Beglaubigte Abschrift

-~

VERWALTUNGSGERICHT MINDEN
IM NAMEN DES VOLKES

URTEIL

2 K7517117

In dem Verwaltungsrechtsstreit

Klagerin,

Prozessbevollmachtigter: Rechtsanwalt Wolfram Sedlak, Schlo3 Vettelhoven,
Escher Strafl3e 18 - 20, 53501 Grafschaft, Gz.: 48/16,
gegen
die Stadt Bielefeld, vertreten durch den Oberblrgermeister der Stadt Bielefeld,
Niederwall 23, 33602 Bielefeld, Gz.: 660.24-KI,

Beklagte,

Beigeladener. Land Nordrhein-Westfalen, vertreten durch den Landesbetrieb

StraRenbau Nordrhein-Westfalen, Betriebssitz Gelsenkirchen -
Justitiariat-, Wildenbruchplatz 1, 45888 Gelsenkirchen,

wegen Anordnung von Verkehrsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden
hat die 2. Kammer des Verwaltungsgerichts Minden

ohne weitere mindliche Verhandlung am 29. April 2020



durch
den Richter am Verwaltungsgericht Edler als Einzelrichter

fur Recht erkannt:

Die Beklagte wird unter teilweiser Aufhebung ihrer verkehrs-
rechtlichen Anordnung vom 07.11.2019 verpflichtet, den Antrag
der Klagerin auf stralBenverkehrsrechtliches Einschreiten zum
Schutz der Wohnbevdlkerung vor verkehrsbedingtem Larm an
der Bundesstrale 61 (,Ostwestfalendamm®) unter Beachtung
der Rechtsauffassung des Gerichts hinsichtlich Tag- und
Nachtzeit neu zu bescheiden.

Die Beklagte und der Beigeladene tragen die Kosten des Ver-
fahrens je zur Halfte. Die auf3ergerichtlichen Kosten des Beige-
ladenen sind nicht erstattungsfahig.

Das Urteil ist wegen der Kosten vorlaufig vollstreckbar. Der je-
weilige Vollstreckungsschuldner darf die Vollstreckung durch
Sicherheitsleistung in Héhe von 110 % des aufgrund des Urteils
beizutreibenden Betrages abwenden, wenn nicht die Klagerin
vor der Vollstreckung Sicherheit in Héhe von 110 % des jeweils
beizutreibenden Betrages leistet.

Tatbestand:

Die Klagerin begehrt von der Beklagten ein straRenverkehrsrechtliches Einschreiten
aus Larmschutzgrinden auf der Bundesstralle B61 in Bielefeld im Bereich des soge-

nannten ,Ostwestfalendamms” (im Folgenden: OWD).

Die B61 ,Ostwestfalendamm®” verlauft im Stadtgebiet der Beklagten in Nord-Sud-
Richtung vom Ende des sogenannten Ostwestfalentunnels ab der Auffahrt Ernst-
Rein-Stral3e Uber eine Lange von ca. 8,5 km bis zu Anschlussstelle 19 ,Bielefeld-
Zentrum® der Bundesautobahn A33. Die Stralle wird teilweise als Hochstrale, teil-
weise auf Gelandeniveau gefuhrt und ist autobahnahnlich ausgebaut mit zunachst
zwei (im sudlicheren Verlauf drei) Fahrstreifen in jede Fahrtrichtung. Die Fahrt(ich-
tungen sind baulich voneinander getrennt. Fur das vorliegende Verfahren ist der Be-

reich zwischen dem Knotenpunkt Johannistal, der weiter stdlich gelegenen Uberfiih-



rung der GemeindestraBe ,Haller Weg" und dem noch weiter stdlich gelegenen Kno-
tenpunkt Quelle von Bedeutung. Im nérdlichen Bereich bis ca. 20 Meter sudlich der
Uberfithrung ,Haller Weg" befindet sich die B61 in der StraRenbaulast der Beklagten.
Ab diesem Punkt liegt der weiter sidlichere Bereich in der Stral3enbaulast des beige-
ladenen Landes. Die planungsrechtlichen Grundlagen fur den OWD wurden im Be-
reich der Stralenbaulast der Beklagten geschaffen durch drei Bebauungspléne
(11/1/28.00, 11/1/29.00 und 11/1/32.00) aus den Jahren 1967, 1971 und 1975, sowie im
Bereich der StraRenbaulast des Landes durch — teilweise nur noch in Ausziigen vor-
liegende - Planfeststellungsbeschlisse des Landesverkehrsministeriums vom
31.01.1979 und vom 2811.1980 sowie Nachtrags- und Erganzungs-
Planfeststellungsbeschluss vom 03.08.1984.

Die Klagerin bewohnt seit dem Jahr 2001 eine in ihrem Eigentum stehende andert-

halbgeschossige Eigentumswohnung in einem Mehrfamilienhaus [T

—as ca. 40 Meter vom Fahrbahnrand der B61 entfernt

unmittelbar noérdlich des Knotenpunkts Quelle in einem allgemeinen Wohngebiet

liegt.

Keine der planungsrechtlichen Grundlagen enthalt eine Regelung zum Larmschutz in
Bezug auf das Grundstlick, auf dem die Klagerin wohnt. Im Jahr 2012 brachte die
Beklagte im Bereich ihrer StraRenbaulast einen larmmindernden Straenbelag, so-
genannten Splittmastixasphalt, auf. Die zulassige Hoéchstgeschwindigkeit auf dem
gesamten OWD betrug aufgrund einer verkehrsrechtlichen Anordnung der Beklagten
und entsprechender Beschilderung zuletzt 100 km/h tagstber und 80 km/h nachts far

alle Fahrzeugarten.

Mit Schreiben vom 26.10.2015 beantragte die Klagerin bei der Beklagten verkehrs-
beschrankende MaRnahmen nach § 45 StVO auf dem OWD zum Schutz der Wohn-
bevélkerung vor Larm u.a. durch Herabsetzung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit. Auf Grundlage der amtlichen StrafRenverkehrszéhlung fur das Kalenderjahr
2015, die fur die B61 auf dem Abschnitt Stidring bis Knoten Quelle eine durchschnitt-
liche tagliche Verkehrsstarke (DTV) von 60.323 Kfz/24h und LKW-Anteile von 5,2 %
tagstiber und 6,7 % nachts sowie vom Knoten Quelle bis zur Uberfuhrung ,Haller
Weg“ eine DTV von 72.531 Kfz/24h und 3,1 % LKW-Anteile tagsiber und 4,0 %



nachts auswies, Ubermittelte der Beigeladene der Beklagten eine mit dem Programm
SoundPLAN 7.4 erstellte Larmberechnung vom 12.04.2017, wonach an dem von der
Klagerin bewohnten Gebaude Beurteilungspegel vorlagen zwischen 58 dB(A) tags /
51 dB(A) nachts (Erdgeschoss, Sudseite) und 63 dB(A) tags / 56 dB(A) nachts (1.

Obergeschoss, Ostseite).

Mit Bescheid vom 14.07.2017 lehnte die Beklagte den Antrag der Klagerin ab. Zur
Begriindung flhrte sie aus, dass bereits eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf
100 km/h tagsiber und 80 km/h nachts auf dem OWD u.a. aus Larmschutzgrinden
vorliege. Eine weitere Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit etwa auf
80 km/h tagsiber fuhre lediglich zu einer Minderung des Larmpegels von 1,48 dB(A)
tagstiber und 1,31 dB(A) nachts zwischen Sudring und dem Knoten Quelle bzw. von
1,77 dB(A) tagsuber und 1,63 dB(A) nachts zwischen den Knoten Quelle und Johan-
nistal. Dies sei keine geeignete Larmschutzmallnahme, da hierfur eine Pegel-
minderung von mindestens 2,1 dB(A) erzielt werden misse. Eine weitere Pegelmin-
derung lieRe sich nur durch eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
auf 70 km/h tagsuber erzielen. In der Praxis wiirde in einem solchen Fall die tatsach-
liche Larmminderung aber geringer ausfallen, da der Stralenldrm dann von dem
Bahnlarm der unmittelbar angrenzenden DB-Strecke Uberlagert werde. Da im Ubri-
gen bereits Larmschutzwande errichtet ‘worden seien und am Obergeschoss des
Gebaudes passiver Larmschutz gewahrt worden sei, kdmen verkehrsbeschrankende
MaRnahmen bei Abwagung aller in Betracht zu ziehenden Umstéande, inshesondere
der Verkehrsbedeutung des OWD, nicht in Betracht.

Hiergegen hat die Klagerin am 14.08.2017 Klage erhoben.

Im Laufe des vorliegenden Verfahrens hat die Beklagte eine neue Larmberechnung
auf der Grundlage einer inzwischen auf dem OWD eingerichteten Dauerzahlstelle
vorgelegt, die flr das Jahr 2018 eine DTV von 77.918 Kfz/24h und LKW-Anteile von
3,7 % tagsuber und 4,6 % nachts ermittelte. Nach der Berechnungsmethode der
Richtlinien fur den Larmschutz an Stralen (im Folgenden: RLS-90) ergebe sich an
der Ostseite des von der Klagerin bewohnten Gebaudes im Vergleich zu den bislang
auf der Grundlage der StraBenverkehrszahlung 2015 ermittelten Werten eine mini-

male Pegelerhéhung von 0,1 dB(A).



Nach entsprechendem Beschluss ihres Stadtentwicklungsausschusses vom
17.09.2019 erliel die Beklagte am 07.11.2019 eine verkehrsrechtliche Anordnung,
durch die die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf dem gesamten OWD von 100
km/h tagsuber auf nunmehr nur noch 80 km/h fur alle Fahrzeugarten reduziert wor-
den ist. Zur Begriindung fuhrte die Beklagte aus, dass aufgrund der Zunahme der
Verkehrsbelastung die Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung (im
Folgenden: 16. BImSchV) und die Orientierungswerte der RLS-90 an verschiedenen
Stellen Gberschritten seien. Zum Schutz der Anwohner vor L&rm sei eine weitere Ge-
schwindigkeitsreduzierung erforderlich und auch verhaltnismafig. In die Ermessens-
erwdgungen seien die Interessen der Anwohner auf Larmschutz und die Verkehrs-
bedeutung sowie die Funktion des OWD eingeflossen. Der OWD bilde als Stadtauto-
bahn eine wichtige Strecke, die auch zur Verkehrsentlastung der Innenstadt beitrage
und hierzu im Rahmen der kunftigen Verkehrsplanung weiter beitragen solle. Durch
die Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit ergebe sich eine Senkung des Larmpe-
gels auf unter 70 dB(A) tagstiber an allen relevanten Objekten. Eine dartber hinaus-
gehende Absenkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit tagsiuber oder nachts
kdme hingegen nicht in Betracht, da dies zu einer Verlagerung des Verkehrs in die
Innenstadt fuhren kénne. Dies werde dem Charakter des OWD als Umgehungsstra-

Re fur die Innenstadt nicht mehr gerecht.

Die Beklagte setzte ihre verkehrsrechtliche Anordnung in ihrem Baulastbereich durch
entsprechende Beschilderung um. Das beigeladene Land setzte die Anordnung in

seinem Baulastbereich bislang nicht um.

Die Klagerin halt ihre Klage auch in Ansehung der verkehrsrechtlichen Anordnung
vom 07.11.2019 aufrecht und begehrt weiterhin straRenverkehrsrechtliches Ein-
schreiten. Uber ihren Anspruch sei nach wie vor nicht ermessensfehlerfrei entschie-
den worden. Die Grenzwerte der 16. BImSchV seien weiterhin Gberschritten. Durch
eine weitere Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit, etwa auf 60 km/h,
konne die Larmbelastung noch weiter reduziert werden, ohne den flieRenden Ver-
kehr — insbesondere nachts — zu beeintrachtigen. Die Larmberechnung der Beklag-
ten sei zudem hinsichtlich der angenommenen LKW-Anteile am Verkehr fehlerhatft,

weil ein Fahrzeug erst ab einem zulassigen Gesamtgewicht von 3,5 Tonnen und



daruber als LKW gewertet und gezdhlt worden sei. Richtig sei dagegen, Fahrzeuge —
wie in der Anlage 1 zu § 3 der 16. BImSchV und in den RLS-90 vorgeschrieben —
bereits ab einem zuldssigen Gesamtgewicht von 2,8 Tonnen als LKW zu werten. Der
von der Beklagten angenommene DTV-Wert und die LKW-AnteiIe seien auch des-
halb in Zweifel zu ziehen, weil in einem schalltechnischen Gutachten des MAK-
Ingenieurblros vom 11.04.2019, den Neubau von zwei Mehrfamilienhdusern an der
Von-Méller-Stral’e betreffend, ein anderer DTV-Wert und deutlich héhere LKW-
Anteile angenommen wirden. Ein larmmindernder Effekt des von der Beklagten auf-
gebrachten Splittmastixasphalts sei inzwischen nicht mehr gegeben, da der Belag
abgenutzt und stellenweise beschéadigt sei. Die Klagerin vertritt des Weiteren die Auf-
fassung, dass nach neuerer Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts die
absolute grundrechtliche Zumutbarkeitsschwelle fir Larm nicht langer bei 70 dB(A)
tagstber und 60 dB(A) nachts anzunehmen sei, sondern in allgemeinen Wohngebie-
ten nunmehr schon bei 67 dB(A) tagsuiber und 57 dB(A) nachts liege.

Die Klagerin beantragt,

die Beklagte zu verpflichten, ihren Antrag auf strallenverkehrs-
rechtliches Einschreiten unter teilweiser Aufhebung der stra-
Renverkehrsrechtlichen Anordnung der Beklagten vom
07.11.2019 unter Beachtung der Rechtsauffassung des Ge-
richts neu zu bescheiden, insbesondere hinsichtlich einer weite-
ren Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit zur Nachtzeit.

Die Beklagte beantragt,
die Klage abzuweisen.

Sie erweitert und vertieft im Wesentlichen ihr aus dem Verwaltungsverfahren ersicht-
liches Vorbringen. Die aus Larmschutzgrinden wahrend des vorliegenden Verfah-
rens vorgenommene weitere Reduzierung der zuladssigen Héchstgeschwindigkeit auf
80 km/h tagsUiber sei angemessen, in Ansehung der Anwohnerinteressen und der
Verkehrsbedeutung des OWD aber auch ausreichend. Diesem kame die Aufgabe zu,
als autobahnahnlich ausgebaute Umgehungsstral3e viel Verkehr aufzunehmen und
vom innerstadtischen Bereich fernzuhalten. Der OWD diene insoweit der Entlastung

des umliegenden untergeordneten StralRennetzes. Um die Verkehrsentlastung der



Innenstadt weiterhin aufrecht zu erhalten, sei es notwendig, den OWD als ,Stadt-
autobahn” moglichst leistungsfahig zu halten. Eine weitere Absenkung der Hochst-
geschwindigkeit konnte zu einer geringeren Akzeptanz der Stralle und zu einer Ver-
kehrsverlagerung in die Innenstadt fihren, wo sich Larm- und Luftschadstoffimmis-
sionen dann entsprechend erhéhten. Zudem habe sie bereits l&rmmindernde Malf3-
nahmen ergriffen. Die entsprechende Wirkung des von ihr aufgebrachten Splittmas-
tixasphalts sei nicht durch Zeitablauf und Abnutzung verloren gegangen, weil es sich
nicht um einen offenporigen Asphalt handele, der entsprechenden Ab-
nutzungserscheinungen unterliege. Die Berechnung der LKW-Anteile sei fehlerfrei
erfolgt. Der Hinweis auf die Tonnagegrenze far LKW von 2,8 Tonnen zulassiges Ge-
samtgewicht in den RLS-90 beruhe auf der seinerzeit geltenden Rechtslage. Seit
1995 gelte EU-weit eine Grenze von 3,5 Tonnen. Aus einer umfassenden Untersu-
chung der Bundesanstalt fir das Stralenwesen aus 2002 gehe hervor, dass es kei-

ne signifikanten Unterschiede bei den Berechnungsergebnissen géabe.
Der Beigeladene beantragt,
die Klage abzuweisen.

Er ist der Ansicht, schon die weitere Reduzierung der Héchstgeschwindigkeit auf 80
km/h tagsiber sei rechtswidrig, weil die Anordnungsvoraussetzungen nicht vorlagen.
Die Funktionsfahigkeit und Leistungsféhigkeit der Strale musse erhalten bleiben, da
sie der Zu- und Ableitung der Verkehre zu den Bundesautobahnen A2 und A33 die-
ne. Eine Einstauung der Verkehre durch weitere Geschwindigkeitsreduzierungen
wirde zu Staubildungen mit erheblichen Gefahren an den Stauenden und zur Verla-
gerung von Verkehr von der Bundesstrale auf Anwohnerstraen fihren. Die durch
eine Reduzierung der Héchstgeschwindigkeit auf 80 km/h erreichte Larmreduktion

sei zudem zu gering, um einen derartigen Eingriff zu rechtfertigen.

Das Gericht hat das vorliegende Verfahren mit Beschluss vom 04.09.2019 dem Be-
richterstatter als Einzelrichter zur Entscheidung Gbertragen (§ 6 Abs. 1 VwGO) und
am 17.01.2020 einen mindlichen Verhandlungstermin durchgefuhrt, in dessen Rah-

men die Beteiligten auf die Durchfilhrung einer weiteren mundlichen Verhandlung



verzichtet haben (§ 101 Abs. 2 VWGO). Wegen der weiteren Einzelheiten wird auf
das Sitzungsprotakoll vom 17.01.2020 Bezug genommen.

Im Nachgang zu der mindlichen Verhandlung hat die Beklagte eine weitere Ver-
gleichsberechnung des Verkehrslarms fur das im Bereich ihrer StraBenbaulast gele-
gene Wohngebaude des Klagers des Parallelverfahrens 2 K 8678/17 durchgefihrt,
bei der sie mit LKW-Anteilen ab 2,8 Tonnen zuldssiges Gesamtgewicht gerechnet
hat. Wegen der Einzelheiten wird auf den Schriftsatz der Beklagten vom 13.02.2020

nebst Anlagen Bezug genommen.

Wegen der weiteren Einzelheiten des Sach- und Streitstandes wird auf den Inhalt der
Gerichtsakte des vorliegenden Verfahrens, der Verfahren 2 K 8676/17 und 2 K
8678/17 sowie der beigezogenen Verwaltungsvorgédnge der Beklagten Bezug ge-

nommen.

Entscheidungsgrinde:
Die zulassige Klage ist begriindet.

Die verkehrsrechtliche Anordnung der Beklagten vom 07.11.2019 — das Gericht geht
insoweit davon aus, dass diese Anordnung den urspriinglich verfahrensgegenstand-
lichen Bescheid vom 14.07.2017 in Regelungsgehalt und Begrindung Gberholt und
ersetzt hat — ist rechtswidrig und verletzt die Klagerin in ihren Rechten, soweit durch
diese eine weitere Reduzierung der zulassigen Hdéchstgeschwindigkeit auf dem
OWD aus Larmschutzgriinden hinsichtlich der Tag- und Nachtzeit abgelehnt worden

ist.

Die tatbestandlichen Voraussetzungen des § 45 Abs. 1 Satz 1, Satz2 Nr. 3 i. V. m.
Abs. 9 Satz 1, Satz 3 StVO fur ein Einschreiten der Beklagten zum Schutz der Klage-
rin als Anwohnerin des Ostwestfalendamms vor StralRenverkehrslarm liegen vor (1.).
Die danach von der Beklagten zu treffende Ermessensentscheidung erweist sich in
ihrer konkreten Begrindung als ermessensfehlerhaft (2.). Da die Sache deshalb

durch das Gericht nicht spruchreif gemacht werden kann, ist die Beklagte zur Neu-



bescheidung unter Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts zu verpflichten
(§ 113 Abs. 5 Satz 2 VwGO).

1. Nach § 45 Abs. 1 Satz 1, Satz 2 Nr. 3 StVO kénnen die StraRenverkehrsbehdrden
die Benutzung bestimmter StralRen oder Straenstrecken zum Schutz der Wohnbe-
volkerung vor Larm und Abgasen beschranken oder verbieten und den Verkehr um-
leiten. Nach Abs. 9 dieser Vorschrift kommt eine den flieRenden Verkehr beschran-
kende Anordnung nur in Betracht, wenn dies aufgrund der besonderen Umstande
zwingend geboten ist und aufgrund der besonderen értlichen Verhaltnisse eine Ge-
fahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung er-
heblich Gbersteigt. § 45 Abs. 1 StVO ist grundsétzlich auf den Schutz der Allgemein-
heit gerichtet. In der Rechtsprechung ist aber anerkannt, dass der Einzelne einen auf
ermessensfehlerfreie Entscheidung der Behdrde gerichteten Anspruch auf verkehrs-
regelndes Einschreiten hat, wenn eine Verletzung seiner geschitzten Individualinte-
ressen in Betracht kommt. Die Schutzguter der &ffentlichen Sicherheit oder Ordnung
im Sinne des § 45 Abs. 1 StVO umfassen nicht nur die Grundrechte wie kdrperliche
Unversehrtheit und Eigentum. Dazu gehért auch der Schutz vor Einwirkungen des
StraBenverkehrs, die das nach allgemeiner Anschauung zumutbare Mal} Uberstei-
gen, insbesondere soweit § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO Anordnungen zum Schutz

der Wohhbevt')lkerung vor Larm und Abgasen vorsieht.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 04.06.1986 — 7 C 76.84 —, juris; OVG
NRW, Urteil vom 01.06.2005 — 8 A 2350/04 —, juris; OVG Ber-
lin-Brandenburg, Beschluss vom 08.08.2019- OVG 1 N
104.17 —, juris;, jew. m. w. N.

Ein Einschreiten zum Schutz vor Verkehrslarm setzt nach § 45 Abs. 1 Satz2 Nr. 3
StVO nicht voraus, dass ein bestimmter Schallpegel Uberschritten wird; maRgeblich
ist vielmehr, ob der Larm Beeintrachtigungen mit sich bringt, die jenseits dessen lie-
gen, was unter Beriicksichtigung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall als
ortstblich hingenommen und damit zugemutet werden muss. Die Grenze des billiger-
weise zumutbaren Verkehrslarms ist nicht durch gesetzlich bestimmte Grenzwerte
festgelegt. Allerdings ist in der Rechtsprechung anerkannt, dass die Immissions-
grenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV), die gem. §§43
Abs. 1 Satz 1 Nr. 1, 41 Abs. 1 BImSchG unmittelbar nur beim Bau und bei wesentli-
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chen Anderungen von StraRen und Schienenwegen Anwendung findet, insoweit als
Orientierungshilfe herangezogen werden kénnen. Denn sie bringen allgemein die
Wertung des Normgebers zum Ausdruck, von welcher Schwelle an eine nicht mehr

hinzunehmende Beeintrachtigung der jeweiligen Gebietsfunktion anzunehmen ist.

Vgl. BVerwG, Urteile vom 04.06.1986 — 7 C 76.84 —, juris, und
vom 22.12.1993 — 11 C 45.92 —, juris, sowie Beschluss vom
07.01.2019 — 7 B 16.18 —, juris; OVG NRW, Urteile vom
01.06.2005 — 8 A 2350/04 —, juris, und vom 21.01.2003 - 8 A
4230/01 —, juris.

Allerdings folgt fur den Einzelnen aus § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO selbst dann,
wenn die in § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV genannten Grenzwerte Uberschritten wer-
den, grundsatzlich nur ein Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung. Denn
bei stralBenverkehrsrechtlichen MaBnahmen ist eine Gesamtbilanz vorzunehmen. Zu
prifen ist, ob die Verhéltnisse nur um den Preis gebessert werden kénnen, dass an
anderer Stelle neue Unzutraglichkeiten auftreten. Im Ergebnis wirde sich die Ge-
samtsituation verschlechtern, wenn etwa die Sicherheit und Leichtigkeit des Stra-
Renverkehrs in nicht hinnehmbarer Weise beeintrachtigt oder wegen Anderungen
von Verkehrsstromen noch gravierendere Larmbeeintrachtigungen von Anliegern
anderer StraRen drohen wiirden. Die StraRenverkehrsbehorde darf von MaRnahmen
umso eher absehen, je geringer der Grad der Larmbeeintrachtigung ist, dem entge-
gen gewirkt werden soll. Umgekehrt missen bei erheblichen Larmbeeintrachtigun-
gen entgegenstehende Verkehrsbedurfnisse und Anliegerinteressen von einigem
Gewicht sein, wenn mit Rucksicht auf diese verkehrsberuhigende oder verkehrslen-
kende MaRnahmen unterbleiben sollen. Bei Larmpegein, die die in den Richtlinien fir
stralRenverkehrsrechtliche MaRnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm
(Larmschutz-Richtlinien-StV, VkBI. 2007, 767) aufgefuhrten Richtwerte — in allgemei-
nen Wohngebieten 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts — uUberschreiten, kann sich
das Ermessen der Behérde zur Pflicht zum Einschreiten verdichten; einé Ermessens-

reduzierung ,auf null* ist aber auch dann nicht zwangslaufig gegeben.

Vgl. BVerwG, Urteil vom 04.06.1986 — 7 C 76.84 —, |uris;
BayVGH, Urteil vom 18.02.2002 — 11 B 00.1769 —, juris; OVG
NRW, Urteile vom 01.06.2005 — 8 A 2350/04 —, juris, und vom
21.01.2003 — 8 A 4230/01 —, juris.
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Es kommt daher hier — entgegen der klagerischen Auffassung — nicht entschei-
dungserheblich darauf an, ob in Ansehung eines Hinweisbeschlusses des Bundes-
verwaltungsgerichts nunmehr eine aus dem Grundrecht aus Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG
ableitbare absolute Zumutbarkeitsschwelle fur Larm in allgemeinen Wohngebieten
von 67 dB(A) tagstber und 57 dB(A) nachts anzunehmen ist.

Vgl. BVerwG, Beschluss vom 25. April 2018 — 9 A 16.16 —, juris,
Rn. 87.

Selbst wenn dem so ware, bestinde im Rahmen des § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO
auch bei Erreichen dieser Schwelle im Grundsatz allenfalls ein Anspruch auf ermes-
sensfehlerfreie Entscheidung, keinesfalls jedoch ein Anspruch auf ein bestimmtes
straBenverkehrsrechtliches Einschreiten, etwa in Form einer Geschwindigkeitsbe-
schrankung. Im Ubrigen steht zwischen den Beteiligten — mit Ausnahme des Beige-
ladenen — nicht (mehr) im Streit, ob die Beklagte einschreiten muss. Dies hat sie mit
ihrer verkehrsrechtlichen Anordnung vom 07.11.2019 bereits getan. Dass die Vo-
raussetzungen fir ein straRenverkehrsrechtliches Einschreiten vorlagen, ergibt sich
schon daraus, dass die Immissionsgrenzwerte in § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV an der
Ostseite des klagerischen Wohngebaudes zur Tag- und Nachtzeit erheblich tuber-
schritten wurden. Im Streit steht lediglich das ,wie“ des Einschreitens und insbeson-
dere die Frage, ob die getroffene MalRnahme (Geschwindigkeitsbeschrankung auch
tagstiber auf 80 km/h) hier anspruchserfillend ist und ob die Begriindung der Beklag-
ten dafir, von weitergehenden MaBnahmen abzusehen, einer rechtlichen Uberpri-
fung standhalt. Fur die Beantwortung dieser Frage kommt es nach MaRgabe nach-
stehender Erwagungen im vorliegenden konkreten Fall nicht entscheidend darauf an,

welche Spitzenpegel erreicht werden.

2. Die Begrundung der Beklagten, von weitergehenden Mallnahmen als der ange-
ordneten Geschwindigkeitsbeschrankung von héchstens 80 km/h tagslber und

nachts auf dem OWD abzusehen, erweist sich als ermessensfehlerhaft.

Nach § 114 VWGO kann das Verwaltungsgericht die Ermessensentscheidung der

Beklagten nur darauf Uberprifen, ob die Behérde die gesetzlichen Grenzen ihres
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Ermessens eingehalten und ob sie von ihrem Ermessen in einer dem Zweck der Er-

machtigung entsprechenden Weise Gebrauch gemacht hat.

Dabei gelten fur die Uberprifung der Ermessensentscheidung Uber die Anordnung

verkehrsrechtlicher Larmschutzmafinahmen folgende Grundsétze:

Bei der Entscheidung Uber die Anordnung von LarmschutzmafRnahmen hat die zu-
stdndige Behérde im Rahmen ihres pflichtgeméaRen Ermessens sowohl die Belange
des StraBenverkehrs und der Verkehrsteilnehmer zu wirdigen als auch die Interes-
sen der Anlieger anderer Straflen in Rechnung zu stellen, ihrerseits von Ubermafi-
gem Larm verschont zu bleiben, der als Folge verkehrsberuhigender oder verkehrs-
lenkender MaRnahmen eintreten kann. Sie darf dabei in Wahrung allgemeiner Ver-
kehrsriicksichten und sonstiger entgegenstehender Belange von derartigen Maf3-
nahmen umso eher absehen, je geringer der Grad der Larmbeeintrachtigung ist, dem
entgegengewirkt werden soll. Aber auch bei erheblichen Larmbeeintrachtigungen
kann sie von verkehrsbeschrankenden MaRRnahmen ermessensfehlerfrei absehen,
wenn dies mit Rucksicht auf die damit verbundenen Nachteile gerechtfertigt er-
scheint. Bei erheblichen Larmbeeintrachtigungen missen die der Anordnung ver-
kehrsberuhigender oder verkehrslenkender MaRnahmen entgegenstehenden Ver-
kehrsbedlrfnisse und Anliegerinteressen allerdings schon von einigem Gewicht sein,

wenn mit Ricksicht auf diese Belange ein Handeln der Behérde unterbleibt.

Bei der Prifung, ob und gegebenenfalls welche verkehrsregelnden Anordnungen im
Einzelfall geboten sind, ist auf die gebietsbezogene Schutzwirdigkeit und Schutzbe-
darftigkeit sowie auf das Vorhandensein bzw. das Fehlen einer Larmvorbelastung
abzustellen. MaR3geblich sind auch andere Besonderheiten des Einzelfalles. Von Be-
deutung fUr die Bewertung der Zumutbarkeit des Larms ist dabei insbesondere, ob
der ihn auslésende Verkehr die betroffenen Strallen funktionsgerecht oder funkti-
onswidrig in Anspruch nimmt. Dabei ist zu beachten, dass bestimmter Verkehrslarm
von den Anliegern einer Bundesfernstraf3e (einschliel3lich Ortsdurchfahrt) wegen ih-
rer der Widmung entsprechenden Verkehrsbedeutung ertragen werden muss. Ande-
rerseits schlieft weder die Verkehrsfunktion einer StraBe als Bundesstralle selbst

noch der Umstand, dass die beklagte Larmbelastigung durch die funktionsgerechte
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Nutzung der Stralle ausgeldst wird, die Anordnung verkehrsrechtlicher Malnahmen

von vornherein aus.

Dartiber hinaus hat die StralBenverkehrsbehérde zu prifen, ob und welche Verkehrs-
regelungen, die den Verkehr lenken oder beschrénken sollen, zu dem angestrebten
Zweck geeignet und erforderlich sind. Dabei ist nicht zuletzt darauf abzustellen, wel-
che Larmminderung aufgrund der jeweiligen Verkehrsregelung 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 Larmbe-
lastung zu bericksichtigen, dass nach akustischen Erkenntnissen auch eine Pegel-
minderung von weniger als 3 dB(A) horbar ist, und in Betracht zu ziehen, dass schon
das Unterbleiben einzelner Spitzenpegel fir das akustische Empfinden der Betroffe-
nen eine spurbare Erleichterung bedeuten kann, auch ohne dass eine Reduzierung
des insoweit nur beschrénkt aussagekraftigen Mittelungspegels um 2 oder 3 dB(A)

erreicht wird.

Vgl. zu allem Vorstehenden: Vgl. BVerwG, Ureil vom
04.06.1986 — 7 C 76.84 —, juris; OVG NRW, Beschluss vom
25.07.2007 — 8 A 3113/06 —, juris, und Urteile vom 01.06.2005
— 8 A 2350/04 —, juris, sowie vom 21.01.2003 — 8 A 4230/01 —,
juris, jew. m. w. N.

An diesen Grundsatzen gemessen leidet die Ermessensentscheidung der Beklagten
an wenigstens zwei Ermessensfehlern, die die vorliegende gerichtliche Entscheidung
selbstandig tragen. Sie hat zum einen den maBgeblichen Sachverhalt nicht zutref-
fend und vollstandig ermittelt, weshalb sie diesen nicht fehlerfrei in ihre Erwagungen
einstellen konnte (a.). Zum anderen hat sie die Verkehrsbedeutung des OWD und
die im Falle einer weiteren Geschwindigkeitsreduzierung von ihr befiirchteten Aus-
wirkungen nicht schlussig dargetan, weshalb diese — grundsatzlich zuldssigen — Ar-
gumentationslinien im konkreten Einzelfall Gberbewertet und nicht hinreichend gegen

die Larmschutzinteressen der Anlieger abgewogen wurden (b.).

a. Die Sachverhaltsermittlung der Beklagten, hier insbesondere die Berechnung des

Verkehrslarms, halt einer rechtlichen Uberpriifung nicht stand.
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Zunachst ist darauf hinzuweisen, dass die im Rahmen von MaRnahmen nach § 45
Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO nach der Rechtsprechung durchzufilhrende Betrachtung
des Verkehrslarms anhand der Immissionsgrenzwerte in § 2 der 16. BImSchV natur-
gemal voraussetzt, dass die entsprechenden Beurteilungspegel zutreffend nach der

Berechnungsmethode in der Anlage 1 zu § 3 der 16. BImSchV ermittelt worden sind.

Vgl. OVG Schleswig-Holstein, Urteil vom 09.11.2017 — 2 LB
22/13 -, juris, Rn. 107; OVG NRW, Urteil vom 21.01.2003 -8 A
4230/01 —, juris, Rn. 26.

Dies schlief3t nach dem ausdrucklichen Wortlaut der genannten Anlage ein, in der
Berechnung fur den maflgebenden Lkw-Anteil p in % am Gesamtverkehr von Fahr-
zeugen Uber 2,8 Tonnen zulassiges Gesamtgewicht auszugehen. Es mag zwar zu-
treffend se'in, dass nach dem insoweit einschlagigen Stralenverkehrszulassungs-
recht die Unterscheidung zwischen Pkw und Lkw unionsrechtlichen Vorgaben fol-
gend seit 1995 davon abhéngt, ob eine zuldssige Gesamtmasse von 3,5 Tonnen
Uber- oder unterschritten wird. Dies hat aber — soweit ersichtlich — in der Berech-
nungsmethode der Anlage 1 zu § 3 der 16. BImSchV keinen Niederschlag durch ent-
sprechende Rechtsdnderung gefunden. Die Rechtsnorm bleibt daher mit ihrem der-
zeitigen Wortlaut anwendbar. Selbst ein gesetzgeberisches Redaktionsversehen an-
derte hieran nichts. Ein solches ist aber auch nicht ersichtlich. Dem Gesetzgeber war
und ist es selbstverstandlich unbenommen, die Regelungen der 16. BImSchV nicht
an die Anderungen im StralRenverkehrszulassungsrecht, anzupassen. Denn die An-
lagen zur 16. BImSchV regeln abstrakt schalltechnische Berechnungsmethoden, kein
Verkehrszulassungsrecht. Erhéhte man das Referenzgewicht fur den Lkw-Anteil p in
der Anlage 1 zu § 3 der 16. BiImSchV wirde dies dazu fuhren, dass tendenziell we-
niger Fahrzeuge — im Vergleich zu zeitlich frlheren Berechnungen — und damit ein
geringerer Prozentsatz am Gesamtverkehr dem Lkw-Anteil zugerechnet wirde. Da
sich in der schalitechnische Berechnungsmethode ein héherer oder geringerer Lkw-
Anteil direkt auf das Berechnungsergebnis auswirkt, ein geringerer Lkw-Anteil damit
tendenziell zu niedrigeren Beurteilungspegeln fiihrt, mag es gesetzgeberische Griin-
de gegeben haben, bei der letzten Novelle der 16. BImSchV durch Anderungsver-
ordnung vom 18.12.2014 (BGBI. | S. 2269) von einer Anpassung abzusehen. Dies ist

jedenfalls vom erkennenden Gericht nicht zu hinterfragen.
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An diesem Befund andert auch nichts, dass sich im Rahmen der 13. Bund-/Lander-
Dienstbesprechung ,Immissionsschutz® am 19./20.11.2007 im Bundesverkehrsminis-
terium darauf verstandigt wurde, der Tonnagegrenze von 3,5 Tonnen zu folgen und
keine Umrechnung auf die 2,8 Tonnengrenzen vorzunehmen, weil es keine signifi-
kanten Unterschiede beim Mittelungspegel Lm25 zwischen den Berechnungsergeb-
nissen gebe. Zum einen bleibt es bei dem Vorrang des Wortlauts der 16. BImSchV,
die Rechtsnormcharakter hat und nicht durch eine Dienstbesprechung im Bundes-
verkehrsministerium geédndert werden kann. Zum anderen belegt die letzte Ver-
gleichsberechnung der Beklagten vom 13.02.2020 fir das Wohnhaus des Klagers
des Parallelverfahrens 2 K 8678/17 eindrucksvoll, dass der Ansatz von Lkw-Anteilen
ab 2,8 Tonnen zu signifikant héheren Beurteilungspegeln von bis zu 2,1 dB(A) am
Tag und 1,7 dB(A) in der Nacht fuhrt.

Eine den vorstehenden Vorgaben entsprechende Neuberechnung fiur das Wohnhaus
der Klagerin hat die Beklagte indes bis zum Zeitpunkt der gerichtlichen Entscheidung
nicht vorgelegt. Dies ware indes ihre Aufgabe als StralRenverkehrsbehdrde fur eine
zutreffende und volistdndige Sachverhaltsermittiung gewesen. Dass ihr hierfur még-
licherweise Verkehrszahlen fehlen, die ihr vom Beigeladenen zugeleitet werden
missten, andert hieran nichts. Sie muss das ihr rechtlich zu Gebote Stehende tun,
um sich das fur die Verkehrslarmberechnung notwendige Zahlenwerk zu beschaffen.
Erforderlichenfalls muss sie mit den bestverfugbaren Vergleichszahlen rechnen,
selbst wenn diese héher sein sollten, z.B. mit den ihr verfiigbaren Zahlen fur die in
ihrem eigenen Baulastbereich gelegenen Wohngebaude oder mit den auf den Inter-

netseiten des Beigeladenen

https://www.strassen.nrw.deffiles/oe/verkehrsdaten/jahresdaten/
dauerzaehlung. jahr_2018.pdf

verdffentlichten Zahlen der Zahistelle Nr. 39175386 (,B61 Ostwestfalendamm®) aus
dem Jahresbericht 2018.

Rein vorsorglich sei mit Blick auf eine Nachholung und Nachbesserung der Verkehrs-
larmberechnung darauf hingewiesen, dass auch der Korrekturwert DstrO fir unter-
schiedliche StraBenoberflichen nach Tabelle B der Anlage 1 zu § 3 der 16. BImSchV
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von der Beklagten entsprechend dem Strallenbelag auf dem nicht in ihrer Baulast
liegenden Abschnitt des OWD zu veranschlagen sein wird. Auf den tatsachlichen
Zustand des StralRenbelags wird es dabei — entgegen der klagerischen Auffassung —
nicht ankommen, denn die nach der 16. BImSchV ermittelten Beurteilungspegel sind
berechnete Werte und keine gemessenen Werte. Auf eine tatsédchliche Messung wird
bei der Verkehrslarmberechnung bewusst verzichtet, denn eine solche ware abhéan-
gig von der Witterungslage, den konkreten Verkehrsstromen und anderen Einfluss-
faktoren, die zu unterschiedlichen und nicht reprasentativen Ergebnissen fuhren. Nur
die Anwendung eines einheitlichen Berechnungsverfahrens fiihrt insoweit zu aussa-
gekréaftigen und vergleichbaren Werten. Im Rahmen der naturgemafl abstrakten und
die tatsachlichen értlichen Gegebenheiten in gewissem Umfang ausblendenden Be-
rechnung spielt die tatsdchliche Oberflachenbeschaffenheit des Stralenbelags keine
Rolle, solange er nur zutreffend in eine der Kategorien der Tabelle B der Anlage 1 zu

§ 3 der 16. BImSchV eingeordnet worden ist.

Die méglichen Abweichungen bei den Berechnungsergebnissen fir den Beurtei-
lungspegel nach der Anlage 1 zu § 3 der 16. BImSchV sind fur die Ermessensaus-
OUbung der Beklagten auf der Rechtsfolgenseite des klagerischen Anspruchs auch
relevant, denn je hoher der Beurteilungspegel Uber den Immissionsgrenzwerten in
§ 2 Abs. 1 der 16. BImSchV liegt und je mehr er sich einem Bereich annahert, der fur
die Anwohner mit Gesundheitsgefahren verbunden ware, umso mehr missen die
Anwohnerinteressen berlcksichtigt werden und umso gewichtiger mussten die ge-
genlaufigen Verkehrsinteressen sein, damit sich diese gegen die Belange der An-
wohner durchsetzen kdnnten. Je weiter der Beurteilungspegel in einen grundrechts-
kritischen Bereich ruckt, umso praziser muss auch die Berechnung sein. Ansonsten
lieBen sich die grundrechtsrelevanten Belange der Anwohner nicht rechtsfehlerfrei in

die Abwagungsentscheidung einstellen.

b. Die Ermessenentscheidung der Beklagten leidet zudem an einer fehlerhaften und
in dieser Form nicht nachvollziehbaren Gewichtung der Verkehrsbedeutung des
OWD.

Zwar ist die Verkehrsbedeutung einer Straf’e — wie oben bereits ausgefuhrt — grund-

satzlich taugliches Abwagungskriterium fur die Ermessensentscheiduhg. Soweit Be-
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klagte und Beigeladener jedoch ausfiihren, die Verkehrsbedeutung des OWD, insbe-
sondere seine Entlastungswirkung fur die Innenstadt, sei derart hoch, dass weitere
Geschwindigkeitsreduzierungen unter 80 km/h tags und/oder nachts (oder andere
verkehrsbeschrankende MaRRnahmen) unter keinen Umsténden noch in Betracht- ka-
men, kann dies in dieser Pauschalitat nicht verfangen. Es gibt keinen Rechts-, Denk-
oder Erfahrungssatz dahingehend, dass autobahnahnlich ausgebaute Entlastungs-
straflen von Uberdrtlicher Relevanz ab dem Unterschreiten einer bestimmten Min-
destgeschwindigkeit erheblich an Akzeptanz und Attraktivitat fir den durchschnittli-
chen Verkehrsteilnehmer verléren. Selbst wenn dem so ware, misste die Beklagte
im Einzelnen darlegen, warum diese Schwelle im konkreten Einzelfall gerade bei 80
km/h liegt. Sofern Beklagte und Beigeladener geltend machen mdéchten, dass eine
weitere Reduzierung der zuladssigen Hochstgeschwindigkeit auf dem OWD uner-
wilnschte Verdrangungseffekte verursache, der Verkehr also auf das untergeordnete '
StralRennetz ausweiche und dort seinerseits unzumutbare Auswirkungen hervorrufe,
mussen sie dies im Einzelnen schlissig und nachvoliziehbar — ggf. verkehrsgut-
achterlich — darlegen. Insoweit muss auch fur die der Ermessensentscheidung unter
Umstadnden nachfolgende gerichtliche Kontrolle klar sein, welche weiteren Ge-
schwindigkeitsabsenkungen oder anderen Mafihahmen konkret zu welchen Effekten
fuhren und welche Unvertraglichkeiten gerade hierdurch entstehen, denen wiederum
nicht durch verkehrsrechtliche Malnahmen begegnet werden kann. Nur ein derart
aufbereiteter und ausgewerteter Sachverhalt kann rechtsfehlerfrei den Anwohnerinte-
ressen entgegen gehalten werden. Diesen Anforderungen genugt der Vortrag der
Beklagten nicht. Gleiches gilt fur den Vortrag des Beigeladenen, eine weitere Ge-
schwindigkeitsreduzierung fuhre zu Staubildungen und Gefahrdungen des flieBenden
Verkehrs. ' |

Die Kostenentscheidung folgt aus §§ 154 Abs. 1, Abs. 3, 159 Satz 1, 162 Abs. 3
VwGO. Der Beigeladene hat einen eigenen Antrag gestellt und sich damit einem ei-

genen Kostenrisiko ausgesetzt.

Die Entscheidung uber die vorlaufige Vollstreckbarkeit beruht auf § 167 Abs. 1
Satz 1, Abs. 2 VWGO i. V. m. §§ 708 Nr. 11, 711 ZPO.
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Rechtsmittelbelehrung:

Innerhalb eines Monats nach Zustellung dieses Urteils kann bei dem Verwaltungs-
gericht Minden (Kénigswall 8, 32423 Minden oder Postfach 32 40, 32389 Minden)
schriftlich oder durch Ubertragung eines elektronischen Dokuments nach MafRgabe
des § 55a der Verwaltungsgerichtsordnung — VwWGO — und der Verordnung Uber die
technischen Rahmenbedingungen des elektronischen Rechtsverkehrs und tber das
besondere  elektronische = Behérdenpostfach  (Elektronischer-Rechtsverkehr-
Verordnung — ERVV) beantragt werden, dass das Oberverwaltungsgericht fur das
Land Nordrhein-Westfalen in Munster die Berufung zuldsst. Der Antrag muss das
angefochtene Urteil bezeichnen.

Innerhalb von zwei Monaten nach Zustellung des Urteils sind die Griinde darzulegen,
aus denen die Berufung zuzulassen ist. Die Begrundung ist, soweit sie nicht bereits
mit dem Antrag vorgelegt worden ist, bei dem Oberverwaltungsgericht fur das Land
Nordrhein-Westfalen in Munster schriftlich oder als elektronisches Dokument nach
Malgabe des § 55a VWGO und der ERVV einzureichen.

Der Antrag ist zu stellen und zu begriinden durch einen Rechtsanwalt oder einen
Rechtslehrer an einer staatlichen oder staatlich anerkannten Hochschule eines Mit-
gliedstaates der Europaischen Union, eines anderen Vertragsstaates des Abkom-
mens Uber den Européischen Wirtschaftsraum oder der Schweiz, der die Befahigung
zum Richteramt besitzt, oder eine diesen gleichgestellte Person als Bevoliméachtig-
ten. Behdrden und juristische Personen des offentlichen Rechts einschliellich der
von ihnen zur Erfillung 6ffentlicher Aufgaben gebildeten Zusammenschliisse kénnen
sich auch durch eigene Beschaftigte mit Befahigung zum Richteramt oder durch Be-
schéftigte mit Befahigung zum Richteramt anderer Behérden oder juristischer Per-
sonen des 6ffentlichen Rechts einschlieRlich der von ihnen zur Erflllung ihrer 6ffent-
lichen Aufgaben gebildeten Zusammenschlisse vertreten lassen. Auf die besonde-
ren Regelungen in § 67 Abs. 4 Satze 7 und 8 VwGO wird hingewiesen.

Edler

Ferner ergeht folgender
Beschluss:

Der Streitwert wird gemaR § 52 Abs. 2 GKG auf 5.000,- € fest-
gesetzt.



19

Rechtsmittelbelehrung:

Gegen diesen Beschluss kann innerhalb von sechs Monaten, nachdem die Ent-
scheidung in der Hauptsache Rechtskraft erlangt oder das Verfahren sich anderwei-
tig erledigt hat, bei dem Verwaltungsgericht Minden (Kénigswall 8, 32423 Minden
oder Postfach 32 40, 32389 Minden) schriftlich oder zur Niederschrift des Urkunds-
beamten der Geschiftsstelle oder durch Ubertragung eines elektronischen Doku-
ments nach MaRgabe des § 55a der Verwaltungsgerichtsordnung — VwGO —und der
Verordnung uber die technischen Rahmenbedingungen des elektronischen Rechts-
verkehrs und Uber das besondere elektronische Behérdenpostfach (Elektronischer-
Rechtsverkehr-Verordnung — ERVV) Beschwerde eingelegt werden, Gber die das
Oberverwaltungsgericht fur das Land Nordrhein-Westfalen in Mlnster entscheidet,
falls das Verwaltungsgericht ihr nicht abhilft. Ist der Streitwert spater als einen Monat
vor Ablauf der genannten Frist festgesetzt worden, kann die Beschwerde innerhalb
eines Monats nach Zustellung oder formloser Mitteilung des Festsetzungs-
beschlusses eingelegt werden. Die Beschwerde ist nur zulassig, wenn der Wert des
Beschwerdegegenstandes zweihundert Euro Ubersteigt. Die Beschwerde findet auch
statt, wenn sie das Gericht, das die Entscheidung erlassen hat, wegen der grund-
satzlichen Bedeutung der zur Entscheidung stehenden Frage zulasst.

Edler

Beglaubigt .
Urkundsbeamter/in

der Geschiftsstelle des
Verwaltungsgerichts Minden




