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Abbildung 46: GesamtmafRnahmenkarte des dritten L&rmaktionsplans
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4.8 Geschwindigkeitsbegrenzung

Die Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, beispielsweise von 50 km/h auf 30 km/h, bewirkt
eine deutlich wahrnehmbare Pegelminderung um 2 bis 3 dB(A). Geschwindigkeitsreduzierungen sind
eine wirksame und kurzfristig realisierbare MaRnahme. Fir eine Umsetzung von Geschwindigkeitsredu-
zierungen aus Larmschutzgrinden sind jedoch die gesetzlichen Rahmenbedingungen einzuhalten.

4.8.1 Anforderungen an die Abwagung zur zuldssigen Héchstgeschwindigkeit

Nach § 45 StVO kénnen die Stralenverkehrsbehérden verkehrsbeschréankende oder geschwindigkeits-
begrenzende MaRnhahmen ,zum Schutz der Wohnbevélkerung vor Larm* anordnen. lhnen dient hierbei
die ,Larmschutz-Richtlinie-Stralenverkehr (StV)* als Orientierungshilfe fir die Anordnung von verkehrs-
rechtlichen Malinahmen auf Bundes-, Landes-, Kreis- und Hauptverkehrsstrafien.

MaRnahmen der Geschwindigkeitsreduzierung kommen hiernach bisher insbesondere in Betracht, wenn
der vom Kfz-Verkehr verursachte Larmpegel am angrenzenden Wohngebaude (sog. Immissionsort) in
allgemeinen Wohngebieten 70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in den Nachtstunden Uberschreitet. Flr
Mischgebiete und Gewerbegebiete sind Orientierungswerte von 72 bzw. 75 dB(A) am Tage und 62 bzw.
65 dB(A) in den Nachtstunden angegeben. Dabei soll durch die Geschwindigkeitsreduzierung der Pegel
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unter den Richtwert gesenkt werden, mindestens ist jedoch eine Pegelminderung um 2,1 dB(A) zu erzie-
len.

Die ,Richtwerte" der Larmschutz-Richtlinie StV sind keine Grenzwerte. Vielmehr sollen sie als ,Orientie-
rungshilfe” dienen, so dass die Stralenverkehrsbehérden auch bei Unterschreitung dieser Richtwerte
Spielrdume fir die Anordnungen der Larmminderungsmalnahmen besitzen. Neben den Werten der
Larmschutz-Richtlinie StV gibt es weitere, nachfolgend beschriebene und eingeordnete Grenz- und Ori-
entierungswerte, die den Ermessensspielraum zur Anordnung von LarmschutzmafRnahmen erweitern:

e Die Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) gilt grundsatzlich nur fur den Neubau und die we-
sentliche Anderung von StralRen. Es ist aber inzwischen sténdige Rechtsprechung, dass die Stralen-
verkehrsbehérden ab einer Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV von 59/49
dB(A) tags/nachts in Wohngebieten auch auf Bestandsstrecken verpflichtet sind, im Einzelnen zu pru-
fen, welche MalRnahmen geeignet sind, um die Larmbelastung fur die Anwohner splrbar zu verrin-
gern. Bereits bei einer geringfigigen Uberschreitung dieser Grenzwerte soll eine umfassende und
ernsthafte Prifung von La&rmschutzmalRnahmen erfolgen.

o Die Auslosewerte der LArmsanierung an Bundesfernstrafien lagen fur Wohngebiete urspriinglich bei
70/60 dB(A) tags/nachts, wurden aber im Zuge des Nationalen Verkehrslarmschutzpakets Il im Jahr
2010 um jeweils 3 dB(A) auf 67/57 dB(A) tags/nachts abgesenkt. Mit Wirkung zum 01.08.2020 wur-
den die Auslésewerte nochmals um weitere 3 dB(A) auf 64/54 dB(A) tags/nachts fir Wohngebiete
abgesenkt. Sie liegen also mittlerweile in einer vergleichbaren Gréenordnung mit den gesundheits-
relevanten Ausldsewerten der Larmaktionsplanung.

e Die Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung finden in der jingeren Rechtsprechung Anerkennung.
So gibt es die Tendenz in den Tagstunden bereits bei einer dauerhaften mittleren Larmbelastung
oberhalb eines Schwellenwerts von 60 bis 65 dB(A) negative gesundheitliche Larmwirkungen anzuer-
kennen. In den Nachtstunden liegt die Grenze zur gesundheitskritischen Larmbelastung entspre-
chend bei 55 dB(A). Diese Pegelschwellen entsprechen auch den Auslésewerten des dritten Bielefel-
der Larmaktionsplans.

e Ausgehend von den Auslésewerten der Larmsanierung hatte das Bundesverwaltungsgericht Uber
lange Zeit die grundrechtliche Zumutbarkeitsschwelle flr Larmbelastungen in Wohngebieten bei
70/60 dB(A) tags/nachts festgemacht. Ab einer Uberschreitung dieser Schwelle bestand ein Anspruch
auf Schallschutz aus der verfassungsrechtlichen Schutzpflicht fur Gesundheit und Eigentum. Im Jahr
2018 jedoch deutete das Bundesverwaltungsgericht an, aufgrund der Absenkung der Auslésewerte
der Larmsanierung diese grundrechtliche Zumutbarkeitsschwelle ebenfalls kinftig bei 67/57 dB(A)
tag/nachts anzusetzen. Inwieweit die erneute Absenkung der Larmsanierungs-Auslésewerte auf
64/54 dB(A) tags/nachts Auswirkungen auf die grundrechtliche Zumutbarkeitsschwelle haben wird, ist
jedoch noch nicht abschlielend abzusehen.

Nach den Larmschutz-Richtlinien-StV kommen insbesondere ab einer Uberschreitung der Orientie-
rungswerte 70/60 dB(A) tags/nachts verkehrsrechtliche Larmminderungsmafnahmen in Betracht. Diese
Annahme widerspricht jedoch der stadndigen Rechtsprechung. Danach sind im Rahmen der verkehrsbe-
hérdlichen Ermessensausiibung Verkehrsbeschrankungen vielmehr bereits ab Uberschreitung der Im-
missionsgrenzwerte des § 2 Abs. 1 der Verkehrslarmschutzverordnung von 59/49 dB(A) tags/nachts
rechtlich zulassig (siehe oben). Werden nicht nur diese Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutz-
verordnung, sondern darlber hinaus auch die Orientierungswerte in Nr. 2.1 der Larmschutz-Richtlinien-
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StV Uberschritten, kann sich das Ermessen der Stral3enverkehrsbehérde zu einer Pflicht zum Einschrei-
ten verdichten.

Was die Beurteilung der vorhandenen Larmbelastung angeht, hat die StralBenverkehrsbehérde somit
einen sehr weiten Ermessensspielraum. Ab einer Uberschreitung von 59/49 dB(A) tags/nachts kann sie
im Einzelfall Verkehrsbeschrankungen anordnen, erst ab einer Uberschreitung von 70/60 dB(A)
tags/nachts muss sie dies generell tun, wobei selbst hier in atypischen Einzelfallen begriindet von der
Anordnung abgesehen werden kann. Der ,Ermessenskorridor® spannt sich damit Uber insgesamt
11 dB(A). Dies ist beachtlich, wenn man bedenkt, dass eine Erhéhung des Mittelungspegels um 10
dB(A) in etwa der Verzehnfachung der Verkehrsmenge und der Verdoppelung der subjektiv empfunde-
nen Lautstarke entspricht.

Bei der Ermessensausibung und Einzelfallprifung gilt der Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit. Das
heillt, die Vor- und Nachteile von Einzelmalitnahmen sind gegeneinander abzuwagen. In diese Abwa-
gung sind das quantitative Ausmal der Larmbeeintrachtigungen, die Leichtigkeit der Realisierung von
MaBnahmen, eventuelle Einflisse auf die Verkehrssicherheit, der Energieverbrauch von Fahrzeugen
und die Versorgung der Bevdlkerung sowie die Auswirkungen von EinzelmaRnahmen auf die allgemeine
Freizlgigkeit des Verkehrs einzubeziehen.

Die Ermittlung der Larmpegel ist Bestandteil der straRenverkehrsrechtlichen Einzelfallprifung und soll
bisher nach den Richtlinien fir Larmschutz an StraBen (RLS-90) erfolgen. Eine zukinftige Anderung auf
Grundlage der bereits novellierten und in Kraft getretenen RLS-19 (seit Marz 2021) ist grundsatzlich
denkbar. Ein Fertigstellungszeitpunkt der hierfur notwendigen Uberarbeitung der Larmschutz-Richtlinien-
StV ist zum Zeitpunkt dieser Planaufstellung aber noch nicht abschlieffend absehbar.

Die genannten verkehrsrechtlichen Ermittlungen entsprechen nicht dem methodischen Vorgehen bei der
Erstellung der strategischen Larmkarten nach 34. BImSchV. Denn diese sog. Umgebungslarmkarten
dienen einer anderen Aufgabe. Mit ihnen werden Larmprobleme durch verschiedene Larmquellen ge-
samtstadtisch identifiziert, Larmbetroffenheiten analysiert und Handlungsrdume sowie Larmbrennpunkte
mit La&rmminderungsbedarf fir den Larmaktionsplan festgelegt. Die kartierten Larmwerte kénnen daher
nur fur eine vorlaufige Beurteilung der Machbarkeit von Geschwindigkeitsbeschrankungen zurate gezo-
gen werden.

Die Ergebnisse der folgenden Abwagung dienen als Grundlage fiir die stralenverkehrsrechtliche Anord-
nung der Verkehrsbehérde. Zustandig fir die Durchsetzung ist die Strallenverkehrsbehdérde. Sie erarbei-
tet die erforderliche Einzelfallabwagung und ordnet die zuldssige Héchstgeschwindigkeit auf Basis der
StraRenverkehrsordnung und zugehériger Verwaltungsvorschriften und Richtlinien an.

4.8.2 Herangehensweise zur Ermittlung des Handlungsbedarfs und der Prifab-
schnitte fir Tempo 30

Die gesetzlich geforderten Einzelfallabwagungen geschwindigkeitsbegrenzender MalRnahmen lassen
sich im Zeit- und Finanzrahmen der Larmaktionsplanung, die einen strategischen gesamtstadtischen
Handlungsansatz verfolgt, nicht vollstandig realisieren. Um dennoch Straflenabschnitte fir eine erfolg-
versprechende Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h auszuwahlen, wird ein mehrstufiges Ermitt-
lungsverfahren angewendet.



