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1. Rechtsgrundlagen verkehrsbeschrankender Malinahmen kdnnen sich aus zwei unterschiedli-
chen Normsystemen ergeben. Unmittelbare Anspruchsgrundlage flr Anwohner oder Stral3enbe-
nutzer ist § 45 StVO™ (,Gefahrenabwehr”), der einen Rechtsanspruch auf ermessenfehlerfreie
Entscheidung der Verwaltung und damit auch eine Klagebefugnis eréffnet. MalSnahmen nach

§ 45 StVO kdnnen nicht nur aus Grinden des Larmschutzes sondern wegen seiner Schutzfunktion
auch fur andere Rechtsguter (Gesundheit, Eigentum) auch aus anderen Griinden ergriffen werden.
Sie bedurfen aber an Bundestrassen der Zustimmung durch das RP. Die Stadt handelt insoweit als
~untere Verkehrsbehorde” des Landes im Rahmen von dessen fachaufsichtlichen Weisungen. Ver-
sagt das RP die Zustimmung zu einer geplanten Mafsnahme, sind fur die Stadt Rechtsmittel nicht
gegeben, sondern nur fir die Betroffenen (Anwohner und Straf3enbenutzer).

2. Daneben erméchtigen aber die §§ 47d ff. BImSchG® die Stadt zu MaRnahmen im Rahmen
ihrer Larmaktionsplanung als weisungsfreie kommunale Selbstverwaltungsangelegenheit. Weil
aber MalRnahmen der Gemeinde als der fur die Larmaktionsplanung zustandigen Behorde, soweit
sie Verkehrsbeschrankungen betreffen, ebenfalls nur nach § 45 StVO umgesetzt werden konnen,
ist auch insoweit die Zustimmung des RP erforderlich. Im Unterschied zu MalSnahmen, die unmit-
telbar auf § 45 StVO gestutzt werden, ist hier aber im Fall der Versagung der Zustimmung durch
das RP eine Klagebefugnis der Stadt er6ffnet, wahrend einzelnen Burgern kein Anspruch auf eine
bestimmte Planung zusteht und damit auch keine Klagebefugnis gegen die Vornahme oder das
Unterlassen einzelner planerischer Masnahmen. (Nur Anspruch auf Aufstellung eines Plans unter
Einhaltung der vorgesehenen Beteiligungsrechte, kein Anspruch auf einen bestimmten Plan!).

Vereinfacht und am Beispiel formuliert: Tempo 30 rund um die Uhr wegen zu hoher Erschitte-
rungswerte an der Dreisamstrasse gestitzt auf § 45 StVO geht, geht aber nur mit Zustimmung des
RP. Wird es von der Stadt als ,untere Verkehrsbehorde” (etwa wegen fehlender Zustimmung)
nicht verhangt steht den Anwohnern der Rechtsweg (gegen die Stadt) offen. Umgekehrt: Plant die
Stadt im Rahmen der Larmaktionsplanung z.B. Tempo 30 in der ganzen Stadt einzufuhren und
verweigert das RP die gem. § 45 StVO erforderliche Zustimmung, kann die Stadt, aber auch nur
die Stadt und kein Einzelner (bei ansonsten ermessensfehlerfreier Planungsentscheidung) im Ver-
waltungsrechtsweg die Zustimmung erzwingen.

3. Die gesetzlichen Regelungen zur Larmkartierung (und die dazu ergangene 34. BImSchVv?) ge-
hen auf die Richtlinie 2002/49/EG (Umgebungslarm-Richtlinie® zuriick, die die nationalen Verwal-
tungen zwingt Larmkartierungen vorzunehmen und Larmaktionsplane zu beschlief3en. Die Richtli-
nie wurde nach der , 1:1-Methode"” in deutsches Recht umgesetzt (§§ 47d ff. BImSchG) ohne (eu-
roparechtswidrig) die von der Richtlinie vorausgesetzte Vorgabe zu erfillen, namlich verbindliche
Grenzwerte fur Umgebungslarm festzulegen. Die Richtlinie geht namlich von der Festlegung solch
zwingender Grenzwerte aus, Uberlasst aber ihre Festsetzung den Nationalstaaten und zwingt le-
diglich zu einheitlichen und vergleichbaren Berechnungs-und Bemessungsverfahren. Das Fehlen
dieser Grenzwerte im deutschen Recht fuhrt im Ergebnis dazu, dass bei bestehenden Strafsen
Larmschutz so schwer durchsetzbar ist.

4. Die in der BRD geltende Verkehrslarmschutzverordnung, die 16. BImSchv®, mit ihren relativ
strengen (absoluten) Grenzwerten (an Krankenhausern 47 dB(A) nachts / 57 dB(A) tags, in Wohn-
gebieten 49 db(A) nachts und 59 db(A) tags) erfasst namlich nur den Neubau oder die wesentliche
Anderung von StraRen. Sie wird allerdings von den Verwaltungsgerichten als eine Art , unterer



Auslésewert” behandelt, bei dessen Uberschreitung verkehrsbeschrankende MaRnahmen im Rah-
men einer Ermessensentscheidung der Behorde in Betracht kommen kénnen.

5. Deutlich héhere Grenzwerte enthalten die Richtlinien des Bundesministers fur Verkehr fur stra-
Benverkehrsrechtliche MalBnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-
StV) vom 23.11 2007®, namlich (einheitlich fir Krankenhuser und allgemeine Wohngebiete) 60
db(A) nachts und 70 dB(A) tags). Die Anhebung um + 10 dB(A) gegenuber der 16. BImSchV ent-
spricht (weil es sich um einen logarithmischen Wert handelt) einer Verdopplung des Larms. Diese
Richtlinien sind zwar rechtlich nicht bindend, weil es bereits einer entsprechenden gesetzlichen
Ermachtigung fehlt. Sie bestimmen aber (im Rahmen der fachlichen Weisungsrechte der Verkehrs-
behérden) die Verwaltungs- aber auch die Gerichts-Praxis, soweit sie namlich die langjahrige
Spruchpraxis der Verwaltungsgerichte wiedergeben. Die Werte 60/70 dB(A) mussen wohl auch als
die verfassungsrechtlich gebotene Larmgrenze angesehen werden (vgl. Bundesverfassungsgericht
1 BvR 1301/04). Die Richtlinien sehen zudem (entgegen der der uberwiegenden Rechtsprechung)
vor, dass verkehrsbeschrankende MaRRnahmen generell nur dann zulassig sein sollen, wenn durch
die beabsichtigten MalRnahmen prognostisch eine Absenkung des Larmpegels um mindestens

3 dB(A) erreicht wird. Dartber hinaus soll eine Prifungspflicht der Verwaltung nach der bisherigen
Verwaltungspraxis in Baden-Wirttemberg erst ab einer Uberschreitung dieser Grenzwerte um
weitere 5 dB(A) bestehen (also erst ab 65 dB(A) nachts und 75 dB(A) tags!). Diese Rechtsposition
der friheren Landesregierung (das RP hatte z.B. der Stadt Lahr die Zustimmung zu Tempo 40 auf
der B 415 im Rahmen des Lahrer Larmaktionsplans zweimal verweigert), wurde jetzt erfreulicher-
weise von der Stadt Lahr direkt 6ffentlich angegriffen®.

Daraus ergibt sich folgende Ubersicht unterschiedlicher Larm , grenz”werte fiir allgemeine Wohn-
gebiete:

Norm Tags nachts
16. BImSchV 59 dB(A) 49 dB(A)
Larmschutzrichtlinien-StV 70 dB(A) 60 dB(A)
Verwaltungspraxis Ba-W 75 dB(A) 65 dB(A)

6. An der Ortsdurchfahrt der B31 werden diese Grenzwerte alle uberschritten. Das gilt flr einige
Bereiche sogar fur den von der Landesverwaltung erfundenen obersten Grenzwert von 75/65
dB(A), wie sich das aus der Larmkarte flir den Larmindex Ly (24h) ergibtm. Fast im gesamten
Bereich der SchwarzwaldstraSe, aber auch an vielen Stellen der Lessing- und Schillerstraf3e bzw.
der DreisamstralSe (etwa bei St. Elisabeth) und Schreiberstral3e signalisiert die blaue Farbung der
Karte Werte Uber 75 dB(A) bis 79 dB(A). Alles spricht daflr, dass dies fur viele Bereiche sogar
nachts auch noch nach Einfuhrung des nachtlichen Tempolimits von 30 km/h gilt! Aus der Larm-
karte fur L4 (errechnet auf Basis von 50 km/h) ergeben sich namlich fast durchgangig an der B31
Werte von uber 65 bis zu unter 70 dB(A). Eine (tatsachlich auch eingehaltene!) Geschwindigkeits-
reduzierung von 50 auf 30 km/h Iasst aber allenfalls eine Minderung des Larmpegels um bis zu 3
dB(A) im Ausnahmefall hochstens 5 dB(A) erwarten®. Vermutlich liegt also der Larmpegel am
Dreisamufer weiterhin deutlich Gber dem Grenzwert von 60 dB(A) nachts bei Werten zwischen 62
und 66 dB(A)!

7. Die in die Larmkartierung aufgenommen Werte beruhen aber nicht etwa auf Messungen, son-
dern auf Hochrechnungen der bundesweiten Verkehrszahlung 2005:



| Allgemeine Angaben Kennwerte
Strase| TKIZST.-Nr. MSV MSVg As'\‘; M p L®
E-Str. | RP/UVB Region | Zahlart
von Reduktior] Mo-So Tag 06-22 Uhr
nach w Nacht 22-06 Uhr
U Day 06-18 Uhr
[ S Evening 18-22 Uhr
Anz. FS FSIOD Zabl. [km] DZ [Kfzhl Kfz/hi %1 [Kiz/hl %1 'CIS-'A
B 31 6073 1100 AZ 3004 1841 1947 73/ 722
08311 08 01 | 2953 1791 69| 317 14, 65,7
B31 Tunnel Ganterknoten FR 2903 1612 6,3 2078 7, 72,6
B31/L126/L127 AS Kirchzarten 2784 1665 1556 48\ 707
FS=4 FS 8.3

Quelle: Bundesweite Verkehrszéhlung 2005 ©)

Dabei werden auf Grund von Erfahrungswerten ausgehend von der Zahl der KFZ (M) und dem
Anteil des Schwerverkehrs (> 3,5 to) (p) in einem bestimmten Strallenabschnitt fir die Zeitbereiche
»day” (6-18 Uhr), ,evening” (18-22 Uhr) und ,night” (22-6 Uhr) Larmindizes L% errechnet. So
gibt diese Verkehrszahlung (beispielhaft, ohne unmittelbare qualitative Aussagekraft) fir den Be-
reich ,Ganterknoten” folgende Werte fir den mittleren Larmindex (L,*) wieder:

Tageszeit KFZ/h Anteil SV L,
Tag | 06 bis 22 16 h 1.947 7,3% 72,2 dB(A)
Nacht | 22 bis 06 8h 317 14,2% 65,7 dB(A)
Tag und Nacht 33.688 | 1.404Kfz/h
Day| 06 bis 18 12 h 2.078 7,9% 72,6 dB(A)
Evening | 18 bis 22 4h 1.556 4,8% 70,7 dB(A)
Night | 22 bis 06 8h 317 14,2% 65,7 dB(A)

Nach der Formel (§ 2 der 34. BImSchV?), die abendliche und nachtliche Larmbelastungen starker
gewichtet:

LDay LEvenmg +35 Lnght +10

1 ~Day
LDEI\TZIO-IgEIZ«IO10 +4+10 1 +8.10 1

errechnet sich so fir den Bereich Ganterknoten der Ganztages-Larmindex Lyg*® (DEN = Day-
Evening-Night), also der 24-Stunden-Mittelwert mit 74,4 dB(A). Die Mittelungspegel L,, sind da-
bei definiert fir einen Immissionsort in 4 m Héhe Uber StralSenniveau und einer Entfernung zum
Emmissionsort von 25m (vgl. VBUS"?). Kiirzere Entfernungen zwischen StraRe und Hauserfronten
fuhren also genauso wie ein hoherer Anteil des Schwerverkehrs auf dem naheren Fahrstreifen (fur
Berechnungszwecke wird unterstellt, dass die Emissionen beider Fahrstreifen jeweils zur Halfte von
der jeweiligen Mitte der beiden Fahrstreifen ausgehen) zu erheblichen héheren, tatsachlichen
Werten, gegeniiber den rechnerisch fiir L,,*® ermittelten.

Der Mittelungspegel Ly, muss also bei Entfernungen > oder < 25 m zur Berucksichtigung der
Schallabsorption durch die Luft korrigiert werden. Fir die tatsachliche Entfernung zwischen Hau-



serfronten und Mitte der beiden Fahrspuren von ca 11 Metern (= s) gilt fur den Korrekturwert D,
also die Pegelerh6hung in dB(A), um die der rechnerische Pegel bei kleineren Abstanden als 25 m
zu erhohen ist, die folgende Formel (vgl. VBUS 3.4):

Ds(kom — DS (25) _ DS(72)
Dabei gilt (vgl. VBUS 3.6):
D;=20 *1g (s) +s/200 - 11,2

Da D, = 16,88 dB(A) und D."" = 9,68 dB(A), sind die rechnerischen Werte um die Differenz, also
7,20 dB(A) zu erhohen. Bei den flir den Ganterknoten verdffentlichten Werten errechnet sich bei
einem tatsachlichen Abstand von ca. 11m gegenuber L,*ein Mittelungspegel fur Los''” = 81,6
dB(A) nach der Formel gem. § 2 der 34. BImSchV:

L, Korr. Dg
Werte fiir L, *> |, 72,6 dBA) | 79,8 dB(A)
Levening 70,7 dB(A) | 77,9 dB(A)
Lnight 65,7 dB(A) | 72,9 dB(A)
Gewichtung Lyay 218.364.103 | 1.146.240.880
nach Formel Leyening 148.614.092 | 780.107.832
Lnight 297.228.183 | 1.560.215.665
Berechnung Loen 74,4 dB(A) 81,6 dB(A)

8. In der Larmkartierung der Stadt sind diese Korrekturwerte auf Grund des zu Grunde gelegten
Kartenmaterials vermutlich eingearbeitet. Die erheblich starke Belastung der jeweils hduserndheren
rechten Fahrspuren mit Schwerverkehr (und die dadurch gegenuber einer gleichmafigen Vertei-
lung zu erwartenden deutlich hoheren Larmpegel) dirften dagegen nicht bertcksichtigt sein, weil
nach meiner Kenntnis die bundesweite Verkehrsstatistik die Fahrzeuge nur nach Fahrtrichtungen
zahlt, aber nicht zwischen einzelnen Fahrspuren einer Richtung differenziert. Ob die laufende au-
tomatische Verkehrszahlung des Landes diese Werte nach Fahrspuren differenziert ausweist, ist
mir unbekannt; veréffentlicht sind sie jedenfalls nicht.

9. Definitiv nicht bertcksichtigt ist aber die Entwicklung der Verkehrszahlen seit 2005. Nachdem
durch die Tunnel6ffnung 2002 bereits eine Zunahme des Schwerverkehrs (2000-2005) um 44,1%
zu verzeichnen war (in Ba-Wu ohne das RP FR nur 5,1%), sind diese Zahlen ab 2005 bis 2007 kon-
tinuierlich gestiegen, um in den Krisenjahren 2008 und 2009 zu fallen (automatische Verkehrszah-
lung des Landes). Seit 2010 steigen sie wieder im ,,VorkrisenmaR” (Jan.- bis Juni 2011 Zunahme
des Schwerverkehrs gegenuber 2010 = 9%) und werden 2011 (bei Hochrechnung der bisher vor-
liegenden Zahlen bis Juli 2011) rund 8% bis 10% Uber den Werten des Jahres 2005 liegen.



Taglicher Schwerverkehr (> 3,5 to)
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Dabei nimmt der Anteil der besonders schweren LKW (LKW mit Anhanger oder Sattelziige) be-
sonders stark zu, wahrend die Zahl der PKWV praktisch stagniert.

Monatliche Verkehrszahlen nach Fahrzeugtyp
Freiburg Osttunnel Jan. 2009 bis Mai 2011
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PKW: + 2.2
LKW: + 10,4%
Zige: + 20,6%

Argerlich ist, dass die Teilwerte der automatischen Z&hlung fiir unterschiedliche Fahrzeugtypen fiir

»day”, ,evening” und ,night” nicht veroéffentlicht sind (und nur gegen nicht unbetrachtlich Zah-

lung zu erhalten), sodass fur die Larmbewertung notwendige Berechnungen mit den 6ffentlichen
Zahlen nicht angestellt werden kénnen.

10. In der politischen Diskussion sollte man unbedingt auf die nach samtlichen Studien zu erwar-
tende, weitere massive Zunahme des Verkehrs in den nachsten Jahren, vor allem des Schwerver-
kehrs in grenznahen Regionen wie im Dreilandereck hinweisen:



Strassengiiterverkehr Guterverkehrsleistung in Mrd. Tonnenkilometer

2000 2005 2010 2020 2030 2040 2050
Binnenverkehr 226 237 265 315 349 361 372
Grenzlberschreitender Versand 44 53 64 77 91 105 125
Grenzlberschreitender Empfang 46 58 73 96 120 143 177
Durchgangsverkehr 39 57 81 117 147 175 199
Grenzverkehr gesamt 129 168 218 290 358 423 501
Anteil an Gesamtleistung 35,9% 41,6% 45,0% 47,9% 50,6% 54,0% 57,4%
Gesamtleistung 359 404 484 605 707 784 873

Zunahme von 2010 bis ... in % 2020 2030 2040 2050
Binnenverkehr 18,9% 31,7% 36,2% 40,4%
Grenzlberschreitender Versand 20,3% 42,2% 64,1% 95,3%
Grenzlberschreitender Empfang 31,5% 64,4% 95,9% 142,5%
Durchgangsverkehr 44,4% 81,5% 116,0% 145,7%
Grenzverkehr gesamt 33,0% 64,2% 94,0% 129,8%
Gesamtleistung 25,0% 46,1% 62,0% 80,4%

Guterverkehrs-Prognose Deutschland bis 2050 (Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 31.5 2006)""?

11. Jedenfalls in der kommunalpolitischen Diskussion hat bislang der fiskalische Aspekt, die Belas-

tung des Haushalts der Stadt mit den Unterhaltskosten fir Bundesstrasen, kaum eine Rolle ge-

spielt. Diese Belastung ist mit durchschnittlich fast 1 Mio € pro Jahr betrachtlich (zum Vergleich:
far die stadtische Musikschule ist 2011 ein Zuschuss von rund 1,06 Mio € veranschlagt):

Haushaltsplan der Stadt Freiburg ™%
EPL 6 Bau und Wohnungswesen, Verkehr (Vermoégenshaushalt)
Unterabschnitt 6600: Bundesstraflen
Haushaltsansitze Einnahmen Ausgaben Differenz Verpflich-
tungserm. (*)
2006 0€ -25.000 € -25.000 €
2007 75.000 € -175.000 € -100.000 €
2008 75.000 € -225.000 € -150.000 €
2009 1.000.000 € -3.500.000 € -2.500.000 €
2010 2.000.000 € -5.050.000 € -3.050.000 € | -2.650.000 €
2011 98.000 € -434.500 € -336.500 €
2012 98.000 € -439.500 € -341.500 €
Summe 3.346.000 € -9.849.000 € -6.503.000 €| -2.650.000 €
Durchschnitt / Jahr 478.000 € -1.407.000 € -929.000 €

* Verpflichtungsermdichtigungen 2010 = Planungskosten Stadttunnel

12. Dabei wird der StraBenverschleif3 fast ausschlief3lich durch den Schwerverkehr verursacht,
die Belastung durch PKW ist véllig zu vernachlassigen. Ein finfachsiger Sattelzug mit einem Ge-
samtgewicht von angenommen 40 to verursacht pro Achse den gleichen StralSenverschleifs wie
22.946 PKW (VW Golf mit rund 1,3 to Gesamtgewicht). Der Verschleis wachst namlich ca. mit der

vierten Potenz der Differenz des Achsgewichts. Dieser rechnerische Zusammenhang wurde bei

einem aufwandigen Feldversuch1958 in den USA, dem AASHO-Road-Test"® ermittelt und seither
mehrfach bestatigt. Weil der LKW funf statt zwei Achsen hat, also die 2,5-fache Achszahl, scha-




digt er die Stral3e sogar 57.365 mal so stark. Zur Zeit fahren taglich durchschnittlich (Mo-So) rund
1.310 Sattelziige und 28.845 PKW (bei 34.845 KFZ insgesamt im Schnitt Jan. - Juli 2011) Uber die
B31. Wollte man zwangsweise fir eine gleichmafSige Abnutzung der B31 durch solche schweren
LKW einerseits und PKW andererseits sorgen, musste die Strafse nach der Durchfahrt von je einem
einzigen Sattelzug je Fahrtrichtung fir fast 96 Stunden, also vier Tage fir Sattelzlige gesperrt wer-
den oder, anders gerechnet: nach einem Tag gegenwartigen Normalbetriebs dlrften danach tber
7 Jahre nur noch PKW fahren!

13. Mittlerweile wurde mir vom GUT (nach langem Drangen) der Messbericht Uber die Erschiitte-
rungsmessungen an den Hausern Dreisamstr. 27 bis 37 Ubergeben. Das Gutachten wurde be-
kanntlich nach langem Hin und Her im Fruhjahr vom GUT in Auftrag gegeben, um festzustellen,
ob die neuerlich an den Hausern entstandenen Rissschaden auf Verkehrserschitterungen zurtick
zu fuhren sind. Beurteilungsmal3stab des Gutachtens sind die Grenzwerte von einer DIN-Norm,
namlich DIN 4150-2 , Erschitterungen im Bauwesen — Einwirkungen auf Menschen in Gebduden”
und DIN 4150-3 ,Erschiitterungen im Bauwesen — Einwirkungen auf bauliche Anlagen”. Die be-
reits zwischen 29.3 und 31.3.2011 durchgefuhrten Messungen haben ergeben, dass zwar die
Grenzwerte fur Einwirkungen auf bauliche Anlagen an keiner Messstelle Uberschritten sein sollen,
dass aber an allen Hausern die Grenzwerte fir Einwirkungen auf Menschen in Gebauden im Mittel
dreifach Gberschritten sind.

Ergebnisse des Meessberichts: Erschiitterungsmessungen Dreisamstr. 27 bis 37
gem. DIN 4150-2 "Erschitterungen im Bauwesen - Einwirkungen auf Menschen in Gebduden"

Wenn  KBF,,  (maximal bewertete Schwingungsstarke) kleiner A, Norm eingehalten
Wenn  KBF,,,  (maximal bewertete Schwingungsstarke) groer A, Norm nicht eingehalten
Wenn KBy (Beurteilungs-Schwingungsstarke) groBer A, Norm nicht eingehalten
wegen Messungenauigkeiten wird bei der Berechnung von KBy, ein Zuschlag von 15% angesetzt
A, = unterer Anhaltswert
A, = oberer Anhaltswert
A = Anhaltswert zum Vergleich mit Beurteilungs-Schwingstarken
Dreisam- tags nachts
strale A =3 A =007 Abweichung A =02 |Abweichungzu A =005
Haus Nr. . — Zu A — A —
KBFpax KBgy+ 15% ' KBFpax ° KBy
27 0,66 0,18 263% 0,30 150% 0,06
29 0,72 0,22 312% 0,68 340% 0,10
31 0,65 0,17 246% 0,65 325% 0,07
33 0,94 0,23 329% 0,65 325% 0,12
35 1,22 0,24 345% 0,55 275% 0,10
37 1,60 0,23 329% 0,96 480% 0,13
o0 0,97 0,21 304% 0,63 316% 0,10

Nach diesen Ergebnissen wurde das Gutachterbiiro mit weiteren Messungen beauftragt, um, wie
man uns mitteilte, , die Quellen der Erschltterungen besser eingrenzen” zu kdnnen. Unter beson-
derem ,Verdacht” steht dabei (naheliegend) der Schienenubergang an der Schwabentorbricke.
Die Messungen wurden Anfang August durchgefiihrt. Uber die Ergebnisse sind wir noch nicht
informiert. Es erscheint aber kaum vorstellbar, dass die dreifache Uberschreitung der Grenzwerte
nachts ohne LKW-Fahrverbot beseitigt werden kénnte.



14. Gem. § 47c Abs. 1 BImSchG war die Larmkartierung bis zum 30. Juni 2007 zu erstellen und
der Larmaktionsplan gem. § 47d Abs. 1 BImSchG bis zum 18. Juli 2008. Die Larmkarten mussen
alle finf Jahre nach ihrer Erstellung Gberprift und bei Bedarf Giberarbeitet werden. Fir die Larmak-
tionsplane gilt, dass sie bei ,,bedeutsamen Entwicklungen fir die Larmsituation, ansonsten jedoch
alle finf Jahre nach dem Zeitpunkt ihrer Aufstellung” Uberprift und erforderlichenfalls zu Gberar-
beiten sind. Die verspatete Erstellung der Larmkartierung (13.6.2008) und des Larmaktionsplans
(27.1.2009) diirfte bei europarechtskonformer Auslegung der gesetzlichen Uberprifungsvorschrift
nicht zu einer Verschiebung der sich daraus ergebenen Uberpriifungsstichtage fir die Larmkartie-
rung (30. Juni 2012) und den Larmaktionsplan (18. Juli 2013) fuhren. Dazu kommt, dass viel dafur
spricht, dass die Zunahme des Verkehrs und die Uberproportionale Zunahme des Schwerverkehrs
als , bedeutsame Entwicklung fir die Larmsituation” angesehen muss, was zu einer sofortigen
Uberprifung des Larmaktionsplans zwingen wirde. Letztlich beurteilen kénnte man dies aber nur
nach Kenntnis der genauen Verkehrsdaten, die eine Beurteilung der Entwicklung der Larmsituation
zulassen. Daraus ergibt sich: die Verwaltung muss bis Sommer 2012 die Larmkartierung uberpri-
fen und ggfls. Uberarbeiten und (jedenfalls an den Dreisamuferstrasen) eventuell sofort, spates-
tens aber bis Sommer 2013 den Larmaktionsplan novellieren.

15. § 47d BImSchG™* (Larmaktionsplanung), verlangt entsprechend der Richtlinie der EG, eine
effektive Offentlichkeitsbeteiligung bei der Larmaktionsplanung und ihrer Uberarbeitung (,Die
Offentlichkeit wird zu Vorschldgen fiir Ldrmaktionspldne gehért. Sie erhdlt rechtzeitig und effektiv
die Méglichkeit, an der Ausarbeitung und der Uberpriifung der Ldrmaktionspldne mitzuwirken.")
Das Gesetz zwingt also nicht nur zur Information Uber (fertige) Planvorhaben der Verwaltung son-
dern verlangt eine Beteiligung, die eine Einflussnahme bereits bei der Ausarbeitung des Plans si-
cherstellt. Wiinschenswert ware, dass die Stadtverwaltung, jetzt, zu Beginn der Arbeiten zur Uber-
prifung der Larmkartierung und des Larmaktionsplans die Offentlichkeit einbezieht. Wir, das fo-
rum dreisamufer, hatten Vertretern der Stadt deshalb zunachst zwei 6ffentliche Gesprachsrunden
vorgeschlagen, die sich mit diesen Fragen unter Einbeziehung des bei der Stadt vorhandenen
technischen und rechtlichen Sachverstands beschaftigen. Unterstutzende Initiativen wurden jetzt
von Mitgliedern der Gemeinderatsfraktionen der Grinen, der SPD und der Unabhdngigen Listen in
Form von Anfragen zur Vorbereitung der nachsten Sitzung des Verkehrsausschusses am 29. Sep-
tember 2009 ergriffen. Falls die Verwaltung das Angebot dieser ¢ffentlichen Gesprachsrunden
nicht aufgreift, besteht die Absicht, sie in geigneter Form durch das forum dreisamufer zu organi-
sieren.

16. SchluBfolgerungen:

e Die bislang von der (friheren) Landesregierung vertretene Rechtsauffassung, wonach eine
Pflicht zur Priifung von verkehrsbeschrankenden MaRnahmen erst aber einer Uberschreitung
der (hohen) Grenzwerte von 70/60 dB(A) um weitere 5 dB(A) bestehe (also ab 75/65 dB(A)),
widerspricht hochstrichterlicher Rechtsprechung und ist auch mit den Vorgaben der EG-
Umgebungslarmrichtlinie nicht vereinbar. Betroffene Anwohner haben vielmehr bereits ab
Uberschreitung der Grenzwerte der 16. BImSchV also ab 60/50 dB(A) Anspruch auf eine er-
messensfehlerfreie Entscheidung, wobei bei einer Uberschreitung der héheren Grenzwerte der
Larmschutzrichtlinie StV von 70/60 dB(A) eine Ermessensreduzierung auf Null eintreten kann.

e Die Stadt darf und muss im Rahmen der Fortschreibung des Larmaktionsplans weitergehende
Verkehrsbeschrankungen am Dreisamufer vorsehen, wenn die bestehende Larmbelastigung
anders nicht beseitigt werden kann und die Beeintrachtigungen des flieRenden Verkehrs (,42
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Sekunden Idnger bis Mailand und Madrid”) in Abwagung mit den Gesundheitsgefahrdungen
hinnehmbar ist. Bei einer insoweit ermessensfehlerfreien Planung der Stadt besteht eine Zu-
stimmungspflicht des RP und, falls eine Zustimmung verweigert wird, ein Klagerecht der
Stadt.

Betroffene Anwohner kénnen ihre Antrage auf verkehrsbeschrankende Malnahmen im Rah-
men von § 45 StVO mit der UbermalSigen Larmbelastung aber auch mit dem Schutz der Ge-
sundheit vor Erschitterungs- und Feinstaubemmissionen oder dem von § 45 StVO ebenfalls
geschutzten Eigentumsrecht begriinden. Lehnt die Stadt (auch etwa wegen einer vom RP
verweigerten aber erforderlichen Zustimmung) MalRnahmen ab, ist fur die Antragsteller der
Klageweg eroffnet. Eine Klagebefugnis der Stadt besteht in diesem Fall aber nicht.

Die Larmgrenzwerte der 16. BImSchV (59/49 dB(A)) sind an der B31 nach der Larmkartierung
auf Basis der Verkehrszahlen des Jahres 2005 durchweg um mehr als 15 dB(A) Uberschritten
(>75/65 dB(A)) und damit auch die hoheren Grenzwerte der Larmschutzrichtlinie StV von
70/60 dB(A). Fur den Pegelwert fur L, gilt dies sogar nach Einfuhrung der nachtlichen Tem-
pobeschrankung auf 30 km/h, weil rechnerisch damit ,nur” eine Pegelminderung von ca. 3
dB(A) erreicht werden konnte, heute also Pegelwerte nachts mindestens zwischen ca. 62 und
66 dB(A) zu erwarten sind (tatsachlich wegen haufiger Tempouberschreitungen wahrschein-
lich deutlich hohere Werte).

Die Erschitterungsmessungen an der Dreisamstrafse (vom Marz 2011) haben tags wie nachts
eine dreifache Uberschreitung der Grenzwerte der DIN 4150-2 (Schutz von Menschen) er-
bracht.

Beide Ergebnisse zusammen genommen streiten fur eine Ausdehnung der Tempobeschran-
kung von 30 km/h auch auf die Tageszeit und flr absolute Verkehrsbeschrankung nachts fur
schwere Fahrzeuge, die ausschlieRlich als Verursacher der vermutlich weiter Gberhdhten
Larmpegel und der dreifach uberhohten Erschitterungswerte in der Nacht in Frage kommen.
Dies gilt (was die Larmbelastung angeht) umso mehr, als die Zunahme des Verkehrs seit 2005
und vor allem die Gberproportionale Zunahme des Schwerverkehrs heute, 2011, signifikant
erhohte Larmpegelwerte erwarten lassen.
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Quellenhinweise im Internet:

(1) & 45 StVO: www.gesetze-im-internet.de/stvo/__45.html|
(2) Bundesimmissionsschutz-Gesetz (BImSchG): www.gesetze-im-internet.de/bimschg/

(3) EG-Umgebungslarmrichtlinie:
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32002L0049:DE:HTML

(4) 16. BImSchVerordnung: www.gesetze-im-internet.de/bimschv_16/

(5) Larmschutz-Richtlinien StV: www.gruene.landtag.nrw.de/cms/default/dokbin/245/245033.info_laermschutz.pdf
(6) Presseerklarung Lahr: www.lahr.de/startseite/rathaus_politik.99377.1,3.htm?_root=1

(7) Larmkartierung / Larmaktionsplan Freiburg: www.freiburg.de/serviet/PB/menu/1187997_11/index.htm|

(8) Auswirkung von Tempolimits: www.laerm.zh.ch (=»Ldrmvorsorge / Raumplanung / Strassenverkehr beruhigen /
Wirkung von Geschwindigkeitsbeschrdnkungen)

(9) Bundesweite Verkehrszdhlung 2005: www.svz-bw.de
(10) 34. BiImSchVerordnung mit VBUS: www.bmu.de/laermschutz/downloads/doc/37733.php (34. BiImSchV + VBUS)
(11) Automatische Verkehrszahlung: www.rp.baden-wuerttemberg.de/serviet/PB/menu/1158238/index.html

(12) Guterverkehrsprognose 2050:
www.bmvbs.de/cae/servlet/contentblob/30886/publicationFile/10534/queterverkehrs-prognose-2050.pdf

(13) Haushalte Stadt Freiburg: www.freiburg.de (=®Gemeinderat / Haushalt)

(14) , 4. Potenz-Gesetz": www.zeit.de/2011/31/Stimmts-Strasse und
www. forschungsinformationssystem.de/servlet/is/233420/

(15) § 47 BImSchG: www.gesetze-im-internet.de/bimschg/__47d.html

Hinweis:

Leider etwas veraltet (Stand 29.10.2008) aber mit sehr guter und informativer Materialzusammenstellung,
umfangreichem Download-Angebot und sogar einem , db-Rechner”, ein Internet-Angebot des Wirtschafts-
ministeriums gemeinsam mit dem Amt fur Umweltschutz der Stadt Stuttgart:

= http://www.staedtebauliche-laermfibel.de
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