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Teil 1 Einleitung

A) Hintergrund und Anlass der EG-Umgebungslarmrichtlinie

,ochatzungen zufolge sind rd. 20 % der Bevodlkerung der Europaischen Union, d.h.
annahernd 80 Millionen Menschen, Larmpegeln ausgesetzt, die von Wissenschaft-
lern und Medizinern als untragbar angesehen werden, von denen sich die meisten
Menschen gestort fuhlen, die zu Schlafstérungen flhren und bei denen gesundheits-
schadliche Auswirkungen zu beflrchten sind.

Weitere 170 Millionen Burgerinnen und Birger leben in sog. ,grauen Zonen’, in denen
die Larmbelastung tagstber zu starken Belastigungen fihrt.”

(Vgl. Europaische Kommission: Kinftige Larmschutzpolitik. Grinbuch der
Europaischen Kommission, Brussel 1996 !)

In Deutschland sind nach Berechnungen des Umweltbundesamtes (UBA) etwa

13 Millionen Menschen allein durch StraBenverkehr Larmpegeln ausgesetzt, die

Gesundheitsschaden und Schlafstorungen verursachen.

(Vgl. Wende, H. u.a.: StraBenverkehrslarm. Umweltqualitatsziel Gesundheit. Wege zum
Abbau gesundheitlicher Risiken. Bonn (BMU) 1998 )

Larm verursacht also Krankheiten, mindert die Arbeitsleistung und das Wohlbefinden von
Menschen.

Diese Erkenntnisse haben dazu geflhrt, dass im Jahre 2002 vom Europaischen
Parlament und vom Rat die ,Richtlinie 2002/49/EG Uber die Bewertung und Bekdmpfung
von Umgebungslarm* (EG-Umgebungslarmrichtlinie) verabschiedet wurde.

Mit dieser Richtlinie wurde fir die Europaische Union ein ,gemeinsames Konzept
festgelegt, um vorzugsweise schadliche Auswirkungen, einschlieBlich Belastigungen,
durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern®.

(Vgl. Handbuch Umgebungslarm, Aktionsplanung und Offentlichkeitsbeteiligung -

Silent City / Umweltbundesamt / 2008, S. 4.)

Dies ist der Anspruch der Umgebungslarmrichtlinie.



B) Rechtlicher Hintergrund

Die Richtlinie 2002/49/EG Uber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm
vom 25.06.2002 ist mit den §§ 47 a bis f des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(BImSchG) sowie mit dem Erlass der Verordnung Uber die Larmkartierung

- 34. BImSchV - in deutsches Recht umgesetzt worden.

(Vgl. Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie iber die Bewertung und Bekampfung von
Umgebungslarm vom 24.06. 2005.)

Gemal § 47 d BImSchG stellen die gemal 47 e Abs. 1 BImSchG zustandigen
Gemeinden auf der Grundlage der Larmkarten Larmaktionsplane auf, mit denen Larm-
probleme und Larmauswirkungen geregelt werden.

Die Larmaktionsplanung dient zunachst der Umweltvorsorge aber auch ausdrucklich
dem Gesundheitsschutz.

§ 47 d Abs. 6 BImSchG bildet jedoch keine eigenstandige Rechtsgrundlage

flr die jeweilige Anordnung von MalRnahmen zur Larmbekampfung / Larmminderung.
Nach § 47 d Abs. 6 BImSchG sind Malnahmen der Larmaktionsplane durch
Anordnungen oder sonstige Entscheidungen von den zustandigen Tragern offentlicher
Verwaltungen nach diesem Gesetz oder anderen Rechtsvorschriften durchzusetzen.
Die Vorschrift verweist also auf andere gesetzliche Eingriffsgrundlagen.



C) WasistLarm ?

Larm kann als unerw(inschter, stérender oder belastigender Schall aufgefasst werden.
Schall ist eine physikalische Erscheinung. Er besteht aus Druckwellen. Der Schalldruck
ist die durch ein Schallereignis hervorgerufene Anderung des Luftdrucks, wobei der
Schalldruck ab einer bestimmten Starke als (sehr erheblicher) Schmerz
wahrgenommen wird. Der Schalldruckpegel (Schallpegel) ist ein Mal} zur Beschreibung
der Starke eines Schallereignisses und wird in Dezibel (dB) angegeben.

Ein Schalldruckpegelunterschied von
1 dB(A) ist gerade noch wahrnehmbar
3 dB(A) ist deutlich wahrnehmbar

10 dB(A) entspricht etwa dem doppelten bzw. halben Lautheitseindruck.

Die Addition zweier gleicher Schallpegel (Verdoppelung der Schallleistung) flhrt zu
einem um 3 dB(A) hoheren Summenpegel.

Die Verminderung der Verkehrsstarke einer Stralle auf die Halfte bewirkt einen um etwa
3 dB(A) geringeren Pegel.

Nachrichtlich:

Nach fast 20 Jahren Stillstand will die EU neue Larm-Grenzwerte flr Autos und

Lastwagen einfihren. Das Umweltbundesamt lie® untersuchen, welche Larmminderung

die neuen Grenzwerte bringen. Das Ergebnis ist erntichternd:

Selbst ohne Bericksichtigung von Verkehrswachstum liegt die Larmminderung deutlich

unter 2 db(A). Dabei ware mit scharferen Grenzwerten eine Minderung von 3 dB(A)

moglich, was einer Halbierung der Verkehrsmenge entsprache.

Quelle: Veroffentlichung des Umweltbundesamtes - Internetseite - unter Larm - Aktuelles
vom 04.04.2012 Neue EU-Lérmgrenzwerte fiir Kraftfahrzeuge enttéuschen.
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Orientierende Beispiele unterschiedlicher Schallpegel fiir Larm

Larm

Schmerzgrenze

Rockkonzert (nahe Lautsprecher)
Presslufthammer in unmittelbarer Nahe
Kreissage, libliche Diskothek

Lkw, 1m Abstand

Pkw, 50 km/h, 1m Abstand
Staubsauger

Normales Gesprach / Froschequaken

Leise Musik

Vogelgezwitscher

Fliistern

Stille

Horschwelle

Hinweis:

dB (A)

130

120

110

100

90

80

70

50

40

30

10

(Konzentrationsstorungs-
schwelle / Lern- und Kon-
zentrationsstorungen
maglich)

Ist das Gehor Schalldriicken im Bereich der Schmerzgrenze ausgesetzt, sind bleibende
Horschaden selbst bei nur kurzer Einwirkzeit zu erwarten.



5
D) Was ist Umgebungslarm ?

Als Umgebungslarm werden vom Menschen verursachte belastigende oder gesundheits-
schadliche Gerausche im Freien definiert. Die Umgebungslarmrichtlinie erfasst dabei im
Wesentlichen StralRen-, Schienenverkehrslarm sowie Fluglarm.

Sie giltaber nicht far

- Nachbarschaftslarm

- von den betroffenen Personen selbst verursachten Larm
- Larm innerhalb von Wohnungen

- Larm am Arbeitsplatz

- Larm in Verkehrsmitteln

- Larm in militarischen Gebieten

- Larm aufgrund von militarischen Aktivitaten.

E) Welche gravierenden Folgen hat Umgebungslarm ?

Der Fernsehsender 3sat hatam 12.02.2012 eine Reportage unter dem Titel
Keine Stille, nirgends - Dauerstress durch Verkehrsldrm ausgestrahlt.

In dieser Reportage wurden unter Bezugnahme auf anerkannte Untersuchungen /
Studien folgende Sachverhalte durch Aussagen dargestellt:

- In Deutschland sterben inzwischen mehr Menschen durch larmbedingte,
verkehrslarmbedingte Gesundheitsgefahrdungsfolgen, als durch Verkehrsunfalle.

- Schon 2003 verdeutlichte eine Studie aus Nordrhein-Westfalen: Statistisch
gesehen kamen von 10.000 Einwohnern 0,8 Personen bei Verkehrsunfallen
ums Leben, 2,9 Todesfélle gingen dagegen auf das Konto andauernder
Verkehrslarmbelastungen. Zu den Risiken zahlen Herzinfarkt, Bluthochdruck
und Schlafstorungen.

- An Larm gewohnen kann man sich nicht, sagen Wissenschaftler. Wer es sich
irgendwie leisten kann, zieht daher weg. Zuruck bleiben die sozial Schwachen.
So schafft Larm neben den erheblichen gesundheitlichen Folgen soziale Brenn-
punkte, verandert unsere Stadte.

Larmminderung hingegen ist Forderung von Standortqualitaten im
interkommunalen Wettbewerb der Stadte !
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Teil 2 Managementansatz der Umgebungslarmrichtlinie

,Die Umgebungslarmrichtlinie verzichtet auf Ausléseschwellen fur Larmminderungs-
maflnahmen. Vielmehr initiiert sie vor allem in den Kommunen einen andauernden
Prozess, der die Belange des Larmschutzes in allen Planungsbereichen, in der Politik
und im Bewusstsein der Bevolkerung starker verankern kann. Sie verfolgt damit einen
vergleichsweise weichen Steuerungsansatz, der aber aufgrund ihrer Vorgaben zu
dauerhaften Larmminderungen flhren kann.*

(Vgl. Handbuch Umgebungslarm, Aktionsplanung und Offentlichkeitsbeteiligung -
Silent City / Umweltbundesamt / 2008, S. 2 .)

Dieser vergleichsweise weiche Steuerungsansatz tragt die nachfolgend genannten
Festlegungen in sich:

- Die Umgebungslarmrichtlinie verzichtet (wie oben ausgefihrt) auf Ausloseschwellen
(= Uberschreitung von Larmpegeln/Schalldruckpegeln) fur das Einsetzen von
Larmminderungsmalinahmen.

(Die vom Umweltbundesamt vorgeschlagenen Auslosekriterien flir die Larm-
aktionsplanung (,Umwelthandlungsziel“) sind nicht verbindlich.
Es gelten nur nationale Grenz- oder Richtwerte als Ausloseschwellen.)

- Fur die Umsetzung von Larmminderungsmalnahmen gibt die EG-Richtlinie keine
Fristen vor und stellt Manahmen (berhaupt in das Ermessen der zustandigen
Behorde.

- Die Richtlinie legt nicht fest, dass ab einer bestimmten Anzahl von Larmbetroffenen
Larmminderungsmalnahmen ergriffen werden missen.

- Ein gesetzlicher Anspruch auf die Durchfuhrung konkreter Larmminderungs-
malnahmen entsteht durch die Larmkarten oder die Larmaktionsplane nicht.
Die Umgebungslarmrichtlinie will keine subjektiv-0ffentlichen Rechte und Anspriiche
einzelner Personen auf konkrete MalRnahmen schaffen.

- Der Larmaktionsplan ist fur die offentliche Verwaltung insofern verbindlich, dass sie
in Planungsverfahren (etwa bei der Aufstellung eines Bebauungsplanes) und bei
behordlichen Entscheidungen die Aussagen des Larmaktionsplanes bei der Abwagung
der verschiedenen Belange (Belange des Umweltschutzes, der Wirtschaft usw.)
zu berticksichtigen hat. Die 6ffentliche Verwaltung kann bei dieser Abwagung
anderen Belangen eine groRere Bedeutung zumessen als dem Larmschutz. Anderer-
seits kann der Larmaktionsplan die Belange des Larmschutzes konkretisieren und
diesem dadurch gréReren Einfluss auf den Abwagungsvorgang verleihen.
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Teill 3 Larmkartierung

A) Allgemeine Vorbemerkungen
Gegenstand der Larmkartierung ist das Aufzeigen der Larmsituation in larmbelasteten
Gebieten.

FUr die kreisangehdrigen Gemeinden wurden die Larmkarten betreffend die
Hauptverkehrsstralen vom Umwelt-Campus Birkenfeld im Auftrag des Landes
Rheinland-Pfalz erstellt. Hauptverkehrsstralen in diesem Sinne sind in aller Regel
Bundesautobahnen, Bundesstralen und Landesstrafien.

Dargestellt werden in den Larmkarten die jeweils errechneten Schallpegel in Dezibel (A)

durch farblich differenzierte Isophonenbander.

Isophonen sind Schallbelastungsklassen. Isophonenbander sind Bander gleicher

Schallpegel. Durch die Umgebungslarmrichtlinie und die 34. BImSchV wurden

5 dB (A)-Bander vorgegeben.

Beispiel: Geréuschsituationen/Larmwerte zwischen 70 bis 75 dB(A) sind durch
violettes/lila Farbband gekennzeichnet.

Die EG-Umgebungslarmrichtlinie hat europaische Larmindizes eingeflhrt, die in
Dezibel (dB(A)) angegeben werden.

Es handelt sich um den Larmindex Lden (,day, evening, night’). Abgebildet wird die
Larmbelastung des Gesamttages (24h) iber einen Mittelwert, der die hohere Storwirkung
von Gerauschen nachts und am Abend berUcksichtigt. Ferner um den Larmindex
Lnight, der sich auf die Larmbelastung zwischen 22 und 6 Uhr bezieht und Schlaf-
storungen beschreiben soll.

Die Gerauschsituation flr den Larmindex Lden wird dargestellt in Isophonen-
bandern / Intervallen von:

55 - 60 dB(A)
60 - 65 dB(A)
65 - 70 db(A)

70 - 75 dB(A)
>75  dB(A)
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Fur den Larmindex Lnight erfolgt die Abbildung der Gerauschsituation in
Intervallen von:

50 - 55 dB(A)
55 - 60 dB(A)
60 - 65 dB(A)
65 - 70 dB(A)
>70  dB(A)

Im jeweils kartierten Gebiet vorhandene Larmschutzwande oder -walle sind bei der
Berechnung der Schallpegel bertcksichtigt worden.

Die Erstellung der Larmkarten fiir die Haupteisenbahnstrecken oblag dem Eisenbahn-
bundesamt.

Larmkarten waren zu erstellen flr Hauptverkehrsstraken mit einer Belastung von
mehr als 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr und Haupteisenbahnstrecken mit einer
Belastung von mehr als 60.000 Ziigen pro Jahr.

Im Bereich der Stadt Bendorf wurden die B 42 und die A 48 als Hauptverkehrsstralien
mit einer Belastung von jeweils mehr als 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr identifiziert.

Eine Larmkartierung fiir die Bahnstrecke (Rheintal) im Bereich der Stadt Bendorf erfolgt
erst zum 30.06.2012, da eine Belastung von mehr als 60.000 Zugen pro Jahr zum
mafgeblichen Zeitpunkt 30.06.2007 It. Eisenbahnbundesamt nicht gegeben war.

FUr den Bereich der Stadt Bendorf liegt daher keine Larmstatistik des Eisenbahn-
bundesamtes vor.

(Die Belastungszahlen basieren It. Eisenbahnbundesamt auf dem Fahrplan 2007/2008.)

Die jeweilige Larmkartierung ist auf den nachfolgend bezeichneten Internetseiten
veroffentlicht. Dort konnen auch die Larmkarten fur andere Bereiche in Rheinland-
Pfalz oder Bereiche im Bundesgebiet eingesehen werden:

Strallen: www.laermkartierung.rip.de
Bahnstrecken: http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de



http://www.laermkartierung.rlp.de/
http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/
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B) Bedingungen der Larmkartierung

Die Larmkarten werden entsprechend den gesetzlichen Regelungen jeweils getrennt

nach den Larmarten StraBenverkehr / Schienenverkehr berechnet und ausgewiesen.

Eine larmbezogene Analyse erfolgt isoliert fir jede einzelne Verkehrsanlage.

Nicht betrachtet wird in der Larmkartierung die Uberlagerung von unterschiedlichen

Larmquellen, auch wenn eine solche Uberlagerung - wie z. B. bei parallel laufenden

Straen und Eisenbahnabschnitten - tatsachlich gegeben ist. Eine Aussage zu einer

gegebenenfalls vorhandenen aufsummierten Larmbelastung von Larmbetroffenen ist

auf dieser Grundlage nicht moglich ! Basierend auf den Vorgaben der EG-

Umgebungslarmrichtlinie kann im Bereich der Stadt Bendorf keine Gesamteinschatzung

von Larm bzw. Verkehrslarm geleistet werden.

Hinweis:

Der Arbeitsring Larm der DEGA (Deutsche Gesellschaft fur Akustik e.V.) halt eine

Gesamtlarmbetrachtung fir erforderlich. Diese entsprache dem akzeptorbezogenen

( ,empfangerbezogenen®/schutzgutbezogenen) Ansatz des BImSchG (Schutz vor schad-

lichen Umwelteinwirkungen) und wirde den besonders kritischen Situationen einer

hohen Belastung durch mehrere Larmquellen den erforderlichen Stellenwert in der Larm-

bekampfung verleihen.

Quelle: Stellungnahme des Arbeitsrings Larm zur offentlichen Anhorung des Verkehrs-
ausschusses des Deutschen Bundestags zum Verkehrslarm am 14.12.2011.

Die Schallpegel werden berechnet und nicht durch Messungen ermittelt.

Die Berechnungsmethoden beinhalten jedoch Erkenntnisse aus realen Messungen.
Messungen bilden in der Regel lokal begrenzte Momentaufnahmen einer Gerausch-
situation ab. Die in die Berechnung der Larmkarten einflieBenden Ausgangsdaten und
die Ergebnisdaten stellen dagegen Mittelwerte dar, die flachenhafte Aussagen
ermoglichen. Durch die Einfuhrung von Mittelungspegeln werden zeitlich schwankende
Gerausche durch einen Einzahlwert ersetzt. Dadurch konnen unterschiedliche Gerausch-
situationen verglichen werden.

Die Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV)

- Geltung bei Neubau oder wesentlicher Anderung von StraRen- und Schienenwegen -
sind aufgrund unterschiedlicher Larmindizes nicht direkt vergleichbar mit den
Belastungsangaben/Larmindizes, die aus der EG-Umgebungslarmrichtlinie resultieren -
also Lden und Lnight ! Die nationalen Grenz- und Richtwerte beruhen auf anderen
Ermittlungsverfahren als die europaischen Larmindizes Lden und Lnight.

Im Einzelfall sind daher zur Prifung, ob Immissionsgrenzwerte oder Richtwerte
Uberschritten sind, separate Berechnungen unter Anwendung der nationalen
Berechnungsverfahren flr den jeweiligen Immissionsort erforderlich !
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Larmkarten miissen eine graphische Darstellung der Werte enthalten, ,bei

deren Uberschreitung Larmschutzmalinahmen in Erwdgung gezogen oder eingefiihrt
werden® (Werte gemal § 4 Abs. 4 Satz 1 Nr. 2 der Verordnung Uber die Larmkartierung
- 34. BImSchV; Schreiben des Ministeriums fur Umwelt, Forsten und Verbraucherschutz
vom 02.05.2007, Betreff ,Graphische Darstellung von Werten bei der Larmkartierung®).

Diese Kenntlichmachung der Schwellenwerte geschieht durch die Einzeichnung von
Isophonenlinien in die Larmkarten.

Fur den Larmindex Lden sind Isophonenlinien mit 73 dB(A) bzw. 65 dB(A) einge-
zeichnet.

73 dB(A) sind der Grenzwert tags fur Larmsanierung (an bestehenden Stralien)
entsprechend den Richtlinien fur den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrallen in der
Baulast des Bundes -VLarmSchR 97- bezogen auf die Gebietsart Mischgebiete u.a.
65 dB(A) sind der Grenzwert tags fur Larmvorsorge (Neubau oder wesentliche
Anderung von Stralken / Schienenwegen) nach der Verkehrslarmschutzverordnung
-16. BImSchV- bezogen auf Mischgebiete u.a.

FUr den Larmindex Lnight sind Isophonenlienien mit 62 dB(A) bzw. 54 dB(A) einge-
tragen.

62 dB(A) zeigen den Grenzwert nachts fur Larmsanierung gemall VLarmSchR 97
bei Mischgebieten u.a.

54 dB(A) zeigen den Grenzwert nachts fur Larmvorsorge nach der 16. BImSchV
bei Mischgebieten u.a.

Verbindliche Schwellenwerte werden allerdings weder vom BImSchG noch von der
Bundesimmissionsschutzverordnung (BImSchV) genannt.

In den erstellten Larmkarten sind die Isophonenlinien, bei deren Uberschreitung
Larmschutzmalinahmen in Betracht kommen konnen, unabhangig von der

jeweiligen Gebietsnutzung/dem Gebietscharakter dargestellt.

Die Feststellung eines konkreten Larmproblems erfordert die Bewertung der jeweiligen
Gebietsnutzung. Es ist daher unverzichtbar, den vorhandenen Flachennutzungs-

plan, die Bebauungsplane und evtl. Entwicklungskonzepte als komplette Ausgangsbasis
einzubeziehen.
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C) Konkrete Ergebnisse der Larmkartierung

Anzahl der larmbetroffenen Personen durch A 48 und B 42

Die Larmkartierung des Jahres 2007 fiir den Bereich der Stadt Bendorf zeigt an, dass
durch den von der A 48 und der B 42 ausgehenden Strallenverkehrslarm fir den
Gesamttag (24h) -Lden- 2.245 larmbetroffene Personen festgestellt wurden.

In der Nacht (22 - 6 Uhr) -Lnight- sind 1.448 Personen betroffen.

Aufgeschlisselt nach A48 und B 42 ergibt sich folgende Larmbetroffenheit:

A48 853 Personen -Lden- (,tags“)
B42 1.392 Personen -Lden- (,tags“)

A48 584 Personen -Lnight- (nachts)
B42 864 Personen -Lnight- (nachts).

Das Umweltbundesamt und der Sachverstandigenrat fir Umweltfragen haben
Begriffsbestimmungen entwickelt, welche die graduelle bzw. inhaltliche Differenz

von Larmbetroffenheit kennzeichnen sollen.

Unterschieden wird nach Larmbetroffenen, die einer ,erheblichen Belastigung“ und
solchen, welche einer ,moglichen Gesundheitsgefahrdung“ ausgesetzt sind.

Diesen Definitionen entsprechen die Umwelthandlungsziele des Umweltbundesamtes:
Vermeidung von erheblicher Beléstigung und Vermeidung von Gesundheitsgeféhrdung.

In diesem Sinne wird erhebliche Beldstigung vermieden, wenn ein Larmpegel von
55dB(A) -Lden- (,tags“) und
45 dB(A) -Lnight- (nachts) nicht Uberschritten wird.

Gesundheitsgeféhrdung wird vermieden, wenn ein Larmpegel von
65 dB(A) -Lden-  und
55 dB(A) -Lnight- nicht Uberschritten wird.

Aus der Larmkartierung flr das Gebiet der Stadt Bendorf ist zu entnehmen, dass 1.926
Personen einer erheblichen Beldstigung wahrend des Gesamttags ausgesetzt sind.
Eine erhebliche Belastigung ist nachts fir 914 Betroffene gegeben.

Die Anzahl der durch eine mdgliche Gesundheitsgefahrdung Betroffenen lautet
fir den Gesamttag auf 319 - fir nachts auf 534 Personen.
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Nach Larmquellen getrennt wurde folgende Larmbelastung festgestellt:

A 48 B 42

Erhebliche Belédstigung

Einer derartigen Belastung sind ausgesetzt
769 Personen flr den Gesamttag und 1.157 Personen / Gesamttag
398 Personen nachts 516 Personen / nachts

Mogliche Gesundheitsgefédhrdung

Betroffen sind
84 Personen flr den Gesamttag, 235 Personen / Gesamttag
186 Personen nachts 348 Personen / nachts.

Nachrichtlich:
Die Einwohnerzahl der Stadt Bendorf zum 30.06.2007 lautete auf 17.226
(Hauptwohnsitz ohne Nebenwohnsitz).

2.245 Larmbetroffene (erhebliche Belastigung / mogliche Gesundheitsgefahrdung) fiir
den Gesamttag -aufgrund der Larmbelastung durch die Hauptverkehrsstrallen A 48
und B 42- entsprechen 13 % dieser Einwohnerzahl.

1.448 Larmbetroffene (erhebliche Belastigung / mogliche Gesundheitsgefahrdung)
nachts sind 8,4 %.

319 Larmbetroffene (mdgliche Gesundheitsgefahrdung) fiir den Gesamttag bedeuten
1,85 %.

534 Larmbetroffene (mdgliche Gesundheitsgefahrdung) nachts stellen 3,1 % dieser
Einwohnerzahl dar.

Hinweis:

Als Ergebnis einer reprasentativen Bevolkerungsumfrage des Umweltbundesamtes
;Umweltbewusstsein in Deutschland 2010“ hat sich ergeben, dass 55 % der Befragten
angaben, sich in ihrem Wohnumfeld durch Stralenverkehrslarm gestort oder
belastigt zu fuhlen. 11 % flhlten sich sogar ,,auBerst oder stark belastigt”.
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Darstellung der Stral3en im Bereich der Stadt Bendorf, deren
Larmbelastung die gesundheitsrelevante Ausloseschwelle von
65 dB(A) tags (Lden) / 55 dB(A) nachts (Lnight) tbersteigt

Strafe Larmbelastung
dB(A)
Obere Rheinau weit Uberwiegend 70-75 tags
vereinzelt > 75 tags
weit Uberwiegend 65 - 70 nachts
und 60 - 65 nachts
vereinzelt angrenzend
an das Isophonenband/Intervall > 70 nachts
Untere Rheinau weit Uberwiegend > 75 tags
vereinzelt > 70-75 65-70 tags
weit Uberwiegend im
Grenzbereich der Intervalle > 70/ 65-70 nachts
sonst bis 65 nachts
Kastellsiedlung  im Nahbereich B 42 70-75 tags
im erweiterten Einflussbereich der B 42 65-70 tags
sonst bis 65 tags
im Nachbereich B 42 60 - 65 nachts
im erweiterten Einflussbereich der B 42 55 -60 nachts

sonst bis 55 nachts
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Werftstralde

im Nahbereich B 42
im erweiterten Einflussbereich der B 42
sonst bis

im Nachbereich B 42
im erweiterten Einflussbereich der B 42
sonst bis

Engerser StraRe im Nahbereich Ringstrale bis

Hanswiesenweg
(Nr. 11 und 12)

im erweiterten Nahbereich der B 42
(Richtung Innenstadt)

im unmittelbaren Nahbereich der B 42
(Richtung Rhein)

sonst bis

im Nahbereich Ringstrae bis

im erweiterten Nahbereich der B 42
(Richtung Innenstadt)

im unmittelbaren Nahbereich der B 42
(Richtung Rhein)

sonst bis

im Nahbereich zur
Engerser Stralle  angrenzend
an das Isophonenband/Intervall

55 - 60/

70-75
65-70
65

60 - 65

55 - 60
95

65

65-70

70-75
65

95

60 - 65

60 - 65
55

65-70

55 - 60

tags
tags
tags

nachts

nachts
nachts

tags
tags

tags
tags

nachts
nachts

nachts
nachts

tags

nachts
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Ringstralie zwischen etwa Einmindung Rheinpfad
bis etwa Einmindung An der Bleiche

im und angrenzend an das Intervall 695 -

zwischen Engerser Stralle und Rheinpfad
und zwischen An der Bleiche und Bahnhof-
strale bis 65

zwischen etwa Einmindung Rheinpfad
bis ca. 40 m ostlich der Einmundung
An der Bleiche im und angrenzend

an das Intervall 55 -

zwischen Engerser StralBe und Rheinpfad bis 55
zwischen ca. 40 m Ostlich der Einmindung
An der Bleiche und BahnhofstralRe (berwiegend bis 55
vereinzelt Teilflachen im und angrenzend

an das Intervall 99 -
Keltenstralle im Einmindungsbereich zur Ringsralie 65 -
95 -

Frankenstralbe/

An der Bleiche  im Einmindungsbereich zur Ringstralie 60 - 65/ 65 -

95 -

70 tags

tags

60 nachts
nachts

nachts

60 nachts

70 tags

60 nachts

70 tags

60 nachts
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Welfenweg /
Gotenweg

Welfenweg

Gotenweg

Nibelungenweg /
Langobardenweg /
Normannenweg

Langobardenweg

Nibelungenweg/
Langobardenweg/
Normannenweg

Langobardenweg

letztes Teilstlck im Nahbereich
Obere Rheinau /B 42 angrenzend
an das Isophonenband/Intervall

und im Intervall

sonst bis

letztes Teilstuck im Nahbereich
Obere Rheinau / B 42
sonst bis

ca. stark letztes Drittel in Richtung B 42
sonst bis

letztes Teilstlick im Nahbereich
Obere Rheinau / B 42

sonst bis

ganz am Ende angrenzend
an das Intervall

zwischen ca. 40 - 50 Prozent
in Richtung B 42

sonst bis

ganz am Ende angrenzend
an das Intervall

65-70 tags
65-70 tags
65 tags

55 -60 nachts
55 nachts

55-60 nachts
55 nachts

65-70 tags
65 tags

70-75 tags

55-60 nachts
55 nachts

60 - 65 nachts
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EisenbahnstralRe

EisenbahnstralRe

RheinstralRe

im unmittelbaren Einflussbereich links und
rechts der A 48

im erweiterten Einflussbereich links und
rechts der A 48

links der A 48 im Nahbereich B 42
angrenzend an und Teilflachen im Intervall
links der A 48 im erweiterten Nahbereich B 42
sonst bis

im unmittelbaren Einflussbereich links und
rechts der A 48

im erweiterten Einflussbereich links und
rechts der A 48

links der A 48 im Nahbereich B 42

vereinzelt Teilflachen im Intervall

sonst

links der A 48 im erweiterten Nahbereich B 42
sonst bis

im unmittelbaren Einflussbereich der B 42
im erweiterten Einflussbereich der B 42
im Bereich der Einmiindung Ringstrale bis

sonst unterhalb der B 42 (Richtung Rhein) bis

im unmittelbaren Einflussbereich der B 42
im erweiterten Einflussbereich der B 42

im Bereich der Einmindung Ringstralle

sonst unterhalb der B 42 (Richtung Rhein) bis

70-75 tags
65-70 tags

70-75 tags
65-70 tags
65 tags

60 - 65 nachts
55 -60 nachts

65 - 70 nachts
60 - 65 nachts
55 -60 nachts
55 nachts

70-75 tags
65-70 tags
65 tags
65 tags

65 - 70 nachts
60 - 65 nachts

50 - 55/ 55-60 nachts

60 nachts
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BahnhofstralRe

BahnhofstralRe

Gartenstrale

im Bereich unterhalb der Einmundung
Ringstrasse bis Einmindung

Obere Rheinau / Mittelstralle
unmittelbar unterhalb der Ringstrale
sonst

unterhalb der Ringstralie
sonst
und angrenzend an das Intervall

unterhalb der B 42 (Richtung Rhein)
im unmittelbaren Nahbereich B 42
vereinzelt Teilflachen im Intervall

im Nahbereich B 42

sonst

im unmittelbaren Nahbereich B 42
vereinzelt Teilflachen im Intervall
im Nahbereich B 42

daran anschlieBend uberwiegend
sonst

in der Nahe der Abfahrt von der A 48
(als Zufahrt auf die B 42)
sonst

das ca. erste Drittel der Strale
(ab EinmUndung Bahnhofstrale)
sonst

die derzeit bebaute Flache liegt im
Grenzbereich der Intervalle

60 -
65-70/ 70 -

95 -
60 -
65 -

> 75

70 -

65

> 70

65 -
60 -
95 -

65 -

65

50 -
55 -

50 - 55/ 55 -

65 tags
75 tags

60 nachts
65 nachts
70 nachts

tags
75 tags

-70 tags

nachts
70 nachts
65 nachts
60 nachts

70 tags
tags

55 nachts
60 nachts

60 nachts
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MittelstralRe

Teilflachen im und angrenzend
an das Intervall
sonst

Teilflachen im und angrenzend
an das Isophonenband/Intervall

Siedlung MittelstraRRe

Dr.-Otto-Siedlung

im Nahbereich B 42

im Nahbereich B 42

weit Uberwiegend
im Nahbereich B 42
sonst bis

im Nahbereich B 42
im erweiteten Einwirkungsbereich der
Autobahnabfahrt A 48 zur B 42

70-75 tags
65-70 tags

60 - 65 nachts

55 -60 nachts

65-70 tags
70-75 tags

55-60 nachts

60 - 65/ 65 -70 nachts

65-70 tags
70-75 tags
60 - 65 tags

55-60 nachts
60 - 65 nachts

60 - 65 nachts
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Vierwindenhohe

Neubergsweg

Neubergsweg

Im Ohlenberg

im Nahbereich A 48 65-70/ 70-75 tags
im erweiterten Einflussbereich der A 48 60 - 65 tags
sonst bis 60 tags
im Nahbereich A 48 60 - 65/ 65-70 nachts
im erweiterten Einflussbereich der A 48 55-60 nachts
sonst bis 55 nachts

am StralRenende

(nahe der A 48) > 75/ 70 -75 tags
im erweiterten Einflussbereich der A 48

(ca. letztes Viertel der Stralke) 65-70 tags
sonst bis 65 tags

am StraRenende

(nahe der A 48) 60 - 65/ 65-70 nachts
im erweiterten Einflussbereich der A 48

(ca. letztes Funftel der Strale) 60 - 65 nachts
sonst bis 60 nachts

im duBeren Bereich (nahe der A 48)

angrenzend an das Isophonenband/Intervall 70-75 tags
im erweiterten Einflussbereich der A 48

(etwa Umfeld letzte StraRenhalfte) 60 - 65/ 65-70 tags
sonst bis 65 tags

im auBeren Bereich (nahe der A 48)

angrenzend an das Intervall 65 - 70 nachts
im erweiterten Einflussbereich der A 48

(etwa Umfeld letzte StraRenhalfte) 55 - 60/ 60 - 65 nachts
sonst bis 95 nachts
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Vallendarer StraRe  unmittelbare Nahe zur Uberquerung

durch A48 - beidseits - > 75 tags
im erweiterten Einflussbereich der
Uberquerung durch A 48 - beidseits - 70-75 tags

daruber hinaus
Richtung Stadtmitte bis etwa halbe
Strecke zwischen Einmiindungen

Im Ohlenberg und Am Kreuz 65-70 tags
Richtung Vallendar bis Einmundung

Weitersburger Weg 65-70 tags
sonst bis 65 tags

Vallendarer StraRe  unmittelbare Nahe zur Uberquerung

durch A 48 - beidseits - > 70 nachts
i_r_n erweiterten Einflussbereich der
Uberquerung durch A 48 - beidseits - 65 - 70 nachts

daruber hinaus
Richtung Stadtmitte bis etwa Einmindung

Im Ohlenberg 60 - 65 nachts

Richtung Vallendar bis etwa 50 m vor der

Einmundung Weitersburger Weg 60 - 65 nachts

sonst bis 60 nachts
Hulttenstrasse zwischen Einmindung Am Schulenberg

(in der Nahe der Rheintalbahntrasse)
und Einmindung Dieter-Trennheuser-Strale

rechte Seite
zwischen etwa Friedensstralle und

Kirchhofsweg 65-70/ 70-75 tags
zwischen etwa Friedensstrafle und

Am Schulenberg

vereinzelt angrenzend

an das Intervall 65-70 tags

sonst bis 65 tags



22

Huttenstralle

Huttenstralle

Huttenstralle

rechtsseitig der Querung B 42 bis Einmindung
Dieter-Trennheuser-Stralte

im Nahbereich B 42 65 -
vereinzelt im Nahbereich B 42 angrenzend

an das Intervall 70 -
sonst bis 65
linke Seite

oberhalb Kirchhofsweg bis Querung B 42

linksseitig 65-70/ 70

oberhalb der Querung B 42 bis etwa
Hohe Einmindung

Dieter-Trennheuser-Strale 65-70/ 70 -

rechte Seite
zwischen etwa Friedensstralde und

Kirchhofsweg 55 - 60/ 60 -
zwischen etwa Friedensstrafle und

Am Schulenberg

bis 95
in Richtung B 42 55 -
in Richtung B 42 vereinzelt 60 -

rechtsseitig der Querung B 42 bis Einmundung
Dieter-Trennheuser-Stralte
im Nahbereich B 42 im und angrenzend

an das Intervall 60 -
sonst Uberwiegend 95
vereinzelt bis 55
linke Seite

oberhalb Kirchhofsweg bis Querung B 42
linksseitig

60 -
und angrenzend an das Intervall 65 -
sonst bis 60
oberhalb der Querung B 42 bis etwa
Hohe Einmindung
Dieter-Trennheuser-Stralle 60 -
und angrenzend an das Intervall 65 -
sonst bis 60

70 tags

75 tags
tags

- 75 tags

75 fags

65 nachts

nachts
60 nachts
65 nachts

65 nachts

- 60 nachts

nachts

65 nachts
70 nachts
nachts

65 nachts
70 nachts
nachts
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Kirchhofsweg im Nahbereich B 42 65-70 tags
und im Nahbereich B 42 angrenzend
an das Intervall 70-75 tags
sonst 95-60/ 60-65 tags
im Nahbereich B 42 95 - 60 nachts
und im Nahbereich B 42  angrenzend
an das Intervall 60 - 65 nachts
sonst bis 99 nachts
Hinweis:

Die Medardus-Schule (RingstraRe 115) liegt in einem Larmpegelbereich

Lden 55-60 dB(A). Sie ist jedoch dstlich, suidostlich, suidlich und siidwestlich
direkt von einem Larmpegel von Lden 60 - 65 dB(A) umgeben.

Gemessen an den Orientierungswerten der DIN 18005 (Bauleitplanung -
Schallschutz im Stadtebau) fur Schulen von 45 -65 dB(A) sind diese Larmpegel
noch zulassig.

Die Theodor-Heuss-Schule (Engerser StraRe 33) liegt nahezu vollstandig im
Larmpegelbereich Lden 55-60 dB(A); siidwestlich und stidostlich geringfiigig
im Larmpegelbereich Lden 60 - 65 dB(A). Im Ubrigen grenzt sie siidwestlich und
sudlich unmittelbar an einen Larmpegelbereich von Lden 60 - 65 dB(A) an.
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Teil 4 Festlegung der Ausldseschwelle fir die
kommunale Larmaktionsplanung

Aufgrund der fehlenden Vorgabe einer verbindlichen Ausléseschwelle fir die
Larmaktionsplanung durch die EG-Umgebungslarmrichtlinie bzw. das BImSchG
sind die Kommunen selbst in der Pflicht eine solche Ausléseschwelle zu bestimmen.

ALTERNATIVE |

Praxisorientiert sollten zunachst solche Handlungsschwerpunkte erstrangig behandelt
werden, in denen gesundheitsrelevante Schwellenwerte Uberschritten
werden.

Zur Vermeidung einer Gesundheitsgefahrdung der Larmbetroffenen ist daher die
Festlegung einer Ausloseschwelle von

65 dB(A) tags (Lden) / 55 dB(A) nachts (Lnight)

angemessen, bei deren Uberschreitung immer Mafnahmen der Larmminderung
einsetzen sollten.

Diese Ausloseschwelle orientiert sich an den aktuellen Ergebnissen der Larmwirkungs-
forschung. Deshalb schlagt auch das Umweltbundesamt (UBA) diese Auslosewerte fur
alle einzelnen Larmquellen und eine Gesamtbelastung fiir Gebiete mit Wohnnutzung vor.

ALTERNATIVE I
Festlegung einer Ausloseschwelle von
67 dB(A) tags (Lden) / 57 dB(A) nachts (Lnight).

Bei diesen Werten handelt es sich um die Grenzwerte der Verkehrslarmschutzrichtlinie
97 (VLarmSchR 97) unter Einbeziehung der Regelungen des Bundeshaushaltsgesetzes
2010.

Die VLarmSchR 97 gilt fir bestehende BundesfernstralRen in der Baulast des Bundes,
d. h. fur MaBnahmen der Larmsanierung.

Das Bundeshaushaltsgesetz 2010 hat die Grenzwerte fUr die Larmsanierung an
Bundesfernstralen um 3 dB(A) abgesenkt.
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ALTERNATIVE 1l

Festlegung einer Ausloseschwelle von

70 dB(A) tags (Lden) / 60 dB(A) nachts (Lnight).

Bei diesen Werten handelt es sich um die Grenzwerte der VLarmSchR 97

ohne die Regelungen des Bundeshaushaltsgesetzes 2010 und die Richtwerte

der Richtlinien fir stralenverkehrsrechtliche Malnahmen zum Schutz der

Bevolkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV).

Die Larmschutz-Richtlinien-StV haben verkehrsrechtliche Manahmen aus Larm-
schutzgrinden an bestehenden StraBen zum Gegenstand - z. B. Geschwindig-
keitsbeschrankungen.

Auch die Richtlinie fUr die Forderung von MalRnahmen zur Larmsanierung an bestehen-
den Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes benennt diese Grenzwerte.

Erlauterungen:

Die unter den Alternativen I, Il und [l festgelegten Ausldsewerte beziehen sich auf
die Gebietsarten:

- Aligemeine Wohngebiete

- Reine Wohngebiete

- Kleinsiedlungsgebiete

- Kurgebiete

- Krankenhauser, Altenheime und Schulen.

Im Rahmen dieser Larmaktionsplanung - Stufe 1 - ist es nicht erforderlich
Ausloseschwellen fur andere Gebietsarten festzulegen.

Der Stadtrat hat in der 6ffentlichen Ratssitzung am 21.08.2012 die Geltung der
ALTERNATIVE | beschlossen.

In einer zweiten Stufe muss die Larmaktionsplanung bis 18.07.2013 auf

- Hauptverkehrsstralten mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Millionen
Kraftfahrzeugen pro Jahr
und

- Haupteisenbahnstrecken mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 30.000 Ziigen
pro Jahr

erweitert werden.
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Nachrichtlich:

Grenzwerte fur Verkehrslarm

Zum Schutz der Bevolkerung vor Verkehrslarm existieren verschiedene Grenz-,
Richt- und Orientierungswerte, die jeweils ihren spezifischen Anwendungsbereich

haben.

Nachfolgend ein Uberblick:

Gebietsart Grenzwerte
16. BImSchV
Strafen u.
Schienen
Neubau/
wesentliche
Anderung
-Larmvorsorge-

dB(A)

Tag / Nacht

Allgemeine 59 | 49

und reine

Wohngebiete/

Kleinsied-

lungsgebiete

Kranken- 57 | 47

hauser/

Schulen/

Kurheime/

Altenheime

Grenzwerte
VLarmSchR

97
Larmsanierung
an
bestehenden
StraRen

dB(A)

Tag / Nacht

67 | 57

67 [ 57

Grenzwerte Richtwerte
Richtlinie der Larm-
Forderung schutz-

an Richtlinien
bestehenden  StralRen-
Schienen- verkehr
wegen

-Larmsanierung-

dB(A) dB(A)
Tag / Nacht  Tag/ Nacht
70 / 60 70 / 60
70 / 60 70 / 60
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Teil 5 Larmaktionsplanung /
Analyse der Larmsituation und Dokumentation

Vorbemerkung

Gegenstand dieser Larmaktionsplanung kann nur die Larmbetroffenheit sein, welche
ausgelost wird durch die Belastung der B 42 und A48 mit jeweils mehrals 6 Mio.
Fahrzeugen pro Jahr. Somit erfolgt keine gesamtstadtische Betrachtung von Larm-
quellen Uberhaupt.

Auch der vom Schienenverkehr der Rheintal-Bahntrasse im Bereich der Stadt Bendorf
verursachte Larm ist nicht Gegenstand dieser Larmaktionsplanung. Eine Belastung von
mehr als 60.000 Zugen pro Jahr zum 30.06.2007 war nicht ermittelt worden.
Gleichwohl wird dieser Schienenverkehrslarm eingehend thematisiert, um die gesamte
wesentliche Larmbetroffenheit im Gebiet der Stadt Bendorf angemessen darzustellen.

|. Geeignete MalRnahmen der Larmaktionsplanung

Hauptverkehrsstrafen

Zur Bekampfung des an der B 42 und A 48 entstehenden Stralenverkehrslarms
bieten sich die nachfolgend genannten MalRnahmen an:

- aktiver Larmschutz durch die Errichtung von Larmschutzwanden oder Larmschutz-
wallen entlang den Hauptverkehrsstrallen
(Der Einsatz von Ld&rmschutzwénden oder -wéllen kann zu Gerduschminderungen
von bis zu 20 dB(A) fiihren.)

- Sanierung schadhafter Fahrbahnen, Ersatz von lauten Fahrbahnbelagen,
Einsatz von besonders leisen Fahrbahnbelagen (offenporiger Asphalt)
(Der Einsatz von zweilagigem / offenporigem Asphalt fiihrt im Vergleich zu einem
herkémmlichen Asphaltbeton zu beachtlichen Larmpegelminderungen.)

- passiver Larmschutz durch Einbau von Schallschutzfenstern mit
Dauerbeliftungseinrichtung in larmbetroffene Gebaude

- Erarbeitung eines abgestimmten Geschwindigkeitskonzeptes.
Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten. Kontrolle der Einhaltung von
Hochstgeschwindigkeiten.
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Schienenverkehr (Rheintal-Bahntrasse)
Zur Senkung des Schienenverkehrslarms konnen Ma3nahmen am Fahrweg und am

Fahrzeug in Betracht gezogen werden. Auch MalRnahmen im Hinblick auf den
Betriebsablauf sowie den Schallausbreitungsweg sind maglich.

Im Einzelnen kénnen folgende MaRnahmen ergriffen werden:

- Gleisuberprifung und -pflege (Schleifen)
(Verminderung des Rollgeréusches.
Der Erhalt glatter Schienenfldchen ist eine sehr wichtige MalBnahme. Verriffelte
Schienen kénnen bis zu 20 dB(A) mehr Lérm abgeben als durchschnittlich gepflegte
Gleise.)

- Einsatz von schwingungsdampfenden Gleisarten, Schallabsorbern
(Schallabsorber verringern die Schallabstrahlung der Schienen.)

- Entdrohnung von Briicken
(Diese geschieht durch eine Ddmpfung des Widerhalls mit Absorbern.)

- Schmierung bzw. Befeuchtung der Gleise
(Minderung von Quietschgeréduschen)

- Pflege der Rader
(Verminderung des Rollgerédusches)

- Einsatz von larmarmen Bremsen, Radabsorbern, Radschiirzen
(Radabsorber ddmpfen die Schwingungen des Rades.)

- MaBnahmen zur Drehgestellentdrohnung
(Drehgestell = Laufwerk eines Schienenfahrzeuges. Es erméglicht die
Konstruktion langerer Fahrzeuge oder engerer Kurven.)

- Anordnung von Geschwindigkeitsreduzierungen

- aktiver Larmschutz durch Schallschutzwande/ -walle (auch niedrig / gleisnah)

- passiver Larmschutz durch Schallschutzfenster mit Dauerbeltftungseinrichtung.
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Die Realisierung der aufgezeigten méglichen MaBnahmen zur
Bekampfung des StraBen- und Schienenverkehrsldarms liegt in
der Verantwortung Dritter.

Diese Rechtstrager haben in eigener Verantwortung auf der Grund-
lage der einschlagigen nationalen Rechtsvorschriften und Richtlinien
zu entscheiden, ob und welche larmmindernden MaBnahmen zum
Einsatz kommen.

Die Stadt Bendorf hat keinen rechtsverbindlichen/rechtsmalRgeblichen
Einfluss auf die StraRen- und Schienenwege, die in der Baulast
(zusténdigen Finanzierungsverantwortung) eines anderen hoheitlichen
Rechtstragers stehen.

Das Verhalten / die Pflichtenerfiillung dieser anderen Rechtstrager
entzieht sich insoweit einer kommunalen Einflussnahmemdéglichkeit.

Baulasttrager fiir die hier genannten HauptverkehrsstraBen und die
Rheintal-Bahntrasse ist der Bund.

Die Vertretung des Bundes obliegt fiir die HauptverkehrsstralRen der
LandesstraBenverwaltung - fiir die Rheintal-Bahntrasse der
Deutschen Bahn AG.
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II. Analyse einschliel3lich Bewertung der Larmsituation
und Dokumentation

Einleitende Erlauterung und gegenseitige Abgrenzung
der Fachbegriffe Larmvorsorge / Larmsanierung

Bei der Beurteilung von Larmfallen ist grundsatzlich zwischen Larmvorsorge und
Larmsanierung zu unterscheiden.

Larmvorsorge bedeutet Larmschutz im Zusammenhang mit dem Neubau und der
sogenannten ,wesentlichen Anderung” (gem. § 1 Abs. 2, 16. Bundesimmissions-
schutzverordnung) von StralRen und Schienenwegen.

Rechtsgrundlage ist das am 01.04.1974 in Kraft getretene Bundesimmissionsschutz-
gesetz.

Weil das Bundesimmissionsschutzgesetz keine rickwirkende Geltung hat,

sind Verkehrswege, die bereits vor dem Inkrafttreten des Bundesimmissionsschutz-
gesetzes planfestgestellt waren und baulich nicht wesentlich geandert wurden,

der Larmsanierung (Larmschutz an bestehenden Stralen und Schienenwegen)
zuzuordnen.

Im Gegensatz zur Larmvorsorge besteht fiir die Larmsanierung keine
gesetzliche Regelung.

Bei Larmsanierung handelt es sich damit umeine freiwillige Leistung des
Baulasttragers.
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INFORMATION

Anmerkung 1

Ein vorgesehenes Verkehrslarmschutzgesetz, mit dem erstmals ein Anspruch
zur Durchfiihrung von Schallschutzmanahmen an bestehenden StraRen
festgeschrieben werden sollte, ist 1980 gescheitert.

Anmerkung 2

In der Drucksache 17/2638 vom 26.07.2010 des Deutschen Bundestages erklart
die Bundesregierung, dass sie die Einfiihrung eines verbindlichen Rechtsan-
spruches auf Larmsanierung an bereits fertiggestellten StraBen und Schienen-
wegen nicht plant. Die Bundesregierung fiihrt in dieser Drucksache aus,
dass sie die Fortfithrung der Larmsanierungsprogramme des Bundes im Rahmen
der zur Verfiigung stehenden Haushaltsmittel und unter Berlicksichtigung der
prioritar zu sanierenden Streckenabschnitte plant - vgl. Antwort zu Frage 13. der
Kleinen Anfrage.

Anmerkung 3

Die Bundesregierung hat am 16.03.2011 im Rahmen der Beantwortung von Fragen
zum Verkehrslarmschutz an Bundesstralen erneut erklart:

w+Auch aktuell ist mit Blick auf den Konsolidierungsbedarf der 6ffentlichen Haus-
halte nicht zu erwarten, dass eine neuerliche Initiative zur gesetzlichen Regelung
der Larmsanierung fiir alle Baulasttrager Erfolg haben wiirde.“

(Quelle: Deutscher Bundestag Drucksache 17/5077 vom 16.03.2011 - Antwort zu
Fragen 1 und 2 der Kleinen Anfrage.)

Anmerkung 4

Vom 02. bis 04.11.2011 fand die 77. Umweltministerkonferenz (UMK) statt.

Der Presseveroffentlichung der UMK vom 04.11.2011 ist zu entnehmen, dass die

Umweltministerinnen und -minister Kritik tibten an den bestehenden rechtlichen

und finanziellen Rahmenregelungen hinsichtlich der Larmbekampfung.

Die Bundesregierung wird gebeten, ausreichend Finanzmittel fiir eine zielorien-

tierte Bekampfung der Larmprobleme zur Verfiigung zu stellen.

Die Umweltministerin von Rheinland-Pfalz, Ulrike Hofken, erklarte It. Presse-

mitteilung ihres Ministeriums vom 04.11.2011:

»ES hat sich gezeigt, dass die bestehenden rechtlichen und finanziellen Rahmen-
bedingungen die Larmprobleme nicht I1dsen konnen. Die Lander sind der Auf-
fassung, dass der Larmschutz, insbesondere der Verkehrslarmschutz, zu ver-
bessernist ... “
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Konkrete Analyse einschliel3lich Bewertung und
Dokumentation

Hauptverkehrsstral3en

A) Larmproblem: Planfeststellungsverfahren betreffend A 48 und B 42
- Schriftliche AuBerungen zustandiger Behorden -

In den Planfeststellungsverfahren fur den Bau der A 48 und B 42 sind keine

Aussagen zum Larm enthalten, da sie vor Inkrafttreten des Bundesimmissionsschutz-
gesetzes (01.04.1974) erlassen wurden.

Der Strallenbaulasttrager hat jedoch nachtraglich, obwohl keine rechtliche Verpflichtung
bestand, die Larmsituation im Bereich der A 48 und B 42 untersuchen lassen und

nach Kriterien der Larmvorsorge(!) (Bau von neuen Stralien) beurteilt.

Diese Untersuchungen kamen zu dem Ergebnis, dass an rd. 250 damals vorhandenen
Wohnhausern die Grenzwerte Uberschritten waren. Diesen Eigentimern sind passive
Larmschutzmalinahmen angeboten und durchgefuhrt worden. Ebenso ist der Aufen-
wohnbereich (Terrasse, Balkon oder ahnliches) in Geld entschadigt worden.

INFORMATION

Anmerkung 1

Siehe Schreiben des Landesbetriebes StralRen und Verkehr Rheinland-Pfalz Stralen-
und Verkehrsamt Koblenz vom 10.02.2003 an die Anwohnergemeinschaft Larmschutz,
56170 Bendorf/Rhein (Siedlung Mittelstrale u.a.).

Anmerkung 2

Im Schreiben des Landesbetriebes Strallen und Verkehr Koblenz, Mai 2001, wird

ausgeflhrt;

,Die BAB A 48 wurde bereits Mitte der 60iger Jahre fur den Verkehr freigegeben.
Damit ist die Larmsituation, bedingt durch den Verkehr der Bundesautobahn,
nach Larmsanierungskriterien zu beurteilen."

Weiter wird dort ausgefihrt:

LAuch der von der B 42 ausgehende Verkehrslarm wurde in der Vergangenheit
schalltechnisch Uberpruft. Hier wurden aufgrund des Neubaus bzw. Ausbaus
der B 42 im Rahmen der Larmvorsorge an zahlreichen Gebauden entlang der
B 42 passive Larmschutzmafnahmen in den Jahren 1980 - 1986
abgewickelt. Dieser Larmvorsorgefall ist damit abgeschlossen.*
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Anmerkung 3

Das Schalltech. Ingenieurbiro Paul Pies hat mit Schreiben vom 24.01.2006 an die
Stadtverwaltung Bendorf eine ,Rechtliche Wirdigung der Larmproblematik® betreffend
die Larmschutzmanahmen an der B 42 und A 48 im Bereich der Stadt Bendorf erstellt.
Aus dieser ergibt sich inhaltlich:

Mit Beschluss vom 10.06.1964 wurde der 4-streifige Ausbau der B 42 rechtlich
genehmigt; die Verkehrsfreigabe erfolgte im November 1974. Im Dezember 1974
wurde der hohengleiche Anschluss der B 42 an die A 48 beschlossen. Dieser erlangte
im Marz 1975 Rechtskraft. Im Rahmen einer nachzuholenden Vorsorge wurde durch
den TUV Rheinland im Jahre 1979 eine schalltechnische Berechnung vorgenommen.

Diese beruhte auf folgenden Verkehrsdaten:
Durchschnittliches tagliche Verkehrsaufkommen DTV = 17.000 Kfz/24 h
LKW-Anteile Tag/Nacht =20%.

Hinweis:

Lt. Pressemitteilung der SPD Bendorf in Blick Aktuell vom 08.02.2006

befahren heute ca. 33.000 Fahrzeuge die B 42 téaglich.

Lt. Erkldrung der SPD Bendorf in der Rhein-Zeitung, Ausgabe Koblenz, vom
23.03.2005 hat sich der Lkw-Verkehr auf der B 42 in den letzten 20 Jahren fast
mehr als verdreifacht.

In der Rhein-Zeitung vom 24.06.2006, Ausgabe Koblenz, im Artikel

,Resolution an Rat* heif’t es, dass It. SPD Bendorf sich der Kraftfahrzeugverkehr
auf der B 42 in den vergangenen Jahren von 17.000 auf rund 36.000 Fahrzeuge
pro Tag mehr als verdoppelt habe.

Zum damaligen Zeitpunkt betrugen die Grenzwerte fur evtl. Entschadigungen

tags 60 dB(A) und nachts 50 dB(A).

Nach dem Gutachten des TUV Rheinland waren aktive SchallschutzmaRnahmen
(Larmschutzwande von 3,5 - 4,0 m) erforderlich, auf deren Ausfiihrung verzichtet
wurde. Alle betroffenen Wohngebaude mit Grenzwertiiberschreitung wurden
passiv abgewickelt, wobei teilweise auch eine Aussenwohnbereichsentscha-
digung gezahlt wurde. Die Kosten fiir die passive Abwicklung, die zwischen
1980 und 1986 erfolgte (insgesamt ca. 223 Gebaude) betrugen ca. 2,6 Mio. DM.
Nach den Abwicklungsvereinbarungen der einzelnen betroffenen Einwohner sind

alle rechtlichen Anspriiche gegentiber dem StralRenbaulasttrager abgegolten, so dass
im Nachhinein keine Grundlage fur aktive und passive Malinahmen gegeben ist.
Dies gilt sowohl fir die Verkehrsgerauschimmissionen im Zusammenhang mit der

B 42 als auch der A 48 im Anschlussstellenbereich. Auf diesen Sachverhalt ist die
Ablehnung von aktiven LarmschutzmaBnahmen flr die betroffene Wohnbebauung im
Zuge der B 42 und A 48 durch den Baulasttrager zurlckzufihren.
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Hinweis:

Vgl. hierzu die Ausfiihrungen im Schreiben des Landesbetriebes Strallen und Verkehr
Rheinland-Pfalz Strallen- und Verkehrsamt Koblenz vom 10.02.2003 an die Anwohner-
gemeinschaft Larmschutz, 56170 Bendorf (Siedlung Mittelstralle u.a.):

,Mit diesen Eigentiimern wurde eine Vereinbarung abgeschlossen, die in § 5 regelt,
dass mit der Erstattung alle Anspriiche des Eigentiimers wegen Beeintrachtigung
seines Gebaudes durch Verkehrslarm erfiillt sind. Die Entschédigung in Geld fiir den
AulBenwohnbereich ist zusétzlich ins Grundbuch eingetragen worden.

Dieser § 5 der Vereinbarung ist gemaR den Vorschriften der §§ 133, 157 BGB
auszulegen. Ergédnzend ist anzumerken, dass die entsprechenden Abfindungser-
kldrungen auch nicht (ber § 242 BGB zu Gunsten der Antragsteller anzupassen sind,
weil diese sich zum Zeitpunkt des Abschlusses der Vereinbarung méglicherweise (ber
die kiinftige Entwicklung des Verkehrs und die damit einhergehende Beeintrachtigung
ihres Eigentums getéuscht haben. Derartige Fehleinschéatzungen gehéren nédmlich
grundsétzlich zu den von den Parteien (ibernommenen Risiken (Palandt BGB, 58.
Auflage 1999, § 242 Rn. 153)."
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Anmerkung 4

Im Schreiben des Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und

Weinbau, 55116 Mainz, vom 07.12.2006 ist ausgeflhrt:

,im Bereich der A 48 wurde auf der Grundlage einer schalltechnischen Untersuchung
aus dem Jahre 1987 Larmsanierung (Larmschutz an bestehenden Stralken) durch-
gefihrt. Im Zuge der Abwicklung dieser Malinahmen haben sich die Betroffenen
hinsichtlich des von der A 48 ausgehenden Larmes flir abgefunden erklart.

Im Zuge der Larmvorsorge fur den Ausbau der B 42 einschliel3lich ihrer Anschluss-
stelle an die A 48 wurden in Bendorf-Mulhofen beiderseits der B 42 Larmschutzwande
errichtet und in den anderen Bereichen sowohl passive Larmschutzmalinahmen
durchgefuhrt als auch eine finanzielle Entschadigung fur die Larmbelastung von
AufRenbereichen wie Balkone und Terrassen gezahlt.

Ausgenommen von diesen Larmvorsorgemalinahmen waren allerdings Gebaude,

die in Kenntnis der B 42 genehmigt und errichtet worden sind. In diesen Fallen ist

der Eigentlmer selbst fur die Durchfiihrung von LarmschutzmaBnahmen verantwortlich.

Da die Larmvorsorge fur diesen Bereich somit abgeschlossen ist, ware hier eine
weitere Beurteilung der Larmsituation nur im Rahmen der Larmsanierung moglich.

Allerdings flhren die aktuellen Verkehrszahlen lediglich zu einer Erhdhung von 1 -2
dB (A) gegenuber den damals ermittelten Werten. Es ist deswegen davon auszugehen,
dass die seinerzeit durchgeflhrten Larmschutzmalinahmen weiterhin ihren Schutz-
zweck erfullen und eine Larmsanierung zu Lasten des Baulasttragers Bund hier

nicht moglich ist.

Zu den von lhnen angesprochenen Geschwindigkeitsbeschrankungen ist anzumerken,
dass sowohl auf der A 48 als auch auf der B 42 im Bereich Bendorf bereits Geschwin-
digkeitsbeschrankungen von 100 km/h angeordnet sind. Auch die zulassige Hochstge-
schwindigkeit auf den Rampen der Anschlussstelle Bendorf betragt 100 km/h.

Die schalltechnische Uberpriifung fiir die B 42 und die A 48 hat gezeigt, dass selbst
bei einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 70 km/h keine hdrbare Larmminderung
erreicht wird. Dagegen ist eine weitergehende Geschwindigkeitsbeschrankung auf der
Rampe im Anschlussstellenbereich nicht erforderlich, da die Streckencharakteristik
die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h faktisch nicht zulasst.”

(Die Thematik verkehrsbeschrankende Malinahmen aus Larmschutzgriinden als solche
wird unten unter E) gesondert dargestellt.)



36

Anmerkung 4.1

Aus dem Antwortschreiben des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung vom 25.06.2008 an den SPD-Fraktionsvorsitzenden im Rat der Stadt Bendorf
betreffend B 42, Larmsituation in der Ortslage Bendorf, ergibt sich inhaltlich:

Im Rahmen der Larmvorsorge fur den in den 70er Jahren erstellten Ausbau der

B 42 einschlieBlich der Anschlussstelle an die A 48 wurden in Bendorf-Miilhofen
beidseits Larmschutzwande an der B 42 errichtet und in den anderen Bereichen
sowohl passive LarmschutzmaBBnahmen durchgeflhrt als auch finanzielle Entscha-
digungen flr die Larmbelastung von AuBenbereichen wie Balkone und Terrassen
gezahlt. Ausgenommen von diesen LarmvorsorgemaBnahmen waren allerdings
Gebaude, die in Kenntnis des Ausbaus der B 42 genehmigt und errichtet worden sind.
In diesen Fallen ist selbstverstandlich nicht der Bund als StraRenbaulasttrager fur die
Durchflhrung von Larmschutzmalnahmen verantwortlich. Da die Larmvorsorge fir
diesen Bereich somit abgeschlossen ist, erfolgt hier eine weitere Beurteilung der Larm-
situation im Rahmen der Larmsanierung (an bestehenden Strallen).

Aktuelle Ermittlungen des Landes Rheinland-Pfalz zeigen, dass die seinerzeit durch-
geflhrten Larmschutzmalinahmen weiterhin ihren Schutzzweck erfiillen und eine
Larmsanierung zu Lasten des Bundes nicht moglich ist.

Hinweis:
Im Larm-Aktionsplan der Stadt Neuwied vom Dezember 2009 werden ebenfalls
Aussagen getroffen tber erfolgte LarmschutzmalRnahmen im Umfeld der dortigen B 42.

Auf Seite 8 dieses Larm-Aktionsplanes wird ausgefuhrt:

,Bereits in den 1980er-Jahren sind in diesem Bereich passive Schallschutzmalinahmen
an etwa 30 Hausern durchgefiihrt worden (s. auch nachfolgend). GemaR einer
aktuellen Uberprifung des Landesbetriebs Mobilitat Rheinland-Pfalz sind diese
Schutzmafinahmen auch in Bezug auf die aktuellen Verkehrsmengen noch ausreichend
dimensioniert.”
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B) Larmproblem: Planfeststellungsverfahren betreffend A 48 und B 42
- Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 7. Marz 2007
(BVerwG 9 C 2.06) -
- Konnen sich aus den Rechtsgrundsatzen dieses Urteils Anspriiche
fur larmbetroffene Anwohner ergeben ? -

Das Bundesverwaltungsgericht hat mit Urteil vom 7. Marz 2007 (BVerwG 9 C 2.06) ent-
schieden, dass Anwohner einer nach 1974 planfestgestellten (genehmigten) neuen
Stralle 30 Jahre lang einen Anspruch auf nachtragliche Anordnung von Larmschutz-
malnahmen wegen urspriinglich nicht voraussehbarer Larmwirkungen des Stralen-
bauvorhabens haben konnen.

(Der Anspruch auf nachtragliche Anordnung von LarmschutzmalRnahmen wegen
ursprunglich nicht voraussehbarer Larmeinwirkungen ergibt sich aus § 75 Abs. 2 Satz 2
des Verwaltungsverfahrensgesetzes (VWVfG). Tragender Grund fur die Regelung ist,
dass die Larmbetroffenen nicht schlechter dastehen sollen als sie stlinden, wenn im
Zeitpunkt der Planaufstellung die -spater- aufgetretenen nachteiligen Wirkungen bereits
vorhergesehen worden waren.

Die 30-Jahre-Frist ist festgelegt in § 75 Abs. 3 Satz 2 Halbs. 2 VwV1G.)

Das BVerwG flhrt in diesem Urteil weiter aus, dass ein Anspruch auf nachtragliche
Anordnung von LarmschutzmalRnahmen nicht gegebenist bei Stralen, die vor
dem Inkrafttreten von § 17 Abs. 6 Satz 2 des BundesfernstraRengesetzes (FStrG
1974) -am 7. Juli 1974 - planfestgestellt (genehmigt) worden sind.

(§ 17 Abs. 6 Satz 2 und Abs. 7 des BundesfernstraBengesetzes 1974 entsprechen
inhaltlich dem spateren § 75 Abs. 2 Satz 2 und Abs. 3 Satz 2 Halbs. 2 VwViG -

in Kraft getreten am 1. Januar 1977.)

In den Schreiben des Landesbetriebes Mobilitdt Rheinland-Pfalz vom 10. und 14.
12.2010 (Beantwortung von Anfragen der Stadtverwaltung Bendorf vom 9. und 13.
12.2010) wird ausgeflhrt, dass in der Vergangenheit im Bereich der Ortslage Bendorf
im Zuge der B 42 verschiedene BaumalRnahmen durchgefiihrt wurden:
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1.

Bau der hohengleichen Anbindung der BAB 48 an die B 42 mit Erweiterung der B 42
auf vier Spuren mit Anschlussstellenbereich (ca. 1000 m).

Die Verkehrsfreigabe erfolgte im April 1965.

2.

B 42 zwischen Bendorf und Neuwied (Neubau und teilweiser Ausbau von zwei auf vier
Spuren).

Der Planfeststellungsbeschluss datiert vom 10.6.1964.

Die Verkehrsfreigabe erfolgte am 25.11.1974.

3.

Kreuzungsfreier Ausbau der Anschlussstelle Bendorf (bisher hohengleich - siehe
Ziffer 1.).

Der Planfeststellungsbeschluss datiert vom 6.12.1974.

Die Verkehrsfreigabe erfolgte am 18.09.1980.

Die vorhandene Autobahnanschlussstelle Bendorf wurde aus Verkehrssicherheits-
grunden planfrei an die B 42 angeschlossen.

Zu 1.

Planfeststellungsbeschluss und Verkehrsfreigabe liegen zeitlich weit vor dem Inkraft-
treten des FStrG 1974 am 7.7.1974. Ein Anspruch auf nachtragliche Anordnung von
Larmschutzmalinahmen wegen urspriinglich nicht voraussehbarer Larmeinwirkungen
scheidet aus.

Zu 2.
Der Planfeststellungsbeschluss liegt zeitlich weit vor dem Inkrafttreten des FStrG 1974.
Ein Anspruch wegen urspringlich nicht voraussehbarer Larmeinwirkungen scheidet aus.

Zu 3.

Der Planfeststellungsbeschluss datiert vom 6.12.1974 und liegt somit zeitlich nach dem
Inkrafttreten des FStrG am 7.7.1974. Insoweit ist ein Anspruch nicht ausgeschlossen.
Die 30-Jahre-Frist gemaR § 75 Abs. 3 Satz 2 Halbs. 2 VwWVfG beginnt erst ab dem Zeit-
punkt der Herstellung des plangemalien Zustands, d.h., erst von der Benutzung oder
Inbetriebnahme der Stralle an. (Die Setzung der Frist von 30 Jahren beruht auf dem Ge-
danken, dass sich nachteilige Auswirkungen innerhalb von 30 Jahren zeigen missten.)
Die Verkehrsfreigabe erfolgte am 18.09.1980. Die Ausschlussfrist von 30 Jahren endet
damit 2010. Zu klaren ist jedoch die Frage, ob es sich in der Sache tberhaupt um
ursprunglich nicht voraussehbare Larmeinwirkungen handelt.
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Mit ursprunglich nicht voraussehbaren Larmeinwirkungen gemeint sind nachteilige
Entwicklungen, die sich erst spater zeigen und mit denen die Beteiligten bei der Plan-
feststellung verstandigerweise nicht rechnen konnten. Nicht voraussehbare nachteilige
Larmeinwirkungen im Sinne von § 75 Abs. 2 Satz 2 VwVfG liegen dann vor, wenn es
auch nach Ablauf des Prognosezeitraums des Planfeststellungsbeschlusses zu einer
erheblichen Steigerung der Beeintrachtigung durch Larmeinwirkungen gegeniber dem
methodisch korrekt prognostizierten Zustand kommt. Bei dieser Beurtei-
lung kommt es nicht auf die subjektive Fahigkeit des Planbetroffenen an, das Eintreten
moglicher nachteiliger Wirkungen sachkundig einschatzen zu konnen. Es gilt ein
objektiver Mafstab.

Folgerichtig kann ein Anspruch auf nachtragliche Larmschutzvorkehrungen nicht
auf solche Larmeinwirkungen gestutzt werden, deren Bewaltigung bereits im Planfest-
stellungsbeschluss hatte geregelt werden konnen und mussen, weil sie objektiv voraus-
sehbar waren. Deshalb besteht kein Nachbesserungsanspruch, wenn bereits die
Larmentwicklungsprognose des Planfeststellungsbeschlusses erkennbar fehler-
haft gewesen ist, weil etwa die Planfestellungsbehdrde die zu erwartenden Larm-
immissionen falsch berechnet oder ihrer Entscheidung anderweitige unzutreffende An-
nahmen zugrunde gelegt hat. Dann héatte es den Larmbetroffenen oblegen, dies seiner-
zeit durch Klage gegen den Planfeststellungsbeschluss geltend zu machen.

Fur die B 42 und die A 48 im Bereich der Stadt Bendorf besteht folgende Situation:
Lt. Schreiben des Landesbetriebes Mobilitat Rheinland-Pfalz vom 14.12.2010 sind im
Planfeststellungsbeschluss vom 6.12.1974 keine Regelungen zum Larmschutz
enthalten. Dies ist von daher plausibel, als das Bundesimmissionsschutzgesetz
(BImSchG) zwar bereits am 1.4.1974 in Kraft getreten ist, jedoch am 6.12.1974
nach Angabe des Landesbetriebes Mobilitat noch keine Larmschutzausfuhrungsbe-
stimmungen vorhanden waren.

(Schon im Schreiben des Landesbetriebes Strallen und Verkehr Rheinland-Pfalz
Stralken und Verkehrsamt Koblenz vom 10.02.2003 wird ausgefiihrt, dass in den
Planfeststellungsverfahren flr den Bau der A 48 und B 42 keine Aussagen zum Larm
enthalten sind.)

Im Schreiben des Landesbetriebes Mobilitat vom 14.12.2010 kommt zudem zum
Ausdruck, dass die den Planfeststellungsbeschluss vom 6.12.1974 betreffende
planfreie AnschlieRung der vorhandenen Autobahnanschlussstelle Bendorf an die
B 42 nicht zur Erhohung der Verkehrsaufnahmekapazitat, sondern aus Verkehrs-
sicherheitsgrinden erfolgte.
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Die Tatsche, dass der Planfeststellungsbeschluss vom 6.12.1974 keine Regelungen
zum Larmschutz enthalt, spricht als solche nicht zwangslaufig gegen die tatsachliche
Durchflhrung einer methodisch korrekten Prognose bezuglich der Larmentwicklung.
Auch die Angabe des Landesbetriebes Mobilitat, die Manahme erfolgte aus Verkehrs-
sicherheitsgriinden, deutet als solche nicht automatisch auf die Unterlassung einer
methodisch korrekten Prognose hin.

Eine Anfrage der Stadtverwaltung Bendorf vom 16.12.2010 beim Landesbetrieb Mobilitat
hat jedoch zweifelsfrei ergeben, dass der Planfeststellungsbeschluss vom 6.12.1974
keinerlei Larmentwicklungsprognosen zum Gegenstand hat.

Aus dieser Tatsachenfeststellung ist die Ziehung zweier gegensatzlicher Schlussfol-
gerungen denkbar:

1. Schlussfolgerung

Obwohl am 6.12.1974 das BImSchG erst acht Monate in Kraft war und noch keine
Larmschutzausfihrungsbestimmungen vorhanden waren, hatte die Bewaltigung der
klnftigen Larmentwicklung im Planfeststellungsbeschlull vom 6.12.1974 geregelt
werden konnen und mussen, weil die Planfeststellungbehdrde schon zu dieser Zeit
jedenfalls dem Grunde nach davon ausgehen musste, dass eine Zunahme des Larms
und somit eine Erhohung des SchutzbedUrfnisses der Larmbetroffenen in der Folge-
zeit zu erwarten ist. In einer solchen Annahme I&ge das Fehlen der als erforderlich an-
gesehenen Larmentwicklungsprognose im Verantwortungsbereich der Planfeststellungs-
behorde. Dies fuhrte aber dazu, dass fir die Larmbetroffenen kein Nachbesserungs-
anspruch bestunde, weil sich fur die Larmbetroffenen das Fehlen der Larmprognose
als erkennbar fehlerhaft darstellte und es deshalb ihnen oblegen hatte, die ihnen nach
ihrer Ansicht zustehenden Schutzrechte seinerzeit durch Klage gegen den Planfest-
stellungsbeschluss geltend zu machen.

2. Schlussfolgerung

Wegen fehlender Larmschutzausflhrungsbestimmungen zum Zeitpunkt des Erlasses
des Planfeststellungsbeschlusses am 6.12.1974 war die tatsachliche Durchfthrung
einer methodisch korrekten Larmentwicklungsprognose nicht maglich. Es fehlte ein
objektiver MaRstab. Einer nicht vorhandenen (weil nicht mdglichen) Larmentwicklungs-
prognose ist innewohnend, dass jegliche Ursprungslarmerfassungen fehlen.

Davon ausgehend waren spater auftretende zunehmend storende Larmeinwirkungen,
verursacht durch eine zunehmende Verkehrsentwicklung, in diesem Sinne immer
L;urspringlich nicht voraussehbar®,

Bei dieser Sichtweise wirde die nicht vorhandene Larmentwicklungsprognose nicht dem
Verantwortungsbereich der Planfeststellungsbehorde, sondern dem (untatigen) Verord-
nungsgeber bzw. der Behdrde zugeordnet, welche fur den Erlass von entsprechenden
Richtlinien zustandig ist.
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Daraus folgte, dass den larmbetroffenen Anwohnern erst recht nicht entgegengehalten
werden konnte, dass es ihnen seinerzeit oblegen hatte, die ihnen nach ihrer Ansicht
zustehenden Schutzrechte innerhalb der Rechtsmittelfrist ab dem 6.12.1974 durch
Klage gegen den Planfeststellungsbeschluss geltend zu machen. Die Anwohner sind

flr seinerzeit fehlende Larmschutzausfuhrungsbestimmungen nicht verantwortlich. Diese
Argumentation fuhrte insoweit zu einem Bestehen eines Nachbesserungsanspruchs
zugunsten der Larmbetroffenen.

Bei Zugrundelegung der 2. Schlussfolgerung - Bestehen eines Nachbesserungsan-
spruchs - ist davon auszugehen, dass auch eine nur allmahliche Verkehrssteigerung
und daraus resultierende Larmzunahme einen Nachbesserungsanspruch begrinden
konnen.

Nicht voraussehbare nachteilige Larmeinwirkungen i.S.v. § 75 Abs. 2 Satz 2 VWVfG
liegen jedoch erst dann vor, wenn es zu einer erheblichen Steigerung der Larmeinwir-
kungen kommt. Der Strallenbaulasttrager muss nicht schon auf jede geringflgige
Erhohung der Larmwirkungen mit moglicherweise kostspieligen und schwierigen Nach-
besserungen reagieren. Die Erheblichkeitsschwelle ist auch im Rahmen eines Anspruchs
gemal § 75 Abs. 2 Satz 2 VwWVIG gemaR der in der Verkehrslarmschutzverordnung
(16. BImSchV) getroffenen Wertung bei 3 dB(A) zu veranschlagen. Hierbei bestehen
keine Bedenken, die Aufrundungsregel gemal Anlage 1 und 2 zu § 3 der 16. BImSchV
anzuwenden, so dass die Schwelle bereits bei 2,1 dB(A) beginnt.

Eine Larmzunahme von weniger als 3 dB(A) / 2,14 dB(A) kann nur ausnahmsweise
dann erheblich sein, wenn der Larmbeurteilungspegel die sog. enteignungsrechtliche
Zumutbarkeitsschwelle Ubersteigt, die in Wohngebieten bei Beurteilungspegeln von
70 dB(A) tags / 60 dB(A) nachts beginnt, aber nicht schematisch bestimmt werden
darf. Die enteignungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle bildet also keine starren Grenzen.
Die Grenzwerte lehnen sich lediglich an die Werte an, die in § 10 des gescheiterten Ver-
kehrslarmschutzgesetzes fir die Larmsanierung an bestehenden Stral3en vorgesehen
waren.

Der Bundesgerichtshof hat in seiner Entscheidung vom 10.11.1987 - lll ZR 204/86
betont, dass die genannten Grenzwerte nur eine Orientierungshilfe bieten, sie entbinden
das jeweils angerufene Gericht nicht von einer Prlfung der Verhaltnisse des jeweiligen
Einzelfalles.

Problematisch ist, dass eine Larmsteigerung um 3 dB(A) / 2,1 dB(A) deshalb nicht nach-
gewiesen werden kann, weil Ursprungslarmerfassungen/Nachweise uber Ursprungslarm-
immissionen fehlen.
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Gegen dieses Fehlen von Ursprungslarmerfassungen im Zusammenhang mit dem
Planfeststellungsbeschluss vom 6.12.1974 stehen jedoch nachfolgende 6ffentliche
Informationen:

a)

Lt. Erklarung der SPD Bendorf in der Rhein-Zeitung, Ausgabe Koblenz, vom
23.03.2005 hat sich der Lkw-Verkehr auf der B 42 in den letzten 20 Jahren fast mehr
als verdreifacht.

b)
Lt. Pressemitteilung der SPD Bendorf in Blick Aktuell vom 8.02.2006 befahren heute
ca. 33.000 Fahrzeuge die B 42 taglich.

c)

In der Rhein-Zeitung vom 24.06.2006, Ausgabe Koblenz, im Artikel ,Resolution an
den Rat” heilit es, dass It. SPD Bendorf sich der Kraftfahrzeugverkehr auf der B 42 in
den vergangenen Jahren von 17.000 auf rund 36.000 Fahrzeuge pro Tag mehr als
verdoppelt habe.

Die so dargelegten Fallzahlen konnen in Bezug gesetzt werden zu Fallzahlen,

welche das Schalltech. Ingenieurblro Paul Pies mit Schreiben vom 24.01.2006

der Stadtverwaltung Bendorf mitgeteilt hat. In diesem Schreiben wird ausgefiihrt, dass im
Rahmen einer nachzuholenden Vorsorge im Jahre 1979 eine schalltechnische
Berechnung durch den TUV Rheinland vorgenommen wurde. Diese beruhte auf
folgenden Verkehrsdaten:

Durchschnittliches tagliche Verkehrsaufkommen DTV = 17.000 Kfz/24h

LKW-Anteile Tag/Nacht = 20 %.

Bei Anerkennung eines solchen Vergleichs darf jedenfalls von einer sehr wesentlichen
Verkehrssteigerung und daraus abgeleitet sehr wesentlichen Larmsteigerung ausgegan-
gen werden. Trotzdem konnte dies nur als ein Indiz flr das Vorliegen einer erheblichen
Steigerung der Larmeinwirkungen / Uberschreitung der Erheblichkeitsschwelle von

3 dB(A) / 2,1 dB(A) angesehen werden, welche einen Nachbesserungsanspruch
rechtfertigen wirde.

Einen Nachbesserungsanspruch rechtfertigen wirde jedoch auch eine Larmzunahme
von weniger als 3 dB(A) / 2,1 dB(A), wenn der Larmbeurteilungspegel die sog.
enteignungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle (in reinen und allgemeinen Wohnge-
bieten 70 dB(A) tags / 60 dB(A) nachts) Ubersteigt.
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(AuBenlarm/Umgebungslarm von G ber 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts wird als

,sehr laut® eingestuft und bezeichnet.

Quelle: Grundlagenuntersuchung Uber erfolgreiche Larmschutzkonzeptionen (Seite 13)
Ein kommunales Verkehrslarm-Sanierungskonzept fur eine gesundheitsunbe-
denkliche Larmbelastung und zur Verbesserung der kommunalen Lebens-
qualitat, Prof. Dr.Lutz Wicke, im Auftrag des Umweltministeriums Baden-
Wirttemberg, Januar 2008)

Fir das Ubersteigen der enteignungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle gibt es einen
deutlichen Hinweis im Schreiben vom 29.09.2006 des Landesbetriebes Strassen und
Verkehr Koblenz.

In diesem Schreiben wird ausgefuhrt:

,unter Zugrundelegung aktueller Verkehrszahlen wurden an reprasentativen Gebauden
entlang der B 42 Larmberechnungen durchgeflhrt, im Nahbereich tliberschreiten die
Beurteilungspegel zwar die Larmsanierungsgrenzwerte, die Pegel liegen jedoch in der
GroRenordnung der damals ermittelten Prognoselarmpegel.

Die Larmsanierungsgrenzwerte (der VLarmSchR 97) fUr reine und allgemeine Wohn-
gebiete waren bis zum Beginn der Geltung des Bundeshaushaltsgesetzes 2010 mit
70 dB(A) tags / 60 dB(A) nachts ausgewiesen und insoweit auf gleichem Niveau mit
der enteignungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle.

Aus der Tatsachenfeststellung, dass der Planfeststellungsbeschluss vom 6.12.1974
keinerlei Larmentwicklungsprognosen zum Gegenstand hat, ist in Ansehung
der Verkehrslarmschutzrichtlinien 97, Kap. XII Ziffer 32.1, festzustellen, dass ein
Anspruch auf nachtragliche Anordnung von LarmschutzmalRnahmen nicht besteht,
wenn keine Prognose erstellt wurde.

Dies ist eine zwar lapidare aber eindeutige Aussage.

Die vorbehaltiose Anwendung von Kap. XIl Ziffer 32.1 der VLarmSchR 97 flhrt
im Ergebnis dazu, dass Schlussfolgerungen, wie sie vorstehend unter
,1. Schlussfolgerung“ und , 2. Schlussfolgerung“ ausgefiihrt, entbehrlich sind.

Bei den VLarmSchR 97 handelt es sich jedoch nicht um ein gesetzliches Regelwerk,
sondern lediglich um eine Richtlinie des Bundesministers fur Verkehr.

Da also insoweit ein Anspruch auf nachtragliche Anordnung von Larmschutzmalnahmen
nicht gesetzlich, sondern nur durch eine Regierungsrichtlinie ausgeschlossen wird, ist
die Darstellung der oben genannten Schlussfolgerungen moglich und zulassig.
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Schlielich muss zur Kenntnis genommen werden, dass eine Gemeinde nicht
befugt ist, in allgemeiner Form die Wahrung von Larmschutz fiir inre Bewohner
einzufordern.

Uber den Schutz bereits verwirklichter oder kiinftiger Planungen hinaus ist eine
Gemeinde nicht berechtigt, sich durch Anrufung der Verwaltungsgerichte flr
den Schutz allgemeiner o&ffentlicher Belange einzusetzen oder als Sachwalter
privater Interessen aufzutreten.

Unter dem Schutz bereits verwirklichter oder kunftiger Planungen ist in diesem Sinne
die den Gemeinden grundgesetzlich garantierte Planungshoheit fur ihr Gebiet zu
verstehen (Artikel 28 Abs. 2 Satz 1 GG).

Eine Verletzung der gemeindlichen Planungshoheit kommt allgemein nur in Betracht,
wenn durch die Fachplanung (hier StraRenbau A 48 und B 42) eine hinreichend
konkrete und verfestigte eigene Planung der Gemeinde nachhaltig gestort wird oder
wenn das Fachplanungsvorhaben wegen seiner Groliraumigkeit wesentliche Teile des
Gemeindegebietes einer durchsetzbaren kommunalen Planung entzieht.

Eine Planfeststellungsbehdrde muss ferner auf noch nicht verfestigte, aber konkrete
Planungsabsichten einer Gemeinde abwégend in der Weise Riicksicht nehmen,

dass von der Gemeinde konkret in Betracht gezogene stadtebauliche Planungsmag-
lichkeiten nicht unnotig verbaut werden.

(Vgl. OVG Rheinland-Pfalz, Urteil vom 20.Januar 2010, Az.: 8 C 10357/ 09.0VG.)

In Bezug auf die hier dargestellten seinerzeitigen StraRenbaumalnahmen
A48 und B 42 sind im Ergebnis keine konkreten Sachverhalte festzustellen,
welche auf eine Verletzung der gemeindlichen Planungshoheit hindeuten.
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C) Larmproblem: Larmschutz an bestehenden Stral3en

Unter dem 20.10.2003 hat der damalige Minister fur Verkehr des Landes Rheinland-
Pfalz ein Antwortschreiben an einen Blrger der Stadt Bendorf gerichtet wegen:
Verkehrslarm im Bereich der B 42, zwischen A 48 und der Ausfahrt Bendorf Nord.

Aus diesem Antwortschreiben ist zu entnehmen:

LZwischenzeitlich ist Ihr Vorbringen vom Landesbetrieb Strallen und Verkehr detailliert
gepruft worden.

Der Larmschutz an bestehenden Stralen, insbesondere in Ortsdurchfahrten im Zuge
von Bundes- und LandesstraRen, wird sukzessiv auf der Grundlage des landesweit
erhobenen Larmimmissionskatasters durchgefihrt. Grundlage fur eine ggf. erforderliche
Larmsanierung ist dabei eine Berechnung des Strallenverkehrslarms. Die Grenzwerte
fur eine Larmsanierung liegen bei 70 dB (A) am Tag und 60 dB (A) bei Nacht.
Berechnungen in dem von lhnen angesprochenen Bereich ergaben einen Larmpegel
von 62 dB (A) am Tag und 55 dB(A) bei Nacht, wobei eine Abschirmung durch
vorgelagerte Gebaude hierbei unberlcksichtigt geblieben ist. Die Grenzwerte fur eine
Larmsanierung werden danach derzeit weit unterschritten.”

INFORMATION

Anmerkung 1

Die Grenzwerte fur die Larmsanierung (an bestehenden Stral3en) ergeben sich aus den
,Richtlinien fur den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstralien in der Baulast des
Bundes - VLarmSchR 97¢.

Der Grenzwert von 70 dB(A) am Tag entspricht der Lautstarke von

normalem Stralenverkehr. (Diese Angabe wurde entnommen aus der Internet-
seite der Stadtverwaltung Koblenz, Gesundheit/Umwelt/Larmschutzgrundlagen.)

Das Umweltbundesamt hat 2006 61 internationale epidemiologische Studien
ausgewertet. Das Ergebnis dieser Auswertung:

,Larm wirkt auf das Herz-Kreislaufsystem und kann zum Herzinfarkt flhren.

Wenn die Larmbelastigung durch Straenverkehr am Tage Uber einem Mittelungs-
pegel von 65 dB(A) liegt, steigt die Beanspruchung des Herz-Kreislauf-Systems
deutlich an. Dazu gehaoren Bluthochdruck, Durchblutungsstorungen des Herzens,
Herzinfarkt und die medikamentdse Behandlung wegen Herz-Kreislauf-Krankheiten.
Das Herzinfarktrisiko steigt oberhalb von Tagesmittelungspegeln von 60 dB(A)
zunachst leicht, oberhalb von 65 dB(A) starker an.”

(Siehe Handbuch Umgebungslarm, Aktionsplanung und Offentlichkeitsbeteiligung, Silent
City, 2008, Umweltbundesamt, Europaische Akademie fur stadtische Umwelt, S. 8 u. 9.)
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Der Grenzwert von 60 dB(A) bei Nacht entspricht der Lautstarke eines

normalen Gespraches / Froschequaken.(Internetseite der Stadtverwaltung Koblenz,
Gesundheit/Umwelt/Larmschutzgrundlagen.) Dies bedeutet, dass den Menschen
zugemutet wird, den Versuch eines erholsamen Nachtschlafes zu unternehmen bei
einem Larmpegel, der einem normalen Gesprach bzw. Froschequaken entspricht !

Die allgemeine Lebenserfahrung zeigt, dass in der Regel erholsamer Nachtschlaf unter
den vorbezeichneten Bedingungen nicht - bestenfalls kaum mdglich ist.

Der Rat der Sachverstandigen fur Umweltfragen hat im Umweltgutachten 2004
internationale Studien seit 1980 ausgewertet. Danach kann nachtlicher Verkehrslarm
den Schlaf bereits bei relativ niedrigen Schallpegeln storen (ab 36 dB(A)).

Die Schlafdauer wird verkirzt, die Einschlaf- und Tiefschlaflatenz (Zeit bis zum Eintreten
des Tiefschlafs) verlangert, es kommt zu unbewussten Aufwachreaktionen.

Es handelt sich also um klassische Schlafstorungen.

(Siehe Handbuch Umgebungslarm, Silent City, 2008, S. 9.)

Aus einer Stellungnahme des Umweltbundesamtes betreffend die Richtlinie Uber die
Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm - Auslosekriterien flr die
Larmaktionsplanung - vom Marz 2006 ist zu entnehmen:

,Aus der Analyse der vorliegenden Studien lasst sich schlussfolgern, dass oberhalb
eines nachtlichen Mittelungspegels von 45 dB (A) auBen bei zu Liftungszwecken
geoffneten Fenstern mit zunehmenden Schlafstorungen zu rechnen ist.”

Damit ist offenkundig, dass die Grenzwerte der VLarmSchR 97 als objektiv verfehlt
bezeichnet werden mussen.

Anmerkung 2

Durch das Bundeshaushaltsgesetz 2010 erfolgte die Absenkung der Grenz-

werte fur die Larmsanierung an Bundesfernstraen um 3 dB(A). Dies bedeutet

flr Allgemeine Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete, Reine Wohngebiete, Kurgebiete,
Krankenhauser, Altenheime und Schulen Grenzwerte von 67 dB(A) tags und

57 dB(A) nachts gegenuber bisher 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts.

Hierzu fihrt der Bundesrat in seiner Drucksache 560/10 (Grunddrs. 834/09) vom
17.09.10 (24.09.2010) aus:

,Diese Absenkung kann allerdings nur ein erster Schritt sein; sie reicht nicht aus, um

die Larmbelastung weiter Teile der Bevolkerung durch den Stralenverkehr auf ein
gesundheitlich vertretbares Mal zu verringern. Der Bundesrat bittet die Bundesre-
gierung daher, ab dem Jahr 2012 die Grenzwerte fur die Larmsanierung an Bundes-
fernstralBen prioritar an Krankenhausern, Schulen, Kur- und Altenheimen und in Gebie-
ten, die dem Wohnen dienen, um mindestens weitere 2 dB(A) zu senken. Damit
konnen Larmbelastungen mit Pegeln oberhalb von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts
abgebaut werden, bei denen zunehmend gesundheitsgefahrdende Effekte auftreten.*
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Anmerkung 3

Die Larmvorsorgewerte (Neubau oder wesentliche Anderung einer StraRe) ergeben sich
aus der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Hier lauten die entsprechenden
Grenzwerte auf 59 dB(A) am Tag und 49 dB(A) bei Nacht.

(,Verfassungsrechtlich bedenklich ist die Tatsache, dass Menschen an Bestandsstrecken
11 dB(A) hohere Larmpegel aushalten missen als an Neubaustrecken.”
Aus ,Pro Rheintal®, S. 21.
Siehe einschrankend Anmerkung 2 aufgrund des Bundeshaushaltsgesetzes 2010.)

Anmerkung 3.1

Die 16. BImSchV gilt nicht (!) bei einer erh6hten Larmbelastung durch die
Zunahme des Verkehrs.

(Siehe Internetseite der Stadt Stuttgart, Amt fir Umweltschutz, Abt. Stadtklimatologie
-Grundlagen zu Larm und Larmschutz / Grenzwerte fur Verkehrslarm-)

In ,Schall- und Erschutterungsschutz im Planfeststellungsverfahren fur Landverkehrs-
wege“, Bayerisches Landesamt fur Umwelt, Stand: 08.2007, ist unter 4.2., S. 11,
ausgefuhrt;

,Die allgemeine Verkehrszunahme fihrt nicht zu einem Schallschutzanspruch; denn
nach Auffassung der Gerichte muss der Hauseigentimer damit rechnen, dass z.B.
klassifizierte Strallen oder Hauptbahnlinien bis zur Kapazitatsgrenze ausgelastet
werden.*
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Anmerkung 4

Zum Vergleich:

Das Umweltbundesamt schlagt mit Blick auf die Larmaktionsplanung nach der EG-
Umgebungslarmrichtlinie als kurzfristiges Umwelthandlungsziel zur Vermeidung von
Gesundheitsgefahrdung (unverbindliche !) ,Auslosekriterien” von

65 dB(A) Lden und 55 dB(A) Lnight vor.

Als mittelfristiges Umwelthandlungsziel zur Minderung der erheblichen Belastigung
werden vorgeschlagen

60 dB(A) Lden und 50 dB(A) Lnight.

Als langfristiges Umwelthandlungsziel zur Vermeidung von erheblicher Beldstigung
werden vorgeschlagen

55 dB(A) Lden und 45 dB(A) Lnight.

Diese Vorschlage stehen vor folgendem Hintergrund:

,Erforderlich ware demnach zur Vermeidung deutlicher Beeintrachtigungen durch Larm
eine Unterschreitung der Pegelwerte von Lden/Lnight = 55/45 dB(A).

Ein solches Ziel erscheint fir die nachsten Jahrzehnte unrealistisch, so dass vorge-
schlagen wird, die Wertepaare Lden/Lnight = 60/50 dB(A) in Analogie der
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV bzw. 65/55 dB(A) als weitere vorgeschaltete
Stufe heranzuziehen.* (Aus Umweltbundesamt Stellungnahme Richtlinie Gber die
Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm — Ausl6sekriterien fur die
Larmaktionsplanung Marz 2006.)

Anmerkung 5

Zum Vergleich:

WHO und Mediziner schlagen als obere Grenzwerte vor:

45 dB(A) am Tag und 35 dB(A) in der Nacht. (Aus ,Pro Rheintal®, S. 21)

Hierzu ist in Bezug auf den Grenzwert Tag zu bedenken, dass ab 40 dB(A)

Lern- und Konzentrationsstorungen maglich sind. (Internetseite der Stadtverwaltung
Koblenz, Gesundheit/Umwelt/Larmschutzgrundlagen.)
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Anmerkung 6

Zum Vergleich:

Die WHO hat jlingst die ,Night Noise Guidelines (NNGL) for Europe* (Richtlinien
betreffend die nachtliche Larmbelastung) als offizielles WHO-Dokument verdffentlicht.
Darin wird empfohlen, dass die Bevolkerung nachts keinem hoheren mittleren
Schalldruckpegel (Mittelungspegel) als , L Nacht, auRen® von 40 dB(A) ausgesetzt sein
sollte. Der ,L Nacht, auRen®von 40 dB(A) kann als Grenzwert angesehen werden, der
notwendig ist, um die Allgemeinbevolkerung, einschliel3lich der empfindlichsten Gruppen
wie Kinder, chronisch Kranke und Altere vor den schédlichen Wirkungen des Nachtlarms
zu schitzen (L = Larmindizes).

(Aus telegramm: umwelt + gesundheit Ausgabe 06/2009, 9. Oktober 2009,
Information des Umweltbundesamtes.)

Anmerkung 6.1

Zum Vergleich:

René Weinandy, zustandig im Bundesumweltamt fur den Fachbereich Larmminderung
im Verkehr, erklart, dass davon auszugehen ist, dass bereits ab einem Dauerschall-
pegel von 40 Dezibel in der Nacht das Risiko fur Herz-Kreislauf-Erkrankungen, letztlich
Bluthochdruck und nachfolgend Herzinfarkte und Schlaganfalle, beginnt. Dass das
Risiko, solche gravierenden Krankheiten zu erleiden, bereits ab solch einem eher
niedrigen Pegel beginnt, ist eine durchaus besorgniserregende Schwelle.

Quelle: Deutschlandradio Kultur /
http://www.dradio.de/dkultur/sendungen/thema/1713924 -
Verdffentlichung vom 26.03.2012



http://www.dradio.de/dkultur/sendungen/thema/1713924
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Anmerkung 7
Firdie Larmsanierungsaufgaben desBundesim Stralenbereich
stehen zurzeit bundesweit jahrlich ca. 50 Millionen Euro bereit.

Im gesamten Bundesgebiet wurden fiir die Larmsanierungsaufgaben des Bundes im

Stralenbereich von 1978 bis 2009  862,4 Millionen Euro  verausgabt.

(Quelle: Deutscher Bundestag  Drucksache 17/5077 vom 16.03.2011 einschliellich
Anlage 1.)

Anmerkung 8
Die nachfolgend genannten Schreiben haben auch die Larmsanierung an Bundesfern-
strallen zum Gegenstand:

Schreiben des Ministers fur Verkehr des Landes Rheinland-Pfalz vom 20.10.2003

Schreiben des Landesbetriebes Straken und Verkehr (RLP) vom 12.09. bzw. 29.09.2006
(siehe unter D)

Schreiben des Ministeriums fur Verkehr (Rheinland-Pfalz) vom 07.12.2006
(siehe unter A) Anmerkung 4 )

Schreiben des Bundesministeriums fur Verkehr vom 25.06.2008
(siehe unter A) Anmerkung 4.1).

Die in diesen Schreiben gezogenen Schlussfolgerungen sind tberprufungswirdig im
Hinblick auf die Absenkung der Grenzwerte fur die Larmsanierung um 3 dB (A) durch
das Bundeshaushaltsgesetz 2010.

Mit Schreiben vom 24.08. und 13.09.2011 hat die Stadtverwaltung Bendorf daher
folgende Anfragen an den Landesbetrieb Mobilitat (LBM) Rheinland-Pfalz gerichtet:

,ourch das Bundeshaushaltsgesetz 2010 erfolgte die Absenkung der Grenzwerte fir die
Larmsanierung an Bundesfernstralen um 3 dB(A). Dies bedeutet fir Allgemeine Wohn-
gebiete, Kleinsiedlungsgebiete, Reine Wohngebiete etc. Grenzwerte von 67 dB(A)

tags und 57 dB(A) nachts - gegeniber bisher 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts.

Vor diesem Hintergrund stellt sich fiir uns die Frage, ob Ihre Behdrde nunmehr Madglich-
keiten sieht, fur die Bereiche der B 42 und A 48 im Gebiet der Stadt Bendorf zu

neuen / zusatzlichen LarmschutzmalRnahmen zugunsten der dort lebenden Larm-
betroffenen zu gelangen, welche der Strallenbaulasttrager Bund finanziert.”
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,Liegen fUr Rheinland-Pfalz mittlerweile die Ergebnisse der Straenverkehrszahlung
2010 vor ? Welche konkreten Einflisse haben diese Ergebnisse auf die Larmsanierung
bezlglich der B 42 und A 48 im Gebiet der Stadt Bendorf ?

(Der jeweiligen Internetseite des Landesbetriebs Mobilitat und des Verkehrsministeriums
Rheinland-Pfalz war zu entnehmen, dass diese Ergebnisse im Sommer 2011 vorliegen
sollen.)*

Auf diese Anfragen hat der Landesbetrieb Mobilitat mit Schreiben vom 23.09.2011 wie

folgt geantwortet:

,Die Absenkung der Grenzwerte betrifft natlrlich viele Ortslagen in Rheinland-Pfalz.
Damit dabei gerecht nach dem Gleichbehandlungsgrundsatz vorgegangen werden
kann, wurde eine Prioritatenliste nach der Larmbetroffenheit fur die Ortslagen an
Bundesautobahnen und stark befahrenen Bundesstrallen erarbeitet. Nach den sich
ergebenden Prioritaten werden zunachst fur die Ortslagen mit potentiellen Grenzwert-
Uberschreitungen sukzessiv detaillierte schalltechnische Untersuchungen erstellt, auf
deren Grundlage die MalRnahmenmaglichkeiten ermittelt werden kdnnen. Wann die
Abwicklung des Larmschutzes dann erfolgt, wird tiber die Rangfolge hinaus von den
zur Verfugung gestellten Haushaltsmitteln und der Personalkapazitat abhangen.
Vorrangig werden dabei zunachst Gemeinden untersucht, fir die in der Vergangenheit
noch keine SchutzmalRnahmen ausgeflihrt worden sind.

Wie lhnen sicherlich bekannt ist, wurden im Bereich Bendorf umfangreiche Larmschutz-
vorkehrungen (Bendorf-Milhofen Larmschutzwande, in den Ubrigen Bereichen passiver
Larmschutz) sowohl im Rahmen der Larmvorsorge als auch der Larmsanierung
getroffen. Dadurch ist die Stadt Bendorf in der oben erwahnten Prioritatenliste nicht in
der obersten Dringlichkeit enthalten. Die Durchfiihrung einer erneuten detaillierten
schalltechnischen Untersuchung fur Bendorf kommt daher allenfalls mittelfristig in
Betracht.”

Die Bundesanstalt fir StraBenwesen hat in ihrer Pressemitteilung vom 4.1.2012 die Er-
gebnisse der Stralenverkehrszahlung 2010 (Stand 11.11. und 22.12.2011) verdffentlicht.
Die Stadtverwaltung Bendorf hat daher (erneut) am 13.4.2012 beim LBM schriftlich ange-
fragt, ob sich insbesondere aufgrund der Ergebnisse/Auswertungen der Strallenver-
kehrszahlung 2010 fur den Bereich der Stadt Bendorf (B 42 und A 48) positive Verande-
rungen in der Larmsituation - gegentiber dem Antwortschreiben des LBM vom
23.09.2011 - ergeben haben oder kdnnen.

Der LBM hat mit Schreiben vom 17.4.2012 wie folgt geantwortet:

,Auch unter Berucksichtigung der aktuellen Verkehrsdaten der SVZ 2010 bleibt die Larm-
situation im Bereich Bendorf unverandert (Anderung der Beurteilungspegel im Nach-
kommastellenbereich). Die Ausflhrungen in unserem Schreiben vom 23.09.2011 haben
weiterhin Gultigkeit.”
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D) Larmproblem: Larmschutzmalnahmen betreffend Siedlung Mittelstrale
(Beispiel fur eine Gemeindestrale, die den Larmemissionen von drei
relevanten Verkehrslarmquellen ausgesetztist - B42 / A48 /
Rheintalbahnstrecke)

Unter dem 12.09.2006 bzw. 29.09.2006 hat der Landesbetrieb Strallen und Verkehr spe-
ziell Stellung bezogen zu B 42 Bendorf LarmschutzmalBnahmen. Antrag eines Biir-
gers der Stadt Bendorf, Bereich: Siedlung MittelstraBle - zwei Hausgrundstiicke.

Die inhaltlichen Aussagen dieser Schreiben lauten:

Hinsichtlich der Larmvorsorge (Neubau oder wesentliche Anderung) ist der Larmfall

B 42 Bendorf abgeschlossen. Im damaligen Planfeststellungsverfahren sind keine
Aussagen zum Larmschutz enthalten, der Strallenbaulasttrager hat jedoch nachtraglich,
obwohl keine rechtliche Verpflichtung bestand, passive Larmschutzmalinahmen
durchgeflhrt. Auch das Wohnhaus Siedlung Mittelstrasse ( X ) wurde mit passiven
Larmschutzmalnahmen ausgestattet. Das Wohnhaus Siedlung Mittelstrasse ('Y ) wurde
in Kenntnis der A 48 und B 42 und nach Inkrafttreten des Bundesimmissionsschutz-
gesetzes (Inkrafttreten 01.04.1974) errichtet. Der Eigentlimer ist demnach verpflichtet in
eigener Verantwortung Larmschutzmalinahmen durchzufihren.

Eine Beurteilung der Larmsituation fur den Streckenabschnitt auf der B 42 kann heute
nur noch im Rahmen der Larmsanierung (an bestehenden Stralien) erfolgen.
Larmsanierungsmainahmen werden vom StraBenbaulasttrager fiir Bundesfern-
strassen bei Uberschreitung bestimmter Immissionsgrenzwerte auf freiwilliger
Basis nach Dringlichkeit und im Rahmen der im Bundeshaushalt bereitgestellten
Mittel durchgefhrt.

Unter Zugrundelegung aktueller Verkehrszahlen wurden an reprasentativen Gebauden
entlang der B 42 Larmberechnungen durchgeflihrt. Im Nahbereich Uberschreiten die
Beurteilungspegel zwar die Larmsanierungsgrenzwerte, die Pegel liegen jedoch in der
GroRenordnung der damals ermittelten Prognoselarmpegel. Damit erfullen die seinerzeit
durchgeflhrten Larmschutzmalinahmen weiterhin ihren Schutzzweck gegentber dem
von der B 42 ausgehenden Verkehrslarm. Larmschutzmalinahmen zu Lasten des
Stralenbaulasttragers kommen daher nicht in Betracht.
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INFORMATION

Anmerkung 1

Auch ohne gesetzliche Regelung der Larmsanierung ist es nicht zulassig, Grundrechte
zu beeintrachtigen. Zu hohe Larmeinwirkungen konnen als ,schadliche Umweltein-
wirkungen“ das Recht auf kdrperliche Unversehrtheit (Art. 2 GG) oder die Nutzung des
Eigentums (sog. eigentumsrechtlicher Eingriff nach Art. 14 GG) und somit Grundrechte
beeintrachtigen.

Interessant ist in diesem Zusammenhang das Urteil des Bayer. Verwaltungsgerichtshof
- BayVGH - vom 18.07.1996, Az.: 8 C 5 96.1612.

Verhandelt wurde die zukinftige Larmbetroffenheit eines Grundstlicks durch die vorhan-
dene Hauptbahnstrecke Wirzburg-Treuchtlingen und die geplante Stralen-SUdtangente
Ochsenfurt.

Nach Ansicht des Gerichts wirft die hohe Larmbelastung die Frage nach der Ausgewo-
genheit der Planung auf. Insbesondere flhrt das Gericht inhaltlich aus:

Obwohl im allgemeinen Straen- und Schienenlarm getrennt ermittelt und bewertet
werden, ist von diesem Grundsatz dann abzugehen, , wenn die Grenze zur Gesundheits-
gefahrdung und zur Gewahrleistung der Substanz des Eigentums Uberschritten zu
werden droht.”

Am Anwesen des Klagers ware nach dem Bau der Stralle eine Gesamtbelastung aus
Strallen- und Schienenlarm von 70 dB(A) tags und 71 dB(A) nachts aufgetreten. Die
Beurteilungspegel hatten damit im eigentumsrechtlich kritischen Bereich gelegen,
der nach neuerer Rechtsprechung z.B. bei Wohngebieten dann vorliegt, wenn die Beur-
teilungspegel tagsuber 70 dB(A) und nachts 60 dB(A) tiberschreiten.

Ein einklagbarer Anspruch auf Larmsanierung ist nach der Rechtsprechung und Ver-
waltungspraxis im Falle eigentumsrechtlich kritischer oder gesundheitlich bedenklicher
Larmeinwirkungen nur dann gegeben, wenn der betroffene Hauseigentiimer nicht in
den Larmeinwirkungsbereich hineingebaut hat oder wenn eine Funktionsanderung des
Verkehrsweges vorgenommen worden ist, z.B. bei Offnung einer als Sackstralle aus-
gebauten Anliegerstralie.

Die allgemeine Verkehrszunahme flhrt nicht zu einem Schallschutzanspruch. Nach
Auffassung der Gerichte muss ein Hauseigentimer damit rechnen, dass z.B. klassifi-
zierte Strallen oder Hauptbahnlinien bis zur Kapazitatsgrenze ausgelastet werden.

(Siehe ,Schall- und Erschitterungsschutz im Planfeststellungsverfahren fur Landver-
kehrswege®, S. 10, 11 unter 4.2, Bayerisches Landesamt fur Umwelt, Stand: 08.2007.)
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In 2010 und 2011 war an der B 42 im Bereich der Stadt Bendorf eine Dauerbaustelle
eingerichtet. Diese Baustelle diente ausschlieRlich der Durchfihrung von erforderlichen
Unterhaltungsarbeiten. Es fanden also keine Arbeiten im Rahmen einer Funktions-
anderung des Verkehrsweges statt.

Bestatigend hat der Landesbetrieb Mobilitat (LBM Zentrale) mit Schreiben vom
31.01.2012 mitgeteilt: ,Bei den durchgeflhrten Arbeiten handelte es sich um Unter-
haltungsarbeiten. Instandsetzungs- und UnterhaltungsmalRnahmen lésen keine Larm-
schutzanspriche aus.”

Hinweis:

Lt. Schreiben des Landesbetriebes Strallen und Verkehr Rheinland-Pfalz StralRen- und
Verkehrsamt Koblenz vom 10.02.2003 an die Anwohnergemeinschaft Larmschutz,
56170 Bendorf (Siedlung MittelstralSe u.a..), ist die Lérmsituation im Bereich der A 48
und B 42 nachtréglich -ohne rechtliche Verpflichtung- nach den Kriterien der L & r m-
vorsorge(!) (hier Bau von neuen Strallen) beurteilt und passive Ldrmschutzmal3-
nahmen angeboten und durchgefiihrt worden.

Nachrichtlich:

Schon im Schreiben vom Mai 2001 des Landesbetriebes Strassen und Verkehr Koblenz
wird inhaltlich ausgefthrt:

Im Gegensatz zur Larmvorsorge besteht fir die Larmsanierung keine gesetzliche
Regelung. Nach dem Scheitern des Verkehrslarmschutzgesetzes im Jahre 1980,

mit dem erstmals ein Anspruch zur Durchfiihrung von Schallschutzma3nahmen

an bestehenden StraBen (=Larmsanierung) festgeschrieben werden sollte, erklarte
sich der StralRenbaulasttrager Bund jedoch bereit, bei Uberschreitung bestimmter
Immissionsgrenzwerte (fur die Larmsanierung) nach Dringlichkeit und im Rahmen
der im Bundeshaushalt bereitgestellten Mittel LarmschutzmaRnahmen
durchzufiihren. Dabei handelt es sich um eine freiwillige Leistung des
StraBBenbaulasttréagers.
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Anmerkung 2

Aufgrund der Absenkung der Grenzwerte/Auslosewerte flir die Larmsanierung an
Bundesfernstraen um 3 dB(A) durch das Bundeshaushaltsgesetz 2010 sind fur die
betroffenen Burger die Chancen auf aktiven/passiven Larmschutz insoweit gestiegen.

Malnahmen der Larmsanierung stehen jedoch immer unter einem Finanzierungs-
vorbehalt und missen daher als freiwillige Malnahme des Baulasttragers betrachtet
werden - vgl. Deutscher Bundestag Drucksache 17/5077 vom 16.03.2011 unter
Vorbemerkung der Fragesteller.

Die Bundesregierung hat am 16.03.2011 erklart:

,o0weit Uberhaupt eine freiwillige Larmsanierung gewahrt wird, ist der Baulasttrager
in der Festlegung der Auslosewerte frei. Im Jahr 2010 sind die Auslosewerte fur
Larmsanierungsmalinahmen an Bundesfernstralen in der Baulast des Bundes um
3 dB(A) abgesenkt worden; der entsprechende Sanierungshedarf wird in den
nachsten Jahren abzuarbeiten sein.”

(Vgl. Deutscher Bundestag Drucksache 17/5077 vom 16.3.2011 - Antwort der
Bundesregierung zu Frage 3 der Kleinen Anfrage.)

Anmerkung 3
Auf die Ausflhrungen unter
C) Lérmproblem: Larmschutz an bestehenden StraRen / Anmerkung 8

und

E) Verkehrsbeschrankende MalRnahmen - § 45 StraRenverkehrsordnung (StVO)
- Geschwindigkeitsbeschrankungen - / Anmerkung 4

wird verwiesen -
insbesondere auf das Schreiben des Landesbetriebs Mobilitat vom 23.09.2011
sowie das Schreiben des LBM vom 17.04.2012.

Ebenso wird verwiesen auf die Ausflihrungen unter

F) Larmproblem: Schienenverkehrslarm/Eisenbahnlarm /
Anmerkung 3 - Schreiben der DB Projektbau GmbH vom 13.05.2009 /
Anmerkung 4 - Schreiben der DB Projektbau GmbH vom 24.07.2009 und
Anmerkung 5.
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E) Verkehrsbeschrankende MalRnahmen - § 45 StralRenverkehrsordnung
(StVO) - Geschwindigkeitsbeschrankungen -

Die entscheidende Rechtsvorschrift fir die Anordnung von verkehrsbeschrankenden
Malnahmen aus Larmschutzgriinden ist § 45 Abs. 1 der StVO. Nach dieser Vorschrift
konnen die StraBenverkehrsbehorden zum Schutz der Anwohnerinnen und Anwohner
vor StralRenverkehrslarm und Abgasen verkehrsbeschrankende Mallnahmen an
bereits bestehenden Strallen anordnen. In Betracht kommen z.B. Geschwindigkeits-
beschrankungen.

Der maRgebliche Wortlaut von § 45 StVO lautet:

Abs. 1

,Die StralRenverkehrsbehorden k6 nnen die Benutzung bestimmter Strallen oder
Strallenstrecken aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschranken
oder verbieten und den Verkehr umleiten. Das gleiche Recht haben sie (...)

3. zum Schutz der Wohnbevolkerung vor Larm und Abgasen, (...)*

Abs. 9

,Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies
aufgrund der besonderen Umstande zwingend geboten ist. Abgesehen von der
Anordnung von Tempo 30-Zonen ... oder Zonen-Geschwindigkeitsbeschrankungen ...
dirfen inshesondere Beschrankungen und Verbote des flieRenden Verkehrs nur
angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen ortlichen Verhaltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung der in den
vorstehenden Absatzen genannten Rechtsguter erheblich tbersteigt.”
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Vollzugsprobleme bei der Anwendung von § 45 Abs. 1 StVO

In der Vergangenheit gab es erhebliche Vollzugsprobleme bei der Anwendung von

§ 45 Abs. 1 StVO. So haben sich die meisten Strallenverkehrsbehdrden in den letzten
Jahren mangels einer Festlegung von Grenzwerten durch den Gesetzgeber an den viel
zu hohen Richtwerten der Larmschutz-Richtlinie StV aus dem Jahre 1981 orientiert.
Verkehrsbeschrankende MalRnahmen aus Larmschutzgriinden wurden demnach erst
dann angeordnet, wenn die Larmbelastigungen einen Pegel von 70 dB (A) tagsiber
bzw. 60 dB (A) nachts in allgemeinen Wohngebieten Uberstiegen.

Einige fortschrittlichere StraRenverkehrsbehodrden (z.B. in Berlin) haben sich dagegen
anden strengeren Grenzwerten der 16. Bundesimmissionsschutzverordnung
(16. BImSchV) orientiert (59 dB (A) tagsuber bzw. 49 dB (A) nachts in allgemeinen
Wohngebieten). Es gab auch Gerichtsurteile, wonach die Werte der 16. BImSchV

als Orientierungswerte zulassigerweise herangezogen wurden (vgl. z.B. das Urteil
vom 10.04.2003 , Verwaltungsgericht Berlin, Az. VG 11a 835.02 oder Urteil des
Oberverwaltungsgerichts Munster vom 21.1.2003, Az.8 A 4230/01).

Mit dem Erlass der ,Richtlinien fur straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz
der Bevolkerung vor Larm* (Larmschutz-Richtlinien-StV) vom 23.11.2007 hat sich die
Situation fur die Larmbetroffenen jedoch nicht verbessert. Statt die fortschrittliche Recht-
sprechung aufzugreifen, hat sich die Bundesregierung fur die Festlegung aus Gesund-
heitssicht viel zu hoher Richtwerte entschieden. Fir bestehende Stralken wurden folgen-
de Belastungswerte festgelegt, ab denen flr die StraRenverkehrsbehorden eine beson-
ders intensive Prufungspflicht zugunsten von zu ergreifenden Malnahmen besteht.

Diese Richtwerte lauten auf 70 dB(A) zwischen 06.00 und 22.00 Uhr (tags) und

60 dB(A) zwischen 22.00 und 06.00 Uhr (nachts) in
reinen und allgemeinen Wohngebieten, Kleinsiedlungsgebieten sowie an Kranken-
hausern, Schulen, Kur- und Altenheimen.

Das Uberschreiten dieser Werte bedeutet nicht zwingend, dass die StraBenverkehrsbe-
horden verkehrsbeschrankende MaRnahmen auf der Basis von § 45 Abs. 1 StVO
anordnen. In den Larmschutz-Richtlinien-StV wird ausdricklich auf den Grundsatz der
Verhaltnismaligkeit sowie den oben zitierten § 45 Abs. 9 StVO verwiesen.

Weiterhin heil’t es in den Larmschutz-Richtlinien-StV:

,Die vor- und Nachteile von EinzelmalRnahmen sind gegeneinander abzuwagen. In diese
Abwagung sind auch die unterschiedlichen Funktionen der Strallen (z.B. Autobahnen
und Bundesstralien als integrale Bestandteile des BundesfernstralRennetzes), das
quantitative Ausmal der Larmbeeintrachtigungen, die Leichtigkeit der Realisierung von
MalRnahmen, eventuelle Einflisse auf die Verkehrssicherheit, der Energieverbrauch

von Fahrzeugen und die Versorgung der Bevolkerung sowie die Auswirkungen von
Einzelmalinahmen auf die allgemeine Freizlgigkeit des Verkehrs einzubeziehen.”
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Konkret bedeutet dies:

- StralRenverkehrsrechtliche MalRnahmen durfen nicht zu einer Beschrankung der Wid-
mung durch Untersagung bestimmter Verkehrsarten oder Benutzungszwecke fiihren.

- Esist immer auf den Einzelfall abzustellen.

- Stralenverkehrsrechtliche Larmschutzmalinahmen (wie z.B.Geschwindigkeitsbe-
schrankungen) sollen kein Ersatz flr technisch mogliche und finanziell tragbare
bauliche oder andere Malnahmen sein.

Auch das Urteil des Oberverwaltungsgerichts Nordrhein-Westfalen vom 1.6.2006

- 8 A 2350/4 - fuhrt klar aus: Liegen die tatbestandlichen Voraussetzungen des

§ 45 Abs. 1 Satz 1, Satz 2 Nr. 3i.V.m. Abs. 9 StVO flr ein Einschreiten zum Schutz
vor StralRenverkehrslarm vor, dann hat die Behorde eine Ermessensentscheidung
zu treffen.

Bei der Entscheidung Uber die Anordnung von Larmschutzmalnahmen hat die Behorde
im Rahmen ihres pflichtgemaRen Ermessens auch die Belange des Stralenverkehrs zu
wurdigen. Sie darf dabei in Wahrung allgemeiner Verkehrsriicksichten und sonstiger
entgegenstehender Belange von verkehrsrechtlichen Larmschutzmalinahmen umso
eher absehen, je geringer der Grad der Larmbeeintrachtigung ist, dem entgegengewirkt
werden soll. Aber auch bei erheblichen Larmbeeintrachtigungen kann die Behorde von
verkehrsbeschrankenden Malnahmen ermessensfehlerfrei absehen, wenn dies mit
Rucksicht auf die damit verbundenen Nachteile gerechtfertigt erscheint. Bei erheblichen
Larmbeeintrachtigungen mussen die der Anordnung verkehrsberuhigender Malinahmen
entgegenstehenden Verkehrsbedlrfnisse allerdings schon von einigem Gewicht sein,
wenn mit Rucksicht auf diese Verkehrsbedirfnisse ein Handeln der Behdrde zugunsten
des Larmschutzes unterbleibt.
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Bei der Prufung, ob und gegebenenfalls welche verkehrsregelnden Anordnungen im Ein-
zelfall geboten sind, ist auf die gebietsbezogene Schutzwlrdigkeit und Schutzbedurftig-
keit sowie auf das Vorhandensein bzw. Fehlen einer Larmvorbelastung abzustellen.
MalRgeblich sind auch andere Besonderheiten des Einzelfalles. Von Bedeutung flr die
Bewertung der Zumutbarkeit des Larms ist dabei insbesondere, ob der ihn ausldsende
Verkehr die betroffenen Stralen funktionsgerecht oder funktionswidrig in Anspruch
nimmt . Dabei ist auch zu beachten, dass Verkehrslarm, der von den Anliegern einer
Bundesfernstrale (einschlieBlich Ortsdurchfahrt) oder auch einer Landesstralle wegen
ihrer der Widmung entsprechenden Verkehrsbedeutung ertragen werden muss, den
Anliegern z.B. einer OrtserschlieBungsstrale nicht ohne Weiteres in gleicher Weise zu-
mutbar ist. Es muss berucksichtigt werden, dass es grundsatzlich Aufgabe einer
Bundesstrae ist, in erheblichem Umfang Durchgangs- und uberregionalen Verkehr
einschlielich des Schwerlastverkehrs aufzunehmen und Bundesstraten damit auch
eine Bundelungsfunktion zugunsten untergeordneter Strallen zukommt. Allerdings
schlieRt weder die Verkehrsfunktion einer Bundesstralte noch der Umstand, dass eine
vorhandene Larmbelastigung durch die funktionsgerechte Nutzung einer StralRe ausge-
|6st wird, die Anordnung verkehrsrechtlicher MaRnahmen von vornherein aus.
Vielmehr ist stets im Einzelnen zu prufen, welche MaRnahmen geeignet sind, die
Larmbelastung fur Anwohner spirbar zu verringern, ohne die Verkehrssicherheit zu
gefahrden und ohne die Mdglichkeit einer funktionsgerechten Nutzung der StralRe
ernsthaft in Zweifel zu ziehen.

Die Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen fuhrt regelmaldig zur Erhohung
der Verkehrssicherheit. Es ist aber auch durchaus moglich, dass eine Geschwindigkeits-
beschrankung den geordneten Verkehrsfluss storen und zu einer Gefahrdung der
Verkehrssicherheit fihren kann.

Die StraBenverkehrsbehorde hat also zu prufen, ob und welche Verkehrsregelungen, die
den Verkehr aus Larmschutzgriinden beschranken sollen, zu dem angestrebten Zweck
geeignet und erforderlich sind. Dabei ist auch darauf abzustellen, welche Larmminderung
aufgrund der jeweiligen Verkehrsregelung zu erwarten ist.

Das Urteil des OVG Nordrhein-Westfalen vom 1.6.2006 zeigt sehr deutlich auf, wie
vielschichtig und kompliziert solche Ermessensentscheidungen regelmaRig sind.

Konsequenterweise hat die Bundesregierung erklart, dass nicht beabsichtigt ist, in

§ 45 der StVO verbindliche Grenzwerte als Ausloser von verkehrsbeschrankenden
Malnahmen an bereits bestehenden Stralen zum Schutz der Anwohner vor Verkehrs-
larm einzufuhren.

(Deutscher Bundestag 17. Wahlperiode Drucksache 17/2638 26.07.2010)
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Das sog. 3-Dezibel-Kriterium

Die Larmschutz-Richtlinien-StV vom 23.11.2007 halten an einem Passus fest,
welcher schon in den alten Larmschutzrichtlinien aus 1981 stand und eine weitere
Hirde fir wirkungsvollen Larmschutz darstellt - das sog. 3-Dezibel-Kriterium:
,Durch stralRenverkehrsrechtliche Manahmen soll der Beurteilungspegel unter den
Richtwert abgesenkt, mindestens jedoch eine Pegelminderung um 3 dB (A)
bewirkt werden.*

Verkehrsorganisatorische Malinahmen wie z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen
weisen in der Regel jedoch lediglich Pegelverminderungen von weniger als 3 dB (A) auf.
Fur die Betroffenen sind solche Malinehmen aber dennoch horbar wirksam.

In einer Abhandlung des Umweltbundesamtes aus 2004 unter dem Titel

,Konnen LarmminderungsmaBnahmen mit geringer akustischer Wirkung wahrgenommen
werden ? Ein klarendes Wort zur Wahrnehmung von Pegelanderungen®, von

Jens Ortscheid und Heidemarie Wende, wird als Fazit ausgefthrt:

,Beiden ,3 dB(A)-Regelungen® in den Larmschutz-Richtlinien-StV und der 16. BImSchV
handelt es sich offensichtlich um reine Setzungen und um Konventionen. Da derartige
Konventionen aus oft nur pragmatischen oder aber aus reinen lobbyistischen Erwa-
gungen resultieren, kann aus ihnen nicht auf die Wahrnehmbarkeit bzw. Nichtwahr-
nehmbarkeit von Pegelunterschieden geschlossen werden. Pegelanderungen von
Verkehrsgerauschen, die kleiner als 3 dB(A) ausfallen, werden von Anwohnern gut
wahrgenommen.

,Da in der Praxis bei akustisch gesehen gering wirksamen Larmminderungsmanahmen
oft Uberproportional grolRe belastigungsreduzierende Effekte beobachtet werden
konnen, ist der pauschale Verzicht auf die Umsetzung dieser MaBnahmen mit dem
Hinweis auf das genannte ,3 dB-Kriterium* angesichts des haufig hohen Leidens-
drucks der Betroffenen nicht zu vertreten.”

Zu berucksichtigen ist auch, dass Pegelminderungen von 2,1 dB(A) - wie im Larm-

schutzrecht Ublich - auf 3 dB(A) aufgerundet werden konnen ! (Vgl. Fn. 13 zur 0.g,

Abhandlung des UBA aus 2004 sowie Beschluss des Oberverwaltungsgerichts der

Freien Hansestadt Bremen vom 21.06.2010, 1 B 68/10, Grinde Il 4.) Diese Aufrun-
dungsmaglichkeit ist beglnstigend fir einen effektiven Larmschutz.
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Das sog. 3-Dezibel Kriterium erfahrt in den Larmschutz-Richtlinien-StV vom 23.11.2007
selbst zwar eine leichte Abmilderung. Von entscheidender wirkungsvoller Bedeutung

ist diese Abmilderung jedoch - wie nachstehend dargestellt - kaum. Wie das Bundesver-
kehrsministerium in den Larmschutz-Richtlinien-StV feststellt, k6nnen auf Autobahnen,
KraftstralRen und autobahnahnlichen Straen ,Geschwindigkeitsbeschrankungen flr
Pkw und Kraftrader geeignet sein, die Spitzengeschwindigkeiten einzelner,
besonders schneller Fahrzeuge bei der Vorbeifahrt deutlich zu verringern. Dies
fihrt nach den bisherigen Erfahrungen dazu, dass solche Geschwindigkeitsbeschran-
kungen von der betroffenen Bevolkerung positiver bewertet werden als dies im Ruick-
gang des errechneten Larmpegels zum Ausdruck kommt.*

Deshalb sollen die Straenverkehrsbehorden an diesen Stralen ein Tempolimit bei einer
Uberschreitung der oben genannten Belastungswerte im Bereich von Wohnbe-
bauung erheblichen Umfangs in Betracht ziehen, auch wenn damit
keine Pegelminderung von 3 dB (A) erzielt werden kann.

Es handelt sich also um eine Ermessensentscheidung. ,In Betracht ziehen® ist eben nicht
zwingend ! Die viel zu hohen Richtwerte/Belastungswerte 70 dB(A) tags und 60 dB(A)
nachts werden durch das Bundesverkehrsministerium nicht grundsatzlich infrage gestellt.

Zusammenhang zwischen der Larmaktionsplanung und strallenverkehrs-
rechtlichen LédrmschutzmalBnahmen
- Problem der unterschiedlichen Berechnungsmethoden zur Ermittlung der
Jeweiligen Lérmpegelwerte -
Die Larmschutz-Richtlinien-StV vom 23.11.2007 verweisen zuletzt auf den Zusammen-
hang zwischen der Larmaktionsplanung gemaf der EU-Umgebungslarmrichtlinie/
Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) und der Moglichkeit der Anordnung von
verkehrsbeschrankenden Mainahmen aus Larmschutzgrinden nach § 45 Abs. 1 StVO.
Die Richtlinien fihren aus:
,otralenverkehrsrechtliche LarmschutzmaBnahmen konnen sich fur Ballungsgebiete und
HauptverkehrsstraBBen klnftig auch aus Larmaktionsplanen ergeben (§ 47 d BImSchG).”
Dieser an sich bestehende Zusammenhang tragt jedoch ein nicht geldstes Problem von
entscheidender Bedeutung in sich. Aufgrund unterschiedlicher Berechnungsmethoden
sind die berechneten Larmpegelwerte gemaf Larmschutz-Richtlinien-StV nicht direkt mit
den berechneten Larmpegelwerten im Rahmen der Larmaktionsplanung vergleichbar.
Ein wesentlicher Unterschied besteht darin, dass die auf der Basis der Berechnungsvor-
schrift RLS-90 berechneten Larmwerte der Larmschutz-Richtlinien-StV einen 16-
Stunden-Tagespegel (von 6 bis 22 Uhr) darstellen, bei der EU-Umgebungslarmrichtlinie
jedoch ein 24-Stunden-Tagespegel (L den) ermittelt wird. In den Larmschutz-Richtlinien-
StV wird deshalb ausdrucklich auf die mangelnde Vergleichbarkeit der unterschiedlich
berechneten Larmpegel verwiesen.
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So heilt es in den Larmschutz-Richtlinien-StV:

,Darstellungen der Larmsituation in den Larmkarten (§ 47 ¢ BImSchG mit Verordnung
uber die Larmkartierung - 34. BImSchV) reichen nicht aus und sind auf Grund des un-
terschiedlichen Berechnungsverfahrens nach VBUS - Vorlaufige Berechnungsmethode
fiir den Umgebungslarm an StraRen - auch nicht geeignet, um das Uberschreiten der
Richtwerte zu belegen.”

Fazit:

Die Realisierung der Larmminderungsabsicht der EU-Umgebungslarmrichtlinie wird
insoweit unzweifelhaft durch national geltende Regierungsrichtlinien sehr
wesentlich erschwert.

INFORMATION

Anmerkung 1

In der Antwort des Ministeriums flr Umwelt, Forsten und Verbraucherschutz
Rheinland-Pfalz vom 08.10.2009 auf die Kleine Anfrage 2455 vom 21.09.2009
wird ausdrucklich festgestellt, dass LarmschutzmaBnahmen innerhalb von Larm-
aktionsplanen unabhangig vonder EU-Umgebungslarmrichtlinie auf
bestehende nationale Regelungen (Verkehrslarmschutzrecht) zu stiitzen sind.

Die Antwort des Ministeriums verweist aulerdem darauf, dass aufgrund der geltenden
,Richtlinien fur straBenverkehrsrechtliche Malnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor
Larm* bei StraBen des iiberortlichen Verkehrs - auch innerhalb geschlossener
Ortschaften - der Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen die besondere
Verkehrsfunktion dieser StraBen in der Regel entgegensteht.

Schlieflich ist der Antwort zu entnehmen, das Rheinland-Pfalz zur 857. Sitzung des
Bundesrates am 03.04.2009 einen Antrag zur Anderung von § 45 Abs. 9 StVO
eingebracht hat mit dem Ziel, straRenverkehrsrechtliche Malnahmen nach § 45 StVO
wie Geschwindigkeitsbegrenzungen als schnelle, effektive und kostenginstige Methode
zur Minderung gerade sehr hoher Larmbelastungen in der Anwendung zu erleichtern.
Dieser Antrag fand allerdings keine Mehrheit im Bundesrat.

(Vgl. Landtag Rheinland-Pfalz Drucksache 15/3870 vom 08.10.2009)
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Anmerkung 2

Das Hessische Verkehrsministerium hat zum 01.04.2010 das Tempolimit auf der

A 485 in Hohe der Anschlussstelle Schiffenberger Tal in Richtung Norden aufgehoben
und in Richtung Stiden eine Erhohung der zulassigen Geschwindigkeit von bisher
100 km/h auf 120 km/h veranlasst.

Aufgrund massiver Beschwerden der Bevolkerung gegen den Verkehrslarm appellierten
die Oberbirgermeisterin und die Blrgermeisterin der Universitatsstadt GieRen an die
Landesregierung Hessen, diese Malnahmen aus Griinden des Larmschutzes fiir die
Bevolkerung ruckgangig zu machen.

Der Minister fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung hat am 16.06.2010
wie folgt Stellung bezogen:

,Rechtsgrundlage fir die Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen ist die
Strallenverkehrs-Ordnung (StVO). In der Regel sind Geschwindigkeitsbeschrankungen
aus Grunden der Verkehrssicherheit angeordnet. Unter bestimmten Voraussetzungen
sind auch Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgriinden maéglich. Allen ist
gemeinsam, dass sie nur unter strengen Voraussetzungen angeordnet werden konnen.
§ 45 Absatz 9 Satz 2 StVO besagt hierzu: ,Abgesehen von der Anordnung von Tempo-
30-Zonen nach Absatz 1c ...oder von MaRnahmen bei Uberschreiten der Konzentrati-
onswerte der 23. Verordnung zur Durchfuhrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
durfen insbesondere Beschrankungen und Verbote des flieBenden Verkehrs nur
angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen Ortlichen Verhaltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung der in den
vorstehenden Absatzen genannten Rechtsguter erheblich Ubersteigt.“ Ein Gerichts-
urteil des Hessischen Verwaltungsgerichtshofes (VGH) vom 31.03.1999 hat im Sinne
dieser Vorschrift bestatigt, dass an die Anordnung von Geschwindigkeitsbe-
schrankungen auf Autobahnen ein sehr strenger Malstab anzulegen ist, wobei die
besonderen Umstande, die die Anordnung begriinden, sich deutlich von den normalen
Verhaltnissen unterscheiden mussen und explizit nachzuweisen sind. Auch die Hohe
der Beschrankung muss begriindet sein. Aufgrund dieses Urteils wurden im April 2000
erstmals flachendeckend alle dauerhaften Geschwindigkeitsbeschrankungen auf
hessischen Autobahnen systematisch durch das Hessische Landesamt fur Stralken-
und Verkehrswesen auf ihre Berechtigung tberprift, um in Abhangigkeit der Ergebnisse
dieser Untersuchung eine dem Unfallgeschehen angemessene Geschwindigkeitsre-
gelung festzulegen.*

,Jm Rahmen der Larmaktionsplanung und der dieser vorangehenden Larmkartierung
hat das zustandige Regierungsprasidium Giellen im Umfeld der A 485 (Gielener Ring)
zwei Larmbelastungspunkte identifiziert. Dort wohnen Betroffene, deren Wohnumfeld
tagsUber Schallpegeln von mehr als 70 dB(A) und nachts Schallpegeln von mehr als
60 dB(A) ausgesetzt ist.
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Die Berechnung dieser Schallpegel ist nach der fur die Larmkartierung EU-weit vorge-
gebenen Vorlaufigen Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm an Strallen
(VBUS) durchgefthrt.

MalRgeblich fir MaBnahmen der baulichen Larmsanierung (z.B. Bau von Larmschutz-
wanden ... ) an bestehenden Strallen sind die ,Richtlinien fur den Verkehrslarmschutz
an Bundesfernstraen in der Baulast des Bundes® (VLa&rmSchR 97). Die VLarmSchR 97
verweisen auf das Berechnungsverfahren nach den Richtlinien zum Larmschutz an
Strallen (RLS-90). Dieses unterscheidet sich von dem fur die Larmaktionsplanung
relevanten Berechnungsverfahren VBUS und liefert zum Teil abweichende Ergebnisse.
Aus diesem Grund kann die im Rahmen der Larmaktionsplanung erfolgte Larm-
kartierung nur als Indiz fur die Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte nach den
VLarmSchR 97 herangezogen werden.

MaRgeblich fir stralenverkehrsrechtliche Malinahmen zum Schutz der Wohn-
bevolkerung vor Larm sind die Bestimmungen von § 45 der Stralenverkehrs-Ordnung
sowie die auf dieser Grundlage erlassenen Richtlinien fur straRenverkehrsrechtliche
MalRnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm (Larmschutzrichtlinien StV).
Auch diese verweisen auf das Berechnungsverfahren nach RLS-90."

,Malgeblich fur die Beurteilung der Eignung von Geschwindigkeitsbeschrankungen zu
Larmschutzzwecken sind die Larmschutzrichtlinien StV. An Autobahnen kommen sie nur
dann in Betracht, wenn die nach RLS-90 berechneten Beurteilungspegel die Richtwerte
der Larmschutzrichtlinien StV - in Wohngebieten 70 dB(A) tagstber und 60 dB(A)
nachts - erreichen oder Uberschreiten, und wenn die Geschwindigkeitsbeschrankung
geeignet ist, eine Pegelminderung von mindestens 3 dB(A) herbeizuflhren. Eine
geringere Pegelminderung ware nicht horbar und eine Geschwindigkeitsbeschrankung,
die diese Pegelminderung nicht erreicht, deshalb unverhaltnismaRig. Auch durfen
Geschwindigkeitsbeschrankungen nicht so niedrig angesetzt sein, dass sie dem
Widmungszweck der Autobahn als Strae flr den schnellen, weitrdumigen Verkehr
zuwiderlaufen oder Verkehrssicherheitsdefizite auslosen.”

,Diese Festlegungen finden die Zustimmung der Landesregierung. Sie stellen einen
Kompromiss zwischen den Interessen der Anwohner und denen der Nutzer der

Stralen her. Geschwindigkeits- und andere Verkehrsbeschrankungen aus Larmschutz-
grinden sollten aufgrund der immer mit ihnen verbundenen Einschrankungen flr die
Verkehrsteilnehmer stets Ultima Ratio und vorlaufige Malinahme bis zur nachhaltigen
Verbesserung der Larmsituation durch bauliche MaRnahmen wie z.B. dem Bau von
Larmschutzwanden eingesetzt werden.*

(Fundstelle: Hessischer Landtag - 18. Wahlperiode - Drucksache 18/2310
vom 16.06.2010 - Antwort des Ministers fur Wirtschaft, Verkehr und Landesent-
wicklung auf die Kleine Anfrage vom 29.04.2010)
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Anmerkung 3

Die derzeit geltenden Richtwerte der Larmschutz-Richtlinien-StV

70 dB (A) tags und 60 dB (A) nachts

sind auch nach Ansicht des Bundesrates eindeutig zu hoch angesetzt.

Lt. Drucksache 560/10 (Grunddrs. 834/09) des Bundesrates vom 17.09.10 (24.09.2010)
bittet der Bundesrat die Bundesregierung, die Richtwerte in den Richtlinien fir stralien-
verkehrsrechtliche Manahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm (Larmschutz-
Richtlinien-StV) um 5 dB (A) zu senken.

Anmerkung 4

Die Stadtverwaltung Bendorf hat mit Schreiben vom 21.09.2011 beim Landesbetrieb
Mobilitat nachgefragt, ob dort neuere Erkenntnisse dartber vorliegen, wie die StralRen-
verkehrsbehdrden das Instrument der Geschwindigkeitsbeschrankung aus Larmschutz-
grinden bei Hauptverkehrsstralten ab 2010 handhaben (insbesondere fiir die A 48 und
B 42 im Bereich Vallendar / Bendorf / Neuwied). Dies in Kenntnis dessen, dass durch
das Bundeshaushaltsgesetz 2010 zwar die Larmsanierungswerte um 3 dB(A) abgesenkt
wurden - diese Absenkung jedoch keine Auswirkung hat auf die Larmschutz-Richtlinien-
StV vom 23.11.2007, welche fur stralenverkehrsrechtliche Mal8nahmen Geltung haben.

Der Landesbetrieb Mobilitat hat am 23.09.2011 geantwortet:

,Entscheidungsgrundlage fur die Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen aus
Larmschutzgrunden sind weiterhin die Larmschutz-Richtlinien-StV vom 23.11.2007.
Die darin enthaltenen Richtwerte haben weiterhin Gultigkeit. Es wird also wie bisher
verfahren.*

Anmerkung 5

Ab Ende August 2010 wurde auf der B 9 bei Speyer das Tempolimit von 100km/h auf
70km/h abgesenkt. Diese verkehrsbehdrdliche Geschwindigkeitsbeschrankung erfolgte
innerhalb eines zeitlich begrenzten Modellversuchs, der in erster Linie mit der
Erforschung des Unfallgeschehens, des Verkehrsverhaltens und damit insgesamt der
Verbesserung der Verkehrssicherheit begrindet wurde (vgl. § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 6
StVO). Als positiver Nebeneffekt wurde auch eine relevante Larmreduzierung erhofft.
Schon vor Ablauf der zeitlichen Begrenzung wurde dieser Modellversuch durch Eilent-
scheidungen des Verwaltungsgerichts Neustadt/Wstr. (1 L 68/11.NW und 1 L 78/11.NW)
vom 18.02.2011 beendet. Verkehrsteilnehmer, die sich gegen diese Absenkung des
Tempolimits zur Wehr setzten, obsiegten in diesen Eilverfahren.
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Das Verwaltungsgericht filhrte in seinen Entscheidungen aus, dass die Voraussetzungen
flr einen Modellversuch nach § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 6 StVO nicht vorgelegen hatten.

Ein Modellversuch nach dieser Vorschrift dirfe nicht der Gefahrenerforschung dienen,
sondern setzte voraus, dass eine tragfahige Erforschung verkehrsbedingter Belastungen
bereits vor Beginn des Versuchs erfolgt sei.

Hinsichtlich des Vorliegens einer konkreten Gefahr dlrften keine Zweifel bestehen,
sondern nur hinsichtlich der geeigneten zu ergreifenden Ma3nahmen.
Einen Gefahrenerforschungseingriff ermogliche § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 6 StVO nicht.

Burgerinitiativen oder Proteste, gleich welcher Zielrichtung, durften eine fundierte ver-
kehrsplanerische Prufung vor Beginn des Versuchs nicht ersetzen.

Den vorbezeichneten Eilentscheidungen folgten zwischenzeitlich die entsprechenden
Hauptsacheverfahren 3 K 37/11.NW und 3 K 38/11.NW.

Das Verfahren 3 K 37/11.NW endete im Marz 2011durch Rucknahme.

Die Entscheidung im Hauptsacheverfahren 3 K 38/11.NW vom 27.07.2011 hat

unter Verweis auf die ausflhrliche Begriindung im Beschluss vom 18.02.2011

-1 L 68/11.NW - rechtskraftig bestatigt, dass es bei der urspringlichen Hochstge-
schwindigkeit von 100 km/h verbleibt.

Bemerkenswert ist, dass das VG Neustadt in der Begriindung der Eilentscheidungen
abschlieRend ausfihrt:

,Nach alledem bedarf es keiner weiteren Ausflhrungen mehr, ob der Modellversuch
nicht auch deshalb beendet werden sollte, weil selbst die eigens fur den Versuch
gebildete Lenkungsgruppe die Entwicklung des Unfallgeschehens seit Beginn der
MaRnahme als bedenklich bezeichnet hat.
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Anmerkung 6

Mit Schreiben vom 11.10.2011 hat die Stadtverwaltung Bendorf bei der Polizeiin-
spektion Bendorf eine Aufstellung erbeten Uber das jahrliche Aufkommen an Verkehrs-
unfallen auf der B 42 im Bereich der Stadt Bendorf fUr die Jahre 2007 bis 2011.

Die Polizeiinspektion Bendorf hat mit Schreiben vom 09.01.2012 eine Aufstellung

flr die Jahre 2008 bis 2011 Ubersandt. Fur 2007 konnten keine Fallzahlen tber-
mittelt werden.

Nachfolgend dargestellte Verkehrsunfallzahlen ergaben sich fir die B 42 zwischen den
Abfahrten Bendorf Stid und Bendorf Nord:

Jahr Verkehrsunfalle
2008 28

2009 37

2010 41

2011 52.

Diese Verkehrsunfallzahlen wurden von der Pl Bendorf wie folgt erlautert:
,Die Unfallursachen sind in erster Linie:

- Nichtbeachtung des vorgeschriebenen Sicherheitsabstandes
- Nicht angepasste Geschwindigkeit, Uberwiegend bei nasser Fahrbahn.

Bei den Unfallzahlen ist zu beachten, dass im Jahr 2010 und teilweise 2011 in
diesem Bereich eine Dauerbaustelle eingerichtet war. Hier kommen insbesondere
die Unfallursachen Abstand und nicht angepasste Geschwindigkeit zum Tragen!*

Mit Schreiben vom 09.01.2012 hat die Stadtverwaltung Bendorf die Pl Bendorf um

eine abschlielfende polizeifachliche Sachverhaltswirdigung gebeten. Es wurde konkret
die Frage gestellt, ob aufgrund der dargestellten Verkehrsunfallzahlen von einem
sogenannten Unfallschwerpunkt ausgegangen werden kann ?

Die Pl Bendorf hat mit Schreiben vom 10.01.2012 folgende Einschatzung gegeben:

LAufgrund der Zahlen kann man von einem Unfallschwerpunkt ausgehen. Wir haben
dies jedoch mit Sicht auf die Dauerbaustelle nicht getan. Dieser Bereich steht unter
Beobachtung und wir werden, da die Baustelle nun abgebaut ist, in der Folge

neu entscheiden.”
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Insoweit erscheint die Maglichkeit der Einfuhrung einer Geschwindigkeitsbeschrankung
auf der B 42 als verkehrsbehordliche Anordnung aus Grunden der Entscharfung eines
potentiellen Unfallschwerpunktes ( mit dem sehr wiinschenswerten Nebeneffekt der
Larmreduzierung) z. Zt. nicht realisierbar.

Anmerkung 7
Zum Komplex ,Verkehrsbeschrankende Mafinahmen / § 45 StVO* sind zwei
neue und sehr beachtliche Gerichtsheschliisse ergangen:

a) Beschluss des Oberverwaltungsgerichts Berlin-Brandenburg vom 16.09.2009,
OVG 1 N 71.09

b) Beschluss des Oberverwaltungsgerichts der Freien Hansestadt Bremen vom
21.06.2010, OVG 1 B 68/10.

Zu a)

Dieser Beschluss geht mit Bezug auf Nr. 2.1 der Larmschutzrichtlinien davon aus,

dass Larmschutzmal®nahmen nicht erst bei der Uberschreitung von 70 dB(A) zwischen
6 und 22 Uhr und 60 dB(A) zwischen 22 und 6 Uhr, sondern ,,insbesondere® bei
Uberschreiten dieser Werte in Betracht kommen. Eine umfassende Ermessensaus-
ubung ist deshalb auch dann geboten, wenn diese Werte nicht erreicht werden,
aber jedenfalls die sog. fachplanungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle liber-
schritten wird.

Eine pauschale Ablehnung der Anordnung von verkehrsbeschrankenden MalRnahmen
zur Larmminderung (wie Geschwindigkeitsbeschrankungen), etwa mit dem Hinweis auf
eine nur geringfugige Uberschreitung der fachplanungsrechtlichen Zumutbarkeits-
schwelle, ohne die Machbarkeit und Auswirkungen einer Geschwindigkeitsbeschrankung
zu prufen, ist eine defizitare unzureichende Ermessensausibung der entscheidenden
StraBenverkehrsbehorde.

Erlauterung:

Die sog. fachplanungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle (entsprechend denin § 2 Nr. 2
Verkehrslarmschutzverordnung -16. BImSchV - entnommenen Immissionsgrenzwerten)
liegt in allgemeinen und reinen Wohngebieten bei 59 dB(A) flr den Tag und 49 dB(A) fur
die Nacht.
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Diese Immissionsgrenzwerte treffen eine Aussage dazu, bis zu welcher Grenze
Verkehrslarm entschadigungslos hinzunehmen ist; sie konkretisieren damit den Punkt,
wo die allgemeine staatliche Schutzpflicht fur die korperliche Unversehrtheit (Art. 2 Abs.
2 Satz 1 GG) in eine Schutzpflicht gegentber dem einzelnen Individuum umschlagt.

Es darf angenommen werden, dass als fachplanungsrechtliche Zumutbarkeits-
schwelle in diesem Sinne jedenfalls solche Grenzwerte zugrunde gelegt werden, bis zu
denen eine Gesundheitsschadigung noch nicht vorliegen dirfte.

Zu b)

Dieser Beschluss stellt fest, dass § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 i.V.m. Abs. 9 StVO

den Schutz vor Verkehrslarm nicht erst dann ermoglicht und gewahrt, wenn

der Verkehrslarm einen bestimmten Schallpegel Uberschreitet. Es gentigt vielmehr,
dass der Larm Beeintrachtigungen mit sich bringt, die jenseits dessen liegen, was
unter Berucksichtigung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall als ortsiblich
hingenommen und damit zugemutet werden muss.

Verbindliche Grenzwerte daflir konnen aus der Verkehrslarmschutzverordnung

- 16. BImSchV - nicht abgeleitet werden, denn diese Verordnung bestimmt Vorsorge-
werte die fur den Bau oder die wesentliche Anderung von Stralen gelten.

Fur die Anordnung von Verkehrsbeschrankungen auf vorhandenen StralRen lassen
sich aus dieser Verordnung nur Orientierungspunkte gewinnen.

Die § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV zugrunde liegende Wertung, dass ein Beurteilungs-
pegel von 70 dB(A) oder mehr am Tage eine unzumutbare Larmbeeintrachtigung
darstellt, beansprucht aber auch fiir das StraBenverkehrsrecht Beachtung
(BVerwG, Urt. v. 13.03.2008 - 3 C 18.07 — BVerwGE 130, 383, Rn 34).

Etwas Anderes ergibt sich auch nicht aus den Larmschutz-Richtlinien-StV vom
23.11.2007, welche das Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung als
verwaltungsinterne ,Orientierungshilfe” zur Entscheidung Uber straBenverkehrsrechtliche
MaRnahmen erlassen hat.

Danach sollen zwar die fur die Larmsanierung an Bundesstrallen vorgesehenen
Richtwerte herangezogen werden. Aber abgesehen davon, dass diese Verwaltungs-
vorschrift nicht die Auslegung des § 45 StVO binden kann, sollen auch nach den
Larmschutz-Richtlinien-StV straenverkehrsrechtliche MalRnahmen nur
sinsbesondere” in Betracht kommen, wenn der jeweilige Beurteilungspegel uber-
schritten wird. MaRgeblich ist auch hier die Zumutbarkeit im konkreten Fall.
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Liegen die Voraussetzungen flr ein Einschreiten nach § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO vor,
ist die Anordnung von verkehrsbeschrankenden MaRnahmen zum Larmschutz in das
pflichtgemaRe Ermessen der Behorde gestellt. Diese hat bei der Ausiibung des pflicht-
gemafen Ermessens nicht nur auf die Schutzwirdigkeit der Anlieger abzustellen, sie
muss vielmehr auch die Belange des StralRenverkehrs und der Verkehrsteilnehmer
wardigen.

( Im Anwendungsfall von § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO geht auch das Verwaltungs-
gericht Neustadt/Wstr. allgemeingliltig davon aus, dass von der Strallenverkehrs-
behérde eine pflichtgeméale Ermessensausiibung zu leisten ist:

In einem Verfahren geméal § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO miisse eine umfassende
Sachverhaltsaufkldrung erfolgen und der Behérde stehe ein Ermessen hinsichtlich des
,Ob und Wie* einer MaRnahme zu.

Vgl. Pressemitteilung des VG Neustadt vom 24.02.2011 zu den Beschliissen

vom 18.02.2011 - 1L 68/11.NW - 1L 78/11.NW -.

Eine umfassende Sachverhaltsaufklarung in diesem Sinne erfordert folgende
Verfahrensschritte:

- Zur Vorbereitung stralSenverkehrsrechtlicher Manahmen sind vom StralRenbau-
lasttréger notwendige Larmberechnungen durchzufiihren (§ 5b Abs. 5 StVG).

- Zusténdige Strallenbaubehdrde/Strallenbaulasttréger ist fir die B 42 der
Landesbetrieb Mobilitét (§ 49 Abs. 3 Ziffer 1 Landesstralengesetz (LStrG).

- Grundsétzlich sind nach der Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung
(VwWV - StVO) zu § 45 StVO (zu Abs. 1 - 1e) die Strallenbaubehérde und die
Polizei zu héren.

- Weiterhin bedarf die StraBenverkehrsbehdrde (Kreisverwaltung Mayen-Koblenz)
der Zustimmung der obersten Landesbehérde oder der von ihr bestimmten Stelle
(Landesbetrieb Mobilitét) zur Anordnung von MalBnahmen zum Schutze der
Bevoélkerung vor Larm und Abgasen (VwV - StVO zu § 45 zu Abs. 1 bis 1e V). )

Die vorstehend dargelegten Gerichtsbeschlisse lassen keinen Zweifel daran, dass die
Stralenverkehrsbehorde bei der Ablehnung von verkehrsbeschrankenden Malinahmen
(wie z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen) jedenfalls eine umfassende pflichtgemale
Ermessensausiibung zu gewahrleisten hat.

Der Larmschutz begehrende Biirger hat insoweit jedenfalls das Recht eine umfassende
pflichtgeméale Ermessensausibung einzufordern.
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Schienenverkehr (Rheintal-Bahntrasse)

F) Larmproblem: Schienenverkehrslarm / Eisenbahnlarm

Larmvorsorge )
FUr den Neubau oder die wesentliche Anderung (=Larmvorsorge)gilt die
Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV).

Larmsanierung

Jedoch gibt es bis heute keinen gesetzlich festgelegten Anspruch auf

Larmsanierun g (=Durchfihrung von Larmschutzmalinahmen an bestehenden

lauten Schienenwegen).

Sie ist in Deutschland nicht rechtsverbindlich geregelt, denn das Vorhaben eines

Umweltgesetzbuches ist bislang nicht zum Abschluss gekommen.

(An diesem Zustand hat auch die EG-Umgebungslarmrichtlinie nichts geandert.

Im Handbuch Umgebungslarm, Aktionsplanung und Offentlichkeitsbeteiligung
Silent City des UmweltBundesAmt 2008 wird auf S. 22 unter

,Larmminderung im Schienenverkehr* ausgefuhrt:

,Bei AEG-Bahnen konnen Kommunen i.d.R. nur Einfluss in Verbindung mit dem
Bundesland bei der Bestellung von Fahrleistung fur den Regionalverkehr nehmen:
Es konnen Qualitatsstandards eingefordert (z.B. Larmstandards fur Fahrzeuge)
oder Finanzierungsmittel fur MaBnahmen (z.B. Larmschutzwande) und Unterhalt
bereitgestellt werden.”)

Als teilweiser Ersatz dient ein Larmsanierungsprogramm seit 1999 fur Eisenbahn-
strecken des Bundes, d.h. der Deutschen Bahn AG. Larmsanierungsmalnahmen
werden allerdings nur verwirklicht, soweit Haushaltsmittel des Bundes zur Verfugung
stehen ! Die Haushaltsmittel fur die Larmsanierung fUr Eisenbahnstrecken waren lange
deutlich zu gering bemessen. Seit 1999 stellt die Bundesregierung der Deutschen Bahn
AG jahrlich 51 Mio. Euro fur Larmsanierungsmalnahmen zur Verfugung. Die Bahn AG
hat daraufhin eine Dringlichkeitsliste fUr die Larmsanierung an bestehenden Eisenbahn-
strecken erstellt. 2007 wurden die Mittel fur Larmsanierungsmalnahmen an Bahn-
strecken auf jahrlich 100 Mio. Euro verdoppelt. Zusatzlich stehen aus dem Konjunk-
turpaket 1l von 2009 bis 2011 weitere 100 Mio. Euro fUr innovative Techniken bereit.
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Die Einzelheiten flr Larmsanierung sind geregelt in:

,Richtlinie fur die Forderung von Malnahmen zur Larmsanierung an bestehenden
Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes ,, vom 07.03.2005, in ,Verkehrsblatt*
2005 S. 176. Diese Richtlinie ist unverandert guiltig. (FUr die Gbrigen Verkehrswege gibt
es keine bundeseinheitlichen Regelungen zur Larmsanierung.)

Bei der Durchfihrung orientiert sich die Bahn AG weitgehend an der VLarmSchR 97.
Zum Larmschutz wird insbesondere die Einhaltung eines Beurteilungspegels von 60 dB
(A) in der Nacht angestrebt. Die Larmsanierungsgrenzwerte 70 dB(A) tags und 60 dB(A)
nachts fur Krankenhauser, Schulen, Altenheime, reine und allgemeine Wohngebiete
ergeben sich aus § 4 Abs. 3 und 4 der Richtlinie und Anhang 1 zur Richtlinie.

Die Stadtverwaltung Bendorf hat unter dem 26.07.2006 die DB Projektbau GmbH
wegen Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen des Bundes - konkret
Bahnlarm in Bendorf im Bereich der Werftstralle - angeschrieben. Im Antwortschreiben
der DB Projektbau GmbH vom 13.08.2007 wird die bestehende - fir die betroffenen
Menschen sehr unbefriedigende - rechtliche Situation nochmals ntichtern und un-
zweifelhaft dargelegt. Die DB flihrt aus:

,Bei dem Larmsanierungsprogramm handelt es sich um eine freiwillige Leistung des
Bundes, auf die kein Rechtsanspruch besteht. Die Umsetzung des Larmsanierungs-
programms ist zeitlich begrenzt.

Grundlage fur das Larmsanierungsprogramm ist die ,Richtlinie fur die Forderung von
MaBnahmen zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen
des Bundes®. In dieser Richtlinie hat die Bundesregierung Larmpegel als Grenzwerte
festgesetzt. Bei Uberschreitung dieser Grenzwerte ist eine Bearbeitung im Rahmen
des Larmsanierungsprogramms maglich. Zur Umsetzung der Larmsanierungsmal-
nahmen werden von dem Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) Finanzmittel zur Verfugung gestellt.

INFORMATION

Anmerkung 1.1

Wie bereits oben dargelegt, entspricht der Grenzwert von 60 dB(A) bei Nacht

der Lautstarke eines normalen Gesprachs / Froschequaken. Nachtlicher Verkehrs-
larm kann den Schlaf bereits bei relativ niedrigen Schallpegeln storen (ab 36 dB(A)).

Die Schlafdauer wird verkirzt, die Einschlaf- und Tiefschlaflatenz (Zeit bis zum Eintreten
des Tiefschlafs) verlangert, es kommt zu unbewussten Aufwachreaktionen.

Es handelt sich also um klassische Schlafstorungen.
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Anmerkung 1.2

Bei der Beurteilung des Eisenbahnlarms wird dem Verkehrstrager Bahn seit 1990
durch die 16. BImSchV (§ 3) ein sog. Schienenbonus von 5 dB(A) zugestanden.
Begrundet wurde dieses Zugestandnis mit dem Argument, Schienenverkehrslarm
werde von den Betroffenen (bei gleichem Larmpegel !) weniger storend empfunden
als Stralkenverkehrslarm.

Deshalb musse flir den Eisenbahnlarm ein Korrekturwert eingefiihrt werden. Daraus
folgte, dass der fiir die festgelegten Gerauschpegelgrenzwerte relevante Beurteilungs-
pegel beim Schienenverkehr um 5 dB(A) geringer angesetzt wurde als beim Stralien-
verkehr. Konkret: Der sog. Schienenbonus erlaubt es von den zu berechnenden Tag-
und Nachtlarmpegeln jeweils 5 dB(A) abzuziehen, weil Schienenlarm in seiner Wirkung
weniger lastig sei als StraBenverkehrslarm. Dieser Korrekturfaktor bewirkt in der
Praxis eine Verlagerung der Immissionsgrenzwerte/Auslosewerte fur die Larmsanierung
(an bestehenden Schienenwegen) ,nach hinten®,

Beispiel:

Betragen die errechneten (also in diesem Sinne tatsachlichen) Tag- / Nachtlarmpegel

in Bezug auf vom Larm betroffene Krankenhauser, Schulen, Altenheime, reine und
allgemeine Wohngebiete sowie Kleinsiedlungsgebiete 75 dB(A) / 65 dB(A), werden
diese auf 70 dB(A) / 60 dB(A) korrigiert. Erst die Uberschreitung von (korrigierten) 70
dB(A) tags / 60 dB(A) nachts eroffnet die Moglichkeit, dass LarmsanierungsmaRnahmen
durch die Bahn ergriffen werden - also bei (korrigierten) Larmpegeln von 70,1 dB(A) tags
und 60,1 dB(A) nachts.

Der Schienenbonus erspart dem Verkehrstrager Bahn offenkundig Aufwendungen fur
aus der Sicht der Betroffenen notwendige LarmschutzmaB3nahmen.

Der Schienenbonus ist jedoch wissenschaftlich umstritten. Forschungsdefizite im Hin-
blick auf den Schienenbonus wurden vor allem hinsichtlich der Bewertung des Nacht-
schlafs, der tageszeitlichen Veranderungen in der Belastigung insbesondere abends
sowie in besonderen akustischen Situationen (erhohter Giterzuganteil, Hochgeschwin-
digkeitsstrecken) festgestellt. Die Untersuchungsergebnisse deuten darauf hin, dass
aufgrund der inzwischen eingetretenen Veranderungen in der Verkehrszusammenset-
zung eine Differenzierung in der Anwendung des Schienenbonus vorgenommen werden
muss.

Auch der Bundesrat erachtet den derzeit geltenden Schienenbonus fur Uberprifungs-
bedurftig. Lt. Drucksache 560/10 (Grunddrs. 834/09) des Bundesrates vom 17.09.10
(24.09.2010) bittet der Bundesrat die Bundesregierung, insbesondere flir einen besseren
Schutz in der Nacht, den Schienenbonus beginnend ab dem Jahr 2012 stufenweise
abzusenken und zu prufen, ob neben dem Dauerschallpegel ein Spitzenschallpegelkri-
terium flr die Nacht eingefuhrt werden kann, um die Realitat besser abzubilden.
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Zur Begrindung fuhrt der Bundesrat inhaltlich aus, dass der Schienenbonus von

5 dB(A) zusammen mit dem vorgeschriebenen Berechnungsverfahren seit Jahren in der
Kritik steht, weil dabei die tatsachliche Wirkung vor allem des nachtlichen Schienenver-
kehrslarms auf die Gesundheit nicht realitatsnah erfasst wird.

Nach Ansicht des Bundesrats besteht aufgrund der Forschungsergebnisse der letzten
Jahre fur den Gesetzgeber Anlass zu einer sachgerechten Anpassung der Verfahren
flr die Larmermittlung. Flr den Bundesrat ist ein besserer Gesundheitsschutz beim
Guterverkehrslarm insbesondere in der Nacht vordringlich.

Mit dem Abbau des Schienenbonus ist noch nicht begonnen worden. Dieser Abbau
befindet sich lediglich in der Vorbereitung - vgl. unten unter Anmerkung 7.2 und 7.3.

Anmerkung 2.1

Das Bayerische Landesamt fur Umwelt fuhrt in seiner Veroffentlichung
,Regelungsliicken beim Schutz vor StraRen- und Schienenverkehrslarm® 2007
aufS. 2 unter 1 aus:

,Auch ist bei der Larmsanierung der Eisenbahnstrecken der Grundsatz, dass aktive
Schallschutzmalinahmen (z.B. Wande) Vorrang vor passiven Malinahmen

(vor allem Larmschutzfenster) haben, nicht festgelegt. Dieser Grundsatz gilt
bisher auf Grund von § 41 Abs. 1 BImSchG nur firdie Larmvorsorge von
Landverkehrswegen und seit 2006 furdie Larmsanierung von
Bundesfernstralien.”

Anmerkung 2.2

In der Veroffentlichung ,Schall- und Erschitterungsschutz im Planfeststellungs-
verfahren fur Landverkehrswege“ 08.2007 derselben Behdrde wird auf S. 9 unter 4.1
jedoch ausgeflhrt:

,Wie bei der Larmvorsorge ist seit 2006 auch bei der Larmsanierung an Straen

der Vorrang von aktiven vor passiven Larmschutzmalnahmen festgelegt.

Dies gilt wohl auch fiirdie Larmsanierung an Eisenbahnstrecken,

da hierfiir nach § 7 Abs. 7 (der Richtlinie fiir die Forderung von MaRnahmen zur
Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes)
die Verkehrslarmschutzrichtlinien (VLarmSchR 97) sinngemaR anzuwenden
sind, soweit (die Richtlinie fur die Forderung von MaBnahmen zur Larm-
sanierung an bestehenden Schienenwegen) nichts Abweichendes regelt.*
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Anmerkung 3

Im Schreiben der DB Projektbau GmbH vom 13.05.2009 an die Stadtverwaltung
Bendorf wegen Larmsanierung an Schienenwegen des Bundes (Bahnstrecke 2324
in Bendorf) wird ausgefihrt:

,In Bendorf wurden bereits aktive (Schallschutzwande) und passive (Malinahmen an
Wohngebauden wie z.B. Schallschutzfenster) Schallschutzmafinahmen umgesetzt.
Im Rahmen der Planung der geeigneten SchallschutzmalRnahmen findet eine
Kosten-Nutzen-Abwagung zwischen aktivem und passivem Schallschutz statt. Fiir den
Bereich Eisenbahnstrasse und Mittelstralle hat diese Abwagung die Umsetzung von
passiven Malnahmen ergeben. Das Sanierungsziel der Schallreduzierung auf den
geforderten Innenraumpegel wird auch mit den passiven Malinahmen vollstandig
erreicht. Die passiven MaRnahmen wurden in den Jahren 2002 - 2004 durchge-
fuhrt und sind abgeschlossen. Daher bitten wir um Verstandnis, dass die Forderung
von weiteren MaBnahmen aus dem Larmsanierungsprogramm nicht maglich ist.”

Aus dem Schreiben der DB Projektbau GmbH vom 13.05.2009 sind folgende Schllsse
zu ziehen:

a) Meoglichkeit aktiver SchallschutzmaBnahmen

Anstelle der passiven Schallschutzmalnahmen fiir den Bereich Eisenbahnstralie und
Mittelstralde, welche in den Jahren 2002 — 2004 durchgefihrt und abgeschlossen
wurden, hatten durchaus aktive (und damit wirksamere) SchallschutzmaBnahmen
treten konnen, wenn diese MalRnahmen ab 2006 erfolgt waren unter Zugrundelegung
der Rechtsansicht in ,Schall- und Erschitterungsschutz ..., , Bayerisches Landesamt
fur Umwelt, 08.2007, S. 9 (vgl. oben unter F) Anmerkung 2.2).

b) Untauglichkeit des Innenraumpegels

Die DB Projektbau GmbH stellt beim Sanierungsziel der Schallreduzierung auf den
geforderten Innenraumpegel ab. Bei Schallreduzierung auf einen ertraglichen, d.h.
gesundheitlich vertretbaren Innenraumpegel wird vorausgesetzt, dass die Fenster
geschlossen bleiben. Allein schon aus Grunden der notwendigen Beluftung konnen
Fenster nicht permanent geschlossen bleiben.

Ferner haben viele Menschen gerade zur Nachtzeit groke Probleme mit geschlossenen
Fenstern. Ohne ausreichende Sauerstoffzufuhr konnen sie nicht schlafen. Aus diesem
Grund ist ein gedffnetes Fenster unerlasslich. Das gedffnete Fenster wiederum fihrt
zur unertraglichen Larmbelastung. Dieses Dilemma wird von den Betroffenen oftmals zu
|6sen versucht durch die Anwendung von diversen ,Beruhigungsmalinamen®;
Schlaftabletten, ,Gute-Nacht‘-Trunk, Oropax. Mit Hilfe dieser Mainahmen wird
versucht eine Ausnahmesituation zur Normalitat zu machen. Dass solche Versuche
letztlich untauglich und damit zum Scheitern verurteilt sind, liegt fur jeden verstandigen
Betrachter auf der Hand. Dass inshesondere eine permanente Storung der Nachtruhe
die Menschen krank macht, ist wissenschaftlich absolut unstreitig.
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Schienenlarm flhrt am haufigsten zu Wachreaktionen. Der Larmpegelanstieg und die
Dauer machen den Schienenlarm so gefahrlich. Experten gehen heute davon aus, dass
Bahnlarm schlimmer ist als Fluglarm, weil die Larmquelle Bahnlarm viel naher an den
Menschen ist, wodurch die Haufigkeit von hohen Larmspitzen deutlich mehr vorhanden
ist als beim Fluglarm.

Die besonders massiven Auswirkungen des Larms auf Menschen wahrend der
Schlafphase zeigen sich in Verschiebungen, Verkiirzungen oder sogar Entfallen von
Tiefschlafphasen. Es kommt zu hormonellen und vegetativen (unbewusst ablaufenden)
Reaktionen.

Auch ohne aufzuwachen kommt es zu Stresshormonausschuttungen.

Die Folgen sind hoherer Blutdruck, Anstieg des Blutzuckers. Es |0sen sich Fettstoffe
und dadurch kommt es zum Anstieg der Cholesterinwerte. Das Immunsystem wird
beeintrachtigt. Es kommt auBerdem zu Cortisol-Ausschuttungen, die Folgen haben
konnen wie: Magengeschwiire, Blutzellenbeeinflussung, Eiweillabbau,
Magnesiumverlust in der Niere, hohere Erregbarkeit und Muskelzittern.

Bendorf liegt an der Rheintal Bahnstrecke. Das Rheintal ist die am meisten befahrene
Bahnstrecke Europas mit Guterverkehr rund um die Uhr. Seit dem Jahr 2002 wurden
immer mehr Personenziige aus dem Rheintal abgezogen (ICE-Strecke Koln-Frankfurt)
und immer mehr Guterzlge, vor allem nachts, auf die Strecke gebracht !

Statt Tempo 50 fahren selbst die 40 — 50 Jahre alten Guterzuge mit bis zu 120 km/h
ungebremst durch die Orte. Sie hinterlassen vor allem Larm und Erschutterungen, die
von Radern, Schienen und den Wagenaufbauten abstrahlen. Bei gegenwartig 150 — 250
Guterzlgen pro Tag auf der Rheinseite von Bendorf (300 — 500 Glterzligen beidseits
des Rheins) muss diese Situation als unertraglich bezeichnet werden.

Konkret bedeutet dies, dass durchschnittlich alle 6 bis 10 Minuten ein Giterzug
entlang von Bendorf (rechtsrheinisch) fahrt - besser bezeichnet mit donnert !

Hinzu kommen noch die Personenztige !

(Die konkreten Zahlen wurden ermittelt anhand von aktuell verdffentlichten Grunddaten
(2008/2009) der Initiative Pro Rheintal und bestatigt in Frankfurter Allgemeine
FAZ.NET vom 08.05.2011 ,Protest gegen Bahnlarm mit Trillerpfeifen - Bericht Uber die
Demonstration vom 07.05.2011 der Initiative Pro Rheintal und der Burgerinitiative

im Mittelrheintal gegen Umweltschaden durch die Bahn e.V. sowie bestatigt durch
Angaben der Initiative Pro Rheintal zur Veroffentlichung der Rhein-Zeitung vom
13.08.2011 unter dem Titel ,Bahnlarm: Hoffnung fir das Rheintal ?“.)
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(Nach Angaben der Blrgerinitiative im Mittelrheintal gegen Umweltschaden durch die
Bahn e.V. passieren taglich 550 Zuge die Bahnstrecken rechts- und linksrheinisch,
davon etwa 400 Guterzuge. Auf die Nachtzeit zwischen 22 und 6 Uhr entfallen allein
rechtsrheinisch bis zu 130 Zugdurchfahrten, da die rechte Rheinseite durch den
Guterverkehr weit mehr belastet wird. Presseerklarung der Blrgerinitiative vom
19.01.2012 auf RheinLahnErleben (http://www.rheinlahnerleben.de).)

Der vorstehend dargelegten Verkehrs- und Larmbelastungssituation steht nicht
entgegen, dass eine Larmkartierung -Haupteisenbahnstrecken- fur den Bereich

der Stadt Bendorf in der Stufe 1 durch das Eisenbahnbundesamt nicht durchzufihren
war, weil mehr als 60.000 Zuge pro Jahr nicht festgestellt wurden.

Auch bei einer beispielhaften Setzung von 55.000 Ziigen pro Jahr errechnet sich

ein 10-Minuten-Takt flir das Vorbeifahren der Zlige.

Ferner ist angemessen zu bertcksichtigen, dass die Belastungszahlen des Eisenbahn-
bundesamtes auf dem Fahrplan 2007/2008 basieren und serids mit einer Zunahme der
Anzahl der Zige gerechnet werden darf.

Auch wenn fir das Gebiet der Stadt Bendorf keine Larmstatistik des Eisenbahnbundes-
amtes vorliegt, ist die Larmbelastungssituation fur den Streckenabschnitt Bendorf dem
Grunde nach und tendenziell -mit der gebotenen Vorsicht- durch die Heranziehung der
Vergleichswerte von Weilenthurm und Neuwied darstellbar.

Der Larmstatistik fur Weienthurm ist zu entnehmen, dass 620 Personen (geschatzte
Zahl) nach dem Larmindex Lden (Gesamttag - 24h) einer Larmbelastung von 70 dB
und mehr ausgesetzt sind.

Nach dem Larmindex Lnight (Nacht 22 - 6 Uhr) sind 820 Personen Schallpegeln von
60 dB und mehr ausgesetzt.

Die Larmstatistik fir Neuwied zeigt die Larmbetroffenheit von 670 Personen nach dem
Larmindex Lden mit Schallpegeln von 70 dB und mehr.

Nach dem Larmindex Lnight sind 1.340 Personen ausgewiesen, die Larmpegel von
60 dB und mehr hinnehmen mussen.

Bei Zugrundelegung des Umwelthandlungsziels Vermeidung von Gesundheits-
gefdahrdung mit den vorgeschlagenen Auslosekriterien des Umweltbundesamtes von
65dB Lden und 55dB Lnight

zeigt die Larmstatistik des Bundeseisenbahnamtes in Weilkenthurm fir den Gesamttag
910 und fir nachts 1.500 belastete Einwohner an.

Fur Neuwied fuhrt die Larmstatistik bei diesen Auslosekriterien 1.620 belastete
Einwohner flr den Gesamttag und 3.640 fir nachts auf.


http://www.rheinlahnerleben.de)/
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Hinweis:

Mitte Dezember 2009 wurden Uberarbeitete Larmstatistiken einzelner Stadte neu
veroffentlicht. Weillenthurm und Neuwied gehorten nicht dazu. Die Larmstatistiken
sind insoweit aktuell.

Der Neurophysiologe Prof. Manfred Spreng (Universitat Nurnberg-Erlangen) erklart:
,Wer durch Zuge nachts wach wird, ist stark gesundheitsgefahrdet®.

Wenn diese Larmereignisse mehr als sechs Mal pro Nacht auftreten, gilt dies sogar als
gesundheitsschadlich (sog. Jansen-Kriterium nach dem Mediziner Gerd Jansen).
Nach eigenen Angaben der Bahn fahren im Rheintal nachts, zwischen 22 und 6 Uhr,
auf jeder Rheinseite mehr als 50 Guterzlge. Dies bedeutet, dass Anlieger im
Extremfall erst gar nicht in den Schlaf kommen und so ganz sicher krank werden.

(Aus Presseinformation Pro Rheintal vom 21. Dezember 2009: ,Glterzuglarm macht
krank®.)

Zur Erreichung einer gesundheitsdienlichen Larmreduzierung ist die Ausrichtung der
Deutschen Bahn (DB Projektbau GmbH) am geforderten Innenraumpegel nicht
geeignet und deshalb abzulehnen. Die Berucksichtigung nur des Innenraumpegels
ist realitatsfremd und hat erkennbar lediglich den Zweck beim Larmschutz zu sparen
und dies zulasten der betroffenen Menschen.
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Nachrichtlich:

Zur Problematik Schalldammung von Fenstern und insbesondere Schallschutz-
fenster mit Dauerbeliiftungseinrichtung wird hingewiesen auf die Verdffentlichung
des Umweltbundesamtes ,Baulicher Schallschutz gegen Verkehrslarm / Wissenwertes
Uber die Schalld@mmung von Fenstern®, von Dipl.-Ing. Wolf-Dietrich Kotz, Berlin.
Wesentliche Kernaussagen dieser Veroffentlichung:

Auf der Flucht vor dem Larm bleibt meist nur der Riickzug in die eigenen ,vier Wande*
hinter gut ddmmende, geschlossene Fenster und hinreichend dimensionierte AuRen-
wande.

Der Ruckzug hinter schitzende Mauern als letzte rettende ,LarmschutzmaBnahme® ist
jedoch defakto die Kapitulation vor dem Larm. Wir mauern uns ein, um Ruhe zu haben.
Das kann nicht das Ziel sein. Bevor man darangeht, die Fenster ,zuzumauern®, sollten
zunachst samtliche Moglichkeiten der Larmminderung an der Quelle und auf dem Aus-
breitungsweg ausgeschopft sein.

Leider werden in der Praxis den Betroffenen viel zu oft hochschallddammende Fenster
als Ersatz fir aktiven Schallschutz ,verordnet".

So besteht die Gefahr, dass das eigentliche Ziel, namlich die Entlarmung der freien
Umgebung von Wohnungen, nicht mit dem Nachdruck verfolgt wird, wie es zur Ent-
scharfung der Larmsituation im Interesse der vielen vom Aullenlarm Betroffenen

nach wie vor unbedingt notwendig ware:

Nicht das 50-dB-Fenster, welches eingebaut werden muss (und nicht mehr geoffnet
werden darf !), garantiert ein menschenwurdiges Wohnen, sondern das 20-dB-Fenster,
welches man belassen kann und das nicht nur den optischen, sondern auch den akusti-
schen Kontakt zu einer Umgebung gestattet, deren Gerauschstruktur nicht mehr stort !

Hinweis:

Aus dem Larmaktionsplan der Stadt Neuwied vom Dezember 2009 - Seite 11-
ist zu entnehmen:

,Nach Angaben der DB AG ist die Anwendung von Uber das Regelprogramm
(,klassischer aktiver und passiver Schallschutz) hinausgehenden MaRnahmen
im Bereich Neuwied zurzeit nicht geplant.”

Dies bedeutet, dass z.B. keine Niedrigstschallschutzwande errichtet werden.
(Niedrigstschallschutzwande bringen ihre volle Wirkung nur in Kombination mit
Schallschirzen an Fahrzeugen hervor.)
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Anmerkung 4

Im Schreiben vom 24.07.2009 der DB Projektbau GmbH an einen Bewohner der
Siedlung Mittelstrasse in Bendorf geht die Deutsche Bahn auf das nebeneinander
Bestehen von (a) Larmsanierungsprogramm seit 1999 und (b) neu aufgelegtem
Konjunkturprogramm der Bundesregierung ein. Der betreffende Bewohner hatte

die Durchfuhrung von LarmschutzmaBBnahmen zu seinen Gunsten aus dem neu
aufgelegten Konjunkturprogramm der Bundesregierung gefordert.

Die DB Projektbau GmbH fuhrt in diesem Schreiben aus:

,Im Rahmen des Konjunkturprogramms plant die Deutsche Bahn zusatzliche
Larmschutzmalinahmen an Bahnstrecken. In diesem Rahmen ist geplant, in
verschiedenen Gemeinden im Rheintal Schienenstegbedampfer und niedrige
Schallschutzwande am Gleis einzubauen. Nach unseren Informationen zahlt die
Ortsdurchfahrt Bendorf nicht dazu.

(Lt. Drucksache 17/876 Deutscher Bundestag, 17. Wahlperiode, sind fir innovative
Larmschutzmalinahmen an bestehenden Schienenwegen im Konjunkturpaket Il von
2009 bis 2011 Mittel in Hohe von 100 Mio. Euro fir Gber 40 Vorhaben vorgesehen
(Schienenstegbedampfer, Bruckenabsorber, niedrige Schallschutzwande).)

Anmerkung 5

Die Bundesregierung hat in ihrem Koalitionsvertrag fuir die 17. Legislaturperiode vom
26.10.2009 die weitere Aufstockung des Larmsanierungsprogramms ausdricklich
ausgeschlossen.

Inhaltlich bestatigt wird diese Feststellung in der Drucksache 17/2308 vom 28.06.2010
Deutscher Bundestag - Antwort der Bundesregierung zu den Fragen 20 und 21.
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Nachrichtlich:

FUr das allgemeine Larmsanierungsprogramm wurden von 1999 bis 2009

733,487 Millionen Euro bereitgestellt (Soll). Abgerufen (Ist) wurden in diesem
Zeitraum lediglich 474,638 Millionen Euro. Die Bahn hat also in dieser Zeit dieses
Programm nur zu 65 Prozent umgesetzt. Die nicht abgerufenen Mittel in Hohe von
258,849 Millionen Euro konnten nicht als Ausgabeermachtigung in die Folgejahre Uber-
tragen werden und in diesen Jahren zusatzlich zur Verfigung stehen, weil die nicht
abgerufenen Mittel nach dem geltenden Bundeshaushaltsrecht verfallen!

Damit sind diese 258,8 Millionen Euro aus dem Zeitraum 1999 bis 2009 fur dieses
Larmsanierungsprogramm fur immer verloren!

Die Bundesregierung hat als Erklarung fur den Nichtabruf dieser Mittel angegeben:

,Die eingestellten Mittel konnten mit steigender Tendenz abgerufen werden. Manche
Projekte konnten jedoch wegen der erforderlichen Planungsvorlaufe im jeweiligen
Haushausjahr nicht abgeschlossen werden, so dass die Mittel nicht mehr in diesem
Haushaltsjahr abflielen konnten. In anderen Fallen war das erforderliche Planungsrecht
nicht verfligbar.*

Angesichts der Gesamtproblematik L&rmsanierung Eisenbahnstrecken und der vor-
stehenden Erklarung der Bundesregierung fir den Nichtabruf von 258,8 Millionen Euro
aus dem Zeitraum 1999 bis 2009 ist die Verfallsregelung nach dem Bundeshaus-
haltsrecht inakzeptabel.

Quellen: 1. Deutscher Bundestag Drucksache 17/2308 vom 28.06.2010 - Antwort

der Bundesregierung zu den Fragen 18 und 19 (S. 5 und 6).

2. Bundnis Bahn fur Alle (Herausgeber) / Alternativer Geschaftsbericht Bilanz
Deutsche Bahn AG 2011 vom 29.03.2012, S. 54
(Autoren: Dr. Bernhard Knierim u. Dr. Winfried Wolf /
Mitarbeit: Dr. Peter Kasten und Prof. Dr. JUrgen Rochlitz).

3. Internetseite des Umweltministeriums Rheinland-Pfalz - Rubrik Larm /
Schienenverkehrslarm
- Larmsanierungsprogramm an Bundesschienenwegen -

4. Schriftliche Anfrage der Stadtverwaltung Bendorf an das Umweltministerium
Rheinland-Pfalz vom 19.04.2012 /
Schriftliche Antwort des Umweltministeriums RP - Referat 1062 - Larm und
Erschltterungen, Energie und Umwelt - vom 19.04.2012.
(Bezuglich der Verfallsregelung nach dem Bundeshaushaltsrecht teilt das
Umweltministerium RP mit: ,Der Sachverhalt ist unstrittig und auch durch
Ruckfragen geklart.”)

5. Pressemitteilung des Umweltministeriums RP vom 23.04.2012 Tag gegen
den Larm - Ministerin Hofken kritisierte, dass der Bundesverkehrsminister
Jahr fur Jahr Mittel zur Larmsanierung ungenutzt verfallen lasse.
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Anmerkung 6.1

Am 13. und 14. November 2010 fand in Boppard/Rhein eine Veranstaltung von

40 Burgerinitiativen statt: Internationaler Bahnlarm Kongress 2010.

Es handelte sich um eine fachlich sehr hochkaratige Veranstaltung.

Zu diesem Kongress hatte Herr Bundesverkehrsminister Ramsauer den Referatsleiter
,Larmschutz Schiene* im Bundesverkehrsministerium, Herrn Dr. Jens Klocksin, entsandt.
Der Chef der Deutschen Bahn AG, Herr Grube, wurde vom Konzernbeauftragten flr
Rheinland-Pfalz und Saarland, Herrn Udo Wagner, vertreten.

Kongressleiter Gross, der auch Sprecher der Initiative Pro Rheintal ist, zeigte sich am
Ende des Kongresses von der Bahn enttauscht. Gross erklarte, die Bahn habe keine
neue Initiative angekiindigt.

Anmerkung 6.2

Am 07. Mai 2011 fand in Rudesheim eine von der Blrgerinitiative im Mittelrheintal gegen
Umweltschaden durch die Bahn e.V. und der Burgerinitiative Pro Rheintal initiierte
Demonstration gegen Bahnlarm statt.

Beteiligt hatten sich an dieser als Burgertreffen bezeichneten Demonstration auch die
Landkreise Rhein-Lahn, Rhein-Hunsrlck, Rheingau-Taunus, Mainz-Bingen, Mayen-
Koblenz und Neuwied.

Sprecher der Demonstration verwiesen auf das Zehn-Punkte-Programm Leises Rheintal,
in dem Hessen und Rheinland-Pfalz 2010 vom Bund Larmschutzma3nahmen und eine
Alternativtrasse flr die Glterzuge gefordert hatten. Die Sprecher erklarten:

Geschehen sei nichts. Bundesverkehrsminister und Bahn interessiere nur, wie sie noch
mehr Verkehr auf die Strecke bringen konnten. In den Stadten und Kreisen seien viele
Resolutionen verabschiedet worden, wirklich reagiert hatten weder der Bund noch die
Bahn AG. Es gebe lediglich ,standardisierte Briefe“ aus Berlin, welche bei den Blrgern
zu verstandlicher Verdrossenheit flihrten.

Obwohl schon heute die Larmbelastung durch die Guterztige im Rheintal nicht mehr
zumutbar sei, soll die Rheinstrecke mit moderner Elektrotechnik so aus gebaut werden,
dass laut offiziellen Angaben der Bahn bis 2017 der Abstand zwischen den Zigen auf
vier Minuten gesenkt wird - rund um die Uhr. Ferner ist geplant, die Lange der Zuge

zu erweitern. Lt. Pressemitteilung des Rheingau-Taunus-Kreises vom 17.01.2012
wurden Verlangerungen der Guterzuge bis auf etwa 1,5 Kilometer Lange angekindigt.
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Hintergrund der weiteren Steigerung des Guterverkehrs ist der Ausbau der transna-
tionalen Strecke zwischen den Seehafen Genua und Rotterdam bzw. Antwerpen.

Eine grol3e Rolle spielt dabei der sich im Bau befindliche St. Gotthard-Basistunnel in der
Schweiz. Statt den viertagigen Seeweg rund um Spanien zu nehmen, werden die
Seeschiffe zuklnftig in Genua und Rotterdam bzw. Antwerpen ausgeladen und die Guter
per Bahn auf die rund eintagige Reise geschickt. Dieser Zeitgewinn geht voll zu Lasten
aller Anwohner an dieser Strecke. Zum entsprechenden Ausbau der jeweiligen Strecken-
abschnitte haben sich die Schweiz, die Bundesrepublik Deutschland sowie die Nieder-
lande vertraglich verpflichtet. Fur Deutschland heift dies, dass fast der gesamte Nord-
Sud-Bahnverkehr durch das Rheintal geleitet wird.

Philipp Walterlin, Jurist im Bundesamt fiir Verkehr der Schweiz und seit 10 Jahren im
Bereich Bahnlarmbekampfung tatig, berichtet in der Allgemeine Zeitung, Mainz,

vom 27.03.2012, dass die Europaische Union fur den Korridor Rotterdam - Genua

bis 2020 eine Verdoppelung der Gutertransporte prognostiziert.

Die Betroffenen fordern deshalb die unverzlgliche Planung und den anschlieRenden
Bau einer zusatzlichen Nord-Stid-Eisenbahnstrecke als Entlastungsstrecke.

Es wird jedoch davon ausgegangen, dass die Umsetzung es solchen Vorhabens
rund 25 Jahre dauert.

Die Landesregierung Rheinland-Pfalz will sich fur den Bau einer Alternativtrasse ein-
setzen, um den Guterverkehr aus dem Rheintal herauszulenken. Auch der Landrat des
Rheingau-Taunus-Kreises, Burkhard Albers, fordert die Verlagerung des Guterverkehrs
aus dem Rheintal (Pressemitteilung des Rheingau-Taunus-Kreises vom 17.01.2012).

Jedoch - eine Alternativirasse wurde in Berlin in den vergangenen Jahren Uberhaupt
nicht ernsthaft erwogen.

Bundesverkehrsminister Ramsauer hat die Landesregierung wissen lassen, dass Larm
allein keine Alternativstrecke rechtfertige (Veroffentlichung in der Rhein-Zeitung vom
15.04.2011 ,Neuer Kampf gegen Bahnlarm am Rhein - Zum Buga-Auftakt rattert kein
Guterzug - Rheinland-Pfalz will mehr Ruhe und Alternativstrecke®).

In Ansehung der sehr langen Umsetzungsphase flr eine Alternativstrecke forderten die
Betroffenen als Zwischenldsung u.a. Nachtfahrverbote, effektivere Larmschutz-
malnahmen, l[armabhangige Trassenpreise.

Nach Angaben des Staatssekretars Ferlemann im Bundesministerium flr Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (BMVBS) fehlen bisher geeignete verkehrliche Konzepte flr den
Korridor Koln-Rhein/Main-Rhein/Ruhr-Karlsruhe. Deshalb soll im Auftrag des BMVBS
eine eisenbahnbetriebswirtschaftliche Studie durchgefiihrt werden, in deren Rahmen
eine Gesamtkonzeption fur diesen verkehrlich hoch belasteten Eisenbahnkorridor
entwickelt werden soll. Quelle: Mittelrhein Hunsruck Kurier Online ,Gesamtkonzept fur
den Bahnverkehr am Mittelrhein geplant®, 19.01.2012.
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Anmerkung 6.2.1

Bereits im Januar 2007 hat Prof. Dr. Eckhard Pache ein Rechtsgutachten im Auftrag
des Bundesumweltamtes erstellt, welches zu dem Ergebnis kommt, dass die Einflhrung
larmabhangiger Trassenpreise zur Minderung der Umweltbelastungen im Schienenver-
verkehr rechtlich zulassig ist.

Noch am 18.08.2010 berichtet die Frankfurter Allgemeine FAZ.NET, dass Bahnchef
Grube dem ,larmabhangigen Trassenpreissystem® fur die Transportunternehmen

ein ,offentlich finanziertes Wagenbonussystem* als finanziellen Anreiz zur Umrustung
auf leisere Guterwagen vorzieht.

Laut Pressemitteilung des Bundesverkehrsministeriums vom 05.07.2011 planen das
Bundesverkehrsministerium und die Bahn die Einfuihrung eines larmabhangigen
Trassenpreissystems um den Schienenlarm deutlich und spurbar zu verringern. Dieses
System soll zum Fahrplanwechsel 2012 / 2013 eingeflhrt werden.

Das larmabhangige Trassenpreissystem sieht hohere Entgelte fur die Glterzige ohne
FlUsterbremsen vor und einen Bonus fir Guterwagen, die auf larmmindernde
Technologien umgerustet werden.

In der Rhein-Zeitung vom 13.08.2011 wird unter der Uberschrift

,Bahnlarm: Hoffnung fir das Rheintal ?* berichtet, dass die EU-Kommission das

Ziel unterstUtzt, in ganz Europa larmabhangige Trassenpreise einzuflhren und damit
finanzielle Anreize fur den Einsatz leiser Guterwaggons zu schaffen. Laut Rhein-Zeitung
ist dies der Inhalt eines Schreibens ,der EU* an die Initiative Pro Rheintal.

Die Rhein-Zeitung berichtet weiter:

,Der Vizeprasident der EU-Kommission, Siim Kallas, hofft derweil auf mehr Druck aus
dem Europaparlament. Er argert sich dartber, das die EU-Lander den Vorschlag der
Kommission ,verwassert* haben, europaweit zwingende finanzielle Anreize flr die
Nachristung von Guterwaggons zu schaffen. Die Mitgliedstaaten wollen dies aber nur
auf freiwilliger Basis einfuhren. Kallas baut jetzt darauf, dass das Parlament wieder
,den urspringlichen Vorschlag der Kommission unterstltzen wird*. Dies wirde auch fir
einen schnelleren und besseren Larmschutz im extrem belasteten Rheintal sorgen.*

Frank Gross, Vorsitzender des ,Burgernetzwerks Pro Rheintal betont, dass eine
ernsthafte Erhohung der Trassenpreise erst fir 2020/21 geplant sei.
Quelle: Allgemeine Zeitung (Bacharach) vom 30.12.2011 - Mittelrhein.
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Hinweis:

Nach Kenntnis der Bundesregierung geht der Bahnsektor davon aus, dass noch etwa
150.000 Guterwagen mit veralteter (larmintensiver) Graugussklotz-Bremstechnik vorhan-
den sind, die fir eine Umrlstung auf larmmindernde Technologien in Betracht kamen.
Die Bundesregierung erklart weiter, dass derzeit etwa 13.300 Giterwagen mit der larm-
mindernden Verbundstofforemssohle (Verbundkunststoff-Bremstechnik) ausgerustet
sind. (Vgl. Drucksache 17/2308 vom 28.06.2010 Deutscher Bundestag - Antwort zu den
Fragen 22,23 und 24.)

Hinweis:

In der Veroffentlichung von Zeit-Online Zeitgeschehen vom 23.02.2012 unter dem Titel
Guterziige / Krach um die Fliisterbremse werden folgende Zahlen genannt:

Die Deutsche Bahn hat erst 7.000 Neuwagen mit leisen Sohlen ausgestattet.

Auf dem deutschen Netz fahren noch 180.000 Waggons mit alten Bremsen.

Hinweis:

Die Bundesregierung hat auf die Frage, mit welcher Reduzierung der Schallemissions-

werte sie durch die Einfuhrung larmabhangiger Trassenpreise im Rheintal im Zeitraum

2013 bis 2022 rechnet, geantwortet:

,ourch die Umriistung von Giterwagen mit Graugussbremssohlen auf Verbundstoff-
bremssohlen ist eine flachendeckende Larmreduzierung von bis zu 10 Dezibel méglich.
Dieses Ziel kann jedoch nur erreicht werden, wenn mindestens 80 Prozent der
Bestandsgliterwagen umgeriistet sind.”

Quelle: Deutscher Bundestag Drucksache 17/7751 vom 17.11.2011 - Antwort zu

Frage 2.
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Im Wiesbadener Kurier vom 12.01.2012

,Flusterbremse gegen Bahnlarm im Rheintal ? Die wenigsten Zuge rollen wirklich leise*
wird berichtet, dass im Rahmen des Pilotprojektes ,Leiser Rhein“ 100 Gluterwagen auf
die sog. LL-Sohlen umgerustet werden. LL-Sohlen sind die preisgunstigste Moglichkeit,
die lauten Bremsklotze aus Grauguss zu ersetzen. Fiir diese LL-Sohlen gibt es jedoch
noch gar keine Genehmigung. Wie ein Sprecher des Bundesverkehrsministeriums
(BMVBS) mitteilte, wurde bisher nur der Versuchswagen umgeristet.

Ab Anfang 2012 sollte die Umristung von weiteren 1.150 Giiterwagen auf K-Sohlen er-
folgen. Diese K-Sohlen sind bereits zugelassen und haben den gleichen Effekt wie die
LL-Sohlen - namlich die Halbierung der Rollgerausche an den Radern. Bei der Um-
rustung auf die K-Sohlen muss jedoch die gesamte Bremsanlage umgebaut werden, ein
aufwendiges und teures Verfahren. Bisher ist kein einziger Guterwagen in Deutschland
auf die K-Sohle umgeristet worden. Dies wurde vom BMVBS bestatigt.

Das Unternehmen DB Schenker, welches 1.150 Giterwagen auf die K-Sohle umrlsten
will, hofft darauf, dass ab Mai 2012 der Serienumbau beginnen kann.

Der Pressebericht vom 12.01.2012 schliel3t mit dem Satz:

,Wann die restlichen der insgesamt 5.000 GUterwagen aus dem Projekt ,Leiser Rhein*
umgerustet werden, und wann die vielen anderen, die noch immer mit den alten Brem-
sen Uber die Schienen rumpeln, steht erst recht in den Sternen.*

Die Allgemeine Zeitung, Mainz, vom 27.03.2012, berichtet unter der Uberschrift
Bahnexperte: ,,Es bleibt larmig“ ebenfalls, dass It. Bundesverkehrsministerium noch
kein Guterwagen auf die K-Sohle umgeristet worden ist.

Das Infrastrukturministerium Rheinland-Pfalz geht davon aus, dass die LL-Sohlen
frihestens Ende 2013 zulassungsfahig sind.
Quelle: Rhein-Zeitung vom 31.01.2012 ,Der laute Streit um die leisen Zugbremsen.*



87

Der Mitautor der Studie ,Bewertung von Modellen einer schnelleren Umrlstung

von Guterwagen auf larmmindernde Bremssohlen®, Dr.-Ing. Gottfried ligmann,

ist der Ansicht, dass die noch weit verbreiteten Gusseisen-Bremsen die Wagenrader

derart deformieren, dass diese anschlieRend beim Uberfahren der Gleise einen

konstant hoheren Larm erzeugen. Als Alternative schlagt Dr. ligmann sogenannte

K-Sohlen-Bremsen mit Scheiben aus Metallfasern und Kautschuk vor. Bei neuen

Guterwagen sind diese ,Fllsterbremsen® It. Dr. [lgmann europaweit vorgeschrieben.

Die Umbaukosten betragen It. Dr. ligmann etwa 6.000 Euro pro Wagen.

Er ist weiter der Ansicht, dass der Larm nur spurbar verringert werden kann, wenn die

gesamte Guterwagenflotte mit neuen Bremssystemen ausgestattet wird. Eine Absage

erteilte Dr. ligmann den giinstigeren LL-Bremsen. Nach Ansicht von Dr. ligmann ist eine

Zulassung dieser Bremsen bis 2013 ,schlicht illusorisch®. Im Ubrigen seien diese

Bremsen zu gefahrlich, denn auch deren Belag schadige die Rader. ,Damit ausgerustete

Zuge haben eine hohere Gefahr zu entgleisen®, erklarte Dr. ligmann.

Quelle: Presseerklarungen der Landesregierung Rheinland-Pfalz und des Ministeriums
des Innern, fir Sport und Infrastruktur Rheinland-Pfalz vom 01.03.2012.

(Die Studie ,Bewertung von Modellen einer schnelleren Umrlstung von Glterwagen
auf larmmindernde Bremssohlen® wurde erstellt im Auftrag des Bundesministers
fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und datiert vom 02.02.2011.)

Der Internationale Eisenbahnverband UIC erklart in seinem Sachstandsbericht 2010

zum Bahnlarm in Europa, dass die derzeit (2010) entwickelten LL-Sohlen einen Uber-

maligen Radverschleil verursachen.

Wenn die Sohlen die Laufflachen zu schnell abreiben, konnen die Rader auf der Schiene

irgendwann schlingern, im schlimmsten Fall entgleisen.

Quelle: Zeit-Online Zeitgeschehen. Verdffentlichung vom 23.02.2012 unter dem Titel
Guterziige / Krach um die Fliisterbremse.

Nachrichtlich:

Die Schweiz hat bereits vor tiber 10 Jahren ein klares politisches Bekenntnis zum

Larmschutz Bahn abgegeben und die nétigen Gelder fir die Umrlstung auf K-Sohlen

bereitgestellt.

Bis 2015 werden alle GUterwagen von schweizerischen Haltern saniert sein. Unsanierte

auslandische Wagen stellen heute in der Schweiz die groBte verbleibende Larmquelle

dar.

Quelle: Allgemeine Zeitung, Mainz, vom 27.03.2012, Philipp Walterlin, Bundesamt fur
Verkehr, Schweiz.
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Anmerkung 6.3

Die Burgerinitiative im Mittelrheintal gegen Umweltschaden durch die Bahn e.V. hat dem
Innenminister des Landes Rheinland Pfalz, Roger Lewentz, eine mehr als 300 Seiten
starke Dokumentation Uberreicht, in welcher detailliert die Belastungen der Menschen
entlang der Schienentrasse protokolliert sind. Bei der Ubergabe der Dokumentation
erklarte Lewentz:

,Die Grenzen der Belastung gerade an dieser Bahnstrecke sind schon lange weit
uberschritten.”

Minister Lewentz zeigte sich Uberzeugt, dass langerfristig eine Giterzugstrecke abseits
des Mittelrheintals notwendig ist, um bei dem zu erwartenden Zuwachs an Guterverkehr
auf der Schiene eine nachhaltige Entlastung des Tals vom Larm zu erreichen
(Veroffentlichung: Rhein-Zeitung vom 02.08.2011 ,Bahnlarm: Schlaflos im Rheintal®).

In einer Presseerklarung der Landesregierung Rheinland-Pfalz vom 01.03.2012
bekraftigte Minister Lewentz die Notwendigkeit einer Alternativstrecke.

,Das Nadelohr Mittelrheintal muss entlastet werden®, sagte er.

Auf alle Falle mUsse die Ausweichroute noch 2015 in den neuen Bundesverkehrswege-
plan aufgenommen werden. Ansonsten riicke deren Realisierung, die mindestens

25 Jahre bendtige, weitere 15 Jahre in die Ferne.

Anmerkung 6.3.1

Bundesverkehrsminister Dr. Ramsauer hat in der Sitzung der Verkehrsministerkonferenz
vom 19.04.2012 in Kassel die Ausweisung einer Guterverkehrs-Ausweichstrecke fur die
beiden Eisenbahnlinien im Mittelrheintal abgelehnt. Der Bundesverkehrsminister be-
grundete seine Ablehnung einer Ausweichstrecke mit zu erwartenden Widerstanden in
den Regionen, in denen dann eine solche neue Streckenflhrung vorgesehen werde.
Infrastrukturminister Lewentz hat diese Ablehnung in der Verkehrsministerkonferenz
zurtickgewiesen. Minister Lewentz erklarte: ,Ich halte eine Ablehnung einer Ausweich-
strecke fir eine schicksalsschwere Fehlentscheidung.”

Der hessische Verkehrsminister Dieter Posch erklarte: ,Auf die Planung fiir eine Aus-
weichstrecke kann nicht verzichtet werden.”

Das gemeinsame Vorgehen von Rheinland-Pfalz und Hessen unterstreicht die hohe Be-
deutung der Larmbelastung mit dem Ziel, ein insgesamt leiseres Rheintal fur alle zu er-
reichen. Das Problem der Verkehrsbelastung Mittelrheintal muss an der Wurzel gepackt
werden, so die beiden Minister Lewentz und Posch. Sie verwiesen darauf, dass dazu das
Bundesverkehrsministerium in der sogenannten Mittelrheinstudie flir den Schienenver-
kehr KéIn-Karlsruhe neue, grundsatzliche Uberlegungen anstelle. Es ware gut, wenn der
Bundesverkehrsminister die Ergebnisse dieser Studie abwarten wirde, bevor er eine
Ausweichstrecke ablehnt.

Quelle: Pressemitteilung des Infrastrukturministeriums Rheinland-Pfalz vom 19.04.2012.
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Die rheinland-pfalzische Ministerin far Wirtschaft, Klimaschutz, Energie und Landes-
planung, Eveline Lemke, kritisiert ebenfalls Bundesverkehrsminister Ramsauer wegen
der Ablehnung einer alternativen Bahnstrecke. Lemke erklarte: ,Der Bundesverkehrs-
minister handelt gegen die Interessen der Menschen, die unter dem Larm leiden und
gegen die Interessen einer Region mit Welterbe-Status, die sich weiterentwickeln muss.*
Quelle: Pressemitteilung des Ministeriums fur Wirtschaft RP vom 23.04.2012.

Bundesverkehrsminister Ramsauer liel3 allerdings erklaren, dass er eine Entlastungs-
strecke keineswegs abgelehnt habe. Aber zunachst will er beispielsweise auf eine
bessere Fahrzeugtechnik und den Bau niedriger Schallschutzwande setzen.

Quellen: 1. Rhein-Zeitung vom 23.04.2012 - Menschen am Mittelrhein droht der Larm-
kollaps / Giiterverkehr: Bald noch mehr Ziige - Alternativstrecke dringend
gesucht.

2. Mittelrhein Hunsruck Kurier Online, 20.04.2012, Erklarung der CDU-
Landtagsfraktion Rheinland-Pfalz.

3. Allgemeine Zeitung, Mainz, 21.04.2012, Bahnlarm: CDU hélt Lewentz
fir unredlich.

Nachrichtlich:

Im August 2010 hat das Umweltbundesamt die Studie Schienennetz 2025/2030 Aus-
baukonzeption fiir einen leistungsfahigen Schienengiiterverkehr in Deutschland
herausgegeben. Verfasst wurde diese Studie von Michael Holzhey, Verkehrswissen-
schaftler, KCW GmbH, Berlin. Im Auftrag des Umweltbundesamtes wurde untersucht,
wie das Bahnnetz bis 2025 durch Neubau, Ausbau und Verbesserung von Giterver-
kehrskorridoren fur eine erwartete Verdoppelung des Guterverkehrs fit gemacht werden
konnte. Die Studie kommt zu dem Ergebnis, dass daftr 11 Milliarden Euro erforderlich
sind. Diese Summe ist deckungsgleich mit dem Kostenbetrag fiir die Neubauprojekte
des ICE-Verkehrs Nurnberg-Erfurt-Leipzig und Stuttgart-Ulm (einschlieBlich Bahnhof
Stuttgart 21). Holzhey ist der Ansicht, dass im Interesse der Ertlichtigung der Guterver-
kehrskorridore - zur angemessenen Bewaltigung der zu erwartenden steigenden Giiter-
verkehre - auf Prestigeobjekte konsequent verzichtet werden musste. Er ist weiter der
Meinung, dass seit der Bahnreform -Mitte der neunziger Jahre- 20 Mia. Euro in Prestige-
objekte des Fernverkehrs geflossen seien, die kaum einen Nutzen gebracht hatten. Fir
den Guterverkehr sei dagegen fast nichts geschehen. Manche Strecken wiirden sogar
Uber der offiziellen Kapazitat befahren - nach dem Grundsatz ,Ein Zug geht noch®.

Unter dem Stichwort Hochleistungskorridore: Neu- und Ausbaubedarf wird in dieser
Studie u.a. ausgeflhrt: ,Die Eifelstrecke tber Gerolstein und Bitburg muss zu einem
Bypass ausgebaut werden, der die Frankreich-Verkehre von der hochgradig belasteten
Rheinschiene und der Moselstrecke abzieht.”
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Anmerkung 7.1

Aus der Drucksache 17/876 (02.03.2010) Deutscher Bundestag, 17. Wahlperiode,
Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage von BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
-Drucksache 17/704- betreffend

MaRnahmen der Bundesregierung zur Reduzierung von Bahnlarm

sind nachfolgende Kernantworten zu entnehmen:

a)
,ZU Geschwindigkeitsbegrenzungen und zeitlich befristeten Fahrverboten fir Glterzuge
gibt es keine gesetzlichen Grundlagen.*

b)

,Die Bundesregierung plant derzeit keine Senkung der Auslosewerte fur die Larm-
sanierung des Schienennetzes. Es besteht weiterhin ein hoher Bedarf an Larm-
sanierungsmalnahmen fir die Erreichung der derzeitigen Auslosewerte, der im
Rahmen der zur Verflgung stehenden Haushaltsmittel priorisiert werden muss.*

Hinweis 1 zu Anmerkung 7.1 a)

Der Konzernbevolimachtigte der Bahn AG, Ulrich Bischoping, erklart, dass
Voraussetzung flr LarmreduktionsmalRnahmen in jedem Fall entsprechende
Vorschriften des Bundes seien, wenn nicht sogar der EU. Ohne diese werde es keine
Neuerungen geben.

Das Eisenbahn-Bundesamt stellt fest, dass fur Geschwindigkeitsbegrenzungen die
Schienennetzbetreiber selbst zustandig sind - also die Bahn AG.
Quelle: Bahnlarm / Bremsen fur den Larmschutz - taz.de vom 11.01.2011,

Hinweis 2 zu Anmerkung 7.1 a)

Anlasslich der Pressemitteilung des Bundesverkehrsministeriums vom 05.07.2011
(bezlglich der geplanten Einfilhrung eines larmabhangigen Trassenpreissystems zum
Fahrplanwechsel 2012 / 2013) erklarte der Sprecher der Blrgerinitiative Pro Rheintal,
Frank Gross:

,Man darf nicht Gbersehen, dass die Eisenbahnbetreiber einen Freibrief besitzen,

zu jeder Tages- und Nachzeit, sonntags wie feiertags mit dem altesten Waggonschrott
in vollem Tempo an den Hausern vorbeidonnern zu dirfen.*

(So auch zitiert in Rhein-Zeitung vom 13.08.2011.)
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Anmerkung 7.1.1

Die Bundesregierung hat unter dem 20.09.2011 nochmals ausdriicklich bestatigt, dass

es keine gesetzliche Grundlage gibt, um Nachtfahrverbote fir besonders larmintensive

Guterzlge zu verhangen. Weder im Europaischen Recht - noch auf nationaler Ebene.

Quelle: Deutscher Bundestag  Drucksache 17/7050 vom 20.09.2011 - Antwort zu
Frage 17.

Anmerkung 7.2

Gegenuber der Aussage der Bundesregierung in der Drucksache 17/876 (02.03.2010)
Deutscher Bundestag:

,Die Bundesregierung plant derzeit keine Senkung der Auslosewerte fur die Larm-
sanierung des Schienennetzes” steht nunmehr die Erklarung der Bundesregierung,
dass sich der Abbau des Schienenbonus in Vorbereitung befindet - vgl. die Antwort der
Bundesregierung auf die Kleine Anfrage von Abgeordneten des Bundestages und der
Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN ,MaRnahmen der Bundesregierung zur
Beschrankung von Schienenverkehrslarm* (Antwort vom 28.06.2010 Deutscher Bundes-
tag Drucksache 17/2308 - Antwort zu Frage 16).

Anmerkung 7.3

Am 15.04.2011 hat der Bundesrat einen Beschluss uber die , EntschlieBung des
Bundesrates zur Verminderung des Bahnlarms® gefasst - Bundesrat Drucksache 151/11
(Beschluss). Dieser Beschluss hat den Gesetzesantrag des Landes Rheinland-Pfalz vom
15.03.2011 zur Grundlage.

In diesem Beschluss hat der Bundesrat die Bundesregierung gebeten, in einem ersten
Schritt fur einen besseren Schutz (der Betroffenen) den Schienenbonus in der Nacht

zu streichen und zu prifen, ob neben dem Dauerschallpegel ein Spitzenschallpegel-
kriterium fUr die Nacht eingeflihrt werden kann, um die Realitat besser abzubilden und
um die Gefahr gesundheitlicher Schaden an besonders hoch belasteten Strecken zu
vermindern. Weiter fordert dieser Beschluss, dass die Larmsanierungsgrenzwerte an
Schienenwegen stufenweise abzusenken sind.

Bundesverkehrsminister Dr. Ramsauer hat am 22.12.2011 in einem Interview mit

der Frankfurter Allgemeinen Zeitung (,Es gibt kein Industrieland ohne Nebenwirkungen®)
erklart:

,Die Regierungsfraktionen schreiben gerade einen Gesetzentwurf und ringen um eine
Jahreszahl flir das Ende des Schienenbonus.*

Der Bundesverkehrsminister wies in diesem Zusammenhang darauf hin, dass jedes
Dezibel weniger rund 1 Milliarde mehr Baukosten verlange.
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Vorausgegangen war am 14.12.2011 eine 6ffentliche Anhdorung von Sachverstandigen
im Verkehrsausschuss des Deutschen Bundestags u.a. zum Thema Abschaffung des
Schienenbonus.

Die Badische-Zeitung vom 24.12.2011 berichtet unter Bezugnahme auf Herrn

Dr. Roland Diehl, der als Sachverstandiger in den Verkehrsausschuss eingeladen war,
dass unter den Parlamentariern Uneinigkeit (iber den Zeitpunkt der Abschaffung des
Schienenbonus herrsche. Es bestinden zwei konkurrierende Aktivitaten.

Der Bundesverkehrsminister wolle den Schienenbonus per Verordnung erst zum
1.1.2021 aussetzen, wohingegen ein Gesetzentwurf von CDU/CSU und FDP die Ab-
schaffung ab dem 1.1.2016 fir alle Schienenprojekte festschreibe, fur die noch kein
Planfeststellungsverfahren eingeleitet sei.

Frank Gross, Vorsitzender des ,Blrgernetzwerks Pro Rheintal” fihrt aus, dass die
Reduzierung der Larmgrenzwerte durch die Abschaffung des Schienenbonus
verbindlich nur fiir Neubauprojekte gelte.

An Bestandsstrecken ldse der Schienenbonus keine Sanierung aus, sondern werde
nur im Falle der Sanierung angewendet. Im Rheintal sei man daher (insoweit) weiter
auf den ,guten Willen“ der Bundesregierung angewiesen.

Quelle: Allgemeine Zeitung (Bacharach) vom 30.12.2011 - Mittelrhein.

Dr. Robert Attinger vom Bundesamt fur Verkehr, Schweiz, der ebenfalls als Sachverstan-
diger zur offentlichen Anhorung im Verkehrsausschuss des Bundestags am 14.12.2011
eingeladen war, erklarte: ,Das Problem in Deutschland sind die hohen Auslosewerte flr
die Larmsanierung. Sie sind § bis 10 Dezibel hoher als bei uns. Hier ware eine An-
passung einfach und sachgerecht. Vergessen wir aber nicht: eine Anderung der Grenz-
werte und der Pegelkorrekturen ist nicht wahrnehmbar. Dafur braucht es Malinahmen.*
Quelle: Wortprotokoll 6ffentliche Anhorung im Verkehrsausschuss am 14.12.2011.

Anmerkung 7.3.1

Kanzleramtsminister Ronald Pofalla hat in Rees am Niederrhein erklart:

,Die Bundesregierung wird nicht am Schienenbonus ratteln.*

Er bestatigte diese Aussage auch auf Riickfrage.

Der Kanzleramtsminister erlduterte, die Abschaffung dieser Regelung sei kein

Allheilmittel beim Larmschutz. Er flihrte weiter aus:

,Ohne Bonus wirde das auch hohere Larmschutzwande bedeuten, es kann nicht sein,

dass die Mauern in den Orten noch hoher werden.*

Mit einem Wegfall des Schienenbonus kamen auch Unmengen an Kosten auf Bund und

Bahn zu.

Quelle: Rheinische Post (Ausgabe Emmerich) vom 12.03.2012 (Grenzland am Rhein,
Seite C1).
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Anmerkung 8

Im Beschluss des Bundesrates vom15.04.2011 (Bundesrat Drucksache 151/11) wird
zusatzlich gefordert, dass sich die Bundesregierung im Interesse einer aktiven Larm-
schutzpolitik auf europaischer Ebene fiir eine konkrete, zeitlich gestaffelte verbindliche
EinfGhrung von Larmgrenzwerten flr Bestandsguterwagen in der sog. ,TSI-Larm*
einsetzt, wie sie schon derzeit fur neu in den Verkehr zu bringende Fahrzeuge gelten.
(Siehe hierzu den unten ausgewiesenen Hinweis.) Auch wird von der Bundesregierung
gefordert - soweit erforderlich - ordnungsrechtliche MaBnahmen bis hin zu nachtlichen
Einschrankungen fur laute Schienenfahrzeuge zu initiieren.

SchlieRlich wird von der Bundesregierung gefordert, fir das Eisenbahnbundesamt eine
Befugnis zu schaffen, um Anordnungen zum Schutz der Umwelt einschlief3lich des
Schutzes der Allgemeinheit oder der Nachbarschaft vor Gefahren, erheblichen Nach-
teilen oder erheblichen Belastigungen durch Larm und Erschiitterungen zu treffen.
Der Bundesrat hat diese Forderung wie folgt begriindet:

,Die Regelungen im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) sind gegenwartig im Wesent-
lichen auf Verkehrs-, Wettbewerbs- und Sicherheitsaspekte beschrankt. Im Unterschied
zum ubrigen Verkehrsrecht enthalt das AEG keine Anforderungen zum Larm- und
Erschutterungsschutz oder zu anderen Umweltbereichen.

Die Geltung anderer offentlich-rechtlicher Vorschriften, etwa des BImSchG heilt dieses
Defizit nicht, so dass bei dem bestehenden hohen Sanierungsbedarf unter anderem im
Rahmen der gesetzlich vorgeschriebenen Larmaktionsplanung die Schaffung ent-
sprechender Befugnisse des Eisenbahn-Bundesamtes unabdingbar notwendig ist.
Beispielsweise ist durch eine generelle Verpflichtung zur Schienenpflege aus Larm-
schutzgriinden eine kurzfristige Larmentlastung erreichbar, wie es beim ,besonders
Uberwachten Gleis* durch friihzeitiges Schienenschleifen bei Neu- und Ausbau-
strecken regelmaRig praktiziert wird.*
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Hinweis:

Die Europaische Kommission hat mit Wirkung ab 23.06.2006 Gerauschgrenzwerte flir
neue Guter- und Reisewagen und auch fir Lokomotiven und Triebzige eingeflhrt.

In seiner Presse-Information 012/2006 merkt das Umweltbundesamt hierzu an:

,Die Gerauschvorschrift beschrankt sich - wie im europaischen Larmschutzrecht Ublich -
auf Neufahrzeuge. Das ist ein wesentliches Defizit. Wegen der langen Lebensdauer der
Schienenfahrzeuge, von bis zu 40 Jahren, schlug das UBA auch aus Griinden des
vorbeugenden Gesundheitsschutzes wiederholt vor, die Gerauschvorschrift um ein
staatlich gefordertes Umrustprogramm fir die lauten Guterwagen zu erganzen. Durch
ein solches erganzendes Umrustprogramm lieBe sich das - seit 1999 laufende - Larm-
sanierungsprogramm an Schienenwegen nicht nur wesentlich schneller, sondern auch
mit deutlich geringeren gesamtwirtschaftlichen Kosten abschlie®en. Denn: Larmminde-
rungsmalinahmen an der ,Quelle®, das heillt an den Fahrzeugen und -wegen, sind
sehr wirksam und vergleichsweise kostengunstig.”

Nachrichtlich:

Die Schweiz wird die EU-Vorschriften, welche in Europa seit 2006 fur neue Wagen

gelten, ab 2020 fir neue und alte Wagen fir verbindlich erklaren. Damit werden

die Resultate des Larmschutzprogramms Bahn in der Schweiz nochmals deutlich

verbessert.

Quelle: Allgemeine Zeitung, Mainz, vom 27.03.2012, Philipp Walterlin, Bundesamt
fur Verkehr, Schweiz.
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Besonderer Hinweis zum Thema Erschiitterungen durch Schienenverkehr:

Zwei neue Erschitterungsmessungen des Landesamtes fur Umwelt, Wasserwirtschaft
und Gewerbeaufsicht vom Mai und Juni 2011 in Wohnhausern in Osterspai und Boppard
zeigen, dass im Mittelrheintal nicht nur die Belastung durch Bahnlarm, sondern auch
durch vom Schienenverkehr erzeugte Erschitterungen deutlich zu hoch ist.

Die dort festgestellten Schwingstarken von 0,11 und 0,23 Uberschritten den bei ober-
irdischen Schienenstrecken zulassigen Anhaltswert von 0,07 bis zum Dreifachen.

Wahrend der Vorbeifahrt fast aller Glterziige schwankte laut den Messergebnissen

die Erschitterungsintensitat stark. Solche starken Schwankungen der Intensitat zeigen
bei Anlagen und Maschinen Ublicherweise schlechte Wartungszustande oder sogar
Defekte an. Bei einer Messung traten so extreme Schwingungen auf, dass nach Ansicht
des Landesamtes auf einen Defekt an einem der Guterwaggons zu schlie3en ist.

Die genaue Ermittlung dieser Messergebnisse ist dargestellt auf der Internetseite des
Landesamtes fur Umwelt, Wasserwirtschaft und Gewerbeaufsicht Rheinland-Pfalz unter
,Messung der durch den Bahnverkehr verursachten Erschutterungen im Mittelrheintal®.

Nach Angaben der Initiative Pro Rheintal in der Rhein-Zeitung vom 13.08.2011
- in Bezug auf den Schienenverkehr im Rheintal - ,kommt es zu Erschutterungen,
die zu Rissen in Hausern flihren®.

Auch in Bendorf, jedenfalls in Teilbereichen der GemeindestraBe Untere Rheinau, sind
taglich sehr oft starke, mindestens deutlich wahrnehmbare, vom Schienenverkehr ausge-
loste Gebaudeerschutterungen festzustellen, die auch die Erschitterung der Gebaude-
einrichtung einschlieBen - z.B. Einrichtungen der elektronischen Datenverarbeitung.
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Anmerkung 9

Der Bundesrat hat am 14.10.2011 dem ,Entwurf eines Fiinften Gesetzes zur Anderung
des Allgemeinen Eisenbahngesetzes® zugestimmt.

(Bundesrat Drucksache 527/11 (Beschluss) 14.10.11)

Mit den von Lénderseite vorgeschlagenen Anderungen des Allgemeinen Eisenbahnge-
setzes wiurde die Rechtsgrundlage geschaffen, die Eisenbahnen - insbesondere die
Deutsche Bahn - zur Mitwirkung an der Larmminderungsplanung/Larmaktionsplanung

an hoch belasteten Strecken wie dem Mittelrheintal zu verpflichten.

Ferner soll nun das Eisenbahnbundesamt als Aufsichtsbehdrde befugt werden,
Malnahmen zum Schutz vor Larm und Erschitterungen anzuordnen.

(Die Grundlage hierfur bildet der Vorschlag des Bundesrates in seiner Entschlieung
vom 15.04.2011 - BR-Drucksache 151/11 (Beschluss).)

Dieser Gesetzentwurf bedarf noch der Zustimmung der Bundesregierung und des
Bundestags.

Die Bundesregierung hat unter dem 18.01.2012 einen Gesetzentwurf eines

Funften Gesetzes zur Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes vorgelegt
(Drucksache Deutscher Bundestag 17/8364).

Mit diesem Gesetzentwurf soll u.a. eine Ermachtigungsgrundlage geschaffen werden,
durch die dem Eisenbahn-Bundesamt die Festlegung von technischen Einzelheiten
fur Planung, Bemessung und Konstruktion von Betriebsanlagen der Eisenbahn des
Bundes ubertragen werden kann.

In der betreffenden Pressemitteilung des Deutschen Bundestages vom 24.01.2012
wird ausgeflhrt: )

,Der Bundesrat macht in seiner Stellungnahme insgesamt sechs Anderungsvorschlage,
denen die Bundesregierung in ihrer Gegenaulerung teilweise zustimmte.*
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Anmerkung 10

Umweltministerin Ulrike Hofken und ihre hessische Amtskollegin Lucia Puttrich haben
am 27.02.2012 den Bahnldrmindex fir das Mittelrheintal vorgestellt. Mit dem vor-
gelegten Bahnlédrmindex wird erstmals die Larmwirkung auf die Menschen
umfassend dargestellt. Rheinland-Pfalz und Hessen haben diese Studie 2011 bei der
Fachhochschule Trier und der ZEUS GmbH (Hagen) in Auftrag gegeben.

Der Index bildet Belastigungen und Schlafstérungen durch Bahnlarm zwischen
Koblenz und Mainz/Wiesbaden, in Rheinhessen und im Rheingau ab.

Die durchgeflhrte reprasentative Umfrage ergab zunachst, dass im Mittelrheintal jede
zweite Person durch Larm und jede flinfte durch Erschutterungen hoch belastigt ist.
Jede funfte Person berichtet von hochgradigen Schlafstorungen. Weiter wird ausgefuhrt,
dass die Larmbeeintrachtigungen rechtsrheinisch in der Regel hoher sind als links-
rheinisch.

Die Ministerinnen erklarten:

,Die Berechnungen zeigen, dass die Aussage der Bahn, mit den durchgeflhrten
Schallschutzmalnahmen sei das Ziel des Nationalen Verkehrslarmschutzpaketes,
den Larm mindestens zu halbieren, bereits weitgehend erreicht, mit der Wirklichkeit
im Rheintal wenig zu tun hat".

Sie fordern unter anderem eine sofortige Geschwindigkeitsbegrenzung, ein
larmabhangiges Trassenpreissystem sowie ein Durchfahrverbot fir laute Glterzige
ab 2020.

Quelle: Presseveroffentlichung des Umweltministeriums Rheinland-Pfalz
vom 28.02.2012.

Hinweis:

Bei der Vorstellung des Bahnléarmindex fiir das Mittelrheintal war Philipp Walterlin
vom Bundesamt firr Verkehr der Schweiz und Mitglied der Arbeitsgruppe, welche in
der Schweiz die gesetzliche Grundlage vorbereitet flr ein Verbot von Graugusssohlen-
Bremsen ab 2020, Gastredner.

Auf die Frage, warum nach wie vor Glterwagen mit veralteter Bremstechnik an Wohn-
hausern vorbei donnern, obwohl es leisere Alternativen gibt, gab er folgende Antwort:
,Die Umristung auf neue, leisere Bremstechnik ist mit betrachtlichen Kosten verbunden.
Weil die Bahn als umweltfreundlichere Alternative zur Strale gefordert werden soll,
verzichtet die Politik in vielen Landern auf strengere Vorschriften beim Larmschutz.
Das ist aber auf langere Frist nicht sachgerecht. Ganz im Gegenteil: Nur wenn die
Bahn leiser wird, kann erreicht werden, dass nicht Blrgerproteste den notigen Ausbau
der Bahninfrastruktur verhindern.*

Quelle: Allgemeine Zeitung, Mainz, vom 27.03.2012.
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Anmerkung 10.1

Die Wissenschaftler der Fachhochschule Trier und des Hagener Umweltforschungs-
instituts ZEUS haben errechnet, dass mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung fir Giter-
zlige auf maximal Tempo 70km/h knapp ein Flnftel der Hochstbelasteten im
Mittelrheintal spUrbar entlastet wirde.

Die rheinland-pfalzische Umweltministerin Ulrike Hofken griff diesen Punkt auf und
forderte von den anwesenden Vertretern der Bahn-AG eine Stellungnahme.

Herr Udo Wagner, Konzenbevollméachtigter Deutsche Bahn AG flr die Lander
Rheinland-Pfalz und Saarland verwies den Vorschlag des Tempolimits fur Guterzige
gleich an den Bund weiter, der folgende Fragen beantworten misse:

,Was heilt eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 50km/h, oder 70km/h, die hier
angesprochen worden ist? Welche Auswirkungen hat das zwangslaufig auf die Infra-
struktur und die daraus abzuleitenden Malinahmen? Stichwort: Neue Infrastruktur
schaffen. Das sind Fragen, die sich flr mich heute erst einmal daraus stellen.*

Quelle: http://www.dradio.de/dlf/sendungen/umwelt/1688890/
Deutschlandfunk Umwelt und Verbraucher vom 28.02.2012
,LZwischen Wein und Dezibel / Wie soll der Zuglarm im Mittelrheintal
eingedammt werden ?*



http://www.dradio.de/dlf/sendungen/umwelt/1688890/
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Anmerkung 11

Der Landtag Rheinland-Pfalz (Antrag der Fraktionen der SPD, CDU und BUNDNIS 90/
DIE GRUNEN) hat die Landesregierung aufgefordert, alle notwendigen Schritte einzu-
leiten, die den Menschen im Mittelrheintal kurz-, mittel- und langfristig Entlastung
bringen.

Dazu gehort gemall dem Antrag des Landtags u.a.:

- Die schnellstmogliche Reduzierung der Geschwindigkeit vor allem in den Nacht-
stunden, da dies nach Auffassung der vom Umweltministerium beauftragten Fachleute
eine spurbare Entlastung bringt.

- Den Bund aufzufordern, der Verminderung der Erschitterungen mehr Aufmerksamkeit
zu widmen und hierzu einen Malinahmenplan vorzulegen.

- Den Bund entsprechend dem Bundesratsbeschluss vom 14. Oktober 2011 weiter
aufzufordern, das Eisenbahn-Bundesamt mit einer wirksamen Eingriffsbefugnis zum
Schutz der Bevolkerung vor Bahnlarm und Erschutterungen auszustatten und dafir die
Voraussetzungen zu schaffen.

Quelle: Drucksache 16/1082 vom 21.03.2012 Landtag Rheinland-Pfalz.

Anmerkung 11.1

Die Koalitionsmehrheit im Bundestag hat die vom Bundesrat erhobene Forderung nach

einer Eingriffsbefugnis des Eisenbahn-Bundesamtes zum Schutz der Bevolkerung vor

Bahnlarm und Erschutterungen zuriickgewiesen.

Quelle: Pressemitteilung des Umweltministeriums und des Infrastrukturministeriums
Rheinland-Pfalz vom 30.03.2012.
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Anmerkung 12

Die Drucksache 17/9257 Deutscher Bundestag, vom 03.04.2012, hat den Bericht des
Ausschusses fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung gemal § 62 Abs. 2 der Geschafts-
ordnung des Deutschen Bundestages zum Stand der Behandlung der Drucksachen
Deutscher Bundestag 17/4652 vom 7.2.2011, 17/5461 vom 12.4.2011, 17/6452
vom 5.7.2011 zum Gegenstand. Die Antrage dieser Drucksachen befassen sich mit
Forderungen zu den Themenkreisen ,Schutz vor Bahn- und StralRenlarm®.

Durch den federfiihrenden Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung konnte
bisher noch keine Beschlussempfehlung an den Deutschen Bundestag gegeben werden.
Die mitberatenden Ausschusse (Finanzausschuss / Haushaltsausschuss / Ausschuss
fur Gesundheit / Ausschuss fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit / Rechts-
ausschuss / Ausschuss fur Wirtschaft und Technologie) haben in 3 Fallen noch keine
Stellungnahme abgegeben. In allen anderen Fallen haben diese Ausschlsse die
Ablehnung der Antrage empfohlen mit den Stimmen der Fraktionen der CDU/CSU und
FDP.

Im Obleutegesprach des Ausschusses fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung am

28. Marz 2012 wurde Ubereinstimmend festgestellt, dass eine Aufsetzung der Vorlagen
zur abschlieenden Beratung im Deutschen Bundestag derzeit am Einspruch der
Fraktionen der CDU/CSU und FDP scheitert, da die Abstimmung zwischen den
Koalionsfraktionen noch nicht abgeschlossen ist.

In der 176. Sitzung des Deutschen Bundestages am 27.04.2012 erfolgt daher lediglich
die Berichterstattung und die Beratung des Berichts des Ausschusses flir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung gemal} § 62 Abs. 2 der Geschaftsordnung des Deutschen
Bundestages zum Stand der Behandlung der oben bezeichneten Drucksachen.
Quelle: Tagesordnung der 176. Sitzung des Deutschen Bundestages in der

17. Wahlperiode.

Fazit zu F)

Geltende Rechtslage:

RegelmaRig kdnnen an stark larmbelasteten bestehenden Verkehrswegen (hier
Schienenwegen) keine einklagbaren Anspriche auf Larmsanierung entstehen.
Die Larmsanierung basiert lediglich auf haushaltsrechtlichen Vorschriften des Bundes
und ist deshalb an die zur Verfigung stehenden Haushaltsmittel gebunden.

(Vgl. auch Deutscher Bundestag Drucksache 17/2308 - Antwort der Bundesregierung
zu Frage 16. / Deutscher Bundestag Drucksache 17/7050 vom 20.09.2011 - Antwort
der Bundesregierung zu Frage 7. / Deutscher Bundestag Drucksache 17/7751 vom
17.11.2011 - Antwort der Bundesregierung zu Frage 1.)
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Teil 6 Larmaktionsplanung
- Schutz ruhiger Gebiete -

Die Umgebungslarmrichtlinie weist den Schutz sog. ,Ruhiger Gebiete* als Aufgabe
der Larmaktionsplanung aus. Ruhige Gebiete sind laut Umgebungslarmrichtlinie nach
dem Grundsatz der Vorbeugung gegen eine Zunahme des Larms zu schiitzen -

vgl. §47 d Abs. 2 Satz 2 BImSchG.

Die Umgebungslarmrichtlinie enthalt Anforderungen an Malinahmen, die ruhige Gebiete
vor einer Zunahme des Larms schutzen sollen. Diese allgemeine Vorgabe wurde mit
dem Bundesimmissionsschutzgesetz in deutsches Recht umgesetzt, ohne dass der
deutsche Gesetzgeber eine Definition oder Konkretisierung von ruhigen Gebieten
vorgegeben hat. So findet sich keine Definition von Ruhe an Hand technischer oder
akustischer Kriterien. Auch besteht keine gesetzliche Obergrenze fir die Einwirkung
mehrerer Larmquellen in ein schitzenswertes Gebiet . Es gibt also keine gesetzlich
festgelegten Kriterien, nach denen ruhige Gebiete bestimmt werden konnen !

Wie sich aus der Begriffsdefinition des Artikels 3 der Umgebungslarmrichtlinie ergibt,
gibt es keine ruhigen Gebiete per se, d. h. die aufgrund ihrer akustischen oder anderen
Eigenschaften als ruhige Gebiete in Frage kommen, sondern das Vorhandensein ruhiger
Gebiete setzt voraus, dass sie festgesetzt worden sind.

Artikel 3 Buchstabe m der Umgebungslarmrichtlinie bezeichnet als ruhiges Gebiet ein
von der zustandigen Behorde festgelegtes Gebiet, das keinem Verkehrs-, Industrie-
und Gewerbe- oder Freizeitlarm ausgesetzt ist. Diese Begriffsbestimmung ist im Sinne
von kein relevanter (erheblicher) Larm zu verstehen (vgl. Bund/Lander Arbeitsgemein-
schaft fur Immissionsschutz (LAl) - AG Aktionsplanung - Hinweise zur Larmaktions-
planung - Fassung vom 25.03.2009, S. 5).

Als schltzenswerte ruhige Gebiete im Sinne der Umgebungslarmrichtlinie sind in

erster Linie Waldflachen, landwirtschaftliche Nutzflachen, Gewasser bzw. gewasser-
nahe Bereiche, Parkanlagen, (groRere) Friedhofsanlagen und gemischte Grinflachen
anzusehen. Auch innerstadtische Grinflachen und Platze sind als ruhige Gebiete denk-
bar. Sie bedurfen - wie aufgezeigt - der Festsetzung im Larmaktionsplan.

Es erscheint durchaus vertretbar, reine und allgemeine Wohngebiete oder Krankenhaus-
gebiete nicht als ruhige Gebiete im Sinne der Umgebungslarmrichtlinie festzusetzen,
weil solche Gebiete bereits Uber andere Rechtsgrundlagen wie Verkehrslarmschutzver-
ordnung (16. BImSchV), TA Larm oder Normierungen wie DIN 18005 (Schallschutz im
Stadtebau) in zumindest gleichwertiger Weise oder hoherwertig geschutzt werden.
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Bei der Auswahl und Festsetzung von ruhigen Gebieten sollte neben dem Larmpegel,
der als Obergrenze fur die Larmbelastung gelten soll / angestrebt wird, auch die (Nah-)
Erholungsfunktion der Flachen, die Gewahrleistung von Riickzugs- und Ruhegebieten
sowie die Ermadglichung sozialer Kontaktpflege im Vordergrund stehen. Das Erholungs-
potential fir Menschen und auch angemessener Lebensraum fir Tiere und Pflanzen in
ruhigen Gebieten, sind sehr erhebliche Kriterien bei der Entscheidungsfindung.

In der Stufe 1 der Larmaktionsplanung werden folgende Flachen im Bereich der
Stadt Bendorf als ruhige Gebiete eingestuft und festgelegt:

1)
Gesamte Waldflache im AulRenbereich gemal § 35 des Baugesetzbuches (BauGB).
EinschlieBlich insbesondere des wohnortnahen Aullenbereichs.

Als Zielvorgabe angestrebt wird eine Larmbelastung von maximal Lden 45 dB(A).

2)
Samtliche landwirtschaftlichen Nutzflachen im AuRenbereich gemal § 35 BauGB.
EinschliefRlich insbesondere des wohnortnahen Auflenbereichs.

Als Zielvorgabe angestrebt wird eine Ldrmbelastung von maximal Lden 45 dB(A).

Hinweis zu 1) und 2):
Die rechtlich zuldssigen Nutzungen durch Vorhaben bleiben unberiihrt.

Dies gilt insbesondere fiir die rechtlich zuldssige Nutzung der Windenergie gemaf
§ 35 Abs. 1 Nr. 5 BauGB einschlieBlich der méglichen raumlichen Steuerung der
Errichtung von Windenergieanlagen durch gebietsbezogene Festlegungen nach

§ 35 Abs. 3 Satz 3 BauGB (Planvorbehalt).

§ 35 Abs. 3 Satz 3 BauGB eréffnet den Gemeinden die Méglichkeit, die Errichtung
von Windenergieanlagen auf bestimmte Gemeindegebiete zu beschréanken.

Eine reine Negativplanung, die die Errichtung von Windenergieanlagen pauschal
verbietet, ist jedoch rechtlich nicht zulassig.
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3)
Samtliche im Gebiet der Stadt Bendorf vorhandenen

- Naturschutzgebiete

- Landschaftsschutzgebiete

- Vogelschutzgebiete (VSG)

- Fauna-Flora-Habitat-Gebiete (FFH-Gebiete)

- Naturparkgebiete

- Biotopgebiete

- Landschaftspflegerische Flachen (festgesetzte Kompensationsmalinahmen/
Ausgleichsflachen)

Als Zielvorgabe angestrebt wird eine Ldrmbelastung von unter Lden 45 dB(A).

(Die rechtlich zuldssigen Nutzungen durch Viorhaben bleiben unberiihrt.)

4)
Gewasser bzw. gewassernahe Bereiche

Als Zielvorgabe angestrebt wird eine Ldrmbelastung von maximal Lden 50 dB(A).
(Die Festsetzung dieser Bereiche als ruhige Gebiete erfolgt unter Beachtung
des Gewdsserschutzrechts; insbesondere des Wasserhaushaltsgesetzes des Bundes

und des Landeswassergesetzes Rheinland-Pfalz.)

(Die rechtlich zuléssigen Nutzungen durch Vorhaben bleiben unberiihrt.)
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S)
Parkanlagen / Dauerkleingartenanlagen

- Stadtpark  in Bendorf

- Schlosspark in Bendorf-Sayn

- Pfarrgarten in Bendorf-Sayn

- Rheinanlage in Bendorf -unterhalb des Rheinstadions (Sportanlagen) bis Gewasser-
bereich-
(Maglichkeit zur Erholung und zur sozialen Kontaktpflege)

- Feuerwehrpark in Bendorf-Mulhofen (Moglichkeit zur Erholung und zur sozialen
Kontaktpflege)

- Parkanlage als Umgebungsgelande
des ehemaligen Wasserwerkes Bendorf, Untere Rheinau 30
(Vorsorgemalinahme gegen Larmzunahme uberhaupt)

- Dauerkleingartenanlagen (Moglichkeit zur Erholung)

Als Zielvorgabe angestrebt wird eine Larmbelastung von unter Lden 60 dB(A).

6)
Friedhofsanlagen

Friedhof Bendorf

Friedhof Sayn

Friedhof Mulhofen

Friedhof Stromberg

(Mdglichkeit zur Erholung und zur sozialen Kontaktpflege)

- Judischer Friedhof Bendorf
- Judischer Friedhof Bendorf-Sayn
(Mdglichkeit zur Pflege der Erinnerungskultur)

Als Zielvorgabe angestrebt wird eine Ldrmbelastung von maximal Lden 45 dB(A)
fur die Jidischen Friedhéfe und maximal Lden 55 dB(A) fir die tibrigen Friedhéfe.

(Die Festsetzung der Friedhofsanlagen als ruhige Gebiete erfolgt unter Beachtung der
gesetzlichen und traditionellen Zweckbestimmung der Friedhéfe.)
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7)
Innerstadtische Grinflachen und Platze, Naturflachen, Griinanlagen

- Johann-Schneider-Platz  (Mdglichkeit zur sozialen Kontaktpflege)
- Josef-Eisenbach-Platz (Moglichkeit zur Erholung und sozialen Kontaktpflege)

Als Zielvorgabe angestrebt wird eine Ldrmbelastung von maximal Lden 60 dB(A).

8)
Reine und allgemeine Wohngebiete

Als Zielvorgabe angestrebt wird eine Ldrmbelastung von maximal Lden 55 dB(A).

9)
Krankenhaus-, Seniorenheimgebiete

Als Zielvorgabe angestrebt wird eine Larmbelastung von unter Lden 55 dB(A).

10)

Offentliche Spielplatze, soweit diese in allgemeinen oder reinen Wohngebieten bzw.
Grunflachen fur Erholung und Freizeit angelegt sind.

(Maglichkeit zur Erholung und sozialen Kontakipflege)

Als Zielvorgabe angestrebt wird eine Larmbelastung von maximal Lden 55 - 60 dB(A).

(Die Gerduschentwicklung durch spielende Kinder gilt nicht als L&rm.)

Wichtiger Hinweis zu 5) bis 10):
Soweit diese Gebiete bereits durch andere Rechtsgrundlagen gleichwertig oder
héherwertig geschiitzt werden, bleiben diese Rechtsgrundlagen in Anwendung.



106

1)

Aulkenbereich im Innenbereich

- Spiel- und Bolzplatz An der Bleiche / Brexstralle, Bendorf-Sayn
(Moglichkeit zur Erholung und sozialen Kontaktpflege)

Als Zielvorgabe angestrebt wird eine Ldrmbelastung von maximal Lden 55 - 60 dB(A).

(Die Gerduschentwicklung durch spielende Kinder gilt nicht als Larm.)

Erlauterung zu 11):

AuBenbereich ist nicht nur die freie Landschaft.

Unter AuBenbereich im Innenbereich ist ein Gebiet zu verstehen, fiir das kein
rechtsgiiltiger Bebauungsplan eine Bebauung zulasst. Der Bereich liegt innerhalb
des Ortsgebietes, ist aber nicht mehr durch die umliegende Bebauung geprédgt und
besitzt deshalb einen eigenstédndigen Charakter, eben als ,,AuBenbereich im Innen-
bereich”,

Hinweis zu 1) bis 11):

Die jeweils angestrebte Zielvorgabe im Sinne einer Obergrenze der Ldrmbelastung
basiert aufden Orientierungswerten fiir die Bauleitplanung (Aufstellung von
Bebauungsplénen) - DIN 18005 (Schallschutz im Stadtebau).

Die Orientierungswerte selbst sind (ihrem Wesen geméaRB) keine zwingenden
Grenzwerte. Sie bieten lediglich einen Anhalt daftir, wann der Larmschutz einen
wichtigen Abwagungssachverhalt darstellt, der bei der Abwégung der verschiede-

nen offentlichen und privaten Belange angemessen zu beriicksichtigen ist.

Sie sind aufzufassen als sachverstdndige Konkretisierung der Anforderung an den
Schallschutz im Stadtebau. Ihre Einhaltung oder Unterschreitung ist anzustreben.

Diese Orientierungswerte gelten fiir die stadtebauliche Planung, nicht dagegen fiir
die Zulassung von Einzelvorhaben.

(Vgl. inhaltlich Stadtebauliche Larmfibel, Wirtschaftsministerium Baden-
Wiirttemberg/Amt fiir Umweltschutz Stuttgart, Stand: 21.11.2007, Gliederungs-
nummer 3.1.2.1)

Der Stadtrat hat in der offentlichen Ratssitzung am 21.08.2012 den
Schutz ruhiger Gebiete wie vorstehend dargestellt und ausgewiesen beschlossen.
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Rechtsgrundlagen / Richtlinien / Rundschreiben

Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlaments und des
Rates vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekampfung
von Umgebungslarm (Abl. EG Nr. L 189 S. 12)

Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) in der Fassung der
Bekanntmachung vom 26.09.2002 (BGBI. | S. 3830) zuletzt gedndert
durch Artikel 2 des Gesetzes vom 21.07.2011 (BGBI. | S. 1475, 1498)

Vierunddrei3igste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verordnung tber die Larmkartierung -
34. BImSchV) vom 06.03.2006 (BGBI. | S. 516)

Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung 16. BImSchV) vom
12. Juni 1990 (BGBI. | S. 1036), geandert durch Artikel 3 des
Gesetzes vom 19. September 2006 (BGBI. | S. 2146)

Richtlinien fur den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstraflen in
der Baulast des Bundes - VLarmSchR 97, VkBI. 1997 S. 434;
04.08.2006 S. 665

Rundschreiben des Bundesministeriums ftr Verkehr, Bau- und

Stadtentwicklung, Az. StB 13/7144.2/01/1206434 vom 25.06.2010

( Absenkung der Auslésewerte fir die Larmsanierung an Bundes-
fernstralen um 3 dB(A) durch das Bundeshaushaltsgesetz 2010)
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Richtlinien fur straRenverkehrsrechtliche MalRhahmen zum Schutz

der Bevdlkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV) vom
23.11.2007

Richtlinie fir die Forderung von MalRnahmen zur Larmsanierung
an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes
(vom 07.03.2005; EW 15/14.86.02/6 BM 00)

Baugesetzbuch (BauGB) in der jeweils giltigen Fassung

DIN 18005 (Schallschutz im Stadtebau)



