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Schutz vor Verkehrslarm von StralRen und Schienenwegen in Deutschland verbessern

Bericht Uber die Ergebnisse der landeroffenen
Ad-hoc-Arbeitsgruppe Verkehrslarmschutz
der VMK

Ausgangslage

Gemal Beschluss zu TOP 4.4. b der Verkehrsministerkonferenz vom 15./ 16. April 2021 zur
Verkehrslarmthematik

TOP 4.4 b (Beschlusstext)

1. Die Verkehrsministerkonferenz bekraftigt, dass der Schutz der Bevdlkerung vor
schadlichen Verkehrslarmeinwirkungen einen hohen Stellenwert hat.

2. Aus gesamtstaatlicher Sicht und im Lichte der einschlagigen, von Seiten der
Umweltministerkonferenz und der Verkehrsministerkonferenz hieriiber getroffenen
Beschlusse, bekraftigt die Verkehrsministerkonferenz die Notwendigkeit, die aktuell
geltenden Regelwerke zum Stralen- und Schienenverkehrslarm im Sinne einer
Verbesserung des allgemeinen Gesundheitsschutzes zu tberarbeiten und inhaltlich zu
harmonisieren.

3. Die Verkehrsministerkonferenz beruft zur Unterstitzung ihrer Beschlisse eine
landeroffene Arbeitsgruppe unter Leitung des Vorsitzlands zum Zwecke der
Erarbeitung eines mehrheitsfahigen konsensualen Handlungsvorschlags fur einen
verbesserten, verkehrstrageribergreifenden Verkehrslarmschutz in Deutschland ein.
Das Konzept soll zur Verkehrsministerkonferenz im Herbst 2021 vorgelegt werden.

4. Die Verkehrsministerkonferenz bittet den Bund, unter Einbindung der Arbeitsgruppe
Larm zur Verkehrsministerkonferenz im Herbst 2021 einen Bericht zur
Verkehrslarmthematik und zu den erforderlichen Handlungserfordernissen fiur eine
Verbesserung des Schutzes der Bevolkerung vor Verkehrslarmeinwirkungen
vorzulegen.

wurde eine landeroffene Ad-hoc-Arbeitsgruppe ,AG Verkehrslarmschutz* unter Federfiihrung
des Vorsitzlandes Bremen eingerichtet.

Auf dieser Grundlage erfolgte die Arbeit der AG auch im Lichte bereits zu friherer Zeit von
Seiten der VMK in Angelegenheiten des Schutzes vor Verkehrslarm gefasster Beschlisse,
insbesondere aber unter Berticksichtigung der aktuellen Erkenntnisse

e der Larmwirkungsforschung,

o der signifikant erhdhten Verkehrs- und Umweltlarmbelastungen,

e der grundrechtlichen Relevanz des Schutzes der menschlichen Gesundheit und der
Eigentumsrechte insbesondere vor dem Hintergrund der richtungsweisenden



Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts zur staatlichen Schutzpflicht gegentiber
korperlicher Unversehrtheit (Beschluss vom 24.03.2021 — BvR 2656/18).

Aus fachlicher Sicht ergibt sich somit die Notwendigkeit, das aktuell vorhandene
,Regelungssystem zum Schutz vor Verkehrslarm® mit dem Ziel zu modernisieren, den Schutz
der Gesundheit und der allgemeinen Lebensqualitat kiinftig grundlegend und besser als bisher
gewabhrleisten zu kénnen.

Die formulierten fachlichen Empfehlungen stehen im Einklang mit den Zielvorgaben, die das
Bundesverfassungsgericht in seiner 0.g. Entscheidung zum Klimaschutzgesetz und damit zum
grundrechtlich verbrieften Gesundheitsschutz aufgestellt hat.

Der VMK wird daher empfohlen, sich zu der Notwendigkeit eines verbesserten Schutzes vor
Verkehrslarm zu bekennen und den Bund aufzufordern, die zur Erreichung der benannten
Ziele erforderlichen gesetzlichen MalRRnahmen unverziglich umzusetzen. Unterhalb der
Bundesebene haben sich die Lander, nach Kréften, gleichermalRen zu verpflichten.

Im Zuge dieser Empfehlungen sollte die VMK gegeniber dem Bund anerkennen, dass die von
ihr postulierten Forderungen auch unter den Gesichtspunkten drittschutzrechtlicher Relevanz
sowie bei Wirdigung und Beachtung haushaltsrechtlicher Gesichtspunkte fachgesetzlich
abzuarbeiten sind. Gleiches gilt fir personalwirtschaftliche Fragen.

Die Hinweise auf die vorgenannten Aspekte erfolgten auf Anregung einzelner AG-Mitglieder,
weil mit den hier vorgelegten Handlungsempfehlungen insbesondere haushalts- und
drittschutzrechtliche Zwéange entstehen kénnten. Diese kénnten sowohl beim Bund als auch
bei den Landern insbesondere dann zu Konflikten fiihren, wenn erhdhte Anforderungen an
den Schutz vor Larm zu Lasten anderer Projekte oder Geschéftsbereiche gingen. Dies gelte
naturlich auch fur die Anforderungen an den Bau und den Betrieb von U- und S-Bahnen.

Eine verpflichtende Summenpegelbildung bei einem konzeptionell-planerischen
Zusammentreten unterschiedlicher Verkehrswege (StraBen/ Schienenwege) wurde
mehrheitlich begrif3t. Gleiches gilt fiir die Forderung, die Werte 70 dB(A) tags /60 dB(A) nachts
in 81 Abs. 2 Nr. 2 der 16. BImSchV um jeweils 5 dB(A) abzusenken, die Anforderungen der
StVO zwecks erleichterter Anordnungen verkehrslarmmindernder MalRnahmen zu
Uberarbeiten und die Berechnungsverfahren Schall 03, RLS-19 (90) und BUB zu
harmonisieren.

Die oben genannten Empfehlungen wurden kritisch erértert und missen nun Gegenstand
zuklnftiger Facharbeit sein. Gleichwohl bestand Uberwiegender fachlicher Konsens, die
erarbeiteten Handlungsvorschlage - wie vorgelegt - in die Gremien der GKVS und der VMK
einzubringen.

Als Annexthema werden laute Kraftfahrzeuge (einschl. Motorrader) thematisiert und
fahrzeugzulassungsrechtliche Forderungen eingebracht, die tberwiegend auf EU Ebene zu
I6sen sind, weil das Zulassungsrecht europarechtlichen Bindungen unterliegt. Der Bund wird
darum gebeten, auf EU-Ebene initiativ zu werden. Erganzend sind aber auch Erleichterungen
bei Verkehrsbeschrankungen an besonders von motorisierten Freizeitverkehren belasteten
Strecken erforderlich.

Durchgefuhrtes Verfahren

Auf die konstituierende Sitzung am 18.6.2021 folgten weitere ad-hoc-Sitzungen am 6.8.2021
und am 3.9.2021. Am 6.8.2021 wurde vereinbart, dass die bis dahin vorliegenden
Arbeitsergebnisse in einer Untergruppe juristisch Uberarbeitet werden sollen. Unter Beteiligung
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der Lander NRW, NI, HE, BW und HB erfolgte dies am 25.8.2021. Alle Sitzungen wurden im
Video-Format durchgefihrt.

Auf der Sitzung am 3.9.2021 wurden die zwischenzeitlich am 25.8. von der Untergruppe
Uberabeiteten Papiere erortert. Es bestand Einigkeit dartber, dass sich ein fir den 1.10.2021
vorgehaltener Reservetermin erubrigen kdnnte, soweit inhaltliche Rickmeldungen bis zum
17.9.2021 an das Vorsitzland keinen Anlass fir ein weiteres Zusammenkommen geben
wurden. Nach Feststellung durch das Vorsitzland war der Reservetermin entbehrlich.

An der Ad-hoc-Arbeitsgruppe haben folgende Teilnehmerinnen und Teilnehmer mitgearbeitet:

Dr. Udo Weese Ministerium fir Verkehr Baden-W iirttemberg

Magdalena Obajtek Ministerium fur Verkehr Baden-Wrttemberg

Thomas Holzl Bayerisches Staatsministerium fiir Wohnen, Bau und Verkehr

Konstantin Briske Senatsverwaltung fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz, Berlin

Senatorin fur Klimaschutz, Umwelt, Mobilitdt, Bau und Stadtentwicklung,
Thorsten Bergt

Bremen
Thomas Braband Behorde fir Verkehr und Mobilitatswende, Hamburg
Natalie Schwarz Behorde fir Verkehr und Mobilitditswende, Hamburg
Dr. Hendrik Schler Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen
Dr. Florian Schmidt Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen

Niedersachsisches Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und

Helga Worlitzsch Digitalisierung

Niedersachsisches Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und

Miriam Palandt o
Digitalisierung

Ulrike im Brahm Ministerium fir Verkehr des Landes Nordrhein-Westphalen
Dr. Kathrin Goldmann Ministerium fir Verkehr des Landes Nordrhein-Westphalen
Dr. Uwe Padberg Ministerium fir Verkehr des Landes Nordrhein-Westphalen

Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau,
Rheinland-Pfalz
Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau
Rheinland-Pfalz

Sabine Keinath Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr Saarland

Norbert Paul

Klaus Noll
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Thomas Motsch Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit, Energie und Verkehr Saarland

Joachim Schmiedel Staatsministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, Sachsen
Michael Stritzke Staatsministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, Sachsen
Peter Janasch LandesstraRenbaubehdrde Sachsen-Anhalt

Angesichts der sowohl technisch wie juristisch gepragten Thematik sollte die Arbeit der AG
durch gutachterlichen Sachverstand fachlich begleitet werden. Zu diesem Zweck wurden unter
Leitung des Vorsitzlandes Angebote von larmtechnischen Fachgutachtern im Rahmen eines
Vergabeverfahrens eingeholt. Die in Hamburg anséssige und bundesweit tatige Larmkontor
GmbH konnte sich dabei als geeignetes Fachbiro durchsetzen. Die Larmkontor GmbH war
fachlich vertreten durch die Dipl. Ingenieure Mirco Bachmeier, Christian Popp und Carsten
Kurz.

Gegenstand der 1. Sitzung am 18.6.2021 war es, die Themenfelder einzukreisen und fur die
weitere Arbeit zu fixieren. An dieser Stelle sei anzumerken, dass die fachlich fundierte
Diskussion bereits zu diesem frilhen Zeitpunkt aufzeigte, dass ein erhéhter Bedarf in den
Landern besteht, das Thema Verkehrslarmschutz zielgerichtet, allerdings auch unter dem
Aspekt von tatsachlicher Machbarkeit, in den Fokus zu nehmen.

Mit dem Ende der Auftaktsitzung bestand weitgehender Konsens, die nachfolgenden Themen
zum Zweck der Erarbeitung von Handlungsvorschlagen néher zu untersuchen:

Der Schallgutachter bearbeitete die Handlungsfelder zu Ziffern 1., 1l. und V. und begleitete alle
anderen Themen. Die Bearbeitung zum Handlungsfeld zu Ziffer lll. erfolgte seitens des
Vorsitzlandes Bremen, zu Ziffer IV. durch Hessen und zu Ziffer VI. durch Baden-Wrttemberg.

l. Ausdehnung und gesetzliche Absicherung der Larmsanierung fur alle Stra3en und
Schienenwege

Il. 16. BImSchV: Absenkung der Schwellenwerte 70/60 dB(A) um 5 dB(A)

Il Summenpegel Stral3e/ Schiene

V. StVO-Vereinfachungen bei der Anordnung von larmschutzbedingten
Geschwindigkeitsbeschrankungen

V. Schall 03, RLS-19 und BUB: Harmonisierung der Berechnungsverfahren

VI. Laute Kraftfahrzeuge (einschl. Motorrader)

Bis zum Ende der 3. Ad-hoc-Sitzung lagen der Arbeitsgruppe zu allen o.g. Themen
entsprechende  Handlungsvorschlage  nebst fachlicher  Begrindung vor. Die
Handlungsvorschlage sind Gegenstand dieses Berichts, vgl. Seiten 7 ff..

SchlieBlich erfolgt der Hinweis, dass auf Seiten der UMK eine durch die Landerarbeitsgruppe
Immissionsschutz (LAI) eingerichtete Arbeitsgruppe ebenfalls am Thema Verkehrslarmschutz
arbeitet. Die Arbeitsgruppen der VMK und der UMK tauschen die Ergebnisse ihrer jeweiligen
Arbeit zur Kenntnisnahme aus.

Fazit

Die Erkenntnisse der modernen Larmwirkungsforschung und der gesellschaftliche Wandel
erfordern ein Umdenken und eine damit verknipfte Neuausrichtung bei der Vermeidung von
und beim Schutz der menschlichen Gesundheit vor Verkehrslarm. In diesem Verstandnis
zielen die hier identifizierten Handlungsfelder auf eine Verbesserung der Lebensqualitat in
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Stadten und Gemeinden durch eine Starkung der fachlich einschlagigen rechtlichen
Instrumente ab.

Die Handlungsvorschlage sind geeignet, die aktuell geltenden rechtlichen und technischen
Regelungssysteme auf aktuelle verkehrliche Entwicklungen neu auszurichten. Dem
gesellschaftlichen Paradigmenwechsel wird damit ebenso Rechnung getragen wie auch der
Bewaltigung rechtlicher Unsicherheiten bei der Anwendung des hier in Rede stehenden,
zwischenzeitlich in die Jahre gekommenen Regelungssystems; ganz im Sinne der Schaffung
von Rechtssicherheit und Gleichférmigkeit bei der Rechtsanwendung durch Exekutive und
Gerichtsbarkeit.



Die Handlungsvorschlage:

Ausdehnung und gesetzliche Absicherung der Larmsanierung fur alle Strafen und
Schienenwege

Empfehlung:

Die Larmsanierung soll fiur die bestehenden Stralen und Schienenwege aller Baulasttrager
von einer haushaltsrechtlichen in eine fachgesetzliche Regelung uberfuhrt werden. Dafur ist
zuvor vom Bund, den Landern und den Kommunen ein stabiles Finanzierungkonzept zu
schaffen.

Begriindung:

Seit dem Inkrafttreten des Bundes-Immissionsschutzgesetzes 1974 hat es immer wieder
Anlaufe gegeben, den Schutz vor Larm an bestehenden Stralen und Schienenwegen
umfassend zu regeln. Den ersten Versuch gab es Ende der 1970 Jahre mit dem Entwurf eines
Verkehrslarmschutzgesetzes (BT-Drs. 8/1671), dass aber wie auch weitere Initiativen immer
wieder an der Finanzierungsfrage und der beflirchteten Erhéhung des Personalbedarfs
scheiterte.

Aus den Larmkartierungen nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie wird seit dem Jahr 2007
(2012, 2017 etc.) immer wieder deutlich, dass die Mehrzahl der Menschen, die von hohen
Verkehrslarmbelastungen betroffen sind, in grof3en Stadten wohnen. Grol3e Stadte sind in der
Regel aber auch Trager der Baulast fir Bundes- und Landesstralen sowie auch von
Schienenwegen wie StralBen- und U-Bahnen. Sie bekommen daher keine Mittel aus den
Larmsanierungsprogrammen des Bundes (oder in einigen Féllen auch dem des jeweiligen
Landes). Hinzu kommen eine Vielzahl von Larmbetroffenen an sonstigen StralRen (etwa Kreis-
und Gemeindestral3en). Hierfir missten erganzend kommunale Larmsanierungsprogramme
geschaffen werden. Entsprechende Foérderinstrumente fur die Larmsanierung der wichtigsten
Larmschwerpunkte an den Straf3en in kommunaler Baulast jedoch fehlen bislang.

Das Konjunkturpaket Il und das Kommunalinvestitionsférderungsgesetz haben hier in der
Vergangenheit zwar Fordermdglichkeiten erdffnet. Allerdings waren beide Programme
befristet, und der Forderbereich Larmschutz konkurrierte auch immer mit anderen
Forderbereichen.

Schatzungen aus dem Jahre 2009 besagen, dass die Kommunen fir den passiven
Schallschutz an allen Straf3en (einschlie3lich der in Bundes- und Landesbaulast), bei denen
es zu Uberschreitungen von 65 dB(A) LDEN und 55 dB(A) LNight kommt, etwa 2 Mrd. €
aufwenden mussten. Es wird empfohlen diese Kostenangabe zu tberprifen, zu aktualisieren
und in entsprechende Finanzierungskonzepte einzusteuern, das den kommunalen
Baulasttragern eine verbindliche Grundlage zum Zwecke einer umfassenden und
zielgerichteten Larmsanierung liefert.

Der Bundesrat hat in seiner 950. Sitzung im November 2016 (BR-Drs. 572/16) beschlossen,
den Gesetzentwurf flr ein Larmsanierungsfinanzierungsgesetz in den Bundestag
einzubringen. Allerdings wurde dieser Gesetzentwurf im Deutschen Bundestag aufgrund des
Ablaufs der letzten Legislaturperiode nicht mehr weiter behandelt. Dieser Gesetzentwurf bietet
nach wie vor eine geeignete Grundlage fur ein entsprechendes Finanzierungsprogramm.



Nicht zuletzt empfiehlt auch der Sachverstandigenrat fir Umweltfragen in seinem aktuellen
Gutachten ,Fir eine entschlossene Umweltpolitik in Deutschland und Europa“ (SRU 2020),
.ein  Finanzierungskonzept zu erarbeiten, in dem der Finanzbedarf flr
LarmsanierungsmafRnahmen geklart und Finanzierungsmoglichkeiten identifiziert werden®.
Dies ist fachgesetzlich abzusichern, um die Larmsanierung an bestehenden Strafen und
Schienenwegen verbindlichen Regelungen zuzufiihren.



Il.
16. BImSchV: Absenkung der Schwellenwerte 70/60 dB(A) um 5 dB(A)
Empfehlung:

Die fur die Beurteilung eines erheblichen baulichen Eingriffs als ,wesentliche Anderung*
heranzuziehenden Werte der 16. BImSchV von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts, sollen um
5 dB(A) abgesenkt werden.

Begriindung:

Als Schwellenwerte fiir die Beurteilung eines erheblichen baulichen Eingriffs im Sinne einer
,wesentlichen Anderung*“ legt § 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 und Satz 2 der 16. BImSchV die Werte
70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts fest.

Zahlreiche, auch héchstrichterliche Entscheidungen bewerten diese Schwelle zur
Gesundheitsgefahrdung durch Stral3en- und Schienenverkehrslarm mittlerweile als kritisch
und gehen sogar davon aus, dass die grundrechtliche Schwelle des Gesundheitsschutzes fir
larmbetroffene Anwohner zumindest bei diesen Werten, moglicherweise auch niedriger, liegtl.
Dabei gibt der 9. Senat des Bundesverwaltungsgerichts in dem genannten Beschluss auch zu
bedenken, dass selbst die Auslosewerte fiur die Larmsanierung, an denen sich die
Rechtsprechung zur grundrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle teilweise orientiert, inzwischen
abgesenkt wurden. Nach der Larmwirkungsforschung liegen auch Larmbelastungen ab 65
dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht in einem gesundheitskritischen Bereich2.

Deshalb forderten renommierte Larmwirkungsfachleute aus Deutschland, Osterreich und der
Schweiz im Februar 2019, die Schwelle der larmbedingten Gesundheitsgefahrdung in einem
ersten Schritt um wenigstens 5 dB(A) auf 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht
abzusenken3. Dieser Forderung schloss sich auch der Sachverstandigenrat fir Umweltfragen
(SRU) in seinem aktuellen Umweltgutachten vom Mai 2020 (erneut) an.

Trotz dieser Erkenntnisse fand die Forderung nach Absenkung der Schwellenwerte bei der
letzten Novellierung der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) im Juli 2020 im
Bundesrat (BR-Drs. 274/20) keine Mehrheit. Somit besteht Handlungsbedarf, den durch das
Verfassungsrecht gebotenen Gesundheitsschutz auf Basis der aktuellen wissenschaftlichen
Erkenntnislage neu zu definieren.

Die nutzungsabhangigen Larmvorsorgewerte bleiben von dieser Forderung unberiihrt.

1 BVerwG; Beschluss vom 25. April 2018 — 9 A 16/16, RN 86 ff. mit weiteren Nachweisen

2 VGH Baden-Wiirttemberg, Urteil vom 17. Juli 2018, 10 S 2449/17, Rn. 36 und dortige Verweise

8 Brink, M., Lechner, C., Moebus, S., Muller, U., Schreckenberg, D., Seidler, A. (2019): Memorandum. Larm und
seine Auswirkungen auf die Gesundheit. Ergebnis der MarweinRunde am 21. Februar 2019. Stuttgart.
https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-
mvi/intern/Dateien/PDF/PM_Anhang/190222_Laerm_LPK_PM_Anhang_Memorandum_of_Understanding.pdf
(13.07.2021).
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Il
Summenpegel StralRe/ Schiene
Empfehlung:

Das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) sowie die darauf ergangene
Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) sind insbesondere im Lichte des
gesundheitlichen- und des eigentumsrechtlichen Grundrechtsschutzes in der Weise zu
andern, dass die durch den Bau oder die wesentliche Anderung eines Verkehrsweges
verursachten und die vorhandenen Verkehrsimmissionen als Gesamtlarm erfasst und
bewertet werden.

Begrindung:

Immer wieder werden Exekutive und Verwaltungsgerichte mit der Frage befasst, ob die beim
Bau oder der wesentlichen Anderung von StraRen und Schienenwegen ausgehenden
Schallimmissionen voneinander getrennt oder in Summe zu betrachten sind.

Seit der Entscheidung des BVerwGE 101, 1034 sind zahlreiche gerichtliche
Einzelentscheidungen ergangen, die sich an der vorgenannten Rechtsprechung orientieren.
Trotz zahlreicher Anlaufe wurde das in seinen wesentlichen Zigen fragmentarisch
daherkommende deutsche Larmschutzrecht bis heute nicht grundlegend Uberarbeitet, obwonhl
der Bundesgesetzgeber Kraft Verfassungsrecht zur Wahrung der sich unmittelbar aus Artikel
2 Absatz 2 Satz 1 GG (,Jeder hat das Recht auf Leben und korperliche Unversehrtheit®) und
auch aus Artikel 14 Absatz 1 Satz 1 GG (Eigentumsgarantie) dazu berufen ware.

Das BImSchG stellt hingegen nicht darauf ab, wer ein Gerédusch verursacht. Vielmehr fragt es
systematisch danach, was auf ein Schutzgut (hier, die menschliche Gesundheit) einwirkt, um
die Frage der Schadlichkeit beurteilen zu kdnnen. Mit dieser akzeptorbezogenen Sicht trennt
das Gesetz nicht zwischen verschiedenen ,Quellen” und meint damit dem Grunde nach, eine
summative Betrachtung.

Diese Sicht wird allerdings wegen spezialgesetzlicher Regelungen zum Verkehrslarmschutz
nicht vom BVerwG geteilt, was im Ergebnis zu der - auch seitens der Gerichte vielfach
kritisierten - isolierten Bewertung der Gerduschquellen einzelner Abschnitte von Stral3en und
Schienenwegen fuhrt. Dies hat zur Folge, dass die tatsédchlichen Einwirkungen am
Immissionsort nicht betroffenengerecht abgebildet werden.

Deshalb wurde der Bundesgesetzgeber in der Vergangenheit mehrfach — bisher ohne Erfolg
— aufgefordert, die Gesetzeslage klarend und im Sinne des verfassungsrechtlich verbrieften
Gesundheits- und des Eigentumsschutzes zu andern. Zuletzt geschah dies wiederholt in
Zusammenhang mit Bundestagsbeschlissen um ,ubergesetzlichen Larmschutz® im Zuge der
Planfeststellung von Bahnprojekten (etwa Schienenhinterlandanbindung der festen
Fehmarnbeltquerung, ABS Hanau — Gelnhausen, ABS Rotenburg — Verden). In diesen
Beschlussen wurde jeweils anerkannt, dass es notwendig und sinnvoll sei, den Larm aus
Stral3e und Schiene insgesamt zu betrachten. Dieses kdnne aber erst geschehen, wenn dazu
die rechtliche Grundlage vorliege5. Diese Beschlisse zeigen das Dilemma in seiner gesamten

4 BVerwG, Beschluss vom 21.Mé&rz 1996 - 4 C 9.95

5 Der Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD fir die 19. Legislaturperiode (2017-2021) fiihrt in Kapitel IX, Punkt 6
auf S. 120 aus: ,,Wir werden die Biirger friihzeitiger bei Verkehrsprojekten beteiligen und eine Gesamtlarmbetrachtung
einflihren. Wir werden ein verkehrstrageriibergreifendes Lairmkonzept erstellen.”
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Tragweite nicht zuletzt vor dem Wissen, dass mehr als 10 Mio. Menschen in Deutschland
nachts von gesundheitsschadlichem Verkehrslarm betroffen sind.

Soweit die im Rahmen der summarischen Immissionsbewertung zu Grunde zu legenden
Verkehrswege unterschiedlichen Baulasttragern gehdren, erfolgt die Zuordnung der zur
Realisierung einer Larmschutzmalnahme aufzubringenden Kosten fiir Planung, Bau und
Unterhaltung den jeweiligen Verursachern anteilig.
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V.

StVO - Vereinfachungen bei der Anordnung von larmschutzbedingten
Geschwindigkeitsbeschrankungen

Empfehlung:

Die Lander bitten den Bund, umgehend die rechtlichen Hirden fir die Anordnung von
larmschutzbedingten Geschwindigkeitsbeschrankungen zu senken. Hierzu sind die
mafgeblichen Larmschutz-Richtlinien-StV  unter Beriicksichtigung der novellierten
Larmberechnungsvorschriften (RLS-19) anzupassen. Bei der Einfiihrung der RLS-19 fur den
ordnungsrechtlichen Stralenverkehrslarmschutz auf Grundlage der Stral3enverkehrs-
Ordnung ist sicherzustellen, dass dadurch fir innerértliche StralRen kein schlechteres
Larmschutzniveau etabliert wird.

Begriindung:

Die StralRenverkehrsbehdrden konnen geman § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3i. V. m. Abs. 9 Satz 3
der StralB3enverkehrs-Ordnung (StvO) Geschwindigkeitsbeschrankungen aus
Larmschutzgriinden anordnen, wenn aufgrund der besonderen Ortlichen Verhaltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung der Wohnbevolkerung
durch Larm erheblich Ubersteigt. Ein Einschreiten zum Schutz vor Verkehrslarmimmissionen
setzt nach 8 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO nicht voraus, dass gesetzlich bestimmte
Schallpegelwerte  Uberschritten  werden.  MaRgeblich  ist vielmehr, ob die
Verkehrslarmimmissionen Beeintrachtigungen mit sich bringen, die jenseits dessen liegen,
was unter Bertcksichtigung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall als ortsiiblich
hingenommen und damit zugemutet werden muss.

Fur die Beurteilung der Frage, wann die Zumutbarkeit einer Larmbelastung im Sinne einer
besonderen Gefahrenlage nach § 45 Abs. 9 Satz 3 StVO Uberschritten wird, kdnnen nach der
Rechtsprechung die Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung (16.
BImSchV) zur Orientierung herangezogen werden. Bei Uberschreitung dieser Werte besteht
lediglich ein Anspruch auf ermessensfehlerfreie Entscheidung. Danach muss die zustandige
Stral3enverkehrsbehdrde im Einzelfall prifen, ob und welche verkehrsbeschréankenden
MalRnahmen geeignet sind, die Larmbelastung fiir die Anwohnenden spiirbar zu verringern,
ohne die Verkehrssicherheit zu gefahrden, Anwohner anderer Strafen Uber Gebihr zu
belasten oder die Mdglichkeit einer funktionsgerechten Nutzung der Stral3e ernsthaft in Zweifel
Zu ziehen.

Eine Verpflichtung zur Anordnung von verkehrsbeschrankenden Malinahmen besteht fir die
StralBenverkehrsbehodrde in der Regel erst dann, wenn die Richtwerte der Larmschutz-
Richtlinien-StV Uberschritten werden6. Die Rechtsprechung geht in diesen Féllen davon aus,
dass sich das Ermessen der StralRenverkehrsbehérde zur Pflicht zum Einschreiten verdichten
kann.

Beispielsweise fur Wohngebiete betragen die Richtwerte nach Nr. 2.1 der Larmschutz-
Richtlinien-StV 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts. Zahlreiche, auch héchstrichterliche
Entscheidungen, sehen diese Werte als Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung durch StralRen-
und Schienenverkehrslarm mittlerweile kritisch. Sie gehen davon aus, dass die grundrechtliche
Schwelle des Gesundheitsschutzes fir larmbetroffene Menschen niedriger liegen konnte (vgl.

Das BMVI hat die Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BASt) beauftragt, eine bundesweite Untersuchung der
Auswirkungen einer Senkung der Richtwerte der Larmschutz-Richtlinien-StV durchzufiihren. Die BASt hat im August
2021 dazu ein Forschungsvorhaben ausgeschrieben (FE 89.0349/2020 ,Flachendeckende Senkung der Richtwerte in den
Larmschutz-Richtlinien-StVv*).
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BVerwG, Beschluss vom 25. April 2018). Diese Einschatzung teilen auch malf3gebliche
Vertreterinnen und Vertreter der Larmwirkungsforschung7 und der Sachverstandigenrat fir
Umweltfragen (SRU) in seinem aktuellen Gutachten8. Sie alle halten eine Absenkung der
Richtwerte auf 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts als einen ersten Schritt in Richtung der
aktuellen WHO-Werte9, die fur Straf3en- und Schienenverkehrslarm etwa 15 dB(A) unter
denen der Larmschutz-Richtlinien-StV fir Wohngebiete liegen, fur erforderlich.

Nach Nr. 2.2 der Larmschutz-Richtlinien-StV sind fir die Berechnung des Beurteilungspegels
die ,Richtlinien fur den Larmschutz an Stralten — Ausgabe 1990 (RLS-90)“ maflgeblich. Die
Larmberechnungen zur Larmvorsorge und Larmsanierung sind aber in der Zwischenzeit nach
den novellierten ,Richtlinien fir den Larmschutz an Straflen — Ausgabe 2019 (RLS-19)“
durchzufiihren. Die Anwendung der RLS-19 fuhrt jedoch zu anderen Beurteilungspegein.

Vor diesem Hintergrund sollte unter Larmschutzgesichtspunkten darauf hingewirkt werden,
dass die Einfuhrung der RLS-19 fur den ordnungsrechtlichen StraRenverkehrslarmschutz nur
zeitgleich mit einer Absenkung der Richtwerte der Larmschutz-Richtlinien-StV erfolgt.
Geschieht dies nicht, steht zu befirchten, dass LarmschutzmafRnahmen insbesondere fur
Geschwindigkeitsbeschrankungen an innerortlichen Straf3en, die in den vergangenen Jahren
von den Betroffenen mihsam ,erstritten worden sind, wieder aufgehoben werden.

7 Brink, M., Lechner, C., Moebus, S., Miller, U., Schreckenberg, D., Seidler, A. (2019): Memorandum. Lirm und seine
Auswirkungen auf die Gesundheit. Ergebnis der Marwein-Runde am 21. Februar 2019. Stuttgart. https://vm.baden-
wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-mvi/intern/Dateien/PDF/PM_Anhang/190222_Laerm_LPK_PM_Anhang_
Memorandum_of_Understanding.pdf(26.04.2019).

8  Sachverstandigenrat fiir Umweltfragen (SRU): Fiir eine entschlossene Umweltpolitik in Deutschland und Europa,
UMWELTGUTACHTEN 2020

®  WHO (World Health Organization — Regional Office for Europe) (2018): Environmental Noise Guidelines for the
European Region. Copenhagen: WHO, Regional Office for Europe.
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V.
Schall 03, RLS-19 und BUB: Harmonisierung der Berechnungsverfahren
Empfehlung:

Die Berechnungsverfahren der 16. BImSchV (Schall03 und RLS-19) fiur Larmpegel von
Stral3en und Schienenwegen werden durch die européisch harmonisierte BUB10 ersetzt. Die
BUB soll zukinftig nicht nur fur die Larmkartierung und Larmaktionsplanung nach der EU-
Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG Anwendung finden, sondern auch im Rahmen der
Larmvorsorge bei Neubau und wesentlichen Anderungen, der Larmsanierung bestehender
StralRen und Schienenwege sowie auch bei der Beurteilung stral3enverkehrsrechtlicher
MaRRnahmen aus Griinden des Larmschutzes.

Begrindung:

1990 wurden mit der 16. BImSchV die RLS-90 und die Schall03 als in Deutschland
anzuwendende Verfahren zur Berechnung von Beurteilungspegeln beim Neubau und der
wesentlichen Anderung von StraBen und Schienenwegen rechtlich verbindlich eingefiihrt.
Beide Verfahren wurden u.a. auch im Rahmen der Bauleitplanung eingesetzt. Mit der
Umsetzung der EU-Umgebungslarmrichtlinie 2005 in deutsches Recht kamen die vorlaufigen
Berechnungsvorschriften VBUS11 und VBUSch12 hinzu. Dies fihrte dazu, dass fur ein und
dieselbe Situation — je nach Rechtsgebiet — verschiedene Berechnungsverfahren anzuwenden
sind und sich in Folge dessen Pegelunterschiede von bis zu 4 dB(A) ermitteln lassen kdénnen.

2015 begann dann ein langer anhaltender Novellierungsprozess der Berechnungsverfahren
(2015: Schall03, 2018: BUB, 2020: RLS-19). Mit diesen Novellierungen wurde allerdings das
Nebeneinander der anzuwendenden Berechnungsverfahren nicht aufgeldst. Dies wird aktuell
noch dadurch verscharft, dass fir Berechnungen nach den Larmschutz-Richtlinien-StV
weiterhin die alten RLS-90 heranzuziehen sind. Die BUB als harmonisiertes
Berechnungsverfahren fir die 16. BImSchV einflhren zu wollen, ist darin begriindet, dass es
sich bei der BUB um eine europdisch harmonisierte Berechnungsmethode auf Basis von
CNOSSOS-EU fur die Erfassung von Umgebungslarm handelt (BR-Drs. 289/19 vom
20.09.2019 und 274/20 vom 03.07.2020). Die BUB ist dabei ebenso wie die RLS-19 und
Schall03 geeignet die Sachverhalte der 16. BImSchV (Neubau und Wesentliche Anderung),
der Larmsanierung bestehender StralRen und Schienenwege sowie stral3enverkehrsrechtliche
angemessene MalRnahmen aus Grinden des Larmschutzes zu beurteilen13.

Die aktuelle Rechtslage mit der Anwendung unterschiedlicher Rechenverfahren ist im Hinblick
auf die Nachvollziehbarkeit und rechtliche Absicherung von Larmberechnungen und
Entscheidungen der Verwaltung (Normklarheit und Rechtssicherheit) auf3erst problematisch.
Zudem filhren die dissonanten Berechnungsergebnisse zu Akzeptanzverlusten bei der
betroffenen Bevdlkerung und im politischen Raum. So kann es sein, dass ein Gemeinderat
gerade einen fachlich abgewogenen Bebauungsplan beschlossen hat, sogleich aber
feststellen muss, dass die Larmkartierung nach der Umgebungslarmrichtlinie diesen Bereich
als Konfliktgebiet identifiziert, fir das als stralRenverkehrsrechtliche Malinahme beispielsweise
Tempo 30 ausgewiesen werden soll. Die Beurteilung der Larmsituation erfolgt - da

10 BUB - Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm von bodennahen Quellen (StraRen, Schienenwege, Industrie und

Gewerbe) vom 20. November 2018 (BAnz AT 28.12.2018 B7)
VBUS - Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an StraRRen
VBUSch -Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Schienenwegen
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/vergleichsrechnungen-fuer-die-eu;
Projektnummer 141301, FB000470, Erscheinungsjahr: Mai 2021
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https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/vergleichsrechnungen-fuer-die-eu

verschiedene Rechtsbereiche berihrt sind - nach unterschiedlichen Berechnungsverfahren
mit meist unterschiedlichen Ergebnissen.
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VI. Laute Kraftfahrzeuge (einschl. Motorrader)
1. Genehmigungs- bzw. Zulassungsregelungen Uberarbeiten
Empfehlung:

Es ist weiterhin mit Nachdruck bei der EU-Kommission und im Rahmen der UNECE fiir einen
Grenzwert der Gerauschemissionen bei der Genehmigung und Zulassung neuer
Kraftfahrzeuge einzutreten, der tber alle Betriebs- und Fahrzustande einzuhalten ist (Real
Driving Sound Emissions).

Begriindung:

Das Gerauschverhalten von Autos und Motorrédern ist in EU-Vorschriften und internationalen
Regelungen der UNECE geregelt. Ziel muss es sein, dass Schlupflocher in den
Typprufvorschriften geschlossen werden und die Prifvorschriften so gestaltet werden, dass
die Fahrzeuge nicht nur bei der Typprifung, sondern auch im realen Fahrgeschehen die
Gerauschgrenzwerte einhalten (Real Driving Sound Emissions) und damit leiser werden.
Hierflr hat sich auch der Bundesrat im vergangenen Jahr in seinem Beschluss flir eine
wirksame Minderung und Kontrolle von Motorradlarm ausgesprochen (BR-Drs. 125/20 vom
15.05.2020).

Das BMVI setzt sich seit Jahren in den internationalen Gremien der EU und der
Wirtschaftskommission fir Europa der Vereinten Nationen (UNECE) dafiir ein. Das ist zu
begriiRen. Ebenfalls begruf3t wird, dass sich Bund und Lander im nationalen Bereich im Bund-
Lander-Fachausschuss Technisches Kraftfahrwesen (BLFA-TK) auf ein Verbot der
Nachristungen von Soundaktuatoren (sog. Soundgeneratoren) verstandigt haben, und dass
Anderungen an serienmaldigen Steuerungen von Soundaktuatoren und
Klappenschalldampfern untersagt wurden, die das Ziel hoherer Gerduschemissionen
verfolgen.

2. Handlungsmaglichkeiten im Zulassungsrecht ausschdpfen
Empfehlung:

Die Hauptuntersuchung ist dahingehend anzupassen, dass Standgerdauschmessungen und
Fahrgerauschmessungen Teil der Pflichtuntersuchung von Kraftfahrzeugen werden.

Begrindung:

Die internationalen Typgenehmigungsvorschriften setzen nationalen Handlungsmdéglichkeiten
im Zulassungsrecht enge Grenzen. Sie regeln in erster Linie, unter welchen Voraussetzungen
Fahrzeuge auf den europaischen Markt gebracht werden kdnnen. Die Bemihungen des
Bundes in den internationalen Gremien zur Verscharfung der Zulassungsvorschriften in Bezug
auf die Gerduschemissionen werden begruf3t. Allerdings schlie3t dies MafRRnahmen im
nationalen Zulassungsrecht nicht vollstandig aus. Beispielsweise regelt § 49 StVZO den Fall,
in dem sich die Gerauschentwicklung von Fahrzeugen einige Zeit nach erfolgter Zulassung
verschlechtert. Die nationalen Regelungen und gesetzgeberischen Handlungsspielrdume zur
Reduzierung der Gerauschentwicklung von Fahrzeugen sollten ausgeschépft werden. Ein
denkbarer Ansatz ist, die Gerduschuntersuchung im Rahmen der Hauptuntersuchung zu
verscharfen. Eine entsprechende Uberpriifung kann die Verkehrspolizei hochsten in
Einzelfallen vornehmen. Wahrend der Hauptuntersuchung (HU) i.S.d. § 29 StVZO werden die
festgestellten Mangel auf Grundlage der sogenannten HU-Richtlinie bewertet und
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Méangelklassen zugeordnet. Méangel, die zu einer unzuldassigen Umweltbelastung fiihren,
stellen einen erheblichen Mangel dar. Standgerauschmessungen und
Fahrgerauschmessungen sollten zur Pflichtuntersuchung im Rahmen der HU zahlen. Eine
Verschlechterung sollte dabei zwangslaufig einen erheblichen Mangel darstellen.

3. Verkehrsbeschrankungen an besonders von motorisierten Freizeitverkehren
belasteten Strecken erleichtern

Empfehlung:

Es sind umgehend die rechtlichen Grundlagen so anzupassen, dass
Geschwindigkeitsbeschréankungen und/ oder Verkehrsverbote an Stellen leichter angeordnet
werden konnen, wo dies aufgrund saisonal begrenzter Belastungen, die beispielsweise an
Wochenenden im Sommerhalbjahr durch motorisierte Freizeitverkehre, insbesondere
Motorrader, hervorgerufen werden, zum Schutz der Bevolkerung vor Larm erforderlich ist.

Begriindung:

Verkehrsbeschrankungen an besonders larmbelasteten Strecken koénnen auf § 45 Abs. 1
Satz 2 Nr. 3 StVO (Schutz der Wohnbevolkerung vor Larm), 8 45 Abs. 1la StVO (Schutz
bestimmter Erholungsbereiche) oder 8 45 Abs. 1b Nr. 5 StVO (zum Schutz der Bevolkerung
vor Larm) gestutzt werden. Samtliche verkehrsrechtlichen Anordnungen setzen voraus, dass
auf Grund der besonderen ortlichen Verhdltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das
allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung mit Blick auf das Rechtsgut ,Larmschutz* erheblich
Ubersteigt, 8 45 Abs. 9 Satz 3 StVO. Einschlagig ist 8 45 StVO nicht nur dann, wenn
nachgewiesen ist, welche gesundheitlichen Risiken im konkreten Fall verursacht werden. Es
genlgt eine erhebliche Larmbeeintrachtigung. Diese ist grundsatzlich anzunehmen, wenn die
zur Orientierung herangezogenen Grenzwerte der 16. BImSchV Uberschritten werden.

Problematisch ist, dass die Bewertung der Larmbeeintrachtigung nach den Larmschutz-
Richtlinien StralRenverkehr auf jahresbezogene Mittelungspegel abstellt. Da an manchen
landschaftlich reizvollen, kurvigen Strecken die von Kraftfahrzeugen (insbesondere
Motorradern) ausgehende Larmbelastung vorwiegend im Sommerhalbjahr, dann auch eher an
den Wochenenden und an Schonwettertagen stattfindet, ist dieser Larm im jahresbezogenen
Mittel nicht relevant. Jiingere Rechtsprechung geht davon aus, dass in atypischen Féllen wie
beim Motorradlarm davon abgewichen werden kann. Dann schlie3en sich folgende Fragen an:
Wann liegt eine Atypik vor, die eine Modifikation bzw. ein Abweichen von der Beurteilung
anhand von ganzjahrig gemittelten Pegeln rechtfertigt? Wie ist eine auf Grund der besonderen
ortlichen Verhaltnisse gegebene Gefahrenlage zu beurteilen? Die Rechtslage ist unklar. Auch
die Rechtsprechung gibt hierzu keine konkret anwendbaren Hinweise. Es wird deutlich, dass
8 45 StVO oder zumindest die Anwendung dieser Regelung in Bezug auf laute Kraftfahrzeuge
wie Motorrader, die nicht ganzjahrig die Larmsituation pragen, einer Anderung bedurfen. In
besonderen Konfliktfallen muss es mdglich sein, verkehrsrechtliche MalRnahmen wie
Geschwindigkeitsbeschréankungen und (zur Not) auch zeitlich beschrankte Verkehrsverbote
an Sonn- und Feiertagen aufgrund von nur saisonal- oder wochentagabhéngig
wiederkehrenden hohen Larmbelastungen anordnen zu konnen. Daher sind die
Voraussetzungen fur stralR3enverkehrsrechtliche Anordnungen entsprechend anzupassen.
Hierflr hat sich auch der Bundesrat im vergangenen Jahr in seinem Beschluss fir eine
wirksame Minderung und Kontrolle von Motorradlarm ausgesprochen (BR-Drs. 125/20 vom
15.05.2020).
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