordhausen

Sonstige StraBen auf  ...Landkreise, sofern sie nicht unter die Altenburger Land, Eichsfeld, Gotha, Greiz,
dem Gebiet der... vorgenannten Zustdndigkeiten fallen Hildburghausen, llm-Kreis, Kyffhduser-

kreis, Nordhausen, Saale-Holzland-Kreis,
Saale-Orla-Kreis, Saalfeld-Rudolstadt,
Schmalkalden-Meiningen, Smmerda,
Sonneberg, Unstrut-Hainich-Kreis,
Wartburgkreis, Weimarer Land

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000



VII. Wie sieht ein Antrag sinnvollerweise aus (Musterantrag)?

Sinnvollerweise konnte ein Musterantrag auf StraBen-
verkehrsbeschrankungen wie folgt aussehen und sollte
insbesondere folgende Punkte enthalten?>:

Musterantrag Erlauterungen

An die Ein Antrag auf Verkehrsbeschrankung sollte an die
StralBenverkehrsbehérde zustdndige Behorde gerichtet sein. Dies ist von Be-
Stadtverwaltung Musterstadt deutung, weil eine unzustdndige Behorde nicht ver-
Musterstral3e 4 pflichtet ist, den Antrag an die zustdndige Behorde
12345 Musterstadt weiterzuleiten. Bei Unsicherheiten empfiehlt sich des-

halb ein zusatzlicher Antrag des Betroffenen den An-
trag im Falle der Unzustandigkeit an die zustdndige
Behorde weiterzuleiten?®. Dann jedenfalls ist die Be-
horde wegen ihrer Beratungs- und Auskunftspflicht
nach § 25 ThirVwVfG verpflichtet, den Antrag an die
zustdndige Behdrde weiterzuleiten.

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Betreff: Antrag auf  straBenverkehrsrechtliche
Schutzmalinahmen nach § 45 Abs. 1S. 2 Nr. 3 StVO

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Sehr geehrte Damen und Herren, Beispielantrag fir eine straRenverkehrsbeschrankende

hiermit beantrage ich MaBnahme.

1. SchutzmaBBnahmen gemdls & 45 Abs. 1 S. 2 Nr.
3 StVO zur Verhinderung von unzumutbaren Ldrm-
beeintrdchtigungen in der BeispielstraBe zwischen
LdrmstralSe und VerkehrsstraBe, 12345 Musterstadt,
wegen des von der BeispielstralBe ausgehenden Ver-
kehrsldrms.

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

2. die Anordnung von Tempo 30 auf der Beispiel- Obgleich kein Anspruch auf eine bestimmte MaR-

straBBe zwischen Ldrmstralle und Verkehrsstralle, nahme besteht, kdnnen Antragsteller/-innen kon-

12345 Musterstadt. krete MalRnahmen beantragen. Alternativ kdénnen
Antragsteller/-innen diesen Antrag weglassen und le-
diglich in der Begriindung Anregungen flir bestimmte
MaBnahmen machen.

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

3. im Falle der Unzustindigkeit der adressierten Be- Damit die Behorde im Falle der Unzustandigkeit zur
hérde die Weiterleitung an die zustdndige Straen- Weiterleitung verpflichtet ist, sollte dieser Antrag
verkehrsbehérde. sicherheitshalber aufgenommen werden.

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

2 n Anlehnung an den Musterantrag des BUND auf Durchsetzung straBenverkehrsrechtlicher Anordnungen zum Schutz vor Verkehrslarm nach § 45 StVO:
http://vorort.bund.net/verkehr/aktivwerden/aktivwerden_37/aktivwerden_15.htm

26 BVerwG, Beschluss vom 21. Februar 1973, | WB 10.73.



Begriindung:

Wir sind Anwohner der , BeispielstraBe” Nr. X, 12345
Musterstadt, im Bereich zwischen der , LdrmstralBe”
und der ,VerkehrsstraBe". (genaue Angaben zum
Wohnort, Mietshaus, Einfamilienhaus, Etage, etc.). Als
solche leiden wir unter dem starken Verkehrsldrm der
. Beispielstralle”. Von uns durchgefiihrte Messungen
des Verkehrsldrms kamen zu folgenden Ergebnissen:

(Auflistung der durchgefiihrten Messungen und deren
Ergebnisse)

Die besonderen 6rtlichen Begebenheiten stellen sich
wie folgt dar:

e Darstellung der persénlichen Wohnsituation (insb.
Lage der Schlafrdume im Falle von néchtlicher Beein-
trachtigung)

e Darstellung der StraBBenverhdltnisse (Eigenschaf-
ten des StraBBenbelags, Durchfahrt von LKW, hohe
Verkehrsdichte, stdndiges Anfahren, Entfernung des
Wohngebdudes zur StralSe bzw. besondere Ausbrei-
tungsverhéltnisse des Schalls beispielsweise durch
enge beidseitige Bebauung, Parksuchverkehr, etc.)

Ihren Wohnort missen Antragsteller/-innen zwin-
gend nennen, da andernfalls die individuelle Betrof-
fenheit fir die Behorde nicht ersichtlich ist.

Bereits durchgeflihrte Messergebnisse am Immissi-
onsort, d.h. vor dem gedffneten Fenster, helfen, die
Belastungssituation einzuschdtzen und sollten nach
Mobglichkeit eingebracht werden. In Betracht kom-
men hier insbesondere privat durchgefiihrte Messun-
gen mit geliehenen oder erworbenen Messgeraten
oder auch Apps, die von verschiedenen Anbietern
zur Verfigung gestellt werden oder die Ergebnisse
eines Online-Larmrechners beispielsweise vom VCD
(http://www.vcd.org/laerm-rechner.html), wenn das
Verkehrsaufkommen ermittelt werden konnte.

Die Behorde wird allerdings eigene Ermittlungen
durchzufiihren haben, die auch zu abweichenden Er-
gebnissen kommen kénnen.

Den ortlichen Begebenheiten kommt neben der Mes-
sung ein besonderes Gewicht zu. Wie bereits unter 1V
des Leitfadens ausgefiihrt, kommt es nach standiger
Rechtsprechung nicht allein auf die Uberschreitung
bestimmter Schallpegelwerte an. Die Uberschreitung
von Larmpegelwerten ist lediglich ein Indiz dafir, dass
eine Prifplicht der Behérde anzunehmen ist. Etwas
anderes gilt nur dann, wenn verldssliche Messungen
Werte von 70 dB(A) tagsiiber und 60 dB(A) nachts
am Immissionsort zeigen. In diesem Fall ist regelmaRBig
ein Einschreiten der StraBenverkehrsbehérde geboten.
Selbst bei derart hohen Werten empfiehlt es sich aber,
die Messergebnisse durch die Schilderung der &rtlichen
Gegebenheiten zu veranschaulichen.

Hierbei kdnnen sich Antragsteller/-innen jedes Mittels
bedienen und dem Antrag z.B. auch Fotos, Lageskizzen
oder dhnliches beifligen. Ziel der Schilderung ist es, die
Unzumutbarkeit des Larms darzulegen und besonders
deutlich zu machen, warum die Wohnsituation und
StraBensituation die Betroffenen besonders empfindlich
gegeniiber den Larmeinwirkungen macht.



Musterantrag

Ein weiterer zentraler Punkt des Antrages ist die Schil-

Die Ldrmbelastungen fiihren aufgrund der geschil-
derten besonderen lokalen Begebenheiten bei uns
mittlerweile zu erheblichen Gesundheitsbeeintrdch-
tigungen:

e Schilderung der Gesundheitsbeeintrdchtigungen
e Beeintrdchtigung der Lebensqualitdt

e Geflirchtete zukiinftige Beeintrdchtigungen, insb.
bei hohen Schallpegeln, ggf. unter Hinweis auf
aktuelle Studien zum Zusammenhang zwischen
Gesundheitsbeeintrdchtigungen und Verkehrslarm
(hierzu gibt es im Internet einiges an Material)

e Ggf. Beifiigung von drztlichen Attesten, welche die
Kausalitdt zwischen Verkehrsldrm und den Gesund-
heitsbeeintrdchtigungen darlegen oder diese zu-
mindest als mégliche Ursache bezeichnen

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Wie sich aus der Zusammenschau von gemessenem
Ldrmpegel, den besonderen értlichen Begebenheiten
und der bereits bestehenden Gesundheitsbeeintréch-
tigungen ergibt, ist eine Einschreiten lhrerseits durch
verkehrsbeschrdnkende MalBnahmen geboten.

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Wir weisen darauf hin, dass die gemessenen Werte
die von der Rechtsprechung als Orientierungshil-
fe herangezogenen Werte des § 2 Abs. 1 Nr. 2 der
16. BImSchV von 59 dB(A) tagsiiber und 49 dB(A)
nachts L(liberschreiten (Zumutbarkeitsschwelle), so
dass Verkehrsbeschrdnkungen auf jeden Fall gepriift
werden mtissen (vgl. OVG Berlin-Brandenburg, Be-
schluss vom 16. September 2009, OVG 1 N 71/09;
BVerwG, Urteil vom 04. Juni 1986, 7 C 76/84). Vor
dem Hintergrund der weiteren geschilderten Umstén-
de miissen Verkehrsbeschrdnkungen auch angeordnet
werden.

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Erlauterungen

derung der Beeintrdchtigungen der Gesundheit der
Betroffenen. Hieraus ergibt sich fiir die Behorde der
Grad der Schutzbedirftigkeit der Antragsteller/-in-
nen. Dabei geht es nicht darum zu beweisen, dass ein
Zusammenhang zwischen Verkehrsldrm und Gesund-
heitsbeeintrachtigungen besteht. Dieser Nachweis ist
erfahrungsgemaRl ohnehin nur schwierig zu erbringen.

Es kann Sinn machen, bereits im Antrag auf die Prif-
verpflichtung hinzuweisen (Eingriffsschwelle), da Stra-
Renverkehrsbehdrden die Rechtsprechung mitunter
nicht kennen und Antrige ohne weitere Begriindung
ablehnen. Jedenfalls bietet sich dieser Hinweis fiir ein
etwaiges Widerspruchsverfahren an, ggf. unter er-
gdnzender Heranziehung der im Anhang aufgefiihrten
Rechtsprechungsausziige.



Wir weisen darauf hin, dass die gemessenen Werte
die der Ziffer 2.1 der Larmschutz-Richtlinien-StralSen-
verkehr von 2007 in H6he von 70 dB(A) tagstiber und
60 dB(A) nachts liberschreiten. In diesem Fall muss
die Strallenverkehrsbehérde einschreiten. Die stidn-

dige Rechtsprechung geht davon, aus dass in diesen
Féllen ein Einschreiten der StralSenverkehrsbehérden
geboten ist (OVG Miinster, Urteil vom 06. Dezember
2006, 8 A 4840/05;

BVerwG, Urteil vom 04. Juni 1986, 7 C 76/84). Sie
sind daher nicht nur zur Priifung des Antrages, son-
dern auch zu einem Einschreiten verpflichtet.

In diesem Zusammenhang erlauben wir uns folgende
nach unserer Auffassung besonders geeignete Mal3-
nahmen anzuregen:

e Die Einrichtung eines Tempo-30-Bereichs auf der
Héhe...zwischen...

® Die Anordnung eines LKW-Fahrverbots, zumindest
fiir die Nachtzeit. Als Alternativroute kdmen hier
insbesondere in Betracht...

Mit freundlichen GriiBen

Gesetzt den Fall, die Messergebnisse Uberschrei-
ten tatsachlich die 70/60 dB(A)-Schwelle der Larm-
schutz-Richtlinien-StV, bietet es sich an, diesen Passus
aufzunehmen. Zumindest konnte der Hinweis einem
etwaigen Widerspruchsverfahren dienen, ggf. unter
Heranziehung der im Anhang aufgefiihrten Recht-
sprechungsauszige.

Alternativ zu einem ausdriicklichen Antrag von kon-
kreten Mafnahmen kénnen die Mafnahmen auch
bloR angeregt werden. Eine kurze Begriindung, war-
um die Betroffenen die MaBnahmen flr geeignet hal-
ten, bietet sich an (auch im Falle eines Antrages).



VIII. Wie lauft das Verfahren ab, wenn ein Antrag gestellt ist?

Sobald ein Antrag gestellt ist, greift die Amtsermitt-
lungspflicht der StraBenverkehrsbehérde nach § 24
Abs. 1 ThirVwV{G. Die Behdrde muss nun die Larm-
belastungen selbststdndig untersuchen. Sie wird sich
regelmafBig nicht auf bereits vom Antragsteller/-in
durchgefiihrte Larmuntersuchungen verlassen, zumal

die Larmuntersuchung in verfahrenstechnischer Hin-

sicht den Anforderungen der 16. BImSchV und RLS 90

entsprechen muss.

Nach dem Ergebnis ihrer Ermessensaustibung trifft die
Behorde ihre Entscheidung entweder in Form einer Ab-
lehnung des Antrags oder durch Anordnung von Ver-

kehrsbeschréankungen.

IX. Wie kommt man an die Informationen, die
die bearbeitende Stelle einholt?

Wahrend des laufenden Verwaltungsverfahrens stellt
sich fur Betroffene hdufig die Frage, was genau die
Behorde Uberhaupt tut. Auf Basis welcher Unterlagen
entscheidet die Behorde?

In solchen Féllen kann ein Antrag nach dem Thuringer
Umweltinformationsgesetz (ThirUIG) Abhilfe schaf-
fen. Ein Umweltinformationsantrag bietet die Mog-
lichkeit, wahrend des laufenden Verfahrens die der Be-
horde vorliegenden Umweltinformationen einzusehen.
Hierzu sollte der Betroffene einen schriftlichen Antrag
auf Akteneinsicht stellen.

Der Betroffene kann sich zur Begriindung seines Umwel-
tinformationsantrages auf § 3 Abs. 1 S. 1 des Thiringi-
schen Umweltinformationsgesetzes (ThirUIG) berufen:

.Jede Person hat nach Maligabe dieses Gesetzes Anspruch
auf Zugang zu Umweltinformationen, (iber die eine infor-
mationspflichtige Stelle im Sinne des & 2 Abs. 1 verfiigt,
ohne ein rechtliches Interesse darlegen zu miissen.”

Der Antrag ist unmittelbar bei der StraRenverkehrs-
behoérde zu stellen. StraBenverkehrsbehérden sind als
Stellen der 6ffentlichen Verwaltung informationspflich-
tige Stellen im Sinne des ThiirUIG. Bei den Informatio-
nen, welche die bearbeitende Behdrde einholt, handelt
es sich stets um Umweltinformationen, da sie in Zu-

sammenhang mit einer umweltrelevanten MaBnahme

stehen. Sobald es um Daten tiber Emissionen geht, d.h.
beispielsweise Stoffe, Larm, etc., liegen ohnehin Um-
weltinformationen im Sinne des Gesetzes vor. Von Be-
deutung ist, dass sich der Anspruch nicht nur auf Anga-
ben zu den Umweltfaktoren bezieht, sondern auch auf
Angaben zu den zur Erhebung der Informationen ein-
gesetzten Messverfahren. Grundsétzlich ist der Begriff
der Umweltinformationen weit auszulegen. Betroffene
haben deshalb in jedem Fall sowohl einen Anspruch auf
Einsicht in die Ergebnisse der larmtechnischen Untersu-
chungen als auch auf Angaben hinsichtlich der Art des
durchgefiihrten Berechnungsverfahrens und auch der
fur das Ergebnis entscheidenden Eingangsdaten, insbe-

sondere Ergebnisse von Verkehrszdhlungen.

Antragsteller/-innen sollten darauf achten, den Umwel-
tinformationsantrag moglichst konkret zu fassen. An-
dernfalls kann die StraBenverkehrsbehérde den Antrag

als unbestimmt ablehnen. Ein Beispiel kdnnte sein:

. Hiermit beantrage ich, mir Akteneinsicht in die zum
Verwaltungsverfahren (Az:) durchgefiihrte Ldrmmes-
des Ver-
kehrsldrms in der , Beispielstrae" X, zwischen , Ldrm-
straBe" und ,VerkehrsstralSe”, 12345 Musterstadt, in

den Rdumlichkeiten des Adressaten zu gewdhren.”

sung/ldrmtechnische Untersuchung bzgl.



Die Betroffenen haben die Wabhl, wie sie die Information
erhalten wollen, ob sie also Akteneinsicht nehmen, Ko-
pien anfordern etc. Alle anderen Arten der Information
sind gegentber der Akteneinsicht fiir die Behorde re-
gelmaRBig umsténdlicher, dauern moglicherweise langer
und fithren manches Mal zu Verzégerungen, kénnen
allerdings im Einzelfall praktikabler sein. Die Behérde ist
gemaR § 3 Abs. 3 S. 2 Nr. 1 ThurUIG dazu verpflichtet,
die Umweltinformationen binnen eines Monats nach
Zugang des Umweltinformationsantrages zugéanglich
zu machen. Die Behorde kann fiir die Ubermittlung von
Informationen Verwaltungskosten erheben, fir die ein-
fache Akteneinsicht nicht.

Im Umweltinformationsrecht haben die Antrag-
steller/-innen, sofern es sich um Umweltinforma-
tionen handelt, und keine Ablehnungsgriinde (Ge-
schéfts- oder Betriebsgeheimnisse u.a.) vorliegen,
einen Anspruch auf Information. Der Behérde steht
kein Ermessen zu. Die Behdrde hat den Antragsteller/-
in formlich mit einem Verwaltungsakt zu bescheiden.
Lehnt sie den Antrag ab, konnen Betroffene hierge-
gen Widerspruch einlegen und nachfolgend ggf. vor
dem Verwaltungsgericht klagen oder im Falle eines
begriindeten Eilbedirfnisses einstweiligen Rechts-

schutz beantragen.

X. Was konnen Antragsteller/-innen tun, deren Antrage
ahgewiesen werden - welche Rechtsmittel gibt es?

Weist die Behorde den Antrag auf Verkehrsbeschran-
kung ab, kdnnen Betroffene Rechtsmittel einlegen.

Zunéchst kénnen sie gemaR § 70 Abs. 1 S. 1 Verwal-
tungsgerichtsordnung (VwGO) innerhalb eines Monats
nach Bekanntgabe schriftlich oder zur Niederschrift bei
der StraBenverkehrsbehdrde Widerspruch gegen die
Abweisung des Antrags einlegen. Adressatin des Wi-
derspruchsbescheids ist die Behorde, welche den An-
trag abgelehnt hat. Die in der Antragsablehnung ent-
haltene Rechtsbehelfsbelehrung ist zu beachten.

Den Widerspruch kénnen Betroffene selbst einlegen.
Eines Rechtsanwalts bedarf es hierzu nicht, soweit sich
Betroffene das selbst zutrauen. Im Widerspruch sollten
sie darlegen, aus welchen rechtlichen und tatsachlichen
Griinden sie die Ablehnung fur falsch halten. Die Wi-
derspruchsbehérde ist nicht an die tatsdchlichen Fest-
stellungen und an die Rechtsauffassung der Ausgangs-
behorde gebunden.

Es kann einige Zeit dauern, bis ein Widerspruchsbescheid
ergeht. Deshalb haben Betroffene die Mdglichkeit nach
Ablauf von drei Monaten ,Untatigkeitsklage" auf Erlass
einer Verkehrsbeschrdnkung vor dem Verwaltungsge-

richt zu erheben. Schon wegen der entstehenden Pro-
zess- und Kostenrisiken empfiehlt es sich, sich spatestens
zu diesem Zeitpunkt anwaltlich beraten zu lassen.

Sobald ein Widerspruchsbescheid ergangen ist, wel-
cher den Ausgangsbescheid bestdtigt, ist jedenfalls
Klage binnen eines Monats nach Zustellung des Wider-
spruchsbescheides beim Verwaltungsgericht mdglich.
Auch fur die Klage vor dem Verwaltungsgericht besteht
kein Anwaltszwang. Anwaltliche Beratung ist aber we-
gen der entstehenden Prozess- und Kostenrisiken zu
empfehlen.

In besonderen Féllen kommt auch Eilrechtsschutz in
Form eines Antrags auf Erlass einer einstweiligen An-
ordnung vor dem Verwaltungsgericht in Betracht. Auch
hier gilt, dass anwaltliche Beratung zwar nicht zwin-
gend erforderlich, wegen der entstehenden Prozess-
und Kostenrisiken aber zu empfehlen ist.

Gegen eine ablehnende Entscheidung des Verwal-
tungsgerichts konnen Betroffene unter bestimmten
Voraussetzungen vor dem Oberverwaltungsgericht Be-
rufung einlegen. Beim Oberverwaltungsgericht besteht
Anwaltszwang.



XL

Nach bisherigen Erfahrungen erheben die StraBenver-
kehrsbehérden gegenliber den Antragstellern/-innen
fur die Bearbeitung des Antrags meist keine Verwal-
tungsgebiihren. Bei der Zurlickweisung eines Wider-
spruchs kann jedoch eine Gebuhr nach Ziffer 400 des
Anhangs der StralRenverkehrsgebihrenordnung anfal-
len, die mind. 25,60 € betragt.

Die Durchfiihrung eines Klageverfahrens ist mit wei-
teren Kosten verbunden. Die Kosten des verwaltungs-
gerichtlichen Verfahrens hdngen vom Streitwert ab,
den das Gericht bei verkehrsregelnden Anordnungen
Ublicherweise auf 5.000 € (sogen. Auffangwert) fest-

setzt und lassen sich aufgrund einschlégiger Prozesser-

e
A
A ::!'=" _,.r-.-p.,u_. e ! -

= _-;—.._

Protestbanner entlang der B 62 Leimbach-Kaiseroda im Wartburgkreis

'\OOOOAU’LOS {qgllc hl

Larm2 Felnstaub dehen

j unskrank! Wirfordern eine &
_Ortsumc

""hl-.-..--.._:

Mit welchen Kostenrisiken ist zu rechnen?

fahrungen zwar abschatzen, jedoch nie mit Sicherheit
vorhersagen. Im Falle des Obsiegens Ubernimmt das
Land Thuringen die Kosten einschlieRlich der etwa-
igen Anwaltskosten des Klagers. Verliert der Kladger,
liegt das Gesamtkostenrisiko bei einem Streitwert von
5.000 € einschlieBlich gerichtlicher und aufergericht-
licher Kosten des Kldgers nach derzeitig geltenden
Gebuhrenregelungen etwas unter 1.500 €. Zieht die
Behorde einen Rechtsanwalt hinzu, was in derartigen
Fillen aber wohl unangemessen wdre und allenfalls
selten vorkommt, ldge das Gesamtkostenrisiko etwas
unter 2.300 €. Evtl. Gutachterkosten sind dabei nicht
berticksichtigt, fallen regelméaRig in solchen Fallen auch
nicht an.
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Anhang: Gerichtsentscheidungen, auf die sich Betroffene

berufen konnen

Es folgen Ausziige aus verwaltungsgerichtlichen Ent-
scheidungen aufgegliedert nach Themenkomplexen,
welche fir die Ausarbeitung eines Antrages auf Ver-
kehrsbeschrankung und fir ein etwaiges nachfolgendes
Widerspruchsverfahren von Bedeutung sein kdnnen.

1. Zur Eingriffsschwelle

a) BVerwG, Urteil vom 04. Juni 1986, 7 C 76/84, Rn.
13 (juris)

.Daraus ergibt sich: § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO er-
moglicht und gewahrt Schutz vor Verkehrslarm nicht
erst dann, wenn dieser einen bestimmten Schallpegel
iiberschreitet; es geniigt vielmehr, daB der Lirm Be-
eintrachtigungen mit sich bringt, die jenseits dessen
liegen, was unter Beriicksichtigung der Belange des
Verkehrs im konkreten Fall als ortsiiblich hingenom-
men und damit zugemutet werden muB. Nur dies ent-
spricht auch dem Schutzzweck der in Rede stehenden
Vorschrift; sie zielt darauf ab, die rechtliche Zuldssigkeit,
Verkehrslarmschutz mittels verkehrsregelnder MaBnah-
men zu gewdhren, eher zu erleichtern als zu erschwe-
ren. Dabei ist nicht nur auf die gebietsbezogene Schutz-
wirdigkeit und Schutzbedurftigkeit der Anlieger sowie
auf das Vorhandensein bzw. Fehlen einer bereits gege-
benen Larmvorbelastung abzustellen. MaBgeblich sind
auch andere Besonderheiten des Einzelfalles, so etwa
der hier nach den Feststellungen des Berufungsgerichts
in Verbindung mit dem Vortrag der Klager gegebene
Umstand, daB eine OrtserschlieBungsstrale entgegen
ihrer eigentlichen Funktion zunehmend vom Uberortli-
chen Verkehr als sogenannter Schleichweg in Anspruch
genommen wird und damit Larmbeldstigungen auslost,
die von den Anliegern reiner WohnstraBen 0blicher-
weise nicht hingenommen werden muissen. Denn ein

Verkehrslarm, der von den Anliegern einer Bundesfern-

straBe (einschlieBlich Ortsdurchfahrt) oder auch einer
LandstraRe bzw. einer KreisstraBe wegen ihrer der Wid-
mung entsprechenden Verkehrsbedeutung ertragen
werden muB, ist nicht ohne weiteres in gleicher Weise
den Anliegern einer OrtserschlieBungsstraBe zumutbar.
DemgemaR haben die StraRenverkehrsbehorden u.a.
darauf hinzuwirken, daR vom Durchgangsverkehr in
erster Linie die dafiir gewidmeten Uberdrtlichen Stra-
Ben und nicht die ortlichen ErschlieBungsstraBBen reiner
Wohngebiete benutzt werden (ebenso Hess.VGH, Ur-
teil vom 18. Mai 1982 -1l OE 108/78 - in VerkMitt.
1983, 24)."

b) VG Berlin, Urteil vom 05. Mai 2009, VG 11 K10/09:

.Die angefochtenen Bescheide erweisen sich hiernach
schon deshalb als rechtsfehlerhaft, weil der Beklagte
erkennbar als Begriindung der Ausgangsbescheide da-
fur, ob die Eingriffsschwelle als Schwelle, ab der die
StraBenverkehrsbehdrde auf Antrag larmbetroffener
StraRenanwohner Verkehrsbeschrdnkungen zu priifen
hat, auf die Richtlinien fiir straBenverkehrsrechtliche
MaRnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm
(Larmschutzrichtlinien - StV) vom 23. November
2007 (VKBI. 2007, 767) abgestellt hat. In der Recht-
sprechung ist seit langem anerkannt, dass ein Ein-
schreiten zum Schutz vor Verkehrsimmissionen durch
Larm nach § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 3 StVO nicht voraus-
setzt, dass gesetzlich bestimmte Schall- oder Schad-
stoffgrenzwerte Uberschritten werden; maBgeblich
ist vielmehr, ob die Verkehrsimmissionen Beeintrach-
tigungen mit sich bringen, die jenseits dessen liegen,
was unter Beriicksichtigung der Belange des Verkehrs
im konkreten Fall als ortsliblich hingenommen und
damit zugemutet werden muss (vgl. BVerwG, Urteil
vom 4. Juni 1986 -7 C 84 -, BVerwG E 74, 234, 236;
OVG Nordrhein-Westfalen, Urteil vom 29. Oktober



2008 - 8 A 3743/06 -, DVBI. 2009, 458, 459). Die
Eingriffsschwelle liegt demnach unter der sogenann-
ten fachplanungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle
(vgl. dazu Sommer, Lirmbekampfung, 2009, 80, 81).
Im Ubrigen ergibt sich bereits aus dem Wortlaut der
Richtlinien vom 23. November 2007 selbst, dass in
ihnen keine abschlieBende Neuregelung fiir eine Ein-
griffsschwelle bei Erlass von verkehrsbeschranken-
den, MaBnahmen zum Larmschutz getroffen werden
sollte. In Ziffer 2.1 wird nimlich davon gesprochen,
dass straBenverkehrsrechtliche LarmschutzmaBnah-
men insbesondere in Betracht kommen, wenn der
vom StraBenverkehr herriihrende Beurteilungspegel
bestimmte Werte iiberschreitet. Aus der Formulie-
rung ,insbesondere” wird deutlich erkennbar, dass
auch bei anderen Werten entsprechende verkehrsbe-
hérdliche MaBnahmen getroffen werden kénnen."

2. Zur Bedeutung der Zumutbarkeitsschwelle
nach der 16. BimSchV

a) Bayerischer VGH, Urteil vom 21. Marz 2012, 11 B
10.1657, Rn. 28 (juris):

.Die Immissionsgrenzwerte des § 2 Abs. 1 der Ver-
kehrslarmschutzverordnung kénnen aber im Anwen-
dungsbereich des § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO als
Orientierungspunkte fur die Bestimmung der Zumut-
barkeitsgrenze, deren Uberschreitung die Behérde zur
Ermessensaustibung verpflichtet, herangezogen wer-
den (so ausdrticklich BVerwG vom 22.12.1993 a.a.O.;
vgl. ferner BayVGH vom 26.11.1998 a.a.O.; vom
11.5.1999 Az. 11 B 97.695; VGH Kassel vom 7.3.1989
NJW 1989, 2767; VG Berlin vom 19.6.1995 NVwZ-RR
1996, 257). Denn die Immissionsgrenzwerte der Ver-
kehrslarmschutzverordnung bringen ganz allgemein
die Wertung des Normgebers zum Ausdruck, von
welcher Schwelle an eine nicht mehr hinzunehmende
Beeintrdchtigung der jeweiligen Gebietsfunktion, zu-
mindest auch dem Wohnen zu dienen, anzunehmen

ist (vgl. VG Berlin, a.a.0.). Eine Unterschreitung der

Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzver-
ordnung ist danach jedenfalls ein Indiz daflir, dass
die Larmbelastung auch die Zumutbarkeitsschwelle
in stralenverkehrsrechtlicher Hinsicht nicht erreicht.
Umgekehrt kommt bei einer Uberschreitung dieser
Immissionsgrenzwerte eine zur fehlerfreien Ermes-
sensausiibung verpflichtende Uberschreitung der
straBenverkehrsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle

in Betracht.”

b) OVG Berlin-Brandenburg, Beschluss vom 16. Sep-
tember 2009, OVG 1 N 71/09, Rn. 8 (juris):

+Es ist nicht zu beanstanden, wenn sich das Verwal-
tungsgericht dabei an einer Larmbeeintrdchtigung
orientiert hat, die es der sog. fachplanungsrechtli-
chen Zumutbarkeitsschwelle entsprechend den in § 2
Nr. 2 Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV
— beim Bau oder der wesentlichen Anderung von
StraBen und Schienenwegen fiir allgemeine und rei-
ne Wohngebiete festgelegten Immissionsgrenzwer-
ten von 59 dB(A) fir den Tag und 49 dB(A) fur die
Nacht entnommen hat, die hier unstreitig — wenn
auch nur geringfligig — Uberschritten werden. Diese
Immissionsgrenzwerte treffen ndmlich eine Aussa-
ge dazu, bis zu welcher Grenze Verkehrslarm ent-
schddigungslos hinzunehmen ist; sie konkretisieren
damit jedenfalls fiir den StraBenneubau und ihm
gleichstehende wesentliche Anderungen den Punkt,
wo die allgemeine staatliche Schutzpflicht fiir die
kérperliche Unversehrtheit (Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG)
in eine Schutzpflicht gegeniiber dem einzelnen In-
dividuum umschldgt. Denn es darf angenommen
werden, dass als fachplanungsrechtliche Zumut-
barkeitsschwelle in diesem Sinne jedenfalls solche
Grenzwerte zugrunde gelegt werden, bis zu denen
eine Gesundheitsschdadigung noch nicht vorliegen
dirfte. Nachdem diese Grenzwerte hier tiberschrit-
ten werden, gibt der Fall keine Veranlassung zur

Klarung der Frage, ob — wie das Verwaltungsgericht



meint — die sog. Eingriffsschwelle auch unterhalb
besagter Grenzwerte liegen kdnnte."

3. Zur Bedeutung der Larmpegel der
Lirmschutz-Richtlinien-StraBenverkehr

a) Bayerischer VGH, Urteil vom 21. Marz 2012, 11 B
10.1657, Rn. 30 (juris):

.Die Beurteilungspegel tberschreiten die in der Ver-
kehrslarmschutzverordnung fir (allgemeine und reine)
Wohngebiete festgelegten Immissionsgrenzwerte von
59 dB (A) tags und 49 dB (A) nachts um 1,3 bzw. 3,6
dB (A). Zwar liegen die genannten Beurteilungspegel
deutlich unter den in den Verkehrslarmschutzrichtlinien
1997 fur den Larmschutz durch bauliche MaBnahmen
an bestehenden Strafen (Ldrmsanierung) festgelegten
Immissionsgrenzwerten von 70 dB (A) tags/ 60 dB (A)
nachts fiir Wohngebiete. Entsprechendes gilt hinsicht-
lich der in den Larmschutz-Richtlinien-StV fir strafen-
verkehrsrechtliche LarmschutzmaBnahmen bestimm-
ten Richtwerte fiir Wohngebiete. Insoweit darf jedoch
nicht iibersehen werden, dass die Uberschreitung die-
ser Richtwerte nach der Rechtsprechung nicht erst ei-
nen Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung
iiber MaBnahmen nach § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO
auslost, sondern bereits die Verdichtung des Ermes-
sens der Behérde zu einer Pflicht zum Einschreiten zur
Folge haben kann (vgl. BVerwG vom 4.6.1986, a.a.0.).
Bei dieser Sachlage erachtet der Senat die Larmbelas-
tung des kldagerischen Grundstiicks im Sinn des § 45
Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO als unzumutbar.”

b) OVG Miinster, Urteil vom 06. Dezember 2006, 8 A
4840/05, Rn. 81 - 83:

.Werden die in § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV genannten
Grenzwerte — in allgemeinen Wohngebieten 59 dB(A)
tags/49 dB(A) nachts — liberschritten, so hat der Einzel-
ne nach § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO allerdings ,nur*
einen Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung

gegenliber der StraBenverkehrsbehorde. Ferner kann
sich das Ermessen der Behoérde zur Pflicht verdich-
ten, lirmmindernde MaBnahmen zu ergreifen, wenn
die in den Larmschutz-Richtlinien-StV vom 6. No-
vember 1981 (Verkehrsblatt 1981, 428) aufgefiihrten
Richtwerte - in allgemeinen Wohngebieten 70 dB(A)
tags/60 dB(A) nachts — liberschritten werden. Eine Er-
messensreduzierung auf Null ist aber auch dann nicht
zwangsldufig gegeben.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 4. Juni 1986 — 7 C 76.84 -,
a.a. O., Bay. VGH, Urteil vom 18. Februar 2002 - 11 B
00.1769, a.a.0.; OVG NRW, Urteile vom 2. Dezember
1997 — 25 A 4997/96 -, a.a.0O., vom 21. Januar 2003 -
8 A4230/01 -, a.a.0., vom 14. Mai 2003 - 8 A 190/00
—und vom 1. Juni 2005 - 8 A 2350/04 -, a.a.O.

Fir die Interessenabwdgung im Rahmen des § 45 Abs.
1 Satz 1 StVO folgt daraus, dass die StralRenverkehrs-
behérde das Larmschutzinteresse des Anliegers im
Rahmen ihrer Ermessensentscheidung besonders zu
wirdigen und abzuwdgen hat, wenn die in § 2 Abs. 1
der 16. BImSchV genannten Grenzwerte berschritten
werden. Sofern die in den Ldarmschutz-Richtlinien-StV
aufgeflhrten Richtwerte Uberschritten werden, kommt
dem Larmschutzinteresse der Anlieger im Rahmen der
Interessenabwdgung ein besonders hohes Gewicht zu."

c) BVerwG, Urteil vom 04. Juni 1986, 7 C 76/84, Rn.
14 (juris):

.von den vorstehenden Grundsdtzen gehen auch die
vom Bundesminister fiir Verkehr zu § 45 Abs. 1 Satz 2
Nr. 3 StVO erlassenen ,Vorldufigen Richtlinien fiir stra-
Benverkehrsrechtliche MaRnahmen zum Schutze der
Bevolkerung vor Larm* vom 6. November 1981 (Verk-
Bl. S. 428) aus. lhnen liegt im Ausgangspunkt die Vor-
stellung zugrunde, daB sich die Schutzbedurftigkeit im
Sinne dieser Vorschrift nicht nach einem abstrakt fest-
gelegten Larmpegel — hier fUr ein vorbelastungsfreies
reines Wohngebiet — bestimmt, sondern sich nach den
Umstanden des jeweiligen Einzelfalles richtet. Nach den



Richtlinien kommt zwar ein straBenverkehrsrechtli-
ches Einschreiten der Behérde ,insbesondere in Be-
tracht”, wenn ,der vom StraBenverkehr herrithrende
Mittelungspegel” am Immissionsort den Richtwert
von 70/60 dB(A) tags/nachts iiberschreitet. Das be-
sagt jedoch nur, daB in derartigen Fillen sich das Er-
messen der Behorde zu einer Pflicht zum Einschreiten
verdichten kann; es bedeutet also nicht, daB geringere
Larmeinwirkungen straBenverkehrsrechtliche MaB-
nahmen ausschléssen. Dementsprechend geben die
Richtlinien der Behorde im Einzelfall u.a. auf, den Grad
der Beeintrachtigung im Hinblick auf die Leichtigkeit der

Realisierung von Abwehrmalnahmen zu beurteilen.”

4. Zur Bedeutung der 3 dB(A) Schwelle

a) OVG Miinster, Urteil vom 01. Juni 2005, 8 A
2350/04, Rn. 63 ff. (juris):

.Dabei ist nicht zuletzt darauf abzustellen, welche
Larmminderung aufgrund der jeweiligen Verkehrsre-
gelung zu erwarten ist. Die Larmschutz-Richtlinien-StV
fordern insoweit im Regelfall eine Pegelminderung von
mindestens 3 dB(A) (Nr. 4.1). Allerdings ist zumindest
bei besonders hoher Larmbelastung zu berticksichti-
gen, dass nach akustischen Erkenntnissen auch eine Pe-
gelminderung von weniger als 3 dB(A) hérbar ist,

vgl. BVerwG, Beschluss vom 19. Februar 1992 — 4 NB
11.91 -, NJW 1992, 2844; Bohny u.a., Ldrmschutz in
der Praxis, 1986, 1.5.1,

und in Betracht zu ziehen, dass schon das Unterblei-
ben einzelner Spitzenpegel fiir das akustische Empfin-
den der Betroffenen eine spiirbare Erleichterung be-
deuten kann, auch ohne dass eine Reduzierung des
insoweit nur beschrankt aussagekréftigen Mittelungs-
pegels um 2 oder 3 dB(A) erreicht wird."

b) BVerwG, Urteil vom 19. Februar 1992, 4 NB 11/91,
Rn. 21 (juris):

.Es mag einiges dafir sprechen, dal bei einer Erhdhung
des Dauerschallpegels um 3 dB(A) in aller Regel die
Interessen der Anwohner einer StrafRe nicht mehr nur
geringfugig betroffen sind; denn immerhin entspricht
eine Zunahme des Larmpegels um 3 dB(A) einer Ver-
doppelung des Verkehrsaufkommens. Aus den bereits
erdrterten Griinden I4Rt sich jedoch eine Begrenzung
des notwendigen Abwédgungsmaterials in diesen Féllen
nicht allein im Wege eines dquivalenten Dauerschallpe-

gels vornehmen."

¢) VG Berlin, Urteil vom 05. Mai 2009, VG 11 K 10/09:

~Hier sind die Grenzwerte des 16. BImSchV, die in § 2
flr — wie vorliegend — reine und allgemeine Wohngebie-
te einen Wert von 59 dB(A) tags bzw. 49 dB(A) nachts
festlegen, mit den von dem Beklagten ermittelten Wer-
ten von 60 dB(A) tags und 51 dB(A) nachts tUberschrit-
ten. Zwar ergibt sich somit eine Uberschreitung von 1
dB(A) tags und 2 dB(A) nachts, die deutlich unter den
Werten liegt, wie sie im Verfahren der Kammer VG 11
A 38.07 betreffend die K.-F.-Str. in B. C. vorgelegen ha-
ben, wo eine Uberschreitung nachts von fast 20 dB(A)
ermittelt worden ist, jedoch dndert dies nichts an der
Tatsache als solcher, dass auch hier auf dem F.-Damm
die Werte fur eine Eingriffsschwelle tiberschritten sind.
Insoweit ist darauf hinzuweisen, dass nach der Bro-
schiire der Senatsverwaltung ,,Tempo 30 nachts” vom
April 2007 schon eine Pegelsenkung ab 1 dB(A) als
spiirbare Verbesserung wahrgenommen wird."
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