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Tagungsprogramm

ab 10.00 Uhr Empfang

10.30 Uhr BegrifRung, Einfihrung

Prof. Monika Ganseforth, VCD
Dr. Sabine Schlacke, Verein fur Umweltrecht

10.50 Uhr Verkehrslarmschutz im Bundesimmissionsschutzrecht:
Defizite und Optimierungsmadglichkeiten
Dr. Peter C. Mohr, Rechtsanwaélte Mohr und Partner, Hamburg

11.30 Uhr Kommunale Larmminderungsplanung: Top oder Flop?
Dr.-Ing. Eckhart Heinrichs, KommunalData GbR, Berlin

12.20 Uhr Mittagspause

13.00 Uhr Larmschutz in der Stadt- und Verkehrsplanung: Anspruch und
Wirklichkeit
Christian Popp, Larmkontor GmbH, Hamburg

14.00 Uhr Das Larmschutzkonzept im Entwurf des Gemeindeverkehrspla-
nungsgesetzes

Dr. Moritz Reese, Sachverstandigenrat fur Umweltfragen, Berlin

15.00 Uhr Kaffeepause
15.20 Uhr Diskusion und Fazit

Helmar Pless, VCD (Moderation)
16.30 Uhr Ende
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BegrufRung durch den VCD

Prof. Monika Ganseforth (VCD)

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Namen des Bundesvorstandes des Verkehrsclub Deutschlands méchte ich Sie
herzlich zur heutigen Veranstaltung ,,La&rmbekampfung durch Stadt- und Ver-
kehrsplanung* willkommen heif3en. Ich freue mich, dass wir als Mitveranstalter
einen so fachkundigen Verband wie den Verein fir Umweltrecht gewonnen ha-
ben.

Der Workshop ist auf grol3es Interesse gestoRen. Unter den zahlreichen Teilneh-
merinnen und Teilnehmern des heutigen Workshops ist ein breites Spektrum an
Sachverstand vertreten, Vertreter aus der Politik, dem Bundesumweltministerium,
dem Umweltbundesamt Vertreterinnen und Vertreter aus Ingenieur- und Pla-
nungsbiros, Anwaltskanzleien, Kommunalverwaltungen, Umweltverbéanden und
Blrgerinitiativen.

Ahnlich groR war (ibrigens das Interesse bei den beiden Verkehrslarm-Workshops,
die wir im vergangenen Jahr durchgefthrt haben. Das war im Oktober 2002 in
Berlin zum Thema ,,Anforderungen an eine neue Verkehrslarmgesetzgebung*
sowie im Dezember in Frankfurt zum Thema ,,Europdaische Larmschutzpolitik*.

Lassen sich mich an dieser Stelle darauf hinweisen, dass wir in diesem Jahr noch
vier weitere Workshops durchfiihren werden:

Im Mérz in Dusseldorf zum Thema ,,Novelle des Fluglarmgesetzes*,

im April Minchen zum Thema ,,Bekdmpfung des Schienenlarms*,

am 28. und 29. April zum Thema ,,Der Beitrag der Industrie zum Larmschutz**
sowie

im Juni in Dresden zum Thema ,,Stral3enverkehrslarm**

Die gute Resonanz auf unsere Veranstaltungen zeigt, welche grof3e Bedeutung
das Thema ,,Verkehrslarmbekampfung* hat. Larm, insbesondere Verkehrslarm, ist
die gravierendste Beeintrachtigung im Wohnumfeld. Sie hat andere Umweltbeein-
trachtigungen, wie die Beeintrachtigung durch Abgase, inzwischen tberholt.

Durch Stral’enverkehrslarm fuhlen sich in den neuen Bundeslandern 66 % und in
den alten sogar 79 % der Menschen belastigt. Eine Folge davon ist die Flucht aus
den Stadten und der Trend zum H&uschen auf dem Land. Dieser Trend verstarkt
das Problem fir die in den Ballungsraumen verbleibenden Menschen, weil es die
Verkehrslawine weiter anwachsen lasst und Zwangsmobilitat zur Folge hat. Dieser
Trend wird durch MalRnahmen wie die Eigenheimzulage weiter gefordert.

An zweiter Stelle der Verkehrslarmbelastigung steht der Fluglarm. Darunter leiden
46 % in Westdeutschland und 26 % in Ostdeutschland. Durch Schienenlarm fuh-
len sich 24 % der Bevolkerung in den neuen Landern und 20 % in den alten Lan-
dern belastigt.

© VCD 06/2003 5
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Es bleibt aber nicht nur bei der Belastigung und der Einschrankung der Lebensqua-
litat, Larm macht auch krank. Uber 12 Mio. Menschen sind in Deutschland Larm-
pegeln von mehr als 65 dB am Tage ausgesetzt, fur die gesundheitliche Schadi-
gungen nachgewiesen sind.

Wenn aber Larm diese weitreichenden Auswirkungen hat, die wir nicht hinneh-
men wollen und kdnnen, muissen wir nach den Ursachen des Verkehrslarm fragen.
Verkehrslarm ist eine Begleiterscheinung der Mobilitat, und die Mobilitat ist wie-
der eine Begleiterscheinung anderer Entscheidungen. Haufig ist es die Folge oder
Nebenwirkung von diesen anderen Entscheidungen, z.B. das Hauschen im Griinen
oder Einkaufs- und Vergnugungszentren auf der Griinen Wiese mit der Folge von
Zwangsmobilitat. Im Guterverkehr ist es das Ausnutzen von Lohngefallen in Euro-
pa, was zu gewaltigen Transportmengen auf der StralBe fuhrt. Weitere Griinde fur
Mobilitat und Larm sind Standortentscheidungen der Industrie, d.h. Zentralisie-
rung von Produktionen sowie Rationalisierungseffekte, die ausgenutzt werden
sollen und wo Transportkosten keine Rolle spielen.

AuRerdem wird Mobilitat oft positiv bewertet, ohne Rucksicht auf die Folgen und
auch weil die Kosten nicht internalisiert sind. Insbesondere im Freizeitbereich
nimmt die Mobilitat zu, die Urlaube werden zeitlich kiirzer und haufiger: Nicht nur
ein Urlaub im Jahr, sondern zwei und drei Urlaube. Auch am Wochenende nimmt
die Mobilitat zu und wird von denen, die das in Anspruch nehmen, positiv bewer-
tet.

SchlieRlich sind mit der Mobilitat und dem Larm wichtige Wirtschaftszweige ver-
bunden (Automobilindustrie, Speditionen, Flughéafen, Flugzeugindustrie, StralRen-
bauer, Baugewerbe usw.), die daran interessiert sind, dass diese Entwicklung nicht
gestoppt oder gar zurtick gedreht wird.

Will man die Wurzel des Problems Verkehrslarm angehen, legt man sich demnach
mit machtigen Gruppen an, aber auch mit unserem Lebensstil.

Ich wollte diesen Aspekt ausdrticklich ansprechen, da ich glaube, dass wir zu kurz
greifen, wenn wir uns nur mit der Frage von technischen Larmgrenzen und Larm-
reduzierung an der Quelle und mit SchallschutzmaRnahmen befassen. Diese tech-
nischen Losungen kosten dabei auch noch haufig sehr viel Geld, was die Umset-
zung - gerade in heutiger Zeit — auch noch erschwert. Die Kosten sind sicherlich
ein Grund fir die schleppende Umsetzung von Larmschutzmalinahmen.

Es gibt daher noch viele rechtliche Defizite beim Schutz vor Verkehrslarm. In § 41
ff. Bundesimmissionsschutzgesetz wurde 1974 der Strallen- und Schienenlarm-
schutz verankert. Allerdings wurden diese Schutzziele erst 1990 in der 16. Bundes-
Immissionsschutzverordnung, der Verkehrslarmschutzverordnung, konkretisiert.
Und erst 23 Jahre nach Inkrafttreten des Bundesimmissionsschutzgesetzes wurden
in der 24. Bundes-Immissionsschutzverordnung Art und Umfang der Schall-
schutzmalRnahmen an Verkehrswegen geregelt.

Aus heutiger Sicht sind diese Regelungen keinesfalls ausreichend. Das gro3te Defi-
zit ist die Ungleichbehandlung der SchallschutzmaRnahmen an Neu- und Um-
baumalinahmen und bestehenden Verkehrswegen. Eine einklagbare Verpflichtung
zur nachsorgenden Larmsanierung gibt es nicht.
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Ein weiteres Problem ist, dass nur Teilpegel der neu- oder umzubauenden Ver-
kehrswege bei den LarmschutzmalRnahmen bericksichtigt werden mussen. Das
wurde durch hochstrichterliche Rechtsprechung bestatigt. Dies fuhrt dazu, dass
bei SchutzmalRnahmen nicht alle Verkehrsgerausche einbezogen werden und teil-
weise wenig wirksame, suboptimale und unwirtschaftliche Schallschutzmafinah-
men durchgefuhrt werden.

Die Forderung des Verkehrsclubs Deutschland fur einen wirksamen Schutz vor
Verkehrslarm berthren die o.g. Defizite und gehen auch dariber hinaus. Ich
mdochte 15 VCD-Forderungen aufzahlen:

1. Schaffung einer einklagbaren Verpflichtung zur nachsorgenden Larmsanie-
rung an bestehenden Stral3en und Schienen.

2. Festlegung von Fristen fur diese schrittweise Larmsanierung.

3. Die Bemessungsgrundlage beim Neubau von Fahrwegen sollte zukinftig
am Gesamtpegel aller Verkehrsgerausche festgemacht werden und nicht
nur am neu hinzukommenden Larm.

4. Zugige Novellierung des Fluglarmgesetzes mit Einfihrung neuer niedriger
Schutzzonen-Grenzwerte und der Festlegung strenger Immissionswerte ftr
neue und auszubauende Flugplatze.

5. Durchgreifende Verbesserung der Gerauschzulassung von Kraftfahrzeugen
auf europaischer Ebene und insbesondere der Festlegung neuer Prufverfah-
ren fur die Larmmessung an Fahrzeugen.

6. Flachendeckende Tempolimits.

7. Nachtfahrverbot fur LKW innerorts. Man konnte Ausnahmeregelungen
vorsehen fir leise LKW, um damit mehr Anreiz zu geben, die Entwicklung
in dieser Richtung weiterzubringen.

8. Vorschriften zur Verwendung von larmarmen Strallenbeldagen beim Neu-
bau und der Sanierung von Stral3en sowie schéarfere Vorschriften zur Ver-
wendung leiserer Reifen.

9. Larmsenkendes Fahren als Teil der Fahrausbildung zur Fihrerscheinpri-
fung.

10.RegelmaRige Uberpriifung der Gerauschemission von motorisierten Zwei-
radern im Rahmen einer Umweltuntersuchung.

11.Anreize zur Verkehrsvermeidung und -verlagerung auf larmarme Ver-
kehrsmittel, d.h. Schaffung attraktiver Ful3- und Radwege und Ausbau des
offentlichen Personen(nah)verkehrs.

12.Integrierte Verkehrsplanung, bei der Verkehrs- und Stadtplanung mit der
Larmminderungsplanung verkntpft wird.

13.Schaffung von Larmgrenzwerten von Schienenfahrzeugen.
14.Larmabhangige Trassenpreise beim Schienennetz.

15.Bei Ausschreibung offentlicher Verkehrsleitungen sollten ambitionierte
Larmstandards zwingend vorgegeben werden.

© VCD 06/2003 7
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Diese altbekannte Liste kdnnt man noch erweitern. Im heutigen Workshop wir nur
ein Teil davon behandelt. Es geht darum, das bestehende Immissionsschutzrecht
im Hinblick auf die Wirksamkeit bei der Bekdmpfung von Verkehrslarm zu unter-
suchen, Anspruch und Wirklichkeit bei der Larmminderungsplanung und es geht
um die Stadt- und Verkehrplanung als Instrument zur Larmbekampfung. Nachmit-
tags werden wir dartiber horen, wie das Larmkonzept mit in eine Gemeindever-
kehrsplanung einbezogen werden kann. Nach unserem Eindruck sind bei diesen
Instrumenten noch groRe Defizite vorhanden und eine integrierte Gesamtver-
kehrsplanung in den Kommunen gibt es praktisch nicht. Wir sind gespannt, was
wir von den Referenten dazu hdren. Das Ergebnis dieses Workshops wird ebenso
wie die Ergebnisse der bereits stattgefundenen und der noch anstehenden
Workshops im kommenden Herbst im Rahmen eines Kongresses und eines parla-
mentarischen Abends dem Parlament, der Bundesregierung und der interessierten
Offentlichkeit vorgestellt.

Ich danke dem BMU und dem UBA flr die finanzielle und organisatorische Unter-
stitzung und ich wiinsche dem Workshop einen guten Verlauf und interessante
Diskussionen.

Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit.
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BegrufRung durch den Verein fur Umweltrecht

Dr. Sabine Schlacke
Verein fur Umweltrecht

Meine Damen und Herren,

seien Sie herzlich gegrift im Namen des Vereines fur Umweltrecht. Als Vor-
standsmitglied freue ich mich, dass der Verein zusammen mit dem VCD heute hier
in Hamburg einen Workshop mit dieser Ausrichtung veranstalten kann.

Die Konzeption entspricht dem, was vom Verein fur Umweltrecht (VUR) schwer-
punktmaRig verfolgt wird. Das ist erstens Interdisziplinaritat. Der Verein fur Um-
weltrecht zahlt zu seinen Mitgliedern nicht nur Umweltjuristinnen und Umweltju-
risten, sondern auch Interessierte, die haufig in Umweltverwaltungen sowie Pla-
nungs- und Ingenieurblros arbeiten. Zudem richtet der Verein fur Umweltrecht
seine bundesweiten Fachtagungen regelmafiig fachibergreifend aus.

Zum zweiten verfolgen wir unserer Grindungsidee entsprechend eine Kooperati-
on mit und Unterstitzung von Umweltverbanden. Hierzu wurde 1988 das Institut
fur Umweltrecht in Bremen gegriindet, das hauptsachlich beratend tatig wird in
Form der Erstellung wissenschaftlicher Gutachten.

und schlieBlich geht es uns drittens um eine Verbindung von Wissenschaft und
Praxis. Und ich denke auch dies pragt auch hier unseren heutigen Workshop. Der
VUR unterstltzt zum einen die Publikation von rechtswissenschaftlichen Disserta-
tionen in seiner Schriftenreihe und zum anderen ist der VUR Herausgeber der Zeit-
schrift fur Umweltrecht. Die Redaktion der Zeitschrift fur Umweltrecht, der ich
auch angehdre, bemuht sich darum, dass nicht nur ein wissenschaftliches Forum
eroffnet wird, sondern immer auch wieder praxisbezogene Beitrdge publiziert
werden.

Auf die heutige Thematik hat Frau Prof. Ganseforth bereits mit Beispielen zu Be-
lastungen mit Verkehrslarm auf den Menschen hingewiesen. Die Analyse des
rechtlichen Regelwerks zum Schutz vor Verkehrslarm ist erntichternd. Das gesetz-
liche Handlungsinstrumentarium ist nicht hinreichend aufeinander abgestimmt,
Itickenhaft und dazu auf mehrere Gesetze und Verordnungen verteilt. In seinem
Schwerpunkt ist es auf Gefahren abwehrende, bedarfsorientierte Eingriffsverwal-
tung ausgerichtet.

Ein planerisch praventives Instrumentarium findet sich u.a. in Form der Larmmin-
derungsplanung. Diese ist allerdings nur zum Teil mit anderen Planungsinstrumen-
ten verzahnt.

Ein auf integrativen, medientbergreifenden Umwelt- und Gesundheitsschutz zie-
lendes Gesamtkonzept zur Vermeidung und Verminderung von Verkehrslarm sieht
das rechtliche Regelwerk derzeit nicht vor. Hierzu gesellt sich ein erhebliches Voll-
zugsdefizit. Dieses lasst die gesetzlichen Regelungen neben ihren Defiziten in der
Praxis weitgehend leer laufen.

© VCD 06/2003 9
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Im Hinblick auf einen vorsorgenden und nicht lediglich abwehrenden Larmschutz
erscheint mir daher der heute Nachmittag von Herrn Dr. Reese vorgestellte Ent-
wurf eines Gemeindeverkehrsplanungsgesetzes als ein moglicher Ausweg aus die-
ser Misere.

Zu berUcksichtigen ist meines Erachtens aber auch, dass die Betroffenen im Rah-
men der Planungsverfahren zu Wort kommen. Legt man ein Demokratieverstand-
nis zugrunde, das dem Burger eine aktive Rolle und Verantwortung in und fur die
Gesellschaft zuordnet, so ist in umweltrechtlichen Planungsprozessen die Offent-
lichkeit zu beteiligen. Das Verfahren zur Larmminderungsplanung gemalf’ 847a
Bundesimmissionsschutzgesetz, also zur Erstellung von Larmminderungsplanen,
sieht derzeit keine Beteiligung der Offentlichkeit vor, auch nicht nach der letzten
Novelle des Bundesimmissionsschutzgesetzes im letzten Jahr. Dieses widerspricht
meines Erachtens dem eben dargelegten Demokratieverstandnis und sollte revi-
diert werden.

Im Zentrum des heutigen Tages steht daher berechtigterweise die Analyse des
vorhandenen rechtlichen Instrumentariums und die Frage nach rechtspolitischen
Losungswegen und Ansatzen. Ich denke, dies alles ist von besonderer Relevanz.
Dies zeigt auch die Resonanz auf die heutige Veranstaltung. Vor diesem Hinter-
grund winsche ich Ihnen, winsche ich uns interessante Vortrage und eine frucht-
bare Diskussion.
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Verkehrslarmschutz im Bundesimmissions-
schutzrecht: Defizite und Optimierungsmog-
lichkeiten

Dr. Peter C. Mohr
Rechtsanwalte Mohr und Partner, Hamburg

Was denkbar ist, kann auch gemacht werden (der Philosoph Wittgenstein).

Nicht denkbar sei — so behauptet die Bundesregierung — Uberhaupt keinen Ver-
kehr mehr zuzulassen, um dadurch Umweltprobleme zu l6sen. Die Nachfrage
nach Verkehrsleistungen werde sich global, in Europa und auch in Deutschland
steigern.

Das gelte fur

StralRenverkehr,
Luftverkehr,
Eisenbahnverkehr.

Die Entwicklung der Nachfrage konne Schwankungen unterliegen und auch poli-
tisch wie wirtschaftlich dampfend beeinflusst werden. Sie in Marktwirtschaften —
aus welchen Motiven und zu welchem Zweck auch immer - véllig zu unterdri-
cken, erscheine im Sinne des Herrn Wittgenstein undenkbar.

Dem standen nicht nur internationale, européaische und deutsche Marktregeln
entgegen, sondern auch ein zu erwartendes Umgehungsverhalten. Von dem poli-
tischen Risiko (in Demokratien) angesichts zu erwartender drastischer Folgen fur
die deutsche Volkswirtschaft, deren Prosperitat, Einkommen und Arbeitsplatze
ganz zu schweigen.

Nicht denkbar scheine auch, Uberhaupt keine neuen Infrastrukturkapazitaten
(StraRBen, Flughafen, Eisenbahnlinien) zusatzlich zur Verfiigung zu stellen, um da-
durch Umweltprobleme zu l6sen.

Eine gute und effizient betriebene Infrastruktur sei vielmehr notwendige Voraus-
setzung fur ein effizientes wirtschaftliches Handeln in hoch entwickelten arbeits-
teiligen (und exportorientierten) Dienstleistungs- und Veredelungsgesellschaften
wie in Deutschland oder Europa. Ineffiziente Infrastruktur fihre regelmaliig zu
hoheren wirtschaftlichen Folgekosten (insbesondere durch Umweltfolgen und ihre
entsprechenden Kosten).

Folgen waren Umgehung von Kapazitatsengpasssituationen durch zusatzliche
Umweltbelastungen. Nicht denkbar sei also, den Autoverkehr, den Luftverkehr
oder den Eisenbahnverkehr zu verbieten.

Heil3t dieses alles auch, einem ungebremsten Wachstum tatenlos zuzusehen?

© VCD 06/2003 11
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Verkehr ist ein dulerst komplexes System. Nach Brockhaus ist ,,Verkehr* die Ge-
samtheit aller Ortsveranderungen von Personen und Gutern als grundlegende
Voraussetzung fir soziales Teilhaben sowie arbeitsteiliges Wirtschaften und wirt-
schaftliche Spezialisierung. Die durch den modernen Personenverkehr gewonnene
Mobilitat begunstige die Auflosung der engen rdumlichen Beziehung zwischen
Wohnort und Arbeitsort und beeinflusse infolgedessen grundlegend die Siedlungs-
strukturen. Die Funktionsfahigkeit des Guterverkehrs sei Voraussetzung fir die
Intensitat des Welthandelns in seiner heutigen Form. Je nach Verkehrswert wird
unterschieden zwischen Stral3en-, Schienen, Wasser- und Luftverkehr. Nach Art
der Verkehrsteilnehmer und Verkehrsmittel bzw. dem Verkehrszweck unterschei-
det man zwischen Individual-Verkehr (Ful’génger, Radfahrer, Pkw), wie zwischen
Berufsverkehr (zwischen Wohnung und Arbeitsplatz), Einkaufsverkehr (zwischen
Wohnung und Geschaftsvierteln) sowie Freizeit- und Urlaubsverkehr. Darlber
hinaus wird je nach Entfernung zwischen Guternah- und Guterfernverkehr unter-
schieden.

Verkehr verursacht Schaden; insbesondere

Landschafts- und Flachenverbrauch sowie Landschaftszerschneidung,
Waldschaden,

Klimaveranderung,

hoher Verbrauch an Energie und Rohstoffen,

eine viel zu groRRe Zahl von Getdteten und Verletzten,
Gesundheitsgefahrdungen und -beeintrachtigungen durch abgasbedingte Ver-
unreinigung und durch Larm.

Damit waren wir beim Thema: Die verkehrsbedingte Larmbelastung der Bevolke-
rung ist erheblich und mit Gesundheitsrisiken verbunden. 70% der Bevdlkerung
fahlen sich durch StraRenverkehrslarm beléstigt. Rund 16% der deutschen Bevol-
kerung sind tagsuber einem &aquivalenten Dauerschallpegel von 65 dB (A) und
mehr ausgesetzt, nachts sind rund 17% von einem &quivalenten Dauerschallpegel
von Uber 55 dB (A) und 31% von einem Pegel tiber 50 dB (A) betroffen.

Nach dem Strallenverkehrslarm rangieren in der Geféahrdungs- und Belastungs-
rangfolge der Flugverkehrs- und der Schienenverkehrslarm. In der EU liegen die
Belastungen insgesamt noch ein wenig héher. Uber 30% der EU-Bevdlkerung sind
starkem Larm ausgesetzt. Als Stand der medizinischen Forschung wird gegenwar-
tig angenommen, dass bei einer Larmbelastung mit einem &quivalenten Dauer-
schallpegel von mehr als 65 dB (A) tags das Herzinfarktrisiko signifikant steigt.
Nachtliche Schlafstérungen mit gesundheitlichen Risiken treten bei wesentlich
niedrigeren Larmpegeln ein.!

Sowohl die Bundesregierung wie auch die Europdische Kommission erkennen
Handlungsbedarf. Warum?

Wie die vorbeschriebenen Zahlen zeigen, ist es den Beteiligten bisher nicht gelun-
gen, wirksam vor Verkehrslarm zu schitzen.

Wer sind die Beteiligten am Verkehrslarm?

! Vergleiche zu allem: Koch, Entwicklungslinien des Verkehrsumweltrechtes, in: Umweltrecht im
Wandel, insbesondere Seite 878.
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Kraftfahrzeughalter,
Fluggesellschaften,
Eisenbahnbetrieb,
Gesetzgeber,
Behorden, Industrie,
Rechtsprechung.

Gibt es fiur alle diese ein schrankenloses Recht auf Teilhabe am Ver-
kehr?

Kann der Gesetzgeber Belastungen jeglicher Art zulassen?
Gibt es Eingriffsmoglichkeiten fur die Justiz, die Gerichte?

Gibt es ein Grundrecht, einen Pkw zu benutzen und - zunachst einmal — Uberall
hin und ferner so viel und so schnell zu fahren, ,,wie es das Fahrzeug erlaubt*??

Ist Mobilitat ein Grund- oder gar Menschenrecht?®

Ein Menschenrecht ist es, zu gehen, zu laufen, zu wandern ohne Larm und auf
eigenen Beinen. Beine gehen Hunderte, Tausende Kilometer tber Stock und Stein.
Kein Menschenrecht gibt es hingegen, mit dem Auto Uberall hin so viel und so
schnell zu fahren, wie es das Fahrzeug erlaubt. Das sollte keiner ndheren Begriin-
dung bedurfen. Gleichwohl ist es ankniipfend an die Ausfihrungen von Ronellen-
fitsch dartber zu einer hoch interessanten juristischen Debatte gekommen, die
Koch als ertragreich bezeichnet hat.*

Koch, Ossenbuhl, Rothel und Feldhaus haben sich daran beteiligt. Das Grundrecht
auf Mobilitat ist in dieser Diskussion vollen Umfanges gescheitert.”

Schon diese Diskussion zeigt: Die Mobilitat des Menschen mit Fahrzeugen, Flug-
zeugen oder Eisenbahnen wird nicht garantiert.

Garantiert wird: Sich zu bewegen und dabei und damit Anderes und Andere nicht
zu schadigen. Was fur Kfz-Verkehr qilt, gilt gleichermalien fir Fluggesellschaften
und Eisenbahnbetriebe.

Beteiligt an der nach allem &uf3erst notwendigen Einddmmung des Verkehrslarms
ist in einer Demokratie insbesondere der Gesetzgeber. Ihm kommt nach fast ein-
helliger Lehre und konsolidierter Rechtsprechung des Bundesverfassungsgerichtes
eine Schutzpflicht zu, die die staatliche Gewalt zum Handeln verpflichtet, ndmlich
dazu, sich ,,schitzend und fordernd* vor gefahrdete Grundrechtstrager zu stellen.

Was hat der Gesetzgeber getan? Was hat er unterlassen?

Drei Handlungsebenen gegen den Verlarmungsprozess kénnen unterschieden
werden.

Larmschutz an der Quelle

2 Vergleiche: Ronellenfitsch, Mobilitat, in: DAR 1992, Seite 321, DAR 1994, Seite 7,12.
3 Vergleiche: Ronellenfitsch, in: JOR 44 (1996), Seite 167 ff, 172 ff.

4 Vergleiche: Koch aaO, S. 384.

° Vergleiche: Koch aaO, S. 338.
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Aktiver und passiver Schallschutz
Steuerung des Verkehrsaufkommens

Hierzu im Einzelnen:

Das Bundesimmissionsschutzrecht versucht, LArmimmissionen an der Quelle im
Bereich von Kraftfahrzeugen, Schienen-, Luft- und Wasserfahrzeugen zu mindern
(8 38 BimSchG). Sie missen so beschaffen sein, dass ihre durch Teilnahme am
Verkehr verursachten Emissionen bei bestimmungsgeméaRem Betrieb die zum
Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen einzuhaltenden Grenzwerte nicht
Uberschreiten.

Nach allgemeiner Meinung lauft der Larmschutz an der Quelle in Deutschland im
Wesentlichen leer. Es gibt praktisch keine Grenzwerte fur Kraftfahrzeuge, Flug-
zeuge und den Schienenverkehr. Stattdessen werden fir Kraftfahrzeuge die mali3-
geblichen Richtlinien der EG durch 8§ 49 StVZO nebst Anhang in das deutsche
Rechte inkorporiert. So sind die Gerdauschgrenzwerte fir Kraftfahrzeuge in der RL
70/157 mit zahlreichen Anderungen bis zur RL 96/20 maRgeblich (Siehe § 49
Abs. 2 Nr. 1 StVZO mit Anhang). Die aktuell geltenden Gerduschgrenzwerte er-
geben sich aus der RL 92/97. Danach mussen z.B. Busse mit mehr als 3,5 t als zu-
lassigem Gesamtgewicht seit dem 1.10.1996 78 bis 80 dB (A), Lkw mit mehr als
3,5 t Gesamtgewicht Grenzwerte von 77, 78 und 80 dB (A) einhalten. 1970 be-
trugen die Grenzwerte noch 89 bzw. 91 dB (A). Darin ist eine gewiss beachtliche
Reduktion des Fahrzeuglarms abzulesen, die auch dazu gefuhrt hat, dass inzwi-
schen verstarkt den Reifen- und Fahrbahngerdauschen Aufmerksamkeit geschenkt
wird. Auf der Basis verschiedener Forschungsvorhaben konnte im August 1997
das Umweltzeichen RAL-ZU 89 fur larmarme und Kraftstoff sparende Reifen ver-
Offentlicht werden, dessen sich die Industrie bisher nur zurtickhaltend bedient.

Fur Flugzeuge gelten die EG-Richtlinien 92/14 EWG - 1928/20 EG - 1999/28 EG.
Ab 1.4.29002 durfen Flugzeuge der Kapitel 2-Klasse in Deutschland nicht mehr
landen.

Fur Eisenbahnen gibt es keinerlei Vorschriften — warum wohl?

Welche Optimierungsmoglichkeiten gibt es gleichwohl?
Im Kraftfahrzeugverkehr:

8§ 45 StVO eroffnet die Moglichkeit zum Schutz der Wohnbevdélkerung vor Larm
und Abgasen den Verkehr zu beschréanken, Verkehr zu verbieten oder Verkehr
umzuleiten; zum Beispiel: Fahrverbote fur Lkw in Erholungsgebieten, Fahrverbote
fr laute Lkw nachts und Tempolimits.

Wer an einer larmberuhigten Strae wohnt und vor allem schlaft, kennt den Se-
gen solcher Mdglichkeiten. Sie missen haufig im Kleinkrieg von Blirgerinitiativen
gegen Behdrden durchgesetzt werden, da Behdrden vielfach die Flissigkeit und
Leichtigkeit des Verkehrs als das hohere Rechtsgut unzutreffenderweise ansehen.

Solche gesetzlichen Mdoglichkeiten gibt es fur Flugzeuge und Eisenbahnwagen,
insbesondere den laufenden Guterwagenverkehr, bisher nicht.

Im Kraftfahrzeugverkehr bestehen weitere Optimierungsmaoglichkeiten durch:
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Anderung des StraRenbelages (Flusterasphalt). Das UBA erwartet, dass auch
hier in Deutschland Vorschriften erlassen werden, die Anforderungen an den
StraRenbelag beinhalten. Andere Lander haben so etwas schon.
Larmminderung durch larmarme Reifen. Im Bereich des Eisenbahnverkehrs sind
technische Larmminderungen insbesondere mdglich durch freiwillige Mal3-
nahmen.

Austausch larmintensiver Guterwagen.

Schleifen der Strecken und Schleifen der Rader.

Die Bahn ist — ausgenommen den Verkehr auf dem Wasser — das umweltfreund-
lichste Verkehrsmittel. Unertréaglich ist jedoch der insbesondere durch den Guter-
wageneinsatz und nachtlichen Guterverkehr verursachte Larm. Dieser muss ai-
rickgefihrt werden. Das Schleifen von Strecken und Radern kann zu Larmminde-
rungen im Bereich zwischen 5 und 15 dB (A) fuhren.

Malinahmen des aktiven und passiven Schallschutzes

Welche Moglichkeiten hat der Gesetzgeber bisher des Weiteren zur Verfiigung
gestellt?

Fur die Planung und Anderung bzw. wesentliche Anderung von Stralen, die auf
Grundlage eines Planfeststellungsverfahrens oder eines Bebauungsplanverfahrens
erfolgen konnen, gibt es vier Gebote, namlich:

eine schonende Trassenfiihrung (88 41 Abs. 1, 50 BImSchG),

eines aktiven Larmschutzes nach dem Stand der Technik unter verbindlicher
Orientierung an den Grenzwerten der 16. BImSchV (88 41 Abs. 1, 43 Abs. 1
Nr. 1 BImSchG),

eines passiven Schallschutzes zur Vermeidung schadlicher Umwelteinwirkun-
gen nach Maligabe der 24. BImSchV, falls aktiver Ladrmschutz wegen unver-
haltnismaRiger Kosten nicht oder nur partiell durchzufihren ist (88 41 Abs. 3,
43 Abs. 1 Nr. 3 BImSchG), sowie

einer angemessenen Entschadigung in Geld, soweit schadliche Umwelteinwir-
kungen im Aufenbereich nicht vermieden werden kdnnen (8 42 Abs. 2 Satz 2
BImSchG, § 74 Abs. 2 Satz 3 VWV{G)®

Diese gesetzliche Regelung ist in der Praxis selbst dann im Einzelfall hart um-
kampft, wenn ihre grundsatzliche Anwendung umstritten ist. Gestritten wird um
die Fragen:

Ist die Trassenfiihrung schonend?

Welcher Art ist der aktive Larmschutz? (Tunnel, Schallschutzwande)

Wie wird der Schallschutz im Einzelnen gestaltet? (landschaftsfreundlich, ver-
glast usw.).

Insbesondere ist aktiver oder passiver Schallschutz geboten.

Aktiver Schallschutz ist in der Regel teurer als passiver Schallschutz und wird trotz
seiner Prioritat nach 8§ 41 BImSchG von den Behorden weitgehend vermieden.

6 Vergleiche hierzu auch: Koch Entwicklungslinien, S. 900.
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Strittig ist die Abgrenzung des aktiven Schallschutzes vom passiven Schallschutz
und die Frage der Unverhéltnismaliigkeit sogar in verschiedenen Senaten des
Bundesverwaltungsgerichtes. Wéahrend ein Senat, der IV. Senat, bisher ausschlief3-
lich Kostenvergleiche und das Mal3 der moglichen LA&rmminderung vornimmt und
beachtet, nimmt ein anderer Senat — bisher der 11. — die Position ein, in die Ab-
wagung der VerhaltnismaRigkeit mussten auch andere Guter wie z.B. der Schutz
des Orts- und Landschaftsbildes eingestellt werden.

Da die 88 41 ff. BImSchG auch wesentliche Anderungen der StraRen- und
Schienenwege einschlielen, ist auf diesem Weg eine teilweise Larmsanierung alter
StralRen mdoglich - wenn sie ndmlich veréandert werden -, jedoch legt die Recht-
sprechung hier sehr strikte Malstébe an. Es wird lediglich der vom Planungsver-
fahren umfasste Abschnitt bewertet.

Andert - insbesondere erhoht — sich der Verkehrslarm deshalb, weil an anderer
Stelle die StraBe mit einem neuen Verkehrsweg verbunden wird, so ist dies nach
der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichtes keine wesentliche Verande-
rung im Abschnitt des Planfeststellungsverfahrens.

Dem Larmschutz an wesentlich geanderten Stralen besonders abtraglich ist die
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichtes zur Bewertung von Vorbelas-
tungen — also einem Verkehr, der vor der wesentlichen Anderung der StraRe be-
reits vorhanden war.

Dieser wirkt anspruchsmindernd. Den Burgern wird das Recht auf aktiven Schall-
schutz erheblich gekurzt. So kann dann zwar Ruhe hinter hermetisch verschlosse-
nen schallgeddmmten Fenstern eintreten, ggf. mit automatischen Beltftungsanla-
gen, die auf die Gestalt der Raume einwirken, der winschenswerte aktive Larm-
schutz wird indes verweigert. MaRgeblich bei dieser Differenzierung sind immer
die Kosten. Liegt ein Wohngebaude im AuRenbereich, hat es letztlich keine Chan-
ce, aktiven Schallschutz zu bekommen, weil die Kosten, die im Einzelfall fur akti-
ven Schallschutz etwa €150.000,00 pro freistehendem Geb&ude betragen, die Kos-
ten des passiven Schallschutzes, die zwischen €15.000,00 und €5.000,00 ausma-
chen kénnen, nach Auffassung des Bundesverwaltungsgerichtes unverhaltnisma-
Rig Ubersteigen.

Das gilt gleichermaRen fur Straen- und Schienenverkehr. Abweichenden Auffas-
sungen in der Literatur folgt das Bundesverwaltungsgericht bisher nicht. Dieses
Defizit gilt es, aufzuarbeiten.

Eine Summation mehrerer Larmquellen bei dem Bau oder wesentlicher Anderung
neuer Straflen oder Schienenwege mit bereits vorhandenen Larmimmissionen
nimmt die Rechtsprechung — bis an die Grenze der Gesundheitsgefahrdung — nicht
vor. Auch das ist eine zu restriktive Auslegung des Gesetzes.

Das weitaus grof3te Problem des Verkehrslarmschutzes sowohl im Stral3en- wie im
Schienenbau ist die Behandlung des Bestandes. Anwohnern an vorhandenen Stra-
Ren- oder Schienenwegen wird vom Gesetzgeber bisher kein Schutz gewahrt. Dies
selbst dann nicht, wenn — wie an vielen Stellen Deutschlands — tags oder nachts
(Guterverkehr auf Stral’e und Schiene) Larm verursacht wird, der die Grenzen der
Gesundheitsgefahrdung Gberschreitet.
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Solange der Gesetzgeber nicht tatig wird, werden oder sind die Betroffenen selber
gefordert. Wenn der Larm die Grenzen einer Grundrechtsverletzung erreicht hat,
besteht ein Schutzanspruch der Betroffenen.

Angesichts der Schwierigkeiten fur den einzelnen Blrger, einen Rechtsschutz bei-
zeiten zu organisieren, werden Gemeinden zur Klage gedrangt. Dem steht indes
die gefestigte Rechtsprechung entgegen, dass die Gemeinden nur ihre ,,eigene*
Planungshoheit verteidigen durfen. Hier ware — wie Berkemann gefordert hat —
eine gewisse GrofRRzugigkeit rechtspolitisch erwinscht. Das Bundesverwaltungsge-
richt hat in einer neueren Entscheidung die Antragsbefugnisse der Gemeinde be-
jaht, die sich im Normenkontrollverfahren gegen eine ihr Gebiet betreffende Na-
turschutzverordnung wandte, ohne dass seine bereits verfestigte Planung der Ge-
meinde bestand.” Das lieRe sich auf straRenverkehrsrechtliche Abwehranspriiche
Ubertragen.

Gleiches gilt fur Abwehranspriiche gegen Larm durch Guterfernverkehr bzw. Flug-
larm. Zum Fluglarm hat das Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Re-
aktorsicherheit im Jahr 2000 Eckpunktepapier zur Novellierung des Fluglarmgeset-
zes vorgelegt. Dieses wird Gegenstand einer Tagung des VCD im Maéarz dieses Jah-
res sein.

Ausblick

Seit Inkrafttreten der ersten Umweltschutzgesetzes in den Jahren 1972 sind in
Teilbereichen erhebliche Verbesserungen erzielt worden. Durch den Gesetzgeber,
durch die Gerichte, durch freiwillige Vereinbarungen mit der Industrie, durch akti-
ve Partnerschaften in den Behdrden.

Gegen den vorausgesagten Niedergang der deutschen Wirtschaft bei Einhaltung
von Umweltstandards ist die Bundesrepublik Deutschland heute in diesem Bereich
fuhrend.

Also kann — und muss — mehr fur den Verkehrslarmschutz getan werden, als bis-
her geschehen ist.

Was sagte Wittgenstein. Was denkbar ist, kann auch gemacht werden.

Fragen an Dr. Mohr (Zusammenfassung):

1. Wie kann verhindert werden, dass behordliche Fehlplanungen und Fehlent-
scheidungen im Nachhinein mit dem Verweis auf die Ortsublichkeit gerechtfertigt
werden?

2. Kann im Rahmen der existierenden Gesetze noch eine Verbesserung des Larm-
schutzes herbeigefiihrt werden oder brauchen wir einen vollig neuen Ansatz?

3. Warum finden die strengen Anforderungen der Technischen Anleitung Larm
keine Anwendung auf den Kraftfahrzeugverkehr?

4. Konnen Flugrouten juristisch angegriffen werden?

! Vergleiche: Berkemann ZUR 2002, S. 206.
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Antworten von Dr. Mohr (Zusammenfassung):

Zu 1.: Herr Dr. Mohr antwortet, dass das Thema ,,Ortsublichkeit* mit dem Thema
,,vorbelastung® gleichzusetzen sei. Derzeit misse man der Rechtssprechung vor-
werfen, dass es eine unsoziale und ungerechte Belastung der Bevolkerung gebe,
die bereits in einem belasteten Gebiet leben. Dem Birger werde faktisch kein
Recht auf Nachbesserung bei schon bestehenden Stralen gegeben. Er ermuntert
dazu, diesen Zustand nicht auf sich beruhen zu lassen, sondern entsprechende
Klageverfahren mit dem Verweis auf den grundrechtlichen Anspruch auf den
Schutz der Gesundheit (Art 2 Abs. Grundgesetz) anzustrengen.

Zu 2.: Herr Dr. Mohr hélt einen Verbesserung des Larmschutzes im Rahmen der
existierenden Gesetze fur moglich. Er zieht eine Parallele zum Burgerlichen Ge-
setzbuch, das fast 100 Jahre in bestimmten Teilen unverandert bestanden hat.
Und dennoch habe es enorme Entwicklungen in dieser Zeit gegeben, auf die die
Gerichte auch reagiert haben. Die Rechtssprechung kénne sich auch bei einem
bestehenden Gesetz im Laufe der Zeit andern und somit kénne sich die Rechts-
sprechung auch zugunsten des Larmschutzes dndern. Als Beispiel fuhrt Herr Mohr
an, dass die Gerichte lange Zeit davon ausgegangen sind, dass eine gesundheitli-
che Schadigung des Menschen erst ab einem Mittelungspegel von 70 dB (A) ein-
trete, inzwischen zeichnet sich jedoch ab, dass 65 dB (A) als Schwelle fur gesund-
heitliche Gefahrdung bei den Gerichten akzeptiert werde.

Wenn sich die Rechtssprechung weiterentwickeln solle, dann mussen die Gerichte
auch gefordert werden. Deshalb sei es gerade im Larmschutzbereich erforderlich,
die Gerichte standig moglichst haufig anzurufen.

Zu 3.: Herr Dr. Mohr erlautert, dass die TA Larm auf Kraftfahrzeugverkehr nur
eingeschrankt Anwendung findet. Denn die TA Larm bezieht sich auf die Larm-
auswirkungen von Technischen Anlagen. So werde nur der Verkehr berticksichtigt,
der sich in etwa 500 Meter von der technischen Anlage befinde und dieser Anlage
zugerechnet werden kénne. Die TA Larm sei keine Vorschrift, die sich direkt auf
Fahrzeuge beziehe. Kraftfahrzeuge, die besonderen Larm machen, kénnen hinge-
gen mit den Bestimmungen des Burgerlichen Gesetzbuches aus dem Verkehr ge-
zogen werden.

Zu 4.: Herr Dr. Mohr legt dar, dass die alte rechtliche Auffassung darin bestand,
dass die Festlegung von Flugrouten kein Eingriff in die Rechtssphéare des Burgers
darstelle. Nach einer neueren Entscheidung des Bundesverwaltungsgericht gebe es
nun aber die Mdoglichkeit, Flugrouten anzugreifen. Das Bundesverwaltungsgericht
habe damit erstmals die Anderung einer Flugroute als neuen Belastungsakt ange-
sehen, mit der Folge, dass der Birger gegen den Fluglarm durch diese Routenan-
derung klagen kann.
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Kommunale Larmminderungsplanung: Top

oder Flop?

Dr. Eckhart Heinrichs
KommunalData GbR, Berlin

Guten Tag zusammen, ich mdchte Ihnen heute eine Studie vorstellen, die sich mit
der Larmminderungsplanung beschéftigt hat und diese Planung einer Erfolgskon-
trolle unterzogen hat. Ich mochte den Vortrag in 4 Teile gliedern:

1. Vorstellung des Planungsverfahrens ,Larmminderungsplanung’,

2. Hintergriinde der Untersuchung,

3. Ergebnisse, und

4. Bedeutung der Ergebnisse in Bezug auf die Gesetzgebung.

1. Zum Ablauf Ablauf der Larmminderungsplanung
der Larmminde-

rungsplanung:

Bevor die eigentliche Vorpriifung
Planung beginnt, Bestehen dauerhafte Larmkonflikte?
wird eine  Vor-
prufung durch-
gefuhrt (Abb. 1).

v

Ist ein Larmminderungsplan notwendig?

Abgestimmtes Vorgehen notwendig?

Art der Konfliktquellen:

- o L » Gewerbe
Hierbei wird gepriift, + StraRenverkehr
. " * Schienenverkehr
ob eine  Larm- - Luftverkehr
minderungsplanung : ‘é"pfjrf:;‘l’aeg;ih’
Uberhaupt not- - Freizeiteinrichtungen
Wendig ist. Sie ist Abb. 1 » militdrische Anlagen

dann ndtig, wenn

Larmkonflikte dauerhaft vorliegen und wenn sie durch verschiedenartige Ge-
rauschquellen verursacht werden, so dass ein abgestimmtes Vorgehen verschiede-
ner Institutionen zur Larmminderung notwendig ist. In der Vorprifung soll mit
Ausnahme des Nachbarschaftslarms jede relevante Larmquelle geprift werden.

Lad

Kommt die Vor- \d . AL e
prifung zum  Er-
gebnis, dass eine
Larmminderungs-

planung durchzu-
fuhren ist, wird durch
Akustiker die L&arm-
analyse durchgefihrt.
Hierbei  wird die
Larmbelastung be-

rechnet, indem ein
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dreidimensionales Abbild des Untersuchungsraumes mit allen Faktoren, die fur die
Schallentstehung und -ausbreitung relevant sind, nachgebildet wird. Anhand die-
ses Rechenmodells kdnnen Larmkonflikte, deren Gerauschquellen und die Hohe
der Konflikte erkannt werden. Ein grafisches Ergebnis ist der Schallimmissionsplan
bzw. die Larmkarte (Abb. 2). Sie sehen hier die Innenstadt eines Mittelzentrums
mit den StralBenachsen. Man sieht sehr schon, wie die Geb&ude die Schallausbrei-
tung maRgeblich mit beeinflussen.

Der Larmanalyse folgt
die Malinahmen-
planung (Abb. 3).

Ablauf der Larmminderungsplanung

Welche Malinahmen i

ergriffen werden Vorprfung

hangt wesentlich l MafRnahmen zum Gewerbelarm, z.B.
davon ab, welche ) « Einhausung von Anlagen
Ergebnisse die Ana|y5e Larmanalyse « Anderungen im Betriebsablauf
gebracht hat. In Frage l MaRnahmen zum Verkehrslarm, z.B.
kommen etwa Maf- Konzeptionelle || T ZRCE

nahmen zZum Ge- LB » Geschwindigkeitssenkungen
werbelarm  oder im « Einschrankungen des Lkw-Verkehrs
Verkehrsbereich. Das Abb. 3

ist i.d.R. eine groRe

Fulle von einzelnen,

detaillierten MaRnahmen, die textlich erlautert werden und graphisch abgebildet
werden (Abb. 4). Der Larmminderungsplan ist also nicht ein einzelner Plan wie
z.B. der Flachennutzungsplan, sondern er beinhaltet eine Fllle von Text und ein-
zelnen Abbildungen. Ich habe lhnen hier ein paar Beispiele mitgebracht: Ein
Larmminderungsplan kann z.B. MalRnahmenvorschlage zur Verkehrsberuhigung,
zu LKW-Beschrankungen und zur maximalen Hochstgeschwindigkeit bis hin zum
Entwurf eines Stadtbuskonzeptes als Alternative zum Kraftfahrzeugverkehr bein-
halten.

.

]
v b Bl

[ e— Abb. 4

Die MaRnahmenplanung wird im Rechenmodell von den Akustikern einer Bewer-
tung unterzogen, so dass man im Voraus Uberprifen kann, welche entlastende
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Wirkung die MaR-
nahmenvorschlage | Abb. 5
erbringen wirden.
Ist die Kommune

Larmminderungsplanung

Vorprufung Gesetzliche Grundlage:
mit der Wirkung § 47a Bundes-
. * Immissionsschutzgesetz
der Vorschlage
Zl_Jfrleden, erfolgt |, Larmanalyse
die MafRnahmen- AT
. . Zustandigkeit liegt
umsetzung. Dies ist * bei der Gemeinde
also der zeitliche | | Konzeptionelle
Ablauf der Larm- Mafnahmenplanung
mlnderungspla’ * Finanzierung durch
nuna: 1. Vorpriu- Gemeinde / Land
g9 ) p MaRnahmenumsetzung oder Mischfinanzierung
fung, 2. Larmana- \

lyse, 3. Malnah-
menplanung und 4. Umsetzung (Abb. 5).

Die gesetzliche Grundlage der LA&rmminderungsplanung ist 8 47a BImSchG. Dort
ist u.a. geregelt, dass die Vorprufung fur die Kommunen Pflicht ist. Die Zustandig-
keit der Planung und die Finanzierung liegen bei der Gemeinde, wobei viele Lan-
der ihre Kommunen finanziell unterstttzen.

2. Hintergrunde der Untersuchung

Nun moéchte ich  zur
Vorstellung der Unter-
suchung im Rahmen

Anlass und Ziel der Erfolgskontrolle

meiner Doktorarbeit kom- |AMasS Fragen Ziel
men. Die UnterSUChung ist |- Geringe verbreitung - Wie verbreitet ist die \%er'ft:;?:xlgﬁlﬁ;g =
B - der L& inde- L& ind - " . .
aus einem gewissen Frust Fungeplanung. ER Hinweise fir
i Aali i « G -und
bei unserer taglichen Arbeit |, e . Wie wirksam ist die Verarininesaeber
entstanden. Wir sind ein Limsetzungsgrad Planung? (Anpassung an
. er Planung e
Planungsbiiro  und  be- - Gibt es besonders ECRICHnG)
sfar + Bevorstehende erfolgférdernde +  Fordermittelgeber
SChaft|gen uns unter Neuregelung wegen oder -hemmende o Camairien umdl
H n H E G-Richtlinie zum Faktoren? die von ihnen
anderem mit Larmminder- Umgebungslarm eautiagton Biros.

ungsplanung. Wir hatten
den Eindruck, dass viele
Stadte die haufig gegebene | Abb. 6

gesetzliche  Pflicht  zur

Larmminderungsplanung ignorieren (Abb. 6). Daneben gibt es viele Stadte, die
dieser Pflicht zwar nachkommen, die MalRnahmenvorschlage jedoch nicht umset-
zen.

Warum gerade jetzt diese Untersuchung? Es gibt eine EG-Richtlinie zum Umge-
bungslarm, die eine Neustrukturierung der Regelwerke zur Larmminderungspla-
nung notwendig macht. Die Fragen, die wir uns gestellt haben, ergeben sich aus
diesem Anlass:

Stimmt es, dass die Planung tatsachlich nicht so weit verbreitet ist, wie es die ge-
setzliche Pflicht erwarten lieRe? Stimmt es, dass die durchgefiihrten Planungen
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tatsachlich so eine geringe Wirksamkeit aufweisen? Und wenn diese beiden Be-
firchtungen zutreffen: gibt es dann innerhalb des Planungsverfahrens bestimmte
Faktoren, die sich besonders stark auf den Erfolg bzw. Misserfolg auswirken und
die demzufolge auch eine wichtige Stellschraube waren, um das Verfahren zu op-
timieren? Ziel der Untersuchung war es, ganz pragmatisch Bund, La4nder und Ge-
meinden Hinweise zur Optimierung des Verfahrens zu geben.

Im Sommer 2000 wurden Vorgehensweise

im Rahmen einer

schriftlichen Umfrage

unter 475 Gemeinden « Bundesweite

) ) Quantitative Analyse —
alle  bisherigen  Vor- Untersuchung

. .. aller bisherigen
gehensweisen zur Larm- Vorgehensweisen
minderungsplanung in
deutschen Kommunen « Schriftlich-postalische

Befragung von 475
zusammengetragen (Abb. Stadten und Gemeinden
7). Der Rucklauf war
erfreulich hoch, was auch

¢ Rucklauf: 397 (84 %)

auf eine hohe Motivation « Auswertung durch
der damit Befassten in Abb. 7 beschreibende und
der Stadtverwaltung prufende Statistik

schliel3en l&sst. Die
Zusammenhange, die ich
Ihnen vorstellen werde,
sind alle statistisch
signifikant, d.h. keine
zufalligen Zusammen- * Literaturauswertungen
hange. Um die Gefahr
Fehlinterpretationen * Dokumentenanalyse

von re _ P von rund 20

Zzu vermeiden, wurden Larmminderungsplanen
auch qualitative Instru-

Vorgehensweise

Qualitative Analyse —1

mente angewandt, d.h. * Expertengesprache
Literaturauswertungen, « Fallbeispiele
Auswertungen der Plane Abb. 8

und Expertenbefragun-

gen. Hilfreich war auch
die Kenntnis von Planungsprozessen durch die Arbeit unseres Blros (Abb. 8).

3. Zu den Ergebnissen der Untersuchung:

Im Sommer 2000 gab es in Deutschland etwa 350 Gemeinden, die sich mit La&rm-
minderungsplanung beschéftigt haben. Davon haben 80% an der Umfrage teil-
genommen. Die Ergebnisse sind damit reprasentativ fir die Ereignisse vor 2,5 Jah-
ren. Eine Larmanalyse haben davon 248 Gemeinden durchgefihrt, 12 weitere
hatten dies zum Zeitpunkt der Umfrage gerade vor. Eine Malinahmenplanung
fuhrten 103 Gemeinden durch und nur 66 Gemeinden setzten die MalRnahmen
tatsachlich um (Abb. 9). Die Larmanalysen wurden im Schnitt 4-5 Jahre vor der
Umfrage durchgefihrt. Die meisten Gemeinden hatten damit genug Zeit fur eine
Maflnahmenplanung und -umsetzung. Dass die Planung und Umsetzung nicht
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erfolgte, hangt
also nicht mit
der zur Ver-
fligung ste-
henden Bear-
beitungszeit

zusammen.

Als Kernprob-
leme lassen
sich nennen:

1. Die Planung
ist tatsachlich
wenig verbrei-
tet: Nur ca.
350 Gemein-
den der Uber

Stand der Larmminderungsplanung
im Sommer 2000

Deutsche Gemeinden
mit LMP-Vorpriifung

davon haben an der
Umfrage teilgenommen

davon mit La&rmanalyse

davon mit
MaRBnahmenplanung

davon mit
Maflinahmenumsetzung

Abb. 9 0 50 100 150 200 250 300 350

durchgefiihrt / begonnen B beabsichtigt |

14.000 deutschen Gemeinden befassten sich bisher mit der Larmminderungspla-
nung, obwohl es eine gesetzliche Verpflichtung zur Vorprifung gibt.

2. Auffallend ist die hohe Abbruchrate: Nur 40 % der Gemeinden, die die Larm-
analyse betrieben haben, leiten daraus Malinahmen ab; und ein noch geringerer
Anteil setzt die MaRnahmen um. Betrachtet man die durchgefuhrten Malinah-
men, muss man feststellen, dass diese Malinahmen eine sehr geringe Wirksamkeit
entfaltet haben. Dies liegt zum einen daran, dass an Drittel aller umgesetzten
Malknahmen ohnehin zur Realisierung anstanden (z.B. Ortsumfahrungen); also
nur in den Larmminderungsplan tbernommen wurden, aber nicht urséchlich auf
ihn zurtckzufuhren sind. Zum anderen haben einige Stadte nur punktuell Mal3-
nahmen umgesetzt, z.B. ein Fu3gangertuberweg hier, eine Sanierung eines Bus-
wartehduschens dort, was alles seinen Sinn macht, aber im Vergleich zum Auf-
wand fir LArmanalyse und Maflnahmenplanung in keinem verntinftigen Verhalt-

nis steht.

Die Kom-
munen sollten
die  konflikt-
verursachen-
den Ge-
rauschquellen
angeben. Der
Verkehrsbe-

reich hat
dabei eine
sehr grolie
Bedeutung,

insbesondere
der StralRen-
verkehr (Abb.
10). Mit

Larmkonflikte in den Kommunen

FileBender Stralienverkehr | —————

Schienenverkehr _h ‘ | | '
]
[

[

[ |

| [ |
Freizeitanlagen ] | |

Flugverkehr -—'—'—’—'
Parkplatze I
1

Industrie und Gewerbe h

\
|
Sportanlagen ‘
|

Wasserverkehr

Sonstige

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100 %

Anteil an allen befragten Kommunen (n = 393)

Abb. 10 O Gesamtnennungen (Mehrfachnennungen maglich)
GroRter Konflikt
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Ausnahme des .. ..
Flugverkehrs Durchgefihrte Larmanalysen

werden tat- .
SAC h | I c h d I e FlieRender Stral3enverkehr

re|evanten Schienenverkehr H | | ‘ I
Ko nfli ktq Ue| |en Industrie und Gewerbe H

auch ent- Sportanlagen

sprechend ihrer Freizeitaniagen E !

Bedeutung in

d L3 Flugverkehr

en arm-

analysen Parkplatze ::, |

bertcksichtigt Wassenverehr |~

(Abb. 11). 0 10 20 30 40 50 60 70 80 9 100 110 120 130 140 150

Gemeinden mit Larmminderungsplan (n = 150)

Im naChSten Abb. 11 O Durchgefiihrte Larmanalysen

Verfahrens- davon in der MaRnahmenplanung beriicksichtiat
schritt, der
MalRnahmenplanung, sieht es beim flieRenden StralRenverkehr auch noch gut aus.
Da wird der groR3te Teil der Larmanalysen tatsachlich fur eine MalRnahmenplanung
weiterverwertet. Bei allen anderen Gerauschquellen wird aber noch nicht einmal
die Halfte der
aufwendigen aob. 12 Erfolghemmende Faktoren
Larmanalysen  fir

eine Malnahmen- « Unzureichende Verkniipfung von Larmanalyse
planung  verwen- und MaRnahmenplanung

det. Ein erfolghem-
mender Faktor ist | . \Mangelnde Verkniipfung mit der
somit die me}.ngeln— Verkehrsentwicklungsplanung
de  Verknupfung
zwischen der » Unterschiedliche Verwaltungszustandigkeit

Larmanalyse  und fur Konzepterstellung und —umsetzung
der anschliel3enden

Mafnahmen-
planung innerhalb
des Verfahrens
(Abb. 12).

Wie sieht die Verknipfung mit den anderen Planungen aus? Es gibt ja eine ganze
Reihe von stadtischen Planungen und Raumplanungen, die schon vorhanden wa-
ren. Zwei Drittel aller Gemeinden, die Larmminderungsplanung betreiben, entwi-
ckeln nur noch MalRnahmen, die sich ausschlieBlich auf den Verkehrsbereich be-
ziehen. Das ist zwar nicht ganz so, wie es im Bundes-Immissionsschutz vorge-
schrieben ist. Aber wenn man berucksichtigt, dass die Haushaltslage schlecht ist
und dass der Verkehrsbereich die weitaus grofiten Konflikte beinhaltet, ist es ganz
pragmatisch. Das Problem ist nur, dass Uber drei Viertel der Gemeinden zusatzlich
einen Verkehrsentwicklungsplan haben (Abb. 13). Es gibt also in diesen Stadten
zwei Planwerke mit weitgehend identischen Themenfeldern. Teilweise stehen sie
in Konkurrenz zueinander und erschweren die Umsetzung der MalRnahmen zur
Larmminderung. Es gibt also nicht nur innerhalb des Verfahrens eine fehlende

 Ineffiziente Férdermittelvergabe
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Verknupfung

von Larmanaly-
se und Mal-
nahmenpla-

nung, sondern
es gibt auch
eine mangelhaf-
te  Einbettung
der Larmminde-
rungsplanung in
Planungen, die
es schon langer
gibt, wie z.B.
die  Verkehrs-

(n=147) ol .
haben zus atzlich einen
Mafnahmenplanung Verkehrsentwicklungs-

(n=98) plan.
Mafinahmenumsetzung
(n=66)
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Anteil der Gemeinden mit ...
Abb. 13

VerknUpfung mit anderen Planungen

Konflikiquellen
(n =150)

Uber drei Viertel der
LMP-Gemeinden

Schallimmissions-
berechnungen

| nur verkehrlichen Larmquellen O mehreren Larmarten O keine Zuordnung méglich

entwicklungs-

planung.

Dieses Problem
wird durch die
Vorgange in
den Verwaltun-
gen selbst ver-
starkt: Die Fe-
derfuhrung der
Larmminde-

rungsplanung

liegt haufig im
Umweltamt.

Fur die Planung
und Umsetzung

Verwaltungsinterne Vorgange

LMP - Federfiilhrendes Fachamt

Umweltamt
1 | | | Verwaltungsinterne
Bauamt | Konkurrenzen:

Stadtplanungsamt Ein Drittel der LMP wird

1 durch Teile der eigenen
Kombinationen Verwaltung behindert.
Sonstige :l

0 10 20 30 40 50 60 70

Gemeinden Abb. 14

der MalRnahmen sind pdoch Stadtplanungs- und Bauamter astéandig. Oftmals
besteht zwischen diesen Ressorts ein Konkurrenzverhalten. So tberrascht es nicht,
dass ein Drittel der Larmminderungsplanungen von Teilen der eigenen Verwaltung
behindert werden (Abb. 14).

Die Untersuchun-
gen zeigen, dass
Larmminderungs-
plane nur dann
aufgestellt werden,
wenn hierzu For-
dermittel gewahrt
werden oder wenn
die Stadt Uber-
durchschnittlich
finanzstark

(Abb. 15).

ist
Das

Einfluss der Fordermittelgewahrung

LMP-Aufstellung nur, wenn

« die Bearbeitung
gefordert wird,
oder wenn

» die Gemeinde
Uberdurchschnittlich finanzstark
ist.

Forderung tragt zur

— LMP-Aufstellung bei.

Abb. 15

heil3t, die Lander kdnnen durch ihre Forderung zur Verbreitung der LA&rmminde-
rungsplanung beitragen.
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Es gibt unter den Landern unterschiedliche Arten der Forderung (Abb. 16): Man-
che Lander foérdern lkediglich die Larmanalyse, teils werden jedoch auch Analyse
und Malinah-

menplanun e- . % : %
nenplanting: g Einfluss der Fordermittelgewahrung
fordert. In Mo-
denprOJekten Wll’d Gefbrdert\l/lvurde | | |
auch die Umset- i
Es fallt auf: _Je Lamanatyse und mehrerer
mehr Arbeits- MaBnahmenplanung ——p Arbeitsschritte ist
schritte gefordert 0= CHENETE SE
q dest alleinige Forderung

weraden, _ €s _0 Larmanalyse, der Larmanalyse.
gl’bBer ISt dle MaRnahmenplanung

T d Umsetzung (n = 10)
Wahrscheinlich- "
keit des Verfah- 0%  20% 40% 60% 80%  100%
rensabsch|u35es_ Gemeinden mit vollstandigem / abgebrochenem LMP Abb. 16
Aber was Unter- | LMP vollstandig @ LMP abgebrochenl .

scheidet die 20%, die nur die Larmanalyse gefordert bekommen und trotzdem das
Verfahren bis zur Umsetzung abgeschlossen haben, von den 80%, die das nicht
getan haben? Da war zunéchst festzustellen, dass es in den Landern 2 grundle-
gend verschiedene Arten der Forderung gibt:

Es gibt Lander, die ihren Kommunen finanzielle Zuschisse zur Larmminderungs-
planung gewahren. Andere Lander lassen durch ihre Landesumweltbehdrden die
Larmanalyse unentgeltlich oder gegen eine geringe Gebuhr durchfiihren. Auffal-
lend ist, dass die Durchfiihrung einer Landesanstalt haufig dazu fihrt, dass die
Kommune die Hilfe dankend entgegen nimmt und es dabei belésst. Die Prozesse
aber, die von Beginn an in der Obhut der Gemeinde liegen, werden signifikant
haufiger zu Ende gefiihrt. Die finanzielle Férderung ist also effektiver als die Uber-
nahme der Arbeitsschritte durch die Landesbehérden.

Ergebnis: Die Planung hat bisher eine sehr geringe Wirksamkeit entfaltet (Abb.
17). Die Untersu-
chung zeigt die Fakto-
ren und Rahmen-
bedingungen auf, die
fordernd oder hem-
mend auf die Larm-
minderungsplanung

wirken. Durch die An- | * Aber: o |

passung dieser Fakto- Verfahren ist nicht als Ganzes gescheitert

ren und Rahmen-
bedingungen kann * Anpassung der Rahmenbedingungen kann die
das P|anungsverfah_ Effektivitat deutlich erhdhen

ren verbessert werden.

Ergebnisse
Abb. 17

» Sehr geringe Wirkung der bisherigen
Larmminderungsplanung
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4. Anforderungen an die Gesetzgebung:

Die Gesetzgebung muss
dafr sorgen, dass das
Verfahren an sich schlussi-
ger wird (Abb. 18). Die
Verknupfung der Larm-
analyse mit der MafRnah-
menplanung muss sicher-
gestellt werden, die kom-
munale Verkehrsentwick-
lungsplanung muss starker

Anforderungen an die Gesetzgebung
Abb. 18

¢ Planung aus einem Guss sicherstellen: Verkntpfung
von Larmanalyse und MalRBhahmenplanung

e Verknipfung mit der kommunalen Verkehrs-
entwicklungsplanung sicherstellen

» Verwaltungszustéandigkeiten fur Konzepterstellung

Februar 2003

. . und —umsetzung definieren
einbezogen werden, die

Verwaltungszustandigkei-

.. . » Effiziente Fordermittelvergabe gewahrleisten
ten missen definiert wer-

den, damit die verwal- .

tungsinternen  Reibereien Anforderungen an die Gesetzgebung
minimiert werden, und Abb. 19

auBerdem mussen die

Forderproaramme  ange- > »GrofBer Wurf“:  Umweltgesetzbuch,
passt V\Fl)er(?en g Ruheschutzgesetz, .....
Dies kann geschehen und

durch eine grundlegende -
Neustrll_Jk;urlerung lder JKleine Schritte*: Anderungen in
gesetzlichen Grundlage Stralenverkehrsordnung,
(Abb. 19). Parallel dazu |=% Gemeindeverkehrs-
sollte es in kleinen Schrit- finanzierungsgesetz, .....
ten eine Anpassung der

vorhandenen Regelwer- Abb. 20

ke geben, die nicht ur- ,Kleine Schritte“
sachlich mit dem Immis-
sionsschutzrecht zu tun
haben (Abb. 20). Ein
Beispiel hierzu: Bei den .
Untersuchungen stellte
sich heraus, dass es sehr
viel mehr Stadte gibt,
die auf freiwilliger Basis eine kommunale Verkehrsentwicklungsplanung durchge-
fuhrt haben, als eine gesetzlich vorgeschriebene Larmminderungsplanung. Es gibt
also offensichtlich Faktoren, die fir die Stadte wichtiger sind als die gesetzliche

Verpflichtung.

Kommunale Verkehrsentwicklungsplanung (VEP) ist
viel weiter verbreitet als die Larmminderungsplanung

» VEP ist eine freiwillige informelle Planung

Ein wesentlicher Faktor ist das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (Abb. 21).
Dies regelt, dass der Bund den Landern Zuschisse gewahrt, die die Lander an die
Gemeinden weiter geben. Wenn eine Stadt innerortlich eine Stral3e oder einen
Busbahnhof bauen mdchte, dann nimmt sie Fordermittel daftr in Anspruch. Vor-
aussetzung ist, dass das Vorhaben nicht isoliert geplant ist, sondern in einem Ge-
neralverkehrsplan enthalten ist. Das ist auch sinnvoll, da so sichergestellt wird,
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dass es im planerischen Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
Kontext nicht kontrapro-
duktiv ist. Mein Vorschlag Der Bund gewéhrt Finanzhilfen fir Investitionen zur

. Verbesserung der Verkehrsverhéaltnisse in den Gemeinden
zur Erweiterung des Ge-

meindeverkehrsfinanzier-
ungsgesetzes ware, dass
die Kommune nicht nur ,Vorhaben [...] in einem Generalverkehrsplan oder einem fiir
nachweisen muss, dass das die Beurteilung gleichwertigen Plan vorgesehen ist*.

Vorhaben in einen raumli-
chen Planungskontext ein- Lvorhaben [...] in einem LArmminderungsplan oder einem
gebunden ist, sondern Verkehrsentwicklungsplan mit integrierter Larmbilanzierung

: vorgesehen ist." Abb. 21
dass sie auferdem nach-
weisen muss, dass das Vorhaben aus akustischer Sicht nicht nachteilig ist.

Dies hatte den Effekt,
dass die Larmminde-
rungsplanung  starker
vorangetrieben wird Dies hatte verschiedene Effekte:
(Abb. 22). AuRerdem
wirde die Umsetzung
der  Malinahmenvor-
schlage gefordert und  Héaufigere Umsetzung larmmindernder MalRnahmen
der Larmfaktor Stra-
Benverkehr wirde in
den Kommunen starker
ins Bewusstsein gelangen.

Nach 8§ 3 Abs. 1b GVFG wird nur geférdert, wenn das

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Abb. 22

* Weitere Verbreitung der LArmminderungsplanung

e Grundsatzliche Larmbilanzierung der kommunalen
Verkehrsentwicklungsplanung

Zusammenfassung:

Die bisherige Planung hat insge-
samt eine sehr geringe Wirkung
(Abb. 23). Die Ursache dafir ist die » Geringe Wirksamkeit der bisherigen
geringe Um-setzungsorientierung, Larmminderungsplanung
welche daraus fOlgt, dass 1. die « \Wesentliche Ursachen:

Akustik gegentber der Mafnah-
menplanung und -umsetzung einen

Zusammenfassung app. 23

1. Geringe Umsetzungsorientierung
2. Fehlende Verkniipfung mit der

viel zu hohen Stellenwert besitzt, 2. kommunalen Verkehrsplanung
das _Zusammentreﬁen mit dem 3. Ineffiziente Fordermittelvergabe
etablierten Instrument der

» Umsetzungsorientierte Gesetzgebung,

kpmmunalen ) Verkehrsplanun_g die die Akteure vor Ort zum Handeln
nicht geregelt ist, und 3. die e
Fordermittelvergabe haufig

ineffektiv ist. Die Gesetzgebung sollte sich daher in einem grofien Wurf und in
kleinen Schritten an den Personen orientieren, die im letzten Glied dieser langen
Handlungskette die larmmindernden MalRRnahmen umsetzen missen. Das ge-
schieht in den Kommunen: das ist die Lokalpolitik, das ist die Stadtverwaltung.
Und, was ich flr einen wichtigen Punkt halte, die Gesetzgebung sollte motivieren.
Die Pflicht eine gewisse Planung aufzustellen funktioniert alleine erwiesenermalf3en
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nicht. Man hat ja auch kaum Sanktionsmdglichkeiten. Viel effektiver ware die Mo-
tivation.

Damit bedanke ich mich!

Die Langfassung der Untersuchung tragt folgenden Titel:

Eckhart Heinrichs: Larmminderungsplanung in Deutschland - Evaluation eines
kommunalen Planungsverfahrens. Dortmunder Beitrage zur Raumplanung. Blaue
Reihe Verkehr 2. Dortmund 2002.

Bemerkungen zum Vortrag von Herrn Dr. Heinrichs (Zusammenfas-
sung):

Frau Penn-Bressel (Umweltbundesamt) bestatigt die Ergebnisse der Untersuchung
von Herrn Heinrichs. Es gebe grofRe Unterschiede zwischen den einzelnen Bundes-
landern. In Brandenburg haben MalRnahmen der Larmminderungsplanung bisher
am besten gefruchtet, weil es hier auf Landesebene in einem friihen Stadium ei-
nen gemeinsamen Erlass des Umweltministeriums, des Ministeriums fur Verkehr
und Stadtebau und des Ministeriums fur Inneres (zustéandig fur die Kommunalauf-
sicht) zur Einfuhrung der Larmminderungsplanung gegeben habe. Demnach ms-
se die Larmminderungsplanung gemeinsam mit der Verkehrsentwicklungsplanung
durchgefihrt werden. Auflerdem werde die Verkehrsentwicklungsplanung nur
dann gefordert, wenn auch eine Larmminderungsplanung durchgefthrt werde
und wenn es ein gemeinsames Umsetzungskonzept gebe. Hierdurch sei Planung
und Umsetzung der LArmminderungsplanung in einer Hand und Verkehrsplaner
seien stets eingebunden.
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Larmschutz in der Stadt- und Verkehrs-
planung: Anspruch und Wirklichkeit

Christian Popp
Larmkontor GmbH, Hamburg

Mit dem Untertitel ,,Anspruch und Wirklichkeit* hatte ich zundchst so meine
Probleme, da die Planungsebenen, Uber die man reden musste, viel zu vielféltig
sind, die Quellen, die man ansprechen musste viel zu zahlreich sind und die Wirk-
lichkeit viel zu stark von der ,,reinen* Lehre abweicht. Ich habe mich deshalb auf
einige der klassischen Larmminderungsansatze konzentriert und wie folgt geglie-
dert:

a) Moglichkeiten der Stadtplanung
Nutzungsgliederung
Abstand, Abschirmung
Malinahmen an der Bebauung

b) Mdglichkeiten der Verkehrsplanung
Stral3enverkehr
Schienenverkehr
Flugverkehr

c) Fazit
1 Schallschutz durch Stadtplanung
Der Schallschutz durch Stadtplanung ist relativ alt. Es ist mir jedoch wichtig:

Die Stadt- und
Verkehrspla-
nung sollte
grundsatzlich
davon ausge-
hen, dass laute
Gebiete  (In-
dustriezonen)
von Wohnge-
bieten getrennt
werden  mus-
sen und mog-
lichst an Ver-
kehrswegen | »Charta von Athen“, Congres International d”Architecture Moderne, 1933 |
liegen, die den

Verkehr so abflihren, dass er keine empfindlichen Nutzungen berlhrt.
Entfernungen zwischen Arbeitsplatzen, Wohnstéatten und sonstigen publikums-
frequentierten Bereichen sollten auf ein Mindestmal reduziert werden (Stadt
der kurzen Wege).

Schallschutz durch Stadtplanung

» Industriezonen von Wohngebieten trennen und
an Uberortlichen Verkehrswegen anlegen

» Entfernungen zwischen Arbeitspléatzen und
Wohnungen auf ein Mindestmal reduzieren

» Freizeit sollte sich in bevorzugt ausgestatteten
Raumen, wie Parks, Waldern, Sportplatzen,
Stadien, Strandbé&dern usw. abspielen

c
O
S
| -
Q
7
c
<

» die City, die der 6ffentlichen und privaten Ver-
waltung dient, sollte gute Verkehrsverbindungen
mit den Wohnvierteln, den Industrien aufweisen
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Freizeitmoglichkeiten mussen moglichst nah an Wohngebieten liegen, aber so,
dass es keine Konflikte gibt. Die Administration sollte fur Blrger gut erreichbar
sein.

Diese 1933 in der Charta von Athen festgehaltenen Aspekte haben fur mich heute
noch Gultigkeit.

Die Mafstéabe nach denen beurteilt wird, ob eine MalRnahme gut oder schlecht ist,
sind unterschiedlich:

Die Stadtplanung nutzt als vorbeugende Richtwerte in einer Reihe von Bun-
deslandern die Orientierungswerte des Beiblattes 1 der DIN 18005.

Die in der Verkehrslarmschutzverordnung geregelten Grenzwerte fur die
Larmvorsorge an Strallen und Schienenwegen liegen Uber den Ublichen Pla-
nungsrichtwerten.

Die Immissionsrichtwerte der TA Larm sind nahezu identisch mit den Orientie-
rungswerten des Beiblattes 1 der DIN 18005, allerdings sind die Nachtwerte 5
dB(A) niedriger.

Die genannten Werte unterscheiden sich je nach Nutzungskategorie und Re-
gelwerk teilweise um 10 bis 20 dB(A).

Auf Basis dieser (deutschen) Richtwertsystematik ist es sinnvoll, Nutzungen zu
gliedern. Larmintensive und wenig empfindliche Nutzungen (Industriegebiete)
sollten moglichst weit von reinen Wohngebieten entfernt angesiedelt werden.
Basis hierfur sind

die 0.g. Richtwert- | Schallschutz durchNutzungsaliederung

systeme, die zwi- _ :

schen den ublichen |

Nutzungskatego-

: Gewerbegebiet
. e f=f BauNVO:
ren grl.'.mdsatZ“Ch 5 (®N Gliederung der
sen, so dass es in 5_ nach ihrem
Ubergangsberei- 2 ?;?:Lgirﬁf;zw- Mischgebiet
chen zwischen ge- - - -
J S Storempfindlichkeit Allgemeines Wohngebiet

werblichen Nut-

zungen oder Misch-

nutzungen und
Wohnnutzungen Schallschutz durchNutzungsgliederung
immer einen

Sprung von 5 dB
gibt, der in irgend-
einer Form bewal-
tigt werden muss.

I Industriegebiet

BauNVO: I

Gliederung der
Baugebietsarten

nach ihrem
Stérgrad bzw. M
nach ihrer *

Storempfindlichkeit Allgemeines Wohngebiet

wird zu oft

Die klassische Leh-
re sagt: In-
dustriegebiet weit
weg vom reinen
Wohngebiet in
Verbindung mit

=
)
X
=
©
~
—
=

nicht beachtet!
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einer Staffelung der Nutzungen (Gewerbegebiet — Mischgebiet — allgemeines
Wohngebiet — reines Wohngebiet). Die Praxis ist i.d.R. jedoch durch Investoren-
wiuinsche gepragt, so dass man durchaus auch auf Situationen treffen kann, wo
sich ein Industriegebiet direkt neben einem allgemeinen oder reinen Wohngebiet
befindet.

Fazit:

Die Nutzungsgliederung als Instrument der Larmminderung wird aus praktischen,
planungsalltaglichen Erwagungen und vor dem Hintergrund des Investorendrucks
in der Regel nicht beachtet.

1.1 Schallschutz durch Abstand

Nach 8§ 50 Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) sind bei raumbedeutsamen
Planungen die fir bestimmte Nutzungen vorgesehenen Flachen einander so zuzu-
ordnen, dass
schadliche Um- | Schallschutz durch Abstand
welteinwirkungen
auf schutzbedirf-
tige Gebiete so-
weit wie mdglich
vermieden  wer-
den:

» 850BImSchG:
Bei raumbedeutsamen Planungen sind die fir bestimmte
Nutzungen vorgesehenen Flachen einander so zuzuordnen,
dass schadliche Umwelteinwirkungen auf schutzbedurftige
Gebiete soweit wie mdglich vermieden werden.

» ,Abstandserlass” bzw. "Abstandsleitlinie":
Konkretisierung von § 50 BImSchG durch Nordrhein-

In  Nordrhein- Westfalen (1974) bzw. Brandenburg (1995)

Westfalen gibt
es hierzu einen
Abstandserlass
aus dem Jahre

Anspruch

> 89 ADbs.1Nr.24 BauGB:
Schutzflachen, mit denen Abstande zwischen stérender und
storempfindlicher Nutzung gesichert werden sollen

1974. Schallschutz durch Abstand
Diesem Vorbild
ist Branden-
burg 1995 mit

» 8§50BImSchG:
... wird eher selten wahrgenommen und wenn doch, oft

~weggewogen®!
der sog. Ab-
standsleitlinie > , Abstandserlass® bzw. "Abstandsleitlinie":
gefolgt. ... sind zwar haufig bekannt, aber im Planungsalltag

Das Bauge- zumindest fiir Verkehrslarm nur sehr bedingt anwendbar!

setzbuch sagt,
dass Schutzfla-
chen freizuhal-
ten sind, die

» 89 Abs. 1Nr. 24 BauGB:
Schutzflachen werden zwar ausgewiesen, haufig jedoch mit
»~Abstandsgrin® ohne signifikante akustische Wirkung
bepflanzt!

Wirklichkeit

den  Abstand
zwischen stérempfindlicher und stérender Nutzung auch planerisch auswei-
sen.Fur den Verkehrslarmbereich sind diese Instrumente jedoch ungeeignet.
In der Realitat sind sowohl ,,Abstandserlass* als auch ,,Abstandsleitlinie* nur be-
dingt anwendbar und kénnen bestenfalls als erster, grober Anhalt fir planerische
Uberlegungen dienen.

Fazit:
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§ 50 BImSchG wird von der Planung zwar oft wahrgenommen, aber in der Regel
wegen der sehr starken Zwéange des Planungsalltags ,,weggewogen*‘. Die nach §
9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB festzusetzenden Schutzflachen werden von Planern haufig
mit ,,Abstandsgrin* verwechselt, das den Larm zu mindern meist nicht in der La-
ge ist.

1.2 Schallschutz durch Abschirmung

Schallschutz Schallschutz durch Abschirmung
durch  Abschir-
mung stellt in
der Regel kein - 8§ 9 Inhalt des Bebauungsplans

Planungsprob- (&% (1),Im Bebauungsplan kdnnen festgesetzt werden:
lem dar. Es wer- | e
den Schall-

| —
8 5 9'Abs. 1 Nr. 24:
n

BauGB

schutzwénde (@l die Flachen fur besondere Anlagen und Vorkehrungen
und -wélle ge- |IR® zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen im
plant, wo es Sinne des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
erforderlich und > Schallschutzwéande und -wélle

moglich ist.

Abschirmung erfolgt jedoch auch durch Gebaude. So sehen viele Bebauungsplane
vor, unempfindliche Nutzungen an die StraRe zulegen und erst dahinter Wohn-
nutzung anzuordnen. In der Praxis sieht dies meist so aus, dass die Wohnungen
zwar gebaut werden. Die gewerbliche Nutzung wird jedoch nicht realisiert, statt-
dessen entsteht eine Grinflache. So entsteht ein neuer Konflikt durch Bauleitpla-
nung.

Fazit:

Lediglich die nicht realisierte Abschirmung durch Gebdude mit unempfindlicher
Nutzung kann in Einzelfallen Probleme erzeugen.

1.3 Schallschutz durch MalRnahmen an der Bebauung

Schallschutz  durch
Malinahmen an der
Bebauung (etwa in
Form von Grund-
rissorientierung und
passivem Schall-
schutz) kann im
Sinne einer fort-
schrittlichen Pla-
nung lediglich die
Ultima ratio darstel-
len. Sie sollte erst
dann greifen, wenn der Abstand nicht eingehalten wird, wenn die Nutzungsstaffe-
lung nicht machbar ist, wenn Schallschutzwénde und -waélle aus Platzgriinden
nicht errichtet werden kdnnen oder zu teuer sind.

Schallschutz durch MalRnahmen an der Bebauung

BauGB

8 9 Inhalt des Bebauungsplans
(1) Im Bebauungsplan kénnen festgesetzt werden:

89 Abs. 1 Nr. 24:

die zum Schutz vor solchen Einwirkungen oder zur Vermeidung oder
Minderung solcher Einwirkungen zutreffenden baulichen und sonstigen
technischen Vorkehrungen

» Grundrissorientierung

» passiver Schallschutz

<
O
S
S
Q
0
c
<

In diesem Zusammenhang bleiben jedoch offene Fragen:
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Was passiert, wenn ein Wohnzimmer nach Suden (aus Belichtungsgrinden)
und nicht nach Norden (aus Schallschutzgriinden) orientiert sein soll?

Was passiert, wenn mehrere Quellen aus unterschiedlichen Richtungen auf ein
Gebé&ude einwirken?

Was passiert, wenn die Architektur Asthetik vor Schallschutz stellt?

Fazit:

Der passive
Schallschutz sollte
erst dann eine in
Erwagung gezo-
gen werden,
wenn  Malnah-
men an der Quel-
le und auf dem
Ausbreitungsweg
nicht maoglich
oder nicht ausrei-
chend sind.

=
)
X~
=
=
~
—
=

MaRnahmen an der Bebauung

Wohnraume
Schlafraume

2. Schallschutz durch Verkehrsvermeidung-, -verminderung und -

verlagerung

2.1 Schallschutz durch Verkehrsvermeidung und -verminderung

Schallschutz durch Verkehrsverminderung und -vermeidung

MalRnahme

Haupthand-
lungsebene

RLR =Raumordnung, Landes- und Regionalplanung TEP = Teilrauml. Entwicklungsplanung
StEK = Stadtentwicklungskonzept

VerBP = Verbindliche Bauleitplanung

VorBP = Vorbereitende Bauleitplanung ObP = Objektplanung
= Forderung der Nutzung von Schienen- und .
= -
o Verke;hrs Wasserwegen Politik
c|verminderung —— -
) verkehrsminimierende Siedlungsstrukturen
= -
< + adaquate Anbindung verkehrserzeugenden
% Verkehrs- Anlagen an ubergeordnet.e I.nfrastruktl{reerrlchtungen
% vermeidung dezentrale Versorgungseinrichtungen in Siedlungs-

schwerpunkten

Quelle: BPW-Hamburg / konsalt GmbH / LARMKONTOR GmbH

Schallschutz durch Verkehrsvermeidung und -verminderung kann erreicht werden

durch:

Umstufung, Um- und Entwidmung von Stra3en,

Parkraummanagement und Management der Anfahrten zum Parkraum,
stadtebauliche Integration des Straenraumes - die Straf3e soll nicht durch zu
hohe Geschwindigkeiten ein Fremdkorper im Stadtumfeld sein -,
Tempo-30-Zonen,

34

© VCD 06/2003



VCD Tagungsband e Larmbekdmpfung durch Stadt- und Verkehrsplanung Februar 2003

Verkehrsberuhigung und
Strallenumbau und Stral3enriickbau (auch Querungshilfen usw.).

Schallschutz durch Verkehrsverminderung

MalRnahme S —
optionale
Handlungsebene

RLR =Raumordnung, Landes- und Regionalplanung TEP = Teilrauml. Entwicklungsplanung v o %

StEK = Stadtentwicklungskonzept VerBP = Verbindliche Bauleitplanung E i Dl Qo %

VorBP = Vorbereitende Bauleitplanung ObP = Objektplanung |l g L'J_J g (@)

— Umstufung, Um- und Entwidmung von Stra3en

<

§ Parkraummanagement

S

=l Verkehrs- stadtebauliche Integration des StraRenraumes

c .

8 verminderung | Tempo-30-Zonen

% Verkehrsberuhigung

Stralenum und -riickbau (auch Querungshilfen usw.)

Quelle: BPW-Hamburg / konsalt GmbH / LARMKONTOR GmbH

2.2 Schallschutz durch Verkehrsverlagerung
Malinahmen zum Schallschutz durch Verkehrsverlagerung sind:

Forderung der Nutzung von Schienen- und Wasserwegen (Politik muss aktiv
werden),

Autobahnringe oder -tangenten bauen, dort wo es sinnvoll ist.
Ortsumfahrungen,

Verkehrsbiindelung auf geeignete Strecken ohne empfindliche Randbebauung
(z.B. Lkw-Routen-Konzepte) und

Forderung des Umweltverbunds (OPNV + Rad + FiiRe).

Schallschutz durch Verkehrsverlagerung

Haupthand-

lungsebene
MalRnahme :

optionale

Handlungsebene
RLR =Raumordnung, Landes- und Regionalplanung TEP = Teilrauml. Entwicklungsplanung « ol %
StEK = Stadtentwicklungskonzept VerBP = Verbindliche Bauleitplanung E w 0 & Ke) %
VorBP = Vorbereitende Bauleitplanung ObP = Objektplanung |h g = g (@)

Autobahnringe oder -tangenten

Ortsumfahrungen

Verkehrsverlagerung
Verkehrsbiindelung auf geeignete Strecken

—
<
Q
-
—
()
>
c
Q
(o2}
@
—
+—
N

Umweltverbund (OPNV + Rad + Fusse)

Quelle: BPW-Hamburg / konsalt GmbH / LARMKONTOR GmbH
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2.3 Bewertung der MalRnahmen

Bewertet man diese MalRnahmen, fuhrt dies zu Minderungspotenzialen von bis zu
6 dB(A) je EinzelmalBnahme. Wenn man MalRhahmen koppelt, dann kann man
deutlich mehr erreichen. Jedes Dezibel, was man zu einer gro3en Summe zusam-
menaddieren kann, ist deshalb extrem wertvoll. Die Interpretation etwa der Uber-
holungsbedurftigen Verkehrslarmschutzrichtlinien aus dem Jahr 1981, nur dann
Verkehrsverbote oder verkehrsregelnde Malinahmen nach der Stral’enverkehrs-
ordnung zu erlassen, wenn sie 3 dB (A) bringen, ist nicht sinnvoll.

Zur Umgehungsstraenproblematik sei angemerkt, dass man natirlich wissen
muss, dass mit jeder Verlagerung von Verkehr raus aus der Stadt neue Gebiete
verlarmt werden, obwohl dann diese neuen Stralien der Verkehrslarmschutzver-
ordnung unterliegen. Ganz wesentlich ist aber: Umgehungsstraen kénnen dazu
fahren, dass bisher ruhige Gebiete, die eigentlich unter die Schutzkriterien der EU-
Umgebungslarmrichtlinie fallen wirden, neu verlarmt werden. Mit Umgehungs-
straBen muss nicht nur deshalb sehr behutsam umgegangen werden.

3. Schallschutz durch MalRnahmen auf dem Ausbreitungsweg und an
der Quelle

3.1 StraRenverkehr
Beim StraRenverkehr handelt es sich um die klassischen Instrumente wie etwa:

Larmarme StraBendecken, meist offenporiger Asphalt, der jedoch fur den in-
nerstadtischen Bereich nicht geeignet ist

Geschwindigkeitsdampfung

Nutzungsbeschrankung  fur  bestimmte  Fahrzeugtypen  (z.B.  Lkw-
Nachtfahrverbot). Leise Lkw mit Vorteilen zu belegen halte ich auch fur eine
gute Idee. Im Augenblick gibt es nur keine Kriterien fur solche Lkw.

Schallschutz durch MaRnahmen auf dem Ausbreitungsweqg
und an der Quelle

EUTGERE

lungsebene

MalRnahme

optionale

RLR = Raumordnung, Landes- und Regionalplanung TEP = Teilrauml. Entwicklungsplanung
StEK = Stadtentwicklungskonzept VerBP = Verbindliche Bauleitplanung
VorBP = Vorbereitende Bauleitplanung ObP = Objektplanung

Larmschutz auf dem Tunnel, Trog, Uberbauung
Ausbreitungsweg

Schallschutzwand/-wall

Larmarme Stral3endecken

Larmschutz an der Geschwindigkeitsdampfung
Quelle

—_
{=
(O]
>
e
()
>
=
[}
2
@
—
—
n

Nutzungsbeschrankung fur bestimmte Fahrzeug-
typen (z.B. Lkw-Nachtfahrverbot)

Quelle: BPW-Hamburg / konsalt GmbH / LARMKONTOR GmbH

36 © VCD 06/2003



VCD Tagungsband e Larmbekdmpfung durch Stadt- und Verkehrsplanung Februar 2003

Beim Schallschutz an der Quelle besteht die Mdglichkeit bis zu 10 dB Larmreduk-

tion zu bewirken, wenn die Minderungen aller sinnvollen Malinahmen addiert
werden.

Maflnahmen auf dem Ausbreitungsweg sind:

Tunnel, Trog, Uberbauung
Schallschutzwand/-wall

3.2 Schienenlarm

Im Schienenverkehr gibt es nicht so viele Mdglichkeiten. Ortsumfahrungen und
Geschwindigkeitsbeschrankungen sind beispielsweise nur sehr begrenzt sinnvoll.
Larmschutz an der Quelle: Die Politik muss &tiv werden und tber **freiwillige
Maximal-Geschwindigkeit' — @hnlich wie in der Automobilindustrie — nachdenken.
Anders als beim Stralenverkehr existieren fur Schienenfahrzeuge bislang keine
Zulassungsgrenzwerte fur die Schallemissionen.

Schallschutz beim Schienenverkehr

Haupthand-
lungsebene
MalRnahme
optionale
Handlungsebene
RLR = Raumordnung, Landes- und Regionalplanung TEP = Teilrauml. Entwicklungsplanung v o
StEK = Stadtentwicklungskonzept VerBP = Verbindliche Bauleitplanung (a4 Iy ’E
VorBP = Vorbereitende Bauleitplanung ObP = Objektplanung E‘ ) g
W |Larmschutz an der Quelle Politik (ggf. auch "freiwillige Max.-Geschwindi
<
(0] Tunnel
=
[0) Trog
> N
c .. Galeriebau
o Larmschutz auf dem Schallsch ol
1 Ausbreitungsweg challschutzwand/-wa
S Mittelwand
0

Niedrigstschallschutzwand in Verbin-
dung mit MaBhahmen an der Quelle

Quelle: BPW-Hamburg / konsaltGmbH / LARMKONTOR GmbH

Beim Larmschutz auf dem Ausbreitungsweg stehen folgende Madoglichkeiten zur
Verfigung:

Tunnel, Troglagen, Galeriebau

Schallschutzwand/-wall

Mittelwand

Bei ausgedehnten Gleisanlagen macht es 3nn, zwischen den Hauptstrangen
eine Schallschutzwand aufzustellen, um stadtebaulich keine grolReren Zer-
schneidungseffekte durch sehr hohe Anlagen entstehen zu lassen.
Niedrigstschallschutzwand in Verbindung mit Mallnahmen an der Quelle (an-
dere Bremsen, Schienenschleifen, ...)

Fur den Larmschutz an der Quelle gibt es einen relativ guten Ansatz auf EU-
Ebene: Hier sollen Emissionsgrenzwerte festgelegt werden. Wie die Grenzwerte,
die europaweit gelten sollen, aussehen, steht jedoch noch nicht fest.
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3.3 Fluglarm

Beim Fluglarm beschrankt sich die Minderung meist auf organisatorische Mal3-
nahmen oder MalRnahmen an der Quelle:

Festsetzung von Larmschutzbereichen nach 8 4 Abs. 1 des Fluglarmgesetzes
(Bauverbote/ Schallschutzanforderungen),

Optimierung der Flugwege und -verfahren,

zeitliche Betriebsbeschrankungen (z.B. Nachtflugeinschrankungen),
larmdifferenzierende Landegebuhren (wie etwa Hamburg),

Ausschluss "'lauter™ Flugzeuge.

Schallschutz beim Flugverkehr

Haupthand-
lungsebene

MalRnahme

optionale
Handlungsebene

RLR = Raumordnung, Landes- und Regionalplanung TEP =Teilrauml. Entwicklungsplanung o

StEK = Stadtentwicklung skonzept VerBP = Verbindliche Bauleitplanung ad
VorBP = vorbereitende Bauleitplanung ObP =o0bjektplanung o
Festsetzung von Larmschutzbereichen nach
o 8§ 4 Abs. 1 des Fluglarmgesetzes
S (Bauverbote/ Schallschutzanforderungen)
éq,f) Larmschutz an der  |Optimierung der Flugwege und -verfahren
= Quelle zeitliche Betriebsbeschrankungen, wie
5 Nachtflugeinschrankungen
= larmdifferenzierende Gebihren
Ausschluss "lauter" Flugzeuge
Quelle: BPW-Hamburg / konsalt GmbH / LARMKONTOR GmbH
Fazit

38

Das gesetzliche Instrumentarium fur einen wirkungsvollen Schallschutz in der
Planung ist weitestgehend vorhanden. Es muss aber auch ausgenutzt werden.
Stadtebaulich akzeptable Losungen dirfen nicht erst im Zuge der Bebauungs-
oder Objektplanung angedacht werden, sie missen spatestens in der Flachen-
nutzungsplanung angesprochen werden.

Zudem sind alle Planungsebenen miteinander zu verzahnen, wobei das vor-
handene rechtliche Planungsinstrumentarium im Sinne des Schutzes vor Larm
optimaler eingesetzt werden muss.

Planungen, die akustischen Sachverstand von Beginn an und planungsbeglei-
tend einbeziehen, fihren meist zu guten Losungen. Es gibt bedauerlicherweise
nur recht wenige Bebauungsplane, wo dies der Fall ist.

Die Investorenwinsche durfen den Schutz vor Larm nicht verdrangen.

Die Larmminderungsplanung muss durch die Umgebungslarmrichtlinie konkre-
tisiert und zu einer fur Bauleit- und Verkehrsplanung verbindlichen Abwa-
gungsgrundlage werden.

Es ist bekannt, dass Larm Gesundheit, Schlaf und Kommunikation bedroht. Ein
unterbliebener Larmschutz stellt damit @nen negativen Standort- und damit
Wirtschaftsfaktor dar.
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Fazit

1. Diereine Lehre und Planungspraxis weichen in der Regel gravierend
voneinander ab — auch schalltechnisch!

e  Stadtebaulich akzeptable Losungen haben ihre Wurzeln in der
Flachennutzungsplanung oder in noch héheren Planungsebenen!

« Die Raumbezogene und Verkehrsplanung missen auf allen Ebenen
(besser) kooperieren — maglichst in den selben Verwaltungseinheiten!

« Das vorhandene rechtliche Planungsinstrumentarium muss im Sinne des
Schutzes vor Larm optimaler eingesetzt werden!

» Die Investorenwiinsche dirfen den Schutz vor Larm nicht verdrangen!

» Planungen, die akustischen Sachverstand von Beginn an und
planungsbegleitend einbeziehen, filhren meist zu guten Lésungen!

e« Die Larmminderungsplanung muss zu einer fur Bauleit- und
Verkehrsplanung verbindlichen Abwagungsgrundlage werden!
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Das Larmschutzkonzept im Entwurf des Ge-
meindeverkehrsplanungsgesetzes

Dr. Moritz Reese
Sachverstandigenrat fur Umweltfragen, Berlin

Larm als Herausforderung der kommunalen Verkehrsplanung

Der Verkehr hat sich zu einemkommunalen Umweltproblem ersten Rangesent-
wickelt. Der StralRenverkehr ist die Hauptlarmquelle in den Stadten und tragt da-
durch entscheidend zu larmbedingten Gesundheitsschdden und zur Minderung
der Aufenthaltsqualitdt auf und an den Stral’en bei. Bei den verkehrsbedingten
Abgasemissionen geben innerdrtlich insbesondere die Partikel- und Benzolemissi-
onen Anlass zur Sorge. Hier verlangt das EG-Luftreinhaltungsrecht auch ein-
schneidende MafRRnahmen, denn die Immissionsgrenzwerte der Luftreinhaltungs-
Tochterrichtlinie fur Partikel werden in den deutschen Stadten z.T. noch erheblich
Uberschritten.

Die Bewaltigung dieser Umweltprobleme des Stadtverkehrs ist in erster Linie eine
Aufgabe der integrierten Verkehrs- und Stadtplanung. Die Gemeinden mussenihr
Verkehrsnetz so gestalten, dass belastende Verkehre insbesondere dort vermieden
werden, wo (empfindliche) Menschen wohnen und arbeiten und sie missen be-
darfsgerechte umweltfreundliche Alternativen schaffen bzw. ausbauen. All das
setzt eine fortlaufende Situationsanalyse fir das gesamte Verkehrsnetz und eine
enge Abstimmung mit der Bauleitplanung voraus. Eine an diesen Erfordernissen
orientierte integrierte Verkehrsplanung existiert zwar bei den meisten Gemeinden
auch im Ansatz, die Planungen bleiben aber meist lickenhaft, ohne Abstimmung
mit der Bauleitplanung und stets informal und unverbindlich. Infolgedessen wer-
den die Verkehrskonzepte regelmalfiig auch nur unvollstandig umgesetzt und bald
durch die Siedlungsentwicklung tberholt.

Das geltende Recht zwingt die Gemeinden zwar zu einer Bauleitplanung, nicht
aber auch zu einer damit abgestimmten integrierten Verkehrsplanung. Zur Ab-
wehr unzumutbarer Larm- und Schadstoffbelastungen sind lediglich punktuell
greifende Instrumente wie insbesondere ortlich beschrankte Verkehrsbeschran-
kungen vorgesehen. Punktuelle Eingriffe in das Verkehrsnetz sind jedoch regelmé-
Big keine angemessene Reaktion auf die komplexen Ursachenzusammenhange
des Verkehrsnetzes. Sachgerechte Losungen, die nicht lediglich das Problem von
einer in die andere StralRe verlagern und zudem die stadtebaulichen und Bedarfs-
entwicklungen bericksichtigen sollen, setzen zwangslaufig einen integrierten pla-
nerischen Ansatz voraus.

Defizite der informalen Verkehrsplanung der Gemeinden

In den meisten Staddten und Gemeinden sind ganz erhebliche Anstrengungen un-
ternommen worden, mit Hilfe einer informalen Verkehrsplanung die kommunalen
Einflussmoglichkeiten auf das ortliche Verkehrsgeschehen wahrzunehmen. Dabei
wird die Verkehrspolitik zunehmend als Teil des Prozesses der Kommunalen A-
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genda 21 gesehen; das Ziel einer nachhaltigen Entwicklung ist ersichtlich ohne
Einbeziehung des Verkehrssektors nicht zu erreichen. Wie sich bei naherer Be-
trachtung rasch zeigt, weisen jedoch dieinformale Verkehrsplanung der Gemein-
den erhebliche strukturelle undinhaltliche Defizite sowie eklatante Vollzugs-
schwéachen auf, deren durchgreifende Behebung nur von der Schaffung einer ge-
setzlichen Grundlage fur die kommunale Verkehrsplanung erwartet werden darf.
Das gravierendste Manko der informalen Verkehrsplanung der Gemeinden liegt in
ihrer eklatanten Durchsetzungsschwéche. Dieses allseits zu beobachtende Voll-
zugsdefizit hat seinen Grund vor allem auch darin, dass den Verkehrskonzepten
eine Bindungswirkung, wie sie etwa Bauleitpldnen zukommt, fehit. Konzeptionell
vorgesehene MalRnahmen kénnen daher rechtlich ohne weiteres unterlassen oder
erheblich gedndert werden; nicht konzeptionell begriindete Malinahmen hinge-
gen durfen genauso einfach und ohne Konsistenzprifung ergriffen werden. Das
nimmt einem konzeptionellen Ansatz weitgehende seine Steuerungswirkung fur
die kommunale Verkehrspolitik und durfte auch fir die beobachtbaren Méangel bei
der Aufstellung der Verkehrskonzepte jedenfalls mitursachlich sein. So fehlt es
vielfach schon an einer umfassenden und fundierten Situationsanalyse. Insbeson-
dere kommen die verkehrsbedingten Beeintrachtigung der Umwelt und die Quali-
tatsanalyse beziglich der Verkehrsmittel des Umweltverbundes haufig zu kurz.
Ferner wird regelmaRigfur die einzelnen Verkehrsmittel sektoral geplant und
nicht, wie es geboten ware, verkehrsmittelibergreifend (“integrativ’’). Eine bilan-
zierende Abwagung aller durch die Verkehrspolitik berthrter Interessen einschliel3-
lich der medientbergreifend zu wirdigenden Umweltbelange ist sachlich gefor-
dert, findet jedoch nicht in nachvollziehbarer Form statt, wird sie Gberhaupt ange-
stellt. Unzulanglich sind des weiteren die nur sporadische Offentlichkeitsbeteili-
gung bei der Aufstellung der Verkehrskonzepte, die vielfach nur ansatzweise ge-
leistete VerknUpfung und Abstimmung mit anderen Planungen der Gemeinde und
der anderer Trager o6ffentlicher Belange sowie die praktisch nicht stattfindende
Erfolgskontrolle.

Die prohibitive Rechtslage

Die genannten Mangel der kommunalen Verkehrspolitik sind wesentlich auf gra-
vierende Lucken des geltenden Rechts zurickzufiihren, das die erforderliche
kommunale Gesamtverkehrsplanung nicht konstruktiv normiert, sondern lediglich
bruchstiickhaft voraussetzt und hinsichtlich der Umweltprobleme im Wesentlichen
aufSchadensbegrenzung durch punktuelle Verkehrsbeschrankungen setzt. Zwar
ist das StralRenverkehrsrecht nach und nach durch die Erganzung seiner zentralen
Erméachtigungsgrundlage fur StraBenverkehrsbeschrankungen - 8 45 StVO — um
Tatbestande planerischer und 6kologischer Natur angereichert worden, allerdings
ohne die zustandigen Behdrden zu einer Gesamtverkehrsplanung anzuleiten. Ein
rein medialer Umweltschutz, wie er straBenverkehrsrechtlich in 8§ 40 Abs. 2
BImSchG fur verkehrsbedingte Luftverunreinigungen normiert worden ist, ent-
spricht schon von vorneherein nicht dem Erfordernis eines integrativen Umwelt-
schutzes. Das Stralen- und Wegerecht stellt ein Vollzugsinstrument fur planeri-
sche Uberlegungen auf dem Gebiet des StraRenverkehrs dar, bietet aber ebenfalls
keine rechtlichen Mafstabe fir eine das kommunale Verkehrsgeschehen insge-
samt in den Blick nehmende Planung.
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Fur die Bauleitplanung, die durchaus erhebliche Teilbeitrage zu einer sachgerech-
ten Verkehrspolitik durch konzeptionell begriindete Standortentscheidungen lie-
fern kann, qilt, dass es ihrer Hauptausrichtung auf die Ordnung und Gestaltung
der Bodennutzung entsprechend an Festsetzungsmoglichkeiten fur ein konkretes,
qualifiziertes und alle kommunalen Handlungsmaéglichkeiten einbeziehendes Ge-
samtverkehrskonzept fehlt. Weitere sektorale und fur ihre Bereich auch verdienst-
volle Planungen wie die Nahverkehrs, Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung
sind zwar als Segmente einer medienubergreifende, alle berthrten Belange be-
ricksichtigenden Planung einzusetzen, kdnnen aber einer rechtlich angeleitete
kommunale Gesamtverkehrsplanung nicht ersetzen.

SchlieRlich sind die Finanzierungsregelungen insbesondere des Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes nicht geeignet, einen Rahmen flr die gebotene integrieren-
de Betrachtung zu bieten. Vielmehr setzt auch das GVFG eine entsprechende Pla-
nung voraus.

In Anbetracht der vorstehend skizzierten Defizite bei der Bewaltigung der inner-
Ortlichen Verkehre wird deutlich, dass es an einem adaquaten rechtlichen Rahmen
in Form einesGemeindeverkehrsplanungsgesetzes fehlt, mitdem die Gemeinden
auf eine regelmaRige verbindliche Planung unter Einhaltung bestimmter Mindest-
voraussetzungen verpflichtet werden und durch das ihnen auch das zur Umset-
zung einer solchen Planung erforderliche Instrumentarium an die Hand gegeben
wird.

Die Problemldsung: Ein Gemeindeverkehrsplanungsgesetz

Der Problemlosungsbeitrag des Rechts ist naturgemafl begrenzt. Gegenwartig
stellt sich aber, wie aufgezeigt, das geltende Recht als Hindernis fir eine effektive
kommunale Verkehrsplanung dar. Schon dies rechtfertigt erhebliche rechtspoliti-
sche Initiativen. Im Ubrigen liegen aber auch schon vielfaltige kommunale Erfah-
rungen mit integrierten Gesamtverkehrskonzepten vor, aus denen sich die “Er-
folgsbedingungen” einer rechtlichen Verfassung fur die kommunale Verkehrspla-
nung gut entwickeln lassen. In Anbetracht dieser Erfahrungen, der geltenden
Rechtslage und deren Defizite, wird ein Gemeindeverkehrsplanungsgesetz emp-
fohlen, das die folgenden zentralen Regelungen enthalt:

(1.) Die Verpflichtung der Gemeinden zur Aufstellung eines Verkehrsplanes,
der jedenfalls
- einen Assessementteil (Analyse und Darstellung der Belastungslage),

guantifizierte Zielbestimmungen auch beztglich des Umweltschutzes,

einen MalRRnahmeteil,

ein Umsetzungskonzept

und MalRnahmen der Erfolgskontrolle vorsehen muss
(2 ) verbindliche Immissionsgrenzwerte fur Larm und Luftschadstoffe
(3.) die Verpflichtung der Gemeinden, einen Sanierungsplan aufzustellen,
wenn bestimmte Belastungsschwellenwerte Uberschritten werden. So sollten
die Gemeinden selbst VorrangstraRen (hinsichtlich 6rtlichem Mobilitatsbedarf,
wirtschaftlicher Bedeutung) festlegen kénnen, an denen die Larmwerte der 16.
BImSchV um 3 dB (A) (ausnahmsweise um weitere 3 dB (A)) unter der Bedin-
gung Uberschritten werden durfen, dass die Gemeinden fur diese Gebiete eine
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Sanierungsplanung machen. Diese Sanierungsplanung muss auf Grundlage des

Verkehrsentwicklungsplanes stehen und soll MalRnahmen beinhalten, die ge-

eignet sind, solche tber 3 dB (A) noch hinausreichenden Belastungen an Vor-

rangstralen zu minimieren.

(4.) die Verpflichtung der Gemeinden zur Aufstellung eines den Verkehrsplan

modifizierenden Verkehrsbegleitplans, wenn ein Projekt oder eine andere Pla-

nung verkehrliche Auswirkungen erwarten lassen, die dem Verkehrsplan zuwi-
derlaufen,

(5.) ordnungsrechtliche Vollzugsinstrumente, die aus einer angemessenen

Neugestaltung der bislang — unzuléanglich — in 8 45 StVO enthaltenden E-

machtigungsgrundlage zu gewinnen sind,

(6 ) Verfahrensvorschriften, die eininteraktives Verfahren zur Vernetzung von
kommunaler Entwicklungsplanung und kommunaler Gesamtverkehrspla-
nung
kommunaler Gesamtverkehrsplanung mit der Planung der Nachbarge-
meinden,
kommunaler Gesamtverkehrsplanung mit Uberortlicher Gesamt- sowie
Fachplanung, normieren.

(7.) eine Modifikation des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes, die die

Planungsautonomie der Gemeinden als Grundvoraussetzung einer den indivi-

duellen Gegebenheiten angemessenen integrierten Gesamtverkehrsplanung

respektiert.

Zu einem solchen Gemeindeverkehrsplanungsrecht gibt es keine Uberzeugende
Alternative. Eine Verankerung der Verkehrsplanung in der Bauleitplanung scheidet
bei ndherer Untersuchung aus verschiedenen Griinden aus. Zwar hat das Baupla-
nungsrecht in jungerer Zeit Modifikationen erfahren, die seine Aufnahmefahigkeit
fur Belange des Umweltschutzes neben den klassischen stéadtebaulichen Belangen
nachdrucklich belegen (siehe vor allem § 1a BauGB). Doch sieht — erstens — das
BauGB keine vollzugskraftige Planungspflicht vor; fur unbeplante Flachen wird
hilfsweise auf die MaRstabe des § 34 BauGB ariickgegriffen. Die Ubertragung
einer solchen Konzeption auf den Verkehrssektor wirde sachlich nicht Gberzeugen
kénnen, da zur Bewaltigung des ortlichen Verkehrsgeschehens die gestaltende,
aktive Einflussnahme auf wesentliche Teile des Gemeindegebiets eine unabding-
bare Voraussetzung ist.

Des Weiteren sind die bislang vorhandenen Instrumente der Bauleitplanung zur
Steuerung des drtlichen Verkehrsgeschehens ohne tiefgreifende Modifikation ihres
bisherigen Charakters nicht hinreichend geeignet. Bebauungsplane kommen schon
deswegen nicht naher in Betracht, weil sie flir eine das gesamte Gemeindegebiet
umfassende Planung zu kleinrdumig angelegt sind. Dies gilt nicht ftr die Flachen-
nutzungspléane, die sich ausweislich von 8 5 Abs. 1 Satz 1 BauGB auf das gesamte
Gemeindegebiet erstrecken. Sie entsprechen insoweit einerseits der genannten
notwendigen Bedingung kommunaler Verkehrsplanung. Andererseits sind sie nach
ihrer gegenwartigen Fassung nicht nur zu grob strukturiert, um die erforderlichen
Festsetzungen in ausreichender Detailliertheit zu treffen, sondern kénnen wegen
des auf die Regelung der Bodennutzung bezogenen Katalogs von Darstellungs-
maoglichkeiten in 8 5 BauGB auch nicht alle zur Steuerung des Verkehrsgeschehens
zu erwagenden Instrumente vorsehen. Unmittelbar verkehrsbezogen ist insofern

© VCD 06/2003 43



VCD Tagungsband e Larmbekdmpfung durch Stadt- und Verkehrsplanung Februar 2003

lediglich die Darstellung uberortlicher Verkehrswege und der ortlichen Hauptver-
kehrsziige (8 5 Abs. 2 Nr. 3 BauGB). Eine dartiber hinausgehende Ergénzung und
Aufwertung des bauplanungsrechtlichen Instrumentariums kommt zwar als Alter-
native zu einem separaten Gemeindeverkehrsplanungsgesetz prinzipiell in Be-
tracht, ware aber weitgehende Anderungen einer Vielzahl einschlagiger Bestim-
mungen des BauGB sowohl des materiellen Rechts als auch des Verfahrensrechts
erforderlich machen, um den dargelegten Anforderungen an eine rechtlich ver-
fasste, adaquate Steuerung des Ortlichen Verkehrs entsprechen zu kénnen. Die
durch eine derartige ““Fusionierung” von Flachennutzungsplanung und Verkehrs-
planung verursachten bauplanungsrechtlichen Akzentverschiebungen wéaren un-
praktikabel und wirden die ohnehin diffizilen Abwéagungsprozesse noch uniber-
sichtlicher machen. Eine Einbindung der kommunalen Verkehrsplanung in die Bau-
leitplanung durfte mithin hinter dem maoglichen Ertrag einer rechtlich separaten
Verkehrsplanung deutlich zurtickbleiben.

SchlieBlich wirde eine Bertcksichtigung der Verkehrsplanung in der bauplaneri-
schen Abwéagung nach dem Vorbild der Einbeziehung umweltschiitzender Belange
gemald 8 1 a BauGB nur schwer vereinbar sein mit einem zentralen Anliegen der
vorliegenden Konzeption, das darin liegt, die kommunale Verkehrspolitik nicht nur
rechtlich zu verfassen, sondern auch ihre Durchsetzungskraft gegentiber anderen
Planungen zu starken.

Hinweis: Gemeinsam mit Prof. Dr. Hans-Joachim Koch und Dr. Ekkehard Hofmann
(beide Universitat Hamburg) hat der Referent im Auftrag des Umweltbundesamtes den
Entwurf eines Gemeindeverkehrsplanungsgesetzes entwickelt. Der Entwurf ist mit aus-
fahrlicher Begriindung veréffentlicht in:

Koch, H.-J./Hofmann, E./Reese, M.: Lokal handeln: Nachhaltige Mobilitatsentwicklung
als kommunale Aufgabe, UBA-Berichte 5/01, Erich Schmidt Verlag Berlin, ISBN 3-503-
06626-8.

Fragen an Dr. Reese (Zusammenfassung):

1. Sind die Kommunen angesichts leerer Kassen bei den im Gesetzentwurf vorge-
sehenen Sanierungsplanen nicht Gberfordert?

2. Wie sieht es mit der Verfassungsgemaliheit des Gesetzentwurfes aus? Stellt
dieser Entwurf nicht einen unverhaltnismaRig grof3en Eingriff in die kommunale
Planungshoheit nach Art. 28 Abs. 2 dar?

3. Welche Verbindlichkeit soll der im Gesetzentwurf vorgeschlagene Verkehrsplan
haben?

4. Sieht der Gesetzentwurf auch eine Larmsanierungspflicht fur Stralen vor, die
nicht in der Baulast der Kommunen liegen? Wie sind hier die Kompetenzen gere-
gelt? Welche Institution soll die Einhaltung der Mindestanforderungen uberpru-
fen, die an einen solchen Verkehrsplan gestellt werden?

5. Unterliegt das Gesetz nicht der Gefahr, dass es zu keiner Gesamtbetrachtung
des Larms kommt und statt dessen Larmminderung lediglich sektoral (hier: nur der
Stral3enverkehrslarm) angegangen wird?
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Antworten von Dr. Reese (Zusammenfassung):

Zu 1.: Herr Dr. Reese bestatigt, dass der Sanierungsbedarf in den Gemeinden und
damit der Kostenaufwand enorm sei, wenn man den Malistab der Immissions-
grenzwerte der 16. Bundesimmissionschutzverordnung heranziehe. Er sieht darin
allerdings keinen grundsatzlichen Einwand gegen den Gesetzentwurf. Wichtig sei
nicht die Festlegung auf bestimmte Grenzwerte, sondern dass tberhaupt erstmalig
Zielwerte mit Zeitvorgaben fur die Larmsanierung an bestehenden Verkehrswegen
gemacht wirden, die die Gemeinden zwingen, sich in einem koordinierten Ver-
fahren Uber Larmschutz Gedanken zu machen. Der Gesetzentwurf sieht auch Vor-
schlage fir andere Finanzierungsmaoglichkeiten Gber ein gedndertes Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz vor.

Zu 2.: Herr Dr. Reese hélt den Entwurf flr verfassungsgemaR. Denn das Gesetz
mache keine materiellen, sondern lediglich prozedurale Vorgaben fur die Planung
der Gemeinden. Auch die Vorgabe von Grenzwerten stelle keinen Eingriff in die
Planungshoheit der Kommunen dar. Fraglich sei verfassungsrechtlich allenfalls, ob
es eine bundesgesetzgeberische Kompetenz flr die Erlassung eines solchen Geset-
zes gebe.

Zu 3.: Herr Dr. Reese legt dar, dass der Verkehrsplan als Satzung festgesetzt wer-
den solle, um Verkehrsplanung aus der informellen Ecke herauszuholen und auf
eine verbindlichere Basis zu stellen. Dieser Verkehrsplan sollte alle 5 oder 10 Jahre
per Satzung beschlossen werden. Allerdings sieht der Gesetzentwurf erst ab
30.000 Einwohner eine verpflichtende Planaufstellung vor, wobei es einen Ermes-
sensspielraum fir die héhere Verwaltungsbehérde geben solle.

Zu 4.: Der Gesetzentwurf sieht laut Herrn Dr. Reese eine Einbeziehung der Bun-
des- und Landesstrafl3en in den Verkehrsplan vor. Die Gemeinden musse die M6g-
lichkeit gegeben werden, auf diesen StraRen die ndtigen MalRhahmen zu ergrei-
fen. Daher solle es im Vorfeld ein Abstimmungsverfahren geben, bei dem die
Rechte des Bundes und der Lander respektiert werden.

Eine Uberpriufung der Einhaltung von Mindestanforderungen an den Verkehrsplan
solle durch eine Genehmigung des Planes durch die héhere Verwaltungsbehdrde
erfolgen. Gleichzeitig solle durch eine umfassende Offentlichkeitsbeteiligung eine
starkere Kontrolle erfolgen.

Zu 5.: Der Gesetzentwurf sieht laut Herrn Dr. Reese eine summative Betrachtung
des Larms vor. So solle der Verkehrslarm unter Beriicksichtigung samtlicher weite-
rer Larmquellen bewertet werden. Der Passus des Entwurfes lautet (84 Abs. 3):
,Im Falle der relevanten Summation von Larmquellen dirfen die Immissions-
grenzwerte der 16. BImSchV nach MafRgabe der Absatze 1 und 2 nicht Uberschrit-
ten werden. Tragt der Verkehr maRgeblich zur Uberschreitung der unter Beriick-
sichtigung von Absatz 2 anzuwendenden Grenzwerte der 16. BImSchV bei, so ist
ein Verkehrssanierungsplan aufzustellen. Tragen andere Quellen malfigeblich zur
Uberschreitung der unter Beriicksichtigung von Absatz 2 anzuwendenden Grenz-
werte der 16. BImSchV bei, so hat die Gemeinde darauf hinzuwirken, dal die
Larmimmissionen auf Grundlage einer Larmminderungsplanung nach 8 47a
BImSchG auf ein vertragliches Mal? reduziert werden.“
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Entwurf eines Gemeindeverkehrsplanungsge-
setzes

Artikel 1: Gemeindeverkehrsplanungsgesetz

Erster Abschnitt:
Materielle Anforderungen an die Aufstellung eines Verkehrsplans

8§ 1 Zweck des Gesetzes

Zweck dieses Gesetzes ist es, das kommunale Verkehrsgeschehen orientiert am
Leitbild der nachhaltigen Entwicklung zu gestalten. Insbesondere sind dabei die
Mobilitatsinteressen, die Verkehrssicherheit, der Umweltschutz und die stadtebau-
lichen Belange zu bericksichtigen.

8§ 2 Aufstellungserfordernis

(1) ‘Die Gemeinde stellt einen Verkehrsplan nach MaRRgabe dieses Gesetzes
in eigener Verantwortung als Satzung auf, sobald und soweit dies zur Gestaltung
des Verkehrsgeschehens auf inrem Gebiet erforderlich ist. Davon ist in der Regel
auszugehen, wenn die Gemeinde 30.000 oder mehr Einwohner hat.

(2) 'Halt eine Gemeinde mit mehr als 30.000 Einwohnern die Aufstellung
eines Verkehrsplans fur nicht erforderlich, so teilt sie dies der hoheren Verwal-
tungsbehorde mit. °Die hohere Verwaltungsbehorde entscheidet tiber die Erfor-
derlichkeit des Verkehrsplans innerhalb von drei Monaten nach Zugang der Mit-
teilung; sie kann bei Vorliegen eines wichtigen Grundes diese Frist um weitere drei
Monate (berschreiten. °Danach gilt die Aufstellung des kommunalen Verkehrs-
plans fur einen Zeitraum von funf Jahren als nicht erforderlich.

(3) Im Einzelfall kann die héhere Verwaltungsbehdrde die Aufstellung eines
Verkehrsplans bei Gemeinden mit weniger als 30.000 Einwohnern anordnen,
wenn dies mit Blick auf die gesetzlichen Zwecke erforderlich ist.

(4) Auf die Aufstellung eines Verkehrsplans besteht kein Anspruch; ein An-
spruch kann auch nicht durch Vertrag begriindet werden.

8 3 Abstimmung mit anderen Planungen

(1) Die Verkehrsplane durfen den Zielen der Raumordnung nicht wider-
sprechen.

(2) Planfeststellungen und sonstige Zulassungsentscheidungen mit erhebli-
chen verkehrlichen Auswirkungen mussen auf die Verwirklichung der kommuna-
len Verkehrsplane soweit wie moglich Rucksicht nehmen.
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(3) Die Bindung der Gemeinde an Ziele der Raumordnung nach Absatz 1
und an Planfeststellungsbeschliisse und sonstige Zulassungsentscheidungen nach
Absatz 2 setzt die Beteiligung der Gemeinde an dem jeweiligen Verfahren zur Auf-
stellung der Ziele oder Planfeststellungsbeschlisse voraus, sofern die genannten
Hoheitsakte nach Inkrafttreten dieses Gesetzes erlassen wurden.

(4) 'Die Bauleitplanung und sonstige Planungen der Gemeinde miissen mit
dem Verkehrsplan abgestimmt sein. “Die Bauleitplanung und sonstige Planungen
anderer Gemeinden, insbesondere Verkehrsplane benachbarter Gemeinden, sind
im Rahmen der Abwagung gemal? § 6 zu bertcksichtigen.

(5) Die Konfliktbewaltigung erfolgt durch Verkehrsbegleitplane gemanR
§10.

8§ 4 Beachtung von Immissionsgrenzwerten fur Larm

(1) (Grundsatz) 'Die Immissionsgrenzwerte der 16. Verordnung zur Durch-
fihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 12. Juni 1990 (16. BImSchV -
BGBI. | S. 1036), geandert durch die in der Anlage zu dieser Vorschrift genannten
Bestimmungen, sind nach MaRgabe dieses Gesetzes zu beachten. “Sie gelten auch
fur bestehende Verkehrswege.

(2) (Vorrangnetz) ‘Auf den StralRen, die von der Gemeinde wegen ihrer -
berragenden Bedeutung fur den Wirtschaftsverkehr und insbesondere fur den GU-
terverkehr (VorrangstraBen) als Bestandteil des nach § 13 Absatz 4 zu bestim-
menden Vorrangstralen-Netzes ausgewiesen sind, ist eine Uberschreitung der
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV bis zu 3 dB (A) zulassig. *Ausnahmsweise
ist dort eine Uberschreitung der Grenzwerte um bis zu 6 dB (A) zuléssig, sofern
durch einen Verkehrssanierungsplan sichergestellt ist, daR die Uberschreitung in-
nerhalb eines angemessenen Zeitraums von langstens drei Jahren auf die nach
Satz 1 einzuhaltenden Werte zurtickgefuhrt wird.

(3) (Summation) ‘Im Falle der relevanten Summation von Larmquellen diir-
fen die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV nach Malgabe der Absatze 1 und
2 nicht Uberschritten werden. “Tragt der Verkehr maRgeblich zur Uberschreitung
der unter Berucksichtigung von Absatz 2 anzuwendenden Grenzwerte der 16.
BImSchV bei, so ist ein Verkehrssanierungsplan aufzustellen. *Tragen andere Quel-
len maRgeblich zur Uberschreitung der unter Berticksichtigung von Absatz 2 an-
zuwendenden Grenzwerte der 16. BImSchV bei, so hat die Gemeinde darauf hin-
zuwirken, daB die Larmimmissionen auf Grundlage einer Larmminderungsplanung
nach 8§ 47a BImSchG auf ein vertragliches Mal? reduziert werden.

8§ 5 Beachtung von Immissionsgrenzwerten fur Luftschadstoffe

(1) (Grundsatz) Immissionsgrenzwerte fir Luftschadstoffe gelten nach
Mal3gabe dieses Gesetzes.

(2) (Grenzwerte fiir Luftschadstoffe) ‘Soweit folgende Bestimmungen An-
wendung finden, sind ihre jeweiligen Immissionsgrenz- und -prufwerte zu beach-
ten:
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Richtlinie 1999/30/EG des Rates vom 22. April 1999 Uber Grenzwerte fur
Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid und Stickstoffoxide, Partikel und Blei in der
Luft (ABI. EG Nr. L 163 v. 29. Juni 1999, S. 41)

22. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
vom 26. Oktober 1993 (22. BImSchV - BGBI. | S. 1819)

23. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
vom 16. Dezember 1996 (23. BImSchV - BGBI. | S. 1692).

’Die Regelungen finden in der im Anhang zu dieser Vorschrift genannten
Fassung Anwendung.

(3) (Summation) ‘Tragt der Verkehr maRgeblich zur Uberschreitung der Grenz-
werte nach Satz 1 bei, so ist ein Verkehrssanierungsplan aufzustellen. “Tragen
andere Quellen maRgeblich zur Uberschreitung der Grenzwerte nach Satz 1 bei,
so hat die Gemeinde darauf hinzuwirken, dal3 die Luftschadstoffimmissionen auf
Grundlage einer Luftreinhalteplanung nach 847 BImSchG auf ein vertragliches
Mal? reduziert werden.

8 6 Gebot gerechter Abwéagung

(1) ‘Bei der Aufstellung des Verkehrsplans sind insbesondere die Mobilitats-
bedtrfnisse, die Anforderungen an die Verkehrssicherheit, die Belange des Um-
weltschutzes und die stadtebaulichen Belange gerecht abzuwagen. °Eine gerechte
Abwagung verlangt auch eine bilanzierende Betrachtung. *Diesem Erfordernis ist
nur dann Genuge getan, wenn eine zusammenfassende Bewertung aller nach La-
ge der Dinge maf3geblichen Vorziige und Nachteile verschiedener relevanter ver-
kehrspolitischer Alternativen ergeben hat, dal} das gewahlte Malinahmenbindel
dasjenige ist, das dem Leitbild der nachhaltigen Entwicklung insgesamt am besten
entspricht.

(2) Dem Verkehrsplan ist eine Begriindung beizuftigen, aus der sich ergibt,
daR die Ziele des Plans wahrend des Planungshorizontes mit hinreichender Wahr-
scheinlichkeit erreicht werden kénnen, mit welchem Gewicht die bertcksichtigten
und hinreichend ermittelten Belange in die Abwagung eingestellt worden sind und
aus welchen Grinden der gefundene Ausgleich gerechtfertigt ist.

Zweiter Abschnitt:
Das interaktive Verfahren zur Aufstellung des Verkehrsplans

8 7 Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange

(1) 'Die Gemeinde holt die Stellungnahmen der Behorden und sonstigen
Trager offentlicher Belange, deren Aufgabenbereich durch die Planung berthrt
wird, moglichst friihzeitig ein. “Die Beteiligung kann gleichzeitig mit dem Verfah-
ren nach 8 8 Absatz 2 durchgefihrt werden.

(2) 'Die Trager offentlicher Belange haben ihre Stellungnahmen nach Ab-
satz 1 innerhalb von drei Monaten abzugeben; die Gemeinde soll diese Frist bei
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Vorliegen eines wichtigen Grundes angemessen verlangern. ’In den Stellungnah-
men sollen sich die Trager offentlicher Belange auf ihren Aufgabenbereich be-
schranken; sie haben auch Aufschlu3 Uber von ihnen beabsichtigte oder bereits
eingeleitete Planungen und sonstige MaRnahmen sowie deren zeitliche Abwick-
lung zu geben, soweit sie fir das kommunale Verkehrsgeschehen bedeutsam sein
kénnen.

(3) 'Die Stellungnahmen der Trager offentlicher Belange sind in der Abwa-
gung gemaR §6 zu beriicksichtigen. “Belange, die von den Tragern o6ffentlicher
Belange nicht innerhalb der Frist des Absatzes 2 Satz 1 vorgetragen wurden, wer-
den in der Abwagung nicht bertcksichtigt, es sei denn, die verspatet vorgebrach-
ten Belange sind der Gemeinde bekannt gewesen oder héatten ihr bekannt sein
mussen oder fur die RechtmaRigkeit der Abwagung von Bedeutung sind.

(4) Wird der Entwurf des Verkehrsplans nachtraglich geandert oder erganzt
und wird dadurch der Aufgabenbereich eines Tragers offentlicher Belange erstma-
lig oder starker als bisher berthrt, kann das vereinfachte Verfahren nach 8§ 15
angewendet werden.

(5) Bei Verkehrsplanen, die erhebliche Auswirkungen auf Nachbarstaaten
haben konnen, sind die Gemeinden und Trager 6ffentlicher Belange des Nachbar-
staates nach den Grundsatzen der Gegenseitigkeit und Gleichwertigkeit zu unter-
richten.

§ 8 Birgerbeteiligung

(1) 'Die Biirger und Biirgerinnen sind moglichst friihzeitig tber die allge-
meinen Ziele und Zwecke der Planung, sich wesentlich unterscheidende Losungen,
die fUr die Gestaltung des kommunalen Verkehrsgeschehens in Betracht kommen,
und die voraussichtlichen Auswirkungen der Planung 6ffentlich zu unterrichten;
ihnen ist Gelegenheit zur AuRerung und Erorterung zu geben. *Von der Unterrich-
tung und Erérterung kann abgesehen werden, wenn

ein Verkehrsplan aufgestellt oder aufgehoben wird und sich dies auf das
Plangebiet und die Nachbargebiete nicht oder nur unwesentlich auswirkt
oder

die Unterrichtung und Erdrterung bereits zuvor auf anderer Grundlage er-
folgt sind.

°An die Unterrichtung und Erérterung schliet sich das Verfahren nach Ab-
satz 2 auch an, wenn die Erorterung zu einer Anderung der Planung fihrt.

(2) 'Die Entwiirfe der Verkehrsplane sind mit dem Erlauterungsbericht oder der
Begriindung auf die Dauer von zwei Monaten 6ffentlich auszulegen. *Ort und
Dauer der Auslegung sind mindestens eine Woche vorher ortsiblich bekanntzu-
machen mit dem Hinweis darauf, dal} Anregungen wahrend der Auslegungsfrist
vorgebracht werden kénnen. °Die nach §8 Absatz 1 Beteiligten sollen von der
Auslegung benachrichtigt werden; die Auslegung, die Bekanntmachung und die
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Benachrichtigung sollen moglichst auch im Internet erfolgen. “Die fristgemaR vor-
gebrachten Anregungen sind zu priifen; das Ergebnis ist mitzuteilen. *Haben mehr
als funfzig Personen Anregungen mit im wesentlichen gleichem Inhalt vorge-
bracht, kann die Mitteilung des Ergebnisses der Prifung dadurch ersetzt werden,
daf} diesen Personen die Einsicht in das Ergebnis ermdglicht wird, was auch durch
das Internet erfolgen kann; die Stelle, bei der das Ergebnis der Prufung wahrend
der Dienststunden eingesehen werden kann, ist ortsiiblich bekanntzumachen. °Bei
der Vorlage der Verkehrsplane nach 8 8 sind die nicht bertcksichtigten Anregun-
gen mit einer Stellungnahme der Gemeinde beizufligen.

(3) 'Wird der Entwurf des Verkehrsplans nach der Auslegung geandert oder
erganzt, ist er erneut nach Absatz 2 auszulegen; bei der erneuten Auslegung kann
bestimmt werden, dal Anregungen nur zu den gednderten oder erganzten Teilen
vorgebracht werden konnen. °Die Dauer der Auslegung kann bis auf sechs Wo-
chen verkirzt werden. *Werden durch die Anderung oder Erganzung des Entwurfs
eines Verkehrsplans die Grundztige der Planung nicht berthrt, kann das verein-
fachte Verfahren nach § 15 angewendet werden.

8 9 Anpassungspflicht anderer Planungstrager

Offentliche Planungstrager im Sinne der 88 8 und 11, die bei der Aufstellung des
Verkehrsplans nach 8 7 Absatz 1 oder § 15 beteiligt worden sind, haben ihre Pla-
nungen dem Verkehrsplan anzupassen, insoweit sie ihm nicht widersprochen ha-
ben.

8 10 Verkehrsbegleitplan

(1) 'Planfeststellungen und sonstige Zulassungsentscheidungen I6sen die
Verpflichtung der Gemeinde aus, umgehend einen Verkehrsbegleitplan aufzustel-
len, wenn und soweit die zu erwartenden verkehrlichen Auswirkungen des Vorha-
bens den Zielen und Festsetzungen des Verkehrsplans zuwiderlaufen. °Eine ent-
sprechende Verpflichtung bestreht, wenn ein Bebauungsplan der Gemeinde ver-
kehrliche Auswirkungen erwarten laf3t, die den Zielen und Festsetzungen des Ver-
kehrsplans widersprechen.

(2) 'Der Verkehrsbegleitplan ist eine Anderung des Verkehrsplans im Sinne
von § 12. %Er ist dem Verkehrsplan als Anlage hinzuzufiigen.

(3) 'Fiir die der Gemeinde durch MaRnahmen im Sinne von Absatz 1 Satz 1
entstehenden zusatzlichen Kosten gelten gegenuber dem Vorhabentrager die
8§ 127 ff. BauGB entsprechend. Entstehen der Gemeinde infolge solcher MaR-
nahmen aufgrund anderer Bestimmungen Aufwendungen fur Entschadigungen,
hat sie einen Erstattungsanspruch in Hohe der Entschadigungen gegen den Trager
der Malinahme.

8 11 Regionale Kooperation
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(1) Bei der Aufstellung des Verkehrsplans sind alle betroffenen gleichrangi-
gen Planungen anderer Trager zu beteiligen.

(2) 'Gemeinden und sonstige 6ffentliche Planungstrager konnen sich zu ei-
nem Planungsverband zusammenschlieRen, um eine gemeinsame zusammenge-
falBte Verkehrsplanung fur den Ausgleich der verschiedenen Belange zu erreichen.
’Der Planungsverband tritt nach MaRgabe seiner Satzung fur die Verkehrsplanung
und ihre Durchfiihrung an die Stelle der Gemeinden.

(3) 'Kommt ein ZusammenschluR nach Absatz 2 nicht zustande, sind die
Beteiligten auf Antrag eines Planungstragers zu einem Planungsverband zusam-
menzuschlieRen, wenn dies zum Wohl der Allgemeinheit dringend geboten ist. “In
Ballungsgebieten und ihren Randbereichen gilt die Zusammenlegung stets als
dringend geboten. °Ist der ZusammenschluR aus Griinden der Raumordnung er-
forderlich, kann den Antrag auch die fur die Landesplanung nach Landesrecht zu-
standige Stelle stellen. ‘Uber den Antrag entscheidet die Landesregierung. °Sind
Planungstrager verschiedener Lander beteiligt, erfolgt der Zusammenschluf3 nach
Vereinbarung zwischen den beteiligten Landesregierungen. °Sollen der Bund oder
eine bundesunmittelbare Korperschaft oder Anstalt an dem Planungsverband be-
teiligt werden, erfolgt der Zusammenschlul3 nach Vereinbarung zwischen der
Bundesregierung und der Landesregierung, sofern die beteiligten Behdrden des
Bundes oder der bundesunmittelbaren Korperschaft oder Anstalt dem Zusam-
menschlufd durch die Landesregierung widerspricht.

(4) 'Kommt eine Einigung Uber die Satzung des Planungsverbandes unter
den Mitgliedern nicht zustande, stellt die zustandige Landesbehdrde eine Satzung
oder einen Plan auf und legt sie dem Planungsverband zur Beschluf3fassung vor.
’Einigen sich die Mitglieder tiber diese Satzung nicht, setzt die Landesregierung die
Satzung fest. *Absatz 3 Satz 4 ist entsprechend anzuwenden.

(5) Dem Planungsverband kénnen nach MalRgabe der Satzung die Aufga-
ben der Gemeinde, die ihr nach diesem Gesetz obliegen, Gbertragen werden.

(6) 'Der Planungsverband ist aufzulésen, wenn die Voraussetzungen fiir
den Zusammenschluf3 entfallen sind oder der Zweck der gemeinsamen Planung
erreicht ist. ’Kommt ein Ubereinstimmender BeschluB tiber die Auflésung nicht
zustande, ist unter den in Satz 1 bezeichneten Voraussetzungen die Auflosung auf
Antrag eines Mitgliedes anzuordnen. °Im ubrigen ist Absatz 3 entsprechend anzu-
wenden. ‘Nach Auflésung des Planungsverbandes gelten die von ihm aufgestell-
ten Plane als Verkehrsplane der einzelnen Gemeinden.

(7) Ein Zusammenschlul3 nach dem Zweckverbandsrecht oder durch beson-
dere Landesgesetze wird durch diese Vorschriften nicht ausgeschlossen.

(8) ‘Wird die Befugnis zur Aufstellung von Verkehrsplanen nach den Absét-
zen 2 bis 4 oder 7 Ubertragen, sind die Entwirfe der Verkehrsplane mit Erlaute-
rungsbericht oder Begriindung vor der Beschlu3fassung hieriiber oder der Festset-
zung nach Absatz 4 Satz 2 oder 4 den Gemeinden, fir deren Gebiet der Verkehrs-
plan aufgestellt werden soll, zur Stellungnahme innerhalb angemessener Frist zu-
zuleiten. °Auf die Behandlung der von den Gemeinden fristgeméaR vorgebrachten
Anregungen ist 8 8 Absatz 2 Satz 4 und 6 entsprechend anzuwenden.
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§ 12 Anderung, Erganzung und Aufhebung von Verkehrsplanen

Die Vorschriften dieses Gesetzes uber die Aufstellung von Verkehrsplanen gelten
auch fur ihre Anderung, Erganzung und Aufhebung.

Dritter Abschnitt:
Der Inhalt des Verkehrsplans

8§ 13 Festsetzungsmoglichkeiten

(1) (Grundsatz) Die Verkehrsplane stellen die derzeitige und die prognosti-
zierte Verkehrssituation und ihre Folgen fur Mobilitat, Verkehrssicherheit, Umwelt
und Stadtebau dar, benennen Ziele fur die kiinftige Entwicklung und beschreiben
mit Zeit- und Finanzierungsplanen die MaRnahmen, die zur Erreichung dieser Ziele
ergriffen werden sollen.

(2) (Ziele) 'Der Verkehrsplan muR seine Zielsetzungen fiir ein zu wahlendes
Prognosejahr benennen. “Es darf ein Planungszeitraum zwischen fiinf und finf-
zehn Jahren gewahlt werden. °Die Planung ist mit Hilfe zuverlassiger Prognosever-
fahren auf der Grundlage einer hinreichend detaillierten Bestandsaufnahme des
Verkehrsgeschehens und seiner Auswirkungen auf die Schutzguter dieses Gesetzes
durchzufuihren.’Zumindest sind quantitativ zu fassende Angaben zu machen uber
die durch das gewahlte MaRnahmenbiindel angestrebte Situation in bezug auf

die Verkehrsmittelwahl,

die Entfernungsleistungen des Guterverkehrs, des motorisierten
Individualverkehrs und der Verkehrsmittel des Umweltverbundes sowie

die Umweltsituation hinsichtlich des Larms, der Flacheninanspruchnahme,
der verkehrsbedingten Luftverunreinigungen im Sinne von 8 3 Bundes-
Immissionsschutzgesetz einschlie3lich des Schadstofferntransports, des E-
nergieverbrauchs sowie der Eingriffe in Natur und Landschatft.

°Es muRB angegeben werden, welche Werte die quantifizierbaren GroRen hochs-
tens und welche sie mindestens erreichen sollen (Zielkorridore), wobei die Zielkor-
ridore unter Bericksichtigung der tbrigen Festsetzungen des Verkehrsplans so eng
wie moglich sein mussen.

(3) Gtrategische MaRnahmen) ‘Der Gemeindeverkehrsplan muR hinsicht-
lich der verkehrswirksamen MalRnahmen zumindest enthalten oder inbezugneh-
men

ein Siedlungsstrukturkonzept,

ein Konzept zur Regulierung des MIV auf stralBenverkehrsrechtlicher oder
strallenrechtlicher  Grundlage einschlieBlich eines Parkraumbewirt-
schaftungskonzeptes,

ein Guterverkehrskonzept einschlieBlich moglicher Guterverkehrszentren,

einen Nahverkehrsplan,
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Konzepte zur Entwicklung des Fuldverkehrs und des Fahrradverkehrs.

’Im Rahmen der oben genannten Konzepte hat die Gemeinde alle ihr zur Verfi-
gung stehenden stadtebaulichen, gebuhrenrechtlichen, ordnungsrechtlichen, inf-
rastrukturellen und auf die Organisation der Verkehrssysteme bezogenen Instru-
mente in Betracht zu ziehen.

(4) (Instrumente) 'Die Gemeinde darf im Verkehrsplan folgende Anordnun-
gen und Festlegungen vorsehen, soweit sie fur die Umsetzung des Verkehrsplans
erforderlich sind:

Verkehrsverbote und -beschrankungen, insbesondere Geschwindigkeits-
beschrankungen - auch als Zonenanordnungen, in zentralen stadtischen
Bereichen mit hohem Ful3gangeraufkommen auch unterhalb von 30
km/h -;

Pfortnerampeln;

FuRgangerbereiche;

SpielstraRen (Zeichen 250 der StVO mit Zusatzschild ,,Spielen erlaubt®);
Fahrradstraf3en, -streifen und -wege;

verkehrsberuhigte Bereiche;

fur besondere Verkehrsmittel reservierte Fahrspuren;

Einbahnstralen;

Sackgassen;

Anordnungen zur Erhebung von Gebuhren fur die Benutzung 6ffentlicher
StraRen; die ndheren Voraussetzungen der Gebuhrenerhebung regelt eine
Rechtsverordnung nach § 14;

Parkverbote und -beschrankungen einschlieRlich der Parkentgelterhebung,
Einrichtung von Anwohnerparkzonen; § 52 StVO findet Anwendung;

Bedienungsmerkmale des Offentlichen Personennahverkehrs nach MaRga-
be des PBefG und der Nahverkehrsgesetze der Lander (Fahrpreise und Ta-
rifverblinde, Taktzeiten, Fahrgastinformation, Offentlichkeitsarbeit).

’Die Gemeinde beschlieRt des weiteren (iber Ausbau, Riickbau und Kennzeich-
nung der Verkehrswegenetze. *Dazu gehort auch die Festlegung von StraRen mit
Uberragender Bedeutung fur den Wirtschaftsverkehr und insbesondere fir den
Guiterverkehr (VorrangstraRen), Fahrrad- und FuRverkehrsrouten. ‘Die Klassifizie-
rung des Verkehrswegenetzes erfolgt flachendeckend. °Die Verkehrswege sind
entsprechend ihrer jeweiligen Funktion insbesondere im Hinblick auf die jeweiligen
Umweltbelange zu gestalten.

(5) Umsetzungsplane) 'Die verkehrswirksamen MaRnahmen sind mit e-
nem Zeitplan zu versehen, aus dem ersichtlich wird, bis wann welche Malinahmen
verwirklicht sein sollen. “Beizufiigen ist ihnen des weiteren ein Finanzierungsplan.

(6) @Berichtswesen und revolvierende Planungspflicht) ‘Die Gemeinde hat
der Genehmigungsbehorde spatestens nach funf Jahren nach der Beschluf3fassung
tiber den Verkehrsplan tiber die Umsetzung des Plans zu berichten. *Ergibt die U-
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berprifung, daR ein Zielkorridor im Sinne von Absatz 1 nicht nur unerheblich ver-
fehlt wird, ist eine entsprechende Anderungsplanung einzuleiten.

§ 14 Verordnungsermachtigung

(1) Der Bundesminister fur Verkehr wird erméchtigt, im Einvernehmen mit
dem Bundesminister fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit nach Anho-
rung der beteiligten Kreise zur erleichterten Durchfiihrung dieses Gesetzes Rechts-
verordnungen zu erlassen, insbesondere tber

die Mindestanforderungen an das Verfahren zur Durchfihrung der
Bestandsaufnahme und die anzuwendenden Prognoseverfahren im Sinne von
§ 13 Absatz 2 sowie

Ziele nach § 13 Absatz 2, strategische MaRnahmen nach § 13 Absatz 3 und Fest-
setzungsmoglichkeiten 8 13 Absatz 4.

(2) 'Rechtsverordnungen nach Absatz 1 bediirfen der Zustimmung des
Bundestages und des Bundesrates. ‘Die Zustimmung gilt als erteilt, wenn die
Zustimmung nicht innerhalb von drei Sitzungswochen nach Eingang der Vorlage
des Bundesministers fur Verkehr verweigert wird.

Vierter Abschnitt:
Vereinfachtes Verfahren und Genehmigung

8§ 15 Vereinfachtes Verfahren

Werden durch Anderungen oder Ergéanzungen eines Verkehrsplans die Grundziige
der Planung nicht berthrt, kann

von der Unterrichtung und Erorterung nach 8 8 Absatz 1 Satz 1 abgesehen
werden,

den betroffenen Burgern und Birgerinnen Gelegenheit zur Stellungnahme
innerhalb angemessener Frist gegeben oder wahlweise die Auslegung nach
8 8 Absatz 2 durchgefiihrt werden,

den berthrten Tragern offentlicher Belange Gelegenheit zur Stellungnahme
innerhalb angemessener Frist gegeben oder wahlweise die Beteiligung nach
8§ 7 durchgefiihrt werden.

8 16 Genehmigung des Verkehrsplans

(1) Der Verkehrsplan bedarf der Genehmigung der héheren Verwaltungs-
behorde.

(2) Die Genehmigung darf nur versagt werden, wenn der Verkehrsplan
nicht ordnungsgemaRn zustande gekommen ist oder diesem Gesetz, den aufgrund
dieses Gesetzes erlassenen oder sonstigen Rechtsvorschriften widerspricht.
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(3) Kdnnen Versagungsgrunde nicht ausgeraumt werden, kann die hdhere
Verwaltungsbehdrde rdaumliche oder sachliche Teile des Verkehrsplans von der
Genehmigung ausnehmen.

(4) *Uber die Genehmigung ist binnen drei Monaten zu entscheiden; die
hohere Verwaltungsbehérde kann raumliche oder sachliche Teile des Verkehrs-
plans vorweg genehmigen. “Aus wichtigen Griinden kann die Frist auf Antrag der
Genehmigungsbehdrde von der zustandigen Ubergeordneten Behdrde verlangert
werden, in der Regel jedoch nur bis zu drei Monaten. °Die Genehmigung gilt als
erteilt, wenn sie nicht innerhalb der Frist unter Angabe von Grinden abgelehnt
wird.

(5) 'Die Erteilung der Genehmigung ist ortsiiblich, méglichst auch im Inter-
net bekanntzumachen. *Mit der Bekanntmachung wird der Verkehrsplan wirksam.
*Jedermann kann jederzeit wahrend der Geltungsdauer des Verkehrsplans den
Verkehrsplan und den Erlauterungsbericht einsehen und Uber deren Inhalt Aus-
kunft verlangen. ‘Dem Auskunftsverlangen ist schon dann Rechnung getragen,
wenn der Verkehrsplan und der Erlauterungsbericht im Internet zum Abruf fur
jedermann bereit stehen.

(6) Mit dem BeschluB (iber eine Anderung oder Ergianzung des Verkehrs-
plans kann die Gemeinde auch bestimmen, dal3 der Verkehrsplan in der Fassung,
die er durch die Anderung oder Erganzung erfahren hat, neu bekanntzumachen
ist.

8 17 Finanzierung nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

'Die Genehmigung des Verkehrsplans bewirkt einen Anspruch der Gemeinde auf
die Gewahrung von Mitteln aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) in Hohe der Halfte der von ihr veranschlagten zuwendungsféahigen Kosten
aller fur die Umsetzung des Verkehrsplans erforderlichen Malinahmen unabhangig
von Programmen des Bundesministers fur Verkehr im Sinne der 88 5 bis 8 GVFG.
’Die Gemeinde bestimmt tiber die Verwendung dieser Mittel zur Umsetzung ihres
Verkehrsplans selbst. ’Im Gbrigen bleibt die Férderung nach dem GVFG unberthrt.

Fanfter Abschnitt:
Ubergangsbestimmungen und Inkrafttreten

§ 18 Ubergangsbestimmungen

Fur die Aufstellung eines Verkehrsplans gilt eine Frist von funf Jahren ab Inkraft-
treten dieses Gesetzes.

§ 19 Inkrafttreten
Dieses Gesetz tritt am Tage nach seiner Verkiindung in Kraft.
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8 20 Berichtswesen und Gesetzesuberprifung

'Zehn Jahre nach seiner Verkiindung ist durch den zustandigen Ausschuss des
Bundestages zu prufen, ob dieses Gesetz zur Verfolgung der Zwecke nach 81
hinreichend beitragt.” Der Ausschuss hat dem Bundestag (iber seine Untersuchung
und ihre Ergebnisse schriftlich zu berichten.

Anhang zu § 4

16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 12.
Juni 1990 (BGBI. I S. 1036), zuletzt geandert durch Sechstes Uberleitungsgesetz
vom 25. September 1990 (BGBI. I S. 2106)

Anhang zu 8 5

Richtlinie 1999/30/EG des Rates vom 22. April 1999 Uber Grenzwerte fur Schwe-
feldioxid, Stickstoffdioxid und Stickstoffoxide, Partikel und Blei in der Luft (ABI. EG
Nr. L 163 v. 29. Juni 1999, S. 41) — noch keine Anderungen

22. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 26.

Oktober 1993 (BGBI. | S. 1819), gedndert durch Anderungsverordnung vom 27.
Mai 1994 (BGBI. | S. 1095)

23. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 16.
Dezember 1996 (BGBI. | S. 1692)
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Artikel 2: Anderung der StVO

Die StraRenverkehrsordnung wird wie folgt geéndert:

§ 3 Absatz 3 Nr. 1 wird gestrichen und durch folgende Regelung ersetzt:

,»1. innerhalb geschlossener Ortschaften mit Ausnahme der Vorrangstralen im
Sinne von 8§ 13 Absatz 4 GVPIG fur alle Kraftfahrzeuge 30 km/h,**

In § 45 wird folgender Absatz 1e neu eingefugt:

,.(1e) Die Gemeinden haben das Recht zur Regelung der Benutzung bestimmter
Stralen und Stral3enstrecken durch folgende Anordnungen, soweit es zur Umset-
zung eines nach dem Gemeindeverkehrsplanungsgesetz aufgestellten Verkehrs-
plans erforderlich ist oder wenn sie mehr als 30.000 Einwohner haben:

Verkehrsverbote und -beschrankungen, insbesondere Geschwindigkeitsbe-
schrankungen - auch als Zonenanordnungen, in zentralen stadtischen Be-
reichen mit hohem Ful3gdngeraufkommen auch unterhalb von 30 km/h -;

Pfortnerampeln;

FuBgangerbereiche;

Spielstrallen (Zeichen 250 der StVO mit Zusatzschild ,,Spielen erlaubt*);
Fahrradstraf3en, -streifen und -wege;

verkehrsberuhigte Bereiche;

fur besondere Verkehrsmittel reservierte Fahrspuren;

EinbahnstralRen;

Sackgassen;

Parkverbote und -beschrankungen einschlieRlich der Parkentgelterhebung,
Einrichtung von Anwohnerparkzonen; § 52 StVO findet Anwendung.**

In §45 Absatz 3 S. 1 StVO werden die Worte ,,Im tbrigen bestimmen die Stra-
Renverkehrsbehorden,* gestrichen und durch die Worte ,,Die Stralenverkehrsbe-
horden und die Gemeinden bestimmen jeweils fur die von ihnen angeordneten
StralBenverkehrsregelungen,* ersetzt.

In 8§45 Absatz 4 StVO werden die Worte ,,genannten Behdrden* gestrichen und
durch die Worte ,,die genannten Behdrden und die Gemeinden** ersetzt.

In 8 45 Absatz 8 Satz 1 werden die Worte ,,bestimmten Stral’en* gestrichen und
durch die Worte ,,den Strallen des Vorrangnetzes im Sinne von 815 Abs. 3
GVPIG* ersetzt. In 8§ 45 Absatz 8 Satz 2 wird das Wort ,,sie* durch das Wort
,,otralBenverkehrsbehdrden ersetzt.

8 45 Absatz 9 Satz 1 erhélt folgende Fassung: ,,Verkehrszeichen und Verkehrsein-
richtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies aufgrund der besonderen Umstéan-
de zwingend geboten oder zur Umsetzung eines kommunalen Verkehrsplans im
Sinne des Gemeindeverkehrsplanungsgesetzes erforderlich ist.*
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Artikel 3: Anderung des GVFG

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz vom 18. Marz 1971 (BGBI. 1971 | S.
239) in der Fassung der Bekanntmachung vom 28. Januar 1998 (BGBI. 1998 | S.
100), zuletzt geandert durch Gesetz zur Anderung des Eisenbahnkreuzungsgeset-
zes und anderer Gesetze vom 9. September 1998 (BGBI. 1998 | S. 2858) wird wie
folgt geandert:

8§ 2 Absatz 1 Nr. 1 b) GVFG wird um die Worte ,,und Fahrrader sowie von Geh-
wegen*‘ erganzt.

In 8 2 Absatz 1 Nr. 2 GVFG werden die Worte ,,und auf besonderem Bahnkorper
gefiuhrt werden* ersatzlos gestrichen.

8§ 4 Absatz 1 GVFG wird folgender Satz 3 angefiigt: ,,’Soweit ein nach den Vor-
schriften des Gemeindeverkehrsplanungsgesetzes aufgestellter Verkehrsplan vor-
liegt, gilt 8§ 19 GVPIG.“
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Teilnehmerverzeichnis

Name Organisation, Behorde, Firma Ort

Ingrid Ahrens VCD, LV Hamburg Hamburg

Marion Bing

Gunter Bleyer Hamburger Behérde fir Bildung und Sport, |Hamburg
Amt f. Schule

Astrid Boberg Grun-Alternative Liste, Kreisverband Ham- |Hamburg
burg-Wandsbek

Dr. Ute Boikat Senator fir Bau und Umwelt, Bremen Bremen

Margit Bonacker konsalt GmbH, Hamburg Hamburg

Dr. Lars Diederichsen | Rechtsanwalte Norr Stiefenhofer Lutz Minchen

Ulrich Draub BUrgerinitiative Rembertiring, Bremen Bremen

Dr. Franz-Josef Feld- | Bundesumweltministerium Bonn

mann

Prof. Monika Ganse- |VCD, Bundesvorstand Hannover

forth

Tanja Gobler Ruhr-Universitdt Bochum Ennepetal

Holger Grasy HAMANN CONSULT AG, Beratende Inge- |KdoIn
nieure

Ulrike Gross Bremen

Alfred Haack

Agnes Handwerk Journalistin Hamburg

Dr. Eckhart Heinrichs | KommunalData GbR, Berlin Berlin

Christine Hertz Hamburg

Karl Hildebrand Amt fur Bauwesen und Umwelt Greifswald | Greifswald

Michael Hinz Wasser- und Verkehrskontor, Neumtnster | Neumunster

Uwe Hoger akp stadtplanung+regionalentwicklung, Kassel
Kassel

Rainer Horenburg UmweltPlan GmbH, Stralsund Stralsund

Dr. Volker Irmer Umweltbundesamt Berlin

Antje JanRen Planungsgruppe Nord, Kassel Kassel

Holger Jurgens VCD, LV Hamburg Hamburg

Katharina Kaatz Wasser- und Verkehrskontor, Neumunster | Neumdunster

Christian Kahle Rechtsanwalte Dr. Peter C. Mohr und Part- |Hamburg
ner

Eckhard Kammer Rechtsanwalte Kammer Greiner Oberholz- |Freiburg
ner & Koll

André Kiwitz ted technologie entwicklungen& dienstleis- |Bremerha-
tungen GmbH ven
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Klaus Kohler Hamburger Behoérde fur Umwelt und Ge- Hamburg
sundheit

Winfried Kdlsch Hamburg

Bernhard Kohaupt Hess. Landesamt f. Stral3en- u. Verkehrswe- | Wiesbaden
sen

Arne Lauinger GAL-Burgerschaftsfraktion Hamburg, Um- |Hamburg
weltreferent

Christian Maald GAL-Burgerschaftsfraktion Hamburg, Um- |Hamburg
weltpol. Sprecher

Hans-Jurgen Maass | Verein Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg Hamburg

Heinz Mazur PGT Planungsgemein. Dr.-Ing. Walter Hannover
Theine

Joachim Melchert TUV Nord Umweltschutz GmbH & Co. KG |Hamburg

Angelika Mittrup Stadt Ahlen Ahlen

Dr. Peter C. Mohr Rechtsanwalte Dr. Peter C. Mohr und Part- |Hamburg
ner

Achim Naujokat Deutsche Bahn AG, Bahn-Umwelt-Zentrum |Berlin

Gertrude Penn- Umweltbundesamt

Bressel

Dirk Petersen Verbraucher-Zentrale Hamburg Hamburg

Gunter Piehl Hamburg

Christine Pilz Stadt Schwerin, Umweltbundesamt Schwerin

Helmar Pless VCD Bonn

Katja Pliquett Landesamt fur Umwelt, Naturs. u. Geolo- Gustrow
gie, Meck.-Vor.

Christian Popp Larmkontor GmbH, Hamburg Hamburg

Christoph Rau Européische Akademie flr stadtische Um- | Berlin
welt

Dr. Moritz Reese Sachverstandigenrat fur Umweltfragen Berlin

Holger Regber Akustikbiro Schroeder und Lange GmbH Rostock

Charlotte Rottger- Stadt Osnabrick, FB Stadtebau, Verkehrs- | Osnabriick

Dreisbach planung

Dr. Lars Schade Umweltbundesamt Berlin

Dr. Sabine Schlacke | Verein fur Umweltrecht Rostock

Martin Schlegel BUND, LV Berlin Berlin

Susanne Scholz Bundesumweltministerium Bonn

Wilfried Schreiber Stadt Norderstedt, Umweltfachbereich Hamburg

Detlef Schulze Umweltamt Magdeburg Magdeburg

Rosemarie Schwar- VCD, LV Bremen Bremen

ting

Ingo Seidt Grin-Alternative Liste, KV Wandsbek Hamburg

Peter Temps VCD, LV Nordrhein-Westfalen Dusseldorf

Lars Teschke VCD Bonn
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Jorg von Prondzinski | Verein Zukunft Elbinsel Wilhelmsburg Hamburg

Rolf Warschun Umweltamt Magdeburg Magdeburg

Thomas Wehmeier RWTH Aachen, Inst. fur Stadtbauwesen u. | Aachen
Stadtverkehr

Hans-Heinrich Wend- | Behdrde fur Umwelt und Gesundheit, Ham- | Hamburg

land burg

Antje Wilkens Behdrde fur Umwelt und Gesundheit, Ham- | Hamburg
burg

Sibylla Windelberg Bundesvereinigung gegen Schienenlarm Hannover
e.V.

Gert Wolff Deutsche Bahn AG, DB Netz AG

Dirk Zieciak Wahlkreisbiro Anke Hartnagel, MdB SPD | Hamburg

Thomas Ziiche Larmschutzverein Markkleeberg e.V. Markklee-

berg
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